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NITHA KHUNWONG: A COMPARISION OF GOODS TRANSPORTATION POTENTIAL 
IN THAILAND'S SPECIAL ECONOMIC ZONES. ADVISOR: ASST. PROF. SIRIVILAI 
TEERAROJANARAT, Ph.D.{, 162 pp. 

This research aims to analyze and compare the potential of goods 
transportation in Thailand's Special Economic Zones, covering an area of 5 provinces 
including Tak, Mukdahan, Sakaeo, Trat and Songkhla. Three factors - transport cost 
saving, transportation safety, and transportation facilities (e.g., fuel station, Multimodal 
transport) – were considered as main criteria for identifying goods transportation 
potential. The Analytic Hierarchy Process (AHP) and Geographic Information System 
(GIS), especially Network Analysis functions, were employed as a technique and tools 
for the analysis. Results show that all Thailand's Special Economic Zones have 
potential in different levels. By determining the potential level on a scale of 0-5 (lowest 
to highest), Mukdahan and Songkla is the highest goods transportation potential, 
Tak and Trad occupy high potential while Sakaeo occupy medium potential. Moreover, 
amongst 3 key factors used in the analysis, transportation safety was weighed by all 
assessors as the most important factor influencing goods transportation potential. 
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บทท่ี 1 
บทน า 

1.1 ท่ีมาและความส าคัญของปัญหา 

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economics Community: AEC) เป็นการรวมกลุ่ม
ทางเศรษฐกิจระดับภูมิภาคท่ีพัฒนามาจากการเป็น สมาคมประชาชาติแห่งเอเชียตะวันออกเฉียง
ใต้ (The Association of South East Asian Nations : ASEAN) ประกอบด้วยประเทศ
สมาชิก 10 ประเทศ ได้แก่  ไทย พม่า มาเลเซีย อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ สิงคโปร์ เวียดนาม ลาว 
กัมพูชา และบรูไน โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อการรวมกลุ่มเศรษฐกิจท่ีมีตลาดและฐานการผลิตเดียวกัน  
          เพื่อเป็นการเตรียมความพร้อมด้านเศรษฐกิจจากนโยบายของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
ประเทศไทยจึงมีความจ าเป็นในการเร่งพัฒนาประเทศให้เท่าทันกับการขยายตัวทางเศรษฐกิจท่ีก าลัง
เกิดขึ้น โดยรัฐบาลได้ก าหนดนโยบายพัฒนาประเทศให้เป็นศูนย์กลางของการเช่ือมต่อการเดินทาง
และระบบขนส่งของภูมิภาค จึงจัดท าแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554 – 2558 (ฉบับ
ปรับปรุง) มีวัตถุประสงค์ในการพัฒนาและปรับปรุงโครงข่ายการขนส่งทางถนน ทางราง ทางน้ า และ
ทางอากาศ เพื่อเพิ่มขีดความสามารถของประตูการค้า เช่น ท่าเรือ ท่าอากาศยาน ศูนย์รวบรวม
กระจายสินค้าท้ังในและระหว่างประเทศให้มีประสิทธิภาพ นอกจากนี้แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ ฉบับท่ี 11 ได้ก าหนดแนวทางในการพัฒนาให้สอดคล้องกับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดย
ก าหนด “เขตเศรษฐกิจพิเศษ” บริเวณเมืองชายแดนให้เป็นพื้นท่ีน าร่องเขตการลงทุนอุตสาหกรรม
และพาณิชยกรรมรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจ และยกระดับการค้าชายแดนระหว่างประเทศไทย
กับประเทศเพื่อนบ้านสู่การเช่ือมโยงการขนส่งสินค้าในระดับภูมิภาค รัฐบาลได้คัดเลือกเมืองชายแดน
ท่ีมีศักยภาพเหมาะสมในการจัดต้ังเป็นเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษระยะแรก 5 จังหวัด ได้แก่ ตาก 
มุกดาหาร สระแก้ว ตราด และสงขลา ซึ่งทุกพื้นท่ีนั้นต้ังอยู่ในแนวระเบียงเศรษฐกิจอนุภูมิภาคลุ่มน้ า
โขง (GMS Economic Corridors) โดยมีถนนเป็นเส้นทางคมนาคมหลักในเช่ือมโยงการขนส่งระหว่าง
ประเทศ 
 ดังนั้น ในการพฒันาศักยภาพการขนส่งสินค้าของเขตเศรษฐกิจพิเศษประเทศไทยระยะแรก 
ให้มีความสอดคล้องกับนโยบายของรัฐบาลในการวางแผนบริหารจัดการและพัฒนาประเทศเป็น
ศูนย์กลางการคมนาคมขนส่งของภูมิภาคอาเซียนในอนาคต  รูปแบบและระบบการขนส่งท่ีดีนั้นเป็น
ปัจจัยส าคัญประการหนึ่งในการขับเคล่ือนการแลกเปล่ียนสินค้าระหว่างประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
การขนส่งทางถนนซึ่งเป็นรูปแบบการขนส่งท่ีสะดวกและมีความคล่องตัวสูง สามารถเป็นตัวเช่ือมการ
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ขนส่งรูปแบบอื่นๆเข้าด้วยกัน ผู้วิจัยจึงมีความสนใจในการศึกษาศักยภาพการขนส่งสินค้าทางถนนโดย
ใช้เทคนิคการตัดสินใจตามล าดับช้ันเชิงวิเคราะห์ร่วมกับเทคโนโลยีภูมิสารสนเทศในการวิเคราะห์
โครงข่าย ตลอดจนเปรียบเทียบศักยภาพระหว่างเขตเศรษฐกิจพิเศษประเทศไทยในระยะแรก เพื่อ
เป็นแนวทางในการวางแผนการจัดการขนส่งสินค้าเชิงพื้นท่ีอย่างมีประสิทธิภาพต่อไป  
 
1.2 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 

 เพื่อวิเคราะห์และเปรียบเทียบศักยภาพการขนส่งสินค้าของเขตเศรษฐกิจพิเศษประเทศไทย 
 
1.3 ขอบเขตงานวิจัย 

 1.3.1 ขอบเขตด้านเนื้อหา 
         วิเคราะห์และเปรียบเทียบศักยภาพการขนส่งสินค้าด้วยตัวชี้วัด 3 ด้าน ได้แก่ การ
ประหยัดต้นทุนค่าขนส่ง ความปลอดภัยในเส้นทางการขนส่งและส่ิงอ านวยความสะดวกในการขนส่ง 
โดยเน้นศึกษารูปแบบการขนส่งสินค้าทางถนน 
 1.3.2 ขอบเขตด้านพื้นท่ี 
         ขอบเขตด้านพื้นท่ีครอบคลุมตามประกาศคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจ
พิเศษท่ี 1/2558 เรื่อง ก าหนดพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษ จ านวน 5 พื้นท่ี ได้แก่ เขตเศรษฐกิจพิเศษ
ตาก เขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหาร เขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้ว เขตเศรษฐกิจพิเศษตราด และเขต
เศรษฐกิจพิเศษสงขลา 
 1.3.3 ขอบเขตด้านระยะเวลา 
         วิเคราะห์และเปรียบเทียบศักยภาพการขนส่งสินค้าโดยใช้ข้อมูล ณ วันส ารวจ
ภาคสนามเดือนเมษายน ปี 2559  
 
1.4 วิธีการด าเนินงานวิจัย  

         วิเคราะห์ตัวชี้วัดศักยภาพการขนส่งสินค้าแต่ละด้านด้วยเทคนิคการวิเคราะห์โครงข่าย 
(Network Analysis) ในโปรแกรมระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: 
GIS)  
         สัมภาษณ์ผู้เช่ียวชาญให้คะแนนค่าความส าคัญของปัจจัยโดยใช้กระบวนการล าดับช้ัน
เชิงวิเคราะห์ (Analytic Hierarchy Process : AHP) ด้วยตาราง Pairwise Comparison Matrix 
ขนาด 3x3 และค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย  
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1.5 ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับ 

1.5.1 เป็นแนวทางในการศึกษาศักยภาพด้านการขนส่งสินค้าในเขตเศรษฐกิจพิเศษอื่นๆ 
ส าหรับหน่วยงานหรือผู้ประกอบกิจการขนส่งท่ีสนใจ 

1.5.2 เป็นแนวทางในการวางแผนพัฒนาศักยภาพการขนส่งสินค้าและการบริหารจัดการ
ทรัพยากรในพื้นท่ีเมืองชายแดน ส าหรับหน่วยงานท้องถิ่นที่เกี่ยวข้อง 

 
1.6 นิยามศัพท์ 

 1.6.1 เขตเศรษฐกิจพิเศษ หมายถึง บริเวณพื้นท่ีท่ีคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนา
เศรษฐกิจพิเศษ (กนพ.) ก าหนดให้เป็นเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ ซึ่งรัฐจะสนับสนุนโครงสร้างพื้นฐาน 
สิทธิประโยชน์การลงทุน การบริหารแรงงานต่างด้าวแบบไป-กลับ การให้บริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ 
และการอื่นท่ีจ าเป็น ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (2559)  
 1.6.2 แนวระเบียงเศรษฐกิจอนุภูมิภาคลุ่มน้ าโขง (GMS Economic Corridors) เป็นกรอบ
การพัฒนาพืน้ท่ี 6 ประเทศ ประกอบด้วย ไทย พม่า ลาว กัมพูชา เวียดนาม และจีนตอนใต้ โดยได้รับ
การสนับสนุนจากธนาคารเพื่อการพัฒนาแห่งเอเชีย มีกลยุทธ์หลักในการสนับสนุนให้มีความเช่ือมโยง
ระหว่างกัน (Connectivity) เพื่อใหเ้ป็นการเพิ่มขีดความสามารถของเส้นทางเช่ือมโยงในอนุภูมิภาค 
โดยก าหนดความเช่ือมโยงของการคมนาคมทางบกตามแนวระเบียงเศรษฐกิจหลัก 3 พื้นท่ี ได้แก่ แนว
ระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก - ตะวันตก (East West Economic Corridor: EWEC) แนวระเบียง
เศรษฐกิจเหนือ - ใต้ (North South Economic Corridor: NSEC) และแนวระเบียงเศรษฐกิจตอนใต้ 
(Southern Economic Corridor) 
 
 
 
 
 



บทท่ี 2 
ทบทวนวรรณกรรม 

 ความรู้ขั้นพื้นฐานส าคัญท่ีจะใช้ในงานวิจัย ประกอบด้วยรายละเอียด ดังนี้ 
 2.1 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการขนส่ง   
 2.2 ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์  
 2.3 การตัดสินใจตามล าดับช้ันเชิงวิเคราะห์ 
 2.4 เขตเศรษฐกิจพิเศษประเทศไทย 
 2.5 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง  
  
2.1 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการขนส่ง 

 2.1.1 ความหมายของการขนส่ง 
 การขนส่ง ตามพระราชบัญญัติการขนส่ง พ.ศ. 2497 ได้บัญญัติความหมายในมาตรา 
4 ว่า การขนส่งเป็นการล าเลียงหรือเคล่ือนย้ายบุคคลหรือของด้วยอุปกรณ์การขนส่ง1  
 ค านาย อภิปรัชญาสกุล (2556) ได้ให้ความหมายของการขนส่งว่า เป็นการจัดการให้มี
การเคล่ือนย้ายบุคคล สัตว์ หรือส่ิงของต่างๆ ด้วยเครื่องมือและอุปกรณ์การขนส่ง จากท่ีแห่งหนึ่งไปยัง
อีกแห่งหนึ่ง ตามความประสงค์และเกิดอรรถประโยชน์2 ตามต้องการ 
 โดยสรุปแล้ว “การขนส่ง” เป็นการเคล่ือนท่ีของวัตถุ ส่ิงของ หรือบุคคล ตลอดจนการ
เคล่ือนย้ายบริการ (services) จากต าแหน่งหนึ่งไปยังอีกต าแหน่งหนึ่ง (สมชาย ปฐมศิริ 2552) โดย
อาศัยยานพาหนะในรูปแบบการขนส่งท่ีแตกต่างกัน มีลักษณะเป็นการบริการอย่างหนึ่งท่ีสามารถเป็น
ส่ือกลางการเช่ือมโยงการผลิตและการบริโภคเข้าหากัน และท าให้เกิดการแลกเปล่ียนทางความคิด
ของแต่ละท้องถิ่นผ่านสินค้าหรือบริการเหล่านั้น  
 2.1.2 องค์ประกอบของการขนส่ง 
 ภาวิณี เอี่ยมตระกูล (2555) สรุปองค์ประกอบหลักของการขนส่ง 4 ประการ ดังนี ้
 1) เส้นทาง (way of route) เป็นเส้นทางท่ีใช้ในการขนส่ง หมายถึง ถนน รถไฟ แม่น้ า 
ทะเล และอากาศ เป็นต้น โดยรูปแบบของเส้นทางขึ้นอยู่กับความต้องการในการขนส่ง 

                                            
1 อุปกรณ์การขนส่ง หมายถึง ยานพาหนะที่ใช้ในการขนส่ง ซึ่งจะแตกต่างกันไปตามประเภทการขนส่ง เช่น การขนส่งทางน้ า อุปกรณ์
การขนส่ง คือ เรือ เป็นต้น 
2 อรรถประโยชน์ (Utility) เป็นความสามารถของสินค้าหรือบริการต่างๆ ที่บ าบัดความต้องการของบุคคลเวลาใดเวลาหน่ึง ซึ่งจะมีค่า
มากน้อยเพียงใด ขึ้นอยู่กับความต้องการของบุคคลนั้น ณ เวลาน้ัน (ค านาย อภิปรัชญาสกุล 2556) 
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 2) ยานพาหนะ (vehicle) เป็นอุปกรณ์ส าคัญในการขนส่งท่ีใช้เคล่ือนย้ายวัตถุ ส่ิงของ 
หรือบุคคลให้สามารถเคล่ือนท่ีไปยังจุดหมายปลายทางโดยล าเลียงไปตามเส้นทางรูปแบบต่างๆ 
 3) ปลายทางหรือสถานีปลายทาง เป็นจุดส้ินสุดของการขนส่งตามวัตถุประสงค์ของ
การเคล่ือนย้าย โดยนอกจากจุดปลายทางของการขนส่งแล้วนั้น ค านาย อภิปรัชญาสกุล (2556) ระบุ
ให้สถานีในการขนส่ง (terminal) เป็นอีกหนึ่งองค์ประกอบท่ีแสดงจุดจอดผู้โดยสาร สินค้า หรือ
บริการส าหรับการขนส่งแต่ละประเภท เช่น ท่าอากาศยาน ใช้ส าหรับการขนส่งทางอากาศ ท่าเรือ ใช้
ส าหรับการขนส่งทางน้ า เป็นต้น 
 4) การจัดการและทรัพยากรบุคคลในการด าเนินงาน กล่าวคือ ผู้ด าเนินกิจกรรมการ
ขนส่งต้ังแต่จุดเริ่มต้นไปยังจุดหมายปลายทางในบริบทแตกต่างกันย่อมมีการด าเนินงานการขนส่งไป
ตามวัตถุประสงค์ เช่น ผู้ประกอบกิจการ ท าหน้าท่ีด าเนินการเคล่ือนย้าย เป็นต้น 
 2.1.3 ประเภทการขนส่ง 
  การขนส่งสามารถจ าแนกประเภทได้หลายรูปแบบขึ้นอยู่กับการพิจารณาวัตถุประสงค์
ในการน าไปใช้งาน โดยผู้วิจัยได้พิจารณาตามประเภทหรือรูปแบบการขนส่ง สามารถแบ่งได้ 4 
ประเภท ได้แก่ การขนส่งทางบก การขนส่งทางน้ า การขนส่งทางอากาศ และการขนส่งทางท่อ 
         1) การขนส่งทางบก (Land Transportation) สามารถแบ่งประเภทตามเส้นทาง
ขนส่ง ได้แก่ การขนส่งทางถนน (Road Transportation) และการขนส่งทางรถไฟ (Rail 
Transportation) 
      1.1) การขนส่งทางถนน เป็นการขนส่งท่ีได้รับความนิยม เนื่องจากใช้รถยนต์เป็น
พาหนะในการขนส่งท่ีสามารถเข้าถึงแหล่งผลิต โรงงานและกระจายเข้าสู่ผู้บริโภคได้โดยตรง มีข้อ
ได้เปรียบในการเข้าถึงสภาพภูมิประเทศท่ีลาดชัน ท้ังนี้มีข้อจ ากัดในด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีต้องได้
มาตรฐานทางวิศวกรรม โดยโครงสร้างกายภาพของถนนนัน้จะส่งผลต่อค่าใช้จ่ายในการขนส่งแตกต่าง
กัน เช่น พลังงานเช้ือเพลิง ค่าเส่ือมสภาพรถ รวมไปถึงค่าใช้จ่ายระหว่าง เช่น ค่าผ่านทาง เป็นต้น  
    1.2) การขนส่งทางรถไฟ เป็นการขนส่งท่ีมีประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าระยะ
ทางไกล ใช้แรงงานน้อย เหมาะกับสินค้าปริมาณมากและไม่เสียง่าย มีข้อเสียคือ ใช้เวลาในการขนส่งท่ี
นานกว่ารูปแบบการขนส่งประเภทอื่นๆ และมีต้นทุนบรรจุภัณฑ์สูงเพราะระวางสินค้าต้องทนต่อแรง
กระแทกได้สูง (สลิลาทิพย์ ทิพยไกรศร 2554) การลงทุนโครงสร้างของทางรถไฟนั้นขึ้นอยู่กับสภาพ
ภูมิประเทศและสภาพภูมิอากาศของพื้นท่ี เนื่องจากส่งผลต่อค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างและบ ารุงรักษา
รางรถไฟ จึงท าให้การขนส่งทางรถไฟไม่เหมาะกับประเทศท่ีอยู่ในเขตท่ีสูงหรือมีฝนตกชุก  
         2) การขนส่งทางน้ า (Water Transportation) เป็นการขนส่งท่ีมีความส าคัญกับการ
ค้าขายมาต้ังแต่อดีต มีเรือเป็นยานพาหนะในการขนส่ง การขนส่งทางน้ าสามารถขนส่งสินค้าได้ใน
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ปริมาณมากและมีค่าใช้จ่ายถูก แต่ใช้ระยะเวลาการขนส่งนานเช่นเดียวกับรถไฟ การขนส่งทางน้ า
สามารถแบ่งเป็น 2 ประเภท คือ การขนส่งทางมหาสมุทร และการขนส่งทางน้ าภายใน 
     2.1) การขนส่งทางมหาสมุทร (Ocean route) เป็นรูปแบบการขนส่งท่ีมีความ
นิยมในการค้าระหว่างประเทศ ส่งผลให้ประเทศท่ีมีพรมแดนติดต่อกับมหาสมุทรและมีเมืองท่าน้ าลึก
นั้นได้เปรียบทางเศรษฐกิจมากกว่าประเทศอื่น ซึ่งนอกจากความส าคัญของเมืองท่าน้ าแล้วนั้น 
ดินแดนท่ีอยู่ด้านหลัง (Hinterland) ท่ีมีโครงข่ายถนนเช่ือมโยงจากเมืองท่าไปยังดินแดนภายในได้
สะดวก จะส่งเสริมการเคล่ือนย้ายสินค้าและบริการภายในและระหว่างประเทศได้ดี ตัวอย่างท่าเรือน้ า
ลึกในประเทศไทยท่ีส าคัญ ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือมาบตาพุด ท่าแหลมฉบัง เป็นต้น 
     2.2) การขนส่งทางน้ าภายใน (Inland waterways) ส่วนใหญ่เป็นการขนส่ง
ผู้โดยสารในระยะทางส้ันๆ หรือขนส่งสินค้าระหวา่งแหล่งผลิตภายในประเทศกับเมืองท่าตามชายฝ่ัง
ทะเลและขนส่งสินค้าระหว่างเมืองภายในแผ่นดินกับระหว่างประเทศ  มีลักษณะของเส้นทางขนส่ง
ทางน้ าภายในท่ีดีควรกว้างและลึก มีน้ าไหลตลอดปี ตัวอย่างเส้นทางน้ าภายในท่ีส าคัญ ได้แก่ แม่น้ า
เจ้าพระยา แม่น้ าป่าสัก เป็นต้น  
         3) การขนส่งทางอากาศ (Air Transportation) เป็นรูปแบบการขนส่งท่ีมีการ
พัฒนาขึ้นมาในระยะเวลาล่าสุดและขยายตัวอย่างรวดเร็ว การขนส่งทางอากาศเหมาะกับการขนส่ง
สินค้าในระยะทางไกลท่ีต้องการความรวดเร็ว สินค้าท่ีมีมูลค่าแต่เส่ือมสภาพเร็ว ข้อเสียของการขนส่ง
ทางอากาศ คือ ปริมาณขนส่งต่อเท่ียวได้จ านวนนอ้ยและมีค่าใช้จ่ายสูงเมื่อเทียบกับการขนส่งรูปแบบ
อื่นๆ โดยปัจจุบันการขนส่งทางอากาศมีบทบาทส าคัญในการขนส่งผู้โดยสารท้ังภายในและระหว่าง
ประเทศ ตัวอย่างท่าอากาศยานในประเทศไทยท่ีมีความส าคัญและเป็นศูนย์กลางการบินระหว่าง
ประเทศ ได้แก่ สนามบินสุวรรณภูมิ สนามบินดอนเมือง และสนามบินภูเก็ต เป็นต้น  
         4) การขนส่งทางท่อ (Pipeline Transportation) เป็นการขนส่งสินค้าท่ีมี
ลักษณะเฉพาะ กล่าวคือ สินค้าต้องเป็นวัตถุท่ีอยู่ในสถานะของเหลวหรือก๊าซเท่านั้น บริเวณท่ีเส้นทาง
ท่อพาดผ่านจะมีลักษณะภูมิประเทศท่ีไม่ลาดชันมากเกินไปเพื่อป้องกันการไหลย้อนกลับของสินค้า 
ข้อเสียการขนส่งทางท่อ คือ ค่าใช้จ่ายในการลงทุนวางระบบโครงข่ายสูง แต่มีค่าการบ ารุงรักษาและ
ค่าการขนส่งท่ีต่ า ใช้คนในการควบคุมน้อย การขนส่งทางท่อจึงนิยมใช้ขนส่งผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียมและ
แก๊สธรรมชาติ พบมากบริเวณเขตผลิตน้ ามัน เช่น บริเวณอ่าวไทย เป็นต้น  
 อย่างไรก็ตามการเลือกรูปแบบการขนส่งท่ีดีหรือเหมาะสมนั้นขึ้นอยู่กับชนิดสินค้าและ
บริการ เช่น การขนส่งสินค้าท่ีเน่าเสียง่ายหรือส่ิงมีชีวิตในระยะทางไกลเหมาะกับการขนส่งทางอากาศ 
เนื่องจากมูลค่าของสินค้าขึ้นอยู่กับความสดใหม่ ต้องการระยะเวลาการขนส่งท่ีรวดเร็วและแน่นอน 
ดังนั้นผู้ขนส่งจึงยอมเสียค่าระวางท่ีแพงกว่าการขนส่งรูปแบบอื่นๆ เพื่อรักษาสินค้าไม่ให้เส่ือมสภาพ
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ก่อนมาถึงผู้บริโภค เป็นต้น ดังท่ี ธนัท รุ่งวาณิชสุขานนท์ (2557) ได้สรุปเปรียบเทียบข้อดีและข้อเสีย
ของการขนส่งแต่ละรูปแบบในตารางท่ี 2-1  
 ปัจจุบันมีการพัฒนาประสิทธิภาพการขนส่งให้มีความสะดวกรวดเร็วและประหยัดค่าใช้จ่าย 
โดยเพิ่มตัวเลือกรูปแบบเส้นทางขนส่งสินค้าให้มีความหลากหลายมากขึ้น จึงเป็นท่ีมาของแนวคิดใน
การผสมผสานการขนส่งหลายรูปแบบในเส้นทางเดียวกัน ท่ีเรียกว่า "การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transport)" ซึ่งเหมาะส าหรับการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศและภูมิภาค มุ่งเน้นให้
เกิดประสิทธิภาพด้านต้นทุน เพิ่มประสิทธิภาพในการแข่งขันของผู้ประกอบการขนส่งและท าให้สินค้า
มีความปลอดภัยท่ีดีกว่า 
 
ตารางท่ี 2-1 การเปรียบเทียบรูปแบบขนส่งประเภทต่างๆ 

คุณลักษณะ 
การขนส่งทาง

ถนน 
การขนส่งทาง

ราง 
การขนส่งทาง

อากาศ 
การขนส่งทาง

น  า 

1. ต้นทุน(COST) ปานกลาง ต่ า สูง ต่ า 

2. รูปแบบการให้บริการ
(MARKET COVERAGE) 

ต้นทางไปยัง
ปลายทางได้

โดยตรง(Point-
to-Point) 

สถานีไปยัง
สถานี

(Terminal-to-
Terminal) 

สถานีไปยัง
สถานี

(Terminal-to-
Terminal) 

สถานีไปยัง
สถานี

(Terminal-to-
Terminal) 

3. ระยะทางการขนส่ง
เฉลี่ย(ไมล์) 

515 617 885 376-1,367 

4. ความสามารถในการ
บรรทุก(ตัน) 

10-25 50-12,000 5-125 1,000-6,000 

5. ความเร็ว ปานกลาง ช้า เร็ว ช้า 

6. ความพร้อมในการ
ให้บริการ 

สูง ปานกลาง ปานกลาง ต่ า 

7. ความแน่นอนของเวลา
ในการขนส่ง 

สูง ปานกลาง สูง ต่ า 

8. ความเสียหายของ
สินค้าจากการขนส่ง 

ต่ า ปานกลาง-สูง ต่ า ต่ า-ปานกลาง 

ท่ีมา : Min H. (1991) อ้างถึงใน ธนัท รุ่งวาณิชสุขานนท์ (2557) 
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 2.1.4 การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
 การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) เป็นการขนส่งสินค้าโดย
ใช้เส้นทางขนส่งต้ังแต่ 2 รูปแบบข้ึนไป โดย ธนิต โสรัตน์ (2550) ได้อธิบายองค์ประกอบของการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ประกอบด้วย 3 ประการดังนี ้
  1) การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ เป็นรูปแบบการขนส่งสินค้าหรือเคล่ือนย้ายสินค้า
ท่ีมีลักษณะการขนส่งหลายรูปแบบมาผสมผสานกัน ภายใต้ผู้ประกอบกิจการขนส่งรายเดียว ซึ่ง
รับผิดชอบสินค้าต้ังแต่ต้นทางไปยังผู้รับปลายทาง 
  2) การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ มุ่งเน้นให้เกิดประสิทธิภาพด้านต้นทุน โดยเฉพาะ
กับการเปรียบเทียบต้นทุนการขนส่งทางถนน เน้นการผสมกับรูปแบบการขนส่งหลัก เช่น การขนส่ง
ทางรถไฟ และการขนส่งทางน้ า เป็นต้น 
  3) การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบเป็นลักษณะของการขนส่งแบบ Door to Door 
Delivery  คือ การขนส่งจากต้นทางไปถึงผู้รับปลายทาง เป็นลักษณะการจัดส่งสินค้าท่ีต้องมีการ
ขนส่งต่อกันเป็นช่วงๆ หรือเรียกอีกแบบว่า Origin to Origin  
 จากแนวคิดข้างต้นเห็นได้ว่า การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบนั้นมุ้งเน้นการเพิ่ม
ประสิทธิภาพด้านต้นทุนและระยะเวลาในการขนส่งท่ีรวดเร็ว ทดแทนการขนส่งทางถนน แต่มี
ข้อจ ากัดด้านระยะทางการขนส่งไมน่้อยกว่า 500 กิโลเมตร เนื่องจากจะมีค่าใช้จ่ายในการเปล่ียน
โหมดต้นทุนขนถ่ายสินค้าเข้า-ออกจากตู้คอนเทนเนอร์ ดังนั้นแนวคิดนี้จึงจ ากัดระยะทางการขนส่ง
ทางถนนให้น้อยท่ีสุดหรือใช้การขนส่งทางถนนในระยะทางส้ันๆ ท่ีต้นทางและปลายทางเท่านั้น จึงน า
การขนส่งรูปแบบอื่นๆ โดยเน้นร่วมกับการขนส่งทางรถไฟ ทางแม่น้ า และทางทะเลเป็นหลัก 
 การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบสามารถน ามาใช้กับการขนส่งภายในประเทศ 
(Domestic multimodal transport) และการขนส่งระหว่างประเทศ (International multimodal 
transport) แต่เป็นท่ีนิยมในการขนส่งระหว่างประเทศมากกว่า เนื่องจากการใช้รูปแบบการขนส่งทาง
ถนนภายในประเทศนั้นสามารถครอบคลุมทุกเส้นทางและมีต้นทุนการขนส่งท่ีน้อยกว่า การใช้รูปแบบ
การขนส่งท่ีแตกต่างต้ังแต่สองรูปแบบขึ้นไปจึงใช้ในระยะทางขนส่งสินค้าท่ีไกลจากภายในประเทศ 
ดังท่ี ธนัท รุ่งวาณิชสุขานนท์ (2557) ได้เปรียบเทียบระหว่างต้นทุนการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกกับ
การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบท่ีแตกต่างกัน จากภาพท่ี 2-1 ก าหนด OA คือ ต้นทุนในการขนถ่าย
สินค้าท่ีต้นทางและปลายทางซึ่งจะพบในทุกกิจกรรมการขนส่ง AB คือ ต้นทุนในการเปล่ียนถ่ายสินค้า
ระหว่างรถบรรทุกกับรูปแบบการขนส่งอื่นๆ ซึ่งจะพบเฉพาะในการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบเท่านั้น 
สมมติระยะทางการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบขั้นต่ า คือ ระยะ d* ซึ่งเป็นระยะทางจากการ
ขนส่งต้นทางด้วยรถบรรทุกก่อนการเปล่ียนถ่ายเป็นรูปแบบอื่น ดังนั้นจึงเกิดเป็นต้นทุน BC เพิ่มขึ้นดัง
ภาพ แสดงให้เห็นว่าต้นทุนการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกอย่างเดียวนั้นน้อยกว่าการขนส่งต่อเนื่อง
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หลายรูปแบบ แต่เมื่อระยะทางการขนส่งท่ีไกลขึ้นจนถึงระยะ d** จะพบว่าการเปล่ียนถ่ายสินค้าจาก
รถบรรทุกไปยังรูปแบบการขนส่งอื่นๆนัน้จะมีต้นทุนท่ีน้อยกว่าเมื่อระยะไกลออกไป อย่างไรก็ตาม
ระยะทางขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกจะต้องไม่น้อยกว่า 500 กิโลเมตร หรือขึ้นอยู่กับลักษณะสินค้า
และบริการท่ีท าการขนส่งด้วย Janic M. (2007) อ้างถึงใน ธนัท รุ่งวาณิชสุขานนท์ (2557) 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 2-1 แสดงความสัมพันธ์ของต้นทุนการขนส่งโดยรถบรรทุกกับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ  
ท่ีมา: Brewer A.M., Button K.J. et al. (2001) อ้างถึงใน ธนัท รุ่งวาณิชสุขานนท์ (2557) 
 
 2.1.5 ประสิทธิภาพในการขนส่ง 
         ค านาย อภิปรัชญาสกุล (2556) กล่าวว่า โดยหลักการท่ัวไปของการพัฒนาระบบขนส่ง 
ท่ีมุ่งเน้นให้มีคุณภาพ มาตรฐานและประสิทธิภาพมากท่ีสุด จะต้องประกอบด้วยคุณสมบัติดังต่อไปนี้  
         1) ความรวดเร็ว (speed) ระยะเวลาการขนส่งสินค้ามีผลต่อค่าใช้จ่าย ความไม่
แน่นอนและการแข่งขันของตลาด โดยเฉพาะอย่างยิ่งการขนส่งสินค้าท่ีมีความสด เน่าเสียง่าย ต้อง
รักษาคุณภาพและเวลาให้ทันต่อความต้องการของตลาด อีกท้ังความรวดเร็วนั้นจ าเป็นต่อสินค้าหรือ
บริการท่ีมีความต้องการทันที เช่น อะไหล่เครื่องจักร หนังสือพิมพ์ เป็นต้น อย่างไรก็ตามการขนส่งท่ี
รวดเร็วนั้นย่อมขึ้นอยูก่ับลักษณะของเส้นทางในการขนส่งสินค้า เนื่องจากสภาพภูมิประเทศและ
ลักษณะของถนนท่ีแตกต่างกัน ส่งผลต่อระดับความเร็วของรถบรรทุกสินค้าท่ีไม่สม่ าเสมอตลอด
เส้นทาง  
        2) ความปลอดภัย (safety) การขนส่งสินค้าโดยเฉพาะอย่างยิ่งทางถนนนัน้เป็น
กิจกรรมทางเศรษฐกิจท่ีมีปัจจัยด้านกายภาพท่ีส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ เช่น ลักษณะเส้นทาง 
โครงสร้างถนนตามลักษณะภูมิประเทศ เป็นต้น โดยในการขนส่งสินค้านั้นจึงต้องการความปลอดภัย

O 

A 
B 

C 

d* d** ระยะทาง 

ต้นทุนค่าขนส่ง 
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ของสินค้า บุคลากรและอุปกรณ์การขนส่งตลอดเส้นทางจากต้นทางถึงปลายทางให้ปราศจากความ
เสียหายและสูญหาย เพื่อลดค่าใช้จ่ายท่ีไม่แน่นอนท่ีจะส่งผลต่อต้นทุนในการขนส่งท่ีเพิ่มขึ้น 
         3) ความสะดวก (convenient) ส่ิงอ านวยความสะดวกในการขนส่งสินค้านั้น
หมายความรวมถึงอุปกรณ์การขนส่งท่ีเหมาะสม เส้นทางท่ีแน่นอนและครอบคลุมทิศทางกระจาย
สินค้า รวมถึงบริการในการขนส่งท่ีต่อเนื่องซึ่งมีความเกี่ยวข้องกับระยะเวลาในการขนส่ง เช่น การ
ขนส่งสินค้าจากรถไฟต่อเนื่องจากรถบรรทุก ต้องมีอุปกรณ์ในการเปล่ียนถ่ายตู้สินค้า ศูนย์ตรวจสอบ
สินค้าและด าเนินเอกสารประกอบในขนส่ง ซึ่งหากส่ิงอ านวยความสะดวกเหล่านี้มีบริการท่ีรวดเร็ว ก็
จะส่งผลต่อระยะเวลาในการขนส่งสินค้าท้ังหมดด้วย 
       4) การประหยัด (economics) ประสิทธิภาพในการประหยัดเป็นปัจจัยส าคัญส าหรับ
การขนส่งและผู้ใช้บริการท่ัวไป ในการด าเนินกิจกรรมให้มีค่าใช้จ่ายท่ีน้อยท่ีสุด ส่งผลต่อราคาของ
สินค้าท่ีต้นทางและปลายทางแตกต่างกันให้น้อยท่ีสุด  
 5) ความแน่นอนเช่ือถือได้และตรงต่อเวลา (certainty and punctuality) เป็นส่ิง
ส าคัญในการขนส่ง เพราะการขนส่งท่ีดีและมีประสิทธิภาพนั้นจะต้องมีก าหนดเวลาในการเดินทางท่ี
แน่นอน เช่ือถือได้ และตรงต่อเวลา 
 สรุปแล้วการขนส่งท่ีมีประสิทธิภาพนั้นเป็นเป้าหมายส าคัญท่ีเป็นความต้องการทุกฝ่ายท่ี
เกี่ยวข้อง ได้แก่ ผู้ผลิต ผู้ประกอบกิจการขนส่งและผู้บริโภค โดยหลักการขนส่งสินค้าท่ีมีประสิทธิภาพ 
คือ การขนส่งจะต้องมีความรวดเร็ว ปลอดภัย สะดวกและประหยัด โดยหลักส าคัญท้ัง 5 ประการนัน้
มีความเช่ือมโยงกัน ไม่สามารถแยกการหลักพิจารณาตัวใดตัวหนึ่งโดยไม่ศึกษาอีกตัวหนึ่งได้  ท าให้ใน
การศึกษาศักยภาพการขนส่งสินค้าในงานวิจัยนั้นรวบรวมข้อมูลท่ีใช้ในการช้ีวัดหลักส าคัญข้างต้น 
และผู้วิจัยจัดกลุ่มการประเมินใหม่โดยแยกตามวัตถุประสงค์ในการขนส่ง แบ่งปัจจัยท่ีส่งผลต่อ
ศักยภาพการขนส่งสินค้าเป็น 3 ด้าน คือ การประหยัดต้นทุนในการขนส่ง ความปลอดภัยในการขนส่ง 
และส่ิงอ านวยความสะดวกในการขนส่ง โดยอธิบายรายละเอียดเฉพาะปัจจัยท่ีใช้ในการวิจัยดังนี้         
 1) ต้นทุนของการขนส่ง (cost transportation) 
           มณิสรา บารมีชัย and บุศรินทร์ ศรีสตรียานนท์ (2552) กล่าวว่า ต้นทุนท่ีเกิด 
จากการขนส่งสามารถจ าแนกออกเป็นหลายประเภท ตามลักษณะของกิจกรรมท่ีจะส่งผลให้เกิด
ต้นทุน ดังนี้ 
     1.1) ต้นทุนคงท่ี (Fixed Cost) เป็นต้นทุนท่ีไม่มีการเปล่ียนแปลงตามการปริมาณ
การผลิต เกิดเป็นค่าใช้จ่ายท่ีมีอัตราคงท่ี เช่น ค่าเช่าท่ีดิน ค่าประกันภัย ค่าเส่ือมราคา เงินเดือน
พนักงานขับรถ เป็นต้น  
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     1.2) ต้นทุนแปรผัน (Variable Cost) เป็นต้นทุนท่ีเปล่ียนแปลงไปตามปริมาณการ
ผลิต หรือเรียกอีกช่ือว่า ต้นทุนค่าด าเนินการ (Operation Cost) ได้แก่ ค่าน้ ามันเช้ือเพลิง ค่า
ซ่อมแซม ค่าใช้จ่ายระหว่างการขนส่ง เป็นต้น 
     1.3) ต้นทุนรวม (Total Cost หรือ Join Cost) เป็นต้นทุนค่าใช้จ่ายโดยรวมจาก
ต้นทุนคงท่ีและต้นทุนแปรผัน ซึ่งว่าเป็นต้นทุนของการบริการขนส่งท้ังหมด 
     1.4) ต้นทุนเท่ียวกลับ (Black Haul Cost) เป็นต้นทุนท่ีรวมค่าใช้จ่ายด้านการเสีย
โอกาส ในกรณีขนส่งสินค้าไปยังปลายทางแล้วแต่ไม่มีการขนส่งในเท่ียวกลับ ซึ่งเป็นเกิดการสูญเปล่า
ในการขนส่ง 
 โดยนอกจากต้นทุนการขนส่งจะแตกต่างกันไปตามประเภทลักษณะของกิจกรรม
ด าเนินการแล้ว ในการพิจารณาต้นทุนจะนั้นจะแตกต่างกันมากน้อยยังขึ้นอยู่กับปัจจัยภายนอก ได้แก่ 
ลักษณะของเส้นทางในการขนส่ง ระยะทางและระยะเวลาในการขนส่ง อุปกรณ์และมาตรฐาน 
ลักษณะของสินค้าและบริการท่ีท าการขนส่ง และสภาพแวดล้อมและภูมิประเทศท่ีจะท าการขนส่งอีก
ด้วย 
 2) ความปลอดภัยในการขนส่ง  
 มูลนิธิไทยโรดส์ and ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย สถาบันเทคโนโลยีแห่ง
เอเชีย (2557) รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย พ.ศ. 2555-2556 พบว่า 
ประเทศไทยในปัจจุบันมีความเส่ียงต่อการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงเป็นอันดับสามของโลก 
โดยจากการเช่ือมโยงฐานข้อมูลการเสียชีวิตจากหลายหน่วยงานนั้นแสดงให้เห็นว่า ประเทศไทยมี
ความสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนนจริงมากกว่าการรายงานถึง 2 เท่า ดังนั้นจึงมีผลักดันวิธีบูรณาการ
ข้อมูลการเสียชีวิตในประเทศไทยจากหน่วยงานหลัก ได้แก่ ระบบข้อมูลสถิตการเกิดอุบัติเหตุจราจร
จากส านักงานต ารวจแห่งชาติ ข้อมูลมรณบัตรจากส านักงานปลัดกระทรวงสาธารณะสุข และข้อมูล
สถิติการเกิดอุบัติเหตุจากบริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด มาใช้ในการวิเคราะห์
แนวโน้มความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุทางถนน โดยสรุปตัวชี้วัดความปลอดภัยในการขนส่งจ านวน 
12 ประการ ประกอบด้วย  
      - อุบัติเหตุการเสียชีวิตและการบาดเจ็บ  
      - ความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน  
      - อุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาล   
      - การใช้ความเร็ว  
        - เมาแล้วขับ  
      - การสวมหมวกนิรภัย 
      - การคาดเข็มขัดนิรภัย  
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      - ความปลอดภัยของการเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์ 
      - ความปลอดภัยของการเดินทางด้วยรถโดยสาร  
      - จุดเส่ียงและจุดอันตรายบนถนน  
      - อุบัติเหตุอันตรายข้างทาง  
      - อุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟกับถนน  
 ผลการศึกษาในรายงาน พบว่า แนวโน้มความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุทางถนน
ภาพรวมของประเทศไทยต้ังแต่ พ.ศ. 2551–2556 นั้นมีระดับความรุนแรงกระจายอยู่รอบศูนย์กลาง
ทางเศรษฐกิจของพื้นท่ีและแตกต่างกันตามสภาพแวดล้อมทางกายภาพของถนน โดยการศึกษาความ
ปลอดภัยทางถนนนั้นพิจารณาจากดัชนีความรุนแรง (Severity Index) ท่ีได้มาจากการค านวณ
สัดส่วนระหว่างจ านวนผู้เสียชีวิตในสถิติคดีอุบัติเหตุจราจรทางถนนต่อจ านวนคดีอุบัติเหตุจราจร 100 
ครั้ง ซึ่งระดับความรุนแรงนี้เองสะท้อนถงึผลกระทบในชีวิตและทรัพย์สินท้ังทางตรงและทางอ้อมกับผู้
สัญจร ยานพาหนะ ส่ิงของบรรทุก ตลอดจนถนนท่ีช ารุดเสียหาย 
 ในด้านของการศึกษาความปลอดภัยทางถนนส าหรับการขนส่งสินค้าด้วยข้อมูล
สถิติเกิดอุบัติเหตุนั้น พบว่า การเกิดอุบัติเหตุระหว่างการขนส่งกระทบต่อต้นทุนท้ังด้านเวลาและ
ค่าใช้จ่ายท่ีเพิ่มมากขึ้น ดังท่ี ฉมามาศ ประยงค์ (2555) อธิบายเพิ่มเติมว่า นอกจากความปลอดภัย
ระหว่างขนส่งนัน้จะช่วยลดต้นทุนค่าเสียโอกาสในการสูญเสียเวลาและค่าใช้จ่ายท่ีเพิ่มขึ้นแล้ว ยัง
ส่งผลต่อความน่าเช่ือถือของผู้ประกอบกิจการขนส่งอีกด้วย 
 3) ส่ิงอ านวยความสะดวกในการขนส่ง  
             ปัจจุบันประเทศไทยมีการส่งเสริมเรื่องการอ านวยความสะดวกในการขนส่ง
ระหว่างประเทศเพิ่มมากขึ้น จากความร่วมมือด้านการขนส่งระหว่างประเทศร่วมกันในอาเซียนนั้นได้
ระบุเนื้อหาเรื่องการอ านวยความสะดวกในการขนส่งสินค้าข้ามแดนร่วมกัน เช่น กรอบความตกลง
อาเซียนว่าด้วยการอ านวยความสะดวกในการขนส่งสินค้าข้ามแดน (ASEAN Framework 
Agreement on the Facilitation of Inter-State Transport) กรอบความตกลงอาเซียนว่าด้วยการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (ASEAN Framework Agreement on Multimodal Transport)  เป็น
ต้น  
    จากกรอบความร่วมมือด้านการขนส่งระหว่างประเทศร่วมกันในอาเซียนและ
เอกสารงานวิจัยทีเกี่ยวข้อง (กล่าวถึงในหัวข้อถัดไป) ผู้วิจัยประเภทส่ิงอ านวยความสะดวกในการ
ขนส่งสามารถแบ่งได้เป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มส่ิงอ านวยความสะดวกด้านอุปกรณ์ในการขนส่ง 
(ยานพาหนะขนส่งและอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้า) และกลุ่มส่ิงอ านวยความสะดวกระหว่างการขนส่งสินค้า 
โดยในงานวิจัยนี้เน้นเฉพาะส่ิงอ านวยความสะดวกระหว่างการขนส่งสินค้า มีรายละเอียดดังนี้ 
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                 3.1) สถานีบริการเช้ือเพลิง กรมขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม (2552) ได้
จัดท าคู่มือส าหรับผู้ประกอบการขนส่งทางถนนระหว่างประเทศ ได้ระบุว่า สถานีบริการเช้ือเพลิงเป็น
หนึ่งในส่ิงอ านวยความสะดวกท่ีส าคัญอย่างมากต่อการเพิ่มประสิทธิภาพและประสิทธิผลของการใช้
เส้นทางในการบรรทุกสินค้าทางถนน โดยพัฒนาสถานีบริการเช้ือเพลิงให้เป็นจุดจ าหน่ายและ
ให้บริการอ านวยความสะดวกด้านการพักรถและพักผ่อนให้กับผู้ขับขี่ยานพาหนะ 
                 3.2) การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) ดังท่ี กรอบ
ความร่วมมือด้านการขนส่งฯ ได้ระบุเรื่องการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบให้เป็นส่วนหนึ่งของส่ิง
อ านวยความสะดวก สอดคล้องกับแนวคิดของ นพนันต์ เมืองเหนือ (2556) กล่าวว่า เส้นทางขนส่ง
สินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบเป็นส่ิงอ านวยความสะดวกท่ีส าคัญในการเพิ่มประสิทธิภาพการในขนส่ง
สินค้าระหว่างประเทศ  เนื่องจากไม่มีรูปแบบการขนส่งใดท่ีจะเช่ือมต่อแหล่งก าเนิดและจุดหมาย
ปลายทางระหว่างประเทศท่ีเข้าถึงกันได้โดยไม่ต้องใช้รูปแบบการขนส่งอื่นๆท าให้จ าเป็นต้องมีรูปแบบ
การขนส่งอย่างน้อยหนึง่รูปแบบเป็นตัวเช่ือมต่อ (ธนิต โสรัตน์ 2550) ดังนั้นการผสมผสานลักษณะ
เด่นของแต่ละรูปแบบการขนส่งท่ีรวมเข้าด้วยกันจึงเป็นการเพิ่มโอกาสในการขนส่งสินค้าจากใน
ประเทศไปยังการขนส่งระดับภูมิภาค 
         3.3) พิธีการทางศุลกากร บุญรัตน์ รัฐบริรักษ์ (2554) กล่าวว่า ปัญหาหลักของ
การอ านวยความสะดวกทางการค้าบริเวณชายแดน เกิดจากความไม่เท่าเทียมกันทางเทคโนโลยีของ
แตละหนวยงานและความไม่ชัดเจนของสถานท่ีต้ังเครื่องเอ็กซเรยตูบรรทุกสินคาตามพระราชบัญญัติ
ศุลกากร พ.ศ.2469 ท าให้ระบบการขนส่งสินค้าข้ามแดนไม่เป็นมาตรฐานเดียวกัน ส่งผลให้ข้ันตอน
ระหว่างการน าเขา-สงออกสินคามีความล่าช้า ดังนั้นการบริหารจัดการให้มีการด าเนินการร่วมกันใน
พิธีการน าเข้าส่งออก ณ จุดเดียว (Single Stop Inspection: SSI)3 จะเป็นการช่วยประหยัดเวลาใน
การน าเข้าส่งออกและเพิ่มประสิทธิภาพการอ านวยความสะดวกทางการค้าระหว่างประเทศ อภินันท์ 
ศรีศิริและคณะ (2553) อ้างถึงใน บุญรัตน์ รัฐบริรกัษ์ (2554) 
 2.1.6 การขนส่งในประเทศไทย 
  ประเทศไทยใช้ระบบขนส่งในการแลกเปล่ียนสินค้าและบริการมาต้ังแต่สมัยอดีตจนถึง
ปัจจุบัน ถือได้ว่าเป็นแรงขับเคล่ือนส าคัญทางเศรษฐกิจในการเคล่ือนไหวของสินค้า บุคคลและส่ือท้ัง
ในและต่างประเทศ ซึ่งระบบการขนส่งในประเทศไทยในปัจจุบันนั้นอยู่ในความรับผิดชอบของ
กระทรวงคมนาคม มีอ านาจหน้าท่ีเกี่ยวกับการขนส่ง ธุรกิจการขนส่ง การวางแผนจราจร และการ
พัฒนาโครงสร้างพืน้ฐานด้านการคมนาคม และราชการอื่นตามท่ีมีกฎหมายก าหนด  

                                            
3 พิธีการน าเข้าส่งออก ณ จุดเดียว (Single Stop Inspection: SSI) คือ การตรวจแบบเบ็ดเสร็จจุดเดียวโดยเจ้าหน้าที่ของทั้งสองฝ่าย
ปฏิบัติงานร่วมกันและพร้อมกันที่จุดตรวจในประเทศที่จะน าเข้าเช่นเดียวกัน 
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  1) รูปแบบการขนส่งในประเทศไทย 
              1.1) การขนส่งทางบก สามารถแบ่งเป็น การขนส่งทางถนนและการขนส่งทาง
รถไฟ ดังนี ้
              - การขนส่งทางถนน ประเทศไทยมีข้อมูลถนน พ.ศ. 2558 อยู่ในความดูแล
ของกรมทางหลวงระยะทาง 51,505 กิโลเมตร กรมทางหลวงชนบทระยะทาง 47,507 กิโลเมตร และ
ความรับผิดชอบของการทางพิเศษแห่งประเทศไทยอีก 225 กิโลเมตร (ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและ
การส่ือสาร ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 2558) แบ่งระดับของถนนเป็นหลายประเภทขึ้นอยู่กับ
ความดูแลและความส าคัญของเส้นทาง โดยถนนสายส าคัญท่ีเป็นเส้นทางหลักในการจราจร คือ ทาง
หลวงแผ่นดินสายประธานเช่ือมการจราจรระหว่างภาคต่อภาค มี 4 สาย ได้แก่ ทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 1 (ถนนพหลโยธิน) จากกรุงเทพฯ - เชียงราย ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 2 (ถนน
มิตรภาพ) จากสระบุรี - หนองคาย ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3 (ถนนสุขุมวิท) จากกรุงเทพฯ - 
ตราด และทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม) จากกรุงเทพฯ - อ.สะเดา จ.สงขลา 
          การขนส่งสินค้าในประเทศไทยส่วนใหญ่เป็นการขนส่งทางถนนเป็นหลัก 
คิดเป็นร้อยละ 80 ของรูปแบบการขนส่งท้ังหมด (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ 2558) ซึ่งเป็นการขนส่งท่ีอ านวยความสะดวกให้แก่ผู้ใช้บริการ เพราะสามารถน า
ผู้โดยสารและสินค้าไปถึงท่ีหมายปลายทางได้อย่างรวดเร็วและสามารถเดินทางได้ทุกฤดูกาล (ประชด 
ไกรเนตร and บุญเลิศ จิตต้ังวัฒนา 2521) โดยปัจจุบันการขนส่งสินค้าภายในประเทศมีการแข่งขัน
ค่อนข้างสูง เนื่องจากมีผู้ประกอบการจ านวนมาก ได้แก่ บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด บริษัท ขนส่ง 
จ ากัด และบริษัทเอกชนอื่นๆ เป็นต้น 
   - การขนส่งทางรถไฟ การขนส่งทางรถไฟของประเทศไทยอยู่ในความดูแล
ของการรถไฟแห่งประเทศไทย ปัจจุบันมีระยะทางรวมทั้งส้ิน 4,346 กิโลเมตร มีเส้นทางแบ่งตาม
ภูมิภาค ดังตารางท่ี 2-2 
 
ตารางท่ี 2-2 แสดงเส้นทางรถไฟประเทศไทยแบ่งตามภูมิภาค 

เส้นทาง (ภูมิภาค) ต้นทาง ปลายทาง ระยะทาง (กิโลเมตร) 
สายเหนือ สถานีกรุงเทพฯ จังหวัดเชียงใหม่ 751 
สายใต้ สถานีกรุงเทพฯ จังหวัดนราธิวาส 

(สไหงโก-ลก) 
1,143 

 สถานีกรุงเทพฯ จังหวัดสงขลา 
(ปาดังเบซาร์) 

974 

ตารางท่ี 2-2 แสดงเส้นทางรถไฟประเทศไทยแบ่งตามภูมิภาค (ต่อ) 
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เส้นทาง (ภูมิภาค) ต้นทาง ปลายทาง ระยะทาง (กิโลเมตร) 
สายตะวันออก สถานีกรุงเทพฯ จังหวัดสระแก้ว 

(อรัญประเทศ) 
255 

 สถานีกรุงเทพฯ นิคมอุตสาหกรรม
มาบตาพุด 

200 

สาย
ตะวันออกเฉียงเหนือ 

สถานีกรุงเทพฯ จังหวัดอุบลราชธานี 575 

 สถานีกรุงเทพฯ จังหวัดหนองคาย 624 
สายตะวันตก  สถานีน้ าตก จังหวัด

กาญจนบุรี 
194 

  วงเวียนใหญ ่ มหาชัย 31 
  บ้านแหลม แม่กลอง 34 

ท่ีมา: ดัดแปลงจากการรถไฟแห่งประเทศไทย (2552)      
    
 โดยหากจ าแนกเป็นเส้นทางการขนส่งสินค้าทางรถไฟ มีประเภทขบวนรถ
ให้บริการแบ่งตามสินค้า เป็น 5 ขบวน ได้แก่ ขบวนรถสินค้าปูนซีเมนต์ ขบวนรถสินค้าผลิตภัณฑ์
น้ ามันเช้ือเพลิงส าเร็จรูป  ขบวนรถสินค้าน้ ามันดิบ รถขบวนรถสินค้าแก๊สแอลพีจี และขบวนรถสินค้า
ท่ัวไปซึ่งให้บริการด้านการขนส่งสินค้าประเภทเหมาคัน ท้ังภายในประเทศและส่งออกประเทศ
มาเลเซียท่ีสถานีปลายทางสุไหงโกลกและสถานีปาดังเบซาร์เป็นสถานีรถไฟชายแดน 
     ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร ส านักงานปลัดกระทรวง
คมนาคม (2558) รวบรวมสถิติข้อมูลด้านการขนส่งสินค้าทางรถไฟ พบว่า ในปัจจุบันปริมาณการ
ขนส่งสินค้าทางรถไฟมีแนวโน้มขยายตัวมากขึ้น จาก พ.ศ. 2557 มีการขนส่งทางรถไฟ 10.829 ล้าน
ตัน เพิ่มเป็น 11.356 ล้านตัน ในปีต่อมา ท้ังนี้แนวโน้ม พ.ศ. 2559 คาดว่า การขนส่งสินค้าทางรถไฟ
จะขยายตัวประมาณร้อยละ 2  
 1.2) การขนส่งทางน้ า 
            การขนส่งทางน้ าเป็นเส้นทางการขนส่งท่ีมีความส าคัญมาก เนื่องจาก
ประเทศไทยมีเส้นทางน้ าหลายสาย เช่น แม่น้ าเจ้าพระยา แม่น้ าแม่กลอง แม่น้ าบางประกง รวมถึง
คลองชลประทานท่ีเดินเรือได้มีประมาณ 30 สาย มีความยาวรวม 8,000 กิโลเมตร และชายฝ่ังทะเล
ยาวรวม 2,600 กิโลเมตร แบ่งเส้นทางการขนส่งทางน้ า ออกเป็น 2 ประเภท คือ ภายในประเทศและ
ทางทะเลเลียบชายฝ่ัง 
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ภาพท่ี 2-2 แผนท่ีเส้นทางรถไฟประเทศไทย  
ท่ีมา: การรถไฟแห่งประเทศไทย (2552)  
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    - เส้นทางการขนส่งทางน้ าในประเทศ มีแม่น้ าเป็นเส้นทางส าคัญในการ
ขนส่ง โดยเฉพาะอย่างยิ่งบริเวณภาคกลาง ได้แก่ แม่น้ าเจ้าพระยา มีระยะทางจากปากน้ าโพ จังหวัด
นครสวรรค์ ถึงอ่าวไทยยาวรวมประมาณ 359 กิโลเมตร แบ่งเป็น แม่น้ าเจ้าพระยาตอนเหนือ ต้ังแต่
เข่ือนเจ้าพระยา จังหวัดชัยนาท ถึงปากน้ าโพ จังหวัดนครสวรรค์ ปัจจุบันไม่สามารถเดินเรือได้ตลอด
ในบางช่วงในหน้าแล้ง แม่น้ าเจ้าพระยาตอนล่าง ต้ังแต่เข่ือนเจ้าพระยา จังหวัดชัยนาท จนถึงจังหวัด
พระนครศรีอยุธยา ในช่วงฤดูแล้งจ าเป็นต้องพึ่งแม่น้ าสุพรรณบุรี แม่น้ าน้อย และคลองต่างๆ 
เนื่องจากต้องใช้เรือขนาดเล็กหรือเรือท่ีกินน้ าต้ืนและมีปากระวางท่ีสามารถผ่านประตูระบายน้ าได้ 
ส าหรับการขนส่งต้ังแต่จังหวัดพระนครศรีอยุธยาลงมาสามารถท าการขนส่งได้ตลอดท้ังปี  
                   - เส้นทางการขนส่งทางทะเลเลียบชายฝ่ัง ประเทศไทยสามารถแบ่งชายฝ่ัง
ออกเป็น 3 ช่วง คือ ฝ่ังทะเลตะวันออกด้านมหาสมุทรอินเดีย ฝ่ังทะเลตะวันตกของอ่าวไทย และฝ่ัง
ทะเลตะวันออกของอ่าวไทย ในเขตชายฝ่ังทะเลของประเทศไทยนั้น มีเส้นทางการขนส่งทางน้ าท่ี
ส าคัญ 5 เส้นทาง คือ เส้นทางกรุงเทพฯ – ศรีราชา เส้นทางกรุงเทพฯ – เกาะสมุย – บ้านดอน 
เส้นทางกรุงเทพฯ – ปากพนัง เส้นทางกรุงเทพฯ – สงขลา – ปัตตานี – นราธิวาส และเส้นทาง
ระนอง – กระบี่ – ภูเก็ต – กันตัง – สตูล 
      เส้นทางขนส่งทางน้ าของประเทศไทย แบ่งออกเป็น 2 ประเภทตามการให้บริการ
ได้แก่ การขนส่งโดยสารทางน้ า และการขนส่งสินค้า ซึ่งสินค้าน าเข้าและส่งออกของประเทศไทยส่วน
ใหญ่ท าการขนถ่ายหรือบรรทุกผ่านท่าเรือกรุงเทพฯ โดยสินค้าท่ีนิยมขนส่งทางน้ าขาเข้ากรุงเทพฯ คือ 
วัสดุก่อสร้าง และสินค้าขาออกกรุงเทพฯ คือ เช้ือเพลิง  
        จากข้อมูลการรายงานโลจิสติกส์ของประเทศไทยประจ าปี 2557 รายงานว่า 
การขนส่งสินค้าระหว่างประเทศยังคงพึ่งพารูปแบบการขนส่งทางน้ าเป็นหลัก มีสัดส่วนคิดเป็นร้อยละ 
87.36 ของการขนส่งทุกรูปแบบ (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
2558) โดยประเทศไทยมีเส้นทางเดินเรือติดต่อการค้ากับประเทศคู่ค้าส าคัญ เช่น เส้นทางไทย – 
ญี่ปุ่น ซึ่งส่วนใหญ่เป็นสินค้าเกษตรท่ีมีค่าระวางต่ า ท าให้เรือไทยได้เปรียบเรื่องการขนส่งทางน้ า
มากกว่าประเทศอื่นๆ 
 1.3) การขนส่งทางอากาศ 
             ประเทศไทยมีการขนส่งทางอากาศท้ังสินค้าและผู้โดยสารท่ีค่อนข้างผูกขาด 
โดยแบ่งการดูแลเส้นทางขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศให้กับ บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด 
(ทอท.) ซึ่งมีท่าอากาศยานในความรับผิดชอบของ ทอท. 6 แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่า
อากาศยานดอนเมือง ท่าอากาศยานเชียงใหม่ ท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวงเชียงราย ท่าอากาศยาน
ภูเก็ต และท่าอากาศยานหาดใหญ่ และท่าอากาศอู่ตะเภา ซึ่งอยู่ในการดูแลของกองทัพเรือ ส่วน
เส้นทางการขนส่งทางอากาศภายในประเทศอยู่ในความรับผิดชอบของกรมการขนส่งทางอากาศมีท่า
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อากาศยานท้ังส้ิน 25 แห่ง (ข้อมูล ณ วันท่ี 9 ตุลาคม 2558) ได้แก่ กระบี ่ขอนแก่น ชุมพร ตรัง 
นครพนม นครราชสีมา นราธิวาส นครศรีธรรมราช น่านนคร บุรีรัมย์ ปาย พิษณุโลก เพชรบูรณ์ แพร่ 
แม่สอด แม่ฮ่องสอน ร้อยเอ็ด ระนอง ล าปาง เลย สกลนคร สุราษฎร์ธานี หัวหิน อุดรธานีและ
อุบลราชธานี 
    ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร ส านักงานปลัดกระทรวง
คมนาคม (2558) รวบรวมสถิติข้อมูลด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศ พบว่า การขนส่งสินค้าทาง
อากาศท้ังภายในและระหว่างประเทศของประเทศไทยมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นจากปี 2558 โดยเทียบข้อมูล
จากเดือนมกราคมถึงกรกฎาคม มีปริมาณการขนส่งสินค้าภายในประเทศเพิ่มขึ้น 5.159 พันตัน และ
ระหว่างประเทศเพิ่มขึ้น  22.9430 พันตัน 
  1.4) การขนส่งทางท่อ 
      การขนส่งทางท่อของประเทศไทยส่วนใหญ่เป็นการขนส่งสินค้าเฉพาะด้าน 
ได้แก่ น้ ามันเช้ือเพลิง โดยมีบริษัทใหญ่ท่ีให้บริการปัจจุบันจ านวน 2 บริษัท ได้แก่ บริษัท ขนส่งน้ ามัน
ทางท่อ จ ากัด (FPT) และบริษัท ท่อส่งปิโตรเลียมไทย จ ากัด (THAPPLINE)  
              - บริษัท ขนส่งน้ ามันทางท่อ จ ากัด มีจุดรับน้ ามันเข้าระบบท่อจาก 3 
แหล่ง คือ โรงกล่ันน้ ามันบริษัท บางจากปิโตเลียม จ ากัด (มหาชน) ท่ีบางจาก คลังน้ ามันบริษัท เชลล์
แห่งประเทศไทย จ ากัด ท่ีช่องนนทรี และคลังน้ ามันบริษัท เชฟรอน (ไทย) จ ากัด ท่ีช่องนนทรี โดย
ปริมาณน้ ามันจากท้ัง 3 แหล่ง จะถูกจัดส่งผ่านท่อใต้ดินขนานทางรถไฟมายังสถานีสูบถ่ายบริเวณช่อง
นนทรีและถูกจัดส่งด้วยเครื่องสูบถ่ายความดันสูงมายังสถานีควบคุมมักกะสัน เพื่อส่งไปยังปลายทาง 
ประกอบด้วยคลังน้ ามันอากาศยานท่ีท่าอากาศยานดอนเมือง และท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ รวมถึง
คลังน้ ามันภาคพื้นดินท่ีคลังน้ ามันบางปะอิน จังหวัดพระนครศรีอยุธยา โดยมีความยาวแนวท่อ 69 
กิโลเมตร และส าหรับการขนส่งน้ ามันอากาศยานไปยังท่าอากาศยานสุวรรณภูมิจะขนส่งผ่านระบบท่อ 
ท่ีต่อเช่ือมกับ ระบบท่อหลักท่ีสถานีควบคุมมักกะสัน โดยมีความยาวแนวท่อ 32 กิโลเมตร (บริษัท 
ขนส่งน้ ามันทางท่อ จ ากัด 2556) 
    - บริษัท ท่อส่งปิโตรเลียมไทย จ ากัด ปัจจุบันให้บริการขนส่งน้ ามันผ่าน
ระบบท่อ 3 เส้นทางหลักคือ ท่อส่งน้ ามันศรีราชา-สระบุรี มีความยาว 255 กิโลเมตร ออกแบบให้มี
ก าลังการขนส่งสูงสุด 26,000 ล้านลิตรต่อปี ท่อส่งน้ ามันมาบตาพุด-ศรีราชา มีความยาวท่อประมาณ 
67 กิโลเมตร ออกแบบให้มีก าลังการขนส่งสูงสุด 10,600 ล้านลิตรต่อปี และท่อส่งน้ ามันเช้ือเพลิง
อากาศยานสุวรรณภูมิ ได้ขยายระบบท่อส่งจากคลังน้ ามันล าลูกกาไปยังคลังน้ ามันท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิระยะทาง 38 กิโลเมตร โดยมีขีดความสามารถจัดส่งน้ ามันเช้ือเพลิงอากาศยานให้กับท่า
อากาศยานสุวรรณภูมิ เพื่อรองรับผู้โดยสารได้ 100 ล้านคนต่อปี (บริษัท ท่อส่งปิโตรเลียมไทย จ ากัด 
2557) 
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2.2 ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 

 ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS) เป็นหนึ่งใน
เทคโนโลยีภูมิสารสนเทศ (Geo-Informatics) ท่ีใช้คอมพิวเตอร์ในการน าเข้า จัดเก็บ สืบค้น วิเคราะห์
และแสดงผลข้อมูลเชิงพื้นท่ี (Spatial Data) ท่ีสามารถอ้างอิงต าแหน่งบนพื้นโลกด้วยพิกัดทาง
ภูมิศาสตร์ แสดงรายละเอียดของข้อมูลด้วยตาราง Attribute ท่ีประกอบด้วยเขตข้อมูล (Field) และ
ระเบียน (Record) โดยประมวลผลร่วมกับข้อมูลเชิงบรรยาย (Non-spatial Data) และแสดงผลลัพธ์
ของการวิเคราะห์ในรูปแบบของแผนท่ี  
 2.2.1 ลักษณะข้อมูลในระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ 
         ข้อมูลท่ีใช้ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์เป็นข้อมูลเชิงพื้นท่ี (Spatial data) แสดง
ปรากฏการณ์บนพื้นผิวโลกท่ีสามารถอ้างอิงต าแหน่งทางภูมิศาสตร์ได้ โดยจัดเก็บในรูปของตัวเลขเชิง
รหัส (Digital form) ท่ีเรียกว่า “Feature” สามารถแบ่งลักษณะของ Feature ออกเป็น 3 รูปแบบ
ดังภาพท่ี 2-3 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 2-3 แสดงประเภทของข้อมูลในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
ท่ีมา: ดัดแปลงจาก ESRI (n.d.) 
 
  1) ข้อมูลจุด (point) เป็นลักษณะของข้อมูลท่ีแสดงต าแหน่งของจุดด้วยค่าพิกัด X,Y 
1 คู่ ตัวอย่างข้อมูลจุด คือ จุดความสูง ต าแหน่งเสาไฟฟ้า ต าแหน่งบ้าน เป็นต้น 

X,Y X,Y 

X,Y 

X,Y 
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  2) ข้อมูลเส้น (arc) เป็นลักษณะของข้อมูลท่ีแสดงเส้นท่ีมีระยะทางจากจุดเริ่มต้นไป
ยังสุดส้ินสุด ประกอบด้วยพิกัดอย่างต่ า 2 คู่ กล่าวคือ X,Y จุดเริ่มต้น และ X,Y ของจุดส้ินสุด ตัวอย่าง
ข้อมูลเส้น คือ ทางน้ า เส้นถนน เส้นช้ันความสูง เป็นต้น 
  3) ข้อมูลพื้นท่ี (polygon) เป็นลักษณะของข้อมูลท่ีแสดงขอบเขตพื้นท่ีรูปปิด 
ประกอบด้วย พิกัดของจุดเริ่มต้นและจุดส้ินสุดท่ีเป็นต าแหน่งเดียวกัน และมีเส้นเช่ือมโยงแต่ละ Point 
เป็นรูปปิด ตัวอย่างข้อมูลพื้นท่ี คือ ขอบเขตการปกครองระดับต าบล อ าเภอ จังหวัด ขอบเขตแหล่ง
น้ า ขอบเขตพื้นท่ีเกษตรกรรม เป็นต้น 
 2.2.2 การประยุกต์ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์กับการคมนาคมขนส่ง 
 ปัจจุบันระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ถูกน ามาใช้เป็นเครื่องมือในการวิเคราะห์เพื่อ
ประกอบการตัดสินใจ วางแผน หรือแก้ปัญหาในหลายสาขามากขึ้น โดยเฉพาะการจัดการและ
วางแผนเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพด้านคมนาคมขนส่ง ด้วยความสามารถของระบบ GIS นั้นรองรับการ
วิเคราะห์เชิงพื้นท่ีโดยใช้การวิเคราะห์โครงข่าย (Network Analysis) จากข้อมูลเชิงพื้นท่ีของเส้นถนน
ร่วมกับข้อมูลเชิงคุณลักษณะอื่นๆ เกี่ยวข้อง  
 การวิเคราะห์โครงข่าย เป็นเทคนิคในการวิเคราะห์เส้นทางการขนส่งท่ีสามารถก าหนด
ค่าพารามิเตอร์ให้กับข้อมูลเส้นถนนให้มีค่าใกล้เคียงสถานการณ์จริงด้วยการสร้างชุดข้อมูลในการ
จ าลอง (Network dataset) มีองค์ประกอบ คือ เส้น (edge) จุดเช่ือมต่อ (junction) และจุดเล้ียว 
(turn) โดยทุกองค์ประกอบต้องมีการเช่ือมต่อ (connectivity) เข้าด้วยกัน การวิเคราะห์โครงข่าย
สามารถแบ่งรูปแบบการวิเคราะห์ตามวัตถุประสงค์การใช้งาน ดังท่ี สุเพชร จิรขจรกุล (2556) ได้สรุป
ดังนี้ (ภาพท่ี 2-4) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 2-4 แสดงรูปแบบการวิเคราะห์โครงข่าย  
ท่ีมา: Mandloi D. and Kudinov D. (2012) 
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 1) การวิเคราะห์เส้นทางท่ีดีท่ีสุด (Route) เป็นการวิเคราะห์หาเส้นทางท่ีมีค่าใช้จ่าย
น้อยท่ีสุดท้ังด้านระยะเวลาและระยะทางจากจุดเริ่มต้นไปยังจุดหมายต่างๆ ตัวอย่างการวิเคราะห์ เช่น 
การหาเส้นทางท่ีส้ันท่ีสุดในการเดินทางจากบ้านไปท่ีท างาน เป็นต้น 
 2) การวิเคราะห์พื้นท่ีให้บริการ (Service Area) เป็นการหาพื้นท่ีหรือบริเวณท่ีเข้าถึง
ด้วยเส้นทางจากต าแหน่งท่ีก าหนด ผลการวิเคราะห์ท่ีได้จะแสดงเป็นพื้นท่ี (polygon feature) 
ตัวอย่างการวิเคราะห์ เช่น ก าหนดพื้นท่ีให้บริการของการส่งไปรษณีย์ในเขตกรุงเทพมหานคร 
 3) การค้นหาสาธารณูปโภคท่ีใกล้ท่ีสุด (Closest Facility) เป็นการวิเคราะห์หา
จุดหมายท่ีสนใจท่ีใกล้ท่ีสุดจากต าแหน่งเริ่มต้น โดยค านวณจากระยะทางและระยะเวลาตามท่ีก าหนด 
ตัวอย่างการวิเคราะห์ เช่น การหาสถานพยาบาลท่ีใกล้ท่ีสุดเมื่อเกิดอุบัติเหตุ เป็นต้น 
 4) การวิเคราะห์เมตริกซ์ของค่าใช้จ่ายระหว่างจุดเริ่มต้นและจุดปลายทาง (Origin-
Destination cost matrix) ด้วยการค านวณระยะทางและระยะเวลาในการเดินทางจริงจากจุดเริ่มต้น
ไปยังปลายทางหลายแห่ง โดยผลการวิเคราะห์จะแสดงข้อมูลค่าใช้จ่ายในรูปแบบของตารางระยะทาง
และระยะเวลาการเดินทาง และแสดงเส้นระยะกระจัดระหว่างจุดเริ่มต้นและจุดปลาย จึงท าไม่
สามารถน าข้อมูลเส้นนั้นมาใช้อ้างอิงเส้นทางจริงบนพื้นโลกได้  
 5) การจัดหาต าแหน่งท่ีเหมาะสมและมีประสิทธิภาพ (Location-Allocation) 
วิเคราะห์การจัดสรรต าแหน่งข้อมูลจากกลุ่มข้อมูลท่ีมีศักยภาพต่างๆ โดยใช้ปัจจัยท่ีเกี่ยวข้องร่วม
พิจารณา 
 6) การจัดการเส้นทางส าหรับยานพาหนะ (Vehicle Routing Problem) วิเคราะห์หา
เส้นทางส าหรับการขนส่งตามล าดับ ด้วยเงื่อนไขต่างๆ เช่น ปริมาณการบรรทุก ระยะเวลาในการจอด 
เส้นทางหรือจุดห้ามเดินทางผ่าน เป็นต้น 
 นอกจากนี้การวิเคราะห์โครงข่ายนั้นสามารถใช้ในการวิเคราะห์เส้นทางถนนร่วมกับ
ระบบขนส่งรูปแบบอื่นๆ เช่น โครงข่ายรถไฟฟ้า เส้นทางเรือ เส้นทางการบิน เป็นต้น ซึ่งเหมาะส าหรับ
การวางแผนระบบขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบท่ีต้องใช้การเดินทางมากกว่า 1 รูปแบบขึ้นไป 
 
2.3 การตัดสินใจตามล าดับช้ันเชิงวิเคราะห์  

 การตัดสินใจตามล าดับช้ันเชิงวิเคราะห์ (Analytic Hierarchy Process: AHP) เป็นวิธีการท่ี
พัฒนาขึ้นจาก Thomas L. Saaty ใน ค.ศ. 1980 เพื่อเลียนแบบกระบวนการตัดสินใจทางธรรมชาติ
ของมนุษย์ ซึ่งเป็นหนึง่ในรูปแบบของการตัดสินใจแบบพิจารณาหลายเกณฑ์ (Multi-Criteria 
Decision Analysis: MCDA) โดยวิธีการ AHP นั้นน ามาใช้ส าหรับการพิจารณาเหตุการณ์หรือ
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กิจกรรมท่ีต้องด าเนินการ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการวิเคราะห์ข้อมูลและลดความผิดพลาดท่ีอาจ
เกิดขึ้นจากการตัดสินใจ  
 2.3.1 องค์ประกอบของ AHP 
 การตัดสินใจตามล าดับช้ันเชิงวิเคราะห์ประกอบด้วยองค์ประกอบ 4 ประการ คือ 
เป้าหมายหรือปัญหา (Goal) เกณฑ์หลักในการตัดสินใจ (Criteria) เกณฑ์ย่อยในการตัดสินใจ (Sub-
Criteria) และทางเลือก (Alternatives) โดยมีแผนผังการท างานดังภาพท่ี 2-5 
 2.3.2 ขั้นตอนการวิเคราะห์ด้วย AHP 
 การพิจารณาทางเลือกท่ีดีท่ีสุดด้วยการตัดสินใจตามล าดับช้ันเชิงวิเคราะห์หรือ AHP
นั้น มีหลักแนวคิดในการวิเคราะห์จากการหาค่าคะแนนถ่วงน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยด้วยการ
เปรียบเทียบเกณฑ์หลักและเกณฑ์ย่อยทีละคู่จากการสัมภาษณ์ผู้เช่ียวชาญอย่างน้อย 3 ท่าน โดยให้
ค่าคะแนนถ่วงน้ าหนักในตาราง Pairwise Comparison Matrix (ตารางท่ี 2-3) ตามเงื่อนไขคะแนน
มาตราส่วนมูลฐานท่ีก าหนด (ตารางท่ี 2-4) AHP สามารถแบ่งขั้นตอนในการวิเคราะห์เป็น 3 ส่วน คือ 
การเปรียบเทียบคู่ปัจจัยเพื่อหาระดับความส าคัญ การค านวณค่าน้ าหนัก และการตรวจสอบความ
สอดคล้องของปัจจัย โดยแต่ละขั้นตอนมีรายละเอียดดังนี้ 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

ภาพท่ี 2-5 แผนผังการท างานขององค์ประกอบ AHP 
ท่ีมา: ดัดแปลงจาก Saaty (1980) 
 
 
 

Goal 

Criteria 1 Criteria 2 Criteria 3 

Sub-
Criteria 1.1 

Sub-
Criteria 1.2 

Sub-
Criteria 2.1 

Sub-
Criteria 2.2 

Sub-
Criteria 3.1 

Sub-
Criteria 3.2 

Alternative 
1 

Alternative 
2 

Alternative 
3 

Alternative 
4 

Alternative 
5 
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ตารางท่ี 2-3 ตัวอย่างตาราง Pairwise Comparison Matrix  

 

 ปัจจัยที ่1 ปัจจัยที ่2 ปัจจัยที ่3 

ปัจจัยที ่1    

ปัจจัยที ่2    

ปัจจัยที ่3    

ท่ีมา: ดัดแปลงจาก Saaty T.L. (1980) 
 
ตารางท่ี 2-4 ดุจพินิจเกณฑ์การให้คะแนนมาตราส่วนมูลฐานท่ีใช้ในการเปรียบเทียบระดับความส าคัญ
ของคู่ปัจจัย  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ท่ีมา: ดัดแปลงจาก Saaty T.L. (1980) 
 
  1) การเปรียบเทียบคู่ปัจจัยเพื่อหาระดับความส าคัญ โดยสัมภาษณ์ผู้เช่ียวชาญ
จ านวน 3 ท่านขึ้นไป มีหลักการพิจารณาความส าคัญของคู่ปัจจัย คือ 
      - พิจารณาปัจจัยเปรียบเทียบกันระหว่างแนวแถวและแนวคอลัมน์ 
      - ถ้าปัจจัยแนวแถวมีความส าคัญมากกว่าปัจจัยแนวคอลัมน์ ให้ใส่คะแนนเป็น
เลขจ านวนเต็มบวก ระหว่าง 2-9 ในทางกลับกันถ้าปัจจัยในแนวแถวมีความส าคัญน้อยกว่า ให้ใส่
คะแนนเป็นเลขจ านวนเต็มลบ ระหว่าง 1/2-1/9 เช่น ผู้เช่ียวชาญให้คะแนนความส าคัญปัจจัยแนว

ดุลยพินิจ 
คะแนนมาตราส่วนที่ใช้

เปรียบเทียบ 

มีความส าคัญน้อยกว่าอย่างย่ิง 1/9 

มีความส าคัญน้อยกว่าค่อนข้างมาก 1/7 
มีความส าคัญน้อยกว่ามาก 1/5 

มีความส าคัญกว่าบ้าง 1/3 

มีความส าคัญเท่ากัน 1 

มีความส าคัญมากกว่าบ้าง 3 

มีความส าคัญมากกว่ามาก 5 

มีความส าคัญมากกว่าค่อนข้างมาก 7 

มีความส าคัญมากกว่าอย่างย่ิง 9 

ค่ากลางระหว่างระดับความส าคัญ 2 4 6 และ 8 
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แถวมากกว่าปัจจัยแนวคอลัมน์ในระดับคะแนน 3 อธิบายได้ว่า ปัจจัยแนวแถวมีความส าคัญมากกว่า
ปัจจัยแนวคอลัมน์ในระดับบ้าง 
      - ถ้าปัจจัยในแนวแถวมีความส าคัญเท่ากับปัจจัยในแนวคอลัมน์ ให้ใส่เลข 1  
      - ผู้เช่ียวชาญพิจารณาความส าคัญของคู่ปัจจัยเฉพาะครึ่งบนของตาราง และ
ผู้วิจัยใส่คะแนนส่วนกลับของครึ่งบนที่ได้จากการสัมภาษณ์ เช่น ผู้เช่ียวชาญพิจารณาปัจจัยท่ี 1 คู่
ปัจจัยท่ี 2 ให้คะแนนในส่วนครึ่งบนตารางเท่ากับ 5 ดังนั้นส่วนกลับของตารางในครึ่งล่าง คือ 1/5 เป็น
ต้น (ตารางท่ี 2-5) 
 
ตารางท่ี 2-5 ตัวอย่างการเปรียบเทียบระดับความส าคัญของคู่ปัจจัย 

 แนวคอลัมน์ 

แน
วแ

ถว
 

 ปัจจัยที ่1 ปัจจัยที่ 2 ปัจจัยที่ 3 

ปัจจัยที่ 1 1 5 7 

ปัจจัยที่ 2 
 

1 1/9 

ปัจจัยที่ 3   1 

   
     จากตัวอย่าง อธิบายได้ว่า  
     ปัจจัยท่ี 1 ส าคัญมากกว่าปัจจัยท่ี 2 ในระดับ 5 คือ มีความส าคัญมากกว่ามาก 
     ปัจจัยท่ี 1 ส าคัญมากกว่าปัจจัยท่ี 3 ในระดับ 7 คือ มีความส าคัญมากกว่า
ค่อนข้างมาก 
     ปัจจัยท่ี 2 ส าคัญน้อยกว่าปัจจัยท่ี 3 ในระดับ 1/9 คือ มีความส าคัญน้อยกว่าง
อย่างยิ่ง 
  2) การค านวณค่าถ่วงน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยหลักและปัจจัยย่อย ซึ่งเรียกกว่า 
ค่าเวกเตอร์ลักษณะเฉพาะ (Eigenvector) มีข้ันตอนการค านวณดังนี้ 
     - หาผลรวมของแต่ละคอลัมน์และปรับค่าในคอลัมน์ให้เท่ากับฐาน 1 
(Normalization) ตามตารางท่ี 2-6 (ซ้าย) และน าผลรวมหารค่าในแต่ละเซลล์ตามตารางท่ี 2-6 (ขวา) 
 
 
 
 

1/5 

1/7 9 
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ตารางท่ี 2-6 ตัวอย่างการค านวณผลรวมของคอลัมน์และหาค่า Normalization 
 
 
 
 

   
               - ค านวณค่าเวกเตอร์ลักษณะเฉพาะ (Eigenvector) ของแต่ละเมทริกซ์ โดยรวม
ค่าในแต่ละแถวแล้วน าผลรวมของแถวหารด้วยจ านวนปัจจัย ซึ่งในตัวอย่างนี้มีจ านวนปัจจัยมีค่า
เท่ากับ 3 (ตารางท่ี 2-7) 
 

ตารางท่ี 2-7 ตัวอย่างการค านวณค่าเวกเตอร์ลักษณะเฉพาะ (Eigenvector) 

 ปัจจัยที่ 1 ปัจจัยที่ 2 ปัจจัยที ่3 ผลรวม Eigenvector 

ปัจจัยที ่1 0.75 0.33 0.863 1.943 0.65 

ปัจจัยที ่2 0.15 0.07 0.014 0.234 0.08 

ปัจจัยที ่3 0.10 0.6 0.123 0.823 0.27 

ผลรวม 1.00 1.00 1.00 3.00 1.00 

   
  3) การตรวจสอบความสอดคล้องของปัจจัย เป็นขั้นตอนท่ีส าคัญในการตรวจสอบค่า
คะแนนถ่วงน้ าหนกัความส าคัญท่ีได้จากผู้เช่ียวชาญท่ีจะน ามาใช้ในการสร้างแบบจ าลองเชิงพื้นท่ี มี
ขั้นตอนการค านวณจากตัวอย่างดังนี้ 
              - ตรวจสอบค่าความสอดคล้องของ Eigenvector (ค่าคะแนนถ่วงน้ าหนักปัจจัย) 
หรือ Consistency ratio: CR) ดังนี ้
           - ค านวณค่า Consistency Vector จากค่า Eigenvector คูณไขว้กับค่า
ความส าคัญของปัจจัยในแต่ละแถวดังตารางท่ี 2-8 
        CV แถวที่ 1 คือ (1x0.65)+(5x0.08)+(7x0.27)  
        CV แถวที่ 2 คือ (0.2x0.65)+(1x0.08)+(0.11x0.27) 
        CV แถวที่ 3 คือ (1x0.65)+(5x0.08)+(7x0.27) 
   

 ปัจจัยท่ี 1 ปัจจัยท่ี 2 ปัจจัยท่ี 3 

ปัจจัยท่ี 1 1 5 7 

ปัจจัยท่ี 2 0.2 1 0.11 

ปัจจัยท่ี 3 0.14 9 1 

ผลรวม 1.34 15 8.11 

 ปัจจัยท่ี 1 ปัจจัยท่ี 2 ปัจจัยท่ี 3 

ปัจจัยท่ี 1 0.75 0.33 0.863 

ปัจจัยท่ี 2 0.15 0.07 0.014 

ปัจจัยท่ี 3 0.10 0.6 0.123 

ผลรวม 1.00 1.00 1.00 
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n 

(n-1) 

RI 

3 

(3-1) 

0.58 

ตารางท่ี 2-8 ตัวอย่างการค านวณค่า Consistency Vector  

 
          - หาค่า L จากผลรวมของค่า CV แล้วหารด้วยจ านวนของปัจจัย จากสมการ 2-1  
     L =  Sum(CV)  เมื่อ n = 3    (สมการ2-1) 
      
     L = 4.2607 = 1.420 
 
          - น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index จากสมการ 2-2 
     CI =  (L-n)        (สมการ2-2) 
 
     CI = (1.420-3)  = -0.79 
 
          - ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (Consistency ratio: CR) จากสมการ 2-
3 โดยน าค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาดของเมทริกซ์ (Random Consistency index: RI) 
จากตารางท่ี 2-9  
      CR =  CI               (สมการ2-3) 
 
      CR = -079 = -1.362 
 
           ถ้าค านวณค่า CR น้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน 
จึงสามารถน าค่าความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้  
 
ตารางท่ี 2-9 ดัชนีความสอดคล้องตามขนาดของเมทริกซ์ (Random Consistency index : RI) 

จ านวนปัจจัย (N) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

RI 0.00 0.00 0.58 0.90 1.12 1.24 1.32 1.41 1.45 1.49 

ท่ีมา: ดัดแปลงจาก Saaty T.L. (1980) 

 ปัจจัยท่ี 1 ปัจจัยท่ี 2 ปัจจัยท่ี 3 Eigen CV 

ปัจจัยท่ี 1 1 5 7 0.65 (1x0.65)+(5x0.08)+(7x0.27) = 2.94 

ปัจจัยท่ี 2 0.2 1 0.11 0.08 (0.2x0.65)+(1x0.08)+(0.11x0.27) = 0.2397 

ปัจจัยท่ี 3 0.14 9 1 0.27 (0.14x0.65)+(9x0.08)+(1x0.27) = 1.081 

ผลรวม 1.34 15 8.11 1.00 4.2607 
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    โดยถ้าในกรณีท่ีมีการเปรียบเทียบระดับความส าคัญของคู่ปัจจัยย่อยด้วยนั้น ใช้
วิธีการค านวณเหมือนปัจจัยหลัก โดยน าค่า Eigenvector ของแต่ละปัจจัยย่อยคูณกับค่า 
Eigenvector ของปัจจัยหลักนั้น จึงจะได้ค่าถ่วงน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยท้ังหมด 
 
 2.3.3 การประยุกต์ AHP ร่วมกับระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
         ปัจจุบัน AHP ได้ถูกน ามาใช้ในการพิจารณาวางแผนการตัดสินใจเชิงพื้นท่ีมากยิ่งขึ้น 
โดยเฉพาะการประยุกต์ร่วมกับระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ได้พัฒนาแนวคิดของระบบสนับสนุน
การตัดสินใจให้อยู่ในรูปแบบของแบบจ าลองเชิงพื้นท่ี ดังท่ี พูนศักดิ์ ไม้บริโภคทรัพย์ (2557) ได้สรุป
หลักการท างานภาพท่ี 2-6  
  อธิบายได้ว่า การวิเคราะห์ทางเลือกของปรากฏการณ์เชิงพื้นท่ีในระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์นั้น เริ่มจากการก าหนดปัจจัยแวดล้อมท่ีส่งผลต่อปรากฏการณ์และน ามาให้ค่าคะแนนถ่วง
น้ าหนักของปัจจัยด้วยวิธี AHP ท าการวิเคราะห์เชิงพื้นท่ีด้วยเครื่องมือเฉพาะในโปรแกรมของระบบ
ภูมิสารสนเทศ เช่น การกันระยะพืน้ท่ีเป็นขอบเขตตามเงื่อนไข (Buffer) การซ้อนทับข้อมูลท่ีเป็น
ปัจจัยร่วมในการพิจารณา (Overlay) การตัดพื้นท่ีท่ีอยู่นอกเงื่อนไข (Erase) เป็นต้น ผลการวิเคราะห์
ท่ีได้จะมาจากการรวบรวมคะแนนของปัจจัยแวดล้อมท่ีมีค่าถ่วงน้ าหนักแตกต่างกัน และแสดงผลลัพธ์
ในรูปแบบของพื้นท่ี โดยถูกจัดเรียงใหม่ตามล าดับของวัตถุประสงค์การศึกษา เช่น ศักยภาพระดับ 1-5 
เรียงจากน้อย – มาก เป็นต้น 
 
  
 

 
 
 
 
 
ภาพท่ี 2-6 หลักการสร้างแบบจ าลองเชิงพื้นท่ีแบบถ่วงน้ าหนักความส าคัญของปัจจัย 
ท่ีมา: พูนศักดิ์ ไม้บริโภคทรัพย์ (2557)  

• Factors1

• Factors2
Factors AHPWeighting • Overlay

• Erase
Analysis

• Risk

• Suitability
Result

ปรากฏการณ์เชิงพ้ืนที่หรือปัญหา วิเคราะห์ปัจจัยแวดล้อมที่เกี่ยวข้อง 

ก าหนดปัจจัย
แวดล้อมที่เก่ียวข้อง

กับสิ่งที่ศึกษา 

เทคนิคการให้ค่า
น้ าหนักความส าคัญ

ของปัจจัย 

การเลือกเคร่ืองมือใน
ระบบGIS เพื่อวิเคราะห์

ข้อมูลเชิงพื้นที่ 

ศักยภาพพื้นที่แยก
เป็นตามระดับหรือ

ความเหมาะสม 

Spatial Data Specialists Data analysis New Knowledge 
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2.4 เขตเศรษฐกิจพิเศษประเทศไทย 

 2.4.1 ความหมายของเขตเศรษฐกิจพิเศษ     
      เขตเศรษฐกิจพิเศษ คือ บริเวณพื้นท่ีท่ีคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจ
พิเศษ (กนพ.4) ก าหนดให้เป็นเขตพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ ซึ่งรัฐบาลจะสนับสนุนโครงสร้างพื้นฐาน 
สิทธิประโยชน์การลงทุน การบริหารแรงงานต่างด้าวแบบไป-กลับ การให้บริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ 
และการอื่นท่ีจ าเป็น 
 2.4.2 เขตเศรษฐกิจพิเศษประเทศไทย 
      ตามประกาศคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษท่ี 1/2558 เรื่อง 
ก าหนดเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ ลงวันท่ี 19 มิถุนายน 2557 ระยะแรก 5 จังหวัด ดังภาพท่ี 2-7 
      1) เขตเศรษฐกิจพิเศษตาก ครอบคลุมพื้นท่ีต าบลท่าสายลวด ต าบลพระธาตุผาแดง 
ต าบลแม่กาษา ต าบลแม่กุ ต าบลแม่ตาว ต าบลแม่ปะ ต าบลแม่สอด และต าบลมหาวัน อ าเภอแม่สอด 
ต าบลช่องแคบ ต าบลพบพระ และต าบลวาเล่ย์ อ าเภอพบพระ ต าบลขะเนจ้ือ ต าบลแม่จะเรา และ
ต าบลแม่ระมาด อ าเภอแม่ระมาด จังหวัดตาก 
      2) เขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหาร ครอบคลุมพื้นท่ีต าบลค าอาฮวน ต าบลนาสีนวน 
ต าบลบางทรายใหญ่ ต าบลมุกดาหาร และต าบลศรีบุญเรือง อ าเภอเมืองมุกดาหาร ต าบลชะโนด 
ต าบลบางทรายน้อย ต าบลป่งขาม และต าบลหว้านใหญ่ อ าเภอหว้านใหญ่ ต าบลดอนตาล และต าบล
โพธิ์ไทร อ าเภอดอนตาล จังหวัดมุกดาหาร 
         3) เขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้ว ครอบคลุมพื้นท่ีต าบลท่าข้าม ต าบลบ้านด่าน และ
ต าบลบ้านไร่ อ าเภออรัญประเทศ และต าบลผักขะ อ าเภอวัฒนานคร จังหวัดสระแก้ว 
     4) เขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลา ครอบคลุมพื้นท่ีต าบลสะเดา ต าบลส านักขาม ต าบล
ส านักแต้ว และต าบลประดังเบซาร์ อ าเภอสะเดา จังหวัดสงขลา 
     5) เขตเศรษฐกิจพิเศษตราด ครอบคลุมพื้นท่ีต าบลคลองใหญ่ ต าบลไม้รูด และต าบลหาด
เล็ก อ าเภอคลองใหญ่ จังหวัดตราด 
 2.4.3 วัตถุประสงค์  
 เพื่อสร้างฐานการผลิตเช่ือมโยงกับอาเซียน และพัฒนาเมืองชายแดน 
 

                                            
4 คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ (กนพ.) นายกรัฐมนตรีเป็นประธาน หัวหน้าหน่วยงานที่เก่ียวข้องเป็นกรรมการและ
ส านักคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติเป็นฝ่ายเลขานุการ 
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ภาพท่ี 2-7 ท่ีต้ังเขตเศรษฐกิจพิเศษ 
ท่ีมา: ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (2559) 
      
 2.4.4 กลยุทธ์ 
      1) สร้างพื้นท่ีเศรษฐกิจใหม่เน้นบริเวณเมืองชายแดนโดยใช้ประโยชน์จากการเช่ือมโยง
กับประเทศเพื่อนบ้าน 
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      2) สนับสนุนโครงสร้างพื้นฐาน สิทธิประโยชน์การลงทุนและการให้บริการจุดเดียว
เบ็ดเสร็จ 
      3) สนับสนุน SMEs และการลงทุนต่อเนื่องของไทยในประเทศเพื่อนบ้าน 
      4) จัดระเบียบพื้นท่ีเศรษฐกิจชายแดน โดยการบริหารแรงงานต่างด้าวและอื่นๆท่ี
จ าเป็น 
 
2.5 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 ผู้วิจัยรวบรวมเอกสารงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องแบ่งเป็น 2 ประเภท ได้แก่ กลุ่มงานวิจัยด้าน
การศึกษาศักยภาพ เช่น การศึกษาศักยภาพในพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษและการศึกษาศักยภาพ
เส้นทางขนส่งในประเทศไทย และกลุ่มงานวิจัยด้านประยุกต์การตัดสินใจตามล าดับช้ันเชิงวิเคราะห์
หรือระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ร่วมกับการคมนาคมขนส่ง 
 2.5.1 กลุ่มงานวิจัยด้านการศึกษาศักยภาพในพื้นท่ีศึกษาและเส้นทางขนส่งสินค้าในประเทศ
ไทย ปรากฏงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง ดังนี้  
 กิตติรัตน์ กุลต้ังวัฒนา (2557) ได้ศึกษาศักยภาพของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าด้วย
รถบรรทุกและแนวทางการจัดการขนส่งสินค้าข้ามพรมแดนมุกดาหารและสะหวันนะเขต บนเส้นทาง
หมายเลข 9 (R9) (มุกดาหาร - สะหวันนะเขต - ลาวบาว) ด้วยการผสมผสานการวิจัยเชิงคุณภาพและ
เชิงปริมาณ จากการสัมภาษณ์ผู้ประกอบกิจการและผู้เช่ียวชาญในพื้นท่ี (ส่วนราชการท่ีด่านพรมแดน
และด่านศุลกากร) ท าการวิเคราะห์ด้วย SWOT Analysis เพื่อหาสภาพปัจจุบันปัญหา ศักยภาพ จุด
แข็ง (strength) โอกาส (opportunity) จุดอ่อน (weakness) และอุปสรรค (threat)  
พบว่า มุกดาหาร-สะหวันนะเขต มีจุดเด่นด้านท่ีต้ังทางภูมิศาสตร์ท่ีมีแม่น้ าโขงเป็นแนวกันชายแดน 
เส้นทางการขนส่งสินค้าทางถนนจากประเทศไทยสามารถไปสู่ท่าเรือดานัง ซึ่งเป็นศูนย์กลางการขนส่ง
ทางทะเลของภูมิภาค มีจุดอ่อนด้านลักษณะทางกายภาพของโครงสร้างถนนท่ีช ารุดทรุดโทรม การ
ขนส่งสินค้าผ่านทางถนน R9 ต้องใช้ความระมัดระวังกับพืน้ผิวถนนช ารุดและประชาชนในพื้นท่ี ด้าน
กฎหมายการขนส่งสินค้าข้ามพรมแดนระหว่างประเทศประสบปัญหาด้านความไม่เป็นมาตรฐาน
เดียวกันของแต่ละประเทศ เช่น ความเร็วของรถบรรทุก พื้นท่ีร่วมปล่อยหรือการตรวจปล่อยท่ีจุด
เดียวยังไม่เป็นรูปธรรม จึงท าให้ผู้ประกอบกิจการขนส่งสินค้าข้ามพรมแดนยังไม่ได้รับการอ านวย
ความสะดวกเท่าท่ีควร ประกอบกับลักษณะโครงสร้างของถนนบริเวณลานตรวจปล่อยคับแคบ จึงท า
ให้ใช้ระยะเวลาในการขนส่งสินค้าข้ามพรมแดนมากกว่าท่ีควร เนื่องจากงานวิจัยนี้ศึกษาศักยภาพ
ขนส่งสินค้าในพื้นท่ีเดียวกันกับผู้วิจัย ผู้วิจัยเล็งเห็นปัญหาของการวิเคราะห์ศักยภาพด้วย SWOT 
Analysis ซึ่งสรุปผลการศึกษาเป็นข้อความเชิงบรรยายท่ีแสดงปรากฏการณ์ทางพื้นท่ีไม่ชัดเจน ผู้วิจัย
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จึงสนใจท่ีจะน าการตัดสินใจตามล าดับช้ันเชิงวิเคราะห์ร่วมกับวิเคราะห์โครงข่ายในระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์มาใช้กับข้อมูลเชิงพื้นท่ีในปัจจุบัน ตลอดจนแสดงผลการศึกษาในรูปแบบของแผนท่ี เพื่อ
เห็นสภาพปัญหาทางกายภาพของเส้นทางขนส่งสินค้าอย่างชัดเจน 
 ปฐวี โชติอนันต์ (2556) ได้ศึกษาการจัดการพื้นท่ีชายแดนอ าเภอคลองใหญ่ จังหวัด
ตราด ในบริบทของรัฐบาลซึ่งมีหน้าท่ีในการบริการจัดการโครงสร้างในการบริหาร ตลอดจนนโยบาย
ในการพัฒนาพืน้ท่ี เป็นงานวิจัยท่ีใช้ข้อมูลทางเอกสารและการสัมภาษณ์ผู้เช่ียวชาญ พบว่า หน่วยงาน
รัฐในพื้นท่ีชายแดน อ าเภอคลองใหญ่ จังหวัดตราด ขาดความเป็นเอกภาพในการท างาน การ
ประสานงานระหว่างหน่วยงานมุ่งหวงัเพื่อผลประโยชน์ของหน่วยงานตนเอง โดยปัญหาท่ีพบในพื้นท่ี 
คือ ปัญหาด้านแรงงานผิดกฎหมายซึ่งส่งผลกระทบต่อคนในท้องถิ่น ซึ่งปัญหาเหล่านี้เองจะส่งผลให้
เป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาเมืองชายแดนให้มีประสิทธิภาพ จากงานวิจัยนี้เองท าให้ผู้วิจัยสามารถ
เข้าใจระบบโครงสร้างการบริหารของภาครัฐในพื้นท่ีท่ีเป็นตัวก าหนดนโยบายในการพัฒนาพื้นท่ีเมือง
ชายแดน เนื่องจากตราดเป็นพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษท่ีมีลักษณะเด่นด้านลักษณะภูมิประเทศท่ีเอื้อต่อ
การขนส่งทางน้ า เป็นประโยชน์ในการท าความเข้าใจรายละเอียดเชิงพื้นท่ีขณะท าการวิจัย 
 นิธิเดช คูหาทองสัมฤทธิ์ (2556) ได้สร้างเกณฑ์มาตรฐานการประเมินศักยภาพของ
เส้นทางการขนส่งสินค้าทางรถไฟ โดยใช้การวิเคราะห์ปัจจัยเป็นเครื่องมือในการจัดกลุ่มปัจจัย สร้าง
เกณฑ์มาตรฐานระดับคะแนนตัวชี้วัดศักยภาพเป็น 5 ระดับเรียงจากน้อยไปมาก และสัมภาษณ์
ผู้ประกอบการ นักวิชาการด้านการขนส่งในการประเมินค่าความส าคัญของปัจจัย จากผลการวิจัย
พบว่า ปัจจัยท่ีส่งผลต่อศักยภาพเส้นทางการขนส่งสินค้าทางรถไฟแบ่งเป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มปัจจัยเชิง
กายภาพ ได้แก่ ด้านส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับการขนส่ง ด้านคุณลักษณะของเส้นทางและด้าน
ความยืดหยุ่นของการขนส่งสินค้าทางรถไฟ กลุ่มปัจจัยเชิงสถิติ ได้แก่ ด้านความน่าเช่ือถือของการ
ขนส่ง ด้านสภาพของเส้นทางและความถ่ีของการเดินขบวนรถไฟ ด้านระยะเวลาในการยกขนสินค้า 
และด้านอุบัติเหตุและส่ิงไม่คาดคิด ผู้วิจัยได้พิจารณาปัจจัยท่ีสามารถน ามาใช้ร่วมกับการประเมิน
ศักยภาพการขนส่งสินค้าทางถนนในงานวิจัยนี้ เช่น กลุ่มปัจจัยเชิงกายภาพด้านคุณลักษณะของ
เส้นทางขนส่งโดยพิจารณาจากความกว้างและจ านวนเส้นทาง ด้านความยืดหยุ่นของการขนส่งโดย
พิจารณาจากความสามารถในการเปล่ียนรูปแบบการขนส่งสินค้า ณ สถานีปลายทางในระยะรัศมีไม่
เกิน 30 กิโลเมตร กลุ่มปัจจัยเชิงสถิติด้านอุบัติเหตุและส่ิงท่ีไม่คาดคิดโดยพิจารณาจากข้อมูลสถิต
อุบัติเหตุและความเสียหายของสินค้า ด้านระยะเวลาท่ีใช้ในการขนส่งสินค้าโดยพิจารณาจากการ
ด าเนินพิธีการทางศุลกากร เป็นต้น 
 บุญฑริก เสนีวงศ์ ณ อยุธยา (2556) ได้สร้างเกณฑ์มาตรฐานการประเมินศักยภาพ
ของท่าเรือเดินทะเลของการส่งสินค้าภายในประเทศไทย โดยใช้การวิเคราะห์ปัจจัยเป็นเครื่องมือใน
การจัดกลุ่มปัจจัย สร้างเกณฑ์มาตรฐานระดับคะแนนตัวชี้วัดศักยภาพเป็น 5 ระดับเรียงจากน้อยไป
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มาก และสัมภาษณ์ผู้ประกอบการ นักวิชาการด้านการขนส่งในการประเมินค่าความส าคัญของปัจจัย 
จากผลการวิจัยพบว่า ปัจจัยท่ีส่งผลต่อศักยภาพของท่าเรือแบ่งเป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มปัจจัยเชิง
กายภาพ ได้แก่ ปัจจัยด้านคุณลักษณะของท่าเรือ ปัจจัยด้านการเช่ือมต่อของการขนส่งท่าเรือ และ
กลุ่มปัจจัยเชิงสถิติ ได้แก่ ปัจจัยด้านความน่าเช่ือถือของท่าเรือด้านการขนส่งสินค้า ปัจจัยด้าน
ระยะเวลาด าเนินการ ผู้วิจัยได้พิจารณาปัจจัยท่ีสามารถน ามาใช้ร่วมกับการประเมินศักยภาพการ
ขนส่งสินค้าทางถนนในงานวิจัยนี้ เช่น กลุ่มปัจจัยเชิงกายภาพด้านการเช่ือมต่อทางท่าเรือกับการ
ขนส่งสินค้ารูปแบบอื่นๆ โดยพิจารณาจากความสามารถในการเปล่ียนแปลงรูปแบบการขนส่งสินค้า
ภายในรัศมี 30 กิโลเมตร กลุ่มปัจจัยสถิติด้านความปลอดภัยและความน่าเช่ือถือของการขนส่งสินค้า
โดยพิจารณาจากจ านวนอุบัติเหตุและความเสียหายท่ีเกิดขึ้นระหว่างการขนส่งสินค้า กลุ่มปัจจัยสถิติ
ด้านระยะเวลาในการขนส่งสินค้าและด าเนินการด้านศุลกากร เป็นต้น 
 2.5.2 กลุ่มงานวิจัยด้านประยุกต์การตัดสินใจตามล าดับช้ันเชิงวิเคราะห์หรือระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ร่วมกับการคมนาคมขนส่ง ปรากฏงานวจัิยท่ีเกี่ยวข้อง ดังนี้ 
 รุจิเรข พงษ์เจริญ (2550) ได้ศึกษาปัจจัยท่ีมีผลต่อการตัดสินใจเชิงกลยุทธ์ด้านการ
ขนส่งสินค้าของผู้ประกอบการขนส่งในพื้นท่ีจังหวัดเชียงใหม่ด้วยกระบวนการล าดับช้ันวิเคราะห์หรือ 
AHP จากการสัมภาษณ์เชิงลึกจ านวน 85 รายและเปรียบเทียบปัจจัยด้านกลยุทธ์ท่ีได้ร่วมกับปัจจัยท่ี
ผู้ประกอบการขนส่งใช้ตัดสินใจจริง โดยปัจจัยท่ีใช้งานวิจัยประกอบด้วย 2 มิติ แบ่งเป็นปัจจัยเชิงกล
ยุทธ์การขนส่งด้านวิสัยทัศน์ (ลักษณะการบริการ เทคนิคเทคโนโลยี หลักปรัชญาและภาพพจน์ของ
บริษัท) และปัจจัยเชิงกลยุทธ์การขนส่งมิติด้านการตลาด (ราคา สถานท่ี การส่งเสริมการตลาด 
บุคคลากรและการเจริญเติบโต) ผลการศึกษาพบว่า ผู้ประกอบกิจการขนส่งสินค้าให้ความส าคัญกับ
กลยุทธ์ด้านหลักปรัชญาในการขนส่งให้มีประสิทธิภาพ คือ ให้ความส าคัญกับระยะเวลาในการขนส่ง
มากท่ีสุด มุ่งเน้นการขนส่งสินค้าท่ีรวดเร็วทันเวลาและทันต่อความต้องการของผู้บริโภคโดยเฉพาะ
อย่างยิ่งสินค้าท่ีต้องรักษาคุณภาพความสด ซึ่งขัดแย้งกับการให้ความส าคัญกลยุทธ์ด้านเทคนิค
เทคโนโลยี ในทางกลยุทธ์นั้นผู้ประกอบกิจการขนส่งให้ความส าคัญกับการควบคุมความเร็วด้วยการ
ติดต้ัง GPS เพื่อเป็นระบบการติดตามและลดความเส่ียงในการเกิดความเสียหายต่อสินค้า แต่ในทาง
ปฏิบัติยังคงยึดหลักการตอบสนองสินค้าท่ีรวดเร็วแต่ไม่ต้องการถูกควบคุมยานพาหนะ ประกอบกับ
ข้อจ ากัดด้านต้นทุน เนื่องจากมีค่าใช้จ่ายท่ีเพิ่มขึ้นในการการติดต้ังอุปกรณ์ GPS และค่าบ ารุงรักษา 
จากงานวิจัยนี้เห็นได้ว่า การประยุกต์ AHP กับการสัมภาษณ์เชิงลึกกลุ่มผู้ประกอบกิจการขนส่ง
จ านวนมากไม่ส่งผลต่อความผิดพลาดของค่าความสอดคล้องของปัจจัย กล่าวคือ วิธีการให้ค่าคะแนน
ถ่วงน้ าหนักปัจจัยด้วย AHP นั้นง่ายและไม่ซับซ้อนสามารถเข้าถึงทุกกลุ่มผู้เช่ียวชาญ อีกท้ังผล
การศึกษายังแสดงถึงมุมมองของผู้ประกอบกิจการต่อประสิทธิภาพการขนส่งท่ีดีว่า “ระยะเวลาการ
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ขนส่งสินค้านั้นเป็นเป้าหมายส าคัญในการขนส่ง” ผู้วิจัยจึงน าปัจจัยด้านระยะเวลาโดยมีเป้าหมายให้
เกิดการขนส่งสินค้าท่ีส้ันท่ีสุดมาใช้ร่วมพิจารณาศักยภาพในงานวิจัย 
 ชุติมา เจิมขุนทด (2554) ได้ประยุกต์เทคโนโลยีภูมิสารสนเทศเพื่อศึกษาระดับการ
เข้าถึงในการเดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะของเทศบาลนครราชสีมา โดยใช้แนวคิดในการ
วิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะของกรุงลอนดอน (Transport of London: TfL) 
หรือเรียกว่า Public Transport Accessibility Level (PTAL) ซึ่งสามารถวัดระยะเวลาในการเดิน
เพื่อเข้าถึงระบบ (walk access time) และความถี่ในการให้บริการ (service frequency) จากผล
การศึกษาพบว่า การให้บริการระบบขนส่งสาธารณะในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาใช้ระบบรถสอง
แถวเกือบท้ังหมด มีระดับการเข้าถึงอยู่ท่ีเกณฑ์ 1a (ต่ าสุด) จนถึง 5 ซึ่งล าดับการเข้าถึงสอดคล้องกับ
ระยะทางของป้ายโดยสาร กล่าวคือ การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะสูงท่ีสุด คือ เขตพื้นท่ีใจกลาง
เมือง โดยระดับการเข้าถึงภายในพื้นท่ีศึกษานั้น ยังไม่มีจุดท่ีถึงเกณฑ์ 6a และ 6b เนื่องจากพื้นท่ี
ศึกษามีขนาดเล็กและจ านวนประชากรน้อยเมื่อเทียบกับขนาดพื้นท่ีของลอนดอน นอกจากนี้พื้นท่ี
ศึกษามีระบบขนส่งสาธารณะเพียงรูปแบบเดียวคือ รถสองแถว ซึ่งไม่ครอบคลุมท่ัวทั้งพื้นท่ี แตกต่าง
จากลอนดอนท่ีมีการให้บริการขนส่งสาธารณะอยู่หลายรูปแบบ เนื่องจากเป็นเมืองขนาดใหญ่และมี
จ านวนประชากรมาก และผลจากการใช้ Inverse distance weighted ในโปรแกรมภูมิสารสนเทศ
นั้นค่าท่ีได้มีความสอดคล้องกับค่า PTA Index ท่ีค านวณได้ มีข้อดีในการจัดล าดับของช่วงช้ันท่ีง่าย
และเปล่ียนแปลงได้ และผลจากการวิเคราะห์เพิ่มเติมของผู้วิจัยร่วมกับข้อมูลจ านวนผู้โดยสารต่อ
ช่ัวโมง สรุปได้ว่าจ านวนผู้โดยสารไม่ได้ขึ้นอยู่กับค่าระดับการเข้าถึงเพียงอย่างเดียว แต่มีปัจจัยอื่น ๆ 
ท่ีส่งผลต่อจ านวนผู้โดยสารท่ีเข้ามาใช้บริการด้วย เช่น สถานท่ีต้ังของป้ายรถโดยสาร เป็นต้น งานวิจัย
นี้มีจุดเด่นในการค านวณหาระดับการเข้าถึงส่ิงอ านวยความสะดวกของระบบขนส่งโดยสาร ซึ่งปัจจัย
ด้านการเข้าถึงส่ิงอ านวยความสะดวกในการขนส่งท่ีได้จากการวิจารณ์ผลในงานวิจัยนี้เอง เป็นหนึ่งใน
ปัจจัยท่ีจะน ามาใช้ช้ีวัดศักยภาพศักยภาพการขนส่งสินค้าในพื้นท่ีศึกษาของผู้วิจัย  
 ธนัท รุ่งวาณิชสุขานนท์ (2557) ได้ศึกษาปัญหาการจัดการเส้นทางการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ โดยประยุกต์ร่วมกับแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ในการวางแผนโครงข่ายการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ ได้แก่ แบบจ าลองจุดยอดและเส้นเช่ือมต่อ (Node-Arc Based Formulation) 
และแบบจ าลองตามเส้นทาง (Path Based Formulation) ในงานวิจัยนี้มุ่งเน้นการขนส่งต่อเนื่อง
ระหว่างรถบรรทุกและการขนส่งทางอากาศ โดยใช้แนวคิดปัญหาการหาเส้นทางท่ีส้ันท่ีสุดในการขนส่ง
ร่วมกับแนวคิดอื่นๆ เพื่อสร้างเครื่องมือในการวางแผนการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ จากงานวิจัยนี้ผู้วิจัยได้เรียนรู้เรื่องระบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ซึ่งในปัจจุบันมี
งานวิจัยท่ีประยุกต์ระบบการขนส่งหลายรูปแบบโดยเน้นศึกษาประเด็นต้นทุนค่าขนส่งท่ีเกี่ยวเนื่องกับ
ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุดในงานวิจัย ท าให้ผู้วิจัยมีความสนใจในการน าระบบขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบมา
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ใช้เป็นหนึ่งในปัจจัยท่ีช้ีวัดศักยภาพการขนส่งสินค้า และน าระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ในการวาง
แผนการจัดการระบบขนส่งสินค้าท่ีมีประสิทธิภาพ 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



บทท่ี 3 
พื นท่ีศึกษา 

 งานวิจัยมีพื้นท่ีศึกษาครอบคลุมตามประกาศคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจ
พิเศษ ท่ี 1/2558 เรื่อง ก าหนดพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษ ลงวันท่ี 19 มกราคม พ.ศ. 2558  
รายละเอียดประกอบด้วย บริบททางภูมิศาสตร์ บริบททางสังคมวัฒนธรรมและเศรษฐกิจ ดังนี้ 

 

3.1 เขตเศรษฐกิจพิเศษตาก 

     3.1.1 บริบททางภูมิศาสตร์ 
             1) ท่ีต้ังและขอบเขต 
            เขตเศรษฐกิจพิเศษตากตั้งอยู่ทางทิศตะวันตกของจังหวัดตาก มีเนื้อท่ีประมาณ 1,419 
ตารางกิโลเมตรหรือ 886,875 ไร่ (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
2559) มีอาณาเขตติดต่อกับสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา โดยมีแม่น้ าเมยเป็นแนวเขตพรมแดน
ระหว่างประเทศ ครอบคลุมต าบลท่ีติดชายแดน 14 ต าบล ใน 3 อ าเภอ ได้แก่  
        - อ าเภอแม่ระมาด ประกอบด้วย ต าบลขะเนจ้ือ ต าบลแม่จะเรา ต าบลแม่ระมาด  

        - อ าเภอแม่สอด ประกอบด้วย ต าบลท่าสายลวด ต าบลพระธาตุพระแดง ต าบลแม่
กาษา ต าบลแม่กุ ต าบลแม่ตาว ต าบลแม่สอด ต าบลมหาวัน ต าบลแม่ปะ 

        - อ าเภอพบพระ ประกอบด้วย ต าบลช่องแคบ ต าบลพบพระ ต าบลวาเล่ย์ 

  2) ลักษณะภูมิประเทศ  
               เขตเศรษฐกิจพิเศษตากตั้งอยู่ทางทิศตะวันตกของเทือกเขาถนนธงชัย มีลักษณะภูมิ
ประเทศประกอบด้วยภูเขาสูงประมาณร้อยละ 80 ของพื้นท่ี เป็นแนวทิวเขาสูงสลับซับซ้อนบริเวณฝ่ัง
ตะวันออกและค่อยๆลาดเป็นท่ีราบเชิงเขามาทางตะวันตก พบพื้นท่ีป่าอยู่บริเวณทางตอนเหนือใน
อ าเภอแม่ระมาดติดกับอุทยานแห่งชาติแม่เมยและทางตะวันออกของอ าเภอแม่สอดติดกับอุทยาน
แห่งชาติขุนพะวอ ปกคลุมไปด้วยป่าโปร่ง ป่าดงดิบ และป่าสน มีแหล่งน้ าส าคัญ ดังนี้ 
 - แม่น้ าเมย ต้นน้ าอยู่ในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาไหลผ่าน อ.พบพระ อ.แม่สอด 
อ.แม่ระมาด และ อ.ท่าสองยาง ตามล าดับ ไหลมาบรรจบกับแม่น้ าสาละวินในสาธารณรัฐแห่งสหภาพ
เมียนมา ยาวประมาณ 850 กม. แม่น้ าสายนี้ไม่สามารถน าน้ ามาใช้ประโยชน์ในการเกษตรได้มากนัก 
เพราะในฤดูแล้งน้ าจะน้อยและอยู่ต่ ากว่าฝ่ังมาก  
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 - ห้วยวาเล่ย์ เป็นล าห้วยท่ีอยู่ทางตอนใต้ของ อ.พบพระ มีแนวทางการไหลของน้ าจาก
ทิศเหนือลงสู่ทิศตะวันตกเฉียงใต้ และวกขึ้นทิศเหนือมาบรรจบกับแม่น้ าเมย  

ภาพท่ี 3-1 แผนท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษตาก 
ท่ีมา: ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (2559) 
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 3) โครงสร้างพื้นฐาน 
         การคมนาคม 
         การขนส่งทางถนน เขตเศรษฐกิจพิเศษตากประกอบด้วยถนนสายหลักจ านวน 3 เส้น 
คือ ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 12 (แม่สอด – มุกดาหาร) ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 105 (แม่สอด-
แม่สะเรียง) และทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1090 (แม่สอด-อุ้มผาง) มีเส้นทางเช่ือมโยงกับประเทศ
เพื่อนบ้านด้วยสะพานมิตรภาพไทย-พม่า (ประตูเช่ือมอันดามันสู่อินโดจีน) ต้ังอยู่ท่ีต าบลท่าสายลวด 
สุดทางหลวงหมายเลข 12 เป็นสะพานสร้างข้ามแม่น้ าเมย อยู่ระหว่างอ าเภอแม่สอดกับเมืองเมียวดี 
สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา มีความยาว 420 เมตร กว้าง 13 เมตร และด าเนินการก่อสร้าง
สะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งท่ี 2 พร้อมโครงข่ายถนนในพื้นท่ีให้รองรับการขยายตัวของเขตเศรษฐกิจ
พิเศษ โครงสร้างพื้นฐานของถนนในเขตเศรษฐกิจพิเศษตากมีลักษณะทางกายภาพ (ภาพท่ี 3-2) ดังนี้
    
ตารางท่ี 3-1 ลักษณะทางกายภาพเส้นทางขนส่งหลักภายในเขตเศรษฐกิจพิเศษตาก 

เส้นทางขนส่ง 
ลักษณะทางกายภาพ (กิโลเมตร) 

ระยะทางทั งหมด ช่องจราจร ผิวถนน 

ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 12  
(แม่สอด – มุกดาหาร) 

44.12 1 ช่อง (0.09) 
2 ช่อง (14.01) 
3 ช่อง (23.18) 
4 ช่อง (6.84) 

คอนกรีต (7.77) 
ลาดยาง (36.35) 

ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 105  
(แม่สอด-แม่สะเรียง) 

69.18 2 ช่อง (69.18) คอนกรีต (0.53) 
ลาดยาง (68.65) 

ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1090  
(แม่สอด-อุ้มผาง) 

56.83 2 ช่อง (55.52) 
3 ช่อง (0.02) 
4 ช่อง (1.26) 

คอนกรีต (0.23) 
ลาดยาง (56.60) 

ท่ีมา: ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, กรมทางหลวง et al. (2552) 
 
 การขนส่งทางรถไฟ  ปัจจุบันเขตเศรษฐกิจพิเศษตากยังไม่มีเส้นทางรถไฟเข้าถึง แต่มี
แผนโครงการก่อสร้างทางรถไฟสายนครสวรรค์-ก าแพงเพชร-ตาก-แม่สอด ซึ่งอยู่ระหว่างด าเนิน
การศึกษาความเหมาะสมโครงการโดยการรถไฟแห่งประเทศไทย   
   การขนส่งทางน้ า แม่น้ าเมยเป็นเส้นทางหลักในการขนส่งทางน้ าระหว่างไทยกับ
สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา แต่ไม่สามารถด าเนินการขนส่งได้ตลอดท้ังปี เนื่องจากปริมาณน้ าใน
แม่น้ าจะน้อยในช่วงฤดูแล้งท าให้เรือไม่สามารถผ่านได้ 
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ภาพท่ี 3-2 โครงสร้างพื้นฐานของถนนในเขตเศรษฐกิจพิเศษตาก 

ท่ีมา: ดัดแปลงจากส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, กรมทางหลวง et al. (2552) 



 39 

 การขนส่งทางอากาศ เขตเศรษฐกิจพิเศษตากมีสนามบิน 1 แห่ง คือ ท่าอากาศยานแม่
สอดสังกัดกรมการบินพลเรือน ต้ังอยู่ท่ีต าบลท่าสายลวด อ าเภอแม่สอด มีพื้นท่ีรวมอาคารผู้โดยสาร 
1.098 ตารางกิโลเมตร (กรมการบินพลเรือน 2555) 

 3.1.2 บริบททางประชากรและเศรษฐกิจ 
    1) ประชากรและการตั้งถิ่นฐาน  
        เขตเศรษฐกิจพิเศษตากมีจ านวนประชากรท้ังหมด 211,005 คน (ส านักบริหาร
ทะเบียน กรมการปกครอง 2558) คิดเป็นร้อยละ 34.12 ของท้ังจังหวัด แยกจ านวนประชากรตาม
รายอ าเภอดังตารางท่ี 3-2  
 
ตารางท่ี 3-2 แสดงสถิติประชากรรายอ าเภอของเขตเศรษฐกิจพิเศษตาก 

เขตการปกครอง ชาย หญิง รวม ร้อยละ 

อ าเภอแม่ระมาด         

  ต าบลแม่ระมาด  3,148 3,025 6,163 2.92 

  ต าบลแม่จะเรา  4,177 3,930 8,107 3.84 

  ต าบลขะเนจื้อ  5,303 4,953 10,256 4.86 

  เทศบาลต าบลแม่ระมาด 2,097 2,036 4,133 1.96 

  เทศบาลต าบลแม่จะเรา 2,762 2,854 5,616 2.66 

อ าเภอแม่สอด         

  ต าบลท่าสายลวด 2,884 2,810 5,694 2.70 

  ต าบลพระธาตุผาแดง 3,665 3,498 7,163 3.39 

  ต าบลแม่กาษา 6,721 6,840 13,561 6.43 

  ต าบลแม่กุ 2,505 2,400 4,905 2.32 

  ต าบลแม่ตาว 3,583 3,545 7,128 3.38 

  ต าบลมหาวัน 7,555 7,580 15,135 7.17 

  ต าบลแม่ปะ 7,818 7,364 15,182 7.20 

  ท้องถ่ินเทศบาลต าบลแม่กุ 3,116 3,212 6,328 3.00 

  ท้องถ่ินเทศบาลต าบลท่าสายลวด 12,247 11,373 23,620 11.19 

  ท้องถ่ินเทศบาลนครแม่สอด 17,547 18,262 35,809 16.97 

อ าเภอพบพระ     

  ต าบลพบพระ  6,474 6,212 12,686 6.012 
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ตารางท่ี 3-2 แสดงสถิติประชากรรายอ าเภอของเขตเศรษฐกิจพิเศษตาก (ต่อ) 

เขตการปกครอง ชาย หญิง รวม ร้อยละ 

  ต าบลช่องแคบ  6,485 6,187 12,672 6.006 

  ต าบลวาเล่ย์  5,585 5,239 10,824 5.13 

  เทศบาลต าบลพบพระ  3,121 2,902 6,023 2.85 

รวม 106,793 104,222 211,005 100 

ท่ีมา: ส านักบริหารทะเบียน กรมการปกครอง (2558) 

 

 เนื่องด้วยเขตเศรษฐกิจพิเศษตากมีความแตกต่างทางลักษณะภูมิประเทศ จึงเป็นข้อจ ากัด
ของประชากรให้สามารถต้ังถิ่นฐานได้ในเฉพาะบริเวณท่ีราบลุ่มท่ีสามารถประกอบอาชีพเกษตรกรรม
ได้ การตั้งถิ่นฐานส่วนใหญ่อยู่ตามท่ีราบลุ่มและท่ีราบเชิงเขา มีรูปแบบการต้ังถิ่นฐานลักษณะยาวรี 
(linear pattern) คือกระจายตัวตามเส้นทางคมนาคมสายหลัก ได้แก่ ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 12 
(แม่สอด – มุกดาหาร) ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 105 (แม่สอด - แม่สะเรียง) ซึ่งมีเส้นทางส่วนใหญ่
เลียบขนานกับแม่น้ าเมย และทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1090 (แม่สอด - อุ้มผาง) 
 2) การค้าชายแดน 
  เขตเศรษฐกิจพิเศษตากมีจุดการค้าชายแดนระหว่างไทยกับสาธารณรัฐแห่งสหภาพ
เมียนมา 2 จุด ประกอบด้วย จุดผ่านแดนถาวร 1 แห่ง ได้แก่ ด่านพรมแดนแม่สอด ต้ังอยู่ท่ีบ้านริม
เมย อ าเภอแม่สอด เช่ือมกับเมืองเมียวดี รัฐกะเหรี่ยง สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา และ จุดผ่อน
ปรนการค้า 1 แห่ง ได้แก่ จุดผ่อนปรนการค้าบ้านวัลเลย์เหนือ อ าเภอพบพระ เช่ือมกับบ้านวัลเลย์
ใหม่ เมืองเมียวดี รัฐกะเหรี่ยง สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา โดยจุดการค้าชายแดนท้ังสองจุดนี้อยู่
ในพื้นท่ีการดูแลของด่านศุลกากรแม่สอด  
 2.1) สถิติการค้าชายแดน 
 ด่านศุลกากรแม่สอดมีรายการสินค้าน าเข้า-ส่งออก 10 อันดับใน ปี 2558 ดัง
ตารางท่ี 3-3 

 

ตารางท่ี 3-3 รายการสินค้าน าเข้า-ส่งออก 10 อันดับใน ปี 2558 

ล าดับ
ที่ 

รายการสินค้าส่งออก 
มูลค่า 

(ล้านบาท) 
ล าดับ

ที่ 
รายการสินค้าน าเขา้ 

มูลค่า 
(ล้านบาท) 

1 โทรศัพท์พร้อมอุปกรณ์ 4,878.02 1 โค-กระบือมีชีวิต 1,112.25 

2 เบียร์ 3,107.42 2 ถ่ัวลิสง  441.32 
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ตารางท่ี 3-3 รายการสินค้าน าเข้า-ส่งออก 10 อันดับใน ปี 2558 (ต่อ) 
ล าดับ

ที่ 
รายการสินค้าส่งออก มูลค่า 

(ล้านบาท) 
ล าดับ

ที่ 
รายการสินค้าน าเขา้ มูลค่า 

(ล้านบาท) 

3 น้ าตาลทราย 2,511.79 3 พลวงออกไซด์  302.91 
4 ผ้าพิมพ์ฝ้าย 1,906.80 4 แร่พลวง  279.78 
5 น้ ามันเบนซิน 1,882.53 5 หัวหอมใหญ่  164.53 

6 น้ ามันดีเซล 1,653.71 6 พริกแห้ง  115.71 

7 รถจักรยานยนต์ 1,412.41 7 โทรศัพท์มือถือ  103.52 

8 เคร่ืองจักรที่มีทั้งเคร่ืองเก็บ
และนวด 

1,305.55 8 รถจักรยานสภาพเก่าใช้แล้ว 98.73 

9 รองเท้าแตะฟองน้ า 1,134.20 9 สิ่งประดิษฐ์ท าด้วยไม้ 63.26 

10 โทรทัศน์ 1,124.44 10 ชุดเสื้อผ้าสตรี  56.12 

11 อื่นๆ 20,916.78 11 อื่นๆ 724.99 

รวม 68,202.81 รวม 3,463.12 

ท่ีมา: ด่านศุลกากรแม่สอด (2558) 

 
 2.2) สถิติการเดินทางเข้าออก 
    เขตเศรษฐกิจพิเศษตากตั้งอยู่ในพื้นท่ีการดูแลของหน่วยงานกองบังคับการตรวจ
คนเข้าเมือง 5 ส านักงานตรวจคนเข้าเมือง ส านักงานต ารวจแห่งชาติ (2558) จัดท าข้อมูลสถิติการเดิน
ทางเข้าออกด่านพรมแดนแม่สอด โดยบันทึกข้อมูลจากจุดตรวจสะพานมิตรภาพไทย-พม่า ประจ าปี 
2558 ข้อมูลต้ังแต่เดือนมกราคม – ธันวาคม ปี 2558  มีรายละเอียดดังนี้ 

     - การเดินทางเข้ารวมทั้งหมด 353,099 คน แบ่งเป็น คนต่างชาติ 347,039 คน 
และคนไทย 6,060 คน  

     - การเดินทางออกรวมทั้งหมด 317,279 คน แบ่งเป็น คนต่างชาติ 310,589 คน
และคนไทย 6,690 คน 
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3.2 เขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหาร 

     3.2.1 บริบททางภูมิศาสตร์ 
  1) ท่ีต้ังและขอบเขต  
          เขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหารต้ังอยู่ทางทิศตะวันออกของจังหวัดมุกดาหาร มีเนื้อที่
ประมาณ 578.5 ตารางกิโลเมตรหรือ 361,542 ไร่ (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ 2559) มีอาณาเขตติดต่อกับสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว (สปป.ลาว) โดยมี
แม่น้ าโขงเป็นแนวเขตพรมแดนระหว่างประเทศ ครอบคลุมต าบลท่ีติดชายแดน 11 ต าบล ใน 3 
อ าเภอ ได้แก่  
     - อ าเภอเมืองมุกดาหาร ประกอบด้วย ต าบลค าอาฮวน ต าบลนาสีนวน ต าบลบางทราย
ใหญ่ ต าบลมุกดาหาร ต าบลศรีบุญเรือง 
               - อ าเภอหว้านใหญ่ ประกอบด้วย ต าบลชะโนด ต าบลบางทรายน้อย ต าบลป่งขาม 
ต าบลหว้านใหญ่ 

               - อ าเภอดอนตาล ประกอบด้วย ต าบลดอนตาล ต าบลโพธิ์ไทร 

 2) ลักษณะภูมิประเทศ  
       เขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหาร มีลักษณะภูมิประเทศเป็นพื้นท่ีราบและเนินตะพักแม่น้ า
เหมาะแก่การท าเกษตรกรรม มีแหล่งน้ าส าคัญ คือ แม่น้ าโขง โดยมักพบเนินตะพักขนานไปกับแนว
แม่น้ าโขงต้ังแต่ตอนล่างของอ าเภอดอนตาลลงไป  
       แม่น้ าโขง มีต้นน้ าอยู่ในประเทศจีน ความยาวตลอดสายรวมทั้งส้ินประมาณ 4,880 
กิโลเมตร เป็นเส้นกั้นพรมแดนระหว่างประเทศไทยกับ สปป.ลาว ในช่วงตอนล่าง ซึ่งกั้นพรมแดน
ระหว่างพืน้ท่ี 6 จังหวัดทางภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย ได้แก่ จังหวัดเลย จังหวัด
หนองคาย จังหวัดนครพนม จังหวัดมุกดาหาร จังหวัดอ านาจเจริญ และจังหวัดอุบลราชธานี โดยไหล
ผ่านจังหวัดมุกดาหารเป็นความยาวประมาณ 72 กิโลเมตร แม่น้ าโขงมีลักษณะท่ีส าคัญ คือ  ตล่ิงท้ัง
สองฝ่ังจะมีความชันมาก ทิศทางกระแสน้ าไหลจากเหนือลงใต้ตลอดท้ังปี โดยความเร็วของกระแสน้ า
นั้นจะขึ้นอยู่กับฤดูกาล สภาพในแม่น้ าโขงจะมีลักษณะเป็นเกาะ ดอน หรือสันทรายและแก่งหินโขด
หินปรากฏอยู่ท่ัวไป 
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ภาพท่ี 3-3 แผนท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหาร 
ท่ีมา: ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (2559) 
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 4) โครงสร้างพื้นฐาน 
      การคมนาคม 
      การขนส่งทางถนน เขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหารประกอบด้วยถนนสายหลักจ านวน 3 
เส้น คือ ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 12 (แม่สอด – มุกดาหาร) ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 212 (สาย
หนองคาย - อุบลราชธานี) และทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 2034 มีเส้นทางเช่ือมโยงกับประเทศ
เพื่อนบ้านด้วยสะพานข้ามแม่น้ าโขงระหว่างอ าเภอเมืองมุกดาหาร สะพานมิตรภาพไทย-ลาวแห่งท่ี 2 
ซึ่งเช่ือมระหว่างแขวงสะหวนันะเขตของ สปป.ลาว มีความยาว 1.6 กิโลเมตร โครงสร้างพื้นฐานของ
ถนนในเขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหารมีลักษณะทางกายภาพ (ภาพท่ี 3-4) ดังนี ้    
 การขนส่งทางรถไฟ ปัจจุบันเขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหารยังไม่มีเส้นทางรถไฟเข้าถึง แต่
มีแผนโครงการก่อสร้างทางรถไฟสายบ้านไผ่ - มหาสารคาม - ร้อยเอ็ด - มุกดาหาร ซึ่งอยู่ระหว่าง
ด าเนินศึกษาความเหมาะสมโครงการโดยการรถไฟแห่งประเทศไทย 

 การขนส่งทางน้ า เขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหารมีแม่น้ าโขงท่ีใช้ในการขนส่งทางน้ ากับ
ประเทศเพื่อนบ้าน โดยท่าเรือตั้งอยู่บริเวณตลาดอินโดจีนตรงข้ามกับฝ่ังสะหวันนะเขต สปป.ลาว  

       การขนส่งทางอากาศ ปัจจุบันเขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหารไม่มีสนามบิน โดยสนามบิน
ในประเทศท่ีใกล้ท่ีสุดคือ ท่าอากาศยานนครพนมและอุบลราชธานี 

 

ตารางท่ี 3-4 ลักษณะทางกายภาพเส้นทางขนส่งหลักภายในเขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหาร 

เส้นทางขนส่ง 
ลักษณะทางกายภาพ (กิโลเมตร) 

ระยะทางทั งหมด ช่องจราจร ผิวถนน 
ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 12  
(แม่สอด – มุกดาหาร) 

20.49 1 ช่อง (0.17) 
2 ช่อง (18.24) 
3 ช่อง (2.08) 

คอนกรีต (0.85) 
ลาดยาง (19.64) 

ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 212  
(สายหนองคาย - อุบลราชธานี) 

49.56 1 ช่อง (0.72) 
2 ช่อง (48.74) 
3 ช่อง (0.10) 

คอนกรีต (1.00) 
ลาดยาง (48.56) 

ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 2034 41.90 2 ช่อง (35.73) 
3 ช่อง (4.95) 
6 ช่อง (1.22) 

คอนกรีต (9.44) 
ลาดยาง (32.46) 

ท่ีมา: ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, กรมทางหลวง et al. (2552) 
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ภาพท่ี 3-4 โครงสร้างพื้นฐานของถนนในเขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหาร 
ท่ีมา: ดัดแปลงจากส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, กรมทางหลวง et al. (2552) 
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     3.2.2 บริบททางประชากรและเศรษฐกิจ 
   1) ประชากรและการตั้งถิ่นฐาน  
       เขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหารมีประชากรรวมทั้งหมด 110,764 คน (ส านักบริหาร
ทะเบียน กรมการปกครอง 2558) คิดเป็นร้อยละ 31.82 ของท้ังจังหวัด แยกจ านวนประชากรตาม
รายอ าเภอดังตารางท่ี 3-5 
      
ตารางท่ี 3-5 แสดงสถิติประชากรรายอ าเภอของเขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหาร 

เขตการปกครอง ชาย หญิง รวม ร้อยละ 

อ าเภอหว้านใหญ ่         

  ต าบลหว้านใหญ่  2,426 2,371 4,797 4.33 

  ต าบลป่งขาม  2,806 2,829 5,635 5.09 

  ต าบลบางทรายน้อย  2,356 2,393 4,749 4.29 

  ต าบลชะโนด  1,317 1,246 2,563 2.31 

 
ตารางท่ี 3-5 แสดงสถิติประชากรรายอ าเภอของเขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหาร (ต่อ) 
เขตการปกครอง ชาย หญิง รวม ร้อยละ 

อ าเภอเมอืงมุกดาหาร         

  ต าบลมุกดาหาร  2,877 2,884 5,761 5.20 

  ต าบลบางทรายใหญ่  4,370 4,501 8,871 8.01 

  ต าบลนาสีนวน  4,099 3,889 7,988 7.21 

  ต าบลค าป่าหลาย  6,552 6,284 12,836 11.59 

  ท้องถ่ินเทศบาลเมืองมุกดาหาร (ต.มุกดาหารและต.ศรีบุญเรือง) 16,302 16,940 33,242 30.01 

  ท้องถ่ินเทศบาลต าบลค าอาฮวน 6,280 6,176 12,456 11.25 

อ าเภอดอนตาล         

  ต าบลดอนตาล  2,184 2,245 4,429 4.00 

  ต าบลโพธ์ิไทร  2,361 2,322 4,683 4.23 

  ท้องถ่ินเทศบาลต าบลดอนตาล 1,293 1,461 2,754 2.49 

รวม 55,223 55,541 110,764 100 

ท่ีมา: ส านักบริหารทะเบียน กรมการปกครอง (2558) 
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 เขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหารประชากรส่วนใหญ่กระจุกตัวหนาแน่นในบริเวณเขตเทศบาล
ของต าบลจะมีรูปแบบการต้ังถิ่นฐานลักษณะรวมกลุ่ม (Cluster pattern) คือกระจายตัวตามเขตท่ีมี
การใช้ท่ีดินพาณิชยกรรมหนาแน่น ได้แก่ อ าเภอเมืองมุกดาหารโดยเฉพาะบริเวณตลาดอินโดจีนและ
ลักษณะยาวรี (Linear pattern) คือกระจายตัวตามเส้นทางคมนาคมสายหลัก คือ แม่น้ าโขง 

 2) การค้าชายแดน 
      เขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหารมีจุดการค้าชายแดนระหว่างไทยและสาธารณรัฐ
ประชาธิปไตยประชาชนลาว 2 จุด ได้แก่ ด่านพรมแดนมุกดาหาร (ท่าเรือเทศบาล) ต้ังอยู่ท่ี อาคารท่า
เทียบเรือเทศบาล ต าบลในเมือง อ าเภอเมือง จังหวัดมุกดาหาร เป็นท่าเทียบเรือผู้โดยสารและสินค้า
ไปยัง แขวงสะหวันนะเขต สปป.ลาว และด่านสะพานมิตรภาพไทย-ลาวแห่งท่ี 2 (มุกดาหาร-สะหวัน
นะเขต) ต้ังอยู่ท่ีสะพานมิตรภาพแห่งท่ี 2 ต าบลบางทรายใหญ่ อ าเภอเมือง จังหวัดมุกดาหาร อยู่ใน
การดูแลของด่านศุลกากรมุกดาหาร สังกัดส านักงานศุลกากรภาคท่ี 2 
 
      2.1) สถิติการค้าชายแดน 
  ด่านศุลกากรมุกดาหารมีรายการสินค้าน าเข้า-ส่งออก 10 อันดับใน ปี 2558 ดัง
ตารางท่ี 3-6 
 

ตารางท่ี 3-6 รายการสินค้าน าเข้า-ส่งออก 10 อันดับใน ป ี2558 

ล าดับ
ที่ 

รายการสินค้าส่งออก 
มูลค่า  

(ล้านบาท) 
ล าดับ

ที่ 
รายการสินค้าน าเขา้ 

มูลค่า  
(ล้านบาท) 

1 แท้งเปล่า, อุปกรณ์ท าด้วยโลหะ 3,706.53 1 ทองแดงบริสุทธ์ิ 13,707.14 

2 แผ่นวงจรพิมพ์ 3,491.50 2 ส่วนประกอบของกล้อง 8,582.78 

3 หน่วยประมวลผลข้อมูล 3,268.66 3 แท้งเปล่า, อุปกรณ์ท าด้วย
โลหะ 

3,788.79 

4 น้ ามันเช้ือเพลิง 1,844.07 4 หน่วยประมวลผลข้อมูล 3,347.63 

5 ส่วนประกอบของกล้อง 1,527.35 5 พลังงานไฟฟ้า 1,269.86 

6 มอเตอร์และอุปกรณ์เคร่ือง
ไฟฟ้า 

1,254.49 6 แผ่นวงจรพิมพ์ 857.41 

7 รถยนต์และยานยนต์อื่นๆ 1,043.79 7 ตัวตัดต่อวงจรกระแสไฟฟ้า 571.07 

8 เคร่ืองอุปกรณ์ไฟฟ้าส าหรับให้
สัญญาณเสียงหรือให้สัญญาณท่ี
เห็นได้ 

740.81 8 ภาชนะส าหรับบรรจุก๊าซ 
ท าด้วยเหล็ก 

480.26 
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ตารางท่ี 3-7 รายการสินค้าน าเข้า-ส่งออก 10 อันดับใน ป ี2558 (ต่อ) 
ล าดับ

ที่ 
รายการสินค้าส่งออก 

มูลค่า  
(ล้านบาท) 

ล าดับ
ที่ 

รายการสินค้าน าเขา้ 
มูลค่า  

(ล้านบาท) 

9 ผลไม้สด 720.58 9 มอเตอร์และอุปกรณ์เคร่ือง
ไฟฟ้า 

468.33 

10 ช้ินงานท าด้วยพลาสติก 706.43 10 เสื้อผ้าส าเร็จรูปพร้อม
อุปกรณ์ตกแต่ง 

370.87 

11 อื่นๆ 12,413.41 11 อื่นๆ 7,042.38 

รวม 30,717.60 รวม 40,486.52 

ท่ีมา: ด่านศุลกากรมุกดาหาร (2558)  
 

      2.2) สถิติการเดินทางเข้าออก 
             เขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหาร ต้ังอยู่ในพื้นท่ีการดูแลของหน่วยงานกองบงัคับการ
ตรวจคนเข้าเมือง 2 ส านักงานตรวจคนเข้าเมือง ส านักงานต ารวจแห่งชาติ (2558) จัดท าข้อมูลสถิติ
การเดินทางเข้าออกด่านพรมแดนมุกดาหาร โดยบันทึกข้อมูลจากจุดตรวจคนเข้าเมืองจังหวัด
มุกดาหาร ข้อมูลต้ังแต่เดือนมกราคม – ธันวาคม ปี 2558 มีรายละเอียดดังนี้   
  - จุดตรวจท่าเทียบเรือมุกดาหาร-สะหวันเขต  

       การเดินทางเข้ารวมทั้งหมด 22,514 คน แบ่งเป็น คนต่างชาติ 19,272 คน และ
คนไทย 3,242 คน และการเดินทางออกรวมทั้งหมด 15,868 คน แบ่งเป็น คนต่างชาติ 12,329 คน
และคนไทย 3,539 คน 

 - จุดผ่านแดนถาวรสะพานมิตรภาพแห่งท่ี 2 

       การเดินทางเข้ารวมทั้งหมด 477,591 คน แบ่งเป็น คนต่างชาติ 303,652 คน 
และคนไทย 173,939 คน และการเดินทางออกรวมทั้งหมด  456,009 คน แบ่งเป็น คนต่างชาติ  
283,085 คนและคนไทย 172,924 คน 

 

3.3 เขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้ว 

     3.3.1 บริบททางภูมิศาสตร์ 
   1) ท่ีต้ังและขอบเขต  
       เขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้วตั้งอยู่ทางทิศตะวันออกของจังหวัดสระแก้ว มีเนื้อท่ี
ประมาณ 332 ตารางกิโลเมตรหรือ 207,500 ไร่ (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและ
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สังคมแห่งชาติ 2559) มีอาณาเขตติดต่อกับราชอาณาจักรกัมพูชา ครอบคลุมต าบล 4 ต าบล ใน 2 
อ าเภอ ได้แก่  
        - อ าเภออรัญประเทศ ประกอบด้วย ต าบลบ้านด่าน ต าบลป่าไร่และต าบลท่าข้าม 

        - อ าเภอวัฒนานคร ประกอบด้วย ต าบลผักขะ 

       เนื่องจากเขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้ว มีการก าหนดขอบเขตเศรษฐกิจพิเศษท่ีไม่
ครอบคลุมเส้นทางหลักในขนส่ง ผู้วิจัยจึงเพิ่มขอบเขตของถนนพื้นท่ีศึกษาให้ครอบคลุมทางหลวง
แผ่นดินหมายเลข 33 ในเมืองเทศบาลนครเมืองอรัญประเทศและถนนในต าบลบ้านใหม่หนองไทร 
อ าเภออรัญประเทศ ร่วมในการวิเคราะห์โครงข่ายในงานวิจัยนี้ด้วย 
 2) ลักษณะภูมิประเทศ  
    เขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้วตั้งอยู่ทางทิศใต้ของเทือกเขาบรรทัด พื้นท่ีส่วนใหญ่เป็นท่ีราบ
สูงต่อเนื่องไปทางทิศใต้ของจังหวัด เป็นพื้นท่ีลุ่มน้ าหลัก คือ โตนเลสาป มีล าห้วยส าคัญได้แก่ ห้วย
พรมโหด ครอบคลุมพื้นท่ีส่วนใหญ่ของอ าเภออรัญประเทศ ไหลรวมกับห้วยไผ่และไหลเข้าสู่
ราชอาณาจักรกัมพูชา ท่ีบ้านหนองเอียน และคลองน้ าใส เป็นคลองแบ่งแนวเขตระหว่างประเทศ โดย
ไหลไปรวมกับคลองลึกและคลองพรมโหดเข้าสู่ราชอาณาจักรกัมพูชา 
 3) โครงสร้างพื้นฐาน 
       การคมนาคม 
       การขนส่งทางถนน เขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้วประกอบด้วยถนนสายหลักจ านวน 1 
เส้น คือ ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 33 (สุพรรณบุรี-อรัญประเทศ) เป็นทางหลวงแผ่นดินท่ีเช่ือม
ต่อมาจากภาคตะวันตก ภาคกลางและภาคตะวันออก เช่ือมโยงกับราชอาณาจักรกัมพูชาท่ีชายแดน
อ าเภออรัญประเทศ จังหวัดสระแก้ว โครงสร้างพืน้ฐานของถนนในเขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้วมี
ลักษณะทางกายภาพ (ภาพท่ี 3-6) ดังนี ้
 
ตารางท่ี 3-8 ลักษณะทางกายภาพเส้นทางขนส่งหลักภายในเขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้ว 

เส้นทางขนส่ง 
ลักษณะทางกายภาพ (กิโลเมตร) 

ระยะทางทั งหมด ช่องจราจร ผิวถนน 

ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 33 
(สุพรรณบุร-ีอรัญประเทศ) 

39.17 1 ช่อง (5.45) 
2 ช่อง (32.80) 
3 ช่อง (0.92) 

คอนกรีต (0.17) 
ลาดยาง (39.00) 

ท่ีมา: ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, กรมทางหลวง et al. (2552) 
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ภาพท่ี 3-5 แผนท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้ว 
ท่ีมา: ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (2559) 
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       การขนส่งทางรถไฟ เขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้ว มีเส้นทางรถไฟสายตะวันออกส้ินสุดท่ี
สถานีอรัญประเทศ มีรางเด่ียวเช่ือมต่อไปยังทางรถไฟของประเทศเพื่อนบ้าน ซึ่งปัจจุบันยังไม่เปิดใช้
งานขนส่งระหว่างประเทศ 

       การขนส่งทางน้ า ปัจจุบันภายในเขตเศรษฐกิจสระแก้วยังไม่มีการคมนาคมขนส่งทางน้ า 
เนื่องจากล าห้วยมีขนาดเล็กและมีปริมาณน้ าไม่เพียงพอ 

       การขนส่งทางอากาศ ปัจจุบันเขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้วยังไม่มีการคมนาคมขนส่งทาง
อากาศ โดยมีสนามบินท่ีใกล้ท่ีสุด คือ สนามบินนานาชาติอู่ตะเภา จังหวัดระยอง ห่างจากเขต
เศรษฐกิจพิเศษสระแก้วประมาณ 270 กิโลเมตร 

 
 3.3.2 บริบททางประชากรและเศรษฐกิจ 
 1) ประชากรและการตั้งถิ่นฐาน 
         เขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้วมีประชากรรวมทั้งหมด 21,932 คน (ส านักบริหาร
ทะเบียน กรมการปกครอง 2558) คิดเป็นร้อยละ 3.94 ของท้ังจังหวัด แยกจ านวนประชากรตามราย
อ าเภอดังตารางท่ี 3-8 
 
ตารางท่ี 3-9 แสดงสถิติประชากรรายอ าเภอของเขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้ว 

เขตการปกครอง ชาย หญิง รวม ร้อยละ 

อ าเภออรญัประเทศ         

  ต าบลบ้านด่าน 2,438 2,506 4,944 22.54 

  ต าบลป่าไร่ 3,301 3,271 6,572 29.97 

  ต าบลท่าข้าม 2,547 2,483 5,030 22.93 

อ าเภอวฒันานคร         

  ต าบลผักขะ 2,682 2,704 5,386 24.56 

รวม 10,968 10,964 21,932 100.00 

ท่ีมา: ส านักบริหารทะเบียน กรมการปกครอง (2558) 

  เขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้วประชากรส่วนใหญ่มีการตั้งถิ่นฐานแบบรวมกลุ่ม 
(Cluster pattern) คือ กระจายตัวตามแนวเขตการใช้ประโยชน์ท่ีดินพาณิชยกรรมและจุดตัดของ
ถนน เช่น บริเวณตลาดโรงเกลือและบริเวณส่ีแยกถนนทางหลวงหลักหรือชนบทตัดผ่าน 
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ภาพท่ี 3-6 โครงสร้างพื้นฐานของถนนในเขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้ว 
ท่ีมา: ดัดแปลงจากส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, กรมทางหลวง et al. (2552) 
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   2) การค้าชายแดน 
           เขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้วมีจุดการค้าชายแดนระหว่างไทยและราชอาณาจักร
กัมพูชาจ านวน 1 จุด ได้แก่ ด่านพรมแดนคลองลึก ต้ังอยู่ท่ีบ้านคลองลึก ต าบลอรัญประเทศ อ าเภอ
อรัญประเทศ อยู่ตรงข้ามบ้านปอยเปต อ าเภอโอโจรว จังหวัดบันเตียเมียนเจย อยู่ในการดูแลของด่าน
ศุลกากรอรัญประเทศ 
  2.1) สถิติการค้าชายแดน 
   ด่านศุลกากรอรัญประเทศมีรายการสินค้าน าเข้า-ส่งออก 10 อันดับใน ปี 2558 
ดังตารางท่ี 3-9 
 
ตารางท่ี 3-10 รายการสินค้าน าเข้า-ส่งออก 10 อันดับใน ปี 2558 
ล าดับ

ที่ 
รายการสินค้าส่งออก 

มูลค่า 
(ล้านบาท) 

ล าดับ
ที่ 

รายการสินค้าน าเขา้ 
มูลค่า 

(ล้านบาท) 

1 เคร่ืองเก่ียวนวดข้าว 406.71                   1 มันส าปะหลัง 475.94 

2 รถยนต์ 355.07                     2 ส่วนประกอบกล้องดิจิตอล 234.51 

3 เคร่ืองยนต์
รถจักรยานยนต์ 

341.27                      3 ไอโซแท้งค์ส าหรับบรรจุก๊าซ 97.90 

4 อะไหล่
รถจักรยานยนต์ 

317.16                      4 อาหารส าหรับสุนัข 75.58 

5 รถแทรกเตอร์ 248.21                      5 ส่วนประกอบมอเตอร์ท าด้วย
อลูมิเนียม 

59.89 

6 ปูนซิเมนต์ 159.13                      6 เศษอลูมิเนียมเก่าใช้แล้ว 36.37 

7 ไอโซแท้งค์ 121.78                      7 สายไฟพร้อมข้ัวต่อ 36.05 

8 ของท าด้วยพลาสติก 118.47                      8 เมล็ดถ่ัวเหลือง 30.00 

9 สุกรมีชีวิต 104.65                      9 เสื้อผ้าเก่าใช้แล้ว 28.47 

10 เคร่ืองด่ืมชนิดไม่อัด
ลม 

102.18                      10 ภาชนะส าหรับบรรจุก๊าซ 26.72 

11 อื่นๆ 3,413.46                   11 อื่นๆ 215.57 

รวม 5,688.09                   รวม 1,317.02 

ท่ีมา: ด่านศุลกากรอรัญประเทศ (2558) 
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 2.2) สถติิการเดินทางเข้าออก 
                 เขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้ว ต้ังในอยู่ในพื้นท่ีการดูแลของหน่วยงานกองบงัคับ
ตรวจคนเข้าเมือง 3 ส านักงานตรวจคนเข้าเมือง ส านักงานต ารวจแห่งชาติ (2558) จัดท าข้อมูลสถิติ
การเดินทางเข้าออกด่านพรมแดนคลองลึก โดยบันทึกจากข้อมูลจากจุดผ่านแดนถาวรบ้านคลองลึก
ประจ าปี 2558 ข้อมูลต้ังแต่เดือนมกราคม – ธันวาคม ปี 2558 มีรายละเอียดดังนี้  
  - การเดินทางเข้ารวมทั้งหมด 2,224,670 คน แบ่งเป็น คนต่างชาติ 754,956 คน 
และคนไทย 1,469,714 คน  
   - การเดินทางออกรวมทั้งหมด 2,174,789 คน แบ่งเป็น คนต่างชาติ 694,787 คน 
และคนไทย 1,480,002 คน  
 

3.4 เขตเศรษฐกิจพิเศษตราด 

 3.4.1 บริบททางภูมิศาสตร์ 
 1) ท่ีต้ังและอาณาเขต 
 เขตเศรษฐกิจพิเศษตราดต้ังอยู่ทางทิศใต้ของจังหวัดตราด มีเนื้อที่ประมาณ 50.2 
ตารางกิโลเมตรหรือ 31,375 ไร่ (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
2559) มีอาณาเขตทิศตะวันตกติดต่อกับราชอาณาจักรกัมพูชา โดยมีเทือกเขาบรรทัดเป็นแนว
พรมแดนระหว่างประเทศ ทิศตะวันออกติดต่อกับทะเลอ่าวไทย มีพื้นท่ีครอบคลุมต าบลติดชายแดน 3 
ต าบลของอ าเภอคลองใหญ่ ได้แก่ ต าบลคลองใหญ่ ต าบลหาดเล็ก และต าบลไม้รูด 
 2) ลักษณะภูมิประเทศ 
        เขตเศรษฐกิจพิเศษตราดมีลักษณะเรียวยาวขนาบข้างด้วยแนวเทือกเขาบรรทัดทางทิศ
ตะวันออกท าให้มีลักษณะภูมิประเทศเป็นภูเขา ท่ีราบเชิงเขา และลาดลงไปทางทิศตะวันตกเป็นท่ีราบ
ต่ าชายฝ่ังทะเลจรดกับทะเลอ่าวไทย   
 3) โครงสร้างพื้นฐาน   
         การคมนาคม 
          การขนส่งทางถนน เขตเศรษฐกิจพิเศษตราดมีถนนสายหลัก คือ ทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 3 หรือ ถนนสุขุมวิท (บางนา-หาดเล็ก) ส้ินสุดท่ีจุดผ่านแดนถาวรบ้านหาดเล็ก อ าเภอคลอง
ใหญ่ จังหวัดตราด เช่ือมต่อไปยังชายแดนจังหวัดเกาะกง ราชอาณาจักรกัมพูชา โครงสร้างพื้นฐานของ
ถนนในเขตเศรษฐกิจพิเศษตราดมีลักษณะทางกายภาพ (ภาพท่ี 3-8) ดังนี ้    
 
 

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AD%E0%B8%B3%E0%B9%80%E0%B8%A0%E0%B8%AD%E0%B8%84%E0%B8%A5%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%83%E0%B8%AB%E0%B8%8D%E0%B9%88
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AD%E0%B8%B3%E0%B9%80%E0%B8%A0%E0%B8%AD%E0%B8%84%E0%B8%A5%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%83%E0%B8%AB%E0%B8%8D%E0%B9%88
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%87%E0%B8%AB%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%94%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%94
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%87%E0%B8%AB%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%94%E0%B9%80%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%B0%E0%B8%81%E0%B8%87
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ตารางท่ี 3-11 ลักษณะทางกายภาพเส้นทางขนส่งหลักภายในเขตเศรษฐกิจพิเศษตราด 

เส้นทางขนส่ง 
ลักษณะทางกายภาพ (กิโลเมตร) 

ระยะทางทั งหมด ช่องจราจร ผิวถนน 

ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3  
(บางนา-หาดเล็ก) 

53.20 2 ช่อง (53.20) 
 

คอนกรีต (0.30) 
ลาดยาง (52.90) 

ท่ีมา: ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, กรมทางหลวง et al. (2552) 
 
 การขนส่งทางรถไฟ ปัจจุบันเขตเศรษฐกิจพิเศษตราดยังไม่มีการขนส่งทางรถไฟ 
         การขนส่งทางน้ า เขตเศรษฐกิจพิเศษตราดมีการขนส่งสินค้าทางทะเลผ่านท่าเรือน้ าลึก
และท่าเทียบเรือประมงจ านวน 5 แห่ง ได้แก่ ท่าเรือ ส.กฤตนวัน ท่าเรือชลาลัย ท่าเรือกัลปังหา 
ท่าเรือ ป.เปรมศิริ และท่าเรือทรัพย์ชโลธร นอกจากนี้ยังอยู่ระหว่างก่อสร้างท่าเทียบเรืออเนกประสงค์
คลองใหญ่แห่งใหม่ดูแลโครงการโดยกรมเจ้าท่า 
         การขนส่งทางอากาศ เขตเศรษฐกิจพิเศษตราดมีท่าอากาศยานตราด ห่างจากด่าน
พรมแดนบ้านหาดเล็กประมาณ 130 ตารางกิโลเมตร เป็นสนามบินเอกชนท่ีให้บริการโดยบริษัท การ
บินกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) 
 3.4.2 บริบททางประชากรและเศรษฐกิจ 
             1) ประชากรและการตั้งถิ่นฐาน 
         เขตเศรษฐกิจพิเศษตราดมีประชากรรวม 25,371 (ส านักบริหารทะเบียน กรมการ
ปกครอง 2558) คิดเป็นร้อยละ 11.06 ของท้ังจังหวัด แยกจ านวนประชากรตามรายอ าเภอดังตารางท่ี 
3-11 

ตารางท่ี 3-12 แสดงสถิติประชากรรายอ าเภอของเขตเศรษฐกิจพิเศษตราด 

เขตการปกครอง ชาย หญิง รวม ร้อยละ 

อ าเภอคลองใหญ ่         

  ต าบลคลองใหญ่ 4,664 4,755 9,419 37.13 

  ต าบลหาดเล็ก 2,555 2,472 5,027 19.81 

  ต าบลไม้รูด 161 206 367 1.45 

  ท้องถ่ินเทศบาลต าบลคลองใหญ่ 2,717 2,765 5,482 21.61 

  ท้องถ่ินเทศบาลต าบลหาดเล็ก 2,613 2,463 5,076 20.01 

รวม 12,710 12,661 25,371 100 

ท่ีมา: ส านักบริหารทะเบียน กรมการปกครอง (2558) 
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ภาพท่ี 3-7 แผนท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษตราด 
ท่ีมา: ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (2559) 
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ภาพท่ี 3-8 โครงสร้างพื้นฐานของถนนในเขตเศรษฐกิจพิเศษตราด 
ท่ีมา: ดัดแปลงจากส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, กรมทางหลวง et al. (2552) 
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         ประชากรส่วนใหญ่ในเขตเศรษฐกิจพิเศษตราดมีลักษณะการตั้งถิ่นฐานแนวยาว 
(Linear pattern) ตามถนนและเลียบชายฝ่ัง เนื่องจากมีลักษณะภูมิประเทศท่ีเป็นท่ีราบ สามารถ
ประกอบอาชีพเกษตรกรรมและการประมง 
 2) การค้าชายแดน 

 เขตเศรษฐกิจพิเศษตราดมีจุดการค้าชายแดนระหว่างไทยและราชอาณาจักรกัมพูชา 
ซึ่งอยู่ในการดูแลของด่านศุลกากรคลองใหญ่ สังกัดส านักงานศุลกากรภาคท่ี 1 แบ่งเป็นช่องทางบก
และทางทะเล         

  - ทางบก มีจุดผ่านแดนถาวร 1 แห่ง ได้แก่ ด่านพรมแดนบ้านหาดเล็ก ต้ังอยู่ท่ี ต าบล
หาดเล็ก อ าเภอคลองใหญ่ จังหวัดตราด 

  - ทางทะเล มีท่าเทียบเรือน้ าลึกและท่าเทียบเรือประมง โดยปัจจุบันการขนส่งสินค้าจะ
ส่งท่ีท่าเรือ ส.กฤตนวัน และท่าเรือชลาลัยเป็นหลัก ส่วนท่าเรือกัลปังหา ท่าเรือ ป.เกษมศิริ และ
ท่าเรือทรัพย์ชโลธร มีการขนส่งสินค้าจ านวนน้อย ส่วนใหญ่ใช้เป็นท่าเทียบเรือประมง  

 

 2.1) สถิติการค้าชายแดน  
  ด่านศุลกากรคลองใหญ่มีรายการสินค้าน าเข้า-ส่งออก 10 อันดับใน ปี 2558 ดัง
ตารางท่ี 3-12 
 
ตารางท่ี 3-13 รายการสินค้าน าเข้า-ส่งออก 10 อันดับใน ป ี2558 

ล าดับ
ที่ 

รายการสินค้าส่งออก 
มูลค่า  

(ล้านบาท) 
ล าดับ

ที่ 
รายการสินค้าน าเขา้ 

มูลค่า 
(ล้านบาท) 

1 เคร่ืองด่ืม,น้ าอัดลม,น้ าหวาน
,ต่างๆ 

2,627.00                   1 ชุดสายไฟรถยนต์ส าเร็จรูป 2,704.04 

2 นมและอาหารเสริม 1,543.05                   2 ยางในลูกฟุตบอล 30.35 

3 น้ าตาลทราย 1,075.04                   3 ปลาหมึกตากแห้ง 30.01 

4 ชุดสายไฟฟ้า 988.91                      4 ปลาทะเลสด 28.91 

5 เบียร์ 770.14                      5 เน้ือในเมล็ดปาล์มน้ ามัน 26.64 

6 รถยนต์น่ังใหม่ 610.55                      6 ไม้แปรรูป 20.26 

7 น้ ามันหล่อลื่น 605.83                      7 กระเพาะปลาตากแห้ง 17.89 

8 ผงชูรส- ผงปรุงรส 553.12                      8 เศษสายไฟ 5.09 

9 ผงซักฟอก,น้ ายาซักผ้า 514.42                      9 กะปิ 4.29 
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ตารางท่ี 3-14 รายการสินค้าน าเข้า-ส่งออก 10 อันดับใน ป ี2558 (ต่อ) 
ล าดับ

ที่ 
รายการสินค้าส่งออก 

มูลค่า  
(ล้านบาท) 

ล าดับ
ที่ 

รายการสินค้าน าเขา้ 
มูลค่า 

(ล้านบาท) 

10 ท่อแป๊ปน้ าและอุปกรณ์
ก่อสร้างท าด้วย P.V.C 

509.52                      10 ผลมะพร้าวแก่ปลอกเปลือก 3.67 

11 อื่นๆ 19,202.68                 11 อื่นๆ 43.28 

รวม 29,000.25                รวม 2,914.44 

ท่ีมา: ด่านศุลกากรคลองใหญ่ (2558) 
 
 2.2) สถิติการเดินทางเข้าออก 
 เขตเศรษฐกิจพิเศษตราด ต้ังอยู่ในพื้นท่ีการดูแลของหน่วยงานกองบังคับการ
ตรวจคนเข้าเมือง 2 ส านักงานตรวจคนเข้าเมือง ส านักงานต ารวจแห่งชาติ (2558) จัดท าข้อมูลสถิติ
การเดินทางเข้าออกตั้งแต่เดือนมกราคม – ธันวาคม ปี 2558 โดยบันทึกข้อมูลจากจุดตรวจคนเข้า
เมืองจังหวัดตราด จ านวน 3 จุด ดังนี้ มีรายละเอียดดังนี้ 
 - จุดผ่านแดนถาวรบ้านหาดเล็ก การเดินทางเข้ารวมทั้งหมด 38,878 คน 
แบ่งเป็น คนต่างชาติ 33,980 คน และคนไทย 4,898 คน และการเดินทางออกรวมทั้งหมด 33,273 
คน แบ่งเป็น คนต่างชาติ 28,466 คนและคนไทย 4,807 คน 

 - ด่านตรวจคนเข้าเมืองคลองใหญ่ การเดินทางเข้ารวมทั้งหมด 2,101 คน คนต่างชาติ 
ท้ังหมดและไม่มีการเดินทางออก 
 
3.5 เขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลา 

 3.5.1 บริบททางภูมิศาสตร์ 
     1) ท่ีต้ังและอาณาเขต 
         เขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลาต้ังอยู่ทางทิศตะวันตกเฉียงใต้ของจังหวัดสงขลา มีเนื้อที่
ประมาณ 552.3 ตารางกิโลเมตร หรือ 345,187.5 ไร่ (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ 2559) มีอาเขตทางใต้ติดต่อกับประเทศมาเลเซีย มีพื้นท่ีครอบคลุม 4 ต าบลใน
อ าเภอสะเดา ได้แก่ ต าบลสะเดา ต าบลส านักขาม ต าบลส านักแต้ว และต าบลปาดังเบซาร์ 
 2) ลักษณะภูมิประเทศ    
        เขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลามีพื้นท่ีส่วนใหญ่เป็นภูเขาและเนินเต้ียๆ มีท่ีราบระหว่างภูเขา
บริเวณตอนกลางของพื้นท่ี พื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลาจัดอยู่ในลุ่มน้ าคลองอู่ตะเภา ซึ่งมีแหล่งต้น
น้ าจากสันปันน้ า 3 แห่งบริเวณทิศตะวันตก ทิศตะวันออกและทิศใต้ ได้แก่ เขาน้ าค้าง เขาแก้ว และ
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เขาย่อยๆ ของเทือกเขาสันกาลาคีรี มีแหล่งเก็บน้ าส าคัญคือ อ่างเก็บน้ าสะเดา เป็นแหล่งน้ าดิบท่ีผลิต
น้ าประปาเข้าอ าเภอหาดใหญ่     

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 3-9 แผนท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลา 
ท่ีมา: ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (2559) 
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 3) โครงสร้างพื้นฐาน   
         การคมนาคม 
 การขนส่งทางถนน เขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลามีถนนสายหลัก คือ ถนนทางหลวง
แผ่นดินหมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม) เป็นทางหลวงท่ีเช่ือมโยงระหว่างกรงุเทพมหานครมายังภาคใต้ 
ส้ินสุดท่ีด่านพรมแดนสะเดา อ าเภอสะเดา จังหวัดสงขลา ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4054 (ปาดังเบ
ซาร์ - สะเดา) เป็นเส้นทางเช่ือมโยงระหว่างด่านพรมแดนปาดังเบซาร์กับด่านสะเดา และทางหลวง
แผ่นดินหมายเลข 4243 (สะเดา – สะท้อน) โครงสร้างพื้นฐานของถนนในเขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลามี
ลักษณะทางกายภาพ (ภาพท่ี 3-10) ดังตารางท่ี 3-13 
  

ตารางท่ี 3-15 ลักษณะทางกายภาพเส้นทางขนส่งหลักภายในเขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลา 

เส้นทางขนส่ง 
ลักษณะทางกายภาพ (กิโลเมตร) 

ระยะทางทั งหมด ช่องจราจร ผิวถนน 

ถนนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4  
(ถนนเพชรเกษม) 

34.01 1 ช่อง (0.24) 
2 ช่อง (30.15) 
3 ช่อง (3.62) 

คอนกรีต (0.87) 
ลาดยาง (33.14) 

ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4054  
(ปาดังเบซาร์ - สะเดา) 

24.45 2 ช่อง (23.09) 
3 ช่อง (0.98) 
4 ช่อง (30.38) 

คอนกรีต (0.32) 
ลาดยาง (24.13) 

ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4243  
(สะเดา – สะทอ้น) 

21.89 2 ช่อง (21.89) คอนกรีต (0.09) 
ลาดยาง (21.80) 

ท่ีมา: ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, กรมทางหลวง et al. (2552) 
 
 การขนส่งทางรถไฟ เขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลามีเส้นทางรถไฟสายส าคัญในการขนส่ง
ผู้โดยสารและสินค้าส้ินสุดท่ีสถานีปาดังเบซาร์ (ไทย) เช่ือมกับสถานีรถไฟปาดังเบซาร์ (มาเลเซีย) 
         การขนส่งทางน้ า ปัจจุบันเขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลาไม่มีการขนส่งทางน้ า เนื่องจาก
ลักษณะภูมิประเทศไม่มีอาณาเขตติดต่อกับทะเลและแหล่งน้ าในพื้นท่ีเป็นล าห้วยขนาดเล็ก 

 การขนส่งทางอากาศ ปัจจุบันเขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลายังไม่มีสนามบิน โดยมีท่า
อากาศยานท่ีใกล้ท่ีสุดคือ ท่าอากาศนานาชาติหาดใหญ่ ห่างจากพื้นท่ีประมาณ 50 กิโลเมตร 
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ภาพท่ี 3-10 โครงสร้างพื้นฐานของถนนในเขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลา 
ท่ีมา: ดัดแปลงจากส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, กรมทางหลวง et al. (2552) 
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 3.5.2 บริบททางประชากรและเศรษฐกิจ 

    1) ประชากรและการตั้งถิ่นฐาน 

       เขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลามีประชากรรวมทั้งหมด 75,048 คน (ส านักบริหารทะเบียน 
กรมการปกครอง 2558) คิดเป็นร้อยละ 5.31 ของท้ังจังหวัดสงขลา แยกจ านวนประชากรตามราย
อ าเภอดังตารางท่ี 3-14 

 

ตารางท่ี 3-16 แสดงสถิติประชากรรายอ าเภอของเขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลา 

เขตการปกครอง ชาย หญิง รวม ร้อยละ 

อ าเภอสะเดา         

  ต าบลส านักแต้ว 7,432 6,786 14,218 19.03 

  ต าบลปาดังเบซาร์ 4,919 4,686 9,605 12.86 

  ท้องถ่ินเทศบาลเมืองปาดังเบซาร์ 7,699 8,124 15,823 21.18 

  ท้องถ่ินเทศบาลเมืองสะเดา 10,411 10,902 21,313 28.53 

  ท้องถ่ินเทศบาลต าบลส านักขาม 6,351 7,401 13,752 18.41 

รวม 36,812 37,899 74,711 100 

ท่ีมา: ส านักบริหารทะเบียน กรมการปกครอง (2558) 
 
 เขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลาประชากรส่วนใหญ่มีรูปแบบการตั้งถิ่นฐานลักษณะรวมกลุ่ม 
(cluster pattern) กล่าวคือ กระจุกตัวหนาแน่นในบริเวณเขตการใช้ประโยชน์ท่ีดินเชิงพาณิชยกรรม 
เช่น ย่านการค้าชายแดนด่านปาดังเบซาร์และด่านสะเดา บริเวณเทศบาลของต าบล เป็นต้น 
 2) การค้าชายแดน  
        เขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลามีจุดการค้าชายแดนระหว่างไทยและประเทศมาเลเซีย 2 จุด 
ได้แก่ ด่านพรมแดนปาดังเบซาร์ ต้ังอยู่ท่ีอ าเภอสะเดา เช่ือมโยงไปยังดานปาดังเบซาร รัฐเปอรลิส 
ประเทศมาเลเซีย และด่านพรมแดนสะเดา ต้ังอยู่ต าบลส านักขาม อ าเภอสะเดา เช่ือมโยงกับดานบูกิต
กายูฮิตัม รัฐเคดาห ประเทศมาเลเซีย โดยท้ังหมดอยู่ในการดูแลของส านักงานศุลกากรภาคท่ี 4 
 2.1) สถิติการค้าชายแดน  
 2.1.1) ด่านศุลกากรปาดังเบเซาร์ มีรายการสินค้าน าเข้า-ส่งออก 10 อันดับใน ปี 
2558 ดังตารางท่ี 3-15  
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ตารางท่ี 3-17 รายการสินค้าน าเข้า-ส่งออก 10 อันดับใน ปี 2558 
ล าดับ

ที่ 
รายการสินค้าส่งออก 

มูลค่า 
(ล้านบาท) 

ล าดับ
ที่ 

รายการสินค้าน าเขา้ 
มูลค่า 

(ล้านบาท) 

1 ยางและผลิตภัณฑ์ยาง 55,090.31 1 จานบันทึก เทป อุปกรณ์
หน่วยเก็บความจ าแบบไม่
ลบเลือน 

19,418.00 

2 ไม้ยางพาราแปรรูป 9,477.38 2 เคร่ืองรับโทรทัศน์ 3,308.84 

3 ยางผสม (คอมพาวนด์) ชนิด
อันวัลแคไนซ์ในลักษณะช้ัน
ปฐม 

7,939.52 3 ส่วนประกอบและอุปกรณ์
เคร่ืองประมวลผมข้อมูล
อัตโนมัติ 

2,774.69 

4 ส่วนประกอบและอุปกรณ์
ประกอบของยานยนต์ 

4,978.33 4 เคร่ืองประมวลผลข้อมูล
อัตโนมัติ 

2,752.50 

5 เคร่ืองประมวลผลข้อมูล
อัตโนมัติ 

4,205.82 5 อุปกรณ์ไฟฟ้าจากระบบ
เหน่ียวน าแม่เหล็ก 

1,696.72 

6 ยางนอกชนิดอัดลม 1,175.25 6 เคร่ืองปรับอากาศและ
ส่วนประกอบ 

1,457.46 

7 เคร่ืองประอากาศและ
ส่วนประกอบ 

943.06 7 ผลิตภัณฑ์อะลูมิเนียม 1,195.68 

8 เคร่ืองรับส าหรับ
วิทยุกระจายเสียง 

835.45 8 รถยนต์และยานยนต์อื่นๆ 1,000.48 

9 ถุงมือยาง 823.23 9 ส่วนประกอบวิทยุ-โทรทัศน์ 987.47 

10 ส่วนประกอบที่เหมาะส าหรับ
ใช้เฉพาะ หรือส่วนใหญ่ใช้กับ
รถยนต์ 

694.59 10 เคร่ืองอัดก๊าซสูบลมระบบ
สุญญากาศ 

967.60 

11 อื่นๆ 17,569.06 11 อื่นๆ 15,093.66 

รวม 103,732.01 รวม 50,653.10 

ท่ีมา: ด่านศุลกากรปาดังเบซาร์ (2558) 
 
 2.1.2) ด่านศุลกากรสะเดามีรายการสินค้าน าเข้า-ส่งออก 10 อันดับใน ปี 2558 
ดังตารางท่ี 3-16 
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ตารางท่ี 3-18 รายการสินค้าน าเข้า-ส่งออก 10 อันดับใน ปี 2558 
ล าดับ

ที่ 
รายการสินค้าส่งออก 

มูลค่า 
(ล้านบาท) 

ล าดับ
ที่ 

รายการสินค้าน าเขา้ 
มูลค่า  

(ล้านบาท) 

1 เคร่ืองจักร
เคร่ืองใช้ไฟฟ้าและ
อุปกรณ์ 

34,920.28                   1 เคร่ืองจักรเคร่ืองใช้ไฟฟ้าและ
อุปกรณ์ 

62,567.00 

2 เคร่ืองจักรเคร่ืองใช้กล 34,083.14                   2 เคร่ืองจักรเคร่ืองใช้กล 60,597.00 

3 ยางและของท าด้วยยาง 33,876.51                   3 พลาสติกและผลิตภัณฑ์ 10,575.00 

4 ไม้และของท าด้วยไม้ 
ถ่านไม้ 

10,745.67                   4 ของท าด้วยเหล็ก 9,222.00 

5 พลาสติกและผลิตภัณฑ์ 4,017.83                     5 อุปกรณ์ทางทัศนศาสตร์ 
ภาพยนตร์ การแพทย์ 

5,455.00 

6 ยานบกและ
ส่วนประกอบ 

3,849.41                     6 อะลูมิเนียมและของท าด้วย
อะลูมิเนียม 

4,351.00 

7 ของท าด้วยเหล็ก 3,731.83                     7 ยางและของท าด้วยยาง 3,875.00 

8 อุปกรณ์ทางทัศนศาสตร์ 
ภาพยนตร์ การแพทย์ 

2,522.68                     8 กระดาษและกระดาษแข็ง 
ของท าด้วยเย่ือกระดาษ 

2,196.00 

9 เคร่ืองหอม 
เคร่ืองส าอาง 

1,983.56                     9 ของปรุงแต่งจากธัญพืช แป้ง 
หรือ นม 

1,752.00 

10 ของปรุงแต่งจากธัญพืช 
แป้ง หรือนม 

1,906.81                     10 เคมีภัณฑ์เบ็ดเตล็ด 1,287.00 

11 อื่นๆ 131,628.73                 11 อื่นๆ  7,117 

รวม 145,068.41                 รวม 168.994.00  

ท่ีมา: ด่านศุลกากรสะเดา (2558)  
  

 2.2) สถิติการเดินทางเข้าออก 

               เขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลา ต้ังอยู่ในพื้นท่ีการดูแลของหน่วยงานกองบังคับการ
ตรวจคน เข้าเมือง 6 ส านักงานตรวจคนเข้าเมือง ส านักงานต ารวจแห่งชาติ (2558) จัดท าข้อมูลสถิติ
การเดินทางเข้าออกด่านพรมแดนสงขลา โดยบันทึกข้อมูลจากจุดตรวจคนเข้าเมืองจังหวัดสงขลา 
ข้อมูลต้ังแต่เดือนมกราคม – ธันวาคม ปี 2558 มีรายละเอียดดังนี้  
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      2.2.1) ด่านตรวจคนเข้าเมืองสะเดา 
              การเดินทางเข้ารวมทั้งหมด 2,464,381 คน แบ่งเป็น คนต่างชาติ 
1,941,175 คน และคนไทย 523,206 คน และการเดินทางออกรวมทั้งหมด 2,427,861 คน แบ่งเป็น 
คนต่างชาติ 1,932,333 คนและคนไทย 495,528 คน  

 2.2.2) ด่านตรวจคนเข้าเมืองปาดังเบซาร์ 

              การเดินทางเข้ารวมทั้งหมด  415,672 คน แบ่งเป็น คนต่างชาติ  
260,922 คน และคนไทย 154,750 คน และการเดินทางออกรวมทั้งหมด  455,312 คน แบ่งเป็น คน
ต่างชาติ  247,843 คนและคนไทย  207,469 คน 

 2.2.3) สถานีรถไฟร่วมปาดังเบซาร์ ไทย-มาเลเซีย  

              การเดินทางเข้ารวมทั้งหมด 40,726 คน แบ่งเป็น คนต่างชาติ  35,707 
คน และคนไทย  5,019 คน และการเดินทางออกรวมทั้งหมด 41,814 คน แบ่งเป็น คนต่างชาติ  
35,224 คนและ คนไทย 6,590  คน 

 



บทท่ี 4 
วิธีการด าเนินงานวิจัย 

 การวิจัยครั้งนี้ได้ด าเนินงานวิจัยให้บรรลุตามวัตถุประสงค์ โดยแบ่งขั้นตอนการท างานเป็น 4 
ขั้นตอน ดังนี ้
 

 
ภาพท่ี 4-1 วิธีการด าเนินงานวิจัย 

การศึกษาข้อมูลเบื องต้น
เบื องต้น 

ออกแบบตารางการ
ประเมิน 

การส ารวจและเก็บข้อมูล
ภาคสนาม 

การวิเคราะห์ข้อมูล 

สรุปงานวิจัย 

และข้อเสนอแนะ 

ปัจจัยชี วัดศักยภาพการขนส่งสินค้า 
1. การประหยัดต้นทุนค่าขนส่ง 
ตัวช้ีวัด : ระยะทาง/ระยะเวลาที่สั้นที่สุด 
2. ความปลอดภัยในเส้นทางการขนส่ง  
ตัวช้ีวัด : ดัชนีความรุนแรงของอุบัติเหตุ
ทางถนน 
3. สิ่งอ านวยความสะดวกในการ 
ขนส่ง 
ตัวช้ีวัด :  
3.1 ขอบเขตการให้บริการของสถานี
บริการเช้ือเพลิง 
3.2 เส้นทางการขนส่งสินค้ารูปแบบอื่นๆ 
3.3 สถานที่ด าเนินพิธีการทางศุลกากร 

สัมภาษณ์
ผู้เชี่ยวชาญ 

เปรียบเทียบศักยภาพการขนส่งสินค้า 

ศักยภาพการขนส่งสินค้าแต่ละพื นที ่
 5 = ศักยภาพมากที่สุด 
 4 = ศักยภาพมาก 
 3 = ศักยภาพปานกลาง 
 2 = ศักยภาพน้อย 
 1 = ศักยภาพน้อยที่สุด 

 

ก าหนดค่าถ่วง
น  าหนัก

ความส าคัญของ
เกณฑ์หลักและ
เกณฑ์รองแบบ 

Analytic 
Hierarchy 

Process (AHP) 
 

Pairwise Comparison Matrix 3x3 
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4.1 ข้อมูลท่ีในงานวิจัย 

 ผู้วิจัยแบ่งกลุ่มข้อมูลในงานวิจัยเป็น 2 ประเภท คือ ข้อมูลเชิงพื้นท่ี (Spatial Data) และข้อมูล
เชิงคุณลักษณะ (Non-spatial Data) โดยรวบรวมข้อมูลจากหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องและจ าแนกตาม
ประเภทของปัจจัยแต่ละด้าน ดังตารางท่ี 4-1 
 
ตารางท่ี 4-1 แสดงข้อมูลท่ีใช้ในงานวิจัย 

ปัจจัย ข้อมูล 
ประเภทข้อมูล แหล่งที่มาของ

ข้อมูล 
Spatial Data Non- Spatial 

Data 

1. การประหยัดต้นทุนค่าขนส่ง   
ตัวช้ีวัด : ระยะทางและ
ระยะเวลา 

ข้อมูลเส้นถนน  /  กระทรวงคมนาคม 

  ข้อมูลความเร็วของ
ยานพาหนะ  

 /  พ.ร.บ.จราจรทางบก 
พ.ศ. 2522 และ 
พ.ศ. 2535 

ข้อมูลต าแหน่งน าเข้า-
ส่งออกสินค้า 

 /  การส ารวจภาคสนาม 

2. ความปลอดภัยในการขนส่ง  
ตัวช้ีวัด : ดัชนีความรุนแรง ข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน

ปี 2558 
 /  บริษัท กลางคุ้มครอง

ผู้ประสบภัยจากรถ 
จ ากัด 

3. สิ่งอ านวยความสะดวกในการขนส่ง  
ตัวช้ีวัด : 3.1  ขอบเขตการ
ให้บริการของสถานีเช้ือเพลิง 

ข้อมูลต าแหน่งสถานี
บริการเช้ือเพลิง 

/   การส ารวจภาคสนาม 
(Update ต าแหน่ง
ข้อมูล) 

 /  กระทรวงคมนาคม 

ตัวช้ีวัด : 3.2 การขนส่งสินค้า
ต่อเน่ืองหลายรูปแบบ 

ข้อมูลรูปแบบเส้นทาง
การขนส่งสินค้า  

 /  เว็บไซต์ / เอกสารที่
เก่ียวข้อง 

ตัวช้ีวัด : 3.3 สถานที่ด าเนิน
พิธีการทางศุลกากร 

ข้อมูลต าแหน่งสถานที่
ด าเนินพิธีการทาง
ศุลกากร 

/   การส ารวจภาคสนาม 
(สังเกตการณ์และ
สอบถามผู้เก่ียวข้อง) 
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 4.1.1 ข้อมูลเชิงพื้นท่ี (Spatial Data) 
  งานวิจัยนี้มีข้อมูลเชิงพื้นท่ี ประกอบด้วย ข้อมูลเส้นถนน ข้อมูลต าแหน่งน าเข้า-ส่งออก

สินค้า ข้อมูลต าแหน่งอุบัติเหตุทางถนนปี 2558 ข้อมูลต าแหน่งสถานีบริการเช้ือเพลิง และข้อมูล
ต าแหน่งสถานท่ีด าเนินพิธีการทางศุลกากร มีรายละเอียด ดังนี้ 
  1) ข้อมูลเส้นถนน เป็นข้อมูลเชิงพื้นท่ีท่ีใช้ในการวิเคราะห์โครงข่าย (Network 
Analysis) ด้วยโปรแกรมทางระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ ซึ่งต้องก าหนดชุดข้อมูลโครงข่าย 
Network Dataset ของข้อมูลเส้นถนนให้มีค่าข้อมูลใกล้เคียงกับสถานการณ์จริง การศึกษาครั้งนี้
ก าหนดเงื่อนไขโครงสร้างข้อมูลเส้นทางขนส่งสินค้า ดังตารางท่ี 4-2 และพิจารณาเฉพาะข้อมูลเส้น
ถนนท่ีมีความกว้างต้ังแต่ 2.5 เมตรขึ้นไป เนื่องจากเป็นความกว้างของถนนท่ีรถบรรทุกสามารถวิ่ง
สวนกันได้  
 
ตารางท่ี 4-2 โครงสร้างข้อมูลเส้นทางขนส่งสินค้า 

ชั นข้อมูล 
ลักษณะ
ข้อมูล 

ชื่อคอลัมน์ การใช้งาน ประเภทข้อมูล หน่วยการวัด 

ข้อมูลเส้นถนน Polyline Meters วิเคราะห์ด้วยระยะทาง Double เมตร 
  Minutes วิเคราะห์เวลาเดินทาง

ด้วยรถบรรทุก 
Double นาที 

  Speed ค านวณเวลาการเดินทาง Short Integer กม./ชม. 
  Oneway การเดินทางตามทิศทางที่

ก าหนด 
Text - 

  Hierarchy ก าหนดล าดับถนนเพ่ือ
การเดินทาง 

Short Integer - 

 

 การศึกษาครั้งนี้ใช้ข้อมูลเส้นทางขนส่งสินค้าท่ีได้จากการวิเคราะห์ Network Analysis โดย
การก าหนดเส้นทางจากจุดเริ่มต้น (origin) ไปยังจุดส้ินสุด (destination) ของการขนส่งสินค้าทาง
ถนน เพื่อหาจ านวนเส้นทางในการกระจายสินค้าภายในเขตเศรษฐกิจพิเศษท้ังหมด  
 2) ข้อมูลต าแหน่งน าเข้า-ส่งออกสินค้า เป็นข้อมูลแสดงต าแหน่งพิกัดของจุดเริ่มต้น
และจุดส้ินสุดของสินค้าในเขตเศรษฐกิจพิเศษ การศึกษาครั้งนี้ผู้วิจัยก าหนดจุดน าเข้า คือ จุดผ่านแดน
ถาวร และจุดส่งออก คือ จุดส้ินสุดของสินค้าบนถนนภายในเขตเศรษฐกิจพิเศษท่ีได้จากจากการ
ส ารวจภาคสนาม  
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 3) ข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนปี 2558 เป็นข้อมูลสถิติอุบัติเหตุจราจรทางถนนท่ีเก็บ
รวบรวมโดย บริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด ประกอบด้วยรายละเอียด ได้แก่ พิกัด
ทางภูมิศาสตร์ (ละติจูดและลองจิจูด) ของต าแหน่งจุดเกิดเหตุ สถานท่ีเกิดเหตุ (แบ่งตามเขตการ
ปกครอง) จ านวนผู้บาดเจ็บและจ านวนผู้เสียชีวิตภายในเขตเศรษฐกิจพิเศษดังตารางท่ี 4-3    

ตารางท่ี 4-3 แสดงขอ้มูลสถิติอุบัติเหตุทางถนนปี  2558 
ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุทางถนน เขตเศรษฐกิจพิเศษ 

ตาก มุกดาหาร สระแก้ว ตราด สงขลา 

จ านวนอุบัติเหตุทั้งหมด (คร้ัง) 595 464 192 50 171 

จ านวนอุบัติเหตุบนเส้นทางขนส่ง
สินค้า (คร้ัง) 

462 187 103 49 100 

จ านวนผู้บาดเจ็บ (คน) 509 200 110 60 107 

จ านวนผู้เสียชีวิต (คน) 17 9 7 0 4 

ท่ีมา: บริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด (2558) 
 
 ในการศึกษาครั้งนี้ผู้วิจัยแปลงข้อมูลสถิติอุบัติเหตุจราจรทางถนนให้อยู่ในรูปแบบของ
ข้อมูลเชิงพื้นท่ีแสดงต าแหน่งจุดเกิดเหตุด้วยโปรแกรมสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ (ภาพท่ี 4-2) อ้างอิง
ระบบพิกัดกริดยูทีเอ็ม (Universal Transverse Mercator: UTM) และวิเคราะห์ดัชนีความรุนแรง 
(Severity Index) ร่วมกับข้อมูลเส้นถนน เพื่อใช้พิจารณาศักยภาพการขนส่งสินค้าด้านปัจจัยด้าน
ความปลอดภัยในการขนส่ง 
 4) ข้อมูลต าแหน่งสถานีบริการเช้ือเพลิง เป็นข้อมูลแสดงต าแหน่งของสถานีบริการ
เช้ือเพลิงท่ีมีส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับรถบรรทุกสินค้า ได้แก่ ห้องน้ า ร้านสะดวกซื้อ เป็นต้น 
การศึกษาครั้งนี้ผู้วิจัยใช้ต าแหน่งของสถานีบริการเช้ือเพลิงจาก Base Map ประเภท Open Street 
map ในโปรแกรมสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ ร่วมกับการเก็บข้อมูลภาคสนาม (ภาพท่ี 4-3) 
 5) ข้อมูลต าแหน่งสถานท่ีด าเนินพิธีการทางศุลกากร ประกอบด้วยข้อมูล 2 ชนิด คือ 
ข้อมูลเชิงพื้นท่ีจากการเก็บข้อมูลภาคสนาม ได้แก่ ข้อมูลต าแหน่งของด่านศุลกากร ด่านพรมแดน 
และจุดตรวจสอบสินค้า และข้อมูลเชิงคุณลักษณะท่ีได้มาจากการสังเกตการณ์และสัมภาษณ์ผู้มี
ประสบการณ์ในพื้นท่ี โดยแบ่งลักษณะของสถานท่ีด าเนินพิธีการฯ เป็น 2 ประเภท ได้แก่ ด่านเด่ียว 
คือ ด่านพรมแดนติดกับด่านศุลกากร และด่านคู่ คือ ด่านพรมแดนอยู่ห่างจากด่านศุลกากร (ภาพท่ี 4-
4) 
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ภาพท่ี 4-4 ต าแหน่งสถานท่ีด าเนินพิธีการทางศุลกากร 
ท่ีมา: การส ารวจภาคสนามและแผนท่ีฐาน Open Street map จาก ESRI 
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ภาพท่ี 4-5 ข้อมูลเชิงพื้นท่ีในงานวิจัยของเขตเศรษฐกิจพิเศษตาก 
ท่ีมา: ดัดแปลงจากการส ารวจภาคสนามและส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, กรมทางหลวง et al. 
(2552) 
  
 จากภาพท่ี 4-5 เขตเศรษฐกิจพิเศษตากมีจุดเริ่มต้นขนส่งสินค้า คือ จุดผ่านแดนแม่
สอด และจุดส้ินสุดเส้นขนส่งสินค้าในพื้นท่ี 5 ต าแหน่ง มีเส้นทางขนส่งสินค้าจ านวน 5 เส้น กระจาย
ไปทางทิศเหนือท่ี อ.แม่สะเรียง จ.แม่ฮ่องสอน ทิศตะวันออกที่ อ.บ้านตาก จ.ตาก และทิศใต้ท่ี อ.อุ้ม
ผาง จ.ตาก 
 

อ. แม่สะเรียง จ.แม่ฮ่องสอน 

อ. บ้านตาก จ.ตาก  

อ. บ้านตาก จ.ตาก  

อ. บ้านตาก จ.ตาก 
  

อ. อุ้มผาง จ.ตาก 
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ภาพท่ี 4-6 ข้อมูลเชิงพื้นท่ีในงานวิจัยของเขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหาร 
ท่ีมา: ดัดแปลงจากการส ารวจภาคสนามและส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, กรมทางหลวง et al. 
(2552) 
 
 จากภาพท่ี 4-6 เขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหารมีจุดเริ่มต้นขนส่งสินค้า 2 จุด คือ จุด
ผ่านแดนสะพานมิตรภาพฯ และท่าเรือเทศบาล จุดส้ินสุดเส้นขนส่งสินค้าในพื้นท่ี 17 ต าแหน่ง มี
เส้นทางขนส่งสินค้าจากจุดเริ่มต้นจ านวน 34 เส้น เส้นทางขนส่งสินค้าส่วนมากกระจายไปทางทิศ
ตะวันตกท่ี จ.กาฬสินธุ์ตามเส้นทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 12 ทางทิศเหนือท่ี อ.พระธาตุพนม  
จ.นครพนม และทิศใต้ท่ี อ.เขมราฐ จ.อุบลราชธานี 
   
 

อ. ธาตุพนม จ.นครพนม 
  

จ.กาฬสินธ์ุ 
  

อ.เขมราฐ จ.อุบลราชธานี 
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ภาพท่ี 4-7 ข้อมูลเชิงพื้นท่ีในงานวิจัยของเขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้ว 
ท่ีมา: ดัดแปลงจากการส ารวจภาคสนามและส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, กรมทางหลวง et al. 
(2552)  
 จากภาพท่ี 4-7 เขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้วมีจุดเริ่มต้นขนส่งสินค้า คือ จุดผ่านแดน
บ้านคลองลึก และมีจุดส้ินสุดเส้นขนส่งสินค้าในพื้นท่ี 9 ต าแหน่ง มีเส้นทางขนส่งสินค้าจ านวน 9 เส้น 
ส่วนมากกระจายไปทางทิศตะวันตกท่ี อ.เมือง จ.สระแก้ว ตามทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 33 ทางทิศ
ตะวันตกเฉียงใต้ท่ี อ.ท่าตะเกียบ จ.ฉะเชิงเทรา และ อ.สอยดาว จ.จันทบุรี และทิศเหนือท่ี อ.ปะค า จ.
บุรีรัมย์ 
 
 
 

อ.เมือง จ.สระแก้ว 
  

อ.ปะค า จ.บุรีรัมย์  

อ.ท่าตะเกียบ จ.ฉะเชิงเทรา  
และ อ.สอยดาว จ.จันทบุรี 
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ภาพท่ี 4-8 ข้อมูลเชิงพื้นท่ีในงานวิจัยของเขตเศรษฐกิจพิเศษตราด 
ท่ีมา: ดัดแปลงจากการส ารวจภาคสนามและส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, กรมทางหลวง et al. 
(2552) 
 
 จากภาพท่ี 4-8 เขตเศรษฐกิจพิเศษตราดมีจุดเริ่มต้นขนส่งสินค้า 3 จุด คือ จุดผ่าน
แดนบ้านหาดลึก ท่าเรือ ส.กฤตนวัน และท่าเรือกัลปังหา และมีจุดส้ินสุดเส้นขนส่งสินค้าในพื้นท่ี 1 
ต าแหน่ง มีเส้นทางขนส่งสินค้าจ านวน 3 เส้น เส้นทางขนส่งสินค้ากระจายสู่ อ.เมือง จ.ตราด  
 
 
 
 
 

อ. เมือง จ.ตราด 
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ภาพท่ี 4-9 ข้อมูลเชิงพื้นท่ีในงานวิจัยของเขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลา 
ท่ีมา: ดัดแปลงจากการส ารวจภาคสนามและส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, กรมทางหลวง et al. 
(2552) 
 
 จากภาพท่ี 4-9 เขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลา มีจุดเริ่มต้นขนส่งสินค้า 2 จุด คือ จุดผ่าน
แดนบ้านด่านปาดังเบซาร์และจุดผ่านแดนด่านสะเดา และมีจุดส้ินสุดเส้นขนส่งสินค้าในพื้นท่ี 3 
ต าแหน่ง มีเส้นทางขนส่งสินค้าจ านวน 6 เส้น เส้นทางกระจายสินค้าส่วนใหญ่ไปทางทิศเหนือสู่ อ.
หาดใหญ่ จ.สงขลา และมีเพียง 1 เส้นทางกระจายไปทางทิศตะวันออกสู่ จ.ยะลา 

4.1.2 ข้อมูลเชิงคุณลักษณะ (Non-spatial Data)  
  งานวิจัยนี้มีข้อมูลเชิงคุณลักษณะ ประกอบด้วย ข้อมูลความเร็วของยานพาหนะและ

ข้อมูลรูปแบบเส้นทางการขนส่งสินค้า มีรายละเอียด ดังนี้ 

อ.หาดใหญ่ จ.สงขลา 

จ.ยะลา 
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อัตราความเร็ว 

         1) ข้อมูลความเร็วยานพาหนะ เป็นข้อมูลเชิงคุณลักษณะท่ีระบุความเร็วของ
ยานพาหนะบนถนน เนน้เฉพาะยานพาหนะประเภทรถบรรทุกสินค้าท่ีมี 4 ล้อขึ้นไป โดยข้อมูล
ความเร็วของบรรทุกสินค้าในงานวิจัยนี้นั้นอ้างองิตามท่ีกฎหมายก าหนด (ตารางท่ี 4-4 และ 4-5) และ
ค านวณอัตราความเร็ว (Speed) ใน Network Dataset แปลงหน่วยความเร็วเป็นนาที (Minutes) 
การจากสมการ 4-1 (สุเพชร จิรขจรกุล 2556) 
 
 ระยะเวลาการเดินทาง (Time) = ความยาวเส้นถนน x 0.06              (สมการ 4-1) 

 
ตารางท่ี 4-4 ความเร็วของยานพาหนะ 

ประเภทรถ 
การจ ากัดความเร็วไมเ่กิน (กม./ชั่วโมง)  

ในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมือง
พัทยา หรือเขตเทศบาล 

นอกพื นที่ 

1. รถที่มีน้ าหนักเกิน 1,200 กิโลกรัม 60 80 
2. รถลากจูงรถพ่วง รถยนต์บรรทุกที่มี
น้ าหนักรวมทั้งน้ าหนักบรรทุกเกิน 1,200 
กิโลกรัม หรือรถยนต์สามล้อ 

45 60 

3. รถอื่นๆนอกเง่ือนไขข้อ 1.และ2. หรือ
รถจักรยานยนต์ 

80 90 

ท่ีมา : ปรับปรุงจากกฎกระทรวง ฉบับท่ี 6 ประกอบกับ ฉบับท่ี 10 ออกตามความใน พ.ร.บ.จราจร
ทางบก พ.ศ. 2522 
 
ตารางท่ี 4-5 ความเร็วของยานพาหนะบนทางหลวงชนบท 

ท่ีมา : ปรับปรุงจากกฎกระทรวง ฉบับท่ี 2 ออกตามความในพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 
 

ประเภทรถ การจ ากัดความเร็วไมเ่กิน (กม./ชั่วโมง) 

1. รถยนต์หรือจักรยานยนต์ 90 
2. รถยนต์ขณะที่ลากจูงรถพ่วง หรือรถสามล้อ 60 
3. รถบรรทุกท่ีมีน้ าหนักรวมทั้งน้ าหนักบรรทุกเกิน 1,200 
กิโลกรัม (ไม่ว่าจะลากจูงรถพ่วงด้วยหรือไม่ก็ตาม หรือ
รถบรรทุกคนโดยสาร ) 

80 
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 2) ข้อมูลรูปแบบเส้นทางการขนส่งสินค้า เป็นข้อมูลเชิงคุณลักษณะท่ีอธิบายรูปแบบ
เส้นทางขนส่งสินค้าในพื้นท่ีศึกษา ซึ่งการวิเคราะห์ด้านส่ิงอ านวยความสะดวกในการขนส่งพิจารณา
จากจ านวนรูปแบบการขนส่งท้ังหมดในเขตเศรษฐกิจพิเศษ ได้แก่ การขนส่งทางถนน การขนส่งทาง
รถไฟ การขนส่งทางน้ า การขนส่งทางอากาศและการขนส่งทางท่อ            
4.2 ขั้นตอนการวิจัย  

 4.2.1 การศึกษาข้อมูลเบ้ืองต้น 

   ข้อมูลเบ้ืองต้นค้นคว้าจากเอกสารท่ีเกี่ยวข้อง รวบรวมตัวช้ีวัดท่ีใช้ในการประเมินศักยภาพ
การขนส่งสินค้าและแบ่งกลุ่มตัวช้ีวัดปัจจัยเป็น 3 ด้าน ได้แก่ การประหยัดต้นทุนค่าขนส่ง ความ
ปลอดภัยในการขนส่ง และส่ิงอ านวยความสะดวก โดยแต่ละด้านมีรายละเอียดของแต่ละปัจจัยดังนี้ 
     1) การประหยัดต้นทุนค่าขนส่ง พิจารณาจากต้นทุนค่าขนส่งจากตัวชี้วัดด้าน
ระยะทางและระยะเวลา เนื่องจากตัวชี้วัดท้ังสองนั้นสัมพันธ์กับต้นทุนแปรผันโดยตรง กล่าวคือ ใน
การขนส่งสินค้าระยะทางท่ีไกลขึ้นนั้นท าให้ใช้และเวลาในการขนส่งเพิ่มขึ้น และท าให้ค่าใช้จ่ายด้าน
พลังงานเช้ือเพลิงเพิ่มขึ้นด้วย (ภาพท่ี 4-10) ดังนั้น ในการประกอบกิจการขนส่ง ผู้ประกอบการส่วน
ใหญ่จะได้รับการว่าจ้างในอัตราเหมารวมตลอดท้ังการขนส่ง ท าให้การวางแผนเส้นทางการขนส่งท่ีดี
นั้นเป็นส่ิงส าคัญท่ีควรค านึงถึง โดยการใช้เส้นทางท่ีมีระยะทางและระยะเวลาการขนส่งท่ีน้อยท่ีสุด จะ
ท าให้เกิดการส้ินเปลืองพลังงานเช้ือเพลิงน้อยท่ีสุดเช่นกัน  

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 4-10 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างระยะทางและต้นทุนค่าขนส่ง 
ท่ีมา: ดัดแปลงจาก มณิสรา บารมีชัย and บุศรินทร์ ศรีสตรียานนท์ (2552) 
 
  2) ความปลอดภัยในขนส่ง ผู้วิจัยพิจารณาความปลอดภัยในเส้นทางการขนส่งสินค้า 
จากตัวช้ีวัดดัชนีความรุนแรง (Severity Index) ของอุบัติเหตุจราจรทางถนนแต่ละเส้น ท่ีค านวณจาก

ระยะทาง 

ต้นทุนค่าขนส่ง 
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จ านวนเส้นทางการขนส่งสินค้า 

สัดส่วนผู้เสียชีวิตต่อจ านวนคดีอุบัติเหตุจราจร 100 ครั้งใน พ.ศ. 2558 ดังสมการท่ี 4-2 โดยพิจารณา
คดีเฉพาะยานพาหนะประเภทรถบรรทุกตั้งแต่ 4 ล้อขึ้นไปและไม่ค านึงอุบัติเหตุท่ีเกิดจากพฤติกรรม
ของผู้ขับขี่ และค านวณค่าเฉล่ียดัชนีความรุนแรงเขตเศรษฐกิจพิเศษจากผลรวมดัชนีความรุนแรงของ
ถนนทุกเส้น หารด้วยจ านวนเส้นทางขนส่งสินค้าท้ังหมด ดังสมการท่ี 4-3  
 

ดัชนีความรุนแรงของถนนแต่ละเส้น  = จ านวนผู้เสียชีวิต        (สมการท่ี 4-2)     
 
ดัชนีความรุนแรงเขตเศรษฐกิจพิเศษ = ผลรวมดัชนีความรุนแรงของถนนทุกเส้น        (สมการท่ี 4-3)
    
   
  3) ส่ิงอ านวยความสะดวกในการขนส่ง ผู้วิจัยแบ่งส่ิงอ านวยความสะดวกในการขนส่ง
สินค้าเป็นปัจจัยย่อยได้ 3 ด้าน ได้แก่ 
                3.1) สถานีบริการเช้ือเพลิง การศึกษาครั้งนี้พิจารณาส่ิงอ านวยความสะดวกใน
การขนส่งจากจ านวนสถานีบริการเช้ือเพลิงในรัศมีจากจุดน าเข้าสินค้าตามเส้นทางขนส่งสินค้าเป็น
ระยะทาง 60 กิโลเมตร ซึ่งเป็นระยะทางท่ีครอบคลุมเส้นทุกเส้นทางขนส่งสินค้าในทุกเขตเศรษฐกิจ
พิเศษ เพื่อกระจายความหนาแน่นและลดระยะเวลาในการรอเติมพลังงานเช้ือเพลิงของผู้ประกอบ
กิจการ  
                3.2) การขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบ การศึกษาครั้งนี้พิจารณาส่ิงอ านวย
ความสะดวกในการขนส่งจากจ านวนรูปแบบทางเลือกการขนส่งสินค้าประเภทอื่นๆ ซึ่งเอื้อต่อการ
ผสมผสานเส้นทางขนส่งแต่ละประเภท เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งสินค้าภายในประเทศไปยัง
เส้นทางขนส่งระหว่างประเทศ  
                3.3) สถานท่ีประกอบพิธีการทางศุลกากร การศึกษาครั้งนี้พิจารณาส่ิงอ านวย
ความสะดวกในการขนส่งจากต าแหน่งด่านศุลกากร ด่านพรมแดน และมีจุดตรวจสอบสินค้าท่ีอ านวย
ความสะดวกให้กับรถบรรทุกในการด าเนินเอกสารขนส่งสินค้า ณ จุดเดียว กล่าวคือ ผู้ประกอบการ
สามารถด าเนินเอกสารและตรวจปล่อยสินค้าในพื้นท่ีให้บริการเดียวกัน และหากต าแหน่งของสถานท่ี
ประกอบพิธีการทางศุลกากรไม่เป็นไปตามเงื่อนไขดังกล่าว ผู้วิจัยใช้เกณฑ์ด้านเส้นทางเดินรถในการ
ก าหนดเงื่อนไข คือ เส้นทางการด าเนินเอกสารและตรวจสอบสินค้าต้องอยู่ในเส้นทางเดียวกันโดยไม่
ค านึงถึงระยะห่างของสถานท่ีประกอบพิธีการทางศุลกากร   
 4.2.2 ออกแบบตารางประเมินศักยภาพ 
         ผู้วิจัยออกแบบตารางประเมินศักยภาพการขนส่งสินค้า โดยแบ่งการประเมินเป็น 2 
ส่วน คือ ส่วนท่ี 1 การประเมินระดับศักยภาพการขนส่งสินค้าแต่ละด้าน และส่วนท่ี 2 การประเมินค่า

100 
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จ านวนอันตราภาคช้ัน 

คะแนนถ่วงน้ าหนกัหรือค่าความส าคัญของปัจจัย (weighting score) ด้วยกระบวนการล าดับช้ันเชิง
วิเคราะห์ (Analytic Hierarchy Process : AHP) ท่ีได้มาจากการสัมภาษณ์ผู้เช่ียวชาญ  
 1) ส่วนท่ี 1 การประเมินคะแนนศักยภาพการขนส่งสินค้าของเขตเศรษฐกิจพิเศษแต่
ละด้าน โดยก าหนดระดับคะแนนให้สอดคล้องกับศักยภาพ 5 ระดับจากมากไปน้อย ดังนี ้
    ศักยภาพมากท่ีสุด  = 5 
    ศักยภาพมาก  = 4 
    ศักยภาพปานกลาง = 3 
   ศักยภาพน้อย  = 2 
    ศักยภาพน้อยท่ีสุด = 1 
            ผู้วิจัยออกแบบตารางแนวทางการประเมินจากผลการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพื้นท่ี
ร่วมกับข้อมูลเชิงคุณลักษณะด้วยโครงข่าย (Network Analysis) ในโปรแกรมระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ โดยก าหนดแนวทางการประเมินการค านวณหาการกระจายข้อมูลหรือพิสัย (สมการ 4-4) 
ก าหนดจ านวนอันตรภาคช้ันเท่ากับ 5 ระดับศักยภาพ ค านวณความกว้างอันตรภาคช้ันดังสมการท่ี 4-
5 และสร้างตารางแนวทางการประเมินปัจจัยในงานวิจัยแต่ละด้าน  

   พิสัย = ข้อมูลท่ีมีค่าสูงท่ีสุด - ข้อมูลท่ีมีค่าต่ าท่ีสุด  (สมการ 4-4) 

  ความกว้างอันตรภาคช้ัน =       พิสัย   (สมการ 4-5) 
 
 
ตารางท่ี 4-6 แนวทางการประเมินปัจจัยด้านการประหยัดต้นทุนค่าขนส่ง 

การประหยัดต้นทุนค่าขนส่ง 
ระดับคะแนน

ประเมิน 
ตัวช้ีวัด : ระยะทาง/ระยะเวลาในการขนส่งสินค้า 

ระยะทาง/ระยะเวลาน้อยที่สุด 5 

 4 
 3 

 2 

ระยะทาง/ระยะเวลามากที่สุด 1 
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ตารางท่ี 4-7 แนวทางการประเมินการขนส่งสินค้าด้านความปลอดภัยในเส้นทางการขนส่ง 

ความปลอดภัยในเส้นทางการขนส่ง 
ระดับคะแนน

ประเมิน 

ตัวช้ีวัด : ดัชนีความรุนแรง 

ดัชนีความรุนแรงระดับน้อยที่สุด 5 

 4 
 3 

 2 

ดัชนีความรุนแรงระดับมากที่สุด 1 

 

ตารางท่ี 4-8 แนวทางการประเมินการขนส่งสินค้าด้านส่ิงอ านวยความสะดวกในการขนส่ง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

สิ่งอ านวยความสะดวกในการขนส่ง 
ระดับคะแนน

ประเมิน 

ตัวช้ีวัด : จ านวนสถานีบริการเช้ือเพลิง  

จ านวนสถานีบริการเช้ือเพลิงมาก 5 

 4 
 3 
 2 

จ านวนสถานีบริการเช้ือเพลิงน้อย 1 

ตัวช้ีวัด : การขนส่งสินค้าต่อเน่ืองหลายรูปแบบ 

มีรูปแบบเส้นทางมาก 5 

 4 

 3 

 2 

มีรูปแบบเส้นทางน้อย 1 

ตัวช้ีวัด : สถานที่ด าเนินพิธีการทางศุลกากร 

ต าแหน่งอ านวยความสะดวกมากท่ีสุด 5 

 4 

 3 

 2 

ต าแนห่งอ านวยความสะดวกน้อยที่สุด 1 
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 2) ส่วนท่ี 2 การประเมินค่าคะแนนถ่วงน้ าหนักหรอืค่าความส าคัญของปัจจัย (Weighting 
Score) จากการสัมภาษณ์ผู้เช่ียวชาญโดยการเปรียบเทียบระดับความส าคัญของคู่ปัจจัยด้วยตาราง 
Pairwise Comparison Matrix ผู้วิจัยสร้างตารางแนวทางในการเปรียบเทียบระดับความส าคัญของ
ปัจจัยหลักดังตารางท่ี 4-9 และแนวทางการเปรียบเทียบระดับความส าคัญของคู่ปัจจัยย่อยส่ิงอ านวย
ความสะดวกในการขนส่งดังตารางท่ี 4-10 
 
ตารางท่ี 4-9 แนวทางการเปรียบเทียบระดับความส าคัญของคู่ปัจจัยหลัก 
 

ตารางท่ี 4-10 แนวทางการเปรียบเทียบระดับความส าคัญของคู่ปัจจัยย่อยส่ิงอ านวยความสะดวกใน
การขนส่ง 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

การประหยัดต้นทุน
ค่าขนส่ง 

ความปลอดภัยใน
การขนส่ง 

สิ่งอ านวยความ
สะดวกในการขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การประหยัดต้นทุน
ค่าขนส่ง 

   

ความปลอดภัยใน
การขนส่ง 

   

สิ่งอ านวยความ
สะดวกในการขนส่ง 

   

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยย่อยด้านสิ่งอ านวยความสะดวกในการขนส่ง 

ขอบเขตการ
ให้บริการของสถานี
บริการเชื อเพลิงการ 

เส้นทางการขนส่ง
สินค้ารูปแบบอื่นๆ 

สถานท่ีด าเนินพิธี
การทางศุลกากร 

ปัจ
จัย

ย่อ
ยด้

าน
สิ่ง

อ า
นว

ยค
วา

มส
ะด

วก
ใน

กา
รข

นส
่ง 

ขอบเขตการ
ให้บริการของสถานี
บริการเชื อเพลิงการ 

   

เส้นทางการขนส่ง
สินค้ารูปแบบอื่นๆ 

   

สถานท่ีด าเนินพิธี
การทางศุลกากร 
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 4.2.3 การส ารวจและเก็บข้อมูลภาคสนาม 
       เป็นขั้นตอนประเมินสภาพพื้นท่ีศึกษา ปรับปรุงข้อมูลให้มีความทันสมัยและเก็บข้อมูล
ปัจจุบันเพื่อใช้ประกอบในการวิเคราะห์ มีข้ันตอนส าคัญ ดังนี้  
        1) ส ารวจและสังเกตการณ์ ผู้วิจัยเก็บข้อมูลด้วยอุปกรณ์เครื่องก าหนดต าแหน่งพิกัดบน
พื้นโลกแบบพกพาประเภทมือถือด้วยโปรแกรมประยุกต์ Collector for ArcGIS กล้องถ่ายรูป และ
สมุดบันทึก  
       2) สอบถามผู้เกี่ยวข้อง ผู้วิจัยสอบถามข้อมูลด้านการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศจากผู้
มีประสบการณ์ในพื้นท่ี เช่น เจ้าหน้าท่ีด่านศุลกากรและผู้ประกอบการธุรกิจขนส่งสินค้า เป็นต้น เพื่อ
รวบรวมและยืนยันตัวชี้วัดปัจจัยท่ีส่งผลต่อศักยภาพการขนส่งสินค้า และสัมภาษณ์ผู้เช่ียวชาญเชิงลึก
เพื่อก าหนดค่าถ่วงน้ าหนักปัจจัยหลักและปัจจัยย่อย โดยคัดเลือกผู้เช่ียวชาญจ านวน 13 ท่าน ท่ีมี
ประสบการณ์ท างานด้านการขนส่งสินค้า สามารถแบ่งผู้เช่ียวชาญเป็น 3 กลุ่ม ประกอบด้วย เจ้าของ
กิจการรถบรรทุกขนส่งสินค้ามีประสบการณ์ในพื้นท่ีศึกษาจ านวน 4 ท่าน นักวิชาการหรืออาจารย์ผู้มี
ความเช่ียวชาญด้านวิชาการขนส่งจ านวน 4 ท่าน และข้าราชการระดับสูงท่ีมีความเช่ียวชาญด้านการ
ขนส่งสินค้าสังกัดหน่วยงานขนส่งจังหวัดและส านักศุลกากรในพื้นท่ีศึกษาจ านวน 5 ท่าน  
 4.2.4 การวิเคราะห์ข้อมูล 
      ผู้วิจัยแบ่งขั้นตอนการวิเคราะห์ข้อมูลออกเป็น 3 ส่วน ดังนี้ 
      1) วิเคราะห์ศักยภาพการขนส่งสินค้าของเขตเศรษฐกิจพิเศษแต่ละด้านด้วยโครงข่าย 
(Network Analysis)  
         1.1) วิเคราะห์ปัจจัยด้านการประหยัดต้นทุนค่าขนส่ง ด้วยชุดค าส่ัง OD Cost Matrix 
เพื่อหาเมตริกซ์การเดินทางโดยใช้ระยะเวลาและระยะทางท่ีส้ันท่ีสุดบนเส้นทางขนส่งสินค้าในพื้นท่ี
เขตเศรษฐกิจพิเศษ โดยก าหนดตัวแปรการวิเคราะห์ ดังนี ้
      - ก าหนดเงื่อนไขจุดเริ่มต้น (Origin) ของเส้นทางขนส่งสินค้า คือ จุดผ่านแดน
ถาวรของพื้นท่ีศึกษา และจุดส้ินสุดของสินค้า (Destination) บนถนนภายในเขตเศรษฐกิจพิเศษ ดัง
ภาพท่ี 4-11  
 ผู้วิจัยศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างตัวชี้วัดด้านระยะทางและระยะเวลาท่ีได้จาก
การวิเคราะห์ OD Cost Matrix เพื่อก าหนดตัวแปรท่ีใช้ในการประเมินศักยภาพด้านการประหยัด
ต้นทุนค่าขนส่ง โดยศึกษารูปแบบการกระจายของข้อมูลระยะทางและระยะเวลาด้วยแผนภูมิเส้น (ดัง
ภาพท่ี 4-12) ผู้วิจัยเลือกใช้ตัวชี้วัดเฉพาะระยะทางในการประเมินศักยภาพด้านการประหยัดต้นทุนค่า
ขนส่งสินค้า เนื่องจากตัวชี้วัดด้านระยะเวลาท่ีได้จากการค านวณด้วย OD Cost Matrix นั้นเป็น
ระยะเวลาส้ันท่ีสุดของแต่ละเส้นทาง ซึ่งท่ียังไม่รวมปัจจัยภายนอกท่ีส่งผลต่อการขนส่งล่าช้า เช่น 
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ระยะเวลาด าเนินพิธีการทางศุลกากร ปริมาณการจราจร อุบัติเหตุระหว่างเส้นทาง เป็นต้น 
(รายละเอียดการค านวณเพิ่มเติมท่ี ภาคผนวก ข.) 
     
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 4-11 หน้าต่างชุดค าส่ัง OD Cost Matrix ในโปรแกรมสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
 

 
ภาพท่ี 4-12 ความสัมพันธ์ระหว่างระยะเวลาและระยะทางของเส้นทางการขนส่งสินค้าในทุกเขต
เศรษฐกิจพิเศษ 

7.21 ก.ม.  
6.15 นาที 

40.55 ก.ม.  
31.86 นาที 

เส้นแสดงระยะกระจัด
จากจุดน าเข้า-สิ้นสุด 
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 ผู้วิจัยสร้างเกณฑ์ประเมินศักยภาพด้านการประหยัดต้นทุนค่าขนส่งจาก
ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุด โดยใช้ผลการวิเคราะห์ OD Cost Matrix ค านวณพิสัยจากระยะทางท่ีไกลท่ีสุด 
40.55 กิโลเมตร (เขตเศรษฐกิจพิเศษตราด) และระยะทางท่ีใกล้ท่ีสุด 7.21 กิโลเมตร (เขตเศรษฐกิจ
พิเศษสงขลา) ค านวณความกว้างอันตรภาคช้ันเท่ากับ 6.67 ปัดเศษเป็น 7.00 (ดังตารางท่ี 4-11) 
 
ตารางท่ี 4-11 ตารางเกณฑ์ประเมินศักยภาพด้านการประหยัดต้นทุนค่าขนส่ง 
 
 
 
 
 
 
 
 1.2) วิเคราะห์ปัจจัยด้านความปลอดภัยในการขนส่ง ด้วยการค านวณดัชนีความ
รุนแรง (Severity Index) ของถนนแต่เส้น เช่ือมโยงข้อมูลคุณลักษณะของต าแหน่งจุดเกิดเหตุกับ
เส้นทางขนส่งสินค้าด้วยวิธีการ Join Data ในโปรแกรมสารสนเทศภูมิศาสตร์ มีข้ันตอนดังนี้ 
        - ก าหนดให้ข้อมูลเส้นทางขนส่งสินค้าเป็นข้อมูลต้ังต้น ท่ีต้องเช่ือมโยงกับข้อมูล
ต าแหน่งจุดเกิดเหตุ 
        - Click ขวาท่ีข้อมูลเส้นทางขนส่งสินค้าและเลือกวิธี Join and Relate 
ปรากฏหน้าต่างการท างานของ Join Data และต้ังค่าการท างาน ดังภาพท่ี 4-13 
 - ผลลัพธ์ของการเช่ือมโยงข้อมูลจุดเกิดเหตุบนเส้นทางขนส่งสินค้าด้วยวิธีการ 
Join Data นั้นจะปรากฏ Field แสดงผลรวมของสถิติข้อมูลอุบัติเหตุ ได้แก่ จ านวนจุดเกิดเหตุท้ังหมด
สินค้า (Count) จ านวนคนบาดเจ็บท้ังหมด (Sum_Wounde) และจ านวนคนตายท้ังหมด 
(Sum_Dead) ดังภาพท่ี 4-14 
 - ผู้วิจัยค านวณดัชนีความรุนแรงของเส้นทางขนส่งสินค้าแต่ละเส้น โดยสร้าง 
Field ใหม่ ช่ือ SI_1 และค านวณ Field Calculator ด้วยสมการดัชนีความรุนแรง (สมการท่ี 4-6)  
 
 SI_1 = ([Sum_Dead] / [Count_]) *100        (สมการท่ี 4-6)  
 
 
 

การประหยัดต้นทุนค่าขนส่ง ระดับคะแนนประเมิน 

ตัวช้ีวัด : ระยะทางในการขนส่งสินค้าที่สั้นที่สุด (กิโลเมตร) 

≤14.21 5 
14.22 – 21.21 4 

21.22 – 28.21 3 

28.22 – 35.21 2 
≥ 35.22 1 
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ภาพท่ี 4-13 วิธีการ Join Data ในโปรแกรมสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
   
ก่อน    

FID ObjectID NAME Total_Meter 

0 1 จุดผ่านแดนปาดังเบซาร์ - 0 7214.668781 
1 2 จุดผ่านแดนปาดังเบซาร์ - 1 15195.0323 
2 3 จุดผ่านแดนปาดังเบซาร์ - 2 34824.41206 

 
 
 
 
 

ภาพท่ี 4-14 ตัวอย่างข้อมูลตารางของเส้นทางขนส่งสินค้าจุดผ่านแดนปาดังเบซาร์ก่อนและหลังการ 
Join Data กับข้อมูลต าแหน่งจุดเกิดเหตุ 

หลัง       

FID ObjectID NAME Total_Meter Count Sum_Wounde Sum_Dead 
0 1 จุดผ่านแดนปาดังเบซาร์ - 0 7214.668781    

1 2 จุดผ่านแดนปาดังเบซาร์ - 1 15195.0323    
2 3 จุดผ่านแดนปาดังเบซาร์ - 2 34824.41206    

ข้อมูลต าแหน่งจุดเกิดเหตุ 

ก าหนดเลือกต าแหน่งจุดเกิดเหตุที่
ใกล้กับเส้นทางขนส่งสินค้า 

ก าหนดเลือกการค านวณผลรวมของ
ข้อมูลสถิติในต าแหน่งจุดเกิดเหตุ 

สถานที่เก็บและช่ือของ
ผลลัพธ์การเช่ือมโยงข้อมูล 

Field ใหม ่ที่ได้จากการ Join Data 
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 - เมื่อค านวณดัชนีความรุนแรงของทุกเส้นทางการขนส่งสินค้าแล้ว ผู้วิจัย
ค านวณค่าเฉล่ียดัชนีความรุนแรงของท้ังเขตเศรษฐกิจพิเศษ จากผลรวมของดัชนีความรุนแรงราย
เส้นทางหารด้วยจ านวนเส้นทางขนส่งสินค้า และสร้างเกณฑ์ประเมินศักยภาพด้านความปลอดภัยใน
การขนส่ง โดยใช้ค่าเฉล่ียดัชนีความรุนแรงของท้ังเขตเศรษฐกิจพิเศษ (ตารางท่ี 4-12) ค านวณพิสัย
ระดับความรุนแรงมากท่ีสุด 0.145 (เขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้ว) และระดับความรุนแรงน้อยท่ีสุด 
0.00 (เขตเศรษฐกิจพิเศษตราด) ค านวณความกว้างอันตรภาคช้ันเท่ากับ 0.029 (รายละเอียดการ
ค านวณเพิ่มเติมท่ี ภาคผนวก ค.) 
 
ตารางท่ี 4-12 แสดงค่าเฉล่ียดัชนีความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนท้ังเขตเศรษฐกิจพิเศษ 

เขตเศรษฐกิจพิเศษ ค่าเฉลี่ยดัชนีความรุนแรง 

ตาก 0.041 
มุกดาหาร 0.036 
สระแก้ว 0.145 
ตราด 0.00 
สงขลา 0.044 

 
ตารางท่ี 4-13 ตารางเกณฑ์ประเมินศักยภาพด้านการความปลอดภัยในการขนส่ง 

ความปลอดภัยในเส้นทางการขนส่ง ระดับคะแนนประเมิน 
ตัวช้ีวัด : ดัชนีความรุนแรง (ต่อการเกิดอุบัติเหตุ 1 คร้ัง) 

≤ 0.029 5 

0.03 – 0.059 4 
0.06 – 0.089 3 

0.09 – 0.119 2 

≥ 0.120 1 

   
           1.3) วิเคราะห์ปัจจัยด้านส่ิงอ านวยความสะดวกในการขนส่ง โดยสัมภาษณ์
ผู้เช่ียวชาญด้วยตาราง Pairwise Comparison Matrix ขนาด 3x3 ก าหนดค่าคะแนนถ่วงน้ าหนัก
หรือค่าความส าคัญของปัจจัยย่อย 3 ปัจจัย ได้แก่ สถานีบริการเช้ือเพลิง การขนส่งสินค้าต่อเนื่อง
หลายรูปแบบและสถานท่ีด าเนินพิธีการทางศุลกากร และวิเคราะห์ระดับศักยภาพส่ิงอ านวยความ
สะดวกในการขนส่งแต่ละด้าน ดังนี้ 
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 1.3.1) วิเคราะห์สถานีบริการเช้ือเพลิง ด้วยชุดค าส่ัง Service Area เพื่อหา
จ านวนสถานีบริการเช้ือเพลิงในรัศมีจากจุดน าเข้าสินค้าตามเส้นทางขนส่งสินค้าเป็นระยะทาง 60 
กิโลเมตร โดยก าหนดตัวแปรการวิเคราะห์ คือ จุดเริ่มต้น (Origin) ของเส้นทางขนส่งสินค้า คือ จุด
ผ่านแดนถาวรของพื้นท่ีศึกษา และค านวณระยะทางตามเส้นถนน คือ เส้นทางขนส่งสินค้าท้ังหมดใน
จังหวัด   
 
ตารางท่ี 4-14 จ านวนสถานีบริการเช้ือเพลิงในรัศมีจากจุดน าเข้าสินค้าตามเส้นทางขนส่งสินค้าเป็น
ระยะทาง 60 กิโลเมตรโดยแบ่งตามประเภทของรถบรรทุกสินค้า 

เขตเศรษฐกิจพิเศษ 
พื นที่ให้บริการสถานีเชื อเพลิงใน 1 ชม 

 (แบ่งตามประเภทของรถบรรทุก) 
ค่าเฉลี่ย 

 60/80 45/60  
ตาก 48 47 47.5 (~47) 

มุกดาหาร 44 44 44 
สระแก้ว 55 33 44 
ตราด 8 6 7 
สงขลา 90 62 76 

 
                     ผู้วิจัยสร้างเกณฑ์ประเมินศักยภาพด้านส่ิงอ านวยความสะดวกในการขนส่ง
จากจ านวนสถานีบริการเช้ือเพลิง โดยค านวณพิสัยจากจ านวนสถานีบริการเช้ือเพลิงท่ีพบมากท่ีสุด 
76 สถานี (เขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลา) และจ านวนสถานีบริการเช้ือเพลิงท่ีพบน้อยที่สุด 7 สถานี (เขต
เศรษฐกิจพิเศษตราด) ค านวณความกว้างอันตรภาคช้ันเท่ากับ 13 ดังตารางท่ี 4-15 
 
ตารางท่ี 4-15 ตารางเกณฑ์ประเมินศักยภาพด้านสถานีบริการเช้ือเพลิง 

ความปลอดภัยในเส้นทางการขนส่ง ระดับคะแนนประเมิน 
ตัวช้ีวัด : จ านวนสถานีบริการเช้ือเพลิง (สถานี) 

≥ 59 5 

46 – 58 4 
33 – 45 3 

20 - 32 2 

≤ 19 1 
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  1.3.2) วิเคราะห์การขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบ โดยประเมินโอกาสในการ
พัฒนารูปแบบการขนส่งระหว่างประเทศ ซึ่งพิจารณาจากจ านวนรูปแบบการขนส่งสินค้าปัจจุบันใน
พื้นท่ีศึกษา ได้แก่ การขนส่งทางถนน การขนส่งทางท่อ การขนส่งทางรถไฟ การขนส่งทางน้ าและการ
ขนส่งทางอากาศ และสร้างเกณฑ์ประเมินศักยภาพด้านการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ โดยพิจารณา
จากจ านวนรูปแบบการขนส่งตามล าดับ ดังตารางท่ี 4-16 
 
ตารางท่ี 4-16 ตารางเกณฑ์ประเมินศักยภาพด้านการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ                 

สิ่งอ านวยความสะดวกในการขนส่ง ระดับคะแนนประเมิน 

ตัวช้ีวัด : การขนส่งสินค้าต่อเน่ืองหลายรูปแบบ 
5 เส้นทาง 5 

4 เส้นทาง 4 

3 เส้นทาง 3 
2 เส้นทาง 2 

1 เส้นทาง 1 

 
 1.3.3) วิเคราะห์สถานท่ีด าเนินพิธีการทางศุลกากร ด้วยชุดค าส่ัง Route เพื่อหา
เส้นทางของรถบรรทุกสินค้าในการด าเนินพิธีการทางศุลกากรก่อนและหลังเดินทางข้ามประเทศ 
(พิจารณาเฉพาะ 1 เท่ียว) โดยพิจารณาจุดจอดของรถบรรทุกสินค้า ณ ต าแหน่งด่านศุลกากร 
ต าแหน่งด่านพรมแดน และต าแหน่งจุดตรวจสอบสินค้า สามารถแบ่งลักษณะสถานท่ีด าเนินพิธีการ
ทางศุลกากรเป็น 2 ลักษณะ คือ ท่ีต้ังของด่านพรมแดนติดกับด่านศุลกากร (ด่านเด่ียว) และท่ีต้ังของ
ด่านพรมแดนอยู่ห่างจากด่านศุลกากร (ด่านคู่) ผู้วิจัยสร้างเกณฑ์ประเมินศักยภาพด้านสถานท่ีด าเนิน
พิธีการทางศุลกากร ดังตารางท่ี 4-17 
  
ตารางท่ี 4-17 ตารางเกณฑ์ประเมินศักยภาพด้านสถานท่ีด าเนินพิธีการทางศุลกากร 

สิ่งอ านวยความสะดวกในการขนส่ง ระดับคะแนนประเมิน 

ตัวช้ีวัด : สถานที่ด าเนินพิธีการทางศุลกากร 
ด่านเด่ียวและมีจุดตรวจสอบสินค้าต าแหน่งเดียวกัน 5 

ด่านเด่ียวและมีจุดตรวจสอบสินค้าท่ีไม่อยู่ ณ จุดเดียวกัน 4 

ด่านคู่และมีจุดตรวจสอบสินค้าต าแหน่งเดียวกัน 3 
ด่านคู่และมีจุดตรวจสอบสินค้าท่ีไม่อยู่ ณ จุดเดียวกัน 2 

ด่านคู่และไม่มีจุดตรวจสอบสินค้า 1 
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 2) วิเคราะห์ค่าคะแนนถ่วงน้ าหนักของปัจจัยหลักด้วยวิธี AHP ท่ีได้มากจากการประเมิน
ของผู้เช่ียวชาญ จากการค านวณค่าเวกเตอร์ลักษณะเฉพาะ (Eigenvector) และตรวจสอบค่าความ
สอดคล้องของปัจจัย (Consistency ratio: CR) ให้มีค่าน้อยกว่า 0.1 (รายละเอียดการค านวณ
เพิ่มเติมท่ี ภาคผนวก ง.) 
        วิเคราะห์ค่าคะแนนถ่วงน้ าหนักของปัจจัยย่อยด้วยวิธี AHP เช่นเดียวกัน และหาค่า
คะแนนเฉล่ียของปัจจัยท่ีแท้จริงจากปัจจัยหลัก (รายละเอียดการค านวณเพิ่มเติมท่ี ภาคผนวก จ.) 
  3) วิเคราะห์ศักยภาพการขนส่งสินค้าของเขตเศรษฐกิจพิเศษท้ังหมดจากคะแนน
ศักยภาพของแต่ละพื้นท่ี(R) คูณด้วยค่าเฉล่ียคะแนนถ่วงน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยจากผู้เช่ียวชาญ
(W) และหารด้วยจ านวนเกณฑ์ช้ีวัดศักยภาพท้ังหมด (สมการ 4-7) ดังตารางท่ี 4-18 
 
       ศักยภาพพื้นท่ี  =  (R1xW1) + (R2xW2) + (R3xW3)   (สมการ4-7) 

      เมื่อ R1 คือ คะแนนปัจจัยท่ี 1 การประหยัดต้นทุนค่าขนส่ง 
           R2 คือ คะแนนปัจจัยท่ี 2 ความปลอดภัยในการขนส่ง 
           R3 คือ คะแนนปัจจัยท่ี 3 ส่ิงอ านวยความสะดวกในการขนส่ง 
           W1 คือ ค่าความส าคัญของปัจจัยท่ี 1 การประหยัดต้นทุนค่าขนส่ง 
           W2 คือ ค่าความส าคัญของปัจจัยท่ี 2 ความปลอดภัยในการขนส่ง 
           W3 คือ ค่าความส าคัญของปัจจัยท่ี 3 ส่ิงอ านวยความสะดวกในการขนส่ง 
 
ตารางท่ี 4-18 แนวทางการประเมินการขนส่งสินค้าทุกด้านของเขตเศรษฐกิจพิเศษประเทศไทย 

ปัจจัย 

ประเมินการขนส่งสินค้าของเขตเศรษฐกิจพิเศษประเทศไทย 

คะแนน (R) ความส าคัญ
ของปัจจัย 

(W) 
ตาก มุกดาหาร สระแก้ว ตราด สงขลา 

ปัจจัยที่ 1       

ปัจจัยที่ 2       
ปัจจัยที่ 3       

  -ปัจจัยที่ 3.1       

  -ปัจจัยที่ 3.2       
  -ปัจจัยที่ 3.3.       

คะแนนรวม       
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 จากสรุปผลการค านวณศักยภาพในพื้นท่ีและเปรียบเทียบเรียงคะแนนศักยภาพ
เรียงล าดับจากมากไปน้อย โดยก าหนดระดับศักยภาพพื้นท่ีเป็น 5 ระดับ ดังนี้ 
   คะแนน 4.01 – 5.00  = มีศักยภาพมากท่ีสุด 
   คะแนน 3.01 – 4.00  = มีศักยภาพมาก 
   คะแนน 2.01 – 3.00  = มีศักยภาพปานกลาง 
   คะแนน 1.01 – 2.00  = มีศักยภาพน้อย 
   คะแนน 0.01 – 1.00  = มีศักยภาพน้อยท่ีสุด 
 



บทท่ี 5 
ผลการศึกษา 

 ผลการศึกษาแบ่งเป็น 3 ประเด็น ดังนี ้
 5.1 ผลการวิเคราะห์ศักยภาพการขนส่งสินค้าของเขตเศรษฐกิจพิเศษแต่ละด้าน   
 5.2 ผลการวิเคราะห์ค่าคะแนนถ่วงน้ าหนักของปัจจัยด้วยวิธี AHP 
 5.3 ผลการวิเคราะห์และเปรียบเทียบศักยภาพการขนส่งสินค้าของเศรษฐกิจพิเศษท้ังหมด 
 
5.1 ผลการวิเคราะห์ศักยภาพการขนส่งสินค้าของเขตเศรษฐกิจพิเศษแต่ละด้าน   

     5.1.1 การวิเคราะห์ปัจจัยด้านการประหยัดต้นทุนค่าขนส่ง 

 เมื่อพิจารณาการประหยัดต้นทุนค่าขนส่งโดยใช้ตัวชี้วัด 2 ด้าน คือ ระยะเวลาและระยะทาง
ท่ีส้ันท่ีสุดในการขนส่งสินค้าด้วยชุดค าส่ัง OD Cost Matrix ของท้ัง 5 เขตเศรษฐกิจพิเศษเปรียบเทียบ
กัน ดังภาพท่ี 5-1 ได้สรุปดังนี ้
 เขตเศรษฐกิจพิเศษตาก มีด่านพรมแดนแม่สอดเป็นจุดน าเข้าสินค้าระหว่างประเทศ พบ
เส้นทางในการกระจายสินค้าจ านวน 5 เส้นทาง โดยเส้นทางท่ีใช้ต้นทุนการขนส่งสินค้าน้อยท่ีสุด คือ 
จากด่านพรมแดนแม่สอดไปยังอ าเภอเมืองตาก จังหวัดตาก ตามถนนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 105 
จนถึงจุดส้ินสุดเขตเศรษฐกิจพิเศษเป็นระยะทาง 17.67 กิโลเมตร ใช้ระยะเวลาในการขนส่งสินค้าด้วย
ความเร็วสูงสุดตามท่ีกฎหมายก าหนดเท่ากับ 13.25 นาที และมีค่าเฉล่ียระยะทางกระจายสินค้า
ท้ังหมดในเขตเศรษฐกิจพิเศษ คือ 41.54 กิโลเมตร  
 เขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหาร มีจุดน าเข้าสินค้าระหว่างประเทศ 2 จุด คือ ด่านพรมแดน
สะพานมิตรภาพไทย-ลาวแห่งท่ี 2 และด่านพรมแดนท่าเรือเทศบาล พบเส้นทางในการกระจายสินค้า
แต่ละจุดจ านวน 17 เส้นทาง มีค่าเฉล่ียระยะทางกระจายสินค้าโดยรวมในเขตเศรษฐกิจพิเศษท้ังหมด
เท่ากับ 26.21 กิโลเมตร เมื่อแบ่งพิจารณาเป็นรายเส้นทางท่ีใช้ต้นทุนการขนส่งน้อยท่ีสุดจากด่าน
พรมแดน ดังนี ้

   - เส้นทางจากด่านพรมแดนสะพานมิตรภาพฯ ไปยังจังหวัดกาฬสินธุ์ ตามถนนทาง
หลวงแผนดินหมายเลข 12 (แม่สอด-มุกดาหาร) จนถึงจุดส้ินสุดเขตเศรษฐกิจพิเศษเป็นระยะทาง 
8.15 กิโลเมตร ใช้ระยะเวลาในการขนส่งสินค้าด้วยความเร็วสูงสุดตามท่ีกฎหมายก าหนดเท่ากับ 6.10 
นาที ค่าเฉล่ียระยะทางกระจายสินค้าจากด่านพรมแดนสะพานมิตรภาพฯ ท้ังหมด คือ 27.08 
กิโลเมตร 
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  - เส้นทางจากด่านพรมแดนท่าเรือเทศบาลไปยังจังหวัดกาฬสินธุ์ ตามถนนทางหลวง
แผ่นดินหมายเลข 12 (แม่สอด-มุกดาหาร) จนถึงจุดส้ินสุดเขตเศรษฐกิจพิเศษเป็นระยะทาง 12.72 
กิโลเมตร ใช้ระยะเวลาในการขนส่งสินค้าด้วยความเร็วสูงสุดตามท่ีกฎหมายก าหนดเท่ากับ 11.20 
นาที ค่าเฉล่ียระยะทางกระจายสินค้าจากด่านท่าเรือเทศบาลท้ังหมด คือ 25.34 กิโลเมตร  

 เขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้ว มีด่านพรมแดนคลองลึกเป็นจุดน าเข้าสินค้าระหว่างประเทศ 
พบเส้นทางในการกระจายสินค้าจ านวน 9 เส้นทาง โดยเส้นทางท่ีใช้ต้นทุนการขนส่งสินค้าน้อยท่ีสุด 
คือ เส้นทางจากด่านพรมแดนคลองลึกไปยังอ าเภอเมือง จังหวัดสระแก้ว ตามทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 33 (สุพรรณ-อรัญประเทศ) จนถึงจุดส้ินสุดเขตเศรษฐกิจพิเศษเป็นระยะทาง 9.97 
กิโลเมตร ใช้ระยะเวลาในการขนส่งสินค้าด้วยความเร็วสูงสุดตามท่ีกฎหมายก าหนดเท่ากับ 7.98 นาที 
และมีค่าเฉล่ียระยะทางกระจายสินค้าท้ังหมดในเขตเศรษฐกิจพิเศษ คือ 18.45 กิโลเมตร 

 เขตเศรษฐกิจพิเศษตราด มีจุดน าเข้าสินค้าระหว่างประเทศ 3 จุด คือ ด่านพรมแดนบ้าน
หาดเล็ก ท่าเทียบเรือกัลปังหาและท่าเทียบเรือส. กฤตนวัน พบทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3 สายบาง
นา–หาดเล็ก เป็นเส้นทางเดียวในการกระจายสินค้าจากจุดน าเข้า และมีค่าเฉล่ียระยะทางกระจาย
สินค้าโดยรวมในเขตเศรษฐกิจพิเศษตราดท้ังหมดเท่ากับ 34.54 กิโลเมตร เมื่อแบ่งพิจารณาเป็นราย
เส้นทางท่ีใช้ต้นทุนการขนส่งน้อยท่ีสุดจากด่านพรมแดน ดังนี้ 

  - เส้นทางจากด่านพรมแดนบ้านหาดเล็กไปยังอ าเภอเมือง จังหวัดตราด จนถึง
จุดส้ินสุดเขตเศรษฐกิจพิเศษเป็นระยะทาง 40.55 กิโลเมตร ใช้ระยะเวลาในการขนส่งสินค้าด้วย
ความเร็วสูงสุดตามท่ีกฎหมายก าหนดเท่ากับ 31.86 นาที         

  - เส้นทางจากท่าเรือกัลปังหาไปยังอ าเภอเมอืง จังหวัดตราด จนถึงจุดส้ินสุดเขต 
เศรษฐกิจพิเศษเป็นระยะทาง 23.93 กิโลเมตร ใช้ระยะเวลาในการขนส่งสินค้าด้วยความเร็วสูงสุด
ตามท่ีตามท่ีกฎหมายก าหนดเท่ากับ 31.01 นาที         

  - เส้นทางจากท่าเรือส. กฤตนวันไปยังอ าเภอเมืองตราด จังหวัดตราด จนถึง
จุดส้ินสุดเขตเศรษฐกิจพิเศษเป็นระยะทาง 24.96 กิโลเมตร ใช้ระยะเวลาในการขนส่งสินค้าด้วย
ความเร็วสูงสุดตามท่ีตามท่ีกฎหมายก าหนดเท่ากับ 32.05 นาที    

 เขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลา มีจุดน าเข้าสินค้าระหว่างประเทศ 2 จุด คือ ด่านพรมแดนปา
ดังเบซาร์และด่านสะเดา พบเส้นทางในการกระจายสินค้าแต่ละจุดจ านวน 3 เส้นทาง มีค่าเฉล่ีย
ระยะทางกระจายสินค้าโดยรวมในเขตเศรษฐกิจพิเศษท้ังหมดเท่ากับ 23.41 กิโลเมตร เมื่อแบ่ง
พิจารณาเป็นรายเส้นทางท่ีใช้ต้นทุนการขนส่งน้อยท่ีสุดจากด่านพรมแดน ดังนี้ 



 97 

  - เส้นทางจากด่านพรมแดนปาดังเบซาร์ไปยังเทศบาลนครหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา 
ตามถนนทางหลวงชนบท สข. 1075 จนถึงจุดส้ินสุดเขตเศรษฐกิจพิเศษเป็นระยะทาง 7.21 กิโลเมตร 
ใช้ระยะเวลาในการขนส่งสินค้าด้วยความเร็วสูงสุดตามท่ีตามท่ีกฎหมายก าหนดเท่ากับ 6.15 นาที 
ค่าเฉล่ียระยะทางกระจาย สินค้าจากด่านพรมแดนปาดังเบซาร์ คือ 19.07 กิโลเมตร  

  - เส้นทางจากด่านพรมแดนสะเดาไปยังเทศบาลนครหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ตาม
ถนนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 จนถึงจุดส้ินสุดเขตเศรษฐกิจพิเศษเป็น ระยะทาง 16.30 กิโลเมตร 
ใช้ระยะเวลาในการขนส่งสินค้าด้วยความเร็วสูงสุดตามท่ีกฎหมายก าหนดเท่ากับ 13.72 นาที ค่าเฉล่ีย
ระยะทางกระจายสินค้าจากด่านพรมแดนสะเดา คือ 27.75 กิโลเมตร  

 การศึกษาครั้งนี้ได้ประเมินค่าคะแนนศักยภาพด้านการประหยัดต้นทุนค่าขนส่งสินค้าจาก
ค่าเฉล่ียระยะทางกระจายสินค้าโดยรวมในเขตเศรษฐกิจพิเศษ พบว่า เขตเศรษฐกิจพิเศษท่ีมีศักยภาพ
ในการประหยัดต้นทุนท่ีสุด คือ มุกดาหาร(5) สระแก้ว(5) สงขลา(4.5) ตาก(4) และตราด(2.33) 
ตามล าดับ ดังภาพท่ี 5-2 
 
ตารางท่ี 5-1 ผลการประเมินศักยภาพด้านการประหยัดต้นทุนค่าขนส่ง 

 
 
 
 

การประหยัดต้นทุนค่าขนส่ง 
ระดับคะแนน

ประเมินศักยภาพ 
เขตเศรษฐกิจพิเศษ 

ตัวช้ีวัด : ระยะทางในการขนส่งสินค้าท่ีสั้นที่สุด (กิโลเมตร) 

≤14.21 5 สงขลา(ปาดังเบซาร์) (7.21)  

มุกดาหาร(สะพานมิตรภาพฯ) (8.15) 

สระแก้ว (9.98) 

มุกดาหาร(ท่าเรือเทศบาล) (12.72) 

14.22 – 21.21 4 สงขลา(สะเดา) (16.30) 

ตาก (17.76) 

21.22 – 28.21 3 ตราด(กัลปังหา) (23.93) 

ตราด(ส. กฤตนวัน) (24.96) 

28.22 – 35.21 2 - 
≥ 35.22 1 ตราด(บ้านหาดเล็ก) (40.55) 
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ระดับคะแนนศักยภาพ 

มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

 
ภาพท่ี 5-2 ผลการประเมินศักยภาพด้านการประหยัดต้นทุนค่าขนส่ง 
 
     5.1.2 การวิเคราะห์ปัจจัยด้านความปลอดภัยในการขนส่ง 

     เมื่อพิจารณาความปลอดภัยในเส้นทางขนส่งสินค้าโดยใช้ดัชนีความรุนแรงของทุกเส้นทาง
ขนส่งสินค้าใน 5 เขตเศรษฐกิจพิเศษเปรียบเทียบกันดังภาพท่ี 5-3 ได้สรุปดังนี้ 
     จากภาพท่ี 5-3 พบว่า เขตเศรษฐกิจพิเศษประเทศไทยมีดัชนีความรุนแรงอุบัติเหตุทางถนน
เรียงจากน้อยไปมาก คือ ตราด (0.00) มุกดาหาร (0.036) ตาก (0.04) สงขลา (0.044) และสระแก้ว 
(0.145) ตามล าดับดังภาพท่ี 5-4 
     เขตเศรษฐกิจพิเศษตาก มีเส้นทางขนส่งสินค้าท่ีมีดัชนีความรุนแรงมากท่ีสุด คือ เส้นทาง
จากจุดผ่านแดนแม่สอด – อ.อุ้มผาง จ.ตาก ตามทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1090 มีค่าดัชนีเท่ากับ 
0.093 
  เขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหาร มีเส้นทางขนส่งสินค้าท่ีมีดัชนีความรุนแรงมากท่ีสุด คือ 
เส้นทางจากท่าเรือเทศบาลไปตามถนนชยางกูรก่อนเช่ือมกับทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 12 (แม่สอด-
มุกดาหาร)  มีค่าดัชนีเท่ากับ 0.125 
      เขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้ว มีเส้นทางขนส่งสินค้าท่ีมีดัชนีความรุนแรงมากท่ีสุด คือ 
เส้นทางจากจุดผ่านแดนบ้านคอลงลึกไปยัง อ.เมือง จ.สระแก้ว ตามทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 33 
(สุพรรณบุรี-อรัญประเทศ) มีค่าดัชนีเท่ากับ 1.00 
       เขตเศรษฐกิจพิเศษตราด ทุกเส้นทางขนส่งสินค้าท่ีมีดัชนีความรุนแรงอยู่ในระดับน้อย
ท่ีสุด มีค่าดัชนีเป็น 0.00  
 

4
5 5

2.33

4.5

ตาก มุกดาหาร สระแก้ว ตราด สงขลา
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       เขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลา มีเส้นทางขนส่งสินค้าท่ีมีดัชนีความรุนแรงมากท่ีสุด คือ เส้นทาง
จากจุดผ่านแดนสะเดา – อ.หาดใหญ่ จ.สงขลา ตามทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 มีค่าดัชนีเท่ากับ 
0.077 
 การศึกษาครั้งนี้ได้ประเมินค่าคะแนนศักยภาพด้านความปลอดภัยในการขนส่งสินค้า พบว่า 
เขตเศรษฐกิจพิเศษท่ีมีศักยภาพด้านความปลอดภัยในเส้นทางขนส่งสินค้ามากท่ีสุด คือ ตราด 
มุกดาหารตาก สงขลา และสระแก้ว ตามล าดับ 
ดังตารางท่ี 5-2 
 
ตารางท่ี 5-2 แสดงผลการประเมินศักยภาพด้านความปลอดภัยในการขนส่ง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ระดับคะแนนศักยภาพ 
มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

ภาพท่ี 5-4 ผลการประเมินศักยภาพด้านความปลอดภัยในการขนส่ง 

4 4

1

5
4

ตาก มุกดาหาร สระแก้ว ตราด สงขลา

ความปลอดภัยในการขนส่ง 
ระดับคะแนนประเมิน

ศักยภาพ 
เขตเศรษฐกิจพิเศษ 

ตัวช้ีวัด : ดัชนีความรุนแรง (ต่อการเกิดอุบัติเหตุ 1 คร้ัง) 

≤ 0.029 5 ตราด (0.00) 

0.03 – 0.059 4 มุกดาหาร(0.036) 

ตาก(0.041) 

สงขลา(0.044) 

0.06 – 0.089 3 - 
0.09 – 0.119 2 - 

≥ 0.120 1 สระแก้ว(0.145) 
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     5.1.3 การวิเคราะห์ปัจจัยด้านส่ิงอ านวยความสะดวกในการขนส่ง 

 เมื่อพิจารณาปัจจัยด้านส่ิงอ านวยความสะดวกในการขนส่งโดยแบ่งเป็น 3 ปัจจัยย่อย ได้แก่ 
สถานีบริการเช้ือเพลิง เส้นทางการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบและสถานท่ีด าเนินพิธีการทาง 
ศุลกากร ของท้ัง 5 เขตเศรษฐกิจพิเศษเปรียบเทียบกัน สรุปรายละเอียดการผลการศึกษาแต่ละปัจจัย
ดังนี้     
 1) ผลการวิเคราะห์พื้นท่ีให้บริการ (Service area) เพื่อหาจ านวนสถานีบริการเช้ือเพลิงใน
รัศมีจุดน าเข้า-ส่งออกสินค้าตามระยะทางการขนส่งสินค้าภายใน 60 กิโลเมตร ของท้ัง 5 เขต
เศรษฐกิจพิเศษเปรียบเทียบกันดังภาพท่ี 5-5 ได้สรุปดังนี ้
     เขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหาร มีจ านวนสถานีเช้ือเพลิงในเขตพื้นท่ีให้บริการ 1 ช่ัวโมง
จากด่านพรมแดนสะพานมิตรภาพฯและท่าเรือเทศบาลไปยังอ าเภอเมือง จังหวัดมุกดาหาร จ านวน 
44 สถานี โดยมีจ านวนเท่ากันในทุกประเภทรถบรรทุก     
      เขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้ว มีจ านวนสถานีเช้ือเพลิงในเขตพื้นท่ีให้บริการ 1 ช่ัวโมง 
จากด่านพรมแดนคลองลึกไปยังอ าเภอเมือง จังหวัดสระแก้ว แบ่งตามความเร็วสูงสุดของประเภท 
รถบรรทุก ดังนี้ รถบรรทุกสินค้าปกติน้ าหนักเกิน 1,200 กิโลกรัม มีสถานีบริการเช้ือเพลิงรองรับการ
ให้บริการจ านวน 55 สถานี ยกเว้นรถบรรทุกสินค้าท่ีมีพ่วงจะมีสถานีบริการเช้ือเพลิงรองรับการ
ให้บริการจ านวน 33 สถานี ค่าเฉล่ียของจ านวนสถานีเช้ือเพลิงเท่ากับ 44 สถานี      
     เขตเศรษฐกิจพิเศษตราด มีจ านวนสถานีเช้ือเพลิงในเขตพื้นท่ีให้บริการ 1 ช่ัวโมงจาก 
ด่านพรมแดนบ้านหาดเล็กและท่าเรือน าเข้า-ส่งออกสินค้าไปยังอ าเภอเมือง จังหวัดตราด แบ่งตาม 
ความเร็วสูงสุดของลักษณะรถบรรทุก ดังนี้  รถบรรทุกสินค้าปกติน้ าหนักเกิน 1,200 กิโลกรัม มีสถานี
บริการ เช้ือเพลิงรองรับการให้บริการจ านวน 8 สถานี ยกเว้นรถบรรทุกสินค้าท่ีมีพ่วงจะมีสถานี
บริการเช้ือเพลิงรองรับ การให้บริการจ านวน 6 สถานี ค่าเฉล่ียของจ านวนสถานีเช้ือเพลิงเท่ากับ 7 
สถานี  
     เขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลา มีจ านวนสถานีเช้ือเพลิงในเขตพื้นท่ีให้บริการ 1 ช่ัวโมง จาก
ด่านพรมแดนปาดังเบซาร์และสะเดาไปยังเทศบาลนครหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา แบ่งตามความเร็ว
สูงสุด ของลักษณะรถบรรทุก ดังนี้ รถบรรทุกสินค้าปกติน้ าหนักเกิน 1,200 กิโลกรัม มีสถานีบริการ
เช้ือเพลิงรองรับ การให้บริการจ านวน 90 สถานี ยกเว้นรถบรรทุกสินค้าท่ีมีพ่วงจะมีสถานีบริการ
เช้ือเพลิงรองรับการให้บริการ จ านวน 62 สถานี ค่าเฉล่ียของจ านวนสถานีเช้ือเพลิงเท่ากับ 76 สถานี 
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     เขตเศรษฐกิจพิเศษตาก มีจ านวนสถานีเช้ือเพลิงในเขตพื้นท่ีให้บริการ 1 ช่ัวโมงจาก 
ด่านพรมแดนแม่สอดครอบคลุมภายในพื้นท่ีศึกษาแบ่งตามความเร็วสูงสุดของประเภทรถบรรทุก ดังนี้  
รถบรรทุกสินค้าปกติน้ าหนักเกิน 1,200 กิโลกรัม มีสถานีบริการเช้ือเพลิงรองรับการให้บริการจ านวน 
48 สถานี ยกเว้นรถบรรทุกสินค้าท่ีมีพ่วงจะมีสถานีบริการเช้ือเพลิงรองรับการให้บริการจ านวน 47 
สถานี ค่าเฉล่ียของจ านวนสถานีเช้ือเพลิงเท่ากับ 47.5 เนื่องจากจ านวนสถานีไม่สามารถนับเป็นเศษ
ทศนิยม ผู้วิจัยจึงปรับเป็นเลขจ านวนเต็มเท่ากับ 47 สถานี     
     การศึกษาครั้งนี้ได้ประเมินค่าคะแนนศักยภาพด้านส่ิงอ านวยความสะดวกในการขนส่ง
จากค่าเฉล่ียจ านวนสถานีบริการเช้ือเพลิง พบว่า เขตเศรษฐกิจพิเศษท่ีมีศักยภาพด้านสถานีบริการ
เช้ือเพลิงมากท่ีสุด คือ สงขลา ตาก มุกดาหาร สระแก้ว และตราด ตามล าดับ ดังตารางท่ี 5-3 
 
ตารางท่ี 5-3 ผลการประเมินศักยภาพด้านสถานีบริการเช้ือเพลิง 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ระดับคะแนนศักยภาพ 

มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

ภาพท่ี 5-6 ผลการประเมินศักยภาพด้านสถานีบริการเช้ือเพลิง 

4
3 3

1

5

ตาก มุกดาหาร สระแก้ว ตราด สงขลา

สิ่งอ านวยความสะดวกในการขนส่ง 
ระดับคะแนน

ประเมินศักยภาพ 
เขตเศรษฐกิจพิเศษ 

ตัวช้ีวัด : จ านวนสถานีบริการเช้ือเพลิงในเขตพ้ืนที่ให้บริการ (สถานี) 

≤ 19 1 ตราด (7) 

20 -32 2  
33 – 45 3 มุกดาหาร,สระแก้ว (44) 
46 – 58 4 ตาก (47) 

≥ 59 5 สงขลา (76) 
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 2) ผลการวิเคราะห์จ านวนทางเลือกในการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบ เมื่อพิจารณา
จากจ านวนของรูปแบบเส้นทางการขนส่งสินค้า ของท้ัง 5 เขตเศรษฐกิจพิเศษเปรียบเทียบกัน ได้สรุป 
ดังตารางท่ี 5-4 
 
ตารางท่ี 5-4 แสดงจ านวนของรูปแบบเส้นทางการขนส่งสินค้าภายในเขตเศรษฐกิจพิเศษท้ังหมด 
 
 
 
 
 
 
 
 
 การศึกษาครั้งนี้ได้ประเมินศักยภาพด้านส่ิงอ านวยความสะดวกในการขนส่งจากจ านวน
รูปแบบเส้นทางพบว่า เขตเศรษฐกิจพิเศษท่ีมีศักยภาพอยู่ในกลุ่มปานกลาง คือ ตากและสงขลา และ
เขตเศรษฐกิจพิเศษท่ีมีศักยภาพในกลุ่มน้อย คือ มุกดาหาร สระแก้ว และตราด (ตารางท่ี 5-7) 
 
ตารางท่ี 5-5 แสดงผลการประเมินศักยภาพด้านการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 3) ผลการวิเคราะห์ต าแหน่งสถานท่ีด าเนินพิธีการทางศุลกากร เมื่อพิจารณาจากจุดจอด
ของรถบรรทุกสินค้า ณ ต าแหน่งด่านศุลกากร ต าแหน่งด่านพรมแดน และต าแหน่งจุดตรวจสอบ
สินค้าของท้ัง 5 เขตเศรษฐกิจพิเศษเปรียบเทียบกัน ได้สรุปดังภาพท่ี 5-8 และตารางท่ี 5-8  
  

เขตเศรษฐกิจ
พิเศษ 

รถ รถไฟ น  า อากาศ ท่อ รวม 

ตาก ม ี - มี มี - 3 
มุกดาหาร ม ี - มี - - 2 

สระแก้ว ม ี มี - - - 2 

ตราด ม ี - มี - - 2 
สงขลา ม ี มี - - ม ี 3 

สิ่งอ านวยความสะดวกในการขนส่ง 
ระดับคะแนน

ประเมินศักยภาพ 
เขตเศรษฐกิจพิเศษ 

ตัวช้ีวัด : จ านวนรูปแบบเส้นทางการขนส่งสินค้า 

5 เส้นทาง 5  

4 เส้นทาง 4  

3 เส้นทาง 3 ตาก, สงขลา 
2 เส้นทาง 2 มุกดาหาร, สระแก้ว, 

ตราด 
1 เส้นทาง 1  
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ระดับคะแนนศักยภาพ 

มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

 
ภาพท่ี 5-7 ผลการประเมินศักยภาพด้านการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 5-8 ลักษณะต าแหน่งของสถานท่ีด าเนินพิธีการทางศุลกากร 
 
      เขตเศรษฐกิจพิเศษตาก มีลักษณะของสถานท่ีด าเนินพิธีการทางศุลกากรเป็น “ด่านคู่” 
โดยด่านพรมแดนแม่สอดมีระยะห่างจากด่านศุลกากรแม่สอดเป็นระยะทาง 500 เมตร และยังไม่มีจุด
ตรวจสอบสินค้าในบริเวณเดียวกัน (ข้อมูล ณ วันส ารวจ) 
      เขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหาร มีลักษณะของสถานท่ีด าเนินพิธีการทางศุลกากรเป็น 
“ด่านเด่ียว” โดยท้ังสองด่านพรมแดนมีด่านศุลกากรและจุดตรวจสอบสินค้าในพื้นท่ีบริเวณเดียวกัน 
 
 

3
2 2 2

3

ตาก มุกดาหาร สระแก้ว ตราด สงขลา



 106 

ตารางท่ี 5-6 ผลการวิเคราะห์ต าแหน่งสถานท่ีด าเนินพิธีการทางศุลกากร 

เขตเศรษฐกิจพิเศษ ลักษณะด่าน 
ระยะห่างจากด่านพรมแดน-

ด่านศุลกากร (เมตร) 

จุดตรวจสอบสินค้า 

ต าแหน่ง 
ระยะทาง 
(เมตร) 

ตาก คู่ 500 - - 
มุกดาหาร เด่ียว 0 ม ี 0 
สระแก้ว คู่ 1,000 - - 
ตราด คู่ 2,000 ม ี 3,300 
สงขลา(ปาดังเบซาร)์ เด่ียว 0 ม ี 700 
สงขลา(สะเดา) คู่ 3,000 ม ี 0 

   
      เขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้ว มีลักษณะของสถานท่ีด าเนินพิธีการทางศุลกากรเป็น “ด่าน
คู่” โดยด่านพรมแดนคลองลึกมีระยะห่างจากด่านศุลกากรอรัญประเทศเป็นระยะทาง 1,000 เมตร 
และยังไม่มีจุดตรวจสอบสินค้าในบริเวณเดียวกัน (ข้อมูล ณ วันส ารวจ) 
     เขตเศรษฐกิจพิเศษตราด มีลักษณะของสถานท่ีด าเนินพิธีการทางศุลกากรเป็น “ด่านคู่” 
โดยด่านพรมแดนบ้านหาดเล็กมีระยะห่างจากด่านศุลกากรคลองใหญ่เป็นระยะทาง 2,000 เมตร และ
มีจุดตรวจสอบสินค้าห่างจากด่านศุลกากรเป็นระยะทาง 3,300 เมตร ซึ่งไม่อยู่ในทิศทางเดินรถถนน
เส้นเดียวกัน 
     เขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลา มีลักษณะของสถานท่ีด าเนินพิธีการทางศุลกากร 2 ลักษณะ 
คือ ด่านปาดังเบซาร์มีลักษณะเป็น “ด่านเด่ียว” ด่านพรมแดนและด่านศุลกากรอยู่บริเวณเดียวกัน 
แต่จุดตรวจสอบสินค้าอยู่ห่างจากจุดน าเข้า-ส่งออกสินค้าเป็นระยะทาง 700 เมตร และด่านสะเดามี
ลักษณะเป็น “ด่านคู่” มีระยะห่างระหว่างด่านพรมแดนไปยังด่านศุลกากรและจุดตรวจสอบสินค้าใน
เส้นททางเดียวกันเป็นระยะทาง 3,000 เมตร  
     การศึกษาครั้งนี้ได้ประเมินศักยภาพด้านส่ิงอ านวยความสะดวกในการขนส่งจากตัวช้ีวัด
ด้านสถานท่ีด าเนินพิธีการทางศุลกากร พบว่า เขตเศรษฐกิจพิเศษท่ีมีศักยภาพมากท่ีสุด คือ มุกดาหาร 
สงขลา ตราด ตาก และสระแก้วตามล าดับ ดังตารางท่ี 5-9  
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ตารางท่ี 5-7 ผลการประเมินศักยภาพด้านสถานท่ีด าเนินพิธีการทางศุลกากร 

สิ่งอ านวยความสะดวกในการขนส่ง 
ระดับคะแนน

ประเมิน
ศักยภาพ 

เขตเศรษฐกิจพิเศษ 

ตัวช้ีวัด : สถานที่ด าเนินพิธีการทางศุลกากร 

ด่านเด่ียวและมีจุดตรวจสอบสินค้าต าแหน่งเดียวกัน 5 มุกดาหาร 
ด่านเด่ียวและมีจุดตรวจสอบสินค้าท่ีไม่อยู่ ณ จุดเดียวกัน 4 สงขลา(ปาดังเบซาร์) 

ด่านคู่และมีจุดตรวจสอบสินค้าต าแหน่งเดียวกัน 3 สงขลา(สะเดา) 

ด่านคู่และมีจุดตรวจสอบสินค้าท่ีไม่อยู่ ณ จุดเดียวกัน 2 ตราด 
ด่านคู่และไม่มีจุดตรวจสอบสินค้า 1 ตาก, สระแก้ว 

 
 

 
ระดับคะแนนศักยภาพ 

มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

 
ภาพท่ี 5-9 ผลการประเมินศักยภาพด้านสถานท่ีด าเนินพิธีการศุลกากร 
 
5.2 ผลการวิเคราะห์ค่าคะแนนถ่วงน้ าหนักของปัจจัยด้วยวิธี AHP 

 ค่าคะแนนถ่วงน้ าหนักท่ีได้มาจากการสัมภาษณ์ผู้เช่ียวชาญ แบ่งผลการศึกษาเป็น 2 ส่วน 
ดังนี้ (รายละเอียดผลการศึกษาเพิ่มเติมในภาคผนวก ง. และจ.) 
 1) ผลการวิเคราะห์ค่าคะแนนถ่วงน้ าหนักของปัจจัยหลักท่ีส่งผลต่อศักยภาพการขนส่งสินค้า
(ตารางท่ี 5-10) พบว่า ปัจจัยหลักท่ีส่งผลต่อศักยภาพการขนส่งสินค้ามากท่ีสุด คือ ปัจจัยด้านความ
ปลอดภัยในการขนส่ง มีค่าคะแนนเท่ากับ 0.40 และรองลงมา คือ ด้านการประหยัดต้นทุนค่าขนส่ง 
(0.39) และด้านส่ิงอ านวยความสะดวกในการขนส่ง (0.21) ตามล าดับ 
 

3

5

1
2

3.5

ตาก มุกดาหาร สระแก้ว ตราด สงขลา
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ตารางท่ี 5-8 แสดงค่าคะแนนถ่วงน้ าหนักของปัจจัยหลัก 

ปัจจัย 
ค่าความส าคัญของปัจจัยจากผู้เชี่ยวชาญจ านวน 13 ท่าน 

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

1. การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

0.68 0.15 0.08 0.21 0.48 0.43 0.72 0.23 0.08 0.29 0.68 0.33 0.70 
0.39 

 

2. ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

0.26 0.78 0.64 0.72 0.41 0.43 0.22 0.07 0.68 0.14 0.25 0.35 0.23 
0.40 

 

3. สิ่งอ านวย
ความสะดวก
ในการขนส่ง 

0.07 0.07 0.28 0.07 0.11 0.14 0.06 0.70 0.24 0.57 0.06 0.32 0.07 0.21 

 

 2) ผลการวิเคราะห์ค่าคะแนนถ่วงน้ าหนักของปัจจัยย่อยด้านส่ิงอ านวยความสะดวกในการ
ขนส่งสินค้า (ตารางท่ี 5-11) พบว่า ปัจจัยย่อยด้านส่ิงอ านวยความสะดวกท่ีส่งผลต่อศักยภาพการ
ขนส่งสินค้ามากท่ีสุด คือ ด้านสถานท่ีด าเนินพิธีการทางศุลกากร มีค่าคะแนนเท่ากับ 0.55 รองลงมา 
คือ ด้านการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (0.32) และด้านสถานีบริการเช้ือเพลิง (0.13) ตามล าดับ 
 
ตารางท่ี 5-9 ค่าคะแนนถ่วงน้ าหนักของปัจจัยย่อยด้านส่ิงอ านวยความสะดวกในการขนส่ง 

ปัจจัย 
ค่าความส าคัญของปัจจัยจากผู้เชี่ยวชาญจ านวน 13 ท่าน 

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

1. สถานี
บริการ
เช้ือเพลิง 

0.20 0.23 0.08 0.21 0.07 0.09 0.06 0.10 0.21 0.07 0.05 0.21 0.08 0.13 

2. การขนส่ง
ต่อเน่ืองหลาย
รูปแบบ 

0.05 0.06 0.64 0.07 0.28 0.25 0.29 0.19 0.72 0.23 0.71 0.07 0.64 0.32 

3. สถานที่
ด าเนินพิธีการ
ทางศุลกากร 

0.74 0.70 0.28 0.72 0.64 0.66 0.65 0.71 0.07 0.70 0.24 0.72 0.28 0.55 
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5.3 ผลการวิเคราะห์และเปรียบเทียบศักยภาพการขนส่งสินค้าของเศรษฐกิจพิเศษท้ังหมด 

 เมื่อพิจารณาศักยภาพการขนส่งสินค้าของ 5 เขตเศรษฐกิจพิเศษประเทศไทย จากการ
วิเคราะห์ศักยภาพการขนส่งสินค้าแต่ละด้านร่วมกับค่าคะแนนถ่วงน้ าหนักของปัจจัยท้ังหมด ได้
สรุปผลการศึกษาดังตารางท่ี 5-12  
 
ตารางท่ี 5-10 แสดงผลการศึกษาปัจจัยท่ีส่งผลต่อศักยภาพการขนส่งสินค้าของเขตเศรษฐกิจพิเศษ
ท้ังหมด 

ปัจจัย 

ประเมินศักยภาพการขนส่งสินค้าของเขตเศรษฐกิจพิเศษประเทศไทย 

คะแนน (R) ความส าคัญ
ของปัจจัย 

(W) 
ตาก มุกดาหาร สระแก้ว ตราด สงขลา 

1. การประหยัดต้นทุนค่า
ขนส่ง 

4.0 5.0 5.0 2.3 4.5 0.39 

2. ความปลอดภัยในการ
ขนส่ง 

4.0 4.0 1.0 5.0 4.0 0.40 

3. สิ่งอ านวยความสะดวกใน
การขนส่ง 

     0.21 

3.1 สถานีบริการเช้ือเพลิง 4.0 3.0 3.0 1.0 5.0 0.027 

3.2 การขนส่งต่อเน่ืองหลาย
รูปแบบ 

3.0 2.0 2.0 2.0 3.0 0.069 

3.3 สถานที่ด าเนินพิธีการ
ทางศุลกากร 

1.0 5.0 1.0 2.0 3.5 0.116 

รวม 3.58 4.34 2.68 3.30 4.09  
ระดับศักยภาพ มาก มากที่สุด ปานกลาง มาก มากที่สุด  

 

 ผลการเปรียบเทียบศักยภาพการขนส่งสินค้าของ 5 เขตเศรษฐกิจพิเศษ พบว่า เขตเศรษฐกิจ
พิเศษท้ังหมดจัดอยู่ในกลุ่มท่ีมีศักยภาพการขนส่งสินค้าอยู่ในระดับปานกลางถึงมากท่ีสุด (ภาพท่ี 5-6) 
คือ กลุ่มศักยภาพการขนส่งสินค้าในระดับมากท่ีสุด ได้แก่ มุกดาหาร (4.34) และสงขลา (4.09) กลุ่ม
ศักยภาพการขนส่งสินค้าระดับมาก ได้แก่ ตาก (3.58) และตราด (3.30) และกลุ่มศักยภาพการขนส่ง
สินค้าในระดับปานกลาง ได้แก่ สระแก้ว (2.68)  
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ภาพท่ี 5-10 แผนท่ีแสดงระดับศักยภาพการขนส่งสินค้าของเขตเศรษฐกิจพิเศษประเทศไทย 
 
 
 



บทท่ี 6 
อภิปรายผลและข้อเสนอแนะ 

 จากผลการศึกษาสามารถอภิปรายผลโดยมีรายละเอียด ดังนี้ 
 6.1 อภิปรายผล 
 6.2 ข้อจ ากัดในการวิจัย 
 6.3 ข้อเสนอแนะ 
 
6.1 อภิปรายผล 

 การศึกษาศักยภาพการขนส่งสินค้าของเขตเศรษฐกิจพิเศษประเทศไทย พบว่า เขตเศรษฐกิจ
พิเศษประเทศไทยในระยะแรกมีระดับศักยภาพอยู่ในระดับปานกลางถึงมากท่ีสุด กลุ่มศักยภาพการ
ขนส่งสินค้าระดับมากท่ีสุด คือ มุกดาหาร (4.34) กลุ่มศักยภาพการขนส่งสินค้าระดับมาก ได้แก่ 
สงขลา (4.09) และตราด (3.30) และกลุ่มศักยภาพการขนส่งสินค้าในระดับปานกลาง คือ สระแก้ว 
(2.68) จากผลการศึกษาสามารถอภิปรายแยกพิจารณาแต่ละพื้นท่ีเรียงศักยภาพจากมากไปน้อยดังนี้ 
 6.1.1 เขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหาร          
        เขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหาร จัดอยู่ในกลุ่มศักยภาพการขนส่งสินค้าระดับมากท่ีสุด คิด
เป็นคะแนน 4.34 เมื่อพิจารณาประเด็นส าคัญรายปัจจัยแล้ว พบว่า ปัจจัยด้านการประหยัดต้นทุนค่า
ขนส่งมีศักยภาพในระดับมากท่ีสุด เช่นเดียวกับศักยภาพด้านส่ิงอ านวยความสะดวกของสถานท่ี
ด าเนินพิธีการทางศุลกากร เนื่องจากเขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหารมีลักษณะของสถานท่ีด าเนินพิธีการ
ทางศุลกากรที่เป็นด่านเด่ียว กล่าวคือ มีด่านพรมแดนสะพานมิตรภาพฯ ด่านศุลกากรมุกดาหาร และ
จุดตรวจสอบสินค้าให้บริการในบริเวณเดียวกัน (ภาพท่ี 6-1) ซึ่งรถบรรทุกสินค้านั้นสามารถจอด
ด าเนินเอกสารในจุดเดียวก่อนข้ามประเทศ อีกท้ังจุดตรวจสอบสินค้ามีมาตรฐานสามารถรองรับรถ
ปริมาณรถบรรทุกสินค้าได้มาก ส่งผลต่อความน่าเช่ือถือและความแม่นย าในการขนส่งสินค้าข้าม
ประเทศ ด้วยเหตุนี้เองท าให้เขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหารมีจุดเด่นด้านส่ิงอ านวยความสะดวกมากกว่า
พื้นท่ีอื่นๆ   
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ภาพท่ี 6-1 สถานท่ีตรวจสอบสินค้าท่ีอยู่ในบริเวณด่านพรมแดนสะพานมิตรภาพฯ 
 
 6.1.2 เขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลา          
         เขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลา จัดอยู่ในกลุ่มศักยภาพการขนส่งสินค้าระดับมากท่ีสุด คิด
เป็น 4.09 คะแนน เมื่อพิจารณาประเด็นส าคัญรายปัจจัยแล้ว พบว่า ปัจจัยทุกด้านมีศักยภาพอยู่ใน
ระดับมาก มีเส้นทางขนส่งสินค้าทางบกไปยังประเทศมาเลเซียท้ังหมด 3 เส้นทาง คือ ทางด่าน
พรมแดน 2 เส้นทาง ได้แก่ ด่านปาดังเบซาร์และด่านสะเดา มีประเภทสินค้าขนส่งเป็นสินค้าท่ีมีมูลค่า 
(อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์และยางพารา) ส่งผลให้เขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลานั้นมีมูลค่าการน าเข้า-
ส่งออกมากท่ีสุดในประเทศ และทางรถไฟ มีเส้นทางส้ินสุดในประเทศท่ีสถานีปาดังเบซาร์(ไทย)  ซึ่ง
ท าการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศไปยังมาเลเซีย โดยท าหน้าท่ีเป็นด่านศุลกากรกรุงเทพ รับสินค้า
และตรวจสอบก่อนเดินทางตรงไปยังสถานีแม่น้ า (กรุงเทพฯ) นอกจากนี้ยังมีระบบการขนส่งน้ ามนั
ทางท่อจากข้อตกลงของไทยกับมาเลเซีย (MTJA Malaysia-Thailand Joint Authority) แบ่ง
ผลิตภัณฑ์ท่ีได้จากพื้นท่ีขุดเจาะกลางทะเลฝ่ังอ่าวไทย ขนส่งสินค้าเข้าแต่ละประเทศเป็น 2 เส้นทาง 
โดยเส้นทางท่ีขนส่งน้ ามันไปยังประเทศมาเลเซียนั้นพาดผ่านเขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลาบริเวณด่าน
พรมแดนสะเดา  
 6.1.3 เขตเศรษฐกิจพิเศษตราด           
         เขตเศรษฐกิจพิเศษตราด จัดอยู่ในกลุ่มศักยภาพการขนส่งสินค้าระดับมาก คิดเป็น
3.30 คะแนน เมื่อพิจารณาประเด็นส าคัญรายปัจจัยแล้ว พบว่า ปัจจัยด้านความปลอดภัยในการขนส่ง
มีระดับศักยภาพมากท่ีสุด เนื่องจากเขตเศรษฐกิจพิเศษตราดมีลักษณะภูมิประเทศติดกับทะเลและ
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ขนานกับแนวเขาบรรทัด โครงสร้างของเส้นทางจึงเป็นลักษณะตรงและไม่คดเค้ียวมากนัก ประกอบ
กับข้อจ ากัดด้านพื้นท่ีเป็นรูปร่างแคบและยาว ท าให้ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3 สายบางนา–หาด
เล็ก จึงเป็นเส้นทางหลักเส้นทางเดียวในการขนส่งสินค้า (ภาพท่ี 6-2) อย่างไรก็ตามด้วยที่ต้ังท่ีติด
ทะเลนั้น จึงมาชดเชยเส้นทางกระจายสินค้าจากทางถนนเป็นการขนส่งทางน้ า จึงพบว่าเขตเศรษฐกิจ
พิเศษตราดนั้นมีท่าเรือเอกชนและรัฐบาลมากกว่า 5 แห่ง สามารถขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคท่ัวไป
และบางท่ามีศักยภาพเป็นท่าเรือน้ าลึก จึงสามารถใช้ขนส่งสินค้าระหว่างประเทศได้อีกด้วย   
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 6-2 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3 สายบางนา–หาดเล็ก 
 
 6.1.4 เขตเศรษฐกิจพิเศษตาก           
         เขตเศรษฐกิจพิเศษตาก จัดอยู่ในกลุ่มศักยภาพการขนส่งสินค้าระดับมาก คิดเป็น
คะแนน 3.58 เมื่อพิจารณาประเด็นส าคัญรายปัจจัยแล้ว พบว่า ปัจจัยด้านสถานท่ีด าเนินพิธีการทาง
ศุลกากรนั้นมีศักยภาพน้อยท่ีสุดใน 5 เขต เนื่องจากด่านพรมแดนและด่านศุลกากรแม่สอดเป็น
ลักษณะของด่านคู่ และไม่มีจุดตรวจสอบสินค้า อย่างไรก็ตาม เขตเศรษฐกิจพิเศษตากนั้นถูกจัดต้ังเป็น
พื้นท่ีน าร่องในการพฒันาพืน้ท่ีให้เป็นแบบอย่างในการรองรับนโยบายส่งเสริมจากรัฐบาล ปัจจุบันมี
การด าเนินการก่อสร้างจุดเช่ือมโยงระหว่างไทยกบัพม่าแห่งท่ี 2 รวมถึงมีสถานท่ีตรวจสอบสินค้าท่ีจะ
อ านวยความสะดวกในการตรวจสอบสินค้าท่ีเพิ่มขึ้นและประหยัดเวลาการรอคิวตรวจ (ภาพท่ี 6-3) 
แต่ด้วยข้อจ ากัดทางด้านท่ีต้ังของเขตเศรษฐกิจพิเศษอยู่บริเวณแนวเทือกเขาถนนธงชัยซึ่งส่งผลให้
สภาพภูมิประเทศส่วนใหญ่เป็นเนินเขา โครงสร้างเส้นทางคดเค้ียวและชัน จุดหมายปลายทางของการ
น าเข้า-ส่งออกในการกระจายสินค้าส่วนใหญ่ คือ จากอ าเภอเมืองตากมายังด่านพรมแดนแม่สอด ซึ่ง
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ต้องผ่านถนนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 15 ท่ีมีจุดเส่ียงอันตรายต้อง ใช้ความระมัดระวังในการขับขี่ 
ประกอบกับสภาพของผิวทางช ารุดเพราะน้ าหนักกดทับของรถบรรทุกสินค้าท่ีชะลอความเร็ว จึงท าให้
ระยะเวลาในสถานการณ์จริงนั้นล่าช้ากว่าผลการศึกษา เพราะรถบรรทุกสินค้าไม่สามารถท าความเร็ว
สูงสุดได้ตามกฎหมายก าหนด สอดคล้องกับปัจจัยด้านความปลอดภัยในการขนส่งสินค้าท่ีพบว่า เขต
เศรษฐกิจพิเศษตากมีดัชนีความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนอยู่ในระดับมาก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 6-3 สถานีตรวจสอบสินค้าท่ีอยู่ระหว่างการก่อสร้าง 
 
 6.1.5 เขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้ว                 
        เขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้ว จัดอยู่ในกลุ่มศักยภาพการขนส่งสินค้าระดับปานกลาง คิด
เป็น 2.68 คะแนน เมื่อพิจารณาประเด็นส าคัญรายปัจจัยแล้ว พบว่า เขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้วมี
ปัจจัยด้านการประหยัดต้นทุนค่าขนส่งในระดับมากท่ีสุด แต่ด้วยในการก าหนดขอบเขตของเขต
เศรษฐกิจพิเศษสระแก้วนั้นไม่รวมเขตเมืองและมีขนาดเล็ก ท าให้ในการวิเคราะห์โครงข่ายผู้วิจัยต้อง
เพิ่มพื้นท่ีศึกษาบริเวณเขตเมืองครอบคลุมถนนทางหลวงสาย 33 ท่ีเป็นถนนสายหลักในการสัญจรของ
พื้นท่ี เพื่อให้ระบบโครงข่าย (Network Analysis) เช่ือมโยงเส้นทางกระจายสินค้าอย่างสมบูรณ์ ผล
การวิเคราะห์ท่ีได้จึงมีค่าคาดเคล่ือนหากค านวณแค่ขอบเขตพื้นท่ีท่ีก าหนด และปัจจัยส่ิงอ านวยความ
สะดวกมีระดับศักยภาพน้อยท่ีสุดเมื่อเทียบกับเขตเศรษฐกิจอื่นๆ เนื่องจากสถานท่ีด าเนินพิธีการทาง
ศุลกากรมีลักษณะเป็นด่านคู่และไม่มีจุดตรวจสอบสินค้าถาวร (เครื่อง X-ray) มีการเปิดตรวจสอบ
สินค้าด้วยบุคคล ซึ่งมีความล่าช้าในการด าเนินการกว่าเครื่อง X-ray ส่งผลให้เกิดปัญหาด้าน
การจราจรในพื้นท่ีก่อนเข้าสู่ด่านพรมแดนคลองลึก 
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 เมื่อพิจารณาผลการศึกษาปัจจัยท่ีส่งผลต่อศักยภาพการขนส่งสินค้าในเขตเศรษฐกิจพิเศษแต่
ละด้านแล้ว จะเห็นได้ว่าปัจจัยด้านความปลอดภัยในการขนส่งสินค้าและด้านการประหยัดต้นทุนใน
การขนส่งมีคะแนนแตกต่างกันเพียง 0.01 ซึ่งมีความใกล้เคียงกัน ผู้วิจัยจึงก าหนดให้ปัจจัยท้ังสองนั้นมี
ความส าคัญต่อศักยภาพการขนส่งสินค้าในระดับเดียวกัน  
 นอกจากนี้ ผลการศึกษาระดับความส าคัญของปัจจัยในงานวิจัยนี้รวบรวมจาก 3 กลุ่มของ
ผู้เช่ียวชาญในแต่ละมิติของการขนส่งสินค้า เมื่อพิจารณาแยกแต่ละกลุ่มผู้เช่ียวชาญสามารถแยก
ประเด็นความส าคัญของปัจจัยในแต่ละกลุ่ม ดังตารางท่ี 6-1  
 
ตารางท่ี 6-1 การให้ค่าคะแนนถ่วงน้ าหนักของปัจจัยแยกตามมิติของกลุ่มผู้เช่ียวชาญ 

แยกตามมิติของกลุ่มผู้เชี่ยวชาญ จ านวน ปัจจัย1 ปัจจัย2 ปัจจัย3 

กลุ่มผู้ประกอบการขนส่ง 4 0.38 0.37 0.26 

กลุ่มนักวิชาการ (อาจารย,์นักวิจัย) 4 0.42 0.31 0.27 

กลุ่มข้าราชการระดับสูง(ศุลกากร) และ 5 0.37 0.50 0.13 

กลุ่มข้าราชการระดับสูง(ขนส่ง)  

 
 1. กลุ่มผู้ประกอบกิจการท่ีมีประสบการณ์ขนส่งสินค้าในพื้นท่ี ให้ปัจจัยท่ีมีความส าคัญกับ
ศักยภาพการขนส่งสินค้าในระดับมากท่ีสุด คือ การประหยัดต้นทุนค่าขนส่งและความปลอดภัยในการ
ขนส่ง เนื่องจากปัจจัยท้ังสองนั้นได้ถูกพิจารณาควบคู่กัน เนื่องจากมูลค่าของสินค้าท่ีมีมากจะท าให้
ผู้ประกอบการเพิ่มความระมัดระวังในการขนส่งกว่าปกติ และนอกจากท่ีต้องค านึงถึงอุบัติเหตุระหว่าง
การขนส่งสินค้าท่ีจะส่งผลต่อค่าใช้จ่ายท่ีสูงขึ้นแล้วนั้นและความน่าเช่ือถือของผู้ประกอบการในการ
ขนส่งสินค้าให้ถึงปลายทางอย่างปลอดภัยและตรงเวลาเป็นส่ิงท่ีส าคัญ 
 2. กลุ่มนักวิชาการและอาจารย์ท่ีมีความเช่ียวชาญด้านการขนส่งสินค้า ให้ปัจจัยท่ีมี
ความส าคัญกับศักยภาพการขนส่งสินค้าในระดับมากท่ีสุด คือ การประหยัดต้นทุนค่าขนส่ง เนื่องจาก
การวางแผนเพื่อการใช้งานจริงต้นทุนค่าขนส่งสินค้านั้นประกอบด้วยหลายปัจจัย ท้ังทางกายภาพของ
พื้นท่ี ยานพาหนะ และบุคลากรนั้นเป็นค่าใช้จ่ายเริ่มต้นของผู้ประกอบการขนส่ง  
 3. กลุ่มข้าราชการสังกัดหน่วยงานขนส่งจังหวัดและส านักงานศุลกากรในพื้นท่ีให้ปัจจัยท่ีมี
ความส าคัญกับศักยภาพการขนส่งสินค้าในระดับมากท่ีสุด คือ ความปลอดภัยในการขนส่ง เนื่องจาก
ในมุมมองของนโยบายในการส่งเสริมเศรษฐกิจในพื้นท่ี โครงสร้างพื้นท่ีฐานของเส้นทางคมนาคมเป็น
ปัจจัยแรกที่มีการค านึงถึงและมีงบประมาณในการพัฒนาอยู่เสมอ ในกรณีท่ีเส้นทางช ารุดหรือเส่ียงต่อ
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การเกิดอุบัติเหตุในระหว่างการขนส่งสินค้าจะท าให้ต้นทุนการขนส่งเพิ่มมากขึ้น และเพิ่มความเส่ียง
ส าหรับนักลงทุนเอกชนท้ังในและนอกประเทศ 
 
6.2 ข้อจ ากัดในการวิจัย 

 ผู้วิจัยมีข้อจ ากัดในการศึกษาศักยภาพการขนส่งสินค้าของเขตเศรษฐกิจพิเศษประเทศไทย 
แบ่งเป็น 2 ประเด็นดังนี ้   
 1) ข้อมูลท่ีใช้ในงานวิจัย เนื่องด้วยงานวิจัยนี้ใช้ข้อมูลเชิงพื้นท่ีเป็นหลัก ท าให้การรวบรวม
ข้อมูลจากแหล่งท่ีมานั้นมีอยู่จ ากัด ข้อมูลท่ีได้จากการส ารวจภาคสนามและข้อมูลเชิงคุณลักษณะต้อง
ปรับข้อมูลอ้างอิงให้เป็นค่าพิกัดท่ีสามารถท าการวิเคราะห์ร่วมกันได้ ส่งผลให้ข้ันตอนการเตรียมข้อมูล
เป็นหัวใจส าคัญของงานวิจัยนี้ ซึ่งต้องใช้ระยะเวลาและความรอบคอบมากกว่าข้ันตอนอื่นๆ 
 2) การให้ค่าคะแนนความส าคัญของปัจจัยด้วยกระบวนการตัดสินใจตามล าดับช้ันเชิง
วิเคราะห์หรือ AHP นั้น เป็นวิธีการเปรียบเทียบคู่ปัจจัยด้วยตาราง Pairwise Comparison Matrix ท่ี
ยากต่อความเข้าใจของกลุ่มผู้เช่ียวชาญท่ีไม่มีประสบการณ์ในการตอบแบบสอบถาม ดังนั้นผู้วิจัยจึง
ต้องแปลงค าถามให้อยู่ในรูปของประโยคอย่างง่าย ตัวอย่างเช่น ปัจจัยด้านการประหยัดต้นทุนค่า
ขนส่ง มีความส าคัญมากกว่าหรือน้อยกว่า ปัจจัยด้านความปลอดภัยในการขนส่ง ในระดับเท่าไหร่ 
เป็นต้น 
 3) เกณฑ์ประเมินศักยภาพการขนส่งสินค้ายังไม่มีเกณฑ์มาตรฐานก าหนดระดับคะแนนท่ีเป็น
สากล ผู้วิจัยจึงใช้คะแนนอ้างอิงจากพื้นท่ีศึกษามาเป็นเกณฑ์ในการประเมิน ดังนั้นผลการศึกษาจึงเป็น
เกณฑ์การประเมินศักยภาพการขนส่งสินค้าท่ีใช้เปรียบเทียบระหว่างเขตเศรษฐกิจพิเศษระยะแรก
เท่านั้น  
  
6.3 ข้อเสนอแนะ 

 จากผลการศึกษา ผู้วิจัยมีข้อเสนอแนะในงานวิจัยด้านปัจจัยท่ีใช้ในการพิจารณา คือ ปัจจัย
ด้านความปลอดภัยในการขนส่งสินค้าควรใช้ข้อมูลสถิติเฉล่ียอุบัติเหตุย้อนหลังมากกว่า 1 ปี ในการ
ค านวณ เนื่องจากการเก็บบันทึกข้อมูลสถิติอุบัติเหตุซ้ าในช่วงระยะเวลาเดิมของแต่ละปีนั้นแสดง
สถานการณ์ของการเกิดอุบัติเหตุตามช่วงฤดูกาลซึ่งมีสภาพแวดล้อมทางกายภาพท่ีส่งผลต่อระดับ
ความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนเพิ่มข้ึน เช่น การขนส่งสินค้าช่วงฤดูฝน ถนนล่ืนและช ารุด ผู้ขับข่ี
รถบรรทุกสินค้าจะมีทัศนะวิสัยท่ีจ ากัด จึงเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุท่ีรุนแรงมากกว่าปกติ นอกจากนี้
ข้อมูลความถ่ีของจุดเกิดเหตุสามารถวิเคราะห์แนวโน้มของการเกิดอุบัติเหตุซ้ า ซึ่งเป็นประโยชน์ต่อ
การวางแผนปรับปรุงเส้นทางเพื่อป้องกันการเกิดอบุัติเหตุบนถนนในอนาคต 
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 ปัจจัยด้านการประหยัดต้นทุนค่าขนส่งท่ีใช้ตัวชี้วัดด้านระยะเวลาในการค านวณ ควรเพิ่ม
ข้อมูลสถิติทางถนนท่ีส่งผลต่อระยะเวลาท่ีล่าช้าระหว่างเส้นทาง เช่น ปริมาณการจราจร ระยะเวลา
ด าเนินพิธีการทางศุลกากร ระยะเวลาเปิด-ปิด ด่านพรมแดนและด่านศุลกากร เป็นต้น 
 ท้ังนี้เพื่อให้เกิดแนวทางและข้อปฏิบัติท่ีชัดเจน ผู้วิจัยเสนอแนะการใช้ปัจจัยด้านกฎหมาย
หรือระเบียบข้อบังคับในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ เนื่องจากการพัฒนาพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจนั้น
เกิดจากการวางแผนนโยบายจากภาครัฐในการเพิ่มศักยภาพของพื้นท่ี ให้แต่ละเขตเศรษฐกิจพิเศษมี
จุดเด่นท่ีแตกต่างกัน ดังนั้น ในการศึกษาศักยภาพของพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษนั้นควรสอดคล้องกับ
แนวทางจากรัฐบาล เพื่อดูความแตกต่างของศักยภาพการขนส่งสินค้าในพื้นท่ีกับนโยบายและ
จัดล าดับความส าคัญของการพัฒนาอย่างตรงจุด อีกท้ังควรพัฒนาเกณฑ์ประเมินรว่มกับเกณฑ์
มาตรฐานสากล เพื่อให้ผลการประเมินศักยภาพมีความน่าเช่ือถือและสามารถใช้เป็นเกณฑ์มาตรฐาน
ส าหรับการศึกษาศักยภาพการขนส่งสินค้าพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษระยะอื่นต่อไป 
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แบบสอบถาม 

วิทยานิพนธ์เรื่อง “การเปรียบเทียบศักยภาพการขนส่งสินค้าเขตเศรษฐกิจพิเศษประเทศไทย” 
ภาควิชาภูมิศาสตร์ คณะอักษรศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลส่วนตัว 
ช่ือ-นามสกุล  : ................................................. เบอร์ติดต่อ : ..............................................
ต าแหน่ง  : .................................................  หน่วยงาน : .............................................. 
  
 
ส่วนที่ 2 ค าอธิบายการให้คะแนนความส าคัญของปัจจัยแบบ “กระบวนการล าดับช้ันเชิงวิเคราะห์ 
(Analytic Hierarchy Process: AHP)” 
ค าอธิบาย : กระบวนการล าดับช้ันเชิงวิเคราะห์หรือ AHP คือ กระบวนการท่ีใช้ในการ “วัดค่าระดับ” 
การตัดสินใจเพื่อบรรลุเป้าหมายอย่างมีประสิทธิภาพ ด้วยการให้น้ าหนักความส าคัญของเกณฑ์การ
ประเมินโดยการเปรียบเทียบความส าคัญระหว่างคู่ปัจจัย 

 
 โดยผู้วิจัยก าหนดเกณฑ์การให้คะแนนความส าคัญคู่ปัจจัย ดังตารางท่ี 1 

เชิงบวก (+) เชิงลบ (-) 

9 
ปัจจัย A มีความส าคัญมากกว่าปัจจัย B ในระดับสูงสุด
เท่าที่จะเป็นไปได้ 

1/9 
ปัจจัย A มีความส าคัญน้อยกว่าปัจจัย B ในระดับน้อย
สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ 

7 ปัจจัย A มีความส าคัญมากกว่าปัจจัย B อย่างเห็นได้ชัด 1/7 ปัจจัย A มีความส าคัญน้อยกว่าปัจจัย B อย่างเห็นได้
ชัด 

5 ปัจจัย A มีความส าคัญมากกว่าปัจจัย B มาก 1/5 ปัจจัย A มีความส าคัญน้อยกว่าปัจจัย B มาก 
3 ปัจจัย A มีความส าคัญมากกว่าปัจจัย B เล็กน้อย 1/3 ปัจจัย A มีความส าคัญน้อยกว่าปัจจัย B เล็กน้อย 
1 ทั้งสองปัจจัยส่งผลกระทบต่อวัตถุประสงค์เท่าๆกัน  

ตารางท่ี 1 แสดงดุลพินิจในการให้คะแนนระดับความส าคัญของปัจจัยตามแบบของ Saaty (1980) 
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ส่วนที่ 3 ผู้เช่ียวชาญให้คะแนนความส าคัญของคู่ปัจจัยลงเฉพาะในช่องว่าง โดยใช้ดุลพินิจจากตาราง
ท่ี 1 
 

ปัจจัยหลัก : ศักยภาพการขนส่งสินค้า 

ปัจจัยหลัก 
การประหยัดต้นทุน

ค่าขนส่ง 
ความปลอดภัยใน

การขนส่ง 
สิ่งอ านวยความ

สะดวกในการขนส่ง 
การประหยัดต้นทุน

ค่าขนส่ง 

1 
  

ความปลอดภัยในการ
ขนส่ง 

 1  

สิ่งอ านวยความ
สะดวกในการขนส่ง 

 
 1 

 
ปัจจัยย่อย : สิ่งอ านวยความสะดวกในการขนส่ง 

ปัจจัยย่อย 
จ านวนสถานี
เชื้อเพลิงที่
ให้บริการ 

จ านวนเส้นทาง
ขนส่งสินค้า 

สถานที่ด าเนินพิธี
การทางศุลกากร 

จ านวนสถานี
เชื้อเพลิงที่
ให้บริการ 

1   

จ านวนเส้นทาง
ขนส่งสินค้า 

 1 

 

สถานที่ด าเนินพิธี
การทางศุลกากร 

  

1 

 
 
ค าแนะน าในงานวิจัย 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
................................................................................................................................................................ 
................................................................................................................................................................ 
................................................................................................................................................................ 
 

ขอบพระคุณทุกท่านท่ีตอบแบบสอบถาม



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข.  
ผลการค านวณต้นทุนค่าขนส่งด้านระยะทางและระยะเวลา 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 128 

ผลการค านวณต้นทุนค่าขนส่งด้านระยะทางและระยะเวลา 

รายละเอียดการวิเคราะห์ต้นทุนค่าขนส่งสินค้าจากการวิเคราะห์ OD Cost Matrix 

พื นที ่ เส้นทางขนส่งสินค้า ORIGIN 
ID 

DESTINATION 
ID 

RANK TOTAL_ 
METERS 

TOTAL 
_MINUTES 

เขตเศรษฐกิจ
พิเศษตาก 

  
  
  
  

จุดผ่านแดนด่านแม่สอด – 3 1 4 1 17670.74854 13.2530614 

จุดผ่านแดนด่านแม่สอด – 2 1 3 2 35615.8667 26.71190002 

จุดผ่านแดนด่านแม่สอด – 1 1 2 3 44684.89477 33.51367107 

จุดผ่านแดนด่านแม่สอด – 4 1 5 4 46068.23806 34.55117855 

จุดผ่านแดนด่านแม่สอด – 0 1 1 5 63673.99888 47.75549916 

เขตเศรษฐกิจ
พิเศษมุกดาหาร 

จุดผ่านแดน 
สะพานมิตรภาพฯ – 6 

1 7 1 8146.21 6.109657085 

  จุดผ่านแดน 
สะพานมิตรภาพฯ  - 5 

1 6 2 10025.99 7.519491844 

  จุดผ่านแดน 
สะพานมิตรภาพฯ  - 7 

1 8 3 17074.12 14.19342965 

  จุดผ่านแดน 
สะพานมิตรภาพฯ  - 4 

1 5 4 18924.57 14.46787047 

  จุดผ่านแดน 
สะพานมิตรภาพฯ  - 5 

1 11 5 20149.40 17.28874934 

  จุดผ่านแดน 
สะพานมิตรภาพฯ  - 8 

1 9 6 22998.70 17.43293031 

  จุดผ่านแดน 
สะพานมิตรภาพฯ  - 3 

1 4 7 23243.91 17.77835967 

  จุดผ่านแดน 
สะพานมิตรภาพฯ  - 2 

1 3 8 23704.48 19.42572074 

  จุดผ่านแดน 
สะพานมิตรภาพฯ  - 11 

1 12 9 24580.03 20.65560008 

  จุดผ่านแดน 
สะพานมิตรภาพฯ  - 0 

1 1 10 27540.80 21.11369001 

  จุดผ่านแดน 
สะพานมิตรภาพฯ  - 1 

1 2 11 28607.53 21.45564392 

  จุดผ่านแดน 
สะพานมิตรภาพฯ  - 16 

1 17 12 29101.01 24.50442502 

  จุดผ่านแดน 
สะพานมิตรภาพฯ  - 12 

1 13 13 37542.43 30.83549098 

  จุดผ่านแดน 
สะพานมิตรภาพฯ  - 15 

1 16 14 46124.96 37.27238485 
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พื นที ่ เส้นทางขนส่งสินค้า 
Origin 

ID 
Destination 

ID 
Rank 

Total_ 
Meters 

Total 
_Minutes 

เขตเศรษฐกิจ
พิเศษมุกดาหาร 

จุดผ่านแดน 
สะพานมิตรภาพฯ  - 13 

1 14 15 46936.16 37.8807882 

  จุดผ่านแดน 
สะพานมิตรภาพฯ  - 14 

1 15 16 48593.31 39.12365044 

  ท่าเรือเทศบาล – 7 2 8 1 12722.81 11.20682321 

  ท่าเรือเทศบาล – 6 2 7 2 14331.92 12.13763064 

  ท่าเรือเทศบาล – 10 2 11 3 15086.17 12.78510598 

  ท่าเรือเทศบาล – 5 2 6 4 16211.70 13.5474654 

  ท่าเรือเทศบาล – 11 2 12 5 16826.46 13.91970482 

  ท่าเรือเทศบาล – 8 2 9 6 17935.47 14.92207738 

  ท่าเรือเทศบาล – 16 2 17 7 21347.44 17.31043983 

  ท่าเรือเทศบาล – 4 2 5 8 23089.83 18.46600496 

  ท่าเรือเทศบาล – 3 2 4 9 27409.16 21.70550562 

  ท่าเรือเทศบาล – 2 2 3 10 27869.74 22.05093498 

  ท่าเรือเทศบาล – 12 2 13 11 29788.86 23.64150579 

  ท่าเรือเทศบาล – 0 2 1 12 31706.06 24.92817539 

  ท่าเรือเทศบาล – 1 2 2 13 32772.78 25.72821923 

  ท่าเรือเทศบาล – 15 2 16 14 38371.38 30.07839967 

  ท่าเรือเทศบาล – 13 2 14 15 39182.59 30.68680301 

  ท่าเรือเทศบาล – 14 2 15 16 40839.74 31.92966525 

เขตเศรษฐกิจ
พิเศษสระแก้ว 

จุดผ่านแดน 
บ้านคลองลึก – 8 

1 9 1 9976.183819 7.987783652 

จุดผ่านแดน 
บ้านคลองลึก – 0 

1 1 2 14123.43999 11.82206597 

จุดผ่านแดน 
บ้านคลองลึก – 2 

1 3 3 14349.57737 12.48035212 

จุดผ่านแดน 
บ้านคลองลึก – 3 

1 4 5 15421.18254 13.62558857 

จุดผ่านแดน 
บ้านคลองลึก – 4 

1 5 6 15926.29398 14.01624001 

จุดผ่านแดน 
บ้านคลองลึก – 1 

1 2 7 21123.00421 16.09843222 
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พื นที ่ เส้นทางขนส่งสินค้า 
ORIGIN 

ID 
DESTINATION 

ID 
RANK 

TOTAL_ 
METERS 

TOTAL 
_MINUTES 

เขตเศรษฐกิจ
พิเศษสระแก้ว 

จุดผ่านแดน 
บ้านคลองลึก – 5 

1 6 8 22090.97006 18.63974708 

จุดผ่านแดน 
บ้านคลองลึก – 7 

1 8 9 26533.68543 21.53494856 

จุดผ่านแดน 
บ้านคลองลึก – 6 

1 7 10 29574.50605 24.03537587 

เขตเศรษฐกิจ
พิเศษตราด 

ท่าเทียบเรือกัลปังหา – 0 3 1 1 31018.49285 23.93010345 

ท่าเทียบเรือส. กฤตนวัน – 0 2 1 1 32055.86515 24.96035118 

จุดผ่านแดนบ้านหาดเล็ก – 
0 

1 1 1 40554.11476 31.86534807 

เขตเศรษฐกิจ
พิเศษสงขลา 

จุดผ่านแดน 
ด่านปาดังเบซาร์ – 0 

1 1 1 7214.668781 6.159777166 

จุดผ่านแดน 
ด่านปาดังเบซาร์ง – 1 

1 2 2 15195.0323 15.0825026 

จุดผ่านแดน 
ด่านปาดังเบซาร์ – 2 

1 3 3 34824.41206 29.46197265 

จุดผ่านแดนด่านสะเดา – 1 2 2 1 16304.3447 13.72124767 

จุดผ่านแดนด่านสะเดา – 0 2 1 2 31035.23082 27.3351984 

จุดผ่านแดนด่านสะเดา – 2 2 3 3 35933.72446 28.10071773 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ค.  
ผลการค านวณดัชนีความรุนแรงรายเส้นทางขนส่งสินค้า 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 132 

ผลการค านวณดัชนีความรุนแรงรายเส้นทางขนส่งสินค้า 
รายละเอียดการค านวณดัชนีความรุนแรงรายเส้นทางในโปรแกรมสารสนเทศภูมิศาสตร์ 

พื นที ่ NAME COUNT SUM_WOUNDE SUM_DEAD SI_1 

เขตเศรษฐกิจพิเศษตาก จุดผ่านแดนด่านแม่สอด – 3 95 103 3 0.032 

จุดผ่านแดนด่านแม่สอด – 2 129 140 4 0.031 

จุดผ่านแดนด่านแม่สอด – 1 152 169 4 0.026 

จุดผ่านแดนด่านแม่สอด – 4 97 104 9 0.093 

จุดผ่านแดนด่านแม่สอด – 0 158 176 4 0.025 

เขตเศรษฐกิจพิเศษ
มุกดาหาร 

จุดผ่านแดนสะพานมิตรภาพฯ – 6 7 7.00 0 0.000 

จุดผ่านแดนสะพานมิตรภาพฯ  - 5 14 15.00 1 0.071 

จุดผ่านแดนสะพานมิตรภาพฯ  - 7 6 7.00 0 0.000 

จุดผ่านแดนสะพานมิตรภาพฯ  - 4 5 5.00 0 0.000 

จุดผ่านแดนสะพานมิตรภาพฯ  - 5 42 45.00 2 0.048 

จุดผ่านแดนสะพานมิตรภาพฯ  - 8 33 34.00 1 0.030 

จุดผ่านแดนสะพานมิตรภาพฯ  - 3 11 13.00 0 0.000 

จุดผ่านแดนสะพานมิตรภาพฯ  - 2 11 13.00 0 0.000 

จุดผ่านแดนสะพานมิตรภาพฯ  - 11 37 38.00 0 0.000 

จุดผ่านแดนสะพานมิตรภาพฯ  - 0 42 45.00 2 0.048 

จุดผ่านแดนสะพานมิตรภาพฯ  - 1 6 7 0 0.000 

จุดผ่านแดนสะพานมิตรภาพฯ  - 16 6 7 0 0.000 

จุดผ่านแดนสะพานมิตรภาพฯ  - 12 37 38.00 0 0.000 

จุดผ่านแดนสะพานมิตรภาพฯ  - 15 38 39.00 0 0.000 

จุดผ่านแดนสะพานมิตรภาพฯ  - 13 42 45.00 2 0.048 

จุดผ่านแดนสะพานมิตรภาพฯ  - 14 40 41.00 2 0.050 

จุดผ่านแดนสะพานมิตรภาพฯ  - 9 41 42.00 2 0.049 

ท่าเรือเทศบาลมุกดาหาร – 7 36 36.00 2 0.056 

ท่าเรือเทศบาลมุกดาหาร – 6 25 25.00 1 0.040 

ท่าเรือเทศบาลมุกดาหาร – 10 39 41.00 2 0.051 

ท่าเรือเทศบาลมุกดาหาร) – 5 16 16.00 0 0.000 
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พื นที ่ NAME COUNT SUM_WOUNDE SUM_DEAD SI_1 

เขตเศรษฐกิจพิเศษ
มุกดาหาร 

ท่าเรือเทศบาลมุกดาหาร – 11 24 25.00 0 0.000 

ท่าเรือเทศบาลมุกดาหาร – 8 30 30.00 1 0.033 

ท่าเรือเทศบาลมุกดาหาร – 16 24 25.00 0 0.000 

ท่าเรือเทศบาลมุกดาหาร – 4 8 9.00 1 0.125 

ท่าเรือเทศบาลมุกดาหาร – 3 14 15.00 1 0.071 

ท่าเรือเทศบาลมุกดาหาร – 2 14 15.00 1 0.071 

ท่าเรือเทศบาลมุกดาหาร – 12 25 26.00 0 0.000 

ท่าเรือเทศบาลมุกดาหาร – 0 8 9.00 1 0.125 

ท่าเรือเทศบาลมุกดาหาร – 1 8 9.00 1 0.125 

ท่าเรือเทศบาลมุกดาหาร – 15 24 25.00 0 0.000 

ท่าเรือเทศบาลมุกดาหาร – 13 28 29.00 2 0.071 

ท่าเรือเทศบาลมุกดาหาร – 14 28 29.00 2 0.071 

ท่าเรือเทศบาลมุกดาหาร – 9 39 41.00 2 0.051 

เขตเศรษฐกิจพิเศษสระแก้ว จุดผ่านแดนบ้านคลองลึก – 8 0 0 0 0.000 

จุดผ่านแดนบ้านคลองลึก – 0 0 0 0 0.000 

จุดผ่านแดนบ้านคลองลึก – 2 43 47 2 0.047 

จุดผ่านแดนบ้านคลองลึก – 3 70 78 3 0.043 

จุดผ่านแดนบ้านคลองลึก – 4 70 78 3 0.043 

จุดผ่านแดนบ้านคลองลึก – 1 1 0 1 1.000 

จุดผ่านแดนบ้านคลองลึก – 5 56 59 3 0.054 

จุดผ่านแดนบ้านคลองลึก – 7 65 68 4 0.062 

จุดผ่านแดนบ้านคลองลึก – 6 65 68 4 0.062 

เขตเศรษฐกิจพิเศษตราด ท่าเทียบเรือกัลปังหา – 0 28 36 0 0.000 

ท่าเทียบเรือส. กฤตนวัน – 0 29 37 0 0.000 

จุดผ่านแดนบ้านหาดเล็ก – 0 36 45 0 0.000 

เขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลา จุดผ่านแดนด่านปาดังเบซาร์ – 0 1 1 0 0.000 

จุดผ่านแดนด่านปาดังเบซาร์ง – 1 29 31 2 0.069 

จุดผ่านแดนด่านปาดังเบซาร์ – 2 21 22 1 0.048 

จุดผ่านแดนด่านสะเดา – 1 44 48 3 0.068 

พื นที ่ NAME COUNT SUM_WOUNDE SUM_DEAD SI_1 

เขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลา จุดผ่านแดนด่านสะเดา – 0 8 8   0.000 

จุดผ่านแดนด่านสะเดา – 2 39 41 3 0.077 



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ง.  
ผลการค านวณ AHP ค่าถ่วงน  าหนักของปัจจัยหลัก 
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ผลการค านวณ AHP ค่าถ่วงน  าหนักของปัจจัยหลัก 
จากการสัมภาษณ์ผู้เช่ียวชาญจ านวน 13 ท่าน 

ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 1 กลุ่มนักวิชาการและอาจารย์ผู้เช่ียวชาญด้านวิชาการขนส่ง 
ต าแหน่ง : นักวิจัยช านาญการ สถาบันขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย   

 
 ค านวณค่า L = 3.479/3  = 1.159 
 น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (1.159-3)/(3=1)    = -0.92012 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.92012/0.58 = -1.586   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้  
 
   

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

1 5 7 0.68 
(1.00x0.68)+(5.00x0.26)+(7.00x0.07) 

 = 2.430 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

1/5 1 7 0.26 
(0.20x0.68)+(1.00x0.26)+(7.00x0.07) 

 = 0.852 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

1/7 1/7 1 0.07 
(0.14x0.68)+(0.14x0.26)+(1.00x0.07) 

 = 0.198 

ผลรวม    1,00 3.479 
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ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 2 กลุ่มข้าราชการระดับสูงสังกัดหน่วยงานขนส่ง 
ต าแหน่ง : หัวหน้าส่วนสถานีขนส่งสินค้า กรมขนส่งทางบก  

  
 ค านวณค่า L = 3.143/3  = 1.0477 
 น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (1.0477-3)/(3=1)    = -0.9761 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.9761/0.58 = -1.682   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้  
   
 
 
 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัย
ในการ
ขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

1 5 7 0.15 
(1.00x0.15)+(0.14x0.78)+(3.00x0.07) 

 = 0.468 

ความ
ปลอดภัย
ในการ
ขนส่ง 

1/5 1 7 0.78 
(7.00x0.15)+(1.00x0.78)+(9.00x0.07) 

 = 2.471 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

1/7 1/7 1 0.07 
(0.33x0.15)+(0.11x0.78)+(1.00x0.07) 

 = 0.205 

ผลรวม    1,00 3.143 
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ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 3 กลุ่มข้าราชการระดับสูงสังกัดหน่วยงานขนส่ง 
ต าแหน่ง : นักวิชาการขนส่งช านาญการ กรมขนส่งทางบก  

 

 ค านวณค่า L = 3.672/3  = 1.2239 
 น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (1.2239-3)/(3=1)    = -0.8880 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.8880/0.58 = -1.531   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้  
 

 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัย
ในการ
ขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

1 1/5 1/7 0.08 
(1.00x0.08)+(0.20x0.64)+(0.14x0.28) 

= 0.248 

ความ
ปลอดภัย
ในการ
ขนส่ง 

5 4 5 0.64 
(5.00x0.08)+(1.00x0.64)+(5.00x0.28) 

= 2.449 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

7 1/5 1 0.28 
(7.00x0.08)+(0.20x0.64)+(1.00x0.28) 

= 0.975 

ผลรวม    1,00 3.672 
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ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 4 กลุ่มผู้ประกอบกิจการขนส่งในพื้นท่ี 
ต าแหน่ง : เจ้าของกิจการรถบรรทุก 4 ล้อ แล 6 ล้อ  

 

 ค านวณค่า L = 3.524/3  = 1.1746 
 น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (1.1746-3)/(3=1)    = -0.9126 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.9126/0.58 = -1.5736   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้  
 

 

 

 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

1 1/7 5 0.21 
(1.00x0.21)+(0.14x0.72)+(5.00x0.07) 

= 0.658 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

7 1 7 0.72 
(7.00x0.21)+(1.00x0.72)+(7.00x0.07) 

= 2.653 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

1/5 1/7 1 0.07 
(0.20x0.21)+(0.14x0.72)+(1.00x0.07) 

= 0.213 

ผลรวม    1,00 3.524 



 139 

ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 5 กลุ่มข้าราชการระดับสูงสังกัดหน่วยงานศุลกากร 
ต าแหน่ง : นักวิชาการศุลกากรช านาญการ หัวหน้าฝ่ายบริการศุลกากรที่ 1  

 

 ค านวณค่า L = 3.032/3  = 1.0105 
 น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (1.0105-3)/(3=1)    = -0.9947 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.9947/0.58 = -1.7150   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้  
 

 

 

 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

1 1 5 0.48 
(1.00x0.48)+(1.00x0.41)+(5.00x0.11) 

= 1.458 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

1 1 3 0.41 
(1.00x0.48)+(1.00x0.41)+(3.00x0.11) 

= 1.229 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

1/5 1/3 1 0.11 
(0.20x0.48)+(0.33x0.41)+(1.00x0.11) 

= 0.344 

ผลรวม    1,00 3.032 
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ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 6 กลุ่มข้าราชการระดับสูงสังกัดหน่วยงานศุลกากร 
ต าแหน่ง : นักวิชาการศุลกากรช านาญการ ด่านศุลกากรอรัญประเทศ 

 

 ค านวณค่า L = 2.993/3  = 0.9977 
 น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (0.9977-3)/(3=1)    = -1.0011 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -1.0011/0.58 = -1.726   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้  
 

 

 

 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

1 1 3 0.43 
(1.00x0.43)+(5.00x0.43)+(3.00x0.14) 

= 1.284 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

1 1 3 0.43 
(1.00x0.43)+(1.00x0.43)+(3.00x0.14) 

= 1.284 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

1/3 1/3 1 0.14 
(0.33x0.43)+(0.33x0.43)+(1.00x0.14) 

= 0.425 

ผลรวม    1,00 2.993 
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ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 7 กลุ่มข้าราชการระดับสูงสังกัดหน่วยงานขนส่ง 
ต าแหน่ง : หัวหน้ากลุ่มวิชาการขนส่ง จ.ตาก  

 

 ค านวณค่า L = 4.083/3  = 1.3611 
 น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (1.3611-3)/(3=1)    = -0.8194 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.8194/0.58 = -1.4128   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้  
 

 

 

 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

1 9 7 0.72 
(1.00x0.72)+(9.00x0.22)+(7.00x0.06) 

= 3.133 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

1/9 1 7 0.22 
(0.11x0.72)+(1.00x0.22)+(7.00x0.06) 

= 0.752 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

1/7 1/7 1 0.06 
(0.14x0.72)+(0.14x0.22)+(1.00x0.06) 

= 0.198 

ผลรวม    1,00 4.083 
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ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 8 กลุ่มนักวิชาการและอาจารย์ผู้เช่ียวชาญด้านวิชาการขนส่ง 
ต าแหน่ง : อาจารย์ผู้เช่ียวชาญด้านวิศวกรรมขนส่งและการวางแผนและการจัดการโลจิสติกส์ 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 

 ค านวณค่า L = 3.305/3  = 1.1018 
 น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (1.1018-3)/(3=1)    = -0.9490 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.9490/0.58 = -1.636   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้  
 

 

 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

1 5 1/5 0.23 
(1.00x0.23)+(5.00x0.07)+(0.20x0.07) 

= 0.730 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

1/5 1 1/7 0.07 
(0.20x0.23)+(1.00x0.07)+(0.14x0.07) 

= 0.218 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

5 7 1 0.70 
(5.00x0.23)+(7.00x0.07)+(1.00x0.07) 

= 2.358 

ผลรวม    1,00 3.305 
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ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 9 กลุ่มนักวิชาการและอาจารย์ผู้เช่ียวชาญด้านวิชาการขนส่ง 
ต าแหน่ง : อาจารย์ผู้เช่ียวชาญด้านการจัดการโลจิสติกส์ บัณฑิตวิทยาลัยการจัดการและนวัตกรรม 
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี  

 

 ค านวณค่า L = 4.385/3  = 1.4616 
 น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (1.4616-3)/(3=1)    = -0.7691 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.7691/0.58 = -1.3261   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้  
 

 

 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

1 1/5 1/7 0.08 
(1.00x0.08)+(0.20x0.68)+(0.14x0.24) 

= 0.251 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

5 1 9 0.68 
(5.00x0.08)+(1.00x0.68)+(9.00x0.24) 

= 3.250 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

7 1/9 1 0.24 
(7.00x0.08)+(0.11x0.68)+(1.00x0.24) 

= 0.884 

ผลรวม    1,00 4.385 
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ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 10 กลุ่มผู้ประกอบกิจการขนส่งในพื้นท่ี 
ต าแหน่ง : ผู้อ านวยการฝ่ายขายและการตลาด บจก. SGC Logistics  

 

 ค านวณค่า L = 3.177/3  = 1.0589 
 น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (1.0589-3)/(3=1)    = -0.9705 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.9705/0.58 = -1.6733   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้  
 

 

 

 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

1 3 1/3 0.29 
(1.00x0.29)+(3.00x0.14)+(0.33x0.57) 

= 0.897 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

1/3 1 1/3 0.14 
(0.33x0.29)+(1.00x0.14)+(0.33x0.57) 

= 0.427 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

3 3 1 0.57 
(3.00x0.29)+(3.00x0.14)+(1.00x0.57) 

= 1.853 

ผลรวม    1,00 3.177 
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ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 11 กลุ่มผู้ประกอบกิจการขนส่งในพื้นท่ี 
ต าแหน่ง : ประธานบริษัท Asia road express  

 

 ค านวณค่า L = 3.985/3  = 1.3284 
 น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (1.3284-3)/(3=1)    = -0.8357 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.8357/0.58 = -1.4409   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้  
 

 

 

 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

1 7 7 0.68 
(1.00x0.68)+(7.00x0.25)+(7.00x0.06) 

= 2.895 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

1/7 1 9 0.25 
(0.14x0.68)+(1.00x0.25)+(9.00x0.06) 

= 0.903 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

1/7 1/9 1 0.06 
(0.14x0.68)+(0.11x0.25)+(1.00x0.06) 

= 0.187 

ผลรวม    1,00 3.985 
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ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 12 กลุ่มผู้ประกอบกิจการขนส่งในพื้นท่ี 
ต าแหน่ง : ประธานบริษัท บจก. BS Transport  

 

 ค านวณค่า L = 7.463/3  = 2.4877 
 น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (2.4877-3)/(3=1)    = -0.2561 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.2561/0.58 = -0.4416   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้  
 

 

 

 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

1 1/7 7 0.33 
(1.00x0.33)+(5.00x0.35)+(7.00x0.32) 

= 2.608 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

7 1 1/5 0.35 
(0.20x0.33)+(1.00x0.35)+(7.00x0.32) 

= 2.745 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

1/7 5 1 0.32 
(0.14x0.33)+(0.14x0.35)+(1.00x0.32) 

= 2.110 

ผลรวม    1,00 7.463 
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ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 13 กลุ่มนักวิชาการและอาจารย์ผู้เช่ียวชาญด้านวิชาการขนส่ง 
ต าแหน่ง : อาจารย์ผู้เช่ียวชาญด้านโลจีสติกส์ ประธานหลักสูตร MBA Logistic ans Supply Chain 
มหาวิทยาลัยแม่ฟ้าหลวง 

 

ค านวณค่า L = 3.780/3  = 1.2599 
น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (1.2599-3)/(3=1)    =  -0.8700 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.8700/0.58 = -1.5000   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้  
 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

1 7 7 0.70 
(1.00x0.70)+(7.00x0.23)+(7.00x0.07) 

= 2.792 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

1/7 1 7 0.23 
(0.20x0.70)+(1.00x0.23)+(7.00x0.07) 

= 0.789 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

1/7 1/7 1 0.07 
(0.14x0.70)+(0.14x0.23)+(1.00x0.07) 

= 0.199 

ผลรวม    1,00 3.780 



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก จ.  
ผลการค านวณ AHP ค่าถ่วงน  าหนักของปัจจัยย่อย 
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ผลการค านวณ AHP ค่าถ่วงน  าหนักของปัจจัยย่อย 
จากการสัมภาษณ์ผู้เช่ียวชาญจ านวน 13 ท่าน 

ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 1 กลุ่มนักวิชาการและอาจารย์ผู้เช่ียวชาญด้านวิชาการขนส่ง 
ต าแหน่ง : นักวิจัยช านาญการ สถาบันขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย   

 
 ค านวณค่า L = 3.872/3  = 1.2905 
 น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (1.2905-3)/(3=1)    = -0.8547 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.8547/0.58 = -1.4736   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้  

 

 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัย
ในการ
ขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

1 7 1/9 0.20 
(1.00x0.20)+(7.00x0.05)+(0.11x0.074) 

 = 0.665 

ความ
ปลอดภัย
ในการ
ขนส่ง 

1/7 1 1/9 0.05 
(0.14x0.20)+(1.00x0.05)+(0.11x0.74) 

 = 0.166 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

9 9 1 0.74 
(9.00x0.20)+(9.00x0.05)+(1.00x0.74) 

 = 3.040 

ผลรวม    1,00 3.872 
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ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 2 กลุ่มข้าราชการระดับสูงสังกัดหน่วยงานขนส่ง 
ต าแหน่ง : หัวหน้าส่วนสถานีขนส่งสินค้า กรมขนส่งทางบก  

  
 ค านวณค่า L = 3.762/3  = 1.2539 
 น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (1.2539-3)/(3=1)    = -0.8730 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.8730/0.58 = -1.5052   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้  

 

 

 

 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัย
ในการ
ขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

1 7 1/7 0.23 
(1.00x0.23)+(7.00x0.06)+(0.14x0.70) 

 = 0.782 

ความ
ปลอดภัย
ในการ
ขนส่ง 

1/7 1 1/7 0.06 
(0.14x0.23)+(1.00x0.06)+(0.14x0.70) 

 = 0.195 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

7 7 1 0.70 
(7.00x0.23)+(7.00x0.06)+(1.00x0.70) 

 = 2.784 

ผลรวม    1,00 3.762 



 151 

ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 3 กลุ่มข้าราชการระดับสูงสังกัดหน่วยงานขนส่ง 
ต าแหน่ง : นักวิชาการขนส่งช านาญการ กรมขนส่งทางบก  

 

 ค านวณค่า L = 3.672/3  = 1.2239 
 น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (1.2239-3)/(3=1)    = -0.8880 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.8880/0.58 = -1.531   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้ 

 

 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัย
ในการ
ขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

1 1/5 1/7 0.08 
(1.00x0.08)+(0.20x0.64)+(0.14x0.28) 

= 0.248 

ความ
ปลอดภัย
ในการ
ขนส่ง 

5 4 5 0.64 
(5.00x0.08)+(1.00x0.64)+(5.00x0.28) 

= 2.449 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

7 1/5 1 0.28 
(7.00x0.08)+(0.20x0.64)+(1.00x0.28) 

= 0.975 

ผลรวม    1,00 3.672 
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ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 4 กลุ่มผู้ประกอบกิจการขนส่งในพื้นท่ี 
ต าแหน่ง : เจ้าของกิจการรถบรรทุก 4 ล้อ แล 6 ล้อ  

 

 ค านวณค่า L = 3.524/3  = 1.1746 
 น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (1.1746-3)/(3=1)    = -0.9126 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.9126/0.58 = -1.5736   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้ 

 

 

 

 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

1 5 1/7 0.21 
(1.00x0.21)+(5.00x0.07)+(0.14x0.72) 

= 0.658 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

1/5 1 1/7 0.07 
(0.20x0.21)+(1.00x0.07)+(0.14x0.72) 

= 0.213 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

7 7 1 0.72 
(7x0.21)+(7x0.07)+(1.00x0.72) 

= 2.653 

ผลรวม    1,00 3.524 
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ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 5 กลุ่มข้าราชการระดับสูงสังกัดหน่วยงานศุลกากร 
ต าแหน่ง : นักวิชาการศุลกากรช านาญการ หัวหน้าฝ่ายบริการศุลกากรที่ 1  

 

 ค านวณค่า L = 3.086/3  = 1.0285 
 น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (1.0285-3)/(3=1)    = -0.9857 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.9857/0.58 =  -1.6995   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้ 

 

 

 

 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

1 1/5 1/7 0.07 
(1.00x0.07)+(1.00x0.28)+(5.00x0.64) 

= 0.220 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

5 1 1/3 0.28 
(1.00x0.07)+(1.00x0.28)+(3.00x0.64) 

= 0.861 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

7 3 1 0.64 
(0.20x0.07)+(0.33x0.28)+(1.00x0.64) 

= 2.004 

ผลรวม    1,00 3.086 
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ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 6 กลุ่มข้าราชการระดับสูงสังกัดหน่วยงานศุลกากร 
ต าแหน่ง : นักวิชาการศุลกากรช านาญการ ด่านศุลกากรอรัญประเทศ 

 

 ค านวณค่า L = 3.465/3  = 1.1550 
 น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (1.1550-3)/(3=1)    = -0.9224 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.9224/0.58 =  -1.5904   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้ 

 

 

 

 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

1 1/5 1/5 0.09 
(1.00x0.09)+(0.20x0.25)+(0.20x0.66) 

= 0.271 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

5 1 1/5 0.25 
(5.00x0.09)+(1.00x0.25)+(0.20x0.66) 

= 0.828 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

5 5 1 0.66 
(5.00x0.09)+(5.00x0.25)+(1.00x0.66) 

= 2.366 

ผลรวม    1,00 3.465 
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ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 7 กลุ่มข้าราชการระดับสูงสังกัดหน่วยงานขนส่ง 
ต าแหน่ง : หัวหน้ากลุ่มวิชาการขนส่ง จ.ตาก  

 

 ค านวณค่า L = 3.122/3  = 1.0407 
 น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (1.0407-3)/(3=1)    = -0.9796 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.9796/0.58 =  -1.6890   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้ 

 

 

 

 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

1 1/7 1/9 0.06 
(1.00x0.06)+(0.14x0.29)+(0.11x0.65) 

= 0.171 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

7 1 1/3 0.29 
(7.00x0.06)+(1.00x0.29)+(0.33x0.65) 

= 0.908 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

9 3 1 0.65 
(9.00x0.06)+(3.00x0.29)+(1.00x0.65) 

= 2.043 

ผลรวม    1,00 3.122 
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ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 8 กลุ่มนักวิชาการและอาจารย์ผู้เช่ียวชาญด้านวิชาการขนส่ง 
ต าแหน่ง : อาจารย์ผู้เช่ียวชาญด้านวิศวกรรมขนส่งและการวางแผนและการจัดการโลจิสติกส์ 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 

 ค านวณค่า L = 3.413/3  = 1.1376 
 น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (1.1376-3)/(3=1)    = -0.9311 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.9311/0.58 = -1.6054   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้ 

 

 

 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

1 1/3 1/5 0.10 
(1.00x0.10)+(0.33x0.19)+(0.20x0.71) 

= 0.305 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

3 1 1/7 0.19 
(3.00x0.10)+(1.00x0.19)+(0.14x0.71) 

= 0.589 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

5 7 1 0.71 
(5.00x0.10)+(7.00x0.19)+(1.00x0.71) 

= 2.519 

ผลรวม    1,00 3.413 
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ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 9 กลุ่มนักวิชาการและอาจารย์ผู้เช่ียวชาญด้านวิชาการขนส่ง 
ต าแหน่ง : อาจารย์ผู้เช่ียวชาญด้านการจัดการโลจิสติกส์ บัณฑิตวิทยาลัยการจัดการและนวัตกรรม 
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี  

 

 ค านวณค่า L = 3.539/3  = 1.1795 
 น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (1.1795-3)/(3=1)    = -0.9102 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.9102/0.58 = -1.5693  
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้ 

 

 

 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

1 1/7 5 0.21 
(1.00x0.21)+(0.14x0.72)+(5.00x0.07) 

= 0.663 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

7 1 7 0.72 
(7.00x0.21)+(1.00x0.72)+(7.00x0.07) 

= 2.660 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

1/5 1/7 1 0.07 
(0.20x0.21)+(0.14x0.72)+(1.00x0.07) 

= 0.215 

ผลรวม    1,00 3.539 
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ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 10 กลุ่มผู้ประกอบกิจการขนส่งในพื้นท่ี 
ต าแหน่ง : ผู้อ านวยการฝ่ายขายและการตลาด บจก. SGC Logistics  

 

 ค านวณค่า L = 3.305/3  = 1.1018 
 น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (1.1018-3)/(3=1)    = -0.9490 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.9490/0.58 = -1.6363   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้ 

 

 

 

 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

1 1/5 1/7 0.07 
(1.00x0.07)+(0.20x0.23)+(0.14x0.70) 

= 0.218 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

5 1 1/5 0.23 
(5.00x0.07)+(1.00x0.23)+(0.20x0.70) 

= 0.730 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

7 5 1 0.70 
(7.00x0.07)+(5.00x0.23)+(1.00x0.70) 

= 2.358 

ผลรวม    1,00 3.305 
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ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 11 กลุ่มผู้ประกอบกิจการขนส่งในพื้นท่ี 
ต าแหน่ง : ประธานบริษัท Asia road express  

 

 ค านวณค่า L = 3.795/3  = 1.2651 
 น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (1.2651-3)/(3=1)    = -0.8674 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.8674/0.58 = -1.4955   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้ 

 

 

 

 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

1 1/9 1/9 0.05 
(1.00x0.05)+(0.11x0.71)+(0.11x0.24) 

= 0.157 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

9 1 7 0.71 
(9.00x0.05)+(1.00x0.71)+(7.00x0.24) 

= 2.835 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

9 7 1 0.24 
(9.00x0.05)+(7.00x0.71)+(1.00x0.24) 

= 0.803 

ผลรวม    1,00 3.795 
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ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 12 กลุ่มผู้ประกอบกิจการขนส่งในพื้นท่ี 
ต าแหน่ง : ประธานบริษัท บจก. BS Transport  

 

 ค านวณค่า L = 3.539/3  = 1.1795 
 น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (1.1795-3)/(3=1)    = -0.9102 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.9102/0.58 = -1.5693   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้  
 

 

 

 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

1 5 1/7 0.21 
(1.00x0.21)+(5.00x0.07)+(0.14x0.72) 

= 0.663 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

1/5 1 1/7 0.07 
(0.20x0.21)+(1.00x0.07)+(0.14x0.72) 

= 0.215 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

7 7 1 0.72 
(7.00x0.21)+(7.00x0.07)+(1.00x0.72) 

= 2.660 

ผลรวม    1,00 3.539 
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ผู้เช่ียวชาญท่านท่ี 13 กลุ่มนักวิชาการและอาจารย์ผู้เช่ียวชาญด้านวิชาการขนส่ง 
ต าแหน่ง : อาจารย์ผู้เช่ียวชาญด้านโลจีสติกส์ ประธานหลักสูตร MBA Logistic ans Supply Chain 
มหาวิทยาลัยแม่ฟ้าหลวง 

 

ค านวณค่า L = 3.674/3  = 1.2247 
น าค่า L ท่ีได้มาหาค่า Consistency Index 
      (1.2247-3)/(3=1)    =  -0.8876 
 ค านวณค่าความสอดคล้องของปัจจัย (CR) โดยก าหนดค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาด
ของเมทริกซ์ (RI) เท่ากับ 0.58 
      -0.8876/0.58 = -1.5303   
 CR มีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่าค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความสอดคล้องกัน จึงสามารถน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยไปใช้ในการวิเคราะห์ได้  
 

 

 

เกณฑ์ตัดสินใจ 

ปัจจัยหลัก 

Eigen CV 
การ

ประหยัด
ต้นทุนค่า

ขนส่ง 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

ปัจ
จัย

หล
ัก 

การ
ประหยัด
ต้นทุนค่า
ขนส่ง 

1 1/5 1/7 0.08 
(1.00x0.08)+(0.20x0.64)+(0.14x0.28) 

= 0.249 

ความ
ปลอดภัยใน
การขนส่ง 

5 1 5 0.64 
(5.00x0.08)+(1.00x0.64)+(5.00x0.28) 

= 2.450 

สิ่งอ านวย
ความ

สะดวกใน
การขนส่ง 

7 1/5 1 0.28 
(7.00x0.08)+(0.20x0.64)+(1.00x0.28) 

= 0.976 

ผลรวม    1,00 3.674 
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ช่ือ-สกุล (ภาษาอังกฤษ)  Miss Nitha Khunwong 
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