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บทคัดย่อ 
  

รถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) ได้ถูกสร้างขึ้นเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางสาย
ไหมแห่งศตวรรษที่ 21 และได้เปิดใช้งานอย่างเป็นทางการเมื่อวันที่ 3 ธันวาคม พ.ศ. 2564 ซึ่งการ
พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งนี้ก่อให้เกิดผลกระทบทางด้านเศรษฐกิจและด้านการขนส่งของ
ประเทศต่าง ๆ ในภูมิภาคอาเซียน โดยเฉพาะอย่างยิ่งประเทศไทย บริษัทขนส่ง XYZ ได้ให้บริการ
ขนส่งสินค้าทั้งภายในและต่างประเทศ ส าหรับการขนส่งสินค้าไปยังต่างประเทศได้ด าเนินการขนส่ง
ด้วยรูปแบบการขนส่งทางอากาศโดยบริษัทขนส่งที่มีความร่วมมือระหว่างกันเท่านั้น งานวิจัยฉบับนี้มี
วัตถุประสงค์เพ่ือ 1) พัฒนาแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์แบบจ านวนเต็มแบบผสม (Mixed Integer 
Linear Programming: MILP) เพ่ือสนับสนุนการเลือกท าเลที่ตั้งที่เหมาะสมของศูนย์กระจายสินค้าที่
มีอยู่เดิมของบริษัทขนส่ง XYZ และ 2) เพ่ือสร้างโครงข่ายโลจิสติกส์การขนส่งสินค้าของบริษัทขนส่ง 
XYZ ผลลัพธ์ที่ได้จากการประมวลผลด้วยการประยุกต์ใช้โปรแกรม Microsoft Excel Solver พบว่า 
ศูนย์กระจายสินค้าจังหวัดอุดรธานี เป็นต าแหน่งท าเลที่ตั้งที่เหมาะสมที่สุด เพ่ือพัฒนาให้เป็นศูนย์
กระจายสินค้าที่สามารถรองรับและกระจายสินค้าผ่านการเชื่อมโยงไปยังรถไฟลาว – จีน (ช่วงบ่อเต็น 
– เวียงจันทน์) โดยมีต้นทุนรวมที่ต่ าที่สุด คือ 4,640,169 บาท ส าหรับโครงข่ายโลจิสติกส์ที่ถูก
พัฒนาขึ้นช่วยท าให้ทราบถึงโครงข่ายการเชื่อมโยงทั้งรูปแบบการขนส่งทางถนนและทางราง ทั้งที่มีอยู่
เดิมในปัจจุบัน และก าลังจะเกิดขึ้นในอนาคต เพ่ือให้ผู้ที่สนใจสามารถน าเอาผลลัพธ์จากการวิจัยนี้ไป
ใช้เพื่อประกอบการตัดสินใจในการขนส่งสินค้าและการเลือกต าแหน่งท าเลที่ตั้งได้  
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ABSTRACT 
  

The Laos - China railway (Boten - Vientiane) has been constructed as a part 
of the Belt and Road Initiative (BRI) strategy and officially opened on December 3rd, 
2021. The implementation of the Belt and Road Initiative (BRI) transport infrastructure 
has had significant impacts on the economic and transportation aspects of the ASEAN 
region, especially Thailand. As a case study, the XYZ delivery company offers both 
domestic and international freight services, with air transport being utilized for 
international shipments through cooperation between transport companies. The 
objectives of this research were to: (i) develop a Mixed Integer Linear Programming 
(MILP) model to support the appropriate location selection of the existing distribution 
center of XYZ delivery company; and (ii) develop a logistics transportation network of 
XYZ delivery company. The proposed MILP model was tested using the software 
Microsoft Excel Solver. The result indicates that the distribution center located in 
Udon Thani province is the most appropriate location with the lowest total cost of 
4,640,169 Baht. Furthermore, the developed logistics network reveals the existing 
and future transportation linkages for both road and rail transportation. The results of 
this study can be valuable to interested parties for making informed decisions related 
to transportation and location selection. 
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ประกาศคุณูปการ 
 

ประกาศคุณูปการ 
  

วิทยานิพนธ์เล่มนี้ส าเร็จลุล่วงไปได้ด้วยความกรุณาและความอนุเคราะห์จาก  ดร.ศิริกาญจน์ 
จันทร์สมบัติ ประธานที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ ที่ได้ให้ค าปรึกษา ความรู้ ความเข้าใจ ค าแนะน าที่เกี่ยวข้อง
กับวิทยานิพนธ์ ตลอดจนได้รับความช่วยเหลือ ความเอาใจใส่เป็นอย่างดีตลอดช่วงการท าวิทยานิพนธ์
ฉบับนี้ ขอขอบพระคุณคณะกรรมการวิทยานิพนธ์ทุกท่าน ที่ได้ให้ค าแนะน า เสนอแนะแนวทางในการ
แก้ไขปัญหาข้อบกพร่อง จนท าให้วิทยานิพนธ์ฉบับนี้สมบูรณ์และส าเร็จลุล่วงได้อย่างดี ขอขอบพระคุณ 
บริษัทขนส่ง XYZ ที่ได้ให้ความกรุณาเป็นบริษัทกรณีศึกษา และอีกทั้งได้รับความช่วยเหลือจากฝ่าย
ขนส่งสินค้า ที่สละเวลาอันมีค่าให้สัมภาษณ์ข้อมูลต่าง ๆ ตลอดทั้งการสนับสนุนด้านข้อมูล อันเป็น
ประโยชน์แก่การท าวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ 

ขอขอบพระคุณบิดา มารดา เป็นผู้ให้ก าเนิด และครอบครัวของผู้วิจัย ที่ได้อบรมเลี้ยงดูด้วย
ความรัก ความเมตตา ความเอาใจใส่ ตลอดจนท าให้ผู้วิจัยประสบความส าเร็จในชีวิตตลอดมา ทั้งนี้ 
ผู้วิจัยหวังเป็นอย่างยิ่งว่า  วิทยานิพนธ์ฉบับนี้จะเป็นประโยชน์แก่ผู้ที่สนใจศึกษาค้นคว้าต่อไป 
ขอขอบพระคุณมา ณ ที่นี้ด้วย 
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บทที่  1 
 

บทน า 
 

ที่มาและความส าคัญ 
 เส้นทางสายไหมศตวรรษที่ 21 (One Belt One Road : OBOR) ได้มีการเปลี่ยนชื่อเป็น 
Belt and Road Initiative (BRI) โครงการนี้ได้ถูกน าเสนอขึ้นโดยประธานาธิบดี สี จิ้นผิง เริ่มตั้งแต่ปี 
พ.ศ. 2556 ถือเป็นยุทธศาสตร์หลักของสาธารณรัฐประชาชนจีนในการพัฒนาประเทศเพ่ือเชื่อมโยง
เส้นทางคมนาคมขนส่งกับประเทศอ่ืน ๆ ครอบคลุมกว่า 80 ประเทศทั่วโลก ทั้งในทวีปเอเชีย ยุโรป 
และแอฟริกา อีกทั้งเป็นแนวคิดในการสร้างความเชื่อมโยงและความร่วมมือด้านเศรษฐกิจด้วยการ
พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมทางถนน รถไฟ ท่าเรือ รวมถึงการพัฒนาพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจเพ่ือ
เชื่อมต่อไปยังประเทศอ่ืน ๆ ซึ่งประกอบด้วย 2 เส้นทาง คือ วงแหวนเศรษฐกิจสายไหมทางบก (Silk 
Road Economic Belt) เป็นเส้นทางการคมนาคมทางถนนและทางรางจากสาธารณรัฐประชาชนจีน
มุ่งหน้าไปยังทิศตะวันตก และเส้นทางสายไหมทางทะเล (Maritime Silk Road) เป็นเส้นทางทะเล
จากสาธารณรัฐประชาชนจีนมุ่งหน้าเชื่อมโยงกับเส้นทางการค้า เอเชีย ยุโรป และแอฟริกา แสดงดัง
ภาพ 1 
 

 
 

ภาพ 1 การเชื่อมโยงภูมิภาคต่าง ๆ บนเส้นทางสายไหม 
 
ที่มา: ประชาชาติธุรกิจออนไลน์, 2560 
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 สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว (สปป.ลาว) มีพ้ืนที่ชายแดนติดต่อกับประเทศอ่ืน ๆ 
5 ประเทศ ประกอบด้วย ทางทิศเหนือติดต่อกับสาธารณรัฐประชาชนจีน ทางทิศตะวันออกติดต่อกับ
สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม ทางทิศตะวันตกเฉียงเหนือติดต่อกับสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา 
ทางทิศใต้ติดต่อกับราชอาณาจักรกัมพูชา และทางทิศตะวันตกติดต่อกับประเทศไทย โดย สปป.ลาว 
ถือได้ว่าเป็นประเทศที่ไม่มีทางออกสู่ทะเล (Land Locked) ถูกปิดล้อมด้วยประเทศต่าง ๆ จึงเกิดการ
ประชุมของคณะรัฐมนตรีของประเทศ ในปี พ.ศ. 2558 เพ่ือพัฒนาประเทศให้เป็นจุดศูนย์กลางในการ
เชื่อมโยงกับประเทศอ่ืน ๆ ท าให้เกิดการริเริ่มโครงการก่อสร้างรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - 
เวียงจันทน์) โดยกระทรวงโยธาธิการและขนส่งสปป.ลาว ในปี พ.ศ. 2562 ได้ให้ข้อมูลเกี่ยวกับ
โครงการรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) ไว้ว่า สปป.ลาว ได้รับการร่วมมือกับสาธารณรัฐ
ประชาชนจีนในการลงทุนการก่อสร้าง 70 เปอร์เซ็นต์ ร่วมกับรัฐบาล สปป.ลาว 30 เปอร์เซ็นต์ มี
มูลค่ารวม 730 ล้านเหรียญสหรัฐ โดยเส้นทางรถไฟจะวิ่งผ่านแขวงหลวงน้ าทา แขวงอุดมไซ แขวง
หลวงพระบาง วังเวียง และแขวงเวียงจันทน์ รวมระยะทางทั้งหมด 412 กิโลเมตร ใช้ความเร็วในการ
ให้บริการประชาชน 160 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และใช้ความเร็วในการขนส่งสินค้า 120 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง (กระทรวงโยธาธิการและขนส่ง สปป.ลาว, 2562) ได้เปิดให้บริการอย่างเป็นทางการในวันที่ 3 
ธันวาคม พ.ศ. 2564 โดยมีแนวเส้นทางของโครงการดังกล่าว แสดงดังภาพ 2 ซึ่งแสดงให้เห็นถึงที่ตั้ง
ของสถานีรถไฟแต่ละสถานีตามแนวเส้นทางรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) นับตั้งแต่เปิด
ให้บริการอย่างเป็นทางการ วันที่ 3 ธันวาคม พ.ศ. 2564 จนถึง วันที่ 2 ธันวาคม พ.ศ. 2565 มีจ านวน
ผู้โดยสารที่เดินทางด้วยการใช้รถไฟเส้นนี้ประมาณ 8.5 ล้านคน และมีการขนส่งสินค้าประมาณ 
11.20 ล้านตัน เป็นสินค้าผ่านข้ามแดนมากถึง 2 ล้านตัน หรือคิดเป็นมูลค่าการน าเข้าและส่งออก
ประมาณ 13,000 ล้านหยวน ด้วยปริมาณที่เพ่ิมมากขึ้นของการขนส่งสินค้าผ่านการเชื่อมโยงกับ
โครงการนี้ จึงได้มีการเพ่ิมขบวนรถไฟส าหรับการขนส่งสินค้าจากเดิม 6 ขบวนต่อวัน เป็น 12 ขบวน
ต่อวัน เพ่ือรองรับต่อการเพ่ิมข้ึนของปริมาณสินค้าในอนาคตได ้(ศูนย์ธุรกิจไทยในจีน, 2565) 
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ภาพ 2 เส้นทางโครงการรถไฟลาว – จีน  
 

ที่มา: ประชาชาติกราฟิก, 2565 
 
 ส าหรับโครงข่ายระบบรางของประเทศไทยในปัจจุบันมีระยะทางทั้งหมด 4 ,044 กิโลเมตร 
โดยแบ่งเป็นรถไฟทางเดี่ยว 3 ,687 กิโลเมตร รถไฟทางคู่  250 กิโลเมตร และรถไฟทางสาม  
107 กิโลเมตร ครอบคลุมพ้ืนที่ทั้งหมด 47 จังหวัด อีกทั้งการรถไฟแห่งประเทศไทยได้มีแผน
ยุทธศาสตร์เพ่ือการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางรางของประเทศให้สามารถเชื่อมโยงระบบคมนาคม
ขนส่งภายในประเทศ ประกอบด้วย การก่อสร้างรถไฟทางคู่เพ่ิมเป็น 6 ,463 กิโลเมตร การก่อสร้าง
รถไฟความเร็วสูงจ านวน 4 เส้นทาง รวมระยะทาง 2,766 กิโลเมตร ศูนย์ขนส่งสินค้าจ านวน 39 แห่ง 
โดยโครงการก่อสร้างรถไฟความเร็วสูงที่ เป็นความร่วมมือระหว่างประเทศไทยกับสาธารณรัฐ
ประชาชนจีน คือ การก่อสร้างรถไฟความเร็วสูงช่วงจังหวัดกรุงเทพมหานครถึงจังหวัดหนองคาย มี
ความเร็วของรถไฟสูงสุดถึง 250 กิโลเมตรต่อชั่ วโมง ประกอบไปด้วย 2 ระยะ ได้แก่ ระยะที่ 1 
โครงการก่อสร้างรถไฟความเร็วสูงช่วงจังหวัดกรุงเทพมหานครถึงจังหวัดนครราชสีมา ระยะทาง
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โดยประมาณ 260 กิโลเมตร คาดว่าโครงการก่อสร้างจะแล้วเสร็จในปี พ.ศ. 2569 และระยะที่ 2 
โครงการก่อสร้างรถไฟความเร็วสูงช่วงจังหวัดนครราชสีมาถึงจังหวัดหนองคาย ระยะทาง  
356 กิโลเมตร ซึ่งจะใช้เวลาในการเดินทางจากกรุงเทพมหานครถึงหนองคายประมาณ 3 ชั่วโมง 15 
นาที (การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2563) และโครงการรถไฟความเร็วสูงภาคเหนือของประเทศไทย
ช่วงจังหวัดกรุงเทพมหานครถึงจังหวัดเชียงใหม่อยู่ภายใต้ความร่วมมือระหว่างประเทศไทยและ
ประเทศญี่ปุ่น แบ่งเป็น 2 ระยะ ได้แก่ ช่วงจังหวัดกรุงเทพมหานครถึงจังหวัดพิษณุโลก และ  
ช่วงจังหวัดพิษณุโลกถึงเชียงใหม่ ระยะทางรวมทั้งหมด 669 กิโลเมตร โดยเป็นรถไฟที่สามารถวิ่งด้วย
ความเร็วสูงสุด 300 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ใช้เวลาเดินทางทั้งหมดประมาณ 3 ชั่วโมง 16 นาที  
ซึ่งปัจจุบันได้ท าการศึกษาความเหมาะสมด้านวิศวกรรมเศรษฐกิจสังคมการเงินออกแบบกรอบ
รายละเอียดจัดท าเอกสารประกวดราคาและจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ทั้งนี้
การพัฒนารถไฟความเร็วสูงถือว่าเป็นการยกระดับคุณภาพการเดินทางทั่วประเทศให้มีความสะดวก
รวดเร็วและปลอดภัยมากยิ่ งขึ้น และเป็นแนวทางหนึ่ งของการสร้างการขนส่งอย่างยั่ งยืน  
(Team Group, 2564) สามารถเพ่ิมศักยภาพการเชื่อมต่อการเดินทางและการขนส่งระดับภูมิภาค 
สามารถช่วยกระตุ้นเศรษฐกิจ การท่องเที่ยวทั้งภายในและระหว่างประเทศ อีกทั้งยังช่วยเพ่ิมคุณภาพ
ชีวิตให้แก่ประชาชนในพื้นท่ีได้  
 ส าหรับประเทศไทยนั้นมีอาณาเขตติดต่อกับ สปป.ลาว รวมระยะทาง 1,800 กิโลเมตร  
โดยติดต่อกับประเทศไทย 11 จังหวัด ได้แก่  จังหวัดเชียงราย จังห วัดพะเยา จังหวัดน่ าน  
จังหวัดอุตรดิตถ์ จังหวัดพิษณุโลก จังหวัดเลย จังหวัดหนองคาย จังหวัดนครพนม จังหวัดอ านาจเจริญ 
จังหวัดมุกดาหาร และจังหวัดอุบลราชธานี ติดกับ สปป.ลาว 9 แขวง ประกอบด้วย แขวงบ่อแก้ว 
แขวงไซยะบู ลี  แขวงเวีย งจันทน์  นครหลวงเวียงจั นทน์  แขวงบอลิ ค าไซ  แขวงค าม่ วน  
แขวงสะหวันนะเขต แขวงสาละวัน และแขวงจ าปาสัก โดยประเทศไทยได้มีแผนการพัฒนาระบบ
คมนาคมเพ่ือเชื่อมโยงระหว่างภูมิภาคไปจนถึงสาธารณรัฐประชาชนจีน และการเชื่อมโยงไปจนถึง
ทวีปยุโรปในอนาคต รวมถึงโครงการรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) นั้น ถือเป็นหนึ่งใน
แนวคิดการเชื่อมโยงเส้นทางรถไฟจากเมืองคุนหมิงไปจนถึงสิงคโปร์ มีแนวเส้นทางพาดผ่านจาก 
สาธารณรัฐประชาชนจีน สปป.ลาว ประเทศไทย สหพันธรัฐมาเลเซีย และสาธารณรัฐสิงคโปร์ ท าให้
ประเทศไทยมีโอกาสในการเป็นจุดศูนย์กลางทางการค้าของภูมิภาคอาเซียน อีกทั้งต าแหน่งท าเลที่ตั้ง
ของประเทศไทยเปรียบเสมือนเป็นศูนย์กลางทางการค้าในหลายเส้นทางของระเบียงเศรษฐกิจ  
อนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง ซึ่งในแต่ละเส้นทางนั้นเป็นเส้นทางที่มีแนวโน้มการเติบโตของระบบเศรษฐกิจ
อย่างต่อเนื่อง จึงยิ่งส่งผลให้เกิดโอกาสทางเศรษฐกิจ การค้า การลงทุนให้กับประเทศเป็นอย่างมาก 
(ส านักงานประชาสัมพันธ์จังหวัดตาก, 2557) 
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 บริษัทขนส่ง XYZ เป็นบริษัทที่ให้บริการการขนส่งสินค้าทั้งภายในและต่างประเทศ มีการ
ให้บริการโดยแบ่งออกเป็น 4 กลุ่มธุรกิจ ประกอบด้วย 1) กลุ่มธุรกิจบริการขนส่งขนาดเล็ก  
เช่น บริการส่งจดหมาย ของตีพิมพ์ และจดหมายลงทะเบียนในประเทศ เป็นต้น 2) กลุ่มธุรกิจขนส่ง
และโลจิสติกส์ เช่น การขนส่งสินค้าสินค้าภายในประเทศเป็นสินค้าขนาดใหญ่และขนาดเล็ก  
อีกทั้งต้องการความรวดเร็วในการจัดส่งสินค้า เป็นต้น 3) กลุ่มธุรกิจบริการระหว่างประเทศ เช่น  
การขนส่งสินค้าระหว่างประเทศโดยเป็นสินค้าขนาดไม่เกิน 20 กิโลกรัมต่อชิ้น เป็นต้น และ  
4) กลุ่มธุรกิจค้าปลีกและการเงิน เช่น สินค้าที่บริษัทขนส่ง XYZ รับ เป็นตัวแทนจ าหน่าย  
และบริการทางการเงิน (Pay at Post) เป็นต้น ปัจจุบันบริษัท XYZ มีศูนย์กระจายสินค้าส าหรับการ
รองรับการขนส่งสินค้าทั้ งหมด 19 แห่ ง อยู่ ใน 17 จังหวัดทั่ วประเทศไทย ประกอบด้วย  
จังหวัดกรุงเทพมหานคร จังหวัดสมุทรปราการ จังหวัดชลบุรี จังหวัดราชบุรี จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 
จังหวัดปราจีนบุรี จังหวัดแพร่ จังหวัดล าพูน จังหวัดพิษณุโลก จังหวัดนครสวรรค์ จังหวั ดอุดรธานี 
จังหวัดขอนแก่น จังหวัดนครราชสีมา จังหวัดอุบลราชธานี จังหวัดสงขลา จังหวัดนครศรีธรรมราช 
และจังหวัดชุมพร ซึ่งการขนส่งสินค้าไปยังต่างประเทศของบริษัทขนส่ง  XYZ นั้น มีรูปแบบการ
ด าเนินการ โดยรวบรวมสินค้าที่มีจุดหมายปลายทางไปยังต่างประเทศ ไปยังศูนย์กระจายสินค้า
สุวรรณภูมิ (จังหวัดสมุทรปราการ) เพ่ือจัดส่งสินค้าด้วยรูปแบบการขนส่งทางอากาศโดยเครื่องบิน
พาณิชย์เท่านั้น ท าให้เกิดต้นทุนในการขนส่งที่ค่อนข้างสูง  
 จากที่มาและความส าคัญข้างต้น ผู้วิจัยได้ เห็นถึงความส าคัญและโอกาสในการพัฒนา 
ศูนย์กระจายสินค้าที่มีอยู่ทั่วทุกภูมิภาคของบริษัทขนส่ง XYZ ให้สามารถเป็นศูนย์กระจายสินค้าเพ่ือ
รองรับ รวบรวมและกระจายสินค้าไปยังโครงการรถไฟลาว-จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) เพ่ือเป็นอีก
ทางเลือกหนึ่งในการขนส่งสินค้าไปยังต่างประเทศด้วยรูปแบบการขนส่งทางถนน ซึ่งถือได้ว่าเป็น
รูปแบบการขนส่งที่มีต้นทุนที่ต่ ากว่าการขนส่งทางอากาศ 
 
จุดมุ่งหมายของการศึกษา 

1. เพ่ือพัฒนาแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์การหาต าแหน่งท าเลที่ตั้งศูนย์กระจายสินค้าที่
เหมาะสมที่สุดของบริษัทขนส่ง XYZ เพ่ือเชื่อมโยงกับโครงการรถไฟลาว – จีน (ช่วงบ่อเต็น - 
เวียงจันทน์) 

2. เพ่ือเสนอโครงข่ายโลจิสติกส์การขนส่งสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ จากศูนย์ 
กระจายสินค้าเชื่อมโยงกับโครงการรถไฟลาว – จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) 
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ขอบเขตของงานวิจัย 
1. ขอบเขตด้านข้อมูล ในงานวิจัยฉบับนี้ได้เก็บรวบรวมและน าเอาข้อมูลจากบริษัทขนส่ง 

XYZ เพ่ือมาใช้ในการทดสอบแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ เป็นข้อมูลตั้งแต่ปี  พ.ศ. 2558 ถึงปี พ.ศ. 
2561 ซึ่งเป็นช่วงก่อนการแพร่ระบาดของเชื้อไวรัสโคโรนาสายพันธุ์ใหม่ 2019 หรือ COVID-19  

2. ขอบเขตด้านพื้นที่การศึกษา ในงานวิจัยฉบับนี้ได้พิจารณาเฉพาะจังหวัดที่มีศูนย์กระจาย
สินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ ในเขตภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทยเท่านั้น 
ทั้งหมด 7 จังหวัด ประกอบด้วย จังหวัดแพร่ จังหวัดล าพูน จังหวัดพิษณุโลก จังหวัดนครสวรรค์ 
จังหวัดอุดรธานี จังหวัดขอนแก่น และจังหวัดนครราชสีมา เนื่องจากเป็นพ้ืนที่ตามแนวของเส้นทาง
การขนส่งระบบรางในปัจจุบันและเป็นพ้ืนที่ตามแนวเส้นทางโครงการก่อสร้างรถไฟความเร็วสูงช่วง
จังหวัดกรุงเทพมหานครถึงจังหวัดหนองคาย และช่วงจังหวัดกรุงเทพมหานครถึงจังหวัดเชียงใหม่ ซึ่ง
โครงการดังกล่าวอยู่ในแผนยุทธศาสตร์ชาติ ระยะ 20 ปี เพ่ือช่วยสร้างความเข้มแข็งให้กับ เศรษฐกิจ
ของประเทศไทย ผ่านระบบคมนาคมที่เชื่อมโยงไทยไปสู่อาเซียนและต่อไปถึงสาธารณรัฐประชาชนจีน 
ในอนาคตจะเป็นเส้นทางเชื่อมต่อไปถึงยุโรปตะวันออกได้ จึงถือได้ว่าพ้ืนที่การศึกษาที่ผู้วิจัยพิจารณา
นั้นมีโอกาสในการเป็นศูนย์กลางการคมนาคมท้ังภายในประเทศและระหว่างประเทศได้  

3. ขอบเขตการศึกษาของโครงการรถไฟลาว - จีน ในงานวิจัยฉบับนี้ได้พิจารณาเส้นทาง
รถไฟช่วงบ่อเต็นถึงเวียงจันทน์ โดยพิจารณาเฉพาะสถานีที่เป็นสถานีหลักที่สามารถขนส่งสินค้าและ
รองรับผู้โดยสารได้ จ านวน 5 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟหลวงพระบาง สถานีรถไฟวังเวียง สถานีรถไฟ
นครหลวงเวียงจันทน์ สถานีรถไฟนาเตย และสถานีรถไฟเมืองไซ โดยขอบเขตการศึกษาด้านพ้ืนที่
การศึกษาของจังหวัดที่มีศูนย์กระจายสินค้าของบริษัท XYZ เพ่ือเชื่อมโยงโครงการรถไฟลาว - จีน 
(ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) แสดงดังภาพ 3 
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ภาพ 3 ขอบเขตพื้นที่การศึกษา 
 
ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1. ท าให้ทราบถึงต าแหน่งที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ ที่มีศักยภาพ
เพ่ือพัฒนาให้เป็นศูนย์กระจายสินค้าเพ่ือจัดส่งสินค้าไปยังต่างประเทศผ่านการเชื่อมโยงกับโครงรถไฟ
ลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) 

2. ท าให้ทราบถึงโครงข่ายโลจิสติกส์การขนส่งสินค้าทั้งทางถนนและทางรางทั้งที่มีอยู่ใน
ปัจจุบันและที่จะเกิดขึ้นในอนาคต เพ่ือเป็นอีกทางเลือกในการจัดส่งสินค้าไปยังต่างประเทศผ่านการ
เชื่อมโยงกับโครงรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) 
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บทที่  2 

 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 

การด าเนินงานวิจัยของการเลือกท าเลที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ 

เพ่ือเชื่อมโยงโครงการรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) ด้วยการประยุกต์ใช้แบบจ าลองทาง

คณิตศาสตร์ ผู้วิจัยได้ท าการทบทวนและรวบรวมทฤษฎี เอกสาร และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องโดยมี

รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 

ศูนย์กระจายสินค้าหรือคลังสินค้า 
“คลัง” ในพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน แปลว่า “สถานที่ส าหรับเก็บของเป็นจ านวน

มาก ๆ” ดังนั้นค าว่า “คลังสินค้า” (Warehouse) หมายถึง สถานที่เก็บสินค้าเป็นจ านวนมาก และ 

“การคลังสินค้า” (Warehousing) หมายถึง การเก็บรักษาสินค้า คลังสินค้าเป็นหน้าที่หนึ่งของระบบ

การจัดจ าหน่าย ท าการเก็บรักษาสินค้าในช่วงเวลาที่สินค้าได้ผลิตเสร็จแล้ว และรอการจ าหน่าย 

สินค้าดังกล่าวอาจจะเป็นสินค้าที่จะเป็นวัตถุดิบส าหรับกระบวนการผลิตในขั้นตอนต่อไปหรือเป็น

สินคา้ส าเร็จรูปที่จะน าไปใช้บริโภค ดังนั้น สินค้าคงคลัง (Inventory) ที่จัดเก็บในคลังสินค้า จึงจ าแนก

ได้เป็น 2 ประเภท คือ วัตถุดิบ (Raw Material) และสินค้าส าเร็จรูป (Finish Goods) และอาจจะมี

สินค้าที่ยังอยู่ระหว่างการผลิตซึ่งยังผลิตไม่เสร็จเก็บอยู่ในคลังสินค้าด้วย  เรียกว่า งานระหว่างท า 

(Work in Process)  

ส าหรับกิจกรรมในคลังสินค้า มีวัตถุประสงค์ เพ่ือท าหน้าที่รักษาระดับสินค้าคงคลัง 

(Inventory Level) เพ่ือสนับสนุนการผลิต (Manufacturing Support) เพ่ือผสมสินค้า (Product - 

Mixing) เพ่ือรวบรวมสินค้าก่อนจัดส่ง (Consolidation) และเพ่ือแยกหีบห่อ (Break - Bulk) หรือ ท า

หน้าที่เป็นศูนย์กระจายสินค้า (Distribution Center) ด้วยความที่คลังสินค้ามีหน้าที่หลากหลาย 

ประโยชน์ของคลังสินค้าจึงมีมากมาย ดังนี้ เพ่ือให้เกิดประโยชน์ในเรื่องการขนส่ง เพ่ือให้เกิดการ

ประหยัดในระบบการผลิต เพ่ือให้เกิดประโยชน์ในเรื่องการสั่งซื้อในปริมาณมาก และเพ่ือใช้เป็นแหล่ง

ของวัตถุดิบในการรองรับต่อความไม่แน่นอนของการซื้อวัตถุดิบ หรือเพ่ือรองรับต่อความไม่แน่นอน

ของการขาย และเพ่ือให้เกิดการบริหารต้นทุนโลจิสติกส์ที่ต่ า (ค านาย อภิปรัชญาสุกล, 2553) 
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การแบ่งประเภทของคลังสินค้า สามารถท าได้โดยแบ่งตามลักษณะธุรกิจ ตามลักษณะงาน 

หรือแบ่งตามลักษณะสินค้าท่ีเก็บรักษา (ค านาย อภิปรัชญาสุกล, 2553) รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

1.  การแบ่งประเภทของคลังสินค้าตามลักษณะธุรกิจคลังสินค้า  

   สามารถแบ่งออกได้ 2 ประเภท คือ คลังสาธารณะ (Public Warehouse) และคลัง

ส่วนตัว (Private Warehouse) แต่ละประเภทมรีายละเอียดดังนี้ 

 1.1  คลังสาธารณะ (Public Warehouse) คือ คลังสินค้าที่เจ้าของธุรกิจเปิดขึ้นเพ่ือ

รับเก็บสินค้าเป็นหลัก เป็นการเก็บค่าเช่าในการจัดเก็บสินค้า เช่น คลังห้องเย็นต่าง ๆ ที่รับจัดเก็บ  

ปลาแช่แข็งที่มาจากเมืองนอก โดยที่โรงงานแปรรูปไม่จ าเป็นต้องการลงทุนสร้างคลังห้องเย็นเป็นของ

ตัวเอง จะจัดจ้างให้คลังห้องเย็นหรือคลังสาธารณะ ช่วยจัดเก็บวัตถุดิบให้โดยคิดค่าจัดเก็บ เป็นต้น  

ข้อดีของคลังสาธารณะ คือ ใช้ประโยชน์ของต้นทุนมากข้ึน เนื่องจากมีการให้บริการแก่ลูกค้าหลายคน 

ช่วยให้สามารถใช้ประโยชน์จากพ้ืนที่ได้ดี เป็นการลดความเสี่ยงจากการว่างของคลังสินค้า มีการใช้

ประโยชน์เชิงเศรษฐศาสตร์ (Economies of Scale) มีความยืดหยุ่นสูง มีความรู้และความเชี่ยวชาญ

ในเรื่องการจัดเก็บและเคลื่อนย้ายมากกว่า ส าหรับข้อเสียของคลังสาธารณะ อาจมีปัญหาเรื่องการ

สื่อสารข้อมูลเพราะมีระบบสื่อสารแตกต่างกัน ไม่มีการบริการพิเศษบางประเภท หรือพ้ืนที่อาจไม่

เพียงพอในบางช่วงของความต้องการ 

 1.2  คลังส่วนตัว (Private Warehouse) คือ คลังโดยทั่วไปของบริษัท ซึ่งบริษัท

หลายแห่งได้สร้างคลังในพ้ืนที่ของตัวเอง เช่น คลังวัตถุดิบคลังสินค้าส าเร็จรูป เป็นต้น และใช้ในการ

จัดเก็บวัตถุดิบ หรือสินค้าส าเร็จรูปของบริษัทเท่านั้น ข้อดีของคลังสินค้าประเภทนี้ คือ สามารถ

ควบคุมได้ง่าย ต้นทุนต่ า และมีการใช้แรงงานที่มีประสิทธิภาพสูง แต่มขี้อเสีย คือ ขาดความยืดหยุ่น มี

ข้อจ ากัดทางด้านการเงิน และมีผลตอบแทนต่ า 

2.  การแบ่งประเภทของคลังสินค้าตามลักษณะงาน 
 คลังสินค้าส าหรับเก็บรักษาสินค้า โดยคลังสินค้าชนิดนี้มีหน้าที่หลักในการเก็บรักษา

สินค้าซึ่งอาจจะอยู่ในรูปแบบของวัตถุดิบ หรือ รูปแบบของสินค้าส าเร็จรูป เพ่ือท าหน้าที่ตอบสนอง

ความต้องการของฝ่ายผลิตหรือร้านค้า ตามล าดับ ดังนั้น การจัดการสินค้าประเภทนี้จะเน้นเป็นการ

รักษาสภาพสินค้า และการป้องกันสินค้าสูญหายเป็นส าคัญ สามารถแบ่งออกได้ 2 ประเภท คือ ศูนย์

กระจายสินค้า (Distribution Center: DC) และ ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า (Cross Dock) แต่

ละประเภทมรีายละเอียดดังนี้ 
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 2.1  ศูนย์กระจายสินค้า (Distribution Center: DC) คือ คลังสินค้าที่ท าหน้าที่ทั้ง

ในฐานะเป็นคลังสินค้า (Warehouse) และเป็นหน่วยเชื่อมโยงระหว่างผู้ผลิต (Manufacturer) กับ

ผู้ขายปลีก (Retailers) จะเป็นผู้ให้บริการทางด้านโลจิสติกส์ (Logistics Provider) ในด้านการจัดเก็บ

สินค้า และการจัดการขนส่งสินค้าส าเร็จรูปให้กับลูกค้าได้อย่างทันเวลาและถูกต้องตรงตามความ

ต้องการของศูนย์กระจายสินค้า ส่วนใหญ่จะเป็นผู้ให้บริการภายนอก (Outsource) หรือ Third Party 

Logistics Service Providers (3PLS) จะท าหน้าที่รับสินค้าจากผู้ผลิตทุกรายมาเก็บในคลังสินค้าของ

ตน โดยด าเนินการบริหารจัดการในการควบคุมปริมาณด้านเทคโนโลยีในการกระจายและจัดส่งสินค้า

แทนเจ้าของสินค้าหรือผู้ผลิตสินค้า โดยรับผิดชอบงานขนส่งไปสู่ผู้รับสินค้า ซึ่งการใช้ศูนย์กระจาย

สินค้าเป็นตัวกลางจะท าให้ช่วยลดค่าใช้จ่ายในการขนส่งของผู้ผลิตไปสู่ผู้ขายปลีก หรือ ผู้ผลิตสามารถ

ขนส่งสินค้ามาที่ศูนย์กระจายสินค้าเพียงแห่งเดียวเพ่ือกระจายสินค้าได้ในรอบดียวและศูนย์กระจาย

สินค้าจะท าการกระจายสินค้าไปยังผู้ขายปลีกตามความถี่ที่ผู้ขายปลีกต้องการ ท าให้ ผู้ขายปลีกไม่

จ าเป็นต้องมีที่เก็บสินค้าคงคลังจ านวนมาก ท าให้ต้นทุนค่าใช้จ่ ายส่วนวัสดุคงคลังของร้านขายปลีก

ลดลง ส่งผลต่อความได้เปรียบในด้านการแข่งขันท้ังด้านราคาและความรวดเร็วในการบริการ 

 2.2  ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า (Cross Dock) คือ คลังสินค้าส าหรับรับสินค้า 

และส่งสินค้าในเวลาเดียวกัน หรือ เป็นคลังสินค้าที่มีการออกแบบเป็นพิเศษเพ่ือใช้ในการขนถ่าย

สินค้าจากพาหนะหนึ่งไปสู่อีกพาหนะหนึ่ง โดยศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าส่วนใหญ่เหมาะสมกับ

สถานที่มีลักษณะเป็นศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าท าหน้าที่ในการบรรจุและคัดแยกสินค้า  โดย 

Cross Dock จะท าหน้าที่เป็นสถานีเปลี่ยนถ่ายสินค้าระหว่างรูปแบบการขนส่ง อาจเป็นการรับสินค้า

จากผู้จัดหาหลายราย (Suppliers) น ามาคัดแยก รวบรวม บรรทุกเพ่ือจัดส่งให้ลูกค้าแต่ละราย ซึ่งจะ

จัดส่งต่อให้ลูกค้า ส่วนใหญ่จะเป็นร้านผู้ขายปลีก หรือ ร้านสะดวกซื้อที่มีความต้องการสินค้าย่อยที่

หลากหลาย ซึ่ง Cross Dock มีลักษณะคล้ายคลังสินค้าที่มี 2 ด้าน คือ ด้านหนึ่งส าหรับใช้ในการรับ

สินค้า และอีกด้านหนึ่งใช้ในการจัดส่งสินค้า สินค้าที่น าเข้ามาใน Cross Dock จะมีกระบวนการคัด

แยก บรรจุ และ รวบรวมสินค้า เพ่ือจัดส่งไปให้กับผู้รับ โดยปกติแล้วจะมีการน าสินค้าเข้ามาเก็บและ

จัดส่งมักจะด าเนินการให้เสร็จสิ้นภายใน 24 ชั่วโมง ซึ่งภารกิจส าคัญของ Cross Dock คือ การเป็น

ตัวกลางในการรวบรวมสินค้า ให้สามารถจัดส่งได้เต็มคันรถ หรือ ใช้พ้ืนที่ใน ตู้คอนเทนเนอร์ให้ได้เต็ม

พิกัด ส่วนใหญ่แล้ว Cross Dock นั้นจะกระจายอยู่ตามภูมิภาคหรือจังหวัดที่เปรียบเสมือนเป็น

ศูนย์กลางของการขนส่ง จึงมีส่วนช่วยในการแก้ปัญหารถบรรทุกที่ไม่มีสินค้าในเที่ยวกลับได้ อีกทั้ง 

Cross Dock อาจจะท าหน้าที่เป็น Inland Container Depot (ICD) โดยสามารถเชื่อมโยงการขนส่ง
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ในรูปแบบต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็นการขนส่งทางราง ทางถนน ทางอากาศ หรือทางน้ า ซึ่งแสดงให้เห็นว่า 

Cross Dock มีบทบาทที่ส าคัญต่อการขนส่ง และเป็นปัจจัยส าคัญต่อการสนับสนุนรูปแบบการขนส่งที่

เรียกว่า การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) 

3.  การแบ่งประเภทของคลังสินค้าตามลักษณะสินค้า  

   ส าหรับการแบ่งประเภทคลังสินค้าตามลักษณะสินค้าสามารถแบ่งออกได้ 4 ประเภท 

ได้แก่ คลังสินค้าท่ัวไป คลังสินค้าของสด คลังสินค้าอันตราย และคลังสินค้าพิเศษ มีรายละเอียดดังนี้ 

 1)  คลังสินค้าทั่วไป ท าหน้าที่เก็บสินค้าหลากหลายที่ไม่ต้องการการดูแลรักษาเป็น

พิเศษ เช่น สินค้าอุปโภคและเครื่องใช้สอยทั่วไป เป็นต้น 

 2)  คลังสินค้าของสด ท าหน้าที่เก็บสินค้าที่เป็นของสด เช่น อาหารสด ผัก ผลไม้  

เป็นต้น ซึ่งสินค้าเหล่านี้ต้องการการรักษาดูแลเป็นพิเศษ ต้องมีการควบคุมอุณหภูมิให้อยู่ในระดับที่

เหมาะสม เพ่ือรักษาความสดใหม่ของสินค้า 

 3)  คลังสินค้าอันตราย ท าหน้าที่เก็บสินค้าที่เป็นอันตราย ได้แก่ สารพิษ สารเคมี

เชื้อเพลิง และวัตถุระเบิด เป็นต้น สิ่งส าคัญที่สุดของคลังสินค้าประเภทนี้ คือ การจัดการเพ่ือแยก

ประเภทของวัตถุอันตรายแต่ละชนิด และการจัดเก็บที่เหมาะสมตามหลักการทางด้านวิทยาศาสตร์

ของวัตถุอันตรายนั้น ๆ ต้องมีผู้ควบคุมดูแลระบบบ าบัดมลพิษ ที่ได้รับใบอนุญาตโดยกรมโรงงาน

อุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม  

 4)  คลังสินค้าพิเศษ ส่วนใหญ่จะเป็นคลังสินค้าที่มีขนาดเล็กเพ่ือใช้เก็บสินค้าที่มูลค่าสูง 

ซึ่งต้องได้รับการควบคุมอุณหภูมิ และความชื้นที่เหมาะสม เพ่ือคงคุณสมบัติของสินค้าไว้ให้มีอายุยืน

ยาว เช่น ยา เครื่องเวชภัณฑ์ต่าง ๆ รวมถึงสารเคมีบางชนิด เป็นต้น  

 

การเลือกท าเลที่ตั้ง 
ท าเลที่ตั้ง หมายถึง สถานที่ท าการผลิต หรือ ปฏิบัติการเพ่ือให้การด าเนินธุรกิจขององค์กร

บรรลุได้ตามวัตถุประสงค์และนโยบายที่ได้ตั้งไว้ การเลือกท าเลที่ตั้งของแต่ละองค์กรต่าง ย่อมมีความ

แตกต่างกันไปตามประเภทของธุรกิจ การจัดหาหรือสรรหาสถานที่ ส าหรับการประกอบธุรกิจให้มี

ประสิทธิภาพสูงสุดต้องค านึงถึง ก าไร ค่าใช้จ่าย พนักงาน ความสัมพันธ์กับลูกค้า ความสะดวกสบาย 

ตลอดจนสภาพแวดล้อมต่าง ๆ  

การเลือกท าเลที่ตั้งสถานประกอบธุรกิจ มีความส าคัญต่อความส าเร็จขององค์กร ซึ่งหาก

เลือกท าเลที่ตั้งไม่เหมาะสมจะท าให้องค์การธุรกิจประสบปัญหาในหลายด้าน เช่น ค่าขนส่งสูง 
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เนื่องจากสถานที่ประกอบธุรกิจห่างไกลจากแหล่งวัตถุดิบ และตลาด เป็นต้น นอกจากนี้อาจท าให้เกิด

ปัญหาการขาดแคลนแรงงานที่มีคุณภาพ ขาดแคลนวัตถุดิบ รวมไปถึงปัจจัยอ่ืน ๆ ซึ่งถือว่าเป็น

อุปสรรคต่อการผลิตและการปฎิบัติงานขององค์กร ดังนั้น การพิจารณาการเลือกท าเลที่ตั้ง จึงต้อง

ค านึงถึงปัจจัยที่ส าคัญต่าง ๆ หลายประการ เช่น การวางแผนกระบวนการผลิต การวางผังโรงงาน 

การขนส่ง แหล่งเงินทุนรายได้ แรงงาน และค่าจ้าง เป็นต้น โดยการเลือกท าเลที่ตั้งของโรงงานจะต้อง

พิจารณาอย่างรอบคอบและท าการศึกษาปัจจัยที่เกี่ยวข้องอย่างถี่ถ้วน เพ่ือให้ได้ท าเลที่ตั้งที่เหมาะสม

ที่สุด (ค านาย อภิปรัชญาสุกล , 2553) การเลือกท าเลที่ตั้งสามารถด าเนินการได้หลากหลาย 

รายละเอียดดังนี้ 

1.  การเลือกท าเลที่ตั้งของคลังสินค้าแบ่งตามมหัพภาคและจุลภาค 
   การเลือกท าเลที่ตั้ งของคลังสินค้าสามารถใช้ได้ทั้ งแนวทางมหั พภาค (Macro 

Approaches) และแนวทางจุลภาค (Micro Approaches) ซึ่งแนวทางมหัพภาคเป็นการวิเคราะห์

เพ่ือเลือกท าเลหรือพ้ืนที่ขนาดใหญ่ระดับประเทศและภูมิภาค ส่วนแนวทางจุลภาคเป็นการเลือกท าเล

ที่ตั้งแบบเฉพาะเจาะจงจากพ้ืนที่หรือประเทศที่เลือก จากแนวทางมหัพภาคในอดีตได้มีผู้เสนอ

แนวทางมหัพภาคส าหรับการเลือกท าเลที่ตั้งไว้หลายแนวทาง โดยแนวทางของ Egar M. Hoover ซึ่ง

เสนอกลยุทธ์การเลือกท าเลที่ตั้งของคลังสินค้าไว้ 3 ประเภท (ค านาย อภิปรัชญาสุกล, 2553) ดังนี้ 

 1.1  กลยุทธ์ท าเลที่ตั้งใกล้ตลาด (Market-Positioned Strategy) กลยุทธ์นี้จะ

ก าหนดให้ตั้งคลังสินค้าอยู่ใกล้กับลูกค้าล าดับสุดท้าย (Final Customer) ให้ได้มากที่สุด เพ่ือท าให้

สามารถให้บริการลูกค้าได้ดีมากยิ่งขึ้น ซึ่งปัจจัยส าคัญในการเลือกท าเลที่ตั้งใกล้ลูกค้ามีหลายประการ 

เช่น ค่าขนส่ง รอบเวลาการส่งสินค้า ความอ่อนไหวของผลิตภัณฑ์ ขนาดของการสั่ง ความเพียงพอ

ของพาหนะในพ้ืนที่ และระดับการให้บริการลูกค้าท่ีต้องการ เป็นต้น 

 1.2  กลยุทธ์ท าเลที่ตั้งใกล้แหล่งผลิต (Production-Positioned Strategy) เป็น

การก าหนดให้ที่ตั้งของคลังสินค้าอยู่ใกล้กับแหล่งวัตถุดิบ หรือ โรงงานให้มากที่สุด ซึ่งการตั้ง

คลังสินค้าใกล้แหล่งผลิตจะท าให้ระดับการให้บริการลูกค้าต่ ากว่ากลยุทธ์ท าเลที่ตั้งใกล้ตลาด  แต่

สามารถประหยัดค่าใช้จ่ายด้านการขนส่งวัตถุดิบเข้าสู่โรงงาน  

 1.3  กลยุทธ์ท าเลที่ ตั้ งอยู่ ระหว่างแหล่งผลิตและตลาด ( Intermediately-

Positioned Strategy) กลยุทธ์นี้จะก าหนดให้ตั้งคลังสินค้าอยู่ตรงกลางระหว่างแหล่งผลิตและตลาด 

กลยุทธ์นี้เหมาะส าหรับธุรกิจที่ต้องการให้บริการลูกค้าอยู่ในระดับสูง และมีโรงงานการผลิตหลายแห่ง 
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2.  การเลือกท าเลที่ตั้งแบ่งตามการพิจารณาปัจจัย 

   ในการเลือกท าเลที่ตั้งควรค านึงถึงปัจจัยหลายอย่างประกอบกัน ไม่ควรมุ่งเน้นปัจจัย

เพียงปัจจัยเดียว เนื่องจากต้นทุนที่ต่ าในทางหนึ่ง อาจจะไม่ได้ท าให้ต้นทุนรวมต่ าที่สุด อย่างไรก็ดี

ปัจจัยที่จะใช้พิจารณาควรเป็นปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการด าเนินงานธุรกิจ เช่น ถ้าด าเนินกิจการ

คลังสินค้าชิ้นส่วนยานยนต์ ควรอยู่ในภาคตะวันออก เพราะตั้งอยู่ใกล้กับโรงงานผลิตรถยนต์ เป็นต้น 

ในการเลือกท าเลที่ตั้งคลังสินค้าต้องพิจารณาปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการด าเนินกิจการคลังสินค้าไม่ว่า

จะเป็นผลกระทบทั้งทางตรงและทางอ้อม ทั้งในระยะสั้นและระยะยาว ซึ่งปัจจัยต่าง ๆ ที่ต้องค านึงถึง

ในการเลือกท าเลที่ตั้งคลังสินค้าจะต้องแยกพิจารณา (ค านาย อภิปรัชญาสุกล , 2553) โดยมี

รายละเอียดดังนี้ 

 2.1  การพิจารณาปัจจัยเชิงคุณภาพ หมายถึง ปัจจัยที่ไม่อาจวัดออกมาในรูปของ

ประมาณเป็นตัวเลขได้อย่างชัดเจน ซึ่งปัจจัยเชิงคุณภาพมีความส าคัญต่อการเปรียบเทียบท าเลที่ตั้ง

หลาย ๆ แห่ง เมื่อพิจารณาปัจจัยเหล่านี้แล้วก็อาจช่วยในการตัดสินใจ ในการเลือกท าเลที่ตั้งที่

เหมาะสมในขั้นต้นได้ เช่น แหล่งสินค้า เส้นทางคมนาคมขนส่ง แหล่งแรงงานงาน ทัศนคติที่ดีของ

ชุมชน เป็นต้น 

 2.2  การพิจารณาปัจจัยเชิงปริมาณ หมายถึง ปัจจัยที่สามารถวัดได้เป็นตัวเลขได้ ซึ่ง

มักแสดงในรูปของตัวเงินที่เรียกว่าต้นทุน ซึ่งถือเป็นปัจจัยทางเศรษฐกิจนั่นเอง การวิเคราะห์ต้นทุน

เปรียบเทียบกัน ระหว่างท าเลที่ตั้งแต่ละแห่ง เพ่ือให้สามารถหาท าเลที่ตั้งทีม่ีต้นทุนต่ าที่สุด แล้วน าเอา

การวิเคราะห์ปัจจัยเชิงคุณภาพ เข้ามาเป็นส่วนประกอบ เพ่ือช่วยตัดสินใจในการเลือกท าเลที่ตั้ง

คลังสินค้าท่ีสามารถอ านวยประโยชน์ต่อการด าเนินธุรกิจให้ไดม้ากที่สุด  

 3.  เทคนิคที่ใช้ส าหรับการเลือกท าเลที่ตั้ง 

    ส าหรับเทคนิคที่ใช้ส าหรับการเลือกท าเลที่ตั้ง ที่ได้รับความนิยมเป็นอย่างมากในการ

ประเมินการเลือกท าเลที่ตั้งที่เหมาะสม มี 4 วิธี ได้แก่ วิธีวิเคราะห์จุดศูนย์กลางแรงโน้มถ่วง วิธีการ

ประเมินความส าคัญของปัจจัย วิธีการหาระยะทางร่วมกับค่าขนส่ง และโปรแกรมเชิงเส้นตรง (ปรีชา 

ประเสริฐสกุลไชย, 2553) มีรายละเอียดดังนี้ 

 3.1  วิธีวิเคราะห์จุดศูนย์กลางแรงโน้มถ่วง (Center of Gravity) เป็นวิธีในการ
หาต าแหน่งที่ให้ต้นทุนหรือระยะเวลาโดยรวมต่ าที่สุดในสถานการณ์ที่มีจุดปลายทางหลายจุด ซึ่ง  
วิธีวิเคราะห์จุดศูนย์กลางแรงโน้มถ่วง เป็นวิธีหนึ่งที่นิยมใช้กับการหาต าแหน่งของศูนย์กระจายสินค้า 
ที่มีวัถตุประสงค์เพ่ือให้มีต้นทุนในการกระจายสินค้ามีค่าต่ าที่สุด โดยการวิเคราะห์ต้นทุนในการ
กระจายสินค้าเป็นฟังก์ชันของระยะทางและปริมาณสินค้าที่จะส่งให้กับจุดปลายทาง การวิเคราะห์นี้
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จะใช้ร่วมกับการก าหนดจุดบนแผนที่ เพ่ือสร้างความสัมพันธ์ของต าแหน่งของจุดปลายทางแต่ละจุด 
โดยจุดเด่นของการวิเคราะห์จุดศูนย์กลางแรงโน้มถ่วงนี้ คือ สามารถวิเคราะห์ต าแหน่งโดยอาศัยพิกัด
จริงของโลก หรือ พิกัดที่สมมุติที่สร้างขึ้นและปริมาณท่ีมีอยู่โดยอาศัยน้ าหนักจริงของพ้ืนที่ตามสภาวะ
การที่ก าหนดได ้

3.2  วิธีการประเมินความส าคัญของปัจจัย (Factor Rating) เป็นการเลือกท าเล

ที่ตั้งเพียงแห่งเดียว โดยการน าเอาปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับความส าเร็จขององค์กรมา พิจารณาเพ่ือ

ตัดสินใจเลือก เช่น ต้นทุนด้านแรงงาน สภาพแวดล้อม พลังงาน และการคมนาคม เป็นต้น โดยจะใช้

ทั้งปัจจัยเชิงปริมาณ และเชิงคุณภาพ การประเมินปัจจัยแต่ละปัจจัยต้องอาศัยผู้เชี่ยวชาญเชิงเทคนิค

ในแต่ละด้านเป็นผู้ประเมิน จึงจะท าให้ข้อมูลมีความน่าเชื่อถือ และสามารถค้นหาต าแหน่งที่ตั้งที่

ถูกต้องและมีความเหมาะสมได ้

3.3  วิธีการหาภาระงานร่วมกับระยะทาง (Load-Distance Technique) เป็น

วิธีการเลือกท าเลที่ตั้งที่เหมาะสมเพียงแห่งเดียว โดยการค านวณหาระยะทางของแต่ละท าเลที่ตั้งคูณ

เข้ากับอัตราค่าขนส่งของแต่ละท าเลที่ตั้งตามระยะทางที่วัดเป็นเส้นตรง ท าเลที่ตั้งที่มีคะแนนต่ าที่สุด

ถือว่าเป็นท าเลที่ตั้งที่ก่อให้เกิดต้นทุนค่าขนส่งที่ต่ าที่สุด 

3.4  โปรแกรมเชิงเส้นตรง (Linear Programming) เป็นการน าเอาหลักการทาง

คณิตศาสตร์มาใช้ในการแก้ไขปัญหาที่ต้องการทราบ หรือการหาค าตอบที่ดีและเหมาะสมที่สุด เช่น

การหาต าแหน่งที่ตั้งของคลังสินค้าที่เหมาะสม สถานที่ที่เหมาะกับการขายมากที่สุด และมีต้นทุนต่ า

ที่สุด เป็นต้น 

 

การขนส่ง (Transportation) 
การขนส่ง (Transportation) หมายถึง การเคลื่อนย้ายคน (People) สัตว์  (Animal) 

สิ่งของ (Goods) จากสถานที่หนึ่งไปยังสถานที่อีกแห่งหนึ่งเท่านั้น ซึ่งขนส่งยังมีความหมายกว้างขวาง

โดยครอบคลุมไปถึงการขนส่ง การขนถ่าย การเคลื่อนย้ายคนหรือสิ่งของภายในอาคาร ภายในบ้าน 

ภายในที่ท างานหรือภายในโรงงานด้วย ดังนั้นหากยึดค าจ ากัดความถูกต้องแล้วการที่มนุษย์เดินอยู่

ภายในบ้าน การใช้รถเข็นช่วยบรรทุกของเมื่อซื้อสินค้าหรือการที่กรรมกรขนถ่ายสินค้าที่ท่าเรือก็

นับเป็นส่วนหนึ่งของกิจกรรมการขนส่งเช่นเดียวกัน (จักรกฤษณ์ ดวงพัสตรา, 2543) 

บทบาทที่ส าคัญของการขนส่ง มีส่วนช่วยสนับสนุนการกระจายสินค้าสู่ตลาด เนื่องจากการ

ขนส่งท าหน้าที่ในการเคลื่อนย้ายปัจจัยการผลิตจากแหล่งผลิตต่าง ๆ มาสู่โรงงาน เพ่ือใช้ในการผลิต

สินค้า เมื่อผลิตกลายเป็นสินค้าส าเร็จรูปก็ถูกน ามาจัดเก็บไว้ในคลังสินค้าเพ่ือจัดส่งผ่านไปยังพ่อค้าคน
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กลาง จนกระทั่งถึงมือของผู้บริโภคตามเวลาที่ต้องการและตามสถานที่ที่ผู้บริโภคสะดวกซื้ออีกด้วย 

นอกจากนี้การขนส่งยังส่งผลต่อต้นทุนโดยรวมอีกด้วย เพราะค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้า ถือเป็นส่วน

หนึ่งในการก าหนดราคาสินค้าที่จ าหน่ายในท้องตลาด (ประจวบ กล่อมจิตร, 2556)  

ต้นทุนการขนส่ง (Transportation Cost) คือ ต้นทุนที่เกิดขึ้นจากการกิจกรรมการขนส่ง

และการบริการ สามารถจ าแนกออกเป็นหลายประเภทตามลักษณะของกิจกรรมที่ส่งผลให้เกิดต้นทุน  

(กรมอุตสาหกรรมพ้ืนฐานและการเหมืองเเร่ กระทรวงอุตสาหกรรม, 2552) ได้แก่ ต้นทุนคงที่ (Fixed 

Cost) ต้นทุนผันแปร (Variable Cost) ต้นทุนรวม (Total Cost หรือ Joint Cost) และต้นทุนเที่ยว

กลับ (Back Haul Cost) มีรายละเอียดดังนี้ 

1)  ต้นทุนคงที่ (Fixed Cost) เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงใด ๆ ตาม

การผลิต ไม่ว่าจะผลิตเป็นจ านวนมากหรือจ านวนน้อย หรือไม่ท าการผลิตเลย ต้นทุนนี้ยังคงเกิดขึ้น 

เช่น ค่าเช่าที่ดินหรืออาคาร ค่าประกันภัย ค่าทะเบียนยานพาหนะ ค่าเสื่อมราคา เงินเดือน ของ

พนักงานประจ า ค่าใบอนุญาตเช่าสถานที่ เป็นต้น  

2)  ต้นทุนผันแปร (Variable Cost) เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายที่เปลี่ยนแปลงไปตามปริมาณ

ของการผลิต อาจเรียกว่า ต้นทุนด าเนินงาน (Operation Cost) ถ้าให้บริการขนส่งมากต้นทุนก็มาก

ตาม ถ้าให้บริการขนส่งน้อยต้นทุนนี้ก็น้อย หรือถ้าไม่มีบริการก็ไม่ต้องจ่ายต้นทุนนี้เลย ได้แก่ ค่าน้ ามัน

เชื้อเพลิง ค่าซ่อมแซม ค่าน้ ามันหล่อลื่น ค่าใช้จ่ายในการขนส่ง เป็นต้น  

3)  ต้นทุนรวม (Total Cost หรือ Joint Cost) เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายต่าง ๆ หรือ ต้นทุน

คงที่และต้นทุนผันแปรรวมกัน ถือเป็นต้นทุนของการบริการทั้งหมด ต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้น

ส าหรับการขนส่งสินค้า โดยไม่สามารถแยกออกได้ว่าต้นทุนของการขนส่งสินค้าหรือบริการแต่ละ

ประเภทนั้นเป็นเท่าใด เช่น การขนส่งทางรถไฟ โดยรถขบวนหนึ่งอาจมีทั้งผู้โดยสาร สินค้าและบริการ

อยู่ในขบวนเดียวกัน ค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจะเป็นต้นทุนรวมกัน เพราะไม่สามารถแยกออกได้ว่าเป็น

ต้นทุนในการขนส่งผู้โดยสาร หรือเป็นต้นทุนส าหรับการขนส่งสินค้าและบริการ เป็นต้น ดังนั้นต้นทุน

ที่เกิดขึ้นในการขนส่งเที่ยวนั้น ก็ควรจะแบ่งสรรไปยังสินค้าแต่ละชนิดที่ขนส่งในเที่ยวนั้น การที่ต้อง

แบ่งสรรต้นทุนเช่นนี้ถือว่าเป็นประโยชน์ต่อธุรกิจ ท าให้ทราบไดว้่าสินค้าแต่ละประเภทที่ด าเนินการอยู่

นั้นมีต้นทุนอยู่เท่าไร และสามารถสร้างก าไรให้มากน้อยเพียงใด ต้นทุนรวมที่สามารถแยกได้ชัดเจน 

เช่น ค่าน้ ามันซึ่งอาจคิดเฉลี่ยค่าน้ ามันแต่ละเท่ียวไปตามน้ าหนักบรรทุกสินค้า เป็นต้น 

4)  ต้นทุนเที่ยวกลับ (Back Haul Cost) เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายที่รวมเอาลักษณะของค่า

เสียโอกาส (Opportunity Cost) เข้าไปด้วย ถือเป็นค่าชดเชยที่ต้องท าให้เสียโอกาสขึ้น ในกรณีของ
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การขนส่ง หมายถึง การที่ต้องบรรทุกผู้โดยสาร สินค้าหรือบริการ ไปส่งยังจุดหมายปลายทางแล้ว  

ขากลับจะไม่มีสินค้าหรือผู้โดยสารกลับด้วย กรณีนี้จึงต้องมีต้นทุนเที่ยวกลับรวมไว้ในการคิดต้นทุน

ค่าบริการขนส่ง ซึ่งถือได้ว่าเกิดความสูญเปล่าขึ้น ดังนั้นผู้ประกอบการขนส่งต้องค านึงถึงต้นทุน 

เที่ยวกลับด้วย ในกรณีของธุรกิจที่มีรถบรรทุกสินค้าเองก็ควรค านึงถึงต้นทุนนี้ด้วยเช่นกัน 

 

การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) 
การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) เป็นรูปแบบการขนส่งสินค้า

ด้วยวิธีการผสมผสานการขนส่งตั้งแต่ 2 รูปแบบขึ้นไปเพ่ือจัดส่งจากสถานที่หนึ่งหรือจากผู้ส่งสินค้าต้น

ทางไปสู่สถานหนึ่ง ภายใต้การบริหารจัดการของผู้ขนส่งรายเดียว และมีสัญญาขนส่งฉบับเดียว  

เหมาะส าหรับการขนส่งเชื่อมโยงในระดับภูมิภาคหรือการขนส่งระหว่างประเทศ โดยมีวัตถุประสงค์

เพ่ือลดระยะเวลาของการขนส่ง (Just In Time) ลดต้นทุน (Reduce Transportation Cost) เพ่ิม

ประสิทธิภาพให้มีศักยภาพการแข่งขัน (Core Competitiveness) และให้สินค้ามีและความปลอดภัย

ที่ดีกว่า (More Cargoes Security) หรือเป็นวิธีการขนส่งสินค้าแบบเบ็ดเสร็จที่ครอบคลุมการขนส่ง

ทุกประเภท โดยผู้ประกอบการเพียงรายเดียว ในการสนองความต้องการของกระบวนการในส่วนที่

เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์และลดต้นทุนค่าใช้จ่ายของธุรกิจ (ธนิต โสรัตน์, 2550)  

โดยการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ เป็นการขนส่งสินค้าต่อเนื่องระหว่างการขนส่งทางบก

กับการขนส่งทางทะเล หรืออาจเป็นการขนส่งทางทะเลกับการขนส่งทางอากาศ เป็นการขนส่งทั้งใน

ประเทศและหรือระหว่างประเทศ ซึ่งการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบอาจถูกน ามาใช้กับการขนส่งของ

ทั้งการขนส่งภายในประเทศ (Domestic Multimodal Transport) และการขนส่งระหว่างประเทศ 

(International Multimodal Transport) แต่โดยทั่วไปแล้ว การขนส่งของที่จ าเป็นต้องใช้รูปแบบ

การขนส่งที่แตกต่างกันตั้งแต่สองรูปแบบขึ้นไปขนส่งของต่อเนื่องกันไป มักเป็นการขนส่งที่มีระยะ

ทางไกล ๆ จึงนิยมน าเอาการขนส่งต่อเนื่องดังกล่าวไปใช้กับการขนส่งของระหว่างประเทศเป็นส่วน

ใหญ่ อีกทั้งจะต้องเป็นการขนส่งของตามสัญญาฉบับเดียวด้วย (ธนิต โสรัตน์, 2550) 

 

รูปแบบการขนส่ง  
ส าหรับรูปแบบการขนส่งในประเทศไทยนั้น ปัจจุบันมี 4 รูปแบบ ได้แก่ การขนส่งทางบก 

การขนส่งทางน้ า การขนส่งทางอากาศ และการขนส่งทางท่อ มีรายละเอียดดังนี้ 

1.  การขนส่งทางบก (Land Transportation) สามารถแบ่งย่อยออกเป็น 2 รูปแบบ 

ประกอบด้วย 
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   1.1  การขนส่งทางถนน (Road Transportation) เป็นรูปแบบการขนส่งที่ มี

ปริมาณสูงที่สุด และเป็นรูปแบบการขนส่งหลักที่นิยมใช้ในมากที่สุด การขนส่งทางถนนสามารถ

ด าเนินการด้วยการใช้รถบรรทุก 4 ล้อ 6 ล้อ 10 ล้อ หรือมากกว่า 10 ล้อ เป็นยานพาหนะในการ

เคลื่อนย้ายสินค้า กล่าวได้ว่า สินค้าทุกชนิดสามารถขนส่งได้โดยการขนส่งทางถนน ข้อดีที่ส าคัญที่สุด

ของการขนส่งทางถนน ได้แก่ คุณลักษณะที่เรียกว่าบริการถึงที่หรือ Door-to-Door Service หรือ

การน าสินค้าไปส่งได้ถึงบ้าน ทั้งผู้ผลิตและผู้บริโภคได้รับความสะดวกสบายมากกว่ารูปแบบการขนส่ง

อ่ืน ๆ ในปัจจุบันประเทศไทยมีโครงข่ายถนนค่อนข้างดีมากทั้งในเขตเมืองและนอกเมืองการ ขนส่ง

สินค้าทางถนนสามารถเข้าถึงได้ทั่วทุกอ าเภอทุกจังหวัดในประเทศไทย 

   1.2  การขนส่งทางราง (Rail Transportation) เกิดขึ้นในสมัยรัชกาลที่ 5 ซึ่งสินค้า

ที่ขนส่งทางรางมักจะเป็นสินค้าที่มีการขนย้ายจ านวนมาก เช่น ข้าว น้ าตาล ปูนซีเมนต์  ถ่านหิน ก๊าซ

และผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม เป็นต้น ในรอบหลายปีที่ผ่านมา การขนส่งสินค้าทางรถไฟมีปริมาณและ

มูลค่าเพ่ิมสูงขึ้น แต่ยังประสบปัญหาหลายประการ ทั้งด้านโครงข่ายที่ไม่ทั่วถึงและการเชื่อมโยง

ระหว่างการขนส่งทางรางกับการขนส่งวิธีอ่ืน ๆ ท าให้เกิดข้อจ ากัดในการเลือกใช้ค่อนข้างมาก ปัจจุบัน

การขนส่งทางรางมีความยาวทั้งสิ้น 4,815 กิโลเมตร เส้นทางวิ่งผ่าน 47 จังหวัด ของประเทศไทย 

2.  การขนส่งทางน้ า (Water Transportation) เป็นการขนส่งที่มีต้นทุนต่อหน่วยต่ า

ที่สุด ไม่จ าเป็นต้องมีเส้นทาง อาศัยเพียงเส้นทางตามธรรมชาติ เช่น คลอง แม่น้ า ทะเล และ

มหาสมุทร แต่การขนส่งทางน้ านั้นยังมีข้อเสียเปรียบด้านเวลา ซึ่งเป็นการส่งที่ไม่สามารถระบุเวลาได้  

ดังนั้นจึงเหมาะกับสินค้าที่ไม่มีข้อจ ากัดเรื่องระยะเวลาส่งมอบสินค้า เช่น วัสดุก่อสร้างจ าพวกอิฐ หิน 

ปูน ทราย เป็นต้น การขนส่งทางน้ าอาจแบ่งย่อยออกเป็น 2 รูปแบบตามลักษณะของเส้นทางขนส่ง 

ได้แก่ 

 2.1  การขนส่งทางล าน้ า (Inland Water Transportation) หมายถึง การขนส่ง

ทางน้ าที่ใช้สายน้ าในแผ่นดินเป็นเส้นทางขนส่งสินค้า ได้แก่ การขนส่งผ่านคลองและแม่น้ า เส้นทาง

การขนส่งทางล าน้ าที่ส าคัญของประเทศไทย คือ แม่น้ าโขง เจ้าพระยา ท่าจีน ป่าสัก แม่กลอง  

และแม่น้ าบางปะกง  

 2.2  การขนส่งทางทะเล (Sea and Ocean Transportation) หมายถึง การขนส่ง

ทางน้ าที่ผ่านทะเลและมหาสมุทร การขนส่งรูปแบบนี้ต้องใช้เงินลงทุนจ านวนมากในการก่อสร้าง

โครงสร้างพ้ืนฐาน เช่น ท่าเรือ และจุดเชื่อมต่อกับการขนส่งทางถนน และทางราง เป็นการขนส่ง

ระหว่างประเทศที่มีมูลค่ามากที่สุด อาจกล่าวได้ว่าสินค้าน าเข้าและส่งออกเกือบทั้งหมดของประเทศ
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ไทยใช้รูปแบบการขนส่งทางทะเลโดยทั้งสิ้น ในปัจจุบันการขนส่งทางทะเลของประเทศไทยเกือบ

ทั้งหมดจะผ่านท่าเรือ 2 แห่ง ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ (คลองเตย) และท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง  

3.  การขนส่งทางอากาศ (Air Transportation) เป็นรูปแบบการขนส่งที่ไปได้ไกล  และ

รวดเร็วที่สุด แต่มีต้นทุนต่อหน่วยสูงสุด จ าเป็นต้องก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานจ านวนมาก เพ่ือรองรับ

รูปแบบการขนส่งทางอากาศทั้งระบบ อีกทั้งต้องอาศัยระบบขนส่งสินค้าทางถนน เพ่ือให้สินค้าไปถึง

ลูกค้าที่ปลายทางตามพ้ืนที่ต่าง ๆ ได้ ปัจจุบันประเทศไทยมีสนามบินที่ให้บริการเชิงพาณิชย์ 35 แห่ง 

จ าแนกออกได้ดังต่อไปนี้ 

 3.1  สนามบินระหว่างประเทศ (International Airports) ด าเนินการโดยบริษัท 

ท่าอากาศยานไทยจ ากัด (มหาชน) จ านวน 6 แห่ง ได้แก่ สนามบินดอนเมือง สุวรรณภูมิ เชียงใหม่ 

เชียงราย ภูเก็ต และหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ปริมาณการขนส่งสินค้าของประเทศไทยเกือบทั้งหมด

ผ่านท่าอากาศยานเหล่านี้ 

 3.2  สนามบินภายในประเทศ (Domestic Airports) เกือบทั้งหมดบริหารโดย

กรมการขนส่งทางอากาศ กระทรวงคมนาคม ยกเว้นสนามบินสุโขทัย สมุย และระนอง ซึ่งบริหารโดย

บริษัท การบินกรุงเทพ จ ากัด นอกจากนี้ยังมีสนามบินอู่ตะเภา จังหวัดระยอง ซึ่งเป็นของกองทัพเรือ 

4 . ก า รข น ส่ งท า งท่ อ  (Pipeline Transportation)  เป็ น ระบ บ ก ารข น ส่ ง ที่ มี

ลักษณะเฉพาะเนื่องจากสินค้าที่ขนส่งต้องอยู่ในรูปของเหลว เป็นการขนส่งทางเดียวจากแหล่งผลิตไป

ยังปลายทาง ไม่มีการขนส่งเที่ยวกลับ สินค้าที่นิยมขนส่งทางท่อ ได้แก่ น้ า น้ ามันดิบ ผลิตภัณฑ์

ปิโตรเลียม และก๊าซธรรมชาติ ในส่วนของน้ ามันนั้น มีผู้ให้บริการขนส่งน้ ามันทางท่ออยู่ 2 ราย ได้แก่ 

บริษัท ท่อส่งปิโตรเลียมไทย จ ากัด และบริษัท ขนส่งน้ ามันทางท่อ จ ากัด ซึ่งทั้งหมดเริ่มจากโรงกลั่น

น้ ามันของบริษัทต่าง ๆ ตามพ้ืนที่ชายฝั่งทะเลตะวันออกและกรุงเทพมหานคร ไปยังคลังน้ ามัน

ทางด้านเหนือของกรุงเทพมหานครและที่สระบุรี ความยาวท่อรวมประมาณ 430 กิโลเมตร ปัจจุบัน

การใช้ประโยชน์ท่อส่งน้ ามันยังไม่เต็มที่เท่าที่ควร ช่วงท่อที่ใช้งานมากที่สุด คือ ช่วงระหว่างคลังน้ ามัน

ล าลูกกาไปยังสนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่งเป็นการส่งน้ ามันไปให้บริการแก่สายการบินต่าง ๆ มีอัตราการใช้

ประโยชน์ของช่วงดังกล่าวก็เพียงแค่ประมาณร้อยละ 50 ของความจุเท่านั้น ผู้ประกอบการยังนิยม

ขนส่งน้ ามันทางถนนมากกว่า เนื่องจากต้นทุนค่าขนส่งต่ า ไม่จ าเป็นต้องลงทุนเพ่ิมเติม และมีโครงข่าย

ทั่วถึงทั้งประเทศ  
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หากพิจารณาสัดส่วนรูปแบบการขนส่งสินค้าภายในประเทศ พบว่าปี พ.ศ. 2562 การขนส่ง

ภายในประเทศปริมาณรวม 617,036 พันล้านชิ้น ซึ่งมีอัตราการขยายตัวเพ่ิมขึ้นร้อยละ 0.9 โดยมี

อัตราการขยายตัวเพ่ิมข้ึนจากทางรางร้อยละ 0.3 การขนส่งทางน้ าร้อยละ 5.1 ทั้งนี้ปริมาณการขนส่ง

ทางถนนมีอัตราการขยายตัวลดลงร้อยละ 0.1 และการขนส่งทางอากาศลดลงร้อยละ 23.7  

เมื่อเทียบกับปี พ.ศ. 2561 (ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2562) โดยแสดง

ดังตาราง 1  

 

ตาราง 1 ปริมาณการขนส่งสินค้าภายในประเทศ (พันตัน) 
 

รูปแบบการขนส่ง พ.ศ. 2558 พ.ศ. 2559 พ.ศ. 2560 พ.ศ. 2561 พ.ศ. 2562 

ทางถนน 482,358 484,884 482,596 483,760 483,168 
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 3.7 0.5 -0.5 0.2 -0.1 
ทางราง 11,388 11,937 11,695 10,232 10,262 
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 5.4 4.8 -2.0 -12.5 0.3 
ทางน้ า(ภายในประเทศ) 102,779 101,222 113,876 117,537 123,532 
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 6.2 -1.5 12.5 3.2 5.1 
ล าน้ า 50,907 50,327 53,026 55,739 57,242 
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 1.6 -1.1 5.4 5.1 2.7 
ชายฝั่ง 51,872 50,895 60,850 61,798 66,290 
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 11.1 -1.9 19.6 1.6 7.3 
ทางอากาศ 115 120 112 97 74 
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 0.9 4.3 -6.7 -13.4 -23.7 
รวม 596,640 598,163 608,279 611,626 617,036 
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 4.2 0.3 1.7 0.6 0.9 

 

หมายเหตุ : ล าน้ า   หมายถึง แม่น้ าท่ีเกิดข้ึนตามธรรมชาติภายในประเทศไทย 

ชายฝั่ง  หมายถึง ทะเลหรือมหาสมุทร 

ที่มา: ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, 2562 
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ตาราง 2 ปริมาณการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ (พันตัน) 
 

รูปแบบการขนส่ง พ.ศ. 
2558 

พ.ศ. 
2559 

พ.ศ. 
2560 

พ.ศ. 
2561 

พ.ศ. 2562 

ทางถนน 33,564 34,172 35,936 35,925 36,569 
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) -8.8 1.8 5.2 -0.1 1.8 
ทางราง 126 223 324 402 413 
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 57.5 77.0 45.3 24.1 2.7 
ทางน้ า 327,650 290,570 275,045 305,029 291,948 
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 22.8 -11.3 -5.3 10.9 -4.3 
ทางอากาศ 517 510 544 635 785 
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) -17.7 -1.4 6.7 16.7 23.6 
รวม 361,857 325,475 311,849 341,991 329,715 
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 18.9 -10.1 -4.2 9.7 -3.6 

 

ที่มา: ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, 2562  

 

จากตาราง 1 แสดงให้เห็นถึง การขนส่งทางถนน เป็นรูปแบบการขนส่งหลักของประเทศ

ไทย รองลงมาได้แก่ การขนส่งทางน้ า ประกอบด้วยการขนส่งผ่านล าน้ าและขนส่งทางชายฝั่งทะเล ซึ่ง

มีอัตราการขยายตัวมากขึ้นเรื่อย ๆ ถัดมาเป็นการขนส่งทางราง และการขนส่งทางอากาศ ตามล าดับ 

หากพิจารณาสัดส่วนการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศในปี พ.ศ. 2562 (ตาราง 2) พบว่า การขนส่ง

ระหว่างประเทศมีปริมาณ 329,715 พันตัน มีอัตราการขยายตัวลดลงถึงร้อยละ 3.6 เมื่อเทียบกับปี 

พ.ศ. 2561 โดยมีอัตราการขยายตัวจากการขนส่งทางถนนร้อยละ 1.8 อัตาราการขยายตัวจากการ

ขนส่งทางรางร้อยละ 2.7 และการขนส่งอากาศมีอัตราการขยายตัวร้อยละ 23.6  

  

ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 
จากสถานการณ์การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัสโคโรนาสายพันธุ์ใหม่ 2019 หรือ COVID-19 

ได้ส่งผลกระทบต่อระบบเศรษฐกิจและวิถีชีวิตเป็นอย่างมาก จึงน าไปสู่การเปลี่ยนแปลงเพ่ือรองรับ
ความปรกติใหม่ (New Normal) โดยมีการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของการด าเนินกิจวัตรประจ าวันไป
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เป็นอย่างมาก โดยเฉพาะพฤติกรรมของผู้บริโภคที่เน้นการซื้อขายสินค้าผ่านระบบออนไลน์กันมากขึ้น 
รวมทั้งมีการควบคุมการเดินทางระหว่างประเทศ การน าเข้าและส่งออกสินค้า ท าให้มีการปรับเปลี่ยน
รูปแบบของระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานเพ่ือให้สอดคล้องกับมาตราการด้านสาธารณะสุขและการ
บริหารจัดการความเสี่ยงมากขึ้น จึงน าไปสู่แนวทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยใน
ระยะต่อไป (ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ , 2562) ประเด็นส าคัญในการ
พัฒนาด้านระบบโลจิสติกส์ที่ควรค านึงถึง มีดังนี้ 

1)  เร่งพัฒนาและผลักดันการใช้ประโยชน์ด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน สิ่งอ านวยความสะดวก 

และพัฒนาปัจจัยสนับสนุน เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน สนับสนุนการปรับเปลี่ยนรูปแบบ

การขนส่ง และการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ รวมทั้งพัฒนาเส้นทางการขนส่งสินค้ารองรับต่อ

สถานการณ์ฉุกเฉิน โดยเร่งพัฒนาและส่งเสริมการใช้ประโยชน์ของโครงข่ายระบบรางให้เป็นรูปแบบ

การขนส่งสินค้าหลัก (Backbone) ของประเทศ และพัฒนาโครงข่ายสนับสนุนเส้นทางโลจิสติกส์ที่

ส าคัญเพ่ือให้สามารถเชื่อมโยงระหว่างแหล่งผลิตสินค้าเกษตรและอุตสาหกรรม ศูนย์รวบรวมและ

กระจายสินค้าและประตูการค้าระหว่างประเทศ  

2)  สนับสนุนการปรับเปลี่ยนรูปแบบการด าเนินธุรกิจในรูปแบบ B2C (Business to 

Consumer) สนับสนุนการเชื่อมโยงการค้าสู่ รูปแบบพาณิชย์ อิเล็กทรอนิกส์  (E-commerce)  

ของผู้ประกอบการเพ่ือให้สามารถขยายโอกาสทางการตลาดและสอดคล้องกับพฤติกรรมผู้บริโภคที่

ปรับเปลี่ยนไปใช้เทคโนโลยีดิจิทัล (Digital Technology) เพ่ิมมากขึ้น เร่งปรับปรุงกฎระเบียบและวิธี

ปฏิบัติของภาครัฐเพ่ืออ านวยความสะดวกและลดเงื่อนไขที่เป็นอุปสรรคในการด าเนินธุรกิจของ

ผู้ประกอบการ  

3)  สร้างเครือข่ายผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยและสร้างพันธมิตรกับผู้ประกอบการในระดับ

ภูมิภาคสนับสนุนการสร้างเครือข่ายผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยให้มีความเข้มแข็ง และส่งเสริมให้

ผู้ประกอบการไทยเข้าไปร่วมลงทุนและสร้างเครือข่ายกับผู้ประกอบการต่างประเทศทั้งในภูมิภาคและ

อนุภูมิภาค เพ่ือขยายฐานการตลาดและสร้างความเข้มแข็งในการด าเนินธุรกิจ รวมทั้งพัฒนาศูนย์

ให้บริการข้อมูลข่าวสารด้านโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ เพ่ือแลกเปลี่ยนข้อมูลในการด าเนินธุรกิจการ

น าเข้า - ส่งออกสินค้า การขนส่งสินค้า และกิจกรรมโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ ตลอดจนระเบียบและ

วิธีปฏิบัติของแต่ละประเทศคู่ค้าที่เป็นข้อมูลปัจจุบันและทันต่อสถานการณ์ โดยเฉพาะอย่างยิ่งภายใต้

สภาวะการณ์ฉุกเฉิน  
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ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 ถึง พ.ศ. 2580) 
กระทรวงคมนาคมได้ก าหนดยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย ระยะ  

20 ปี (พ.ศ. 2561 - พ.ศ. 2580) เพ่ือเป็นกรอบทิศทางในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทยใน
ระยะยาวและให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องขับเคลื่อนไปในทิศทางเดียวกัน ให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ 
20 ปี (พ.ศ. 2561 - พ.ศ. 2580) และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 ตั้งแต่ พ.ศ. 
2560 - พ.ศ. 2564 ตลอดจนการก้าวสู่การเป็นประเทศไทย 4.0 ที่มีการก าหนดเป้าหมายการพัฒนา
ในอนาคตของประเทศในระยะยาว เกิดการบูรณาการแผนงานโครงการร่วมกันเพ่ือบรรลุเป้าหมายที่
ก าหนดไว้ได้ส าเร็จ โดยประกอบด้วยยุทธศาสตร์ 4 ด้าน ดังภาพ 4 (ส านักงานนโยบายและแผนการ
ขนส่งและจราจร, 2562) มีรายละเอียดดังนี้ 

ยุทธศาสตร์ที่ 1 การบูรณาการระบบคมนาคมขนส่ง (Integrated Transport Systems) 
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทุกรูปแบบการขนส่งและการบริการ โดยบูรณาการแผนงานหรือโครงการ
กับทุกหน่วยงานให้มีความสอดคล้องกับการพัฒนาโครงข่ายการขนส่งทั้งระบบและสิ่งอ านวย 
ความสะดวกอ่ืน ๆ ให้มีโครงข่ายคมนาคมการขนส่งที่สมบูรณ์และมีประสิทธิภาพ อีกทั้งการบริหาร
จัดการระบบขนส่ง โดยเฉพาะโครงสร้างพ้ืนฐานที่มีอยู่ให้สามารถใช้ประโยชน์ได้อย่างมีประสทธิภาพ
สูงสุด 

ยุทธศาสตร์ที่ 2 การบริการของภาคคมนาคมขนส่ง (Transport Services) การขนส่ง
สินค้าและการขนส่งผู้โดยสาร จะมีการยกระดับการให้บริการและการบริหารจัดการในด้าน  
การอ านวยความสะดวก ทั้งด้านการค้าและการเดินทางของประชาชน ให้ได้มาตรฐานสากลและ
สามารถให้บริการกับทุกกลุ่มอย่างท่ัวถึง 

ยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนา ปรับปรุงกฎหมาย ก ากับดูแล และปฏิรูปองค์กร (Regulations 
and Institution) การปรับโครงสร้างองค์กรและหน่วยงานที่เก่ียวข้องด้านคมนาคมขนส่งให้มีบทบาทที่
ชัดเจน ก าหนดกฎหมาย และการบังคับใช้ให้เป็นเครื่องมือส าคัญในการควบคุม ก ากับ และส่งเสริมการ
ด าเนินงานการขนส่ง อีกทั้งเปิดโอกาสให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วมในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและ
บริหารจัดการด้านคมนาคมขนส่ง 

ยุทธศาสตร์ที่ 4 การผลิตและพัฒนาบุคลากร (Human Resource Development) เป็น
การพัฒนาให้มีบุคลากรด้านการคมนาคมขนส่งในด้านต่าง ๆ ที่มีคุณภาพ เพ่ือรองรับการเติบโตของ
อุตสาหกรรมด้านการขนส่งทั้งในประเทศและระดับภูมิภาค 

ยุทธศาสตร์ที่ 5 การน าเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใช้ในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง 
(Technology and Innovation) เป็นการส่งเสริมการวิจัยและพัฒนา เพ่ือน าเทคโนโลยี  นวัตกรรม
และระบบเทคโนโลยีอัจริยะต่าง ๆ มาปรับใช้ในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและการบริหารจัดการ
ด้านคมนาคมขนส่งให้มีประสิทธิภาพสูงขึ้น 
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ภาพ 4 กรอบแนวคิดยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทยระยะ 20 ปี 
(พ.ศ. 2561 ถึง พ.ศ. 2580) 

 

ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2562 
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แผนพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งในระยะ 20 ปี 
รัฐบาลไทยได้ก าหนดนโยบายเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถทางการแข่งขัน ด้วยการพัฒนา

ระบบโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมของประเทศในทุกรูปแบบ เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการ
เดินทางของประชาชน และการขนส่งสินค้าทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศให้มีความสะดวก 
รวดเร็ว และปลอดภัยมากยิ่งขึ้น  

แผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558 - พ.ศ. 2565 เพ่ือ
ปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง ลดต้นทุนค่าใช้จ่ายการบริหารจัดการระบบการขนส่ง เพ่ิมประสิทธิภาพ
การเป็นประตูการค้าหลัก และเชื่อมโยงพ้ืนที่เศรษฐกิจของประเทศ ซึ่งเป็นเครื่องมือส าคัญในการ
สร้างความเข้มแข็งทางเศรษฐกิจ และน าไปสู่การเป็นศูนย์กลางการขนส่งของภูมิภาค ตามกรอบ
แนวคิดการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง ทั้งนี้โครงการส าคัญที่เร่งรัดผลักดันเพ่ือให้เกิดการพัฒนา 
(ส านักงานประชาสัมพันธ์เชียงใหม่, 2562) มีรายละเอียดดังนี้ 

1)  ทางราง ได้แก่ รถไฟความเร็วสูง ช่วงกรุงเทพฯถึงเชียงใหม่ ระยะทาง 673 กิโลเมตร  
โดยโครงการระยะที่ 1 ช่วงกรุงเทพฯถึงพิษณุโลก ระยะทาง 380 กิโลเมตร และระยะที่ 2 พิษณุโลก
ถึงเชียงใหม่ ขณะที่โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ แบ่งออกเป็นช่วงลพบุรีถึงปากน้ าโพ ระยะทาง 148 
กิโลเมตร ช่วงปากน้ าโพถึงเด่นชัย ระยะทาง 285 กิโลเมตร ช่วงเด่นชัยถึงเชียงใหม่ ระยะทาง 189 
กิโลเมตร และช่วงเด่นชัยถึงเชียงราย เชียงของ (รถไฟสายใหม่) ระยะทาง 326 กิโลเมตร ซึ่งอยู่ในช่วง
ส ารวจการเวนคืนที่ดิน โดยรถไฟทางคู่เด่นชัยถึงเชียงรายเชียงของ เป็นโครงการที่รอการพัฒนานาน
ถึง 50 ปี 

2)  ทางอากาศ ได้แก่ การเพ่ิมศักยภาพท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม่ระยะที่ 1 มูลค่า
ลงทุน 14,473 ล้านบาท เพ่ือรองรับผู้โดยสารที่จะเพ่ิมขึ้นราว 20 ล้านคน ภายในปี  พ.ศ. 2568 
ขณะเดียวกันจะมีการเร่งการพัฒนาสนามบินเชียงใหม่แห่งที่ 2 ซึ่งขณะนี้อยู่ระหว่างการศึกษาความ
เหมาะสมของท าเลที่ตั้ง คาดว่าจะเริ่มการก่อสร้างได้ภายในปี พ.ศ. 2568 

3)  ทางถนน ได้แก่  ถนนไฮเวย์ช่วงเชียงใหม่  ล าปาง พะเยา เชียงราย ระยะทาง 
185 กิโลเมตร โดยแบ่งช่องการจราจรเป็น 4 ช่องจราจร อยู่ระหว่างด าเนินการ รวมถึงการผลักดัน
โครงการมอเตอร์เวย์เชียงใหม่ถึงเชียงราย ขณะนี้อยู่ระหว่างการศึกษาออกแบบทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมือง ตาก - แม่สอด - สะพานมิตรภาพไทย - เมียนมา แห่งที่ 2 ศูนย์เปลี่ยนถ่ายรูปแบบการ
ขนส่งสินค้าเชียงของ สถานีขนส่งสินค้าภูมิภาค และจุดพักรถบรรทุก  

4)  ทางน้ า ได้แก่ ท่าเรือเชียงแสน ท่าเรือเชียงของ และการพัฒนาท่าเรือบก จังหวัด
นครสวรรค์ เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งทางน้ าและเพ่ือลดต้นทุนด้านโลจิสติกส์ 
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แผนพัฒนาเส้นทางรถไฟของประเทศไทย 
ส าหรับรถไฟแห่งประเทศไทย ได้มีการประกาศพระบรมราชโองการสร้างรถไฟสยามสาย

แรกกรุงเทพ - นครราชสีมา เมื่อวันที่ 1 มีนาคม พ.ศ. 2433 และเปิดให้บริการเมื่อเดือนตุลาคม  

พ.ศ. 2434 ภายใต้กรมรถไฟหลวง ในสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัวแห่งกรุง

รัตนโกสินทร์ต่อมา พ.ศ. 2494 สมัยรัฐบาล จอมพล ป.พิบูลสงคราม เป็นนายกรัฐมนตรี มีการจัดตั้ง

กิจการรถไฟเป็นเอกเทศ จึงได้เสนอร่างพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย จึงได้ท าการเปลี่ยน

กรมรถไฟหลวง มาเป็นรัฐวิสาหกิจประเภทสาธารณูปการภายใต้ชื่อว่า "การรถไฟแห่งประเทศไทย" 

ตั้งแต่วันที่ 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2494 (ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, 2564) ในปัจจุบันมีเส้นทาง

รถไฟที่เปิดให้บริการ ดังนี้ 

1)  สายเหนือ กรุงเทพฯถึงเชียงใหม่ ระยะทาง 975.03 กิโลเมตร 
2)  สายใต้ กรุงเทพฯถึงนราธิวาส (สุไหลโกลก) ทางแยกสถานีปาดังเบซาร์ ทางแยกสถานี

สุพรรณบุรี ทางแยกคีรีรัฐนิคม ทางแยกกันตัง และทางแยกนครศรีธรรมราช ระยะทาง 1,625.28 

กิโลเมตร 

3)  สายตะวันออก กรุงเทพฯถึงสระแก้ว (อรัญประเทศ) ชุมทางเขาชีจรรย์ถึ ง 

นิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุต และคลองสิบเก้าถึงชุมทางแกงคอย ระยะทาง 816.57 กิโลเมตร 

4)  สายตะวันออกเฉียงเหนือ กรุงเทพฯถึงอุบลราชธานี ไปจนถึงหนองคาย ระยะทาง 

1,332.37 กิโลเมตร 

5)  สายตะวันตก กรุงเทพฯถึงสถานีน้ าตก กาญจนบุรี ระยะทาง 130.99 กิโลเมตร 

6)  สายแม่กลอง ช่วงวงเวียนใหญ่กรุงเทพฯถึงมหาชัย ระยะทาง 65.28 กิโลเมตร 

แผนการพัฒนาเส้นทางรถไฟภายในประเทศของไทย เช่น การก่อสร้างรถไฟทางคู่ และ

เส้นทางเชื่อมต่อกับประเทศเพ่ือนบ้าน เส้นทางรถไฟ จีน - ลาว - ไทย ซึ่งประเทศไทยก าลังสร้าง

เครือข่ายรถไฟที่เชื่อมโยงกับระบบคมนาคมขนส่งให้รวดเร็ว และทันสมัย ทั้งในกรุงเทพฯและในส่วน

ภูมิภาค เพื่อรองรับนโยบายของรัฐบาลในอนาคต แสดงดังภาพ 5 (การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2564) 

การขอบ เขตการศึ กษ างานวิ จั ยนี้ ได้ ท า การศึ กษ าใน พ้ื นที่ ภ าค เหนื อและภ าค

ตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย เนื่องจากเป็นพ้ืนที่มีแนวเขตติดต่อกับ สปป.ลาว อีกทั้งยังเป็น

พ้ืนที่ ๆ ได้รับผลกระทบจากโครงการรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) มากกว่าพ้ืนที่อ่ืน ๆ 

ของประเทศไทย ดังนั้นผู้วิจัยจึงได้ท าการทบทวนแผนการพัฒนารถไฟความเร็วสูง ช่วงกรุงเทพฯ - 

เชียงใหม่ และ กรุงเทพฯ - หนองคาย รวมถึงการทบทวนแผนการพัฒนารถไฟทางคู่ ช่วงเด่นชัย - 

ปากน้ าโพ 
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ภาพ 5 แผนการพัฒนาระบบขนส่งทางรางของประเทศไทย 
 

ที่มา: https://m5.gs/Nk96RH, สืบค้นเมื่อ 5 พฤษภาคม 2565 
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1. แผนการพัฒนารถไฟความเร็วสูง ช่วงกรุงเทพฯ - หนองคาย  
แผนการพัฒนารถไฟความเร็วสูง ช่วงกรุงเทพฯ - หนองคาย แบ่งออกเป็น 2 ระยะ 

ประกอบด้วย ระยะที่ 1 ช่วงกรุงเทพฯ - นครราชสีมา ระยะทาง 356 กิโลเมตร และระยะที่ 2 ช่วง
นครราชสีมา - หนองคาย มีระยะทาง 253 กิโลเมตร โดยได้รับความร่วมมือระหว่างประเทศไทยและ
สาธารณรัฐประชาชนจีน ในการศึกษาและพัฒนารถไฟความเร็วสูงสายนี้ รวมระยะทางทั้งสิ้น 615 
กิโลเมตร ครอบคลุม 4 จังหวัด ได้แก่ นครราชสีมา ขอนแก่น อุดรธานี และ หนองคาย สามารถใช้
ความเร็วได้สูงสุด 250 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และสามารถรองรับผู้โดยสารได้ 590 คนต่อขบวน เส้นทาง
ดังกล่าวนี้ จะประกอบด้วย หน่วยซ่อมบ ารุงทาง 4 แห่ง ศูนย์ซ่อมบ ารุง 2 แห่ง ย่านกองเก็บตู้สินค้า
และย่านเปลี่ยนถ่ายสินค้า 1 แห่ง ซึ่งคาดว่าจะแล้วเสร็จและเปิดให้บริการในปี พ.ศ. 2572 รถไฟสาย
นี้จะสามารถเชื่อมต่อกับโครงการรถไฟลาว - จีน ได้ในอนาคต อีกทั้งยังถือเป็นการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านระบบการขนส่งภายในประเทศและเพ่ิมศักยภาพการเชื่อมต่อการเดินทางและการขนส่ง
ในภูมิภาค เป็นโครงการที่สามารถช่วยกระตุ้นเศรษฐกิจให้เพ่ิมขึ้นได้ ช่วยกระตุ้นการท่องเที่ยวทั้ง
ภายในและระหว่างประเทศ อีกทั้งยังช่วยส่งเสริมด้านการเพ่ิมคุณภาพชีวิตให้แก่ประชาชนในพ้ืนที่ ได้ 
(การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2563) 

2. แผนการพัฒนารถไฟความเร็วสูงช่วง กรุงเทพฯ - เชียงใหม่ 
โครงการรถไฟความเร็วสูงช่วงกรุงเทพฯ - เชียงใหม่ โดยได้รับความร่วมมือระหว่าง

ประเทศไทยและประเทศญี่ปุ่นในการศึกษาถึงความเหมาะสม มีระยะทางรวม 669 กิโลเมตร สามารถ
รองรับความเร็วได้มากถึง 300 กิโลเมตรต่อชั่วโมง โดยแบ่งออกเป็น 2 ระยะ ประกอบด้วย ระยะที่ 1 
ช่วงกรุงเทพฯ - พิษณุโลก อยู่ในขั้นตอนการเตรียมงานก่อสร้าง มีระยะทาง 380 กิโลเมตร เชื่อมต่อ
กับ 7 สถานี ได้แก่ บางซื่อ ดอนเมือง อยุธยา ลพบุรี นครสวรรค์ พิจิตร และพิษณุโลก คาดว่าจะแล้ว
เสร็จ ในช่วงปี พ.ศ. 2575 และระยะที่ 2 ช่วงพิษณุโลก - เชียงใหม่ มีระยะทาง 288 กิโลเมตร 
ครอบคลุม 6 จังหวัด ได้แก่ พิษณุโลก สุโขทัย แพร่ ล าพูน ล าปาง และเชียงใหม่ โดยจะมีสถานีรถไฟ
ความเร็วสูง 5 สถานี ประกอบด้วย สุโขทัย ศรีสัชนาลัย ล าปาง ล าพูน และเชียงใหม่ มีศูนย์ซ่อมบ ารุง 
1 แห่ง ตั้งอยู่ที่อ าเภอสารภี จังหวัดเชียงใหม่ และหน่วยซ่อมบ ารุงทาง 4 แห่ง ในพ้ืนที่พิษณุโลก 
อ าเภอศรีสัชนาลัย สุโขทัย อ าเภอลอง แพร่ และอ าเภอเมืองล าปาง ล าปาง ปัจจุบันอยู่ในช่วงศึกษา
ความเหมาะสมทางเศรษฐกิจ รวมทั้งผลประโยชน์ทางตรง และทางอ้อม (PanyaGroup, 2557) 

3. แผนพัฒนารถไฟทางคู่และรถไฟสายใหม่ (ช่วงเด่นชัย - เชียงของ) 
โครงการก่อสร้างทางรถไฟ สายเด่นชัย - เชียงราย - เชียงของ เป็นโครงการก่อสร้างทาง

รถไฟสายใหม่และรถไฟทางคู่  ซึ่งการรถไฟแห่งประเทศไทย ริเริ่มตั้งแต่ปี พ.ศ. 2503 เพ่ือเพ่ิม
ศักยภาพการให้บริการขนส่งระบบราง สนับสนุนการขนส่งผู้โดยสารและสินค้า รองรับจ านวน
ผู้โดยสารและปริมาณการขนส่งสินค้าที่เพ่ิมสูงขึ้น ซึ่งสอดคล้องตามนโยบายการพัฒนาระบบขนส่ง
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และโลจิสติกส์ และแผนการพัฒนาต่าง ๆ ของรัฐบาล ที่สนับสนุนให้มีการใช้ระบบขนส่งทางรางเพ่ือ
ช่วยลดการเกิดอุบัติเหตุทางถนน ลดมลพิษ ลดต้นทุนการขนส่งสินค้า โดยมีระยะทางรวม 323 
กิโลเมตร ประกอบด้วย 26 สถานี ในพ้ืนที่ 4 จังหวัด และรูปแบบสถานี มี 3 ขนาด คือ ป้ายหยุด
รถไฟ 13 สถานีสถานีขนาดเล็ก 9 สถานีสถานีขนาดใหญ่  4 สถานี  โดยก่อสร้างเป็นทางคู่   
(ส านักงานพัฒนาระบบราง และส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร , 2560) และย่าน
กองเก็บและบรรทุกตู้สินค้า 1 แห่ง ตั้งอยู่ที่สถานีเชียงของ บนพ้ืนที่ 150 ไร่ เพ่ือให้สามารถเพ่ิม
ศักยภาพในการขนส่งได้อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งปัจจุบันอยู่ในช่วงการก่อสร้างโครงการฯ และเร่งรัด
พัฒนาโครงการก่อสร้างทางรถไฟสายใหม่ สายเหนือ เด่นชัย - เชียงราย - เชียงของ ให้แล้วเสร็จตาม
แผนงานที่วางไว้ โดยตามแผนงานจะก่อสร้างแล้วเสร็จ และสามารถเปิดให้บริการได้ในปี พ.ศ. 2571 
ซึ่งโครงการนี้จะช่วยลดระยะเวลาในการเดินทางได้เร็วกว่า 1 - 1.30 ชั่วโมง เมื่อเทียบกับการเดินทาง
ด้วยรถยนต์ จึงเป็นเส้นทางรถไฟแห่งอนาคตที่จะสร้างมูลค่าเพ่ิมทั้งด้านการท่องเที่ยว และเศรษฐกิจ
การค้า สร้างรายได้ให้ประชาชนในพ้ืนที่ ตลอดจนช่วยลดต้นทุนด้านการขนส่งอย่างยั่งยืน อีกทั้งยัง
เป็นเส้นทางรถไฟที่มีทัศนียภาพสวยงามของธรรมชาติตลอดทาง และสามารถสร้างความประทับใจ 
ดึงดูดนักท่องเที่ยวได้อย่างดี (รัฐบาลไทย, 2566) 

 
โครงการรถไฟลาว – จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) 

โครงการรถไฟลาว - จีน ถือว่าเป็นโครงการที่มีความส าคัญต่อเศรษฐกิจ การคมนาคม และ

การท่องเที่ยวของ สปป.ลาว เป็นอย่างมาก เป็นโครงการที่ท าให้เกิดการเชื่อมโยงระหว่าง สปป.ลาว

กับประเทศที่มีชายแดนติดกับทะเล เช่น การเชื่อมโยงกับเส้นทางรถไฟในประเทศไทย มาเลเซีย และ

ประเทศอ่ืน ๆ ได้ มีการคาดการณ์ว่าโครงการนี้จะสามารถช่วยยกระดับ GDP ของ สปป.ลาว  

ให้เติบโตและสร้างความเข้มแข็งให้ภาคเศรษฐกิจของ สปป.ลาวได้ มีสถานีทั้งสิ้น 32 สถานี แบ่งเป็น

สถานีรถไฟส าหรับขนส่งสินค้าทั้งหมด 22 แห่ง และเป็นสถานีส าหรับผู้โดยสารทั้งหมด 10 แห่ง  

มีความยาวทั้งหมด 414.332 กิโลเมตร มีความกว้างของทางรถไฟข้างละ 13 - 50 เมตร ตามสภาพ

พ้ืนที่เนื่องจากบางพ้ืนที่มีสิ่งกีดขวาง เช่น ที่อยู่อาศัยของประชาชน เป็นต้น โดยโครงการก่อสร้าง

รถไฟลาว - จีน นั้น มีบริษัทรถไฟของประเทศจีนถือหุ้น 70% แบ่งออกเป็น 3 บริษัทที่ได้รับสัมปทาน

จากรัฐบาลจีน  ประกอบด้ วย  Boten-Vientiane Railway Company Limited 40%  Beijing 

Yukun Investment Corporation 20% และ Yunnan Investment Holdings Group Co., Ltd 

10% ส่วนอีก 30% นั้นได้รับสัมปทานเป็นบริษัทของ สปป.ลาว โดยมีมูลค่าประมาณ 730 ล้าน

เหรียญสหรัฐ เส้นทางของโครงการรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) แสดงดังภาพ 6 

(กระทรวงโยธาธิการและการขนส่ง สปป.ลาว, 2562) 
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ปัจจุบันโครงการรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) ได้เปิดให้ใช้บริการอย่างเป็น

ทางการเมื่อวันที่ 3 ธันวาคม พ.ศ. 2564 ทั้งในด้านการขนส่งผู้โดยสารและการขนส่งสินค้า โดย

ภาพรวมด้านการขนส่งสินค้าผ่านทางรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) ตั้งแต่วันที่  3 

ธันวาคม พ.ศ. 2564 จนถึงวันที่ 2 ธันวาคม พ.ศ. 2565 สามารถขนส่งสินค้าได้มากถึง 11.20 ล้านตัน 

ประกอบด้วย สินค้าสินค้าขนส่งข้ามแดนมากกว่า 2 ล้านตัน หรือคิดเป็นมูลค่าการน าเข้า - ส่งออก

ประมาณ 13,000 หยวน นอกจากนี้จีนได้มีการเปิดให้มีการเดินขบวนขนส่งสินค้าเพ่ือเชื่อมต่อกับ

รถไฟลาว - จีน มากกว่า 25 มณฑล ดังนั้นจึงมีการเพิ่มขบวนขนส่งสินค้าข้ามแดนจาก 6 ขบวนต่อวัน 

เป็น 12 ขบวนต่อวัน เพ่ือรองรับการขนส่งสินค้าที่จะเกิดขึ่นในอนาคตได้ โดยช่วงที่ผ่านมาภาคเอกชน

ไทยได้พยายามใช้วิธีการขนส่งหลากหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) โดยผสมผสานการ

ขนส่งทางถนนด้วยรถบรรทุกกับการขนส่งผ่านระบบรางช่วงภายใน สปป. ลาว เพ่ือทดลองขนส่ง

สินค้าไปยังจีนผ่านด่านชายแดนในมณฑลยูนนาน ยกตัวอย่างเช่น บริษัทเก้าเจริญเทรนทรานสปอร์ต 

จ ากัด ทดลองขนส่งผลไม้ เป็นทุเรียนจ านวน 2 ตู้คอนเทนเนอร์ และมะพร้าวจ านวน 1 ตู้คอนเทน

เนอร์ น้ าหนักรวม 40 ตัน ด้วยรถไฟในเส้นทางสถานีมาบตาพุด -ด่านหนองคาย-สถานีท่านาแล้ง  

ก่อนเปลี่ยนมาขนส่งด้วยรถบรรทุกจากสถานีท่านาแล้งไปยังสถานีเวียงจันทน์ใต้ และเปลี่ยนมาขนส่ง

ด้วยรถไฟอีกครั้งจากสถานีเวียงจันทน์ใต้ไปยังสถานีนาเตย และเปลี่ยนถ่ายมาขนส่งด้วยรถบรรทุกอีก

ครั้งเพ่ือเข้าจีนผ่านด่านโม่ฮาน เป็นต้น (ศูนย์ธุรกิจไทยในจีน, 2565) 
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ภาพ 6 เส้นทางโครงการรถไฟลาว – จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) 
 

ที่มา: กระทรวงโยธาธิการและการขนส่ง สปป.ลาว, 2562  
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แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ (Mathematical Model) 
แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ หรือ ตัวแบบทางคณิตศาสตร์ คือ แบบจ าลองที่ใช้ภาษาทาง

คณิตศาสตร์ เป็นวิธีที่นิยมเพ่ือน ามาใช้ในการแก้ปัญหาด้านคลังสินค้า การขนส่ง หรือโลจิสติกส์เป็น

อย่างมาก โดยใช้สมการอธิบายพฤติกรรมจากการสร้างความสัมพันธ์ระหว่างค่าของข้อมูลในระบบที่

จ าลองขึ้นหรือความสัมพันธ์ระหว่างองค์ประกอบภายในระบบ อาจประกอบด้วย ความสัมพันธ์ที่เป็น

เส้นตรง หรือความสัมพันธ์ระหว่างองค์ประกอบที่เป็นเส้นโค้ง ซึ่งสรุปได้ว่าแบบจ าลองดังกล่าวแสดง

ให้เห็นถึงการเปลี่ยนแปลงของค่าของข้อมูลต่าง ๆ ในรูปของสมการทางคณิตศาสตร์ แบบจ าลองแบบ

นี้สามารถอธิบายความสัมพันธ์และสร้างเป็นทฤษฎีได้ เนื่องจากสามารถทดสอบสมมุติฐานได้ และ

มักจะพัฒนามาจากแบบจ าลองเชิงอธิบาย โดยแบบจ าลองก าหนดการทางคณิตศาสตร์ แบ่งออกได้

เป็น 2 กลุ่ม หลัก ๆ ได้แก่ กลุ่มอธิบายการท างานแบบ Static System คือ ไม่น าเวลามาเกี่ยวข้อง 

และกลุ่มอธิบายการท างานแบบ Dynamic System โดยสามารถท าให้คอมพิวเตอร์ค านวณการ

เปลี่ยนแปลงตามกาลเวลา แบบจ าลองประเภทนี้เรียกว่า Computer Simulation ซึ่งสามารถ

น าไปใช้ทดลองการท างานของระบบในสถานการณ์ต่าง ๆ ได้ โดยการศึกษาผลลัพธ์ ถ้าผลการศึกษา

หรือทดสอบใกล้เคียงกับความเป็นจริง ก็สามารถใช้แบบจ าลองนี้ท านายการเปลี่ยนแปลงในอนาคตได้ 

(สุภัตรา ทรัพย์อุปการ, 2561) 

แบบจ าลองก าหนดการเชิงเส้น (Linear Programming Model) เป็นแบบจ าลองโดย

น าเอาคณิตศาสตร์มาเป็นหลัก น ามาใช้ในการอธิบายปัญหาการจัดการต่าง ๆ เพ่ือค้นหาค าตอบที่

เหมาะสมที่สุดได้ (สุปรีชา วงศ์อารีย์, 2558) ถูกน ามาใช้ในการแก้ปัญหาที่อยู่ภายใต้ข้อจ ากัดที่มีอยู่

เพ่ือที่จะให้กิจกรรมสามารถด าเนินการได้ โดยใช้แนวคิดทางคณิตศาสตร์เข้ามาช่วยด้วยการน าเอา

เงื่อนไขข้อก าหนดต่าง ๆ ทั้งด้านของจ านวนคน จ านวนวัตถุดิบ เป็นต้น น ามาสร้างเป็นสมการหรือ

อสมการ จากนั้นน าตัวแบบที่ได้ไปแก้ปัญหาด้วยวิธีทางคณิตศาสตร์เพ่ือให้ได้ค าตอบที่สอดคล้องกับ

เป้าหมายที่ต้องการและเงื่อนไขข้อจ ากัดต่าง ๆ สามารถจ าแนกออก ดังนี้ 

1)  แบบจ าลองก าหนดการเชิงเส้นจ านวนเต็ม ( Integer Linear Programming Model)  

คือ แบบจ าลองก าหนดการเชิงเส้นจ านวนเต็ม ที่มีตัวแปรที่ต้องการตัดสินใจทุกตัวมีค่าเป็นจ านวนเต็ม 

โดยจ านวนเต็ม หมายถึง ตัวเลขที่ไม่มีค่าเป็นทศนิยม หรือ อื่น ๆ ยกตัวอย่างเช่น 2, 18, 136 เป็นต้น  

2)  แบบจ าลองก าหนดการเชิงเส้นจ านวนเต็มแบบผสม (Mixed Integer Linear 

Programming Model) คือ ตัวแบบก าหนดการเชิงเส้นทางจ านวนเต็ม ที่มีตัวแปรที่ต้องการตัดสินใจ
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บางตัวมีค่าเป็นจ านวนเต็ม โดยตัวแปรอื่น ๆ สามารถเป็นตัวเลขที่เป็นเศษส่วน หรือทศนิยมก็ได้ หรือ

อธิบายได้ว่า จะมีค่าเป็นจ านวนเต็มหรือไม่เป็นจ านวนเต็มได้ เช่น 5, 49, 3.89 เป็นต้น 

3)  แบบจ าลองก าหนดการเชิงเส้นทางจ านวนเต็มศูนย์ - หนึ่ง (Zero - One Integer 

Linear Programming Model)  คือ แบบจ าลองก าหนดการเชิงเส้นจ านวนเต็มที่มีตัวแปรที่ต้อง

ตัดสินใจมีค่าเป็นศูนย์หรือหนึ่งเท่านั้น ไม่สามารถเป็นตัวเลขอ่ืนได้  

โครงสร้างของแบบจ าลองก าหนดการเชิงเส้น ประกอบด้วย สมการเป้าหมาย (Objective 

Function) เป็นสมการที่แสดงความสัมพันธ์เพ่ือก าหนดเป้าหมายต่ าสุด  (Minimize) หรือสูงสุด 

(Maximize) ซึ่งจะเป็นตัววัดผลการด าเนินงาน สมการข้อจ ากัด (Constraints) แสดงข้อจ ากัดของ

ทรัพยากรต่าง ๆ ที่มีอยู่เพ่ือใช้ในการด าเนินงาน ตัวแปรตัดสินใจ (Decision Variables) เป็นตัว

ตัดสินใจในการด าเนินงาน ตัวแปรตัดสินใจทั้งหลายจะต้องมีความสัมพันธ์เชิงเส้น (Linearly 

Relationships) ทั้งในสมการเป้าหมายและข้อจ ากัด ตัวแปรตัดสินใจต้องมีค่าเท่ากับหรือมากกว่า

ศูนย์ (Non-Negative) (วิภาวรรณ สิงห์พริ้ง, 2543)  

ขั้นตอนการสร้างแบบจ าลองก าหนดการเชิงเส้น 
แบบจ าลองก าหนดการเชิงเส้น ไม่ได้มีความเกี่ยวข้องกับการเขียนโปรแกรมคอมพิวเตอร์ 

แต่หมายถึง การท าให้เหมาะสมที่สุด (Optimization) ส าหรับค าว่าเชิงเส้น (Linear) เป็นค าขยาย

ความเพ่ือให้มีความเข้าใจแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ ว่าแบบจ าลองนั้นมีลักษณะของสมการเป็น

เส้นตรงที่แสดงความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร ขั้นตอนการสร้างแบบจ าลองก าหนดการเชิงเส้น มี 2 

ขั้นตอน ได้แก่ 

ขั้นตอนที ่1 สร้างแบบจ าลองก าหนดการเชิงเส้น  

ในการสร้างแบบจ าลองของก าหนดการเชิงเส้นนี้ ต้องรวบรวมรายละเอียดทั้งหมดที่มีอยู่ 

ก าหนดปัญหาที่เกิดขึ้นให้ชัดเจน แล้วก าหนดสัญลักษณ์ตัวไม่ทราบค่า หรือตัวแปรการตัดสินใจที่

ต้องการทราบ ค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต้องเป็นความสัมพันธ์ที่เป็นปฏิภาคโดยตรง เมื่อ

พิจารณาแล้วด าเนินการดังต่อไปนี้ 

ก. สร้างสมการเป้าหมาย (Objective Function) สมการเป้าหมายนี้ต้องมีลักษณะเป็น

สมการแบบเส้นตรง โดยมีวัตถุประสงค์ที่ต้องการหาค่าที่เหมาะสม ซึ่งอาจจะเป็นต่ าสุด (Minimize) 

หรือสูงสุด (Maximize) ก็ได้ ต้องเป็นสมการวัตถุประสงค์เดียว คือ ต้องการหาก าไรสูงสุด (Maximize 

Profit) หรือต้องการหาต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายต่ าสุด (Minimize cost) รูปแบบของสมการโดยทั่วไป คือ  
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1 1 2 2 3 3 ... n nY C X C X C X C X      (1) 

 

jC  คือสัมประสิทธิ์ของตัวแปร jX  ในฟังก์ชันวัตถุประสงค์ซึ่งมีค่าคงที่ 1,2,3,...,j n  

 

ข. เขียนสมการข้อจ ากัด (Constraints) เนื่องจากรายละเอียดที่มีอยู่นั้นจะมีทางเลือก

ปฏิบัติได้หลายทาง ซึ่งประกอบด้วยทรัพยากรมีจ ากัด เช่น จ านวนชั่วโมงเครื่องจักรมีจ ากัด วัตถุดิบมี

จ ากัด หรือแรงงานมีจ ากัด ต้องรวบรวมดูว่าปัญหาที่เกิดขึ้นนั้นมีข้อจ ากัดอย่างไรบ้าง แล้วน าข้อจ ากัด

เหล่านี้มาสร้างในรูปสมการแบบเส้นตรง (Linear Equation) หรืออสมการแบบเส้นตรง (Linear 

Inequality) โดยรูปแบบของสมการ หรืออสมการแบบเส้นตรง ได้แก่  

 

 
11 1 12 2 1 1na X a X a nX b    (2) 

 
21 1 22 2 2 2na X a X a nX b    (3) 

 
1 1 2 2m m m n ma X a X a nX b    (4) 

jX   คือ ตัวแปรที่จะหาค่า 1,2,3,...,j n  

ija คือ สัมประสิทธิ์ของตัวแปรในฟังก์ชันข้อจ ากัด (Constraints) 1,2,3,...,i m  และ  

1,2,3,...,j n  

mb ปริมาณทรัพยากรที่มีอยู่ ซึ่งมีค่าเป็นค่าคงที่และเป็นจ านวนบวก 1,2,3,...,i m  

 

ค. พิจารณาให้ตัวแปรทุกตัวมีค่าไม่ติดลบ (Non-Negative) ตัวแปรทุกตัวมีค่าเท่ากับศูนย์

หรือมากกว่าศูนย์ การให้ค่าตัวแปรทุกตัวที่ก าหนดขึ้นมานั้นมีค่าไม่ติดลบ ถือเป็นข้อจ ากัดไม่ติดลบ 

(Non-negativity Restriction) เช่น  

 

0; 1,2,3,...,iX n                                                                  (5) 

 

ขั้นตอนที ่2 แก้สมการหรืออสมการที่สร้างขึ้น  

เมื่อผ่านขั้นตอนที่หนึ่ง คือ สร้างแบบจ าลองก าหนดการเชิงเส้นแล้ว ขั้นตอนต่อไป คือ 

หาค่าตัวแปร โดยค่าของตัวแปรทุกตัวจะต้องสอดคล้องกับข้อจ ากัดทุกข้อ (เม่ือน าค่าที่หาได้ไปแทนใน

สมการ หรืออสมการแล้วท าให้สมการหรืออสมการนั้นเป็นจริง) การหาค่าของตัวแปรมีอยู่หลายแบบ

แต่ที่เราจะศึกษาในตอนนี้มีสองแบบ คือแบบใช้กราฟ และแบบวิธีซิมเพล็กซ ์ 
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1.  การประยุกต์ใช้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ 
 ในการประยุกต์ใช้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์เพ่ือจัดการกับปัญหาการเลือกสถานที่ตั้ง

และจัดเส้นทางการขนส่ง (Location Routing Problem: LRP) ถือได้ว่าได้รับความนิยมเป็นอย่าง

มาก โดยปัญหานี้มีจุดประสงค์เพ่ือเลือกสถานที่ตั้ง แต่ในขณะเดียวกันก็มีจุดประสงค์เพ่ือแก้ปัญหา

การจัดเส้นทางการขนส่งซึ่งเป็นปัญหารองลงมา ด้วยรูปแบบของปัญหาการเลือกสถานที่ตั้งและจัด

เส้นทางการขนส่งจะมีความคล้ายคลึงกับปัญหาการเลือกสถานที่ตั้ง ซึ่งสถานการณ์ที่ให้ลูกค้าทุกราย

จะต้องเชื่อมต่อกับโรงงานหรือศูนย์กระจายสินค้า ปัญหานั้นก็จะเป็นปัญหาการเลือกสถานที่ตั้งแบบ

มาตรฐาน แต่ในขณะเดียวกันถ้าก าหนดที่ตั้งของโรงงานหรือศูนย์กระจายสินค้าตั้งแต่เริ่มต้น ปัญหา

นั้นก็จะมีรูปแบบเป็นปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่ง ในการเลือกท าเลที่ตั้งและการจัดเส้ นทางการ

ขนส่งได้ใช้รูปแบบปัญหา Capacitated Location Routing Problem (CLRP) เข้ามาเป็นต้นแบบ

ของปัญหา (ปรุฬห์ มะยะเฉี่ยว, 2557) โดยตัวแบบทางคณิตศาสตร์สามารถถูกน ามาประยุกต์ ดัง

สมการที่ 6 ถึง 16 

ฟังก์ชันวัตถุประสงค์ (Objective Function) 

 

min i i ij ij ij ijk

j J i V j V k K k K i I j J

Z o y c x F x
      

      (6) 

 

เงื่อนไขข้อบังคับ (Subject to) 

1ijk

k K j V

x
 

  j J   (7) 

i ijk

j J i V

d x Q
 

  k K   (8) 

j ij i i

j V

d f W y


  k K   (9) 

0ijk jik

j V j V

x x
 

    ,i V k K     (10) 

1ijk

i I j J

x
 

  k K   (11) 

1ijk

i S j S

X S
 

   ,S J k K    (12) 



 

 

35 

3
5 

3
5 

1ijk ujk ij

u J u V

X X f
 

     , ,i I j J k K     (13) 

 0,1ijkX   , ,i I j V k K     (14) 

 0,1iy   i I   (15) 

 0,1ijf   ,i I j V    (16) 

 

โดยที่  

V  = เซตของจ านวน POTENTIAL HUB ทั้งหมด 

I = เซตของจ านวน สาขา ทั้งหมด 

J = เซตของจ านวนรถทั้งหมด 

K  = ค่าใช้จ่ายในการเปิด Hub 

iO = ค่าใช้จ่ายคงที่ของรถ 

Q  = ความจุของรถ (ลูกบาศก์เมตร) 

jd = ความต้องการของ สาขา (ลูกบาศก์เมตร) 

iW = ความจุของ Hub (ลูกบาศก์เมตร) 

ijc  = ค่าใช้จ่ายแปรผันของจุดแต่ละจุดบนกราฟ (บาท/กิโลเมตร) 

ijk
X  = ตัวแปรตัวสินใจการเคลื่อนที่จากจุดสู่จุด 

iy  = ตัวแปรตัดสินใจในการเลือกเปิด Hub 

ijI = ตัวแปรตัดสินใจในการเริ่มส่งสินค้าจาก Hub สู่ Customer 

S  = Sub Tour Elimination 

 

ฟังก์ชันวัตถุประสงค์ เป็นการหาค่าใช้จ่ายรวมที่ต่ าที่สุดที่เกิดจากค่าใช้จ่ายในการขนส่ง 

และค่าใช้จ่ายในการเปิดศูนย์ใหม่ โดยมีสมการเงื่อนไขข้อบังคับเป็นสมการที่ท าให้มั่นใจว่าจะท าการ

ขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคไปยังสาขาต่าง ๆ โดยใช้เส้นทางเดียวและใช้รถเพียงคันเดียว ไม่มีการแบ่ง

ส่งและเป็นสมการข้อจ ากัดทางด้านความจุของรถโดยให้รถแต่ละคันสามารถบรรจุได้ไม่เกินขนาด

บรรทุกของรถ และความจุของศูนย์ต้องไม่เกินปริมาณความต้องการรวมของทุกสาขารวมถึงเป็น

สมการที่การันตีว่าสินค้าจะออกจากศูนย์และกลับสู่ศูนย์เดิม และเป็นสมการที่ป้องกันการเกิดเส้นทาง

ย่อย (Sub-Tour Elimination Constraints) ในการหาค าตอบ และเป็นสมการที่ท าให้มั่นใจว่าแต่ละ
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สาขาจะถูกส่งสินค้ามาจากศูนย์ ถ้ามีเส้นทางเชื่อมต่อถึงกัน นอกจากนี้ยังเป็นสมการที่ระบุตัวแปรที่ใช้

ในการตัดสินใจด้วย (วิภาวรรณ สิงห์พริ้ง, 2543) 

2.  การตรวจสอบการสร้างแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ 

    แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ เป็นกิจกรรมที่แปลงปัญหาที่เกิดขึ้นจริง เพ่ือให้อยู่ใน

รูปแบบของสมการทางคณิตศาสตร์ และอาศัยหลักการเพ่ือสร้างสมการทางคณิตศาสตร์ หากปัญหามี

ความซับซ้อนมีความจ าเป็นต้องใช้คอมพิวเตอร์เพ่ือมาช่วยในการวิเคราะห์หาวิธีการแก้ปัญหา ซึ่ง

ขั้นตอนหลักของการสร้างแบบจ าลอง (รุ่งรัตน์ ภิสัชเพ็ญ, 2553) มีข้ันตอนดังนี้         

1) ก าหนดรูปแบบของปัญหา เป็นการก าหนดปัญหาเพ่ือที่จะน าปัญหานั้นมาสร้างเป็น
แบบจ าลอง วัตถุประสงค์ ขอบเขต หรือข้อจ ากัด 

2) รวบรวมข้อมูลที่เก่ียวข้องกับการสร้างแบบจ าลองท้ังหมด 
3) สร้างแบบจ าลอง ซึ่งเป็นการแปลงข้อมูลต่าง ๆ ที่มีให้อยู่ในรูปแบบของสมการทาง

คณิตศาสตร์ 
4) การแปลงแบบจ าลอง เป็นการแปลงสมการทางคณิตศาสตร์ให้อยู่ในรูปแบบทางด้าน

ภาษาคอมพิวเตอร์ 
5) การตรวจสอบการท างานของโปรแกรมคอมพิวเตอร์ (Verification) เป็นการตรวจสอบ

ว่าโปรแกรมท างานหรือไม่ 
6) การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง (Validation) เป็นการตรวจสอบว่า

โปรแกรมท่ีค านวณให้ผลลัพธ์ที่ถูกต้องหรือไม่ โดยการแปรียบเทียบผลลัพธ์กับระบบงานจริง  
7) การออกแบบการทดลอง (Experimental Design) เป็นการวางแผนการใช้งาน

แบบจ าลอง ต้องทดลองก่ีครั้ง เพ่ือให้การวิเคราะห์ที่ถูกต้องและเหมาะสม 
8) ด าเนินการทดลอง (Experimentation)   
9) วิเคราะห์ผลการทดลอง  มีการประยุกต์ใช้เทคนิคทางสถิติวิเคราะห์ผลการทดลอง 
10)  การน าไปใช้งาน คือการเลือกวิธีการจะจากสร้างแบบจ าลองที่ดีที่สุด มาใช้ในการแก้ไข

ปัญหาระบบงานจริง 

3.  การหาผลลัพธ์ด้วยโปรแกรม Microsoft Excel Solver 
    การหาผลลัพธ์ของแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ด้วยการประยุกต์ใช้โปรแกรม Microsoft 

Excel Solver เป็นการเอาข้อมูลมาวิเคราะห์เพ่ือหาทางเลือกจากสถานการณ์ต่าง ๆ ที่สามารถใช้เพ่ือ

ท าการวิเคราะห์แบบ What-If เป็นกระบวนการเปลี่ยนแปลงค่าในเซลล์เพ่ือให้ผู้ใช้งานเห็นภาพรวม

ของการสร้างสถานการณ์ทุกขั้นตอนในครั้งเดียว เพ่ือค้นหาค่าสูงสุด (Maximize) หรือต่ าสุด 

(Minimize) ที่เหมาะสมส าหรับสูตรในเซลล์หนึ่ง ซึ่งจะเรียกว่าเป็นเซลล์วัตถุประสงค์ ภายใต้เงื่อนไข
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หรือข้อจ ากัดในค่าของเซลล์สูตรอ่ืน ๆ บนเวิร์กชีต โดย Solver จะเป็นการท างานร่วมกับกลุ่มของ

เซลล์ที่เรียกว่า เซลล์ของตัวแปรการตัดสิน (Decision Variable) หรือเซลล์ตัวแปร (Variable) ที่ใช้

ในการค านวณสูตรในเซลล์วัตถุประสงค์และเซลล์ข้อจ ากัด โดย Solver จะปรับค่าในเซลล์ของตัวแปร

การตัดสินเพื่อให้เหมาะกับขีดจ ากัดในเซลล์ข้อจ ากัด และสร้างผลลัพธ์ที่ต้องการ  

วิธีการใช้  Microsoft Excel Solver เป็ น โปรแกรมย่อย  (Add-ins) หนึ่ งโป รแกรม 

Microsoft Excel ที่มีไว้เพ่ือใช้ช่วยวิเคราะห์ปัญหาประเภทต้องการค าตอบหรือผลลัพธ์ที่ดีที่สุด 

สามารถแก้ปัญหาการโปรแกรมเชิงเส้นได้ จะสามารถใช้ได้กับจ านวนตัวแปรการตัดสินใจไม่เกิน 200 

ตัวแปร และจ านวนข้อจ ากัดไม่เกิน 100 ข้อจ ากัด หากปัญหามีขนาดใหญ่กว่านั้นจะต้องใช้โปรแกรม 

Premium Solver ของบริษัท Frontline Systems โดยโปรแกรม Premium Solver สามารถ

แก้ปัญหาการโปรแกรมเชิงเส้นที่มีตัวแปรได้ถึง 2,000 ตัวแปร และ 1,000 ข้อจ ากัด ถ้าปัญหาใหญ่

กว่านี้ก็สามารถใช้ Premium Solver Platform ที่สามารถแก้ปัญหาการโปรแกรมเชิงเส้นที่มีตัวแปร

ได้ถึง 8,000 ตัวแปร และ 8,000 ข้อจ ากัด Taha (1997) Jensen (2004) และ Baker (2006) ได้

แสดงวิธีการใช้  Microsoft Excel Solver ในการแก้ปัญหาการโปรแกรมเชิงเส้น (Frontline 

Systems Inc, 2564)   

ฟังก์ชันการท างานของ Solver ในโปรแกรม Microsoft Excel มีวิธีการใช้งานดังต่อไปนี้ 

1)  เมื่อเปิดโปรแกรม Microsoft Excel และให้ไปที่ File -> Excel Options -> Add-in  

-> เลือก Solver Add in -> Go แสดงดังภาพ 7 
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ภาพ 7 การติดตั้งฟังก์ชัน Solver เข้าสู่ Microsoft Excel 
 

2)  เลือก Solver Add-in และ กด Ok ดังภาพ 8 
  

 
 

ภาพ 8 การเลือก Add-in ฟังก์ชันของ Solver ส าหรับโปรแกรม Microsoft Excel 
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3)  เริ่มต้นการท างานของโปรแกรม Microsoft Excel Solver โดยการป้อนค่าตัวแปรและ

ฟังก์ชันที่ต้องการวิเคราะห์ลงในสเปรดชีต (Spreadsheet) จากนั้นท าการเลือกค าสั่ง Solver จาก

เมนูเครื่องมือ (Tools) โดยการคลิกที่แทบข้อมูล (Data) และ คลิกปุ่ม Solver แสดงดังภาพ 9 

จากนั้นจะปรากฏไดอะล็อกบ็อกซ์ Solver Parameter  

 

 
 

ภาพ 9 แแทบเครื่องมือของฟังก์ชัน Solver 
 

 
 

ภาพ 10 ไดอะล็อกบ็อกซ์ของ Solver Parameter 
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4)  ข้อมูลที่มีอยู่ในไดอะล็อกบ็อกซ์ของ Solver Parameter ดังภาพ 10 ประกอบด้วย 

-  การก าหนดฟังก์ชันวัตถุประสงค์ (Set Objective) โดยการใส่ต าแหน่งเซลล์ที่เป็นที่

อยู่ของฟังก์ชันวัตถุประสงค์โดยมีได้เพียงเซลล์เดียวเท่านั้น 

-  เลือก Max เมื่อต้องการให้ฟังก์ชันวัตถุประสงค์มีค่ามากสุดหรือสูงสุด และเลือก Min 

เมื่อต้องการให้ฟังก์ชันวัตถุประสงค์มีค่าน้อยสุดหรือต่ าสุด เลือก Value of เมื่อต้องการให้ฟังก์ชัน

วัตถุประสงค์มีค่าเท่ากับค่าใดค่าหนึ่ง แล้วใส่ค่านั้นลงในช่องว่างด้านขวา ตรงบริเวณค าสั่ง To 

-  ก าหนดเซลล์ของตัวแปรการตัดสินใจในส่วนของ By changing variable cell ซึ่ง

โดยปกติแล้วตัวแปรการตัดสินใจมักมีหลายเซลล์ 

-  ก าหนดเงื่อนไขข้อบังคับในส่วนของ Subject to the constraints โดยช่องว่าง

ด้านซ้ายเป็นที่ใส่เงื่อนไขบังคับ มักมีหลายข้อแต่สามารถเขียนรวมกันเป็นกลุ่มได้ เช่น $N$7:$N$14 

>= 0 หรือเขียนรวมกันได้เป็นกลุ่มหลายชุด ส่วนด้านขวามีรายการให้เลือก โดยคลิกที่ Add เมื่อ

ต้องการเพ่ิมเงื่อนไขบังคับลงในช่องด้านซ้ายจะได้ไดอะล็อกบ็อกซ์ Add Constraints ดังภาพ 10 ซึ่ง

เงื่อนไขบังคับมี 6 แบบด้วยกัน คือ น้อยกว่าหรือเท่ากับ (<=) มากกว่าหรือเท่ากับ (>=) เท่ากับ (=) 

เลขจ านวนเต็ม (Int/Integer) ศูนย์หรือหนึ่ง (Bin/Binary) และเลขจ านวนเต็มไม่ซ้ ากัน เริ่มตั้งแต่ 1 

เรียงกันไป 

-  เลือกใช้วิธีแก้ปัญหาในส่วนของ Select a Solver Method โดยมีวิธีในการเลือก คือ 

3 วิธี ได้แก่ 1) Simplex LP ใช้แก้ปัญหาที่มีฟังก์ชันวัตถุประสงค์และเงื่อนไขบังคับ ทั้งหมดเป็น

เส้ น ต รง  2) Generalized Reduced Gradient (GRG) Nonlinear ใช้ แ ก้ ปั ญ ห าที่ มี ฟั งก์ ชั น

วัตถุประสงค์และเงื่อนไขข้อบังคับบางข้อที่ไม่เป็นเส้นตรง และ 3) Evolutionary ใช้เพ่ือแก้ปัญหา

ฟังก์ชันวัตถุประสงค์ที่มีค่าเป็นแบบไม่ต่อเนื่อง  

-  กดปุ่ม Solver เพ่ือเริ่มกระบวนการในการวิเคราะห์ข้อมูลในเวิร์กชีต ในขณะที่ 

Solver ท าการวิเคราะห์จะปรากฏข้อความบนแถบแสดงสถานะ โดย Solver จะป้อนค่า ทดลองลง

ในเซลล์เปลี่ยนแปลง แล้วท าการค านวณ และทดสอบผลลัพธ์โดยท าการเปรียบเทียบ ผลลัพธ์ของการ

ค านวณซ้ าในรอบที่ติดกัน เพ่ือให้ได้ชุดของค่าที่ตรงกับจุดประสงค์และถูกต้องตามเงื่อนไขที่ก าหนด 

เมื่อได้ค าตอบที่ดีที่สุด Solver จะแสดงไดอะล็อกบ็อกซ์ของ Solver Results ขึ้น แสดงดังภาพ 11 
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ภาพ 11 ไดอะล็อกบ็อกซ์เพื่อแสดงผลลัพธ์ที่ได้ 
 

ทั้งนี้การวิเคราะห์ผลลัพธ์สามารถเก็บค่าในการวิเคราะห์ไว้ในเวิร์กชีต โดยเลือกที่ Keep 

Solver Solution หรือหากต้องการค่าก่อนการวิเคราะห์ท าได้โดยเลือก Restore Original Values 

และหากต้องการให้สรุปการวิเคราะห์ออกมาในรูปแบบของรายงาน สามารถท าได้ 3 รูปแบบโดยการ

เลือก Reports ประกอบด้วย 1) รายงานค าตอบ (Answer Report) เป็นรายงานค าตอบที่สรุปผล

การวิเคราะห์ทั้งหมด คือ เซลล์เป้าหมาย เซลล์ตัวแปร และเซลล์เงื่อนไข รายงานนี้ประกอบด้วย

ข้อมูลเกี่ยวกับสถานะของเงื่อนไขด้วย 2) รายงานความอ่อนไหว (Sensitivity Report) เป็นรายงาน

ความอ่อนไหวของเป้าหมายต่อการเปลี่ยนแปลงในเงื่อนไข ประกอบด้วยส่วนของเซลล์เปลี่ยนแปลง

และเซลล์เงื่อนไข และ 3) รายงานข้อจ ากัด (Limit Report) เป็นรายงานข้อจ ากัด ที่แสดงให้เห็นว่า 

ตัวแปรสามารถเพ่ิมหรือลดลงได้มากน้อยเท่าใด โดยไม่ขัดแย้งกับเงื่อนไข ซึ่งจะแสดงค่าที่ดีที่สุด ค่าที่

น้อยที่สุด และค่าที่มากท่ีสุดส าหรับเซลล์ตัวแปรแต่ละเซลล์ 

 

งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
จากการศึกษาค้นคว้าและการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ผู้วิจัยได้ท าการสืบค้นงานวิจัยที่

ผ่านมาจากฐานข้อมูลวารสารระดับนานาชาติ Scopus และฐานข้อมูลวารสารวิชาการ เช่น Thai 
Journals Online และ Thai Digital Collection เป็นต้น ใช้ค าส าคัญ (Key Word) ส าหรับการ
สืบค้นงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ การเลือกท าเลที่ตั้ง  ศูนย์กระจายสินค้า และแบบจ าลองทาง
คณิตศาสตร์ โดยพิจารณาเลือกงานวิจัยที่เกี่ยวข้องตั้งแต่ปี พ.ศ. 2554 ถึง พ.ศ. 2565  โดยมี
รายละเอียดดังตาราง 3  
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(Questionnaire) 

กระบวนการตามล าดับชั้นเชิงเคราะห์  
(Analysis Hierarchy Process) 

วิธีฮิวริสติก  
(Heuristic Method) 

วิธีการวิเคราะหด์้วยฟัซซี่  
(Fuzzy) 

อื่น ๆ 

1. 
ถิร

วัฒ
์ เก

นโ
รจ

น,์
เข

ษม
ศัก

ดิ์ 
บญุ

เรอื
ง แ

ละ
 ค

เณ
ศ 

พัน
ธุ์ส

วา
สด

ิ์ 
(2

56
5)

 

 
/ 

/ 
 

 
/ 

 
 

 
 

 
/ 

2. 
ฉัต

รชั
ย 

ใจ
ทิย

า แ
ละ

 เส
าว

นิต
ย์ 

เล
ขวั

ต 
(2

56
5)

 
 

 
/ 

 
 

 
 

 
/ 

 
 

 

3. 
เก

ษศ
ิริน

ทร
์ ธี

รธ
ิตไิ

ชพ
า แ

ละ
 ศ

ริิก
าญ

จน
์ จ

ันท
รส์

มบ
ัติ 

(2
56

4) 
 

 
/ 

 
/ 

 
 

 
 

 
 

 

4. 
ปฐ

มพ
งษ

์ ห
อม

ศร
ี (2

56
4)

 
 

 
/ 

 
 

 
 

 
 

 
/ 

 

5. 
วล

ัยล
ักษ

ณ์ 
อัต

ธีร
วง

ศ์ 
แล

ะ 
สิว

นีย
 ์ป

งล
ังก

า (
25

63
) 

 
 

/ 
 

/ 
 

 
 

 
 

 
 

6. 
ไก

รส
หี์ 

ก า
จร

ฤท
ธิ์ 

(2
56

3)
 

 
 

/ 
 

 
 

 
 

/ 
 

/ 
 

7. 
กิต

ติค
ณุ 

ค้า
ขา

ย 
แล

ะ 
สร

าว
ุธ 

จัน
ทร

์สุว
รร

ณ
 (2

56
2) 

 
 

/ 
 

/ 
 

 
 

 
 

 
 

8. 
พร

ิดา
 ว

ิภูภ
ญิโ

ญ 
(2

56
2)

 
 

/ 
/ 

 
 

/ 
 

 
 

 
 

 

 



  

43 

43 

43 

 ตา
รา

ง 3
 งา

นวิ
จัย

ท่ีเ
กี่ย

วข
้อง

 (ต
่อ)

 
 

 
ลัก

ษณ
ะป

ัญ
หา

 
เค

รื่อ
งม

ือท
ี่ใช

้ใน
กา

รว
ิจัย

 

ผู้แ
ต่ง

 (ป
ี) 

เพื่อรองรับการขนส่งสินค้าจาก 
รถไฟลาว - จีน 

เพื่อลดต้นทุนและเวลาการขนส่ง 

เพื่อหาท าเลทีต่ั้งของศูนย์กระจายสินค้า 

การขนส่งหลายรปูแบบ 

แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ 
(Mathematical Programming) 

วิธีวิเคราะห์จุดศูนย์กลางแรงโน้มถ่วง  
(Center of Gravity Method) 

การสร้างแบบจ าลองการขนส่ง 
(Multimodal Transport Model) 

แบบสอบถาม  
(Questionnaire) 

กระบวนการตามล าดับชั้นเชิงเคราะห์  
(Analysis Hierarchy Process) 

วิธีฮิวริสติก  
(Heuristic Method) 

วิธีการวิเคราะหด์้วยฟัซซี่  
(Fuzzy) 

อื่น ๆ 

9. 
พัช

รธ
ิดา

 ศ
ิริเล

ี้ยง
 แ

ละ
 ป

าร
วี 

จา
รพุ

ันธ
์ (2

56
2)

 
 

/ 
/ 

/ 
/ 

 
 

 
 

 
 

 

10
. ธ

นา
กร

 ว
ิวัฒ

นา
กร

วง
ศ์ 

แล
ะ 

วง
ศก

ร เ
อ๊ฟ

วา
 (2

56
1)

 
 

 
/ 

 
/ 

 
 

 
 

 
 

 

11
. ส

นธ
ิกิจ

 ล
ิมป

นา
วา

ณิ
ช 

(25
61

) 
 

/ 
/ 

 
 

 
 

 
 

 
 

 

12
. ข

จร
ักด

ิ์ ไช
ยว

งศ
์ (2

56
0)

 
 

 
/ 

 
/ 

 
 

/ 
 

 
 

 

13
. ธ

าน
 ส

่งท
วน

 (2
56

0)
 

 
 

/ 
 

/ 
 

 
 

 
 

 
 

14
. ป

รา
งป

ระ
เส

ริฐ
 น

้อย
สัง

ข์ 
แล

ะ 
ชุม

พล
 ม

ณฑ
าท

ิพย
์กุล

 (2
56

0)
 

 
 

/ 
 

/ 
 

 
 

 
 

 
 

15
. จ

าร
ุพง

ษ์บ
รร

เท
า แ

ละ
คณ

ะ 
(25

60
) 

 
/ 

/ 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

16
. พ

ิเช
ฐ 

เวิ่น
ทอ

ง (
25

60
) 

 
 

/ 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

17
. อ

ธิว
ัฒน

์ ล
ีนะ

ธร
รม

 แ
ละ

 เป
รม

พร
 เข

มา
วุฆ

ฒ์ 
(2

55
9)

 
 

 
/ 

 
/ 

 
 

 
 

 
 

 

 



  

44 

44 

44 

ตา
รา

ง 3
 งา

นวิ
จัย

ท่ีเ
กี่ย

วข
้อง

 (ต
่อ)

 
 

 
ลัก

ษณ
ะป

ัญ
หา

 
เค

รื่อ
งม

ือท
ี่ใช

้ใน
กา

รว
ิจัย

 

ผู้แ
ต่ง

 (ป
ี) 

เพื่อรองรับการขนส่งสินค้าจาก 
รถไฟลาว - จีน 

เพื่อลดต้นทุนและเวลาการขนส่ง 

เพื่อหาท าเลทีต่ั้งของศูนย์กระจายสินค้า 

การขนส่งหลายรปูแบบ 

แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ 
(Mathematical Programming) 

วิธีวิเคราะห์จุดศูนย์กลางแรงโน้มถ่วง  
(Center of Gravity Method) 

การสร้างแบบจ าลองการขนส่ง 
(Multimodal Transport Model) 

แบบสอบถาม  
(Questionnaire) 

กระบวนการตามล าดับชั้นเชิงเคราะห์  
(Analysis Hierarchy Process) 

วิธีฮิวริสติก  
(Heuristic Method) 

วิธีการวิเคราะหด์้วยฟัซซี่  
(Fuzzy) 

อื่น ๆ 

18
. ก

ฤต
ิกร

 ก
ระ

แส
ทิพ

ย์ 
(25

59
) 

 
 

/ 
 

/ 
 

/ 
 

 
 

 
 

19
. ก

ิตต
ิพง

ษ์ 
รัก

ษ์เ
จร

ญิ 
(25

58
) 

 
 

/ 
 

 
 

 
 

 
 

 
/ 

20
.  ธ

นวั
ฒน์

 เม
ธีธ

ัญญ
รตั

น์ 
(25

58
) 

 
/ 

/ 
 

 
 

 
/ 

/ 
 

 
 

21
. ย

ุพิน
 วง

ษ์วิ
ลา

ส 
(25

57
) 

 
 

/ 
 

 
/ 

 
 

 
 

 
/ 

22
. ท

ิพว
ัลย

์ ต
ันก

สิก
ิจ 

(25
56

) 
 

 
/ 

 
/ 

 
 

 
 

 
 

 

23
. ส

ุชา
ติ 

ปร
ะก

อบ
 (2

55
6) 

 
 

/ 
 

 
/ 

 
 

 
 

 
 

24
. ส

ิริก
าน

ต์ 
จัน

ทร
์ศิร

ิ (2
55

5) 
 

 
/ 

 
/ 

 
 

 
 

 
 

 

25
. ธ

ีระ
ยุท

ธ 
แส

นแ
ก้ว

 (2
55

4)
 

 
 

/ 
 

/ 
 

 
/ 

 
 

 
 

26
. S

hu
-p

ing
W

an
 e

t a
l. 

(2
02

1)
 

 
 

/ 
 

/ 
 

 
 

 
 

/ 
 

27
. L

aij
un

 Z
ha

oa
bc

 e
t a

l. 
(2

01
8)

 
 

/ 
/ 

 
/ 

 
 

/ 
/ 

 
 

 



  

45 

45 

45 

ตา
รา

ง 3
 งา

นวิ
จัย

ท่ีเ
กี่ย

วข
้อง

 (ต
่อ)

 
 

 
ลัก

ษณ
ะป

ัญ
หา

 
เค

รื่อ
งม

ือท
ี่ใช

้ใน
กา

รว
ิจัย

 

ผู้แ
ต่ง

 (ป
ี) 

เพื่อรองรับการขนส่งสินค้าจาก 
รถไฟลาว - จีน 

เพื่อลดต้นทุนและเวลาการขนส่ง 

เพื่อหาท าเลทีต่ั้งของศูนย์กระจายสินค้า 

การขนส่งหลายรปูแบบ 

แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ 
(Mathematical Programming) 

วิธีวิเคราะห์จุดศูนย์กลางแรงโน้มถ่วง  
(Center of Gravity Method) 

การสร้างแบบจ าลองการขนส่ง 
(Multimodal Transport Model) 

แบบสอบถาม  
(Questionnaire) 

กระบวนการตามล าดับชั้นเชิงเคราะห์  
(Analysis Hierarchy Process) 

วิธีฮิวริสติก  
(Heuristic Method) 

วิธีการวิเคราะหด์้วยฟัซซี่  
(Fuzzy) 

อื่น ๆ 

28
. S

op
ha

 e
t a

l. 
(2

01
8)

 
 

 
/ 

 
 

 
 

 
 

 
/ 

/ 

29
. Y

 su
n 

et
 a

l. 
(2

01
8)

 
 

 
/ 

 
/ 

 
 

 
 

 
 

 

30
. P

aw
el

 D
ro

dz
iel

 (2
01

7)
 

 
/ 

/ 
 

/ 
 

 
 

 
 

 
/ 

31
. X

ian
g H

ua
 e

t a
l. 

(2
01

6)
 

 
 

/ 
 

/ 
 

 
 

 
 

 
 

32
. X

in 
Ta

ng
 e

t a
l. 

 (2
01

6)
 

 
 

/ 
 

/ 
 

 
 

 
 

 
 

33
. S

hit
ai 

Ba
o 

et
 a

l. 
(2

01
5)

 
 

 
/ 

 
/ 

 
 

 
 

/ 
 

 

34
. X

iao
-H

ua
Hu

 e
t a

l. 
(2

01
4)

 
 

/ 
/ 

 
 

 
 

 
 

 
 

/ 

35
. Z

vi 
Dr

ez
ne

r a
nd

 C
ar

lto
n 

H.
 S

co
tt 

(2
01

3)
 

 
/ 

/ 
 

/ 
 

 
 

 
 

 
 

36
. T

his
 W

or
k 

/ 
 

/ 
 

/ 
 

 
 

 
 

 
 



46 
 

 

จากการศึกษาทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องทั้งหมด 35 บทความ พบว่า วิธีการเลือกท าเล

ที่ตั้งศูนย์กระจายสินค้า โดยใช้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ (Mathematical Programming Model) 

ที่น ามาใช้ส่วนใหญ่ ได้แก่ วิธี แบบจ าลองก าหนดการเชิงเส้น (Linear Programming) เป็นวิธีการ

น าเอาสมการทางคณิตศาสตร์มาช่วยในการเกี่ยวกับการตัดสินใจ โดยได้น าเอาโปรแกรม Microsoft 

Excel Solver มาวิเคราะห์เพ่ือท าแก้ไขปัญหา เพ่ือหาค่าสูงสุดหรือต่ าสุดที่เหมาะสม นอกจากนี้ยังมี

งานวิจัยที่ใช้วิธีวิเคราะห์จุดศูนย์กลางแรงโน้มถ่วง (Center of Gravity Method) อีกทั้งมีการน าเอา

วิธีการสัมภาษณ์ ซึ่งเป็นการน าข้อมูลที่ได้จากผู้ที่เกี่ยวข้องในการศึกษามาอธิบายในเชิงพรรณามา

วิเคราะห์โดยใช้วิธีกระบวนการตามล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (Analysis Hierarchy Process: AHP) เพ่ือ

เลือกท าเลที่ตั้งทีเ่หมาะสม และยังพบการใช้ฟัซซี่ (Fuzzy) และวิธีฮิวริสติก (Heuristics Method) มา

วิเคราะห์เพ่ือหาท าเลที่ตั้งที่เหมาะสม 

จากการทบทวนวรรณกรรม พบว่า ยังไม่มีงานวิจัยที่ท าการศึกษาเกี่ยวกับการเลือกท าเล

ที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้าเพ่ือเชื่อมโยงกับโครงการรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) ดังนั้น

งานวิจัยนี้จึงได้น าเสนอการประยุกต์ใช้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ เพ่ือน ามาแก้ปัญหาการเลือกท าเล

ที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้า เพ่ือเชื่อมโยงกับโครงการรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) โดย

ข้อมูลที่ถูกน ามาใช้ในการทดสอบแบบจ าลองเป็นข้อมูลที่ได้รับมาจากบริษัทขนส่ง XYZ 
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บทที่  3 

 

การด าเนินงานวิจัย 
 

การด าเนินงานวิจัยของการเลือกท าเลที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ 

เพ่ือรองรับโครงการรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) โดยในบทนี้ผู้วิจัยจะกล่าวถึงเครื่องมือ 

ที่ใช้ในการวิจัย ข้อมูล และขั้นตอนในการด าเนินงานวิจัยเพ่ือให้บรรลุตามวัตถุประสงค์ที่ก าหนดไว้ 

โดยรายละเอียดมีดังต่อไปนี้ 

 

เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
เครื่องคอมพิวเตอร์พกพา จ านวน 1 เครื่อง โดยมีคุณสมบัติดังนี้ 

1)  หน่วยประมวลผลกลาง (CPU) AMD Ryzen(R) 5 – 3500 with Radeon Vega 

Mobile Gfx 2.10 Ghz 

2)  หน่วยความจ าหลัก (RAM) 8.00 GB (5.95 GB usable) 

3)  หน่วยความจ าส ารอง (Hard disk) HDD 1 TB 54R /SSD (3Y) 240 GB 

4)  ระบบปฏิบัติการ (OS) Microsoft Windows 10 Home 64-bit Operating system 

5)  โปรแกรม Microsoft Excel Solver ซึ่งใช้เป็นเครื่องมือส าหรับการหาค าตอบของ

แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ 

 

ขั้นตอนการด าเนินงาน 
1.  ศึกษาและเก็บรวบรวมข้อมูล 
   1.1 ข้อมูลเบื้องต้นของบริษัทขนส่ง XYZ 
         บริษัทขนส่ ง XYZ เป็นบริษัทที่ ให้บริการการขนส่ งสินค้าทั้ งภายในและ

ต่างประเทศ โดยมีสถานที่ท าการรับส่งสินค้าจ านวน 32,081 แห่งทั่วประเทศไทย มีการให้บริการโดย

แบ่งออกเป็น 4 กลุ่มธุรกิจ ประกอบด้วย 1) กลุ่มธุรกิจบริการขนส่งขนาดเล็ก เช่น บริการส่งจดหมาย 

ของตีพิมพ์ และจดหมายในประเทศ เป็นต้น 2) กลุ่มธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์ เช่น การขนส่งสินค้าที่

ต้องการส่งด่วนเป็นพิเศษและบริการขนส่งสิ่งของขนาดใหญ่ (Logispost) เป็นต้น 3) กลุ่มธุรกิจ

บริการระหว่างประเทศ และ 4) กลุ่มธุรกิจค้าปลีกและการเงิน เช่น การโอนเงินออนไลน์โดยไม่ต้องใช้

บัญชีธนาคาร และบริการทางการเงิน (Pay at Post) เป็นต้น นอกจากนี้ในด้านการขนส่งสินค้า

 



 

 

48 

4
8 

4
8 

ระหว่างประเทศของบริษัทขนส่ง XYZ นั้นได้เข้าร่วมกับสหภาพสากล โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ื อ

จัดรูปแบบการให้บริการและปรับปรุงกิจการการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 

ตลอดจนเพื่อส่งเสริมและพัฒนาความร่วมมือระหว่างประเทศด้านกิจการการขนส่งสินค้า  

ในการทดสอบแบบจ าลอง ผู้วิจัยได้รวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลด้านปริมาณงาน

จากบริษัทขนส่ง XYZ ต้ังแต่ปี พ.ศ. 2558 ถึง พ.ศ. 2563 โดยข้อมูลแบ่งออกเป็นข้อมูลจริงที่ได้รับ

จากการเก็บข้อมูลในปี พ.ศ. 2558 ถึง พ.ศ. 2561 และข้อมูลที่ได้จากการพยากรณ์แบบอนุกรมเวลา 

โดยวิเคราะห์ด้วย Forecast Sheet ซึ่งเป็นหนึ่งในโปรแกรม Microsoft Excel เนื่องจากในช่วงปี 

พ.ศ. 2562 ถึง พ.ศ. 2563 ได้เกิดการแพร่ระบาดของเชื้อไวรัสโคโรนาสายพันธุ์ใหม่ 2019 หรือ 

COVID-19 ท าให้ผู้วิจัยประสบปัญหาไม่สามารถเก็บข้อมูลในช่วงเวลาดังกล่าวได้ อีกทั้งปริมาณงาน

การขนส่งสินค้าในช่วงเวลาดังดัวกล่าวมีความแปรผันเป็นอย่างมาก เพ่ือให้งานวิจัยนี้มีข้อมูลที่

เพียงพอต่อการทดสอบ ดังนั้นผู้วิจัยจึงท าการพยากรณ์ข้อมูลตั้งแต่ปี พ.ศ. 2562 ถึง พ.ศ. 2563 โดย

อาศัยข้อมูลในอดีตที่เป็นข้อมูลในช่วงสถานการณ์ปกติ ตั้งแต่ป ีพ.ศ. 2558 ถึง พ.ศ. 2561 ดังภาพ 12 

 

 
 

ภาพ 12 ข้อมูลปริมาณงานแยกตามประเภทการบริการต่อชิ้นตั้งแต่ปี พ.ศ. 2558 ถึง พ.ศ. 2563 
 

 

ค่าพยากรณ ์
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ปัจจุบันบริษัทขนส่ง XYZ มีศูนย์กระจายสินค้าภายในประเทศเพ่ือรองรับการ

ขนส่งสินค้าทั้งหมด 19 แห่ง ตั้งอยู่ใน 17 จังหวัดตามภูมิภาคต่าง ๆ ทั่วประเทศ ประกอบด้วย จังหวัด

กรุงเทพมหานคร จังหวัดสมุทรปราการ จังหวัดชลบุรี จังหวัดราชบุรี จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 

จังหวัดปราจีนบุรี จังหวัดแพร่ จังหวัดล าพูน จังหวัดพิษณุโลก จังหวัดนครสวรรค์ จังหวัดอุดรธานี 

จังหวัดขอนแก่น จังหวัดนครราชสีมา จังหวัดอุบลราชธานี จังหวัดสงขลา จังหวัดนครศรีธรรมราช 

และจังหวัดชุมพร ซึ่งรูปแบบการการขนส่งสินค้าที่มีปลายทางไปยังต่างประเทศ หรือแม้กระทั่ง

ประเทศเพ่ือนบ้านอย่าง สปป. ลาว สินค้าทั้งหมดจะท าการรวบรวมมาไว้ยังศูนย์กระจายสินค้าจังหวัด

สุมทรปราการ เพ่ือด าเนินการขนส่งผ่านทางอากาศโดยเครื่องบินพาณิชย์เท่านั้น และมีการร่วมมือกับ

บริษัทขนส่งต่างประเทศเพ่ือท าหน้าที่ให้บริการขนส่งสินค้าไปยังจุดปลายทาง ดังภาพ 13 แสดงให้

เห็นถึงรูปแบบการขนส่งสินค้าจากประเทศไทยไปยัง สปป. ลาว ผ่านการขนส่งทางอากาศด้วย

เครื่องบินพาณิชย์  

 

 
 

ภาพ 13 รูปแบบการส่งสินค้าจากประเทศไทยไปยัง สปป.ลาว ของบริษัทขนส่ง XYZ 
 

จากการศึกษางานวิจัยเรื่อง “การศึกษาเพ่ือจัดท าแผนยุทธศาสตร์รองรับโครงการ

ก่อสร้างรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์)” (บุญทรัพย์ พานิชการ และคณะ, 2562)  พบว่า 

พ้ืนที่ในประเทศไทยที่ได้รับผลกระทบจากโครงการรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) มาก

ที่สุด ได้แก่ พ้ืนที่ในเขตภาคเหนือ และพ้ืนที่ในเขตภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ซึ่งได้รับผลกระทบทั้ง

ทางตรงและทางอ้อมจากโครงการดังกล่าว ประกอบกับแนวทางการพัฒนาของประเทศไทย ที่ได้ให้
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ความส าคัญในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบคมนาคม โดยเฉพาะระบบราง มีแนวทางในการ

พัฒนาทั้งโครงการก่อสร้างเส้นทางสายใหม่ โครงการสร้างรถไฟทางคู่ และโครงการก่อสร้างรถไฟ

ความเร็วสูง ซึ่งในโครงการพัฒนาในพ้ืนที่ภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ประกอบด้วย 

เส้นทางรถไฟความเร็วสูงช่วง กรุงเทพฯ ถึง หนองคาย และช่วงกรุงเทพฯ ถึง เชียงใหม่ ที่ถือได้ว่าเป็น

ส่วนหนึ่งของแผนยุทธศาสตร์ชาติระยะ 20 ปี ที่จะสามารถช่วยสร้างความเข้มแข็งให้กับเศรษฐกิจของ

ประเทศไทย ผ่านระบบคมนาคมที่เชื่อมโยงไทยไปสู่อาเซียนและต่อไปถึงสาธารณรัฐประชาชนจีนได้ 

อนาคตจะเป็นเส้นทางเชื่อมต่อไปถึงยุโรปตะวันออกได้ ทั้งนี้ในด้านการขนส่งสินค้าของบริษัทขนส่ง 

XYZ ในปัจจุบันยังคงขนส่งผ่านทางอากาศเพียงรูปแบบเดียวเท่านั้น ท าให้มีต้นทุนในการขนส่งสินค้า

ค่อนข้างสูง และยังส่งผลท าให้อัตราค่าบริการในการส่งสินค้าหรับลูกค้าสูงขึ้นตามไปด้วย  

ด้วยเหตุผลดังกล่าวท าให้ผู้วิจัยตระหนักถึงการพัฒนาศูนย์กระจายสินค้าท่ีมีอยู่เดิม

ของบริษัทขนส่ง XYZ ตามแนวเส้นทางรถไฟความเร็วสูงพาดผ่านในเขตพ้ืนที่ภาคเหนือและภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทยให้สามารถรองรับและขนส่งสินค้าด้วยรูปแบบการขนส่งทาง

ถนนเชื่อมโยงรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) ซึ่งประกอบด้วย ศูนย์กระจายสินค้าจังหวัด

ล าพูน จังหวัดแพร่ จังหวัดพิษณุโลก จังหวัดนครสวรรค์ จังหวัดนครราชสีมา จังหวัดอุดรธานี และ

จังหวัดขอนแก่น และสถานีรถไฟที่ตั้งอยู่ในแนวเส้นทางรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) 

ของ สปป. ลาว ประกอบด้วย สถานีรถไฟนาเตย สถานีรถไฟเมืองไซ สถานีรถไฟหลวงพระบาง  

สถานีรถไฟวังเวียง และสถานีรถไฟนครหลวงเวียงจันทน์ สามารถน าเอาข้อมูลมาสร้างเป็นโครงข่าย

การขนส่งสินค้าทีเ่ป็นไปได้ ดังภาพ 14   
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ภาพ 14 เส้นทางการขนส่งสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ ไปยังสถานีรถไฟลาว - จีน ที่เป็นไปได้ 
 

 1.2  ข้อมูลส าหรับทดสอบแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ 
  ส าหรับข้อมูลที่ถูกน ามาใช้เพ่ือทดสอบแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ ประกอบด้วย 

โครงสร้างต้นทุนการขนส่งสินค้า ประเภทรถบรรทุกเครื่องยนต์ดีเซลขนาด 10 ล้อ (ตาราง 4) 
ค่าธรรมเนียมการขนส่งสินค้าข้ามแดนไทย - สปป.ลาว (ตาราง 5) ระยะทางและเส้นทางที่ใช้ในการ
ขนส่ งจากศูนย์กระจายสินค้าของบริษัทขนส่ ง XYZ ไปยังสถานีหลักของรถไฟลาว - จีน  
(ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) (ตาราง 6) ปริมาณความต้องการจัดส่งสินค้าไปสถานีรถไฟลาว - จีน  
(ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) (ตาราง 7) รวมไปถึงค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานเพ่ือพัฒนาศูนย์กระจาย
สินค้าที่มีอยู่เดิมให้กลายเป็นศูนย์กระจายสินค้าที่สามารถรองรับและขนส่งสินค้าไปยังต่างประเทศ 
เพ่ือเชื่อมโยงกับโครงการรถไฟลาว - จีนได ้(ตาราง 8) แสดงดังตารางต่อไปนี้ 
  
 
 
 
 



 

 

52 

5
2 

5
2 

ตาราง 4 โครงสร้างต้นทุนการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกเครื่องยนต์ดีเซลขนาด 10 ล้อ  
 

รายการ รถบรรทุก (บาทต่อกิโลเมตร) 

ค่ารถและเครื่องมือ 4.21 
ค่าทะเบียน 0.05 

ค่าตรวจสภาพรถ 0.02 
ค่าประกันภัย 0.75 

ค่าพนักงานขับรถและผู้ช่วย 4.2 
ค่าเชื้อเพลิง 6.12 

ค่ายาง 0.29 
ค่าน้ ามันหล่อลื่น 0.3 

ค่าซ่อมรถและบ ารุงรักษา 0.95 
ค่าใช้จ่ายไม่มีใบเสร็จ 0.1 
ค่าใช้จ่ายส านักงาน 0.51 

ต้นทุนการขนส่ง (บาท/กม.) 17.50 

 
ที่มา: กรมการขนส่งทางบก, 2559 
 
ตาราง 5 ค่าธรรมเนียมการขนส่งสินค้าข้ามแดนไทย - สปป.ลาว 
 

รายการ ฝั่งไทย (บาท) ฝั่ง สปป.ลาว  

รถบรรทุก 10 ขึ้นไป 350 94,000 กีบ หรือ 282 บาท 
ค่าผ่านแดนรายบุคคล 10 50 บาท 

 
หมายเหตุ: ค่าเงินกีบเท่ากับ 0.0030 บาท (ข้อมูล ณ วันที่ 25 ธันวาคม 2564) 
ที่มา: ศูนย์ข้อมูลเพื่อธุรกิจไทยในจีน ณ นครคุณหมิง, 2556 
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ตาราง 6 ระยะทางในการขนส่งสินค้า 
 

ศูนย์กระจาย
สินค้าที่มีอยู่

เดิม 
สถานีรถไฟ 

เส้นทางที่ใช ้
ระยะทาง 
(กิโลเมตร) ประเทศไทย 

จุดผ่านแดน
ถาวร 

สปป.ลาว 

ล าพูน 

นาเตย ถ.116->เชียงใหม-่>ถ.118 ->เชียงราย->ถ.1 เชียงของ AH3 506 

เมืองไซ ถ.11->เชียงใหม่->ถ.118->ถ.120->พะเยา->1021 บ้านฮวก 2W, AH13 546 

หลวงพระบาง ถ.11->อุตรดิตถ-์>ถ.117 ภูดู ่ AH4 706 

วังเวียง ถ.11->อุตรดิตถ-์>ถ.117 ภูดู ่ AH13 631 

นครหลวง
เวียงจันทน ์

ถ.11->อุตรดิตถ-์>ถ.117 ภูดู ่ - 638 

แพร่ 

นาเตย ถ.103->พะเยา->ถ. 1020 เชียงของ AH3 507 

เมืองไซ ถ.101->น่าน ห้วยโก๋น 2W, AH13 463 

หลวงพระบาง ถ.101->น่าน ห้วยโก๋น 2W, AH13 543 

วังเวียง ถ.101->น่าน->อุตรดิตถ-์>ถ.1083 ภูดู ่ AH13 467 

นครหลวง
เวียงจันทน ์

ถ.101->น่าน->อุตรดิตถ-์>ถ.1083 ภูดู ่ - 475 

พิษณุโลก 

นาเตย ถ.11->อุตรดิตถ-์>ถ.101->แพร-่>ถ.103->พะเยา->ถ. 1020 เชียงของ AH3 678 

เมืองไซ ถ.11->อุตรดิตถ-์>แพร-่>ถ.101->น่าน ห้วยโก๋น 2W, AH13 613 

หลวงพระบาง ถ.11->อุตรดิตถ-์>ถ.1246->->ถ.1214->ถ.117 ภูดู ่ AH4 563 

วังเวียง ถ.12->เลย->ถ.21->ถ.210->ถ.2097->หนองคาย->ถ.2020->ถ.242 หนองคาย AH13 534 

นครหลวง
เวียงจันทน ์

ถ.12->เลย->ถ.21->ถ.210->ถ.2097->หนองคาย->ถ.2020->ถ.242 หนองคาย AH13 405 

นครสวรรค ์

นาเตย 
ถ.117->พิษณุโลก->ถ.11->อุตรดิตถ-์>ถ.101->แพร-่>ถ.103 

->พะเยา->ถ. 1020 
เชียงของ AH3 820 

เมืองไซ ถ.117->พิษณุโลก->ถ.11->อุตรดิตถ-์>แพร่->ถ.101->น่าน ห้วยโก๋น 2W, AH13 755 

หลวงพระบาง ถ.117->พิษณุโลก->ถ.11->อุตรดิตถ-์>ถ.1246->ถ.1214->ถ.117 ภูดู ่ AH4 76 

วังเวียง 
ถ.117->พิษณุโลก->ถ.12->เลย->ถ.21->ถ.210->ถ.2097 

->หนองคาย->ถ.2020->ถ.242 
หนองคาย AH13 692 

นครหลวง
เวียงจันทน ์

ถ.12->เลย->ถ.21->ถ.210->ถ.2097->หนองคาย->ถ.2020->ถ.242 หนองคาย AH13 562 

อุดรธานี 

นาเตย ถ.2->หนองคาย หนองคาย AH13, AH4 772 

เมืองไซ ถ.2->หนองคาย หนองคาย AH13, AH4 692 

หลวงพระบาง ถ.2->หนองคาย หนองคาย AH13 507 

วังเวียง ถ.2->หนองคาย หนองคาย AH13 318 

นครหลวง
เวียงจันทน ์

ถ.2->หนองคาย หนองคาย AH13 189 
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ตาราง 6 ระยะทางในการขนส่งสินค้า (ต่อ) 

ศูนย์กระจาย
สินค้าที่มีอยู่

เดิม 
สถานีรถไฟ 

เส้นทางที่ใช ้
ระยะทาง 
(กิโลเมตร) ประเทศไทย 

จุดผ่านแดน
ถาวร 

สปป.ลาว 

ขอนแก่น 

นาเตย ถ.2->อุดรธาน-ี>หนองคาย หนองคาย AH13, AH4 666 

เมืองไซ ถ.2->อุดรธาน-ี>หนองคาย หนองคาย AH13, AH4 592 

หลวงพระบาง ถ.2->อุดรธาน-ี>หนองคาย หนองคาย AH13 407 

วังเวียง ถ.2->อุดรธาน-ี>หนองคาย หนองคาย AH13 218 

นครหลวง
เวียงจันทน ์

ถ.2->อุดรธาน-ี>หนองคาย หนองคาย AH13 89 

นครราชสีมา 

นาเตย 
ถ.21->พิจิตร->ถ.11->พิษณุโลก->ถ.11->อุตรดิตถ-์>ถ.101->แพร ่

->ถ.103->พะเยา->ถ. 1020 
เชียงของ AH3 1042 

เมืองไซ ถ.2->ขอนแกน่->อุดรธาน-ี>หนองคาย หนองคาย AH13, AH4 877 

หลวงพระบาง ถ.2->ขอนแกน่->อุดรธาน-ี>หนองคาย หนองคาย AH13 692 

วังเวียง ถ.2->ขอนแกน่->อุดรธาน-ี>หนองคาย หนองคาย AH13 503 

นครหลวง
เวียงจันทน ์

ถ.2->ขอนแกน่->อุดรธาน-ี>หนองคาย หนองคาย AH13 374 

 
หมายเหตุ: เครื่องหมาย (-) หมายถึง ไม่มีหมายเลขถนน 
ที่มา: ผู้วิจัย, 2565 
  
ตาราง 7 ปริมาณสินค้าที่ต้องการจัดส่งไปสถานีรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) 
 

สถานีรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) ปริมาณสินค้าที่ต้องการจัดส่ง (ชิ้น) 

สถานีรถไฟนาเตย 900,000 
สถานีรถไฟเมืองไซ 1,600,000 

สถานีรถไฟหลวงพระบาง 520,000 
สถานีรถไฟวังเวียง 320,000 

สถานีรถไฟนครหลวงเวียงจันทน์ 3,560,000 

 
ที่มา: บริษัทขนส่ง XYZ, 2563 
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ตาราง 8 ค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานพัฒนาศูนย์กระจายสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ 
 

ศูนย์กระจายสินค้าที่มีอยู่เดิม ค่าใช้จ่ายในการด าเนนิงาน (บาท) 

ล าพูน 2,500,000 
แพร่ 2,500,000 

พิษณุโลก 2,500,000 

นครสวรรค์ 2,500,000 

ขอนแก่น 2,500,000 

อุดรธานี 2,500,000 

นครราชสีมา 2,500,000 

 
ที่มา: บริษัทขนส่ง XYZ, 2563 

 
2.  การสร้างแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ 

   ส าหรับขั้นตอนการสร้างแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ ผู้วิจัยได้พัฒนาแบบจ าลองทาง

คณิตศาสตร์เป็นแบบจ านวนเต็มแบบผสม (Mixed Integer Linear Programming: MILP) เพ่ือใช้ใน

การหาท าเลที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้าที่มีอยู่เดิมของบริษัทขนส่ง XYZ ที่เหมาะสม เพ่ือเชื่อมโยง

โครงการรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) มีรายละเอียดดังนี้ 

1)  การก าหนดข้อสมมติฐาน (Assumptions)   
2)  การประกาศตัวแปรทราบค่า (Parameters) ประกอบด้วย โครงสร้างต้นทุนการ

ขนส่งสินค้าประเภทรถบรรทุกเครื่องยนต์ดีเซลขนาด 10 ล้อ ค่าธรรมเนียมข้ามแดนไทย - สปป.ลาว 
ระยะทางในการขนส่ง ปริมาณสินค้าที่ต้องการขนส่งยังไปสถานีรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - 
เวียงจันทน์) ปริมาณความจุของรถบรรทุกเครื่องยนต์ดีเซลขนาด 10 ล้อ ต้นทุนการขนส่งสินค้าด้วย
รถบรรทุกเครื่องยนต์ดีเซลขนาด 10 ล้อ ต้นทุนในการพัฒนาศูนย์กระจายสินค้าที่มีอยู่เดิมให้เป็นศูนย์
รวบรวมและกระจายสินค้าไปยังรถไฟลาว - จีน และความจุสูงสุดของศูนย์กระจายสินค้า 

3)  การประกาศตัวแปรตัดสินใจ (Decision Variables) เป็นตัวแปรตัดสินใจที่ใช้ใน

การเลือกท าเลที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ เพ่ือเชื่อมโยงกับโครงการรถไฟ 

ลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) โดยได้ก าหนดให้มีค่าเป็น 1 หากถูกเลือก และมีค่าเป็น 0 

ต่อเมื่อไม่ถูกเลือกให้เป็นศูนย์กระจายสินค้าเพ่ือรองรับและกระจายสินค้าไปยังรถไฟลาว - จีน  

(ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) 
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4)  การก าหนดฟังก์ชันวัตถุประสงค์ (Objective Function) เป็นสมการที่แสดง

ความสัมพันธ์ของตัวแปรต่าง ๆ ตามที่ก าหนด โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือท าให้ต้นทุนรวมที่เกิดขึ้นต่ าที่สุด 

ประกอบด้วย ต้นทุนการขนส่งสินค้า ค่าธรรมเนียมในการขนส่งสินค้าข้ามแดนไทย - สปป.ลาว และ

ต้นทุนในการด าเนินการพัฒนาศูนย์กระจายสินค้าให้สามารถรองรับและกระจายสินค้าไปยังรถไฟ 

ลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) ได ้

5)  เงื่อนไขข้อบังคับ (Constraints) เป็นเงื่อนไขข้อบังคับหรือข้อจ ากัดของบริษัท

ขนส่ง XYZ ในการเลือกศูนย์กระจายสินค้าที่เหมาะสม ส าหรับการรองรับและกระจายสินค้าไปยัง

โครงการรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) ประกอบด้วย 1) ปริมาณการขนส่งสินค้าโดยใช้

รถบรรทุกเครื่องยนต์ดีเซลขนาด 10 ล้อ สามารถจุได้สูงสุด 20,000 ชิ้นต่อรอบ 2) ปริมาณสินค้าที่

สามารถรองรับและกระจายไปยังโครงการรถไฟลาว - จีน ต้องไม่เกินความจุสูงสุดของศูนย์กระจาย

สินค้า 3) ต้นทุนการขนส่งสินค้าจากศูนย์กระจายสินค้าที่มีอยู่เดิมของบริษัทขนส่ง XYZ ไปยัง

โครงการรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) ผ่านจุดผ่านแดนถาวร จะเท่ากับต้นทุนรวมในการ

ขนส่งสินค้าโดยคิดตามระยะทางการขนส่งเท่านั้น 

 3.  การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง 
   ในขั้นตอนการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์แบบจ านวนเต็ม

แบบผสมที่ถูกสร้างขึ้นมานั้น เพ่ือป้องกันไม่ให้ผลลัพธ์ที่ได้เกิดความผิดปกติ และไม่ละเมิดเงื่อนไข

ข้อบังคับ และผลลัพธ์ที่ได้จะต้องสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ หากตรวจสอบแล้วพบว่าผลลัพธ์ที่ได้ไม่

ถูกต้องจะต้องท าการแก้ไขหรือปรับปรุงแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์เพ่ือให้ผลลัพธ์ที่ได้มานั้นไม่มีการ

ละเมิดเง่ือนไขข้อบังคับ และสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ที่ก าหนด 

 4.  การประยุกต์ใช้โปรแกรม Microsoft Excel Solver เพื่อหาค าตอบ 
   เมื่อพัฒนาแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์เรียบร้อยแล้ว จะท าการหาผลลัพธ์ของ

แบบจ าลอง ด้วยการประยุกต์ใช้โปรแกรม Microsoft Excel Solver  

5.  การวิเคราะห์และสรุปผลการวิจัย  
  เมื่อได้รับผลลัพธ์เรียบร้อยแล้ว จะน าผลลัพธ์นั้นมาท าการวิเคราะห์ พร้อมทั้งสรุป

ผลการวิจัย เพ่ือให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์ที่ก าหนด พร้อมทั้งแสดงผลลัพธ์ในรูปแบบของโครงข่าย 

โลจิสติกส์การขนส่งสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ เพ่ือเชื่อมโยงกับโครงการรถไฟลาว - จีน  

(ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) 
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จากรายละเอียดที่กล่าวมาข้างต้น ในการด าเนินการวิจัยเพ่ือหาต าแหน่งที่ตั้งของศูนย์

กระจายสินค้าที่เหมาะสม เพ่ือเชื่อมโยงไปยังโครงการรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) 

สามารถเรียงขั้นตอนเป็นผังของขั้นตอนการด าเนินงานการวิจัย ดังภาพ 15 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพ 15 รายละเอียดขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย 

ศึกษาและเก็บรวบรวมข้อมูล 
- ศึกษาปริมาณงาน ความสามารถในการรองรับสินค้า 
- ศึกษาเส้นทางขนส่งสินค้า และหลักการเลือกท าเลที่ตั้ง 

สร้างแบบจ าลองก าหนดการทางคณิตศาสตร์ 

- ข้อสมมติฐาน (Assumption) 
- พารามิเตอร์ (Parameter) 
- ตัวแปรการตัดสินใจ (Decision Variables) 
- สมการเป้าหมาย (Objective Function) 
- เง่ือนไขข้อบังคับ (Constraints) 

ประยุกต์ใช้ Microsoft  Excel Solver เพื่อหาค าตอบ 

วิเคราะห์และสรุปผลงานวิจัย 

ไม่ถูกต้อง 

ถูกต้อง 

ตรวจสอบความถูกต้อง 

เริ่มต้น 

สิ้นสุด 

ขั้นตอนที่ 1  

ขั้นตอนที่ 2 

ขั้นตอนที่ 3  

ขั้นตอนที่ 4 

ขั้นตอนที่ 5 
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บทที่  4 

 

ผลการวิจัย 
 

บทนี้เป็นการกล่าวถึงผลการวิจัยโดยสามารถแบ่งออกเป็น 2 ส่วนหลัก คือ ผลการวิจัยใน

การพัฒนาแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์การหาต าแหน่งท าเลที่ตั้งศูนย์กระจายสินค้าที่เหมาะสมที่สุด

ของบริษัทขนส่ง XYZ เพ่ือเชื่อมโยงกับโครงการรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) และ

ผลการวิจัยในการสร้างโครงข่ายโลจิสติกส์การขนส่งสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ จากศูนย์กระจาย

สินค้าเชื่อมโยงกับโครงการรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 

ผลการวิจัยการพัฒนาแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ 

 การพัฒนาแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ เพ่ือหาต าแหน่งท าเลที่ตั้งศูนย์กระจายสินค้าที่

เหมาะสมที่สุดของบริษัทขนส่ง XYZ เพ่ือเชื่อมโยงกับโครงการรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - 

เวียงจันทน์) โดยท าการศึกษาศูนย์กระจายสินค้าที่มีอยู่เดิมของบริษัทขนส่ง XYZ ตามแนวเส้นทาง

รถไฟภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทยจ านวน 7 จังหวัด ประกอบด้วย ล าพูน 

แพร่ พิษณุโลก นครสวรรค์ ขอนแก่น อุดรธานี และ นครราชสีมา เพ่ือเชื่อมโยงกับโครงการรถไฟ  

ลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) โดยพิจารณาสถานีรถไฟที่สามารถรองรับต่อการขนส่งสินค้า

และผู้โดยสารได้ จ านวน 5 สถานี ประกอบด้วย สถานีรถไฟเมืองไซ สถานีรถไฟนาเตย สถานีรถไฟ

หลวงพระบาง สถานีรถไฟวังเวียง และสถานีรถไฟนครหลวงเวียงจันทน์ เพ่ือให้มีความชัดเจนถึง

ผลลัพธ์ในการเลือกต าแหน่ งท าเลที่ ตั้ งของศูนย์กระจายสินค้าทั้ งเขต ภาคเหนือและภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย ผู้วิจัยจึงได้จ าแนกสถานการณ์  (Scenerios) เพ่ือทดสอบ

ออกเป็น 3 สถานการณ์ ดังตาราง 9 

 

 

 

 

 

 



 

 

59 

ตาราง 9 สถานการณ์เพื่อทดสอบแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ 
 

สถานการณ์ที่ 
จังหวัดที่ตั้งศูนย์กระจายสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ 

ล าพูน แพร่ พิษณุโลก นครสวรรค์ อุดรธานี ขอนแก่น  นครราชสีมา 

1        

2        
3        

 

จากตาราง 9 แสดงสถานการณ์เพ่ือทดสอบแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ แบ่งออกเป็น 3 

สถานการณ์ มีรายละเอียดดังนี้ สถานการณ์ที่ 1 เป็นการทดสอบแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ โดย

พิจารณาศูนย์กระจายสินค้าที่มีอยู่ เดิมของบริษัทขนส่ง XYZ ตามแนวเส้นทางรถไฟทั้งในเขต

ภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย ประกอบด้วย ศูนย์ล าพูน ศูนย์แพร่  

ศูนย์พิษณุโลก ศูนย์นครสวรรค์ ศูนย์ขอนแก่น ศูนย์อุดรธานี และศูนย์นครราชสีมา สถานการณ์ที่ 2 

เป็นการทดสอบแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ โดยพิจารณาศูนย์กระจายสินค้าที่มีอยู่เดิมของบริษัท

ขนส่ง XYZ ตามแนวเส้นทางรถไฟเฉพาะเขตภาคเหนือของประเทศไทย ประกอบด้วย ศูนย์ล าพูน 

ศูนย์ แพร่  ศู นย์ พิ ษณุ โลก  และศูนย์ นครสวรรค์  และสถานการณ์ ที่  3  เป็ นการทดสอบ 

แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ โดยพิจารณาศูนย์กระจายสินค้าที่มีอยู่เดิมของบริษัทขนส่ง XYZ ตาม

แนวเส้นทางรถไฟเฉพาะเขตภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย ประกอบด้วย ศูนย์ขอนแก่น 

ศูนย์อุดรธานี และศูนย์นครราชสีมา โดยแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์แต่ละสถานการณ์ มีรายละเอียด

ดังนี้ 

แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ในการหาต าแหน่งท าเลที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้าที่เหมาะสม 

เพ่ือพัฒนาให้เป็นศูนย์กระจายสินค้าที่สามารถรองรับและกระจายสินค้าไปยังโครงการรถไฟลาว - จีน 

(ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) เป็นแบบจ าลองแบบจ านวนเต็มแบบผสม (MILP) สามารถอธิบาย

รายละเอียดได้ดังต่อไปนี้ 
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ข้อสมมติ (Assumptions) 
 1)  การขนส่งสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ ด าเนินการขนส่งด้วยรถบรรทุกเครื่องยนต์ดีเซล
ขนาด 10 ล้อ เท่านั้น 
 2)  รถบรรทุกเครื่องยนต์ดีเซล 10 ล้อ สามารถบรรจุสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ ได้เต็ม
ตามความจุของรถบรรทุก ซึ่งมจี านวน 20,000 ชิ้นต่อรอบการขนส่ง 
 3)  สามารถรู้ปริมาณการขนส่งได้ล่วงหน้าและมีปริมาณความต้องการการขนส่งสินค้าที่
แน่นอน 
 4)  ศูนย์กระจายสินค้าที่มีอยู่เดิมของบริษัทขนส่ง XYZ มีปริมาณความจุสูงสุดที่เท่ากัน ซึ่ง
มีปริมาณความจุสูงสุด 7,000,0000 ชิ้น 
 
 ดัชนี (Index) 

i  คือ หมายเลขของศูนย์กระจายสินค้าที่มีอยู่เดิมตามแนวเส้นทางรถไฟภาคเหนือ 
และภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย โดยที่  ( i=1,2,… ,n) ;  
1=ศูนย์ล าพูน , 2=ศูนย์แพร่ , 3=ศูนย์ พิษณุ โลก , 4=ศูนย์นครสวรรค์ ,  
5=ศูนย์ขอนแก่น, 6=ศูนย์อุดรธานี, 7=ศูนย์นครราชสีมา 

*สถานการณ์ที่ 1 พิจารณาทั้ง 7 ศูนย์ (i=1,2,…,7) สถานการณ์ที่ 2 พิจารณาศูนย์
เขตภาคเหนือ (i=1,2,3,4) และสถานการณ์ที่  3 พิจารณาศูนย์เขตภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ (i=5,6,7) 

j  คือ หมายเลขของสถานีรถไฟหลักตามแนวเส้นทางรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - 
เวียงจันทน์ ) โดยที่  (j=1,2,… ,m) ; 1=สถานีรถไฟนาเตย , 2=สถานีรถไฟ 
เมืองไซ, 3=สถานีรถไฟหลวงพระบาง, 4=สถานีรถไฟวังเวียง, 5=สถานีรถไฟ
นครหลวงเวียงจันทน์  

 
ตัวแบบทราบค่า (Parameters) 

n  คือ จ านวนศูนย์กระจายสินค้าที่มีอยู่เดิมของบริษัทขนส่ง XYZ ที่ตั้งอยู่ตามแนว
เส้นทางรถไฟภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย 

m  คือ จ านวนสถานีรถไฟหลักที่ตั้งอยู่ในแนวเส้นทางรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - 
เวียงจันทน์) 

if  คือ ค่าด าเนินงานในการพัฒนาให้เป็นศูนย์กระจายสินค้าที่สามารถรองรับและ
ขนส่ งสิ นค้ า ไปยั งรถ ไฟลาว  - จี น  (ช่ ว งบ่ อ เต็ น  - เวี ย งจั นทน์ ) ของ 
ศูนย์กระจายสินค้าที่ i  (หน่วย: บาท) 



 

 

61 

ijc  คือ ต้นทุนการขนส่งจากศูนย์กระจายสินค้าที่มีอยู่เดิมที่ i  ไปยังสถานีรถไฟที่ j  
(หน่วย: บาทต่อรอบการขนส่ง) 

jd  คือ ปริมาณความต้องการสินค้าเพ่ือจัดส่งไปยังสถานีรถไฟที่ j  (หน่วย: ชิ้นต่อปี) 

ijS  คือ ระยะทางจากศูนย์กระจายสินค้าที่มีอยู่ เดิมที่  i  ไปยังสถานีรถไฟที่  j   
(หน่วย: กิโลเมตร) 

TC

 
คือ ต้นทุนการขนส่ งสินค้าโดยรถบรรทุ กเครื่องยนต์ดี เซลขนาด 10 ล้ อ  

(หน่วย: บาทต่อกิโลเมตร) 

Q  คือ ปริมาณความจุสูงสุดของรถบรรทุกเครื่องยนต์ดีเซลขนาด 10 ล้อ ที่สามารถ
รองรับได้ (หน่วย: ชิ้นต่อรอบการขนส่ง) 

iMC  คือ ปริมาณความจุสูงสุดของศูนย์กระจายสินค้าท่ี i  (หน่วย: ชิ้นต่อปี) 

ijb  คือ ค่าธรรมเนียมการขนส่งสินค้าข้ามแดนไทย-ลาว (หน่วย: บาท) 

 
ตัวแปรตัดสินใจ (Decision variables) 

1

0

iy




 



 

เมื่อถูกเลือกให้ตั้งเป็นศูนย์กระจายสินค้าเพ่ือรองรับและขนส่งสินค้าไปยัง
รถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) 
กรณีอ่ืน ๆ 

ijx  คือ ปริมาณสินค้าที่ถูกขนส่งจากศูนย์กระจายสินค้าที่มีอยู่เดิมที่ i  ไปยังสถานี
รถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) ที่ j  

 
โดยมีรูปแบบของแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ ดังต่อไปนี้ 
ฟังก์ชันวัตถุประสงค์ (Objective Function) 

   ฟังก์วัตถุประสงค์ที่  (17) แสดงถึงต้นทุนรวมที่ต่ าที่สุด ประกอบด้วย ต้นทุนการขนส่ง 
ค่าธรรมเนียมการขนส่งสินค้าข้ามแดนไทย – สปป.ลาว และต้นทุนการด าเนินงานเพื่อจัดตั้งเป็นศูนย์
กระจายสินค้าไปยังต่างประเทศ 
 

  
1 1 1 1

n m m n

ij ij ij ij i i

i j j i

Minimise c x b x f y
   

       

 

(17) 

 
 

 



 

 

62 

 เงื่อนไขข้อบังคับ (Subject to) 
    สมการที่ (18) แสดงถึงปริมาณสินค้าที่ขนส่งจากศูนย์กระจายสินค้า i  ไปยังสถานีรถไฟ

ลาว - จีนที่ j  เพ่ือให้เป็นไปตามรอบของการขนส่งสินค้า 
 

    /ij jx d Q  
 

; j  
(18) 

 
    อสมการที่ (19) แสดงถึงปริมาณสินค้าที่ถูกจัดส่งจากศูนย์กระจายสินค้า i  ไปยังสถานี

รถไฟลาว - จีนที่ j  ต้องไม่เกินความจุของศูนย์กระจายสินค้าท่ีสามารถรองรับได้ 
 

    
1

( / )
n

ij i i

i

x MC Q y


  ,; i j  (19) 

     
    สมการที่ (20) แสดงถึงต้นทุนการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกเครื่องยนต์ดีเซลขนาด 10 ล้อ 

จากศูนย์กระจายสินค้า i  ไปยังสถานีรถไฟลาว - จีนที่ j   
 
    ij ijc TC S   

 
,; i j  (20) 

    ข้อจ ากัดที่ (21) การก าหนดตัวแปรต้องมากกว่าหรือเท่ากับศูนย์ และเป็นจ านวนเต็ม 
 

    0 intijx and eger  
 

 

,; i j  (21) 

    ข้อจ ากัดที่ (22) การก าหนดคุณสมบัติของตัวแปรตัดสินใจ โดยที่ 0iy   ไม่ถูกเลือกให้
เป็นศูนย์กระจายสินค้าส าหรับการรองรับและการขนส่งสินค้าไปยังรถไฟลาว - จีนที่ i  และ 1iy   
ถูกเลือกให้เป็นส าหรับการรองรับและการขนส่งสินค้าไปยังรถไฟลาว - จีนที่ i  
 

     0,1iy   ,; i j  (22) 
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การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง 
  แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์แบบจ านวนเต็มแบบผสม (MILP) ที่ถูกพัฒนาขึ้นดังกล่าว
มาแล้วข้างต้น ซึ่งประกอบด้วยฟังก์ชันวัตถุประสงค์ และเงื่อนไขข้อบังคับต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับ
ลักษณะปัญหาของการหาต าแหน่งท าเลที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้าของบริษัท XYZ ที่ตั้งอยู่ตาม
ภูมิภาคต่าง ๆ ทั่วประเทศ เพ่ือให้สามารถพัฒนาเป็นศูนย์กระจายและรวบรวมเพ่ือจัดส่งไปยัง
ต่างประเทศผ่านโครงการรถไฟลาว-จีน (ช่วงบ่อเต็น-เวียงจันทน์) เพ่ือเป็นการตรวจสอบความถูกต้อง
ของแบบจ าลองที่ถูกพัฒนาขึ้นมานั้นสามารถใช้งานได้หรือไม่ สามารถให้ผลลัพธ์ที่ถูกต้องตรงตาม
วัตถุประสงค์ ภายใต้ข้อบังคับต่าง ๆ สามารถท าได้ด้วยตรวจสอบผลเฉลยของแบบจ าลอง จากการ
ประมวลผ่านโปรแกรม Microsoft Excel Solver ซึ่งจะยกตัวอย่างในสถานการณ์ท่ี 1 เป็นการพัฒนา
แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์เพ่ือหาท าเลที่ตั้งศูนย์กระจายสินค้าที่ตั้งอยู่ตามแนวเส้นทางรถไฟทั้งใน
เขตภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย ให้สามารถรองรับและกระจายสินค้าไป
ยังต่างประเทศผ่านโครงการรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือหา
ต้นทุนรวมทีต่่ าที่สุด  
  จากการตรวจสอบความถูกต้องด้วยผลเฉลยที่ได้จากการประมวลผลผ่านโปรแกรม 
Microsoft Excel Solver พบว่า แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ในสถานการณ์ที่ 1 นั้น ไม่มีการละเมิด
เงื่อนไขบังคับที่ก าหนด และผลลัพธ์ที่ได้มีความถูกต้องตามวัตถุประสงค์ จึงถือว่าแบบจ าลองทาง
คณิตศาสตร์ที่ถูกพัฒนาขึ้นมานั้น มีความถูกต้องและสามารถน าเอาผลลัพธ์ที่ได้มาเพ่ืออภิปรายในแต่
ละสถานการณ์ต่อไป ดังภาพ 16 
 

 
 

ภาพ 16 ผลการประมวลการหาค่าที่เหมาะสมที่สุดของโปรแกรม Microsoft Excel Solver 
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การประยุกต์ใช้โปรแกรม Microsoft Excel Solver เพื่อหาผลลัพธ์ของแบบจ าลอง 
 ในการหาผลลัพธ์ของแบบจ าลอง งานวิจัยนี้ได้ประยุกต์ ใช้โปรแกรม Microsoft Excel 

Solver เพ่ือประมวลผลหาค าตอบที่เหมาะสมที่สุด โดยประมวลผลบนเครื่องคอมพิวเตอร์แบบพกพา 

ซึ่งมีหน่วยประมวลผลกลาง (CPU) AMD Ryzen(R) 5 - 3500 with Radeon Vega Mobile Gfx 

2.10 Ghz หน่วยความจ าหลัก (RAM) 8.00 GB (5.95 GB usable) หน่วยความจ าส ารอง (Hard 

disk) HDD 1 TB 54R /SSD (3Y) 240 GB และมีระบบ ปฏิบัติการ (OS) Microsoft Windows 10 

Home 64-bit Operating System โดยมีรายละเอียดขั้นตอนดังต่อไปนี้  

1) การก าหนดเซลล์ผลลัพธ์ที่ต้องการ (Set Target Cell)  
2) การก าหนดให้ผลลัพธ์นั้นมีค่าเป็นเท่าไร (Equal To) ซึ่งสามารถก าหนดให้ค านวณหา

ค่าสูงสุด (Max), ค่าต่ าสุด (Min) หรือก าหนดค่าที่ต้องการเอง (Value of)  
3) การก าหนดเซลล์ที่ต้องการให้เปลี่ยนค่า (By Changing Cells)  
4) การก าหนดเงื่อนไขในการค านวณ (Subject to the Constraints)  

   ขั้นตอนของการหาค าตอบด้วยการประยุกต์ใช้โปรแกรม Microsoft Excel Solver เพ่ือ
หาที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ แสดงดังต่อไปนี้ 
  ส าหรับสถานการณ์ที่ 1 เพ่ือหาที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้าที่เหมาะสมของบริษัทขนส่ง 
XYZ เพ่ือพัฒนาให้เป็นศูนย์กระจายสินค้าที่สามารถรองรับและกระจายสินค้าไปยังรถไฟลาว - จีน 
(ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) โดยพิจารณาศูนย์กระจายสินค้าตามแนวเส้นทางรถไฟทั้งในเขตภาคเหนือ
และภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย การก าหนดเซลล์ของผลลัพธ์บนโปรแกรม แสดงดัง
ภาพ 17 และการก าหนดเซลล์ผลลัพธ์ให้เปลี่ยนค่าค าตอบหรือการก าหนดเงื่อนไขข้อบังคับต่าง ๆ 
แสดงภาพ 18 

  จากภาพ 17 แสดงการก าหนดเซลล์ผลลัพธ์ (Set Target Cell) ในเซลล์ L25 ให้เป็น 
Min Total Cost โดยใช้สูตร ดังนี้ 
   = SUMPRODUCT(J4:N10,J16:N22)+SUMPRODUCT(P16:P22,Q16:Q22)+SUMPRO 

DUCT(O16:O22,T16:T22))  

 ซึ่งเป็นสูตรในการค านวณต้นทุนรวมที่ต่ าที่สุด ประกอบด้วย ต้นทุนการขนส่ง ค่าธรรมเนียม

การขนส่งสินค้าข้ามแดนไทย – สปป.ลาว และต้นทุนการด าเนินงานเพ่ือจัดตั้งเป็นศูนย์กระจายสินค้า

ไปยังต่างประเทศ 
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ภาพ 18 การก าหนดเซลล์ผลลัพธ์ให้เปลี่ยนค่าค าตอบของแบบจ าลองในสถานการณ์ที่ 1 
  

จากภาพ 18 แสดงการการก าหนดเซลล์ที่ผลลัพธ์ให้เปลี่ยนค่าค าตอบของแบบจ าลองใน

สถานการณ์ที่ 1 โดยมีเป้าหมาย (Objective) คือ ต้นทุนรวมต่ าที่สุด (Min) และเลือกเซลล์ที่จะท า

การเปลี่ยนแปลงจ านวนของข้อจ ากัด (Variable) ที่ท าให้ต้นทุนรวมต่ าที่สุด โดยมีเงื่อนไขของ

แบบจ าลอง (Constraints) ดังนี้ 

เงื่อนไขที่ 1 จ านวนเที่ยวการขนส่งสินค้าจากศูนย์กระจายสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ ที่มี

อยู่เดิมตามแนวเส้นทางรถไฟภาคเหนือ และภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทยไปยังสถานี

รถไฟลาว – จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) ต้องไม่เกินจ านวนเที่ยวการขนส่งสินค้าสูงสุดที่ก าหนดไว้ 

โดยเลือกเซลล์ $J$23:$N$23 = $J$12:$N$12 และ $O$16:$O$22 <= $S$16:$S$22 ทั้งนี้ค่าที่

แสดงผลลัพธ์จะต้องเป็นจ านวนเต็มเท่านั้น โดยเลือกเซลล์ $Q$16:$Q$22 =integer 

เงื่อนไขที่ 2 ปริมาณสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ ที่ต้องการจัดส่งไปยังรถไฟลาว – จีน  

(ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) จะถูกด าเนินการกระจายสินค้าโดยศูนย์กระจายสินค้าแห่งใดแห่งหนึ่งที่ถูก

เลือก โดยเลือกเซลล์ $Q$16:$Q$22 = binary 
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 ส าหรับสถานการณ์ที่ 2 เพ่ือหาที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้าท่ีเหมาะสมของบริษัทขนส่ง XYZ 
เพ่ือพัฒนาให้เป็นศูนย์กระจายสินค้าที่สามารถรองรับและกระจายสินค้าไปยังรถไฟลาว - จีน  
(ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) โดยพิจารณาศูนย์กระจายสินค้าตามแนวเส้นทางรถไฟในเขตภาคเหนือ
ของประเทศไทย การก าหนดเซลล์ของผลลัพธ์บนโปรแกรม แสดงดังภาพ 19 และการก าหนดเซลล์
ผลลัพธ์ให้เปลี่ยนค่าค าตอบหรือการก าหนดเงื่อนไขข้อบังคับต่าง ๆ แสดงภาพ 20 
 จากภาพ 19 แสดงการก าหนดเซลล์ผลลัพธ์ (Set Target Cell) ในเซลล์ L20 ให้เป็น Min 

Total Cost โดยใช้สูตร ดังนี้ 

  =SUMPRODUCT(K4:O10,K16:O22)+SUMPRODUCT(Q16:Q22,R16:R22)+ 

SUMPRODUCT (P16:P22,U16:U22)  

 ซึ่งเป็นสูตรในการค านวณต้นทุนรวมต่ าที่สุด ประกอบด้วย ต้นทุนการขนส่ง ค่าธรรมเนียม

การขนส่งสินค้าข้ามแดนไทย – สปป.ลาว และต้นทุนการด าเนินงานเพ่ือจัดตั้งเป็นศูนย์กระจายสินค้า

ไปยังต่างประเทศ 
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ภาพ 20 การก าหนดเซลล์ผลลัพธ์ให้เปลี่ยนค่าค าตอบของแบบจ าลองในสถานการณ์ที่ 2 
  

 จากภาพ 20 แสดงการก าหนดเซลล์ที่ผลลัพธ์ให้ เปลี่ยนค่าค าตอบของแบบจ าลอง

สถานการณ์ที่ 2 โดยมีเป้าหมาย (Objective) คือ ต้นทุนรวมต่ าที่สุด (Min) และเลือกเซลล์ที่จะท า

การเปลี่ยนแปลงจ านวนของข้อจ ากัด (Variable) ที่ท าให้ต้นทุนรวมต่ าที่สุด โดยมีเงื่อนไขของ

แบบจ าลอง (Constraints) ดังนี้ 

 เงื่อนไขที่ 1 จ านวนเที่ยวการขนส่งสินค้าจากศูนย์กระจายสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ ที่มี

อยู่เดิมตามแนวเส้นทางรถไฟภาคเหนือของประเทศไทย ไปยัง สถานีรถไฟลาว – จีน (ช่วงบ่อเต็น - 

เวียงจันทน์) ต้องไม่เกินจ านวนเที่ยวการขนส่งสินค้าสูงสุดที่ก าหนดไว้ โดยเลือกเซลล์ $K$18:$O$18 

= $K$9:$O$9 และ $P$14:$P$17 <= $T$14:$T$17 ทั้งนี้ค่าที่แสดงผลลัพธ์จะต้องเป็นจ านวนเต็ม

เท่านั้น โดยเลือกเซลล์ $P$14:$P$17 = integer 
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 เงื่อนไขที่ 2 ปริมาณสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ ที่ต้องการจัดส่งไปยังรถไฟลาว – จีน  

(ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) จะถูกเลือกให้ด าเนินการกระจายสินค้าโดยศูนย์กระจายสินค้าแห่งใดแห่ง

หนึ่ง โดยเลือกเซลล์ $P$14:$P$17 = binary 

  ส าหรับสถานการณ์ที่ 3 เพ่ือหาที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้าที่เหมาะสมของบริษัทขนส่ง 
XYZ เพ่ือพัฒนาให้เป็นศูนย์กระจายสินค้าที่สามารถรองรับและกระจายสินค้าไปยังรถไฟลาว - จีน 
(ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์ ) โดยพิจารณาศูนย์กระจายสินค้าตามแนวเส้นทางรถไฟในเขตภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย การก าหนดเซลล์ของผลลัพธ์บนโปรแกรม แสดงดังภาพ 21 
และการก าหนดเซลล์ผลลัพธ์ให้เปลี่ยนค่าค าตอบหรือการก าหนดเงื่อนไขข้อบังคับต่าง ๆ แสดงภาพ 
22 
 จากภาพ 21 แสดงการก าหนดเซลล์ผลลัพธ์ (Set Target Cell) ในเซลล์ L20 ให้เป็น Min 

Total Cost โดยใช้สูตร ดังนี้ 

 =SUMPRODUCT(J4:N6,J12:N14)+SUMPRODUCT(P12:P14,Q12:Q14)+SUMPRODUC

T(O12:O14,T12:T14)  

 ซึ่งเป็นสูตรในการค านวณต้นทุนรวมที่ต่ าที่สุด ประกอบด้วย ต้นทุนการขนส่ง ค่าธรรมเนียม

การขนส่งสินค้าข้ามแดนไทย – สปป.ลาว และต้นทุนการด าเนินงานเพ่ือจัดตั้งเป็นศูนย์กระจายสินค้า

ไปยังต่างประเทศ 
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ภาพ 22 การก าหนดเซลล์ผลลัพธ์ใหเ้ปลี่ยนค่าค าตอบของแบบจ าลองในสถานการณ์ที่ 3 
  

 จากภาพ 22 แสดงการก าหนดเซลล์ที่ ผลลัพธ์ให้เปลี่ยนค่าค าตอบของแบบจ าลอง

สถานการณ์ที่ 3 โดยมีเป้าหมาย (Objective) คือ ต้นทุนรวมต่ าที่สุด (Min) และเลือกเซลล์ที่จะท า

การเปลี่ยนแปลงจ านวนของข้อจ ากัด (Variable) ที่ท าให้ต้นทุนรวมต่ าที่สุด โดยมีเงื่อนไขของ

แบบจ าลอง (Constraints) ดังนี้ 

 เงื่อนไขท่ี 1 จ านวนเที่ยวการขนส่งสินค้าจากศูนย์กระจายสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ ที่มีอยู่

เดิมตามแนวเส้นทางรถไฟเขตภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย ไปยัง สถานีรถไฟลาว – จีน 

ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์ ต้องไม่เกินจ านวนเที่ยวการขนส่งสินค้าสูงสุดที่ก าหนดไว้ โดยเลือกเซลล์  

$J8:$N$8 = $J$15:$N$15 และ $O$12:$O$14 <= $S$12:$S$14 ทั้งนี้ค่าที่แสดงผลลัพธ์จะต้อง

เป็นจ านวนเต็มเท่านั้น โดยเลือกเซลล์ $Q$12:$Q$14 =integer 
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 เงื่อนไขที่ 2 ปริมาณสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ ที่ต้องการจัดส่งไปยังรถไฟลาว – จีน  

ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์ จะถูกเลือกให้ด าเนินการกระจายสินค้าโดยศูนย์กระจายสินค้าแห่งใดแห่ง

หนึ่ง โดยเลือกเซลล์ $Q$12:$Q$14 = binary 

 

ผลลัพธ์ที่ได้จากการประมวลผลผ่านโปรแกรม Microsoft Excel Solver 
    ผลลัพธ์ได้จากการประมวลผลผ่านโปรแกรม Microsoft Excel Solver ของแบบจ าลอง
ทางคณิตศาสตร์แบบจ านวนเต็มแบบผสม แบ่งออกเป็น 3 สถานการณ์ ได้แก่  
 สถานการณ์ที่ 1 เพ่ือหาที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้าที่เหมาะสม โดยพิจารณาศูนย์กระจาย
สินค้าที่มีอยู่ เดิมของบริษัทขนส่ง XYZ ตามแนวเส้นทางรถไฟทั้งในเขตภาคเหนือและภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย  
 สถานการณ์ที่ 2 เพ่ือหาที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้าที่เหมาะสม โดยพิจารณาศูนย์กระจาย
สินค้าท่ีมีอยู่เดิมของบริษัทขนส่ง XYZ ตามแนวเส้นทางรถไฟในเขตภาคเหนือของประเทศไทย 
 สถานการณ์ที่ 3 เพ่ือหาที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้าที่เหมาะสม โดยพิจารณาศูนย์กระจาย
สินค้าที่มีอยู่เดิมของบริษัทขนส่ง XYZ ตามแนวเส้นทางรถไฟในเขตภาคตะวันออกเฉียงเหนือของ
ประเทศไทย 
  ผลลัพธ์ของแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ในสถานการณ์ที่ 1 

จากการประมวลผล พบว่า มีผลรวมของต้นทุนต่ าที่สุดเท่ากับ 4,640,169 บาท ซึ่ง 
ประกอบด้วย ต้นทุนการขนส่งเท่ากับ 1 ,900,045 บาท ต้นทุนในการพัฒนาศูนย์กระจายสินค้า 
2,500,000 บาท และต้นทุนที่เก่ียวกับการข้ามแดนไทย - สปป.ลาว 240,124 บาท และศูนย์กระจาย
สินค้าอุดรธานีได้ถูกเลือกให้เป็นศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าเพ่ือเชื่อม โยงไปยังโครงการ 
รถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์ ) ผลลัพธ์ของแบบจ าลอง แสดงดังตาราง 10 และ
โครงข่ายโลจิสติกส์ แสดงดังภาพ 23 
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ตาราง 10 ผลลัพธ์ของแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ในสถานการณ์ที่ 1 
 

ศูนย์กระจาย
สินค้าที่มีอยู่

เดิม 

การจัดตัง้แผนกใหม่  
(1=เลือกเป็นศูนย์กระจาย
สินค้าเพื่อรองรับการขนส่ง

ไปยังรถไฟลาว - จีน,  
0=ไม่เลือก) 

จ านวนรอบต่อการขนส่งสินค้าจากศูนย์กระจายสินค้าไปยัง 
สถานีรถไฟลาว - จีน ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์  (รอบการขนส่ง) 

ปริมาณ
สินค้าสูงสุด
ที่ต้องขนส่ง 
(รอบการ
ขนส่ง) 

สถานีรถไฟ
นาเตย 

สถานีรถไฟ
เมืองไซ 

สถานีรถไฟ
หลวงพระบาง 

สถานีรถไฟ
วังเวียง 

สถานีรถไฟ
เวียงจันทน์ 

ล าพูน 0 - - - - - - 
แพร ่ 0 - - - - - - 

พิษณุโลก 0 - - - - - - 
นครสวรรค์ 0 - - - - - - 
ขอนแก่น 0 - - - - - - 
อุดรธาน ี 1 47 80 26 16 178 347 

นครราชสีมา 0 - - - - - - 

จ านวนการขนส่งสินค้า 
 (รอบการขนส่ง) 

47 80 26 16 178 347 

ต้นทุนรวมทั้งหมด (บาท) 4,640,169 

 

หมายเหตุ: ก าหนดให้ 1 รอบการขนส่งสามารถจุสินค้าได้ 20,000 ชิ้น 

 

 
 

 

ภาพ 23 ผลลัพธ์โครงข่ายโลจิสติกส์ของแบบจ าลองในสถานการณ์ที่ 1 
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  ผลลัพธ์ของแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ในสถานการณ์ที่ 2 
     จากการประมวลผล พบว่า มีผลรวมของต้นทุนต่ าที่สุดเท่ ากับ 5,662,782 บาท 
ประกอบด้วย ต้นทุนการขนส่งเท่ากับ 2,922,658 บาท ต้นทุนในการพัฒนาศูนย์กระจายสินค้า 
2,500,000 บาท และต้นทุนที่เก่ียวกับการข้ามแดนไทย - สปป.ลาว 240,124 บาท และศูนย์กระจาย
สินค้าแพร่ได้ถูกเลือกให้ เป็นศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าเพ่ือเชื่อมโยงไปยังโครงการ  
รถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์ ) ผลลัพธ์ของแบบจ าลอง แสดงดังตาราง 11 และ
โครงข่ายโลจิสติกส์ แสดงดังภาพ 24 

 
ตาราง 11 ผลลัพธ์ของแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ในสถานการณ์ที่ 2 
 

ศูนย์
กระจาย

สินค้าท่ีมีอยู่
เดิม 

การจัดตั้งแผนกใหม่  
(1=เลือกเป็นศูนย์

กระจายสินค้าเพื่อรองรับ
การขนส่งไปยังรถไฟลาว 

- จีน, 0=ไม่เลือก) 

จ านวนรอบต่อการขนส่งสินค้าจากศูนย์กระจายสินค้าไปยัง 
สถานีรถไฟลาว - จีน ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์  (รอบการขนส่ง) 

ปริมาณ
สินค้าสูงสุดที่
ต้องขนส่ง 
(รอบการ
ขนส่ง) 

สถานีรถไฟนา
เตย 

สถานีรถไฟ
เมืองไซ 

สถานีรถไฟ
หลวงพระบาง 

สถานีรถไฟ
วังเวียง 

สถานีรถไฟ
เวียงจันทน์ 

ล าพูน 0 - - - - - - 
แพร่ 1 47 80 26 16 178 347 

พิษณุโลก 0 - - - - - - 
นครสวรรค์ 0 - - - - - - 

จ านวนการขนส่งสินค้า 
 (รอบการขนส่ง) 

47 80 26 16 178 347 

ต้นทุนรวมทั้งหมด (บาท) 5,662,782 

 

หมายเหตุ: ก าหนดให้ 1 รอบการขนส่งสามารถจุสินค้าได้ 20,000 ชิ้น 
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ภาพ 24 ผลลัพธ์โครงข่ายโลจิสติกส์ของแบบจ าลองในสถานการณ์ที่ 2 

 
  ผลลัพธ์ของแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ในสถานการณ์ที่ 3 

  จากการประมวลผล พบว่า มีผลรวมของต้นทุนต่ าที่สุดเท่ ากับ 4,640,169 บาท 
ประกอบด้วย ต้นทุนการขนส่งเท่ากับ 1 ,900,045 บาท ต้นทุนในการพัฒนาศูนย์กระจายสินค้า 
2,500,000 บาท และต้นทุนที่เก่ียวกับการข้ามแดนไทย - สปป.ลาว 240,124 บาท และศูนย์กระจาย
สินค้าอุดรธานีได้ถูกเลือกให้เป็นศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าเพ่ือเชื่อมโยงไปยังโครงการ 
รถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์ ) ผลลัพธ์ของแบบจ าลอง แสดงดังตาราง 12 และ
โครงข่ายโลจิสติกส์ แสดงดังภาพ 25 
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ตาราง 12 ผลลัพธ์ของแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ในสถานการณ์ที่ 3 
 

ศูนย์กระจาย
สินค้าท่ีมีอยู่

เดิม 

การจัดตั้งแผนกใหม่  
(1=เลือกเป็นศูนย์
กระจายสินค้าเพื่อ

รองรับการขนส่งไปยัง
รถไฟลาว - จีน,  

0=ไม่เลือก) 

จ านวนรอบต่อการขนส่งสินค้าจากศูนย์กระจายสินค้าไปยัง 
สถานีรถไฟลาว - จีน ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์  (รอบการขนส่ง) 

ปริมาณ
สินค้าสูงสุด
ที่ต้องขนส่ง 
(รอบการ
ขนส่ง) 

สถานีรถไฟ
นาเตย 

สถานีรถไฟ
เมืองไซ 

สถานีรถไฟ
หลวงพระบาง 

สถานีรถไฟ
วังเวียง 

สถานีรถไฟ
เวียงจันทน์ 

ขอนแก่น 0 - - - - - - 
อุดรธานี 1 47 80 26 16 178 347 

นครราชสีมา 0 - - - - - - 

จ านวนการขนส่งสินค้า 
 (รอบการขนส่ง) 

47 80 26 16 178 347 

ต้นทุนรวมทั้งหมด (บาท) 4,640,169 

 

หมายเหตุ: ก าหนดให้ 1 รอบการขนส่งสามารถจุสินค้าได้ 20,000 ชิ้น 

 

 
 

ภาพ 25 ผลลัพธ์โครงข่ายโลจิสติกส์ของแบบจ าลองในสถานการณ์ที่ 3 
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 จากผลลัพธ์ของแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ทั้ง 3 สถานการณ์ ที่ได้จากการประมวลผลผ่าน
โปรแกรม Microsoft Excel Solver แสดงดังตาราง 13 สรุปได้ว่า สถานการณ์ที่ 1 พบว่า อุดรธานี 
ได้ถูกเลือกให้เป็นศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าเพ่ือเชื่อมโยงไปยังโครงการรถไฟลาว - จีน  
(ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) ส าหรับการพิจารณาศูนย์กระจายสินค้าที่มีอยู่เดิมตามแนวเส้นทางรถไฟ
ภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย ประกอบด้วย ล าพูน แพร่ พิษณุโลก 
นครสวรรค์ ขอนแก่น อุดรธานี และนครราชสีมา สถานการณ์ที่ 2 พบว่า แพร่ ได้ถูกเลือกให้เป็นศูนย์
รวบรวมและกระจายสินค้าเพ่ือเชื่อมโยงไปยังโครงการรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) 
ส าหรับการพิจารณาศูนย์กระจายสินค้าที่มีอยู่เดิมของบริษัทขนส่ง XYZ ตามแนวเส้นทางรถไฟเฉพาะ
เขตภาคเหนือของประเทศไทย ประกอบด้วย ล าพูน แพร่ พิษณุโลก และนครสวรรค์ และสถานการณ์
ที่ 3 พบว่า อุดรธานี ได้ถูกเลือกให้เป็นศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าเพ่ือเชื่อมโยงไปยังโครงการ
รถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) ส าหรับการพิจารณาศูนย์กระจายสินค้าที่มีอยู่เดิมของ
บริษัทขนส่ง XYZ ตามแนวเส้นทางรถไฟเฉพาะเขตภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย 
ประกอบด้วย ขอนแก่น อุดรธานี และนครราชสีมา  
 
ตาราง 13 สรุปผลลัพธ์ที่ได้จากการประมวลผล  
 

สถานการณ์ที ่
จังหวัดที่ต้ังศูนย์กระจายสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ ต้นทุนรวม (Min Total 

Cost) หน่วย : บาท ล าพูน แพร่ พิษณุโลก  นครสวรรค ์ อุดรธานี ขอนแก่น  นครราชสีมา 

1        4,640,169 

2        5,662,782 

3        4,640,169 

 
 จากตาราง 13 สรุปผลลัทธ์ที่ได้จากการประมวลผล ท าให้ทราบว่า อุดรธานี ได้ถูกเลือกให้

เป็นศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าเพ่ือเชื่อมโยงไปยังโครงการรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - 

เวียงจันทน์) จ านวน 2 สถานการณ์ (สถานการณ์ที่ 1 และ 3) โดยมีต้นทุนรวมที่เกิดขึ้นต่ าที่สุด คือ 

4,640,169 บาท ประกอบด้วย ต้นทุนการขนส่งเท่ากับ 1 ,900,045 บาท ต้นทุนในการพัฒนาศูนย์

กระจายสินค้า 2,500,000 บาท และต้นทุนที่เก่ียวกับการข้ามแดนไทย - สปป.ลาว 240,124 บาท  
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ผลการวิจัยการพัฒนาโครงข่ายโลจิสติกส์ 

 จากผลลัพธ์ที่ได้จากการพัฒนาแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์เพ่ือหาต าแหน่งท าเลที่ตั้งของ

ศูนย์กระจายสินค้าที่เหมาะสมที่สุดของบริษัทขนส่ง XYZ พบว่า ศูนย์กระจายสินค้าจังหวัดอุดรธานี 

เป็นศูนย์กระจายสินค้าที่เหมาะสมที่สุดต่อการพัฒนาให้เป็นศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าไปยัง

ต่างประเทศผ่านการเชื่อมโยงโครงการรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) ในส่วนของ

ผลการวิจัยส่วนนี้จึงเป็นการน าเสนอโครงข่ายโลจิสติกส์การขนส่งสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ ที่

เป็นไปได้อีกทางเลือกหนึ่งในอนาคต ซึ่งถือว่าเป็นโอกาสและเป็นอีกทางเลือกที่ดีในการขนส่งสินค้าไป

ยังต่างประเทศผ่านการเชื่อมโยงกับโครงการรถไฟลาว - จีนนี้ สามารถแสดงดังภาพ 26 

 

 
 

ภาพ 26 โครงข่ายโลจิสติกส์การขนส่งสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ  
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จากภาพ 26 แสดงโครงข่ายโลจิสติกส์การขนส่งสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ ซ่ึงผลลัพธ์ที่ได้

จากการพัฒนาแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์เพ่ือหาต าแหน่งท าเลที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้าที่

เหมาะสมที่สุดของบริษัทขนส่ง XYZ พบว่า ศูนย์กระจายสินค้าจังหวัดอุดรธานี เป็นศูนย์กระจาย

สินค้าที่เหมาะสมที่สุดต่อการพัฒนาให้เป็นศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าไปยังต่างประเทศผ่านการ

เชื่อมโยงโครงการรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) โดยบริษัทขนส่ง XYZ สามารถเลือกใช้

รูปแบบการขนส่งทางถนน ผ่านทางหลวงหมายเลข 2 ผ่านสะพานมิตรภาพไทย-ลาว แห่งที่ 1 จังหวัด

หนองคาย เพื่อจัดส่งไปยังรถไฟลาว - จีน ณ สถานีรถไฟนครหลวงเวียงจันทน์เป็นแห่งแรก จากนั้นจัด

ส่งไปยังสถานีรถไฟวังเวียง สถานีรถไฟหลวงพระบาง สถานีรถไฟเมืองไซ และสถานีรถไฟนาเตย 

ตามล าดับได้ ซึ่งถือได้ว่าเป็นอีกทางเลือกในการขนส่งสินค้าไปยังต่างประเทศได้อีกทางเลือกหนึ่งที่มี

ต้นทุนในการขนส่งต่ ากว่าการขนส่งทางอากาศ ซึ่งเป็นรูปแบบการขนส่งปัจจุบันของบริษัทขนส่ง XYZ 

ใช้ในการขนส่งสินค้าไปยังต่างประเทศ หากเราพิจารณารูปแบบการขนส่งทางรางทั้งที่มีอยู่ในปัจจุบัน

และที่คาดการณ์ว่าจะเกิดขึ้นในอนาคตนั้น ดังเส้นประสีฟ้าและสีเขียวในภาพ 26 ยิ่งท าให้เห็นโอกาส

ที่ดีในการหาทางเลือกการขนส่งรูปแบบอ่ืนเพ่ือแทนรูปแบบการขนส่งทางอากาศที่ปัจจุบันมีอยู่เพียง

รูปแบบเดียวทั้งที่มีต้นทุนการขนส่งค่อนข้างสูง เพ่ือให้สามารถเชื่อมโยงกับโครงการรถไฟลาว - จีน 

เพ่ือส่งสินค้ายังไปยังต่างประเทศอ่ืน ๆ ได้ 

 

การวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitive Analysis) 
เมื่อทราบถึงผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองแล้ว จะเป็นส่วนของการน าเอาผลลัพธ์ที่ได้มานั้น

มาเพ่ือวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitive Analysis) ซึ่งถือว่าเป็นส่วนที่ส าคัญมากในการศึกษา

ผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงตัวแปรทราบค่าหรือค่าพารามิเตอร์ของแบบจ าลอง เนื่องจากค าตอบ

ที่เหมาะสมที่สุดที่ได้รับเป็นค าตอบที่เกิดจากการประมาณค่าพารามิเตอร์ (Parameters) บางตัว และ

ในสถานการณ์จริง ตัวแปรทราบค่าเหล่านี้สามารถเกิดความเปลี่ยนแปลงได้ ดังนั้นเพื่อศึกษาให้เห็นถึง

ผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงตัวแปรทราบค่าของงานวิจัยนี้จึงประยุกต์ใช้ Data table ของ

โปรแกรม Microsoft Excel โดยการเปลี่ยนแปลงตัวแปรทราบค่า ประกอบด้วย ต้นทุนการขนส่งด้วย

รถบรรทุกเครื่องยนต์ดีเซลขนาด 10 ล้อ (ดังตาราง 14) และการเปลี่ยนแปลงค่าใช้จ่ายในการ

ด าเนินงานเพ่ือพัฒนาศูนย์กระจายสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ (ดังตาราง 15) ซึ่งจะยกตัวอย่างใน

สถานการณ์ที่ 1 เป็นผลลัทธ์ที่ได้จากการพัฒนาแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์เพ่ือหาท าเลที่ตั้งศูนย์

กระจายสินค้าที่ตั้งอยู่ตามแนวรถไฟเขตภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย 
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ตาราง 14 การวิเคราะห์ความอ่อนไหวโดยการเปลี่ยนแปลงต้นทุนการขนส่งด้วยรถบรรทุก
เครื่องยนต์ดีเซลขนาด 10 ล้อ 

 
การวิเคราะห์อ่อนไหว โดยการเพิ่มหรือลดต้นทุนการขนส่งด้วยรถบรรทุกเคร่ืองยนต์ดีเซลขนาด 10 ล้อ  

ij ijc TC S   ลดต้นทุนค่าขนส่งจากเดิม 30% จากต้นทุนค่าขนส่งท่ีเกิดข้ึนตามจริง (หน่วย : บาท) 
Min total 

cost 
 

นาเตย  
(j=1) 

เมืองไซ  
(j=2) 

หลวงพระบาง  
(j=3) 

วังเวียง 
 (j=4) 

เวียงจันทน์  
(j=5) 

ล าพูน (i=1) 6,199 6,689 8,649 7,730 7,816 

4,070,156  

แพร่ (i=2) 6,211 5,672 6,652 5,721 5,819 

พิษณุโลก (i=3) 8,306 7,509 6,897 6,542 4,961 

นครสวรรค์ (i=4) 10,045 9,249 8,649 8,477 6,885 

ขอนแก่น (i=5) 9,457 8,477 6,211 3,896 2,315 

อุดรธานี (i=6) 8,159 7,252 4,986 2,671 1,090 

นครราชสีมา (i=7) 12,765 10,743 8,477 6,162 4,582 

ij ijc TC S   ลดต้นทุนค่าขนส่งจากเดิม 20% จากต้นทุนค่าขนส่งท่ีเกิดข้ึนตามจริง (หน่วย : บาท) 
Min total 

cost 
 

นาเตย  
(j=1) 

เมืองไซ  
(j=2) 

หลวงพระบาง  
(j=3) 

วังเวียง 
 (j=4) 

เวียงจันทน์  
(j=5) 

ล าพูน (i=1)  7,084   7,644   9,884   8,834   8,932  

4,260,160  

แพร่ (i=2)  7,098   6,482   7,602   6,538   6,650  

พิษณุโลก (i=3)  9,492   8,582   7,882   7,476   5,670  

นครสวรรค์ (i=4)  11,480   10,570   9,884   9,688   7,868  

ขอนแก่น (i=5)  10,808   9,688   7,098   4,452   2,646  

อุดรธานี (i=6)  9,324   8,288   5,698   3,052   1,246  

นครราชสีมา (i=7)  14,588   12,278   9,688   7,042   5,236  

ij ijc TC S   ลดต้นทุนค่าขนส่งจากเดิม 10% จากต้นทุนค่าขนส่งท่ีเกิดข้ึนตามจริง (หน่วย : บาท) 
Min total 

cost 
 

นาเตย  
(j=1) 

เมืองไซ  
(j=2) 

หลวงพระบาง  
(j=3) 

วังเวียง 
 (j=4) 

เวียงจันทน์  
(j=5) 

ล าพูน (i=1)  7,970   8,600   11,120   9,938   10,049  

4,450,165 

แพร่ (i=2)  7,985   7,292   8,552   7,355   7,481  

พิษณุโลก (i=3)  10,679   9,655   8,867   8,411   6,379  

นครสวรรค์ (i=4)  12,915   11,891   11,120   10,899   8,852  

ขอนแก่น (i=5)  12,159   10,899   7,985   5,009   2,977  

อุดรธานี (i=6)  10,490   9,324   6,410   3,434   1,402  

นครราชสีมา (i=7)  16,412   13,813   10,899   7,922   5,891  

ij ijc TC S   ต้นทุนค่าขนส่งท่ีเกิดข้ึนตามจริง (หน่วย : บาท) 
Min total 

cost 
 

นาเตย  
(j=1) 

เมืองไซ  
(j=2) 

หลวงพระบาง 
 (j=3) 

วังเวียง 
 (j=4) 

เวียงจันทน์  
(j=5) 

ล าพูน (i=1)  8,855   9,555   12,355   11,043   11,165  

4,640,169 

แพร่ (i=2)  8,873   8,103   9,503   8,173   8,313  

พิษณุโลก (i=3)  11,865   10,728   9,853   9,345   7,088  

นครสวรรค์ (i=4)  14,350   13,213   12,355   12,110   9,835  

ขอนแก่น (i=5)  13,510   12,110   8,873   5,565   3,308  

อุดรธานี (i=6)  11,655   10,360   7,123   3,815   1,558  

นครราชสีมา (i=7)  18,235   15,348   12,110   8,803   6,545  
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ตาราง 14 การวิเคราะห์ความอ่อนไหวโดยการเปลี่ยนแปลงต้นทุนการขนส่งด้วยรถบรรทุก
เครื่องยนต์ดีเซลขนาด 10 ล้อ (ต่อ) 

 

การวิเคราะห์อ่อนไหว โดยการเพิ่มหรือลดต้นทุนการขนส่งด้วยรถบรรทุกเคร่ืองยนต์ดีเซลขนาด 10 ล้อ  

ij ijc TC S   เพิ่มต้นทุนค่าขนส่งจากเดิม 10% จากระยะทางท่ีเกิดข้ึนตามจริง (หน่วย : บาท) 
Min total 

cost 
 

นาเตย  
(j=1) 

เมืองไซ  
(j=2) 

หลวงพระบาง 
 (j=3) 

วังเวียง 
 (j=4) 

เวียงจันทน์  
(j=5) 

ล าพูน (i=1)  9,741   10,511   13,591   12,147   12,282  

4,830,174  

แพร่ (i=2)  9,760   8,913   10,453   8,990   9,144  

พิษณุโลก (i=3)  13,052   11,800   10,838   10,280   7,796  

นครสวรรค์ (i=4)  15,785   14,534   13,591   13,321   10,819  

ขอนแก่น (i=5)  14,861   13,321   9,760   6,122   3,638  

อุดรธานี (i=6)  12,821   11,396   7,835   4,197   1,713  

นครราชสีมา (i=7)  20,059   16,882   13,321   9,683   7,200  

ij ijc TC S   เพิ่มต้นทุนค่าขนส่งจากเดิม 20% จากต้นทุนค่าขนส่งท่ีเกิดข้ึนตามจริง (หน่วย : บาท) 
Min total 

cost 
 

นาเตย  
(j=1) 

เมืองไซ  
(j=2) 

หลวงพระบาง  
(j=3) 

วังเวียง 
 (j=4) 

เวียงจันทน์  
(j=5) 

ล าพูน (i=1)  10,626   11,466   14,826   13,251   13,398  

5,020,178  

แพร่ (i=2)  10,647   9,723   11,403   9,807   9,975  

พิษณุโลก (i=3)  14,238   12,873   11,823   11,214   8,505  

นครสวรรค์ (i=4)  17,220   15,855   14,826   14,532   11,802  

ขอนแก่น (i=5)  16,212   14,532   10,647   6,678   3,969  

อุดรธานี (i=6)  13,986   12,432   8,547   4,578   1,869  

นครราชสีมา (i=7)  21,882   18,417   14,532   10,563   7,854  

ij ijc TC S   เพิ่มต้นทุนค่าขนส่งจากเดิม 30% จากต้นทุนค่าขนส่งท่ีเกิดข้ึนตามจริง (หน่วย : บาท)  
Min total 

cost  
นาเตย  
(j=1) 

เมืองไซ  
(j=2) 

หลวงพระบาง 
 (j=3) 

วังเวียง 
 (j=4) 

เวียงจันทน์  
(j=5) 

ล าพูน (i=1)  11,512   12,422   16,062   14,355   14,515  

5,210,183  

แพร่ (i=2)  11,534   10,533   12,353   10,624   10,806  

พิษณุโลก (i=3)  15,425   13,946   12,808   12,149   9,214  

นครสวรรค์ (i=4)  18,655   17,176   16,062   15,743   12,786  

ขอนแก่น (i=5)  17,563   15,743   11,534   7,235   4,300  

อุดรธานี (i=6)  15,152   13,468   9,259   4,960   2,025  

นครราชสีมา (i=7)  23,706   19,952   15,743   11,443   8,509  

 

จากตาราง 14 แสดงให้เห็นถึงผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงตัวแปรทราบค่า 

ของต้นทุนการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกเครื่องยนต์ดีเซล 10 ล้อ โดยฟังก์ชันวัตถุประสงค์มีค่าเพ่ิมข้ึน

หรือลดลง เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงตัวแปรทราบค่านี้ พบว่า เมื่อต้นทุนการขนส่งสินค้าลดลง ผลลัพธ์

ของต้นทุนรวมทั้งหมดจะมีค่าลดลงและในทางกลับกัน ต้นทุนการขนส่งสินค้าเพ่ิมข้ึน จะท าให้ผลลัพธ์

ของต้นทุนรวมทั้งหมดสูงขึ้นตาม 

 



 

 

83 

ตาราง 15 การวิเคราะห์อ่อนไหวโดยการเปลี่ยนแปลงค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานเพื่อพัฒนาศูนย์
กระจายสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ 

 

การวิเคราะห์อ่อนไหวโดยการ  เพิ่มหรือลดค่าใช้จ่ายเพื่อพัฒนาศูนย์กระจายสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ (หน่วย : บาท) 

Min total cost ค่าเปลี่ยนแปลง

ตัวแปร if  

แพร่  
(i=2) 

พิษณุโลก  
(i=3) 

นครสวรรค์  
(i=4) 

ขอนแก่น  
(i=5) 

อุดรธานี  
(i=6) 

นครราชสีมา 
(i=7) 

+30% 2,575,000 2,575,000 2,575,000 2,575,000 2,575,000 2,575,000 4,145,156  
+20% 2,550,000 2,550,000 2,550,000 2,550,000 2,550,000 2,550,000 4,120,156  
+10% 2,525,000 2,525,000 2,525,000 2,525,000 2,525,000 2,525,000 4,095,156 
ค่าที่เกิดข้ึนจริง 2,500,000 2,500,000 2,500,000 2,500,000 2,500,000 2,500,000 4,640,169 
-10% 2,475,000 2,475,000 2,475,000 2,475,000 2,475,000 2,475,000 4,045,156  
-20% 2,450,000 2,450,000 2,450,000 2,450,000 2,450,000 2,450,000 4,020,156  
-30% 2,425,000 2,425,000 2,425,000 2,425,000 2,425,000 2,425,000 3,995,156  

 

 จากตาราง 15 แสดงให้เห็นถึงผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงตัวแปรทราบค่า 

ของค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานเพ่ือพัฒนาศูนย์กระจายสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ โดยฟังก์ชัน

วัตถุประสงค์มีค่าเพ่ิมขึ้นหรือลดลง เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงตัวแปรทราบค่านี้ พบว่า เมื่อค่าใช้จ่ายใน

การด าเนินงานเพ่ือพัฒนาศูนย์กระจายสินค้าลดลง ผลลัพธ์ของต้นทุนรวมทั้งหมดจะมีค่าลดลงและ

ในทางกลับกัน ค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานเพ่ือพัฒนาศูนย์กระจายสินค้าเพ่ิมขึ้น จะท าให้ผลลัพธ์ของ

ต้นทุนรวมทั้งหมดสูงขึ้นตาม 
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บทที่  5 

 

สรุปผลการวิจัย 
 

 ในบทนี้เป็นการกล่าวถึง ผลสรุปของงานวิจัย โดยวัตถุประสงค์ของงานวิจัย คือ เพ่ือพัฒนา

แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์เพ่ือหาต าแหน่งท าเลที่ตั้งศูนย์กระจายสินค้าที่เหมาะสมที่สุดของบริษัท

ขนส่ง XYZ เพ่ือเชื่อมโยงกับโครงการรถไฟลาว – จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) และเพ่ือเสนอ

โครงข่ายโลจิสติกส์การขนส่งสินค้า มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 

สรุปผลการวิจัย 
 งานวิจัยฉบับนี้ได้พัฒนาแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์แบบจ านวนเต็มแบบผสม (Mixed 

Integer Linear Programming: MILP) เพ่ือสนับสนุนการเลือกท าเลที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้าที่มี

อยู่เดิมของบริษัทขนส่ง XYZ ที่เหมาะสม เพ่ือพัฒนาให้เป็นศูนย์กระจายสินค้าที่สามารถรองรับและ

กระจายสินค้าไปยัง ไปยังสปป.ลาว และเชื่อมโยงไปยังรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) 

ด้วยรูปแบบการขนส่งทางถนน โดยการใช้รถบรรทุกเครื่องยนต์ดีเซลขนาด 10 ล้อ วัตถุประสงค์ของ

แบบจ าลอง เพ่ือหาต้นทุนรวมที่เกิดขึ้นที่ต่ าที่สุด ประกอบด้วย ต้นทุนค่าขนส่ง ค่าธรรมเนียมในการ

ด าเนินการข้ามแดนไทย - สปป.ลาว ต้นทุนค่าด าเนินงานเพ่ือพัฒนาศูนย์กระจายสินค้าให้เป็นศูนย์

รวบรวมและกระจายสินค้าไปยังต่างประเทศและเพ่ือเชื่อมโยงผ่านโครงการรถไฟลาว - จีน  

 ผลลัพธ์ที่ได้จากการประมวลผลด้วยการประยุกต์ใช้โปรแกรม Microsoft Excel Solver 

พบว่า ศูนย์กระจายสินค้าจังหวัดอุดรธานี ถือว่าเป็นต าแหน่งท าเลที่ตั้งที่เหมาะสมที่สุด เพ่ือพัฒนาให้

เป็นศูนย์กระจายสินค้าที่สามารถรองรับและกระจายสินค้าไปยังต่างประเทศ โดยเชื่อมโยงผ่าน

โครงการรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) มีต้นทุนรวมที่ต่ าที่สุด คือ 4,640,169 บาท มี

รายละเอียดของต้นทุน ประกอบด้วย ต้นทุนค่าขนส่ง คือ 1 ,900,045 บาท  ค่าธรรมเนียมในการ

ด าเนินการข้ามแดน คือ 240,124 บาท และต้นทุนค่าด าเนินงานเพ่ือพัฒนาศูนย์กระจายสินค้าให้เป็น

ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าไปยังต่างประเทศ คือ 2,500,000 บาท ซึ่งมีการขนส่งสินค้าไปยัง

สถานีรถไฟนาเตยจ านวน 47 รอบการขนส่งต่อปี หรือคิดเป็น 940 ,000 ชิ้นต่อปี สถานีรถไฟเมืองไซ

จ านวน 80 รอบการขนส่งต่อปี หรือคิดเป็น 1 ,600,000 ชิ้นต่อปี สถานีรถไฟนครหลวงเวียงจันทน์

จ านวน 26 รอบการขนส่งต่อปี หรือคิดเป็น 520,000 ชิ้นต่อปี สถานีรถไฟวังเวียง 16 รอบการขนส่ง
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ต่อปี หรือคิดเป็น 320,000 ชิ้นต่อปี และสถานีนครหลวงเวียงจันทน์จ านวน 178 รอบการขนส่งต่อปี 

หรือคิดเป็น 3,560,000 ชิ้นต่อปี รวมทั้งหมดศูนย์กระจายสินค้าอุดรธานีจะต้องจัดส่งสินค้าทั้งหมด 

6,940,000 ชิ้นต่อปี หรือจ านวน 347 รอบการขนส่งต่อปี 

 อีกทั้งงานวิจัยนี้ได้มีการพัฒนาโครงข่ายโลจิสติกส์การขนส่งสินค้าของบริษัทขนส่ง XYZ ที่

ผลลัพธ์จากแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ได้เลือกให้ศูนย์กระจายสินค้าจังหวัดอุดรธานี เป็นต าแหน่ง

ท าเลที่ตั้งที่เหมาะสมที่สุด เพ่ือพัฒนาให้เป็นศูนย์กระจายสินค้าที่สามารถรองรับและกระจายสินค้าไป

ยังต่างประเทศ โดยเชื่อมโยงผ่านโครงการรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) ได้ โดยโครงข่าย

ดังกล่าว ได้แสดงให้เห็นถึงโครงข่ายการเชื่อมโยงทั้งรูปแบบการขนส่งทางถนนและทางราง ทั้งที่มีอยู่

แล้วในปัจจุบัน และก าลังจะเกิดขึ้นในอนาคต เพ่ือให้ผู้ที่สนใจสามารถน าเอาผลลัพธ์จากการวิจัยนี้ไป

ใช้เพื่อประกอบการตัดสินใจในการขนส่งสินค้าและการเลือกต าแหน่งท าเลที่ตั้งได้   
 

ข้อเสนอแนะ 
1. ผลลัพธ์ที่ได้จากงานวิจัยนี้สามารถน ามาใช้เป็นแนวทางเพ่ือสนับสนุนการเลือกท าเลที่ตั้ง

ของศูนย์กระจายสินค้าที่มีอยู่เดิมของบริษัทขนส่ง XYZ เพ่ือพัฒนาให้เป็นศูนย์กระจายสินค้าที่
สามารถรองรับและกระจายสินค้าไปยังต่างประเทศ โดยเชื่อมโยงผ่านโครงการรถไฟลาว - จีน  
(ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) ด้วยรูปแบบการขนส่งทางถนน เพ่ือเชื่อมต่อไปยังทางราง ซึ่งสามารถช่วย
ลดต้นทุนจากการขนส่งลงได้เป็นอย่างมาก เพ่ือเป็นอีกทางเลือกหนึ่งในการขนส่ง  

2. งานวิจัยนี้สามารถน าไปประยุกต์ใช้กับบริษัทขนส่งอ่ืน ๆ ได้ โดยสามารถปรับเปลี่ยน
ลักษณะของปัญหา ตัวแปรทราบค่าต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องของบริษัทนั้นได้ ซึ่งสามารถน าเอาแบบจ าลองนี้
ไปเป็นแนวทางในการพัฒนาต่อยอดได้ 

3. ในการทดสอบแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ของงานวิจัยนี้ ข้อมูลที่ถูกน ามาใช้เป็นข้อมูล
ที่ได้รับจากบริษัทขนส่ง XYZ ซึ่งเป็นข้อมูลเพียงบางส่วนที่ได้รับจากการประมาณการณ์ของพนักงาน
ในบริษัท อีกทั้งบางข้อมูลก็ไม่สามารถเปิดเผยได้ และบางข้อมูลผู้วิจัยได้รับมาจากการทบทวน
วรรณกรรม แต่การปฏิบัติงานภายในสภาพแวดล้อมการท างานจริง อาจจะมีลักษณะของงาน 
ลักษณะของปัญหา รวมถึงเงื่อนไข ข้อบังคับ และกฎหมายที่เกี่ยวข้องมากมาย ซึ่งงานวิจั ยนี้ไม่ได้
น ามาพิจารณาเพ่ือพัฒนาแบบจ าลอง ดังนั้นข้อเสนอแนะในการท าวิจัยในอนาคตจึงควรเพ่ิมเติม
เงื่อนไขข้อบังคับเพ่ือให้สมจริงมากขึ้น  

4. ขอบเขตข้อมูลของงานวิจัยนี้จะใช้ช่วงข้อมูลในปี พ.ศ. 2558 ถึง พ.ศ. 2563 ซึ่งเป็นช่วง
ที่เกิดการระบาดของไวรัสโคโรน่า 2019 (COVID 19) ปี พ.ศ. 2562 ถึง พ.ศ. 2563 ท าให้แต่ละ
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ประเทศได้มีมาตรการป้องกันตั้งแต่การเว้นระยะห่างทางสังคม การท างานที่บ้าน ไปจนถึงการสั่งปิด
ประเทศ ด้วยเหตุนี้ พฤติกรรมการซื้อสินค้าปรับเปลี่ยนมาใช้การสั่งสินค้าออนไลน์แทน จึงท าให้ธุรกิจ
การขนส่งสินค้า โดยเฉพาะธุรกิจ e - Commerce เติบโตขึ้นเป็นอย่างมาก แต่ด้านธุรกิจการขนส่ง
สินค้าระหว่างประเทศนั้นได้รับผลกระทบเป็นอย่างมาก เนื่องจากทุกประเทศมีมาตรการที่เข้มงวดใน
การรับสินค้าเข้าประเทศมากยิ่งขึ้น บางประเทศไม่มีการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศเนื่องจากมี
ปริมาณงานที่จะจัดส่งน้อยลงท าให้เกิดต้นทุนรวมการขนส่งสูงขึ้นตาม ดังนั้นในช่วงเวลาดังกล่าวจึง
เกิดการแปรผันด้านข้อมูลปริมาณงานเป็นอย่างมาก ไม่เหมาะสมแก่การน าข้อมูลมาใช้ในการวิเคราะห์ 
ดังนั้นผู้วิจัยจึงเลือกน าข้อมูลที่เป็นสถานการณ์ปกติมาท าการพยากรณ์ข้อมูลในช่วงปี พ.ศ. 2562 ถึง 
พ.ศ. 2563 แทนการใช้ข้อมูลในช่วงเวลาดังกล่าว 

5. งานวิจัยนี้สามารถน าไปประยุกต์ใช้เพ่ือวิเคราะห์ถึงการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(Multimadal Transport) เพ่ือลดทุนต้นทุนและเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งได้ ด้วยการขนส่งทาง
ถนนร่วมกับการขนส่งทางรางโดยอาศัยรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) ในการขนส่งสินค้า
สินค้าไปยัง สปป.ลาว และต่างประเทศได้ อีกท้ังประเทศไทยได้มีการพัฒนาระบบรางเป็นจ านวนมาก
โดยเฉพาะรถไฟเส้นกรุงเทพมหานครถึงหนองคาย ซึ่งในอนาคตจะเป็นเส้นทางที่สามารถเชื่อมต่อไป
ยังรถไฟลาว - จีน (ช่วงบ่อเต็น - เวียงจันทน์) ได้ และเส้นทางรถไฟทางคู่กรุงเทพมหานครถึงเชียงของ 
(สร้างรถไฟสายใหม่) ทั้งนี้จะต้องมีการวิเคราะห์ถึงต้นทุนค่าใช้จ่าย เงื่อนไขข้อบังคับต่าง ๆ เพ่ือให้
ความคุ้มค่าในการขนส่งมากที่สุด 

6. ส าหรับงานวิจัยในอนาคต ควรมีการน าเอาแนวทางการพัฒนาโครงก่อสร้างรถไฟทางคู่
ช่วงเด่นชัย - เชียงของ ท าการศึกษาเพ่ิมเติม เนื่องจากเป็นแนวเส้นทางรถไฟที่เชื่อมต่อไปยังศูนย์
เปลี่ยนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินค้าเชียงของและทางหลวงนานาชาติ R3A ซึ่งเป็นอีกหนึ่งเส้นทางที่
สามารถเชื่อมต่อการขนส่งสินค้าไปยัง ด่านบ่อเต็น สปป.ลาว เพ่ือขนส่งสินค้าไปยังสาธารณรัฐ
ประชาชนจีนโดยผ่านด่านโม่ฮาน นอกจากนี้ยังสามารถเชื่อมโยงไปจนถึงเมืองเชียงรุ้ง และคุนหมิง 
มณฑลยูนนาน สาธารณรัฐประชาชนจีนได้อีกด้วย 
 ทั้งนี้หากมีการเพ่ิมขนาดของข้อมูลเพ่ือใช้ในการวิเคราะห์ และเพ่ิมเงื่อนไขข้อบังคับให้มี

ความสมจริงมากยิ่งขึ้น วิธีการแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์อาจไม่เหมาะสมในการประมวลผล เพราะ

อาจต้องใช้เวลานานในการค้นหาค าตอบหรือแม้กระทั่งไม่สามารถหาค าตอบได้ ดังนั้นจึงเสนอแนะ

วิธีการในกลุ่มของฮิวริสติกส์ เพ่ือมาช่วยในการแก้ไขปัญหาร่วมกับแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ 
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