
บทที่2

เอกสารและงานวิจ ัยท ี่เก ี่ยวข้อง

2.1 มาตรการในการจัดระเบียบรถบรรทุกในเขตเมือง และผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดกับ 
มาตรการเหล่านั้น

งานวิจัยจำนวนมากได้ทำการศึกษามาตรการต่าง ๆเพื่อนำมาใช้ในการจัดระเบียบรถ 
บรรทุกในเขตเมือง ทั้งนี้เนื่องจากว่า ในหลายประเทศต่างก็ประสบปัญหาที่เกิดขึ้นจากการใช้รถ 
บรรทุกขนาดใหญ่ในการขนส่งสินค้า Ogden (1991) ได้รวบรวมปัญหาที่เกิดขึ้นไว้ด้งนี้

1. ปัญหาความแออัด (Congestion)
เนื่องจากรถบรรทุกสินค้ามีขนาดใหญ่กว่ารถยนต์ธรรมดาทั้ว ๆไป จึงครอบ 

ครองพื้นที่ถนนมากกว่า นอกจากนี้รถบรรทุกสินค้าอังเคลื่อนตัวได้ช้า และเมื่อจอดเพื่อ 
ทำการขนถ่ายสินค้าขึ้น-ลงข้างทาง จะรบกวนกระแสการจราจร และเกิดสภาพการ 
จราจรแออัดขึ้นในที่สุด ซึ่งจากสภาพปัญหาการจราจรด้งกล่าวจะส่งผลสะท้อนกลับ 
มาอังด้วผู้ประกอบการขนส่งด้วยรถบรรทุกเอง ทำให้ให้เกิดความล่าข้าในการขนส่ง 
เปีนผลให้ค่าใช้จ่ายในการดำเนินงานของรถบรรทุกเพิ่มสูงขึ้น ซึ่งจากการศึกษาค่าใช้ 
จ่ายที่เพิ่มขึ้นจากสภาพปัญหาการจราจรที่แออัดในเมือง Sydney พบว่าความล่าข้าของ 
รถบรรทุกได้ส่งผลกระทบด้านต่างๆ ด้งนี้

- เสียค่าจ้างแรงงานล่วงเวลา
- ทำให้คนขับเหนื่อยล้าและเกิดความเจ็บป่วย 

ลดความเชื่อถือของการให้บริการ
- เพิ่มด้นทุนของสินค้าคงคลัง
- เพิ่มความเสียหายต่อสินค้าขณะทำการขนส่ง

เกิดมลภาวะทางเสียง ความสั่นสะเทือน และมลภาวะทางอากาศ

2. ปัญหาเรื่องโครงข่ายของถนน (Road Networks)
ปัญหาที่สำคัญอีกปัญหาหนึ่งได้แก่ ปัญหาโครงข่ายและลักษณะทางกายภาพ 

ของถนนที่ไม่เหมาะสมกับการขนส่งสินค้าโดยรถบรรทุก ซึ่งสามารถสรุปได้ด้งนี้
- ความกว้างของช่องจราจรที่แคบเกินไป
- ขาดการทำเครื่องหมายบนผิวจราจร
- ขาดการบำรุงรักษาผิวทาง

ลักษณะทางเรขาคณิตตรงทางแยกไม่ดี
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- ช่องว่างระหว่างหลังคารถกับท้องสะพานดํ่ากว่ามาตรฐาน
- ลัญลักษณ์ต่างๆ ปักอยู่ชิดกับเส้นขอบทางมากเกินไป
- ต้นไม้ยื่นออกมา

ปัญหาเหล่านี้จะส่งผลกระทบอย่างมากแก่ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าและผู้ใช้ 
ถนนทุกคน ทั้งนี้เนื่องจากว่าถนนไม่ไต้ถูกออกแบบไว้สำหรับให้รถบรรทุกเช้ามาใช้งาน 
และเมื่อมีรถบรรทุกเช้ามาจะก่อให้เกิดปัญหาต่างๆดามมาอย่างมาก อาทิ ปัญหาเรื่อง 
อุบ้ตเหตุ และความล่าช้า เปีนต้น

3. ปัญหาการจอดรถและการขนถ่ายสินค้า (Parking and Loading)
ในบริเวณที่ไม่มีการเตรียมพื้นที่จอดรถบรรทุกไว้สำหรับขนก่ายสินค้า จะทำให้ 

เกิดปัญหาต่างๆตามมาอย่างมาก อาทิ ทำให้รบกวนการจราจรของรถประเภทอื่นและ 
คนเดินเท้า ส่งผลให้เกิดความล่าช้า และในส่วนของสถานีขนส่งสินค้าที่มีพื้นที่ในการ 
จอดรถบรรทุกไม่เพ ียงพอกับความต้องการใช้งาน จะส่งผลกระทบอย่างมากกับผู้ 
ประกอบการขนส่งระยะทางไกล ทั้งนี้เนื่องจากว่าผู้ประกอบการจะต้องเสียเวลาคอยเพื่อ 
ที่จะเช้าจอดในสถานี นอกจากปัญหาเหล่านี้แล้วย้งมีเรื่องของสิ่งแวดส้อมและความ 
ปลอดภัยเช้ามาเกี่ยวช้องด้วย

จากปัญหาต่าง ๆที่กล่าวมาช้างต้น จึงไต้มีการศึกษาและนำมาตรการต่าง ๆมาใช้เพื่อ 
ช่วยบรรเทาปัญหาลง โดยมาตรการหลักๆและผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้นกับมาตรการเหล่า 
น ั้น มีดังนี้

•  มาตรการห้ามรถบรรทุกวิ่งในบางเส้นทาง (Route Bans)

มาตรการน้ีเปีนการห้ามรถบรรทุกว่ิงในบางเส้นทาง โดยจะทำการห้ามเฉพาะรถบรรทุก 
ท่ีมีน้ีาหนักหรือความยาวเกินกำหนดเท่าน้ัน ซ่ึงอาจจะกำหนดให้ว่ิงไดิในบางช่วงเวลาท่ีการ 
จราจรเบาบางและไม่ไต้อยู่ในช่วงเวลาเร่งต่วน ส่วนเส้นทางท่ีทำการห้ามน้ันควรเป็นเส้นทางท่ีมี 
ความไวต่อการรบกวนของรถบรรทุก อย่างไรก็ตามอาจจะนำมาตรการน้ีมาใช้ในบริเวณท่ีมีร้าน 
ค้าปลีก หรือสถานท่ีทำงานด้วยเพราะในบริเวณน้ีมีการจราจรท่ีค่อนช้างจะหนาแน่น นอกจาก 
น้ันอาจใช้มาตรการน้ีเม่ือความแข็งแรงของผิวทางและโครงสร้างของสะพานในบางเส้นทางมีไม่ 
เพียงพอ

ผลของมาตรการน้ีจะทำให้รถบรรทุกห้นไปใช้เส้นทางอ่ืนแทน ซ่ึงจะส่งผลกระทบทำให้ 
เกิดการจราจรหนาแน่นบนเส้นทางเหล่าน้ัน โดย Christie และ Prudhoe (1980) ไต้แสดงผล
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ก า ร ศ ึก ษ า จ า ก ก า ร ห ้า ม ร ถ บ ร ร ท ุก ข น า ด ใ ห ญ ่ว ิ่ง บ น ถ น น  L y m m  ใน เม ือ ง  M a n c h e s te r  ป ร ะ เท ศ

อ ้ง ก ฤ ษ  ด ้ง แ ส ด ง ใน ร ูป ท ี่ 2 .1  ซ ึ่ง พ บ ว ่า ใน บ ร ิเ ว ณ ถ น น ร อ บ ๆ  ท ี่ห ้า ม ร ถ บ ร ร ท ุก ข น า ด ให ญ ่ว ิ่ง จ ะ ม ี

ป ร ิม า ณ ก า ร จ ร า จ ร เพ ิ่ม ส ง ข ึ้น

รูปท่ี 2.1 ผลกระทบต่อปริมาณการจราจรเนื่องจากการห้ามรถบรรทุกขนาดใหญ่วิ่งบน 
ถนน Lymm ในเมือง Manchester (Christie และ Prudhoe; 1980)

นอกจากนื่เมื่อผู้ประกอบการเปลี่ยนช่วงเวลาทำการขนส่ง จะทำให้รถบรรทุกเพิ่มสูงขึ้น 
ในช่วงเวลาที่ไม่ได้บ้งคับใช้มาตรการนี้ และเมื่อเปลี่ยนมาใช้รถบรรทุกขนาดเล็กแทน จะทำให้ผู้ 
ประกอบการต้องประสบกับด้นทุนในการขนส่งที่เพิ่มสูงขึ้น บางผู้ประกอบการอาจจะทำการย้าย
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ที่ตั้งโรงงาน นอกจากผลกระทบเหล่านี้แล้ว ยังอาจเกิดปฏิกิริยาต่อต้านจากประชาชนที่อาศัยบน 
เส้นทางที่รถบรรทุกขนาดใหญ่เปลี่ยนมาใช้งานด้วย (Ogden, 1991)

Garsuta และ Kuse (1995) (อ้างจาก ธาฤต บำรุงพงษ์, 2542) ไต้ทำการศึกษาถึง 
ปัญหาที่เกิดขึ้นเนื่องจากการขนส่งสินค้าในกรุงมะนิลา ประเทศหิเลิปปินส์ โดยพิจารณาปัญหาที่ 
ส่งผลต่อประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าและจัดลำดับเรียงตามความสำคัญ ด ัง นี้

1. ปัญหาการจราจรติดขัดส่งผลต่อการใช้เวลาในการขนส่งสินค้า
2. การกำหนดเวลาห้ามวิ่งของรถบรรทุกขนาดใหญ่ในบางเส้นทาง
3. การควบคุมกฎจราจร
4. การบำรุงรักษาถนนที่ดํ่ากว่ามาตรฐาน
5. พฤติกรรมการขับรถของรถบรรทุก
6. ช่องการจราจรแคบ
7. ปัญหาคนเดินเท้าในเขตเมือง

ผลการศึกษาปัญหาดังกล่าวพบว่า ปัญหาการจราจรติดขัดและการกำหนดเวลาห้ามวิ่ง 
ของรถบรรทุกขนาดใหญ่ในบางเส้นทางเปีนปัญหาที่ส่งผลมากที่สุดต่อเวลาในการขนส่งสินค้าใน 
เมือง กล่าวคือ 83 % ของรถบรรทุกไม่สามารถมาส่งสินค้าไต้ตรงตามตารางเวลา

•  มาตรการห้ามรถบรรทุกเข้าใ น พ ี้น ท ี่ระดับท้องถ ิ่น หรือพ้ีน ที่เฉพาะแ ห ่ง  (Local 
Area Bans)

มาตรการน้ีเปีนการห้ามรถบรรทุกเช้าไปในพ้ืนท่ีท่ีไต้กำหนดไว้ ซ่ึงรถบรรทุกท่ีถูกห้าม 
น้ันอาจจะถูกจำกัดโดย ความยาว น้ําหนัก หรือจำนวนเพลา โดยท่ัวไปมาตรการน้ีจะถูกนำมา 
ใช้ในบริเวณท่ีพักอาศัย เพราะมีจุดประสงค์เพ่ือต้องการปรับปรุงให้ท่ีพักอาศัยน่าอยู่ ลดมลภาวะ 
ทางเสียง ความส่ันสะเทือนและอันตรายท่ีอาจจะเกิดข้ึน นอกจากน้ีเหตุผลท่ีสำคัญอีกประการ 
หน่ึงก็คือ ผิวทางของถนนบริเวณท่ีพักอาศัยน้ีส่วนมากไม่ไต้ถูกออกแบบไว้สำหรับรองรับรถ 
บรรทุกขนาดใหญ่จำนวนมาก ซ ึ่ง ผลจากมาตรการน้ีจะก่อให้เกิดปัญหาอย่างมาก โดยเฉพาะถ้า 
มืรถบรรทุกปริมาณมากท่ีต้องการเช้าไป'ในพ้ืนท่ี เพราะฉะน้ันขอบเขตของพ้ืนท่ีท่ีถูกจำกัด ควร 
จะครอบคลุมพ้ืนท่ีท่ีมืการใช้ประโยชน์น้อย และถ้ามืการนำมาตรการน้ีมาใช่ในหลายพ้ืนท่ี ควร 
จะกำหนดข้อบังคับให้เหมือนกันทุกพ้ืนท่ีด้วย ท่ังน้ีเพ่ือปิองกันความสับสน (Ogden, 1991)
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•  มาตรการห้ามรถบรรทุกเข้าในพื้นที่ระดับภูมิภาค (Regional Area Bans)

มาตรการนี้เป็นการห้ามรถบรรทุกเช้าไปในพื้นที่ที่ได้กำหนดไว้ เช่น พื้นที่ภายในเมือง 
ทั้งหมด หรือบางส่วน ด้วยจุดประสงค์ที่จะจำกัดปริมาณรถบรรทุก โดย Ogden (1991) ได้รวบ 
รวมงานวิจัยของ Cundill (1976) Cambridge Systematics Inc (1988a,b) Noortman (1984) 
และ Kirby 1 Tagell and Ogden (1986) ซึ่งศึกษาผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้นกับมาตรการนี๋ไว้ 
ด้งนี้

Cundill (1976) ได้ศึกษาผลกระทบก่อนที่จะนำมาตรการนี้ไปใข้ในเมือง Swindon 

ประเทศอังกฤษ โดยพบว่ามาตรการนี้จะช่วยลดมลภาวะทางเสียงจากรถบรรทุกและช่วยลดค่า 

ใช้จ่ายประจำปีในการซ่อมบำรุงรักษาถนนลง อย่างไรก็ตามได้เกิดปฎิกริยาทางด้านลบจากกลุ่ม 

อุตสาหกรรมรถบรรทุกและกลุ่มลูกค้า

Cambridge Systematics (1988a,b) ได้ทำการวิเคราะห์ผลกระทบที่อาจจะเกิดขึ้นจาก 

มาตรการห้ามรถบรรทุกวิ่งบนทางด่วน ในช่วงเวลาเร่งด่วนที่ Los Angeles โดยพบว่าผลจาก 

มาตรการนี้ม ืด ้งน ี้ รถบรรทุกจำนวนมากจะเปลี่ยนมาใช้ถนนสายหลักแทน ปริมาณของรถ 

บรรทุกจะเพิ่มมากขึ้นนอกเวลาเร่งด่วน มีการเปลี่ยนมาใช้รถขนาดเล็กที่ไม่ขัดต่อข้อกำหนด 

และย้ายที่ตั้งโรงงานออกนอกพื้นที่ ซึ่งพบว่าสองข้อหลังไม่ค่อยได้รับความนิยมนัก แด่พบว่ารถ 

บรรทุกจะเปลี่ยนเส้นทางในช่วงเวลาเร่งด่วนถึงร้อยละ 80 และอีกร้อยละ 20 จะทำการวิ่งนอก 

เวลาเร่งด่วนแทน ด้งนั้นต่อมาจึงได้มีการเสนอให้เปลี่ยนมาใช้มาตรการห้ามรถบรรทุกวิ่งบน 

ถนนทุกสายภายในเมือง Los Angeles ด้วยวัตถุประสงค์ที่จะลดปริมาณรถบรรทุกลงร้อยละ 50

Noortman (1984) กล่าวว่าเมื่อมีการควบคุมรถบรรทุกขนาดใหญ่เช้าพื้นที่ ด้นทุนการ 

ขนส่งจะเพิ่มมากขึ้น และไม่ได้ลดปัญหาเรื่องมลภาวะทางเสียงที่เกิดจากรถบรรทุกขนาดใหญ่ 

มากนัก ส่วน Kirby 1 Tagell and Ogden (1986) พบว่าผลกระทบจากมาตรการห้ามรถบรรทุก 

ขนาดใหญ่เช้าในเมืองที่กรุงมะนิลา ประเทศฟิลิปปินส์ จะทำให้มีรถบรรทุกขนาดเล็กเพิ่มขึ้น 

จำนวนมาก ส่งผลให้การจราจรแออัดเหมือนเดิม

Cooper (1983) ได้เสนอแนวทางที่ผู้ประกอบการสามารถปรับเปลี่ยนวิธีการดำเนินงาน 

ภายหลังจากมีมาตรการห้ามรถบรรทุกขนาดใหญ่เช้าในกรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษ โดยได้ 

แบ่งแนวทางที่เป็นไปได้ออกเป็น 5 แนวทาง ดังนี้

1. ใช้รถบรรทุกสินค้าขนาดเล็กแทนรถบรรทุกขนาดใหญ่ ตั้งแต่ด้นทาง

2. ใช้รถบรรทุกสินค้าขนาดใหญ่ขึ้น เช่น รถพ่วง เพื่อบรรทุกสินค้าระหว่างจังหวัดมา 

ถึงบริเวณที่ห้ามรถบรรทุกขนาดใหญ่เช้า แล้วจึงเปลี่ยนถ่ายลงลู่รถบรรทุกขนาด
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เล็ก เพื่อนำสินค้าไปส่งในเมือง โดยทำการเปลี่ยนถ่ายที่คลังสินค้าของตนเอง (ใน 

กรณีที่บริษัทมีคลังสินค้าอยู่ใกล้บริเวณที่ห้ามรถบรรทุกเข้า)

3. คล้ายแนวทางที่ 2 แต่ทำการบรรทุกไปที่จุดเปลี่ยนถ่ายสาธารณะ แล้วจึงแยกย่อย 

สินค้าเพื่อไปส่งในเมือง

4. ใช้เทคนิค direct distribution ซึ่งเป็นการ'ขนส่งโดย1ใช้ตู้สินค้า (container) บรรทุก 

บนรถพ่วง เมื่อวิ่งมาถึงบริเวณห้ามรถบรรทุกขนาดใหญ่เช้า ก็จะทำการย้ายตู้สินค้า 

มาย้งรถบรรทุกขนาดเล็กแทน เพื่อนำสินค้าไปส่งในเมือง

5. หาที่ตั้งโรงงานผลิตใหม่

ผลการศึกษาของแต่ละทางเลือกมืดังนี้

1. การเปลี่ยนมาใช้รถบรรทุกขนาดเล็กแทนรถบรรทุกขนาดใหญ่ โดยที่รูปแบบการ 

กระจายสินค้ายังเหมือนเดิม ทำให้ต้องเพิ่มจำนวนรถและคนขับมากขึ้น และต้องทำ 

การขนส่งหลายเที่ยว ซึ่งทำให้เสียค่าขนส่งสินค้ามากขึ้นตามไปด้วย

2. บริษ ัทที่ม ืคลังสินค้าเป ็นของตนเอง แต่ต ั้งอยู่ไกลจากบริเวณขอบเขตที่ห ้ามรถ 

บรรทุกเช้า ไม่ค่อยเต็มใจนักที่จะเปลี่ยนมาใช้รถบรรทุกขนาดเล็กที่คลังสินค้าของ 

ตนเอง เพราะค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่อหน่วยนั้นสูงกว่าการใช้รถบรรทุกขนาดใหญ่

3. ผู้ประกอบการนิยมใช้จุดเปลี่ยนถ่ายสาธารณะมากกว่าจุดเปลี่ยนถ่ายของตนเอง 

เพราะช่วยแบ่งเบาภาระต้นทุนคงที่ไต้

4. การใช่วิธี direct distribution จะทำให้เสียค่าใช่จ่ายในการดำเนินงานน้อย เพราะวิธี 

นี้จะทำให้ลดเวลาในการเปลี่ยนถ่ายลงไต้มาก โดยที่ไม่ต้องทำการย้ายทีละpallet

5. บริษัทที่ตั้งอยู่ในพื้นที่ที่ห้ามรถบรรทุกขนาดใหญ่เช้า จะไต้รับผลกระทบมากกว่า 

บริษ ัทท ี่ต ั้งอย ู่ภายนอกพื้นท ี่ ท ั้งน ี้เป ็นเพราะว่าบริษ ัทที่ต ั้งอยู่ในพื้นท ี่ท ี่ห ้ามรถ 

บรรทุกเช้านั้นจะต้องทำการเปลี่ยนถ่ายสินค้าตลอด ไม่ว่าจะนำสินค้าเช้าหรือออก 

จากพื้นที่เพื่อนำไปส่งยังเมืองอื่นๆ

นอกจากมาตรการดังกล่าวแล้วย้งมืมาตรการต่าง ๆอีกมากที่นำมาใช้เพื่อบรรเทาปัญหา 

ต่างๆที่เกิดขึ้น อาทิ มาตรการที่กำหนดให้มีการขนส่งตอนกลางคืน ซึ่งมืงานวิจัยน้อยมากที่ 

กล่าวถึงช้อดีและข้อเสียของมาตรการนี้โดยพบว่าปัญหาแรกที่เกิดขึ้นจากมาตรการนี้คือ ปัญหา 

เรื่องค่าจ้างแรงงานที่สูงขึ้นเมื่อต้องทำงานกลางคืน ตามมาด้วยปัญหาที่ต้องทำความตกลงกับ 

ลูกค้าปลายทางที่ทำการขนส่ง และยังพบว่าทำให้เมืองไม่นำอยู่เนื่องจากมลภาวะทางเสียงตอน 

กลางคืนอีกด้วย (Noel, 1983) นอกจากนี้ Ogden (1991) ไต้เสนอให้มืการพัฒนาสถานีขนส่ง 

สินค้าและลานจอดรถสำหรับขนถ่ายสินค้า การกำหนดช่องทางสำหรับให้รถบรรทุกวิ่งเท่านั้น 

การกำหนดสัญญาณไพ่ให้เหมาะสมกับปริมาณรถบรรทุก เพื่อบรรเทาปัญหาดังกล่าว



12

Kohler และ Straub (1997) พบว่าวิธีหนึ่งที่จะช่วยบรรเทาปัญหาการจราจรลงได้ ก็คือ 
การบริหารและจัดการการขนส่งที่ดี เพื่อที่จะลดระยะทาง เวลา และจำนวนเที่ยวในการขนส่ง ใน 
การศึกษาครั้งนี้ได้มีการนำแนวความคิด City-Logistics มาใช่ในเมือง Kassel เพ่ือพัฒนาระบบ 
ขนส่ง ซึ่งจะเป็นประโยชน์ทั้งกับผู้ประกอบการขนส่งและผู้Iข้ถนนทั้วไป แนวความคิดนี้เป็นการ 
รวบรวมผู้ส่งสินค้า (forwarders) หลายๆคนเข้าด้วยกัน แล้วจึงจัดส่งสินค้าไปยังผู้รับ ภายในพื้น 
ที่ที่ถูกจำกัด ซึ่งจะทำให้อัตราการบรรทุกเพิ่มขึ้น แต่จะช่วยลดระยะทางและจำนวนของรถที่ใข้ 
ลง เป็นการบรรเทาปัญหาการจราจรทางหนึ่ง ผลการศึกษาพบว่า จำนวนรถลดลงถึงร้อยละ 60- 
70 และระยะทางลดลงร้อยละ 60

Whiteing และ Edwards (1997) ได้ทำการศึกษานโยบายการขนส่งสินค้าของ ประเทศ 
อังกฤษ ฮอลแลนด์ ฝรั่งเศส และเยอรมันนี ผลการศึกษาพบว่า พื้นที่ในเมืองส่วนใหญ่มีปัญหา 
ในเรื่องการขนส่งมาก โดยกลุ่มคนที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าแบ่งออกได้เป็น 3 กลุ่มใหญ่ๆ 
คือ รัฐบาล ผู้ประกอบการขนส่ง และผู้!,ชระบบขนส่ง ซึ่งได้แก่ โรงงานผลิต พ่อค้า และร้านค้า 
ปลีก

นโยบายที่ประเทศเหล่านี้นำมาใช้เพื่อจัดระเบียบการขนส่ง ได้แก่

1. การควบคุมการขนส่งและการจราจร เช่น ให้เดินรถทางเดียว และจำกัดที่จอดรถ

2. การกำหนดเวลาในการขนส่งสินค้า

3. การกำหนดขนาดและนี้าหนักของรถบรรทุกที่วิ่งเข้ามาในเมือง

ผลการศึกษาพบว่า นโยบายเหล่านี้จะทำให้ด้นทุนในการขนส่งสินค้าเพิ่มมากขึ้น อย่าง 

ไรก็ตาม ทางรัฐบาลก็ยังกำหนดให้มีการใช้นโยบายนี้ต่อไป เพราะไดิให้ความสนใจกับสภาพสิ่ง 

แวดล้อมมากกว่า ผู้ที่ได้รับผลกระทบโดยตรงจากนโยบายเหล่านี้ ได้แก่ ผูใข้ระบบขนส่งสินค้า 

เช่น โรงงานผลิต และร้านค้าปลีก โดยผลกระทบที่เกิดจากนโยบายเหล่านี้ มีด้งนี้

1. ทำให้เสียค่าขนส่งมากขึ้น

2. ทำให้ทางเลือกของผูใข้ระบบขนส่งสินค้าลดลงและทำให้ความสามารถในการให้ 

บริการลดลงด้วย

3. ผลของการจำกัดด้านเวลา ทำให้ต้องวางแผนการขนส่งใหม่

4. ลดความสามารถในด้านการควบคุมสินค้า และวัตถุดิบในส่วนของการบริหารงานโล 

จสตกส

ส่วนผลกระทบที่ผ ู้ประกอบการขนส่งได้รับ คือ ทำให้โม่สามารถดำเนินกิจการใน 

ล้กษณะเดิมได้



13

Castro (1999) (อ้างจาก ธาฤต บำรุงพงษ์, 2542) เปรียบเทียบปัญหาและการแก้ 

ปัญหาของการขนส่งสินค้าในเขตเมืองระหว่างประเทศที่พัฒนาแล้วกับประเทศกำลังพัฒนา โดย 

มีพื้นที่ศึกษาในเอเชียตะวันออกและเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ โดยปัญหาหลักที่ส่งผลต่อประสิทธิ 

ภาพของการขนส่งคือ ปัญหาการจราจรในเขตเมือง ผลการศึกษาการแก้ปัญหาของการขนส่งที่ 

เกิดขึ้น สามารถแบ่งไต้เป็น 2 กลุ่มคือ กลุ่มประเทศกำลังพัฒนาจะแก้ปัญหา โดยการควบคุม 

การขนส่งด้วยรถบรรทุก ซึ่งสามารถแบ่งไต้เป็น 2 รูปแบบคือ การควบคุมเส้นทางการวิ่งของรถ 

บรรทุก และการควบคุมพื้นที่เข้าออก ส่วนกลุ่มประเทศที่พัฒนาแล้ว จะแก้ปัญหาโดยการพัฒนา 

ประสิทธิภาพการขนส่ง ซึ่งได้แก่ การใช้สถานีขนส่งสินค้าเพื่อรวบรวมและกระจายสินค้า

จากผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่า สาเหตุของการใช้วิธีการที่ต่างก้นในการแก้ปัญหามี 2 
ประเด็นคือ ปริมาณความต้องการในการขนส่งสินค้าและงบประมาณในการลงทุน ในกลุ่ม 
ประเทศที่พัฒนาแล้วมีปริมาณการขนส่งสินค้าที่สูง ซึ่งการควบคุมเวลาในการขนส่งสินค้าทำให้ 
ช่วงเวลาการขนส่งมีน้อยลงและไม่เพียงพอต่อการขนส่งสินค้าในปริมาณดังกล่าว ทำให้ต้อง 
สร้างสถานีขนส่งสินค้าเพื่อให้สามารถขนส่งสินค้าไต้ตลอดเวลา ในขณะที่กลุ่มประเทศกำล้ง 
พัฒนาจะมีปริมาณขนส่งสินค้าที่ตํ่ากว่า และการก่อสร้างสถานีขนส่งสินค้ามีค่าใช้จ่ายสูงเมื่อ 
เทียบกับวิธีการควบคุมเส้นทางการวิ่งและการควบคุมพื้นที่เช้าออกของรถบรรทุก

2.2 การวิเคราะห์ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากมาตรการห้ามรถบรรทุก

Cooper (1983 และ 1986) ได็วิเคราะห์ผลกระทบต้านต้นทุนการดำเนินงานขนส่งจาก 

มาตรการห้ามรถบรรทุกขนาดใหญ่เช้าในกรุงลอนดอน ประเทศอ้งกฤษ โดยไต้ทำการเปรียบ 

เทียบต้นทุนการขนส่งในปัจจุบันที่ใช้รถบรรทุกขนาดใหญ่ (32.รต้น) กับต้นทุนภายหลังจากมี 

มาตรการ ดังนี้

1. กรณีที่ใช้รถบรรทุกขนาดเล็ก (16 ดัน)

2. กรณีที่ใช้รถบรรทุกขนาดใหญ่แล้วทำการเปลี่ยนถ่ายที่นอกวงแหวนลงสู่รถบรรทุก 

ขนาดเล็ก

ตัวอย่างการขนส่งของบริษัท Bristol Juggernaut ที่ทำการขนสินค้าเช้าไปในพื้นที่วงแหวน 

ที่ห้ามรถบรรทุกขนาดใหญ่เช้า แสดงในรูปที่ 2.2
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รูปที่ 2.2 การขนส่งของบริษัท Bristol Juggernaut ไปยัง Ealing 
Cooper (1983)

การศึกษาได้ทำในลักษณะเป็นกรณีศึกษาของแต่ละบริษัท โดยทำการสำรวจและเก็บ 

ข้อมูลเพียง 0-D คู่เดียว ข้อมูลที่ทำการสำรวจมีด้งนี้

1. ข้อมูลอัตราการบรรทุกในปัจจุบัน

2. ข้อมูลระยะทาง-ระยะเวลาในการเดินทางไป-กลับ

3. ข้อมูลด้านด้นทุนในการดำเนินงานขนส่ง (Transport Operating Costs) แบ่งดาม 

ประเภทรถที่ใข้ในการวิเคราะห์แยกออกเป็น 2 ส่วนคือ

- ด้นทุนคงที่ต่อชั่วโมง (Standing Cost)

- ด้นทุนแปรผ้นต่อกิโลเมตร (Running Cost)

4. มูลค่าสินค้า

การศึกษาในครั้งนี้ได้ปรับให้ด้นทุนในการขนส่งของแต่ละบริษัทอยู่ในอัตราเดียวกันโดย 

นำด้นทุนที่คำนวณไดํในแต่ละบริษัทมาสร้างกราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่างด้นทุนในการขน 

ส่งกับระยะทางไป-กลับของรถแต่ละประเภท จากนั้นนำความสัมพันธ์ที่ได้มาคำนวณหาด้นทุน 

ในการขนส่งทั้งในปัจจุบันและภายหลังจากมีมาตรการ

ผลการศึกษาแสดงในตารางที่ 2.1 จากดารางพบว่า ผลกระทบที่เกิดขึ้นจะอยู่ในช่วงที่ 

กว้าง ทั้งนี้เนื่องมาจากการคิดด้นทุนในการขนส่งของแต่ละบริษัทแตกต่างกัน บางบริษัทไม่ได้ 

นำด้นทุนคงที่มาคิด ในขณะที่บางบริษัทคิดด้นทุนในส่วนนี้ด้วย นอกจากนี้ยังเกิดจากด้นทุนที่ 

แดกต่างกันมากของแต่ละบริษัท เช่น ค่าจ้างแรงงาน เป็นด้น

ผลการศึกษายังพบว่า เมื่อใช้รถบรรทุกขนาดเล็ก (16 ด้น) เพียงประเภทเดียว ทำการ 

ขนส่งในช่วงระยะทางระหว่าง 7 5  กิโลเมตร ถึง 200 กิโลเมตร ผลกระทบที่เกิดขึ้นจะมีค่าน้อย
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กว่าการบรรทุกด้วยรถบรรทุกขนาดใหญ่แล้วเปลี่ยนถ่ายลงสู่รถเล็กเพื่อวิ่งเข้ามาทำการขนส่งใน 

วงแหวน แต่เมื่อระยะทางเพิ่มมากขึ้นการใช้รถบรรทุกขนาดใหญ่แล้วเปลี่ยนถ่ายลงสู่รถเล็กจะ 

ได้รับผลกระทบน้อยกว่า

ตารางที่ 2.1 ผลกระทบต่อด้นทุนการขนส่งสินค้าจากมาตรการห้ามรถบรรทุกขนาดใหญ่เข้าใน

กรุงลอนดอน ประเทศ อังกฤษ ( Cooper ะ 1986)

บ ร ิษ ัท
ที่

ป ร ะ เภ ท ข อ ง ส ิน ค ้า ร ะ ย ะ ท า ง ไ ป -ก ล ับ  
(ก ม ./ เท ี่ย ว )

ร ้อ ย ล ะ ท ี่เพ ิ่ม  
ข ึ้น เม ื่อ ใ ช ้ร ถ  
บ ร ร ท ุก ข น าด  
เล ็ก

ร ้อ ย ล ะ ท ี่เพ ิ่ม ข ึ้น เม ื่อ ใ ช ้ 
ร ถ บ ร ร ท ุก ข น า ด ใ ห ญ ่ 
แ ล ้ว เ ป ล ี่ย น ถ ่า ย ล ง ร ถ  
บ ร ร ท ุก ข น า ด เล ็ก

1 ย า 1 ,2 9 0 1 5 .6 -2 .0
2 เบ ีย ร ์ 6 5 2 3 7 .0 1 4 .0
3 ไ ว น ์ 4 4 0 6 0 .4 5 2 .3
4 ส ิน ค ้าท ั่ว  ๆไป 7 4 3 0 .0 3 0 .0
5 ไวน ์/ส ุรา

ส ิน ค ้า เก ี่ย ว ก ับ ก า ร ถ ่า ย ภ า พ
5 0 0 4 2 .0 2 2 .0

6 9 1 4 3 0 .5 3 .5
7 อ าห าร  ( fo o d s tu f fs ) 4 5 2 3 1 .8 1 3 .8
8 เบ ีย ร ์ 9 0 5 0 .5 7 3 .5
9 อ าห าร  ( fo o d s tu f fs ) 3 4 6 4 8 .9 1 4 .3

1 0 ส ิน ค ้า บ ร ิโ ภ ค ท ี่เป ็น ข อ ง แ ข ็ง 7 0 2 5 3 .5 2 0 .4
11 ส ิน ค ้า บ ร ิโ ภ ค ท ี่เป ็น ข อ ง เห ล ว 9 4 5 5 .5 8 3 .7
12 ไ ว น ์ 2 0 2 2 8 .2 3 3 .7
1 3 ไวน ์/ส ุร า 9 3 2 3 5 .4 1 8 .2
1 4 ของชำ 5 6 19.1 5 0 .8
1 5 บ ุห ร ี่ 2 1 4 3 7 .7 1 5 .4
1 6 นม 3 7 0 5 4 .5 3 4 .9
1 7 เฟ อ ร ์น ิเจ อ ร ์ 4 9 2 4 1 .1 1 8 .5
1 8 เค ร ื่อ ง ไ ซ !ฟ ฟ ้า 3 6 0 4 6 .9 3 9 .5

เมื่อนำผลกระทบที่เกิดขึ้นไปคำนวณหาผลกระทบต่อราคาขายปลีก จะได้ผลกระทบด้ง 

แสดงในดารางที่ 2.2 ผลการศึกษาพบว่า ถึงแม้ว่าทางบริษัทจะเปลี่ยนมาใช้รถบรรทุกขนาดเล็ก 

แทน ผลกระทบที่เกิดขึ้นต่อราคาขายปลีกก็ยังมีคำน้อย โดยส่วนมากราคาขายปลีกเพิ่มขึ้นน้อย 

กว่าร้อยละ 2 ฑั้งนี้เนื่องจากสัดส่วนของด้นทุนในการขนส่งต่อราคาขายปลีกมีค่าตํ่า
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ตารางท่ี 2.2 ผลกระทบต่อราคาขายปลีกเม่ือมีมาตรการห้ามรถบรรทุกขนาดใหญ่เข้าในกรุงลอน
ดอน ประเทศอังกฤษ ( Cooper ; 1986)

บริษัท ประเภทสินค้า มูลค่าสินค้า 
ค่อรทบรรทุก

สัดส่วนค้นทุนใน 
การขนส่งต่อราคา

ร้อยละที่เพนของค้นทุนที่คิดเป็น 
สัดส่วนของราคาขายปลีก

32.5 ค้น (£) ขายปลีก(รถบรรทุก 
32.5 ค้น)

เมื่อใช้รถขนาด 
เล็ก

เมื่อทำการ 
เปลี่ยนถ่าย

1 ยา 600,000 0.1 < 0.1 < 0.1(ลดลง)
2 เบียร์ 15,000 2.2 0.8 0.3
3 ไวน์ 10,000 2.6 1.6 1.4
4 สินค้าทว ๆ ไป 35,000 0.1 < 0.1 < 0.1
5 ไวน์/สุรา 40,000 0.6 0.2 0.1
6 สนค่าเกยวกบการถ่ายภาพ 400,000 0.1 < 0.1 < 0.1
7 อาหาร (foodstuffs) 1,200 17.5 5.6 2.4
8 เบียร์ 18,000 0.3 0.2 0.2
9 อาหาร (foodstuffs) 24,000 0.9 0.4 0.1
10 สินค้าบริโภคที่เปีนของแข็ง 7,900 4.1 2.2 0.8
11 สินค้าบริโภคที่เป็นของเหลว 8,000 0.6 0.3 0.5
12 ไวน์ 7,000 1.1 0.3 0.4
13 ไวน์/สุรา 75,000 0.5 0.2 0.1
14 ของชำ 15,000 0.2 < 0.1 0.1
15 บุหร่ี 350,000 0.1 < 0.1 < 0.1
16 นม 7,000 3.0 1.6 1.1
17 เฟอร์นิเจอร์ 6,000 3.3 1.4 0.6
18 เครื่องใชํไฟฟ้า 20,000 1.0 0.6 0.5

นอกจากน้ีตอนท้ายของงานวิจัย Cooper ได้สรุปว่า มาตรการห้ามรถบรรทุกขนาดใหญ่ 
เข้าเมืองน้ี ได้ส่งผลทางด้านลบต่อธุรกิจอย่างชัดเจน แต่ผลทางด้านบวกน้ันอังไม่ปรากฏเด่นชัด 
ด้งน้ันจึงควรจะศึกษาผลกระทบด้านอ่ืนควบคู่ไปด้วย

Campbell (1995) ได้สร้างแบบจำลองเพ่ือศึกษาผลกระทบจากการใช้รถบรรทุกขนาด 
เล็กในการขนส่งสินค้า แทนรถบรรทุกขนาดใหญ่ เม่ือมีมาตรการห้ามรถบรรทุกขนาดใหญ่เข้า 
เมืองในสถานการณ์ท่ีแตกต่างก้น ผลการศึกษาจะบ่งบอกประสิทธิภาพการขนส่ง (performance 
measures) ซ่ึงได้แก่ การเปล่ียนแปลงของระยะทาง ระยะเวลา ปริมาณการใช้น้ัามัน และมล 
ภาวะท่ีปล่อยออกมาทางอากาศ โดยแบบจำลองจะอยู่ภายใต้เง่ือนไขท่ีว่าทำการขนออกจากจุด 
ด้นทางเพียงจุดเดียว ไปอังปลายทางจำนวนมาก ซ่ึงผลการศึกษามีด้งน้ี
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ระยะทางเฉล่ียต่อสินค้า (Average distance per Shipment) สามารถหาได้จาก

อ = 1 X (distance per tour)
V

= -^  (2p + £1 m/Vw)

= - น ี้ { lk 0\[A  + k^m / Vtt) (2-ป

โดย อ = ระยะทางเฉล่ียต่อสินค้า (miles/shipment)
V = ขนาดการขนส่งด้วยรถบรรทุก (shipments)
P = ระยะทางการขนส่งโดยเฉล่ีย (miles)
ทา = จำนวนคร้ังท่ีทำการหยุดเพ่ือส่งสินค้า (stops/tour)
ท = ความหนาแน่นของจุดท่ีทำการขนส่ง (stops/mile2)
A = พ้ืนท่ี (sqaure miles)
ko, k.,= 0.382 และ 0.57 ตามลำดับ (ถ้ามจี ุด ที่ทำการขนส่งน้อยกว่า 6 จุด ค่า 

k, มีค่าน้อยกว่านี้)

การศึกษาน้ีกำหนดให้ระดับการให้บริการมีค่าเท่าเดิม น่ันคือ ช่วงห่างในการเดินรถ 
(headway) มีค่าเท่าเดิมท้ังก่อนและหลังจากมีมาตรการ ซ่ึงความส้มพ'นธ์'ระหว่างเวลาห่าง 
ขนาดรถ และจำนวนจุดท่ีทำการขนส่ง เขียนได้ด้งน้ี

H = V / (mq) (2.2)

โดย H = เวลาห่างในแต่ละจุด (days)
q = ปริมาณการขนส่งโดยเฉล่ียในแต่ละจุด (shipments/day)

จาก 2.1) และ 2.2) จะได้

p ( v )  = 2k^  + (2.3)
V q ü 4 n

จากสมการ 2.3 พบว่า ในขณะท่ีระดับการให้บริการเท่าเดิม ระยะทางการขนส่งเฉล่ียต่อ 
สินค้าจะมากข้ึนเม่ือขนาดรถมีค่าเล็กลง โดยท่ีขนาดการขนส่ง (V) หาได้จากเวลาท่ีสามารถจัด 
หาได้สำหรับการดำเนินงานของรถบรรทุก
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เม่ือ T = ระยะเวลาท่ีสามารถจัดหาได้สำหร้บการดำเนินงานของรถบรรทุก (hours) 
t = ระยะเวลาในการหยุดสำหรับรับหรือส่งสินค้า (hours)
ร = ความเร็วเฉล่ียของรถบรรทุก( miles per hour)

ท้ังน้ีเน่ืองจากว่า ผลรวมของระยะเวลาในการเดินทางกับเวลาในการหยุดไม่สามารถ 
เกินระยะเวลาท่ีสามารถจัดหาได้ ด้งน้ันจะได้

2&0น ั้ท ั้- k xm
+  m t  < T (2.4)

เม่ือจัดสมการใหม่ จะพบว่าจำนวนจุดท่ีหยุดเพ่ือทำการขนส่งมีค่าด้งน้ี

s T  - 2 L J am <
St +

"̂•0 v
k j j n (2.5)

ด้นทุนการขนส่งจะมีค่าต่ําสุดเม่ือจำนวนจุดท่ีหยุดมีค่ามากท่ีสุด หรือมีค่าเท่ากับสมการ 
ข้างด้น เพราะฉะน้ันขนาดการขนส่งสามารถเขียนได้ด้งน้ี

V  =  q H m  =  q H s T  - 2 k 0 J . A
St +  A:, เ 4 ท ิ

ระยะทางเฉล่ียท่ีเปล่ียนไปหลังจากมีมาดรการ แสดงได้ด้งน้ี

(2.6)

M  =  D ( V a) - D ( V b)  (2.7)
พ )

เม่ือ D(V a) = ระยะทางเฉล่ียหลังมีมาตรการ 
D(V b) = ระยะทางเฉล่ียก่อนมีมาตรการ

ในส่วนของระยะเวลาในการขนส่ง หรือค่า utilization in vehicle hours คำนวณได้จาก 
ระยะทางเฉล่ียต่อสินค้า คูณด้วยจำนวนสินค้าท่ีทำการขนส่งต่อวัน หารด้วยความเร็วเฉล่ีย

บ  ( V )  =  D ( V ) x n A q / s  (2.8)

ด้งน้ันระยะเวลาท่ีใข้ในการ1ขนส่ง (utilization) ท่ีเปล่ียนไปหลังจากมีมาตรการมีค่าด้งน้ี

U ( K ) - U ( V t ) พ ) - พ )
U { V b) =  D ( V h)

(2.9)
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และปริมาณการ'ใช้!นาม้,นท่ีเปล่ียน’ใป คำนวณได้จาก

^  D { V ) J U . y . )  1 (2.10)
D ( y b)  f ( j by b)

เม่ือ f( j,v ) เป็นอัตราการใช้น้ีามันชนิด j สำหร้บรถบรรทุกขนาด V 

นอกจากน้ีการเปล่ียนแปลงทางมลพิษแต่ละชนิด(เ)สามารถคำนวณได้จากสมการท่ี 2.11

D ( K )  B,0 ;) F») (2.11)

เม่ือ B|( j ) = การปล่อยมลพิษ i ของน้ีามันชนิด j (g/bhp-h)
C( j,V) = ตัวคูณท่ีใช้เปล่ียนหน่วย (จาก g/bhp-h เป็น g/mile) สำหรับรถขนาด 
V และน้ีามันชนิด j (bhp-h/mile)

ในตอนท้ายของงานวิจัย Campbell ได้สร้างสถานการณ์ข้ึนเพ่ือคำนวณหาคำต่างๆด้ง 
กล่าว ผลการคำนวณมีคำด้งน้ี

ตารางท่ี 2.3 ประสิทธิภาพการขนส่ง (performance) ท่ีเปล่ียนไป เม่ือทำการเปล่ียนรถจาก 
ขนาด 33,000 lb (diesel) ไปยังขนาดต่าง  ๆ (Campbell ; 1995)

ขนาดรถ lb ร้อยละท่ีเปล่ียน
ระยะทาง ระยะเวลา การบริโภคนี้ามัน HC CO NOx

26,000 (diesel) 16.46 16.46 4.57 2.12 2.12 2.12
26,000(gasoline) 16.46 16.46 32.05 5.39 72.60 -27.89
19,500(gasoline) 42.33 42.33 58.69 31.24 114.94 -10.20
16,000(gasoline) 64.96 64.96 83.93 52.80 150.23 4.54
14,000(gasoline) 82.97 82.97 104.01 -2.02 7.57 15.79

จากตารางท่ี 2.3 พบว่า ระยะทางเพ่ิมข้ึนมากกว่าร้อยละ 40 เม่ือเปล่ียนมาใช้รถขนาด 
19,500 lb และเพ่ิมมากกว่าร้อยละ 80 เม่ือเปล่ียนมาใช้รถขนาด 14,000 lb และในส่วนของ 
ระยะเวลาท่ีเพ่ิมข้ึนบ่งบอกว่าการเปล่ียนเป็นรถขนาดเล็กจำเป็นจะต้องเพ่ิมจำนวนรถมากข้ึน 
เพ่ือรักษาตารางเวลาให้เหมือนเดิม ในส่วนของการบริโภคน้ีามันพบว่าจะเพ่ิมข้ึนอย่างรุนแรง 
เม่ือเปล่ียนมาใช้ gasoline ท้ังน้ีเพราะ diesel มีประสิทธิภาพมากกว่า

การเปล่ียนแปลงของมลพิษข้ึนอยู่กับปัจจัยหลายอย่างด้วยกัน การเพ่ิมข้ึนของระยะทาง 
ก็เป็นส่วนหน่ึงในการเพ่ิมมลพิษ อย่างไรก็ตามรถบรรทุกขนาดเล็กจะมีอัตราการปล่อยมลพิษต่ํา



20

กว่ารถบรรทุกขนาดใหญ่ จากตารางท่ี 2.3 พบว่ามีการเปล่ียนแปลงของ CO มากท่ีสุด ท้ังน้ี 
เน่ืองจากความแดกต่างระหว่างเคร่ืองยนต์ gasoline และ diesel ส่วนการปล่อย Nox จะลดลง 
เม่ือเปล่ียนมาใช้รถขนาด 26,000 และ 19,500 lb ของเคร่ืองยนต์ gasoline ท้ังน้ีเน่ืองจากอัตรา 
การปล่อย Nox ของเคร่ืองยนต์ gasoline มีค่าต่ํากว่าเคร่ืองยนต์ diesel นอกจากน้ีจะพบว่าการ 
เปล่ียนแปลงของ HC และ CO จะมีค่าลดลง เม่ือเปล่ียนมาใช้รถขนาด 14,000 lb ท้ังน้ีเน่ืองจาก 
รถขนาด 14,000 lb มีอัตราการปล่อย HC และ CO น้อยกว่ามาก

ตารางท่ี 2.4 ประสิทธิภาพการขนล่ง (performance) ท่ีเปล่ียนไป เม่ือทำการเปล่ียนรถจาก 
ขนาด 33,000 lb (gasoline)lปยังขนาดต่าง  ๆ (Campbell ; 1995)

ขนาดรถ lb ร้อยละที่เปล่ียน
ระยะทาง ระยะเวลา การบริโภคนั้ามัน HC CO NOx

26,000 (diesel) 16.46 16.46 -26.86 -10.91 -45.60 30.22
26,000(gasoline) 16.46 16.46 -7.73 -8.05 -8.05 -8.05
19,500(gasoline) 42.33 42.33 10.89 14.51 14.51 14.51
16,000(gasoline) 64.96 64.96 28.52 33.31 33.31 33.31
14,000(gasoline) 82.97 82.97 42.56 -14.52 -42.69 47.65

เม่ือพิจารณาตารางท่ี 2.4 พบว่าการเปล่ียนรถจากขนาด 33,000 lb (gasoline) เป็นรถ 
ขนาด 26,000 lb (gasoline) จะทำให้มลพิษจาก HC CO และ Nox ลดลงประมาณร้อยละ 8 
อย่างไรก็ตามเม่ือมาตรการจำกัดให้ต้องเปล่ียนมาใช้รถขนาด 19,500 lb และ 16,000 lb จะทำ 
ให้มลพิษเพ่ิมข้ึน ดังน้ันมาตรการห้ามรถบรรทุกขนาดใหญ่เช้าเมืองจะประสบความสำเร็จไต้ก็ 
ต่อเม่ือมีการวิเคราะห์ถึงผลกระทบในต้านต่างๆและกำหนดขนาดของรถไต้อย่างเหมาะสม

Walters (1988) ประเมินผลกระทบทางเศรษฐกิจของกลยุทธ์การจัดการการขนล่งสินค้า 
ในเมือง Dallas โดยแบ่งกลยุทธ์การจัดการออกเป็น 4 กลุ่มดังน้ี

1. การใช้สถานีขนล่งสินค้าสาธารณะ
2. การเตรียมพ้ืนท่ีในการขนถ่ายสินค้าในอาคาร
3. การขนถ่ายบนทางเท้าท่ีจัดไว้
4. การขนถ่ายบนทางเท้าท่ัวไป

การศึกษาไต้ประเมินผลกระทบท่ีเกิดข้ึนกับกลุ่มต่าง  ๆ ท่ีเก่ียวช้อง ได้แก่ สาธารณชน 
ผู้ประกอบการขนล่ง ผู้เช่าอาคาร และเจ้าของอาคาร โดยคำนวณออกมาในรูปต้นทุนประจำปี 
ต่อพ้ืนท่ีในการขนถ่าย การคำนวณจะพิจารณาถึงผลกระทบท่ีแต่ละกลุ่มจะไต้รับแล้วคำนวณ 
ออกมาในรูปจำนวนเงินท่ีต้องสูญเสียไป อาทิ เม่ือมีการขนถ่ายบนทางเท้า ทำให้สูญเสียรายไต้ 
จากการจอดรถเป็นจำนวนมากซ่ึงเป็นผลกระทบในส่วนของสาธารณซน และทำให้เกิดความล่า
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ช้าในการขนย้ายจากสถานท่ีท่ีทำการขนถ่ายมายังผู้รับซ่ึงส่งผลกับผู้ประกอบการขนส่งต้องเสีย 
ค่าแรงงานเพ่ิมข้ึนตามความล่าช้าน้ัน เป็นต้น

ตารางท่ี 2.5 ต้นทุนประจำปีต่อพ้ืนท่ีในการขนถ่าย (Walters ; 1988)
กลยุทธ์การจัดการ สาธารณซน เจ้าของอาคาร ผู้เช่า ผู้ประกอบการขนส่ง รวม
1. การขนถ่ายบน 
ทางเท้าที่จัด'ใว้

$1,800 0 $13,000 $28,500 $43,300

2. การขนถ่ายบน 
ทางเท้าทั้วไป

$1,800 0 $13,000 $4,000 $18,800

3. การใช้สถานีขน 
ส่งสินค้าสาธารณะ

$8,200 $4,400 0 $5,200 $17,800

4. การขนถ่ายใน 
พื้นที่อาคาร

$300 $15,100 0 0 $15,400

จากดารางจะพบว่าการขนถ่ายนอกเขตถนน (off-street) หรือการจัดให้มีพ้ืนท่ีในการขน 
ถ่ายอยู่ในบริเวณอาคารจะส่งผลกระทบทางเศรษฐกิจโดยรวมน้อยท่ีสุด แต่ท้ังน้ีเจ้าของอาคาร 
จะต้องเสียต้นทุนประจำปีค่อนช้างสูง รองลงมาได้แก่การใช้สถานีขนส่งสินค้าสาธารณะ และการ 
ขนถ่ายบนทางเท้าโดยมีการวางแผน ส่วนกลยุทธ์ท่ีต้องเสียต้นทุนประจำปีโดยรวมมากท่ีสุดไต้ 
แก่ การขนถ่ายบนทางเท้าโดยไม่มีการวางแผน ซ่ึงผู้ประกอบการขนส่งไต้รับผลกระทบเป็นเงิน 
จำนวนมาก

Hyeon Park, Woo-Seung Lee, Soo-jeong Kim and Kyoung-Mee Ahn (1997) ประเมิน 
นโยบายการห้ามรถบรรทุกเช้าเมืองในกรุงโซล ประเทศสาธารณรัฐเกาหลี โดยคำนวณต้นทุน 
ภายนอกท้ัง 4 กลุ่ม ได้แก่ ต้นทุนความหนาแน่น ต้นทุนของมลภาวะทางอากาศ ต้นทุนต้าน 
อุบัติเหตุ และต้นทุนต้านผิวทาง เปรียบเทียบกับภาษีและค่าธรรมเนียมพิเศษของรถบรรทุก 
ขนาดเล็ก ขนาดกลาง และรถยนต์ธรรมดา การศึกษาจะอยู่ภายใต้ความคิดท่ีว่า เม่ือเจ้าของสิน 
ค้าและผู้ประกอบการขนส่งจ่ายท้ังต้นทุนภายนอกและภายในเต็มท่ี พวกเขาสามารถท่ีจะใช้ 
ระบบขนส่งไต้อย่างมีประสิทธิภาพ การคำนวณไต้แสดงว่าทุกรูปแบบของการขนส่งไต้รับเงิน 
อุดหนุนในการเตรียมการให้บริการมากและน้อยเรียงตามรูปแบบการขนส่งต้งน้ี รถบรรทุกขนาด 
กลาง ขนาดเล็ก และรถยนต์ธรรมดา อย่างไรกิดาม ไม่ไต้หมายความว่ามาตรการน้ีจะถูก 
สน้บสนุนเสมอไป ท้ังน้ีเพราะปฏิกิริยาของเจ้าของสินค้าและผู้ประกอบการขนส่งท่ีมีต่อนโยบาย 
รวมถึงการเพ่ิมการใช้รถบรรทุกขนาดเล็ก การเปล่ียนเส้นทางการขนส่ง และการเปล่ียนเวลา 
การขนส่ง ปฏิกิริยาท้ังหมดเหล่าน้ีทำให้ต้นทุน logistics เพ่ิมข้ึนมากพอกับต้นทุนทางสังคมท่ี 
เพ่ิมข้ึน
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ปรีชา ออประเสริฐ (2537) ได ้ว ิเคราะห ็ให ้เห ็นถ ึงประโยชน ์ของสถาน ีขนส ่งส ินค ้าเม ื่อม ี 
มาตรการควบค ุมรถบรรท ุกไม ่ให ้ว ิ่งใน เขตพ ื้นท ี่กร ุงเทพมหานคร ระห ว ่างเวลา 6 .00 -10 .00  น. 
และ 16 .00-21 .00  น. การศ ึกษาได ้เปร ียบเท ียบต ้น ท ุน คงท ี่ของรถบรรท ุกขน าดใหญ ่ระหว ่าง  
กรณ ีไม ่ม ีสถาน ีขนส ่งส ินค ้าก ับกรณ ีม ีสถาน ีขนส ่งส ินค ้า โดยต ้นท ุนคงท ี่เป ็นผลรวมของ ต้นทุน  
เง ินลงท ุนประจำป ี เง ิน เด ือนของพน ักงานข ับรถและผ ู้ช ่วยขนของ เบ ี้ย เล ี้ยง  และค ่าโสห ุ้ย  การ  
คำน วณ ไต ้อย ู่ภ ายใต ้ส ม ม ต ิฐาน ท ี่ว ่า  การม ีสถาน ีขนส ่งส ินค ้าจะช ่วยเพ ิ่มระยะทางทำการของรถ  
บ รรท ุกขน าดใหญ ่ท ี่ว ิ่งทางไกลระหว ่างจ ังห ว ัด  ท ั้งน ี้เน ื่องจากไม ่ต ้องจอดรอคอยเวลารถบรรท ุก  
ว ิ่ง เข ้า-ออกกร ุงเทพ

ผลการคำนวณพบว่าต้นทุนคงที่ต่อปีของกรณีที่ไม่มีสถานีขนส่งสินค้ากับกรณีที่มีสถานี 

ขนส่งสินค้ามีค่าเท่ากับ 329,964 บาท และ 379,555 บาทตามลำดับ แต่เมื่อเทียบกับระยะทางที่ 

ทำการขนส่งแล้ว ปรากฏว่ามีค่าเท่ากับ 3.882 บาท/กิโลเมตร และ 3.163 บาท/กิโลเมตร ดาม 

ลำดับ ดังนั้นการมีสถานีขนส่งสินค้าจะทำให้ประหยัดต้นทุนคงที่ของรถบรรทุกขนาดใหญ่ไต้เท่า 

กับ 0.719 บาท/กิโลเมตร และจากการคำนวณหาผลประโยชน์จากการประหยัดต้นทุนของผู้ 

ประกอบการท ั้งหมด พบว่าการม ีสถาน ีขนส่งส ินค้าจะทำให้ผ ู้ประกอบการขนส่งสามารถ 

ประหยัดต้นทุนคงที่ไต้ 44.63 ล้านบาท/ปี และประหยัดต้นทุนแรงงานไต้ 14.09 ล้าน/ปี ซึ่งคิด 

เป็นร้อยละ 42.69 และร้อยละ 19.41 ตามลำดับ โดยมี,ขั้นตอนการคำนวณต้งนี้

1. คำน วณ ห าระยะท างท ั้งห ม ดท ี่รถบ รรท ุกส าม ารถว ิ่งได ้ใน  1 ปี จากผลรวมของ  
จำน วน เท ี่ยวท ี่รถบ รรท ุกว ิ่ง เข ้ากร ุงเท พ ก ับ จำน วน เท ี่ยวท ี่รถ บ รรท ุกว ิ่งออกกร ุงเท พ  
ค ูณ ด ้วยระยะทางเฉล ี่ยต ่อ เท ี่ยวของการว ิ่งรถบรรท ุกทางไกล

2. คำนวณ หาผลประโยชน ์จากการประหย ัดต ้นท ุนคงท ี่ใน  1 ปี จาก ผ ล จ าก ก ารค ำน วณ  
ข ้อ แ ร ก ค ูณ ด ้ว ย ต ้น ท ุน คงท ี่ท ี่ป ระห ย ัด ไต ้ข องรถ บ รรท ุกท ี่วิ่งท าง ไก ล ต ่อ ก ิโล เม ต ร  
(0 .719บ าท/ก ิโล เมตร)

3. คำนวณ ห าระยะเวลาท ี่สามารถประหย ัดได ้ใน  1 ปี จากผลรวมของจำน วน เท ี่ยวท ี่รถ  
บรรท ุกว ิ่งเข ้ากร ุงเทพ ค ูณ ด ้วย เวล าท ี่สูญเส ีย เน ื่องจากรอเวลาท ี่รถจะว ิ่ง เข ้ากร ุงเทพ  
กับ จำน วน เท ี่ยวท ี่รถบ รรท ุกว ิ่งออกกร ุงเท พ  ค ูณ ด ้ว ย เว ล าท ีสู่ญเส ีย เน ื่องจากรอ  
เวลาท ี่รถจะว ิ่งออกกร ุงเทพ

4. คำนวณ หาการประหย ัดต ้นท ุนแรงงานใน 1 ปี จากระยะเวลาท ี่สาม ารถป ระห ย ัดไต  ้
ใน  1 ปี ค ูณ ด ้วยต ้นท ุนแรงงานเฉล ี่ยต ่อช ั่วโมง

อย ่างไรก ิต าม การศ ึกษ าข ้างต ้น น ี้ย ังไม ่ไต ้รวม คำใช ้จ ่ายใน การใช ้รถบ รรท ุก เล ็กข น ส ิน ค ้า  
ระหว ่างสถาน ีขนส ่งส ินค ้าก ับพ ื้นท ี่ใน เขตเม ือง ใน กรณ ีท ี่ไม ่สาม ารถรอเวลาเพ ื่อท ำการขน ส ่งส ิน  
ค ้าไต ้ และค ่าใช ้จ ่ายในการใช ้สถาน ีขนส ่งส ินค ้าซานเม ือง อาทิ ค ่า เช ่าพ ื้น ท ี่ ค ่าน ั้า  ค ่าไฟ และค่า
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บริหารงานท ี่สถาน ี เป ีนต ้น น อกจากน ี้ย ังม ีม ูลค ่าเวลาท ี่เส ียไป เม ื่อต ้องเป ล ี่ยน ก ่ายส ิน ค ้าข ึ้น -ลงท ี ่
สถาน ีขนส ่งส ินค ้าอ ีกด ้วย

ธาฤต บ ำร ุงพ งษ ์ (2542) ไต ้ศ ึกษาประส ิทธ ิภาพ การขนส ่งส ิน ค ้าใน เขตกร ุงเทพ มห าน คร  
เม ื่อม ีมาตรการควบ ค ุม พ ื้น ท ี่เข ้าออกของรถบรรท ุกขน าดให ญ ่ โด ยท ำก ารศ ึก ษ าเฉ พ าะก ล ุ่ม อ ุด  
สาหกรรมท ี่คาดว ่าจะมาใช ้สถาน ีขนส ่งส ินค ้าชานเม ือง ใน การศ ึกษ าไต ้ท ำการ เป ร ียบ เท ียบ ป ระ  
ส ิทธ ิภาพต ้านเวลาในการขนส ่งส ินค ้าระหว ่างว ิธ ีการขนส ่งส ินค ้าท ี่ใข ้ในป ัจจ ุบ ัน  ซ ึ่งได ้แก ่ ก าร ใช ้ 
รถบรรท ุกขนาดให ญ ่ ก ับ การข น ส ่งส ิน ค ้าท ี่คาดว ่าจะน ำม าใช ้ใน อน าคต ซ ึ่งได ้แก ่ การใช ้รถ  
ปีกอ ัพ ภายห ล ังจากม ีมาตรการห ้ามรถบรรท ุกขน าดให ญ ่เช ้าใน พ ื้น ท ี่วงแห วนรอบใน  (มาตรการ  
ระยะที่ 3) และวงแหวนรอบนอก (มาตรการระยะที่ 4)

การคำน วณ หาประส ิท ธ ิภาพ ต ้าน เวลาน ั้น  ไต ้คำน วณ ให ้อย ู่ใน ร ูปของม ูลค ่าของการขนส ่ง  
สินค้า ซ ึ่งม ีคำเท ่าก ับ ผลรวมของปร ิมาณ การขน ส ่งส ิน ค ้าของแต ่ละพ ื้นท ี่ย ่อยค ูณ ก ับ เวลาท ี่ใซ ใน  
การข น ส ่งส ิน ค ้าจากแต ่ละพ ื้น ท ี่ย ่อยไป ย ังส ถ าน ีข น ส ่งส ิน ค ้าช าน เม ืองข องรถแต ่ละป ระเภ ท  มี 
หน ่วยเป ็น  ต้นXชั่วโมง โดยการศ ึกษ าน ื้ใต ้แบ ่งพ ื้น ท ี่กร ุง เท พ ออกเป ็น  12 พ ื้นท ี่ย ่อย

ผลการศ ึกษ าพ บ ว ่า การใช ้มาตรการห ้ามรถบรรท ุกขนาดใหญ ่เช ้าเม ืองในระยะท ี่ 3 และ 
ระยะที่ 4 จะทำให ้ประส ิทธ ิภาพ ต ้านเวลาในการขนส ่งด ีข ึ้นร ้อยละ 7 .40  และร้อยละ 24 .14  ตาม 
ลำด ับ ซ ึ่งแส ด งให ้เห ็น ว ่าการใช ้น โยบ ายควบ ค ุม พ ื้น ท ี่เช ้าออกใน เข ต เม ืองข องรถบ รรท ุกข น าด  
ใหญ ่ เป ็นอ ีกแนวทางหน ึ่งในการพ ัฒ นาประส ิทธ ิภาพ ต ้านเวลาของการขนส ่งส ินค ้า ท ั้งน ี้เน ื่อง 
จากส าม ารถลดเวลาใน การเด ิน ท าง ทำให ้ม ูลค ่าของการขนส ่งส ินค ้าลดลง

อย่างไรก็ตามการศึกษานี้ไม่ไต้คิดเวลาที่เสียไปในสถานี และไม่ไต้คำนึงว่ารถบรรทุก 

ขนาดเล็กจะต้องทำการขนส่งเพิ่มขึ้นหลายเที่ยวเมื่อเทียบกับรถบรรทุกขนาดใหญ่ ซ่ึงอาจจะทำ 

ให้ต้องใช้เวลาในการเดินทางมากกว่าทำการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกขนาดใหญ่

นอกจากนี้ ธาฤต บำรุงพงษ์ (2542) ไต้มีการศึกษาผลกระทบต้านค่าใช้จ่ายของการขน 

ส่งสินค้าเมื่อมีมาตรการควบคุม ในการคำนวณหาค่าใช้จ่ายไต้อ้างถึงผลการศึกษาของ ยศจิรา 

ว่องวิทย์ (2542) ซึ่งทำการศึกษาค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้าจากนิคมอุตสาหกรรมในจังหวัด 

อยุธยามายังกรุงเทพและปริมณฑล ค่าใช้จ่ายของการขนส่งสินค้าประกอบด้วย ค่าใช้จ่ายของรถ 

และอุปกรณ์ บุคลากร นํ้ามันเชื้อเพลิง และค่าขนก่าย โดยมีผลการศึกษาต้งนี้
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ตารางที่ 2.6 ค่าใช้จ่ายของการขนส่งสินค้าอุตสาหกรรมแยกดามประเภทของพาหนะ 

(ธาฤต บำรุงพงษั ; 2542)

ป ระเภ ท ขอ งยาน พ าห น ะ ค ่าใช ้จ ่ายข องก ารขน ส ่ง  (บ าท ต ่อ เท ี่ยวต ่อช ั่วโม ง)
รถป ีกอ ัพ 336
รถบรรท ุก 6 ล้อ 4 07
รถบรรท ุก 10 ล้อ 544
รถ เท รล เล อ ร ์ 850

ผลการศ ึกษ าค ้าน ค ่าใช ้จ ่ายของการขน ส ่งพ บ ว ่า ค ่าใช ้จ ่ายใน การขน ส ่งส ิน ค ้าม ีค ่าเพ ิ่ม ข ึ้น  
เป ็น 720 ล ้าน บาทเม ื่อใช ้มาตรการระยะท ี่ 3 และ1,242 ล ้าน บาทเม ื่อใช ้มาตรการระยะท ี่ 4  ซึ่ง 
ค ่าใช ้จ ่ายใน การขน ส ่งท ี่ใช ้ใน ป ัจจ ุบ ัน ม ีค ่าเพ ียง 401 ล ้านบาท

กล ุ่มธ ุรก ิจเคร ื่องด ื่ม  สุรา และเบ ียร ์ ซ ึ่งประกอบด้วย บริษ ัท ไท ย น าท ิพ ย ์ จำก ัด  บริษ ัท 
เสริมสุข จำก ัด  (มหาชน) บริษ ัท บ ุญรอดบริวเวอรื่ จำก ัด  และบริษ ัท กรีนสปอด (ประเทศไทย) 
จำก ัด ไค ้รวบ รวมผลกระทบท ี่คาดว ่าจะไค ้ร ับ จากมาตรการห ้ามรถบรรท ุก เช ้าใน เขตเม ือง ระยะ 
ที่3-4 ไว ้ด ังน ี้

1. บริษ ัทฯ ไม ่สามารถใช ้รถเทรลเลอร ์ท ี่ม ีอย ู่บรรท ุกไค ้ท ั้งหมด ซ ึ่งทำให ้ส ูญ เส ียการลง  
ทุน

2. บร ิษ ัทต ้องลงท ุนข ึ้อรถบรรท ุก 6 ล ้อ เป ็น เง ิน จำน วน มาก
3. บร ิษ ัทต ้องแบกร ับภาระค ่าแรง ค ่าน ํ้าม ัน  ค ่าซ ่อมบำร ุง เพ ิ่มข ึ้นไม ่น ้อยกว ่าร ้อยละ  
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4. ต ้องม ีพ ี้น ท ี่ใน การขนถ ่ายส ิน ค ้าท ี่โรงงาน การผล ิต  เน ื่องจากม ีปร ิมาณ รถเพ ิ่มข ึ้น
5. เก ิด ผ ลเส ียห ายจากการข น ถ ่ายส ิน ค ้าเพ ิ่ม ม ากข ึ้น  จากการขน ถ ่ายส ิน ค ้าห ลายต ่อ

น อกจากน ี้ท างกล ุ่ม เคร ื่องด ื่มไค ้ท ำการว ิเคราะห ์ผลกระท บ ค ้าน ค ่าใช ้จ ่ายใน การขน ส ่งส ิน  
ค ้าและว ัตถ ุด ิบของกล ุ่มอ ุตสาหกรรมจากมาตรการระยะท ี่ 4  อย ่างละเอ ียด โด ยข ้อม ูลท ี่น ำม าใช  ้
ประกอบการพ ิจารณ า ม ีค ้งน ี้

1. ข ้อม ูลท ั้วไป (โรงงาน สาขา และรถลำเล ียง)
2. ข ้อม ูลการขนส ่งภายในวงแหวนรอบใน
3. ข ้อม ูลการขนส ่งออกจากวงแหวนรอบนอก
4. เวลาปฎ ิบ ้ตงานของโรงงานและสาขา
5. เส้นทางการขนส่ง

การว ิเคราะห ์ไค ้ท ำการเป ร ียบ เท ียบ ค ่าใช ้จ ่ายใน การข น ส ่งใน ป ัจจ ุบ ัน ก ับ ค ่าใช ้จ ่ายท ี่ใช ้รถ  
6ล ้อทำการขน ส ่งใน วงแห วน และเป ล ี่ยน ถ ่ายมาใช ้รถ เท รลเลอร ์ท ี่จ ุด เป ล ี่ยน ถ ่ายน อกวงแห วน เพ ื่อ



25

ทำการขนส่งระยะทางไกล ผลการคำนวณค่าใช้จ่ายที่จะเกิดขึ้นหลังจากมีการใช้รถบรรทุก 6 ล้อ 

ได้แสดงไว้ตารางที่ 2.7

ตารางที่ 2.7 สรุปคำใช้จ่ายจากผลกระทบต่อการขนส่งทั้งภายใน และออกนอกวงแหวนของกลุ่ม 

อุตสาหกรรมเครื่องดื่ม

ป ัจจ ุบ ัน อนาคต ผลต ่าง
เป ร ีย บ เท ียบ ค ่าใช ้จ ่าย (เทรลเลอร ี) (6 ล้อ และค ่าเช ่าพ ื้น ท ี่) + (-) ร ้อยละ + 

(-)
ขน ส ่งภายใน วงแห วน 2 4 ,8 8 3 ,5 0 0 2 9 ,7 3 5 ,0 0 0 4 ,8 5 1 ,5 0 0 19 .50
ขนส ่งออกน อกวงแห วน 3 8 ,4 9 9 ,0 0 0 5 1 ,7 5 2 ,3 0 0 1 3 ,2 5 3 ,3 0 0 3 4 .4 3
รวม 6 3 ,3 8 2 ,5 0 0 8 1 ,4 8 7 ,3 0 0 1 8 ,1 0 4 ,8 0 0 2 8 .5 6

จากดารางท ี่ 2.7 พ บ ว ่าภ ายห ล ังจากม ีม าตรการห ้าม รถบ รรท ุกขน าดให ญ ่เช ้าเม ืองใน  
ระยะที่ 4  น ี้ จะทำให ้กล ุ่มอ ุตสาหกรรมเคร ื่องด ื่มต ้องเส ียค ่าใช ้จ ่ายใน การขน ส ่งเพ ิ่มส ูงข ึ้น ถ ึงร ้อย  
ละ 28 .56  โด ยแบ ่ง เป ็น  การขน ส ่งภายใน วงแหวน เพ ิ่มข ึ้น จากเด ิมร ้อยละ19.50 และการขนส่ง 
ออกนอกวงแหวนเพ ิ่มข ึ้นจากเด ิมร ้อยละ 34 .43

2 .3  สร ุป

การทบทวน แน วความค ิดและผลงาน ท ี่ผ ่านมา สามารถสร ุปได ้ด ้งน ี้
1. ผลกระท บ ท ี่เก ิดข ึ้น จากม าต รการห ้าม รถ บ รรท ุกขน าดให ญ ่เช ้าเม ืองม ีท ั้งผลกระท บ  

ท างด ้าน บ ว ก แ ล ะ ด ้าน ล บ  ง าน ว ิจ ัย ใน ต ่าง ป ร ะ เท ศ ส ่ว น ม าก ท ำก าร ว ิเค ร าะ ห ้ผ ล  
กระทบทางด ้านลบ โด ยพ บ ว ่าม าต รการน ี้ ทำให ้ระยะเวลา ระยะท างใน การเด ิน ทาง  
และการบ ร ิโภ ค น ี้าม ัน เพ ิ่ม ม ากข ึ้น  ส ่งผลให ้ด ้น ท ุน การขน ส ่งเพ ิ่มส ูงข ึ้นตามไปด ้วย  
น อกจากน ี้ม าต รการน ี้อาจจะไม ่ช ่วยบ รรเท าป ัญ ห าการจราจร ส ่วนผลกระทบทาง  
ด ้านบวกน ั้น มาตรการน ี้อาจจะช ่วยลดระด ับ เส ียงและความส ั่น สะเท ือน ลงได ้ แต่ย ัง 
ไม ่ปรากฏต ัวเลขท ี่แน ่ช ัด

2. ม ลภาวะทางอากาศเม ื่อ ใช ้รถบ รรท ุกขน าดเล ็กจะเพ ิ่ม ข ึ้น  ถ ึงแม ้ว ่ารถบรรท ุกขนาด  
เล ็กจะม ีอ ้ดราการปล ่อยมลพ ิษ  เช ่น  HC CO และ NOx ต ํ่ากว ่ารถบรรท ุกขน าดให ญ  ่
ก็ตาม แต ่เม ื่อท ำการขน ส ่งด ้วยจำน วน รอบ ท ี่เพ ิ่มข ึ้น จะทำให ้ผลรวมของก ๊าช เหล ่าน ี ้
เพ ิ่มมากข ึ้นด ้วย

3. งาน ว ิจ ัย ข อ งไท ย ได ้ท ำก าร ศ ึก ษ าผ ล ก ระท บ ท ี่เก ิด ข ึ้น จ าก ม าต ร ก ารห ้าม ร ถ บ ร รท ุก  
ขน าดให ญ ่เช ้าเม ือง โด ยธาฤต  บ ำร ุงพ งษ ์ (2542) พ บว ่าป ระส ิทธ ิภ าพ ด ้าน เวลาใน  
การขนส่งจะด ีข ึ้น  แต ่จะส ่งผลกระทบด ้านลบต ่อด ้นท ุนการขนส ่ง นอกจากน ี้ทาง
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กลุ่มอุตสาหกรรมเครื่องดื่ม ยังพบว่าต้นทุนการขนส่งจะเพิ่มมากขึ้นถึงร้อยละ
28.56 เมื่อใช้มาตรการระยะที่ 4

4. มาตรการนี้มีผลต่อสินค้าทุกประเภท ไม่ว่าจะเป็นสินค้าที่มีมูลค่าน้อยหรือมากก็ 
ตามโดยจะส่งผลให้ราคาขายปลีกเพิ่มสูงดามค้นทุนการขนส่งที่เพิ่มขึ้น ทั้งนี้เพราะ 
ผู้ประกอบการไม่ต้องการรับภาระค้นทุนการขนส่งที่สูงขึ้นนี้ไว้เอง
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