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บทความวิจัยนี้มี วัตถุประสงคเพื่อศึกษาและเปรียบเทียบเสนทางขนสงสินคาทางถนน จาก

กรุงเทพมหานคร ไปยงัดานเชยีงของ จังหวดัเชยีงราย ในการสงออกผลไมแชแข็งไปสาธารณรฐัประชาชนจนี โดย

เริม่จากศึกษาเสนทางทีเ่ปนไปไดทัง้หมด จากการสมัภาษณเชงิลกึผูประกอบการ ทีใ่หบรกิารขนสงผลไมแชแขง็

ไปยังสาธารณรัฐประชาชนจีน 5 ราย จากนั้นศึกษาเกณฑที่เกี่ยวของในการเปรียบเทียบเสนทาง แลวจึงศึกษา

รายละเอยีดของแตละเสนทางดวยการเกบ็ขอมลูเชงิปรมิาณ และขอมลูเชิงคณุภาพจากการสาํรวจเสนทาง ทัง้นี้

เกณฑที่ใชในการวิจัย ประกอบดวย ตนทุน เวลา ความเสี่ยงดานตัวสินคา ความเสี่ยงของโครงสรางพื้นฐานและ

อุปกรณอํานวยความสะดวกในเสนทาง ความเสี่ยงดานอื่นๆ และลักษณะทางดานกายภาพ ซึ่งในการประเมิน

ความเสี่ยงทั้ง 3 กลุมน้ัน มาจากการสัมภาษณผูเช่ียวชาญ 3 มุมมอง ไดแก นักวิชาการ ผูประกอบการ

โลจสิตกิส และตวัแทนจากภาครฐัทีเ่ชีย่วชาญทางดานโลจสิตกิส แลวนาํเขาสูสมการทางคณติศาสตร สดุทายเมือ่

นําขอมลูทัง้เชงิปรมิาณและคณุภาพมาเปรยีบเทยีบ แลวนาํเสนอขอมลูเสนทางแกผูประกอบการ พบวา เสนทาง

ที่ 3 ซึ่งใชเสนทางกรุงเทพมหานคร - นนทบุรี - ปทุมธานี - อยุธยา - อางทอง - สิงหบุรี - ชัยนาท - นครสวรรค 

- กําแพงเพชร - ตาก - ลําปาง - พะเยา - เชียงราย มีความเหมาะสมกับสถานการณที่สงผลกระทบตอองคกร

ในขณะนี้ที่สุด เนื่องจากเมื่อพิจารณาในสวนของเกณฑตนทุน เวลา รวมถึงความเสี่ยงดานอื่นๆ แทบจะไมมีผล

ตอการเลอืกเสนทางในครัง้นี ้เพราะเกณฑทัง้สองมปีรมิาณใกลเคยีงกนั แตเมือ่พจิารณาถึงเกณฑความเสีย่งดาน

ตวัสนิคาและลักษณะทางกายภาพของเสนทางแลว ผูประกอบการคอนขางใหความสาํคญั เนือ่งจากผลไมแชแข็ง

เสียหายไดงายอันเนื่องจากการขนสง ตลอดจนใหความสําคัญกับความเสี่ยงของโครงสรางพื้นฐานและ

อุปกรณอํานวยความสะดวกในเสนทางรองลงมา ดวยเหตุผลที่วาในการเกิดอุบัติเหตุแตละครั้ง สงผลใหเวลา
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This research aims to study and compare road transportation routes from Bangkok 
to Chiang Khong Custom in Chiang Rai province to export frozen fruits to China. Firstly, 
all feasible routes were defined from in-depth interviews with 5 logistics providers that 
operating frozen fruits transportation services to China. Then, the relevant criteria were studied 
to compare and qualify routes. After that, the researcher collected related data on each route 
from government departments and surveyed routes for studying physical characteristics. The 
criteria used in the research consisted of cost, time, product risk, infrastructure risk, and route 
facility. including other risks and physical characteristics. The three risk assessment groups 
were interviewed with experts from three perspectives: academics, logistics operators, and 
government representatives specializing in logistics, and put it into a mathematical equation. 
Finally, when comparing and presenting route information to entrepreneurs, the result shows 
that the most suitable route in a situation that affects the organization is route number 
3: Bangkok - Nonthaburi - Pathum Thani - Ayutthaya - Ang Thong - Sing Buri - Chainat - Nakhon 
Sawan - Kamphaeng Phet - Tak - Lampang - Phayao - Chiang Rai is most suitable for the 
situation that affects the organization at the moment. Due to considering the cost, time, and 
other risk criteria, there was almost no influence on the route selected this time as the two 
criteria were approximately the same. However, when considering the product risk criteria and 
the physical nature of the route, entrepreneurs attach great importance to this part. Moreover, 
since frozen fruits are easily damaged due to transportation, it also pays attention to the risks 
of infrastructure and equipment on the second route since each accident results in a delay 
in transit time.

Comparison of Road Transportation Routes: Case Study of Frozen Fruits 
Transportation from Bangkok to Chiang Khong Custom, Chiang Rai
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1. บทนํา
การขนสงมีบทบาทสําคัญในเศรษฐกิจและ

สังคมในปจจุบัน และมีผลกระทบอยางมากตอการ

เติบโตและการจางงาน หากระบบขนสงมีประสทิธภิาพ

ในระดับที่เหมาะสม ยอมสงผลตอความสามารถของ

องคกร ในการแขงขันทางเศรษฐกิจโลก (Global 

Economy) ได จากรายงานโลจิสติกสของประเทศไทย

ประจาํป พ.ศ. 2562 (กองยทุธศาสตรการพถันาระบบ

โลจิสติกสสํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและ

สังคมแหงชาติ, 2563) พบวา ตนทุนการขนสงสินคา

คดิเปนสดัสวนมากทีส่ดุของตนทนุโลจสิตกิส ในระดบั

รอยละ 49.7 ของตนทุนโลจิสติกสรวม ซึ่งชี้ใหเห็นวา

หากมีการจัดการดานการขนสงที่เหมาะสม จะสงผล

ใหสามารถลดตนทุนในภาพรวมได

ทั้งน้ีการขนสงสินคาเปนหนึ่งในกิจกรรมหลัก

ของการจัดการโลจิสติกส ดังที่คณะผูเชี่ยวชาญดาน

โซอุปทานและโลจิสติกสจากสภาโซอุปทาน Council 

of Supply Chain Management Professional. 

(2010)  ไดอธิบายถึงแบบจําลองอางอิงการดําเนิน

งานในโซอปุทาน หรอื SCOR Model ทีถ่กูพฒันาในป 

ค.ศ. 1996 โดยกลาวไววา กิจกรรมประกอบไปดวย 

ขัน้ตอนการวางแผน (Plan) การจัดซือ้จัดหา (Source) 

การผลิตสินคา (Make) การขนสง (Delivery) การ

สงกลับ (Return) และกระบวนการที่ทําใหเกิดขึ้น 

(Enable Process) เพื่อตอบสนองความตองการให

กับลูกคาในโซอุปทาน (Supply Chain) ใหเกิดความ

พึงพอใจ นอกจากนี ้การขนสงสนิคากาํลงัมกีารพฒันา

รูปแบบรวมกับการจัดการหวงโซอุปทานแบบบูรณ

าการ ทาํใหผูบรกิารดานโลจิสตกิส ตองมีการปรบัปรงุ

ระบบขนสงอยูเสมอ

ขอมูล ณ เดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2564 กรม

การคาตางประเทศ กระทรวงพาณิชย (2564) ระบุวา 

ในชวงเดือนมกราคมถึงเมษายน ของป พ.ศ. 2564 

มีการกระจายสินคา ผานชายแดนระหวางประเทศ 

มูลคารวมเพิ่มขึ้นรอยละ 26.74 และการสงออกเพิ่ม

ขึ้นรอยละ 31.16 เมื่อเทียบกับป พ.ศ. 2563 ทั้งนี้

ยังพบอีกวาสาธารณรัฐประชาชนจีนมีมูลคาการคา

รวมกับประเทศไทยเปนอันดับหนึ่ง 102,271 ลาน

บาท เพิ่มขึ้นจากเดิมรอยละ 54.25 โดยอธิบายวา

ในการขนสงสินคาผานดานชายแดนนี้ สวนใหญจาก

จุดตนทางภายในประเทศมีการใชเสนทางทางถนน 

พรอมทั้งรายงานวาสินคาสงออกสําคัญ คือ ผลไมสด

และแชแข็ง

จากการศึกษาของ ณัฐกร วิทิตานนท (2558) 

พบวา เสนทางหลักที่รองรับแนวระเบียงเศรษฐกิจ

เหนือ-ใต (North-South Economic Corridor: 

NSEC) คือ เสนทาง R3A และ R3B ดังภาพที่ 1 แต

เสนทาง R3B ลักษณะทางกายของถนนไมมีคุณภาพ

เทาที่ควร ตลอดจนมีคาใชจายในการเดินทางสูง

ฉะนั้น ในขณะนี้เสนทาง R3A ซึ่งเปนเสนทาง

ท่ีออกจากประเทศไทยจากดานศุลกากรเชียงของ 

จังหวัดเชียงราย จากนั้นเขาสาธารณรัฐประชาธิปไตย

ประชาชนลาวผานดานหวยทราย เวยีงคคูา หลวงกานํา้ 

แลวออกจากดานบอเต็น เขาสาธารณรัฐประชาชน

จีนที่ดานบอหาน เมืองเชียงรุง สิ้นสุดที่เมืองคุนหมิง 

มณฑลยูนนาน จึงเปนเสนทางที่นิยมของการขนสง

สินค าสูงสุด ดังเหตุผลในงานวิจัยของ ณัฐกร 

วิทิตานนท (2558) และ World Bank (2018) ซึ่ง

เปนองคกรหลักท่ีทําหนาท่ีวัดประสิทธิภาพโลจิสติกส

ทั่วโลก ระบุวา ควรพิจารณาลักษณะกายภาพตาม

เสนทาง เพือ่ใหสอดรับกบัยคุสมยัท่ีเปลีย่นไป ประกอบ

กับการศึกษางานวิจัยดานโลจิสติกสในประเทศไทย มี

การศึกษาเสนทางท่ีเหมาะสม ซ่ึงคํานึงถึงเกณฑดาน

ตนทุน ระยะทาง เวลา และความเสี่ยงเทานั้น
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ภาพที่ 1 เสนทาง R3A และ R3B

และในขณะน้ีเองการขนสงตอเน่ืองหลายรูป

แบบตองมกีารเปล่ียนถายยานพาหนะ ณ ดานชายแดน

หรือดานศุลกากรนั้น ทั้งนี้ในงานวิจัยในประเทศท่ีได

ศกึษามาในอดตี ยังไมมีการคํานึงลกัษณะทางกายภาพ

มากนัก โดยเปนสิ่งท่ี World Bank (2018) และ

ผูประกอบการที่ทําการขนสงสินคา ไดมีการใหความ

สําคัญในดานนี้ ประกอบกับผูประกอบการขนาดยอม

ไมไดมีเสนทางเดินรถท่ีชัดเจน ดังนั้นการเดินทางจึง

ขึ้นอยูกับความตองการหรือการจัดสรรของพนักงาน

ขับรถ นอกจากนี้จากเดิมที่มีการประยุกตใชเครื่องมือ 

Google Map  น้ันไมไดมกีารนาํเสนอระดับความเสีย่ง 

ตนทุน ตลอดจนลักษณะทางกายภาพ

ดังนั้น บทความวิจัยฉบับนี้ จึงนําเสนอขอมูล

ท่ีทันสมัยมากข้ึนและเปรียบเสนทางการขนสงสินคา

ทางถนน กรณีศึกษากรุงเทพมหานครไปยังดาน

เชียงของ จังหวัดเชียงราย กรณีสงออกผลไมแชแข็ง 

โดยพิจารณาจากการสํารวจเสนทางทางจริง ตลอด

จนคํานึงถึงเกณฑตนทุน เวลา และความเสี่ยง สวน

สาเหตุท่ีปลายทางอยูท่ีดานเชียงของ เนื่องจาก เปน

ประตูคาชายแดนที่สําคัญ เพื่อใชขนสงสินคาออกจาก

ไทยทางถนนไปยงัสาธารณรฐัประชาชนจนีในเสนทาง 

R3A รวมถงึจดุเริม่ตนอยูทีก่รงุเทพมหานคร เนือ่งจาก
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เปนศูนยกลางของธุรกิจและอุตสาหกรรม (สํานักงาน

สภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, 2563) 

โดยพิจารณาตั้งแต อนุสาวรียชัยสมรภูมิ ซึ่งเปนหลัก

กโิลเมตรที ่0 สาํหรบัการเดินทางจากกรงุเทพมหานคร

ไปภาคเหนือ (กรมทางหลวง, 2564)  ทั้งนี้เพื่อใหภาค

เอกชน ธุรกิจตางๆ ผูประกอบการโลจิสติกส นําไป

ประยุกตใชในธุรกิจของตนได และเพื่อนําเสนอขอมูล

ใหกับนักวิชาการ ตลอดจนภาครัฐเพื่อสนับสนุนงาน

ดานโลจิสติกสตอไป

2. วัตถุประสงคของการวิจัย
1. ศึกษาเสนทางที่ใชการขนสงสินคาทางถนน 

จากกกรุงเทพมหานครไปยังดานเชียงของ จังหวัด

เชียงราย เพื่อสงออกผลไมแชแข็ง ไปสาธารณรัฐ

ประชาชนจีน

2. ศึกษาเปรียบเทียบข อมูลแต ละเส น

ทางในการขนสงสินคาทางถนน ปลายทางดาน

ศุลกากรเชียงของ จังหวัดเชียงราย จากจุดเริ่มตน

จังหวัดกรุงเทพมหานคร เพื่อสงออกผลไมแชแข็งไป

สาธารณรัฐประชาชนจีน

3. กรอบแนวคิดการวิจัย

สวนที่ 1 ฐานขอมูล

1)  ขอมลูเสนทางทีเ่ปนไปได

2) รายละเอียดของแตละ

เสนทางตามเกณฑที่ใชใน

การเปรียบเทียบเสนทาง

สวนที่ 2 

การเปรียบเทียบเสนทาง

1) เกณฑเชิงปริมาณ ไดแก 

ตนทุน เวลา และความเสี่ยง 

3 ดาน

2) เกณฑเชิงคุณภาพ ไดแก 

ลักษณะทางกายภาพ 

นําเสนอเสนทางที่เหมาะสมในการขนสงสินคา

ภาพที่ 2 กรอบงานวิจัย

4. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ
4.1 การขนสงสินคาทางถนน

การจัดการทางดานการคา และการขนสงตอง

ดาํเนินงานอยางประสานกนั เพือ่เพ่ิมขดีความสามารถ

ดานโครงสรางพื้นฐานของระบบโลจิสติกส ตลอดจน

บรกิารๆ ท่ีเอือ้ตอกระแสการคาและการขนสง ซึง่เปน

สวนสาํคญัของกิจกรรมทางเศรษฐกจิ และการขนสงที่

เปนเหมาะสมควรตองบรูณาการกนัระหวางหนวยงาน

ระดบัชาต ิและภาคเอกชน (Charles & Robin, 2014)

ประกอบกับ Council of Supply Chain 

Management Professionals: CSCMP (2010) 

อธิบายวา การจัดการโซอุปทาน (Supply Chain 
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Management) ครอบคลุมการวางแผน และการ

ดาํเนินงานทัง้หมดทีเ่กีย่วของกบัการจดัซือ้จดัหา การ

ปรับปรุงพัฒนา และครอบคลุมถึงกิจกรรมจัดการ

โลจิสติกส (Logistics Activities) ทั้งหมด ที่สําคัญ

ยังรวมถึงการประสานงาน และรวมมือกับคูคา ซึ่ง

อาจเปนผูจัดหาวัตถุดิบ (Suppliers) คนกลาง ผูให

บริการบุคคลที่สาม (Third Parties) และลูกคา (End 

Customers) โดยพื้นฐานแลว การจัดการโซอุปทาน

จะรวมการจัดการทั้งอุปสงค (Demand) และอุปทาน 

(Supply) ภายในและขามบริษัท ทั้งนี้จากคํานิยาม

ขางตนจะเห็นวา การขนสงสินคาซึ่งเปนสวนหนึ่งของ

กิจกรรมโลจิสติกส จึงเปนสวนหน่ึงของการจัดการ

โซอุปทานดวย ดังนั้นหากมีการจัดการดานการขนสง

ที่เหมาะสม มีการไหลเวียนอยางราบรื่น จะทําใหเปน

หนึ่งปจจัยที่สงผลบวกตอโซอุปทานดวย

นอกจากน้ี Karndacharuk and Hassan 

(2017) กลาววา ในการจัดระบบขนสงทางถนน ควรใช

ขอมูลพื้นฐานจากการวางแผนเชิงกลยุทธ การดําเนิน

งานในโครงขาย ความปลอดภัยทางถนน การจัดการ

ทรัพยสิน และการวางแผนการใชที่ดินควบคูไปกับ

เทคโนโลยีการขนสงตางๆ เชน การเชื่อมตอระหวาง

ระบบขนสงอัจฉริยะ (Intelligent Transport 

Systems: ITS) กับยานพาหนะ  การจัดการขนสง

ทางถนนนั้นคอนขางซับซอน และควรมีการพัฒนา

อยางรวดเร็วเทากันการเปลีย่นแปลงของโลก และตอง

สอดคลองกันในสวนของการวางแผน การปรับปรุง

พัฒนา และการจัดการระบบโครงสรางพื้นฐาน ตลอด

จนแนวคิดที่เกี่ยวของ

4.2 การสัมภาษณเชิงลึก (In-Depth Interview) 

เปนวิธีการเก็บรวบรวมขอมูลเชิงคุณภาพ 

(Quantitative Data) ที่ชวยใหสามารถเก็บรวบรวม

ขอมูลจาํนวนมากเก่ียวกบัพฤติกรรม ทศันคติ และการ

รบัรูของผูถกูสัมภาษณได ในระหวางการสมัภาษณเชงิ

ลึกนี้ นักวิจัยตองศึกษา สํารวจประเด็นเพิ่มเติม อาจ

เปล่ียนทิศทางการสัมภาษณเมื่อเกิดเหตุการณที่ไม

สามารถคาดเดาได

วิธีการนี้สามารถสอบถามถึงขอมูลที่ละเอียด

ออนเชิงลึกได ทั้งนี้นักวิจัยสามารถเขาใจทัศนคติของ

ผูเขารวมสัมภาษณไดอยางดี โดยเปนเทคนิคการสุม

ตัวอยางมีความแมนยํามากกวาวิธีการเก็บรวบรวม

ขอมูลแบบอื่นๆ ตลอดจนสามารถตรวจสอบการ

เปลีย่นแปลงของนํา้เสยีงและคาํพดูของผูใหขอมลู เพือ่

ทําความเขาใจความคิดเห็นไดดีขึ้น

4.3 การประเมินระดับความเสี่ยง

Agnieszka (2018) ไดวิจัยเก่ียวกับการ

ประเมินความเสี่ยงการขนสงทางถนน และแนวทาง

เชิงกลยุทธของธุรกิจ อธิบายวา ภาคธุรกิจควรตองใช

เครือ่งมอืการประเมนิความเสีย่ง มาเปนหนึง่ในเกณฑ

ท่ีพจิารณาใชในการขนสงทางถนน เพือ่ท่ีจะตอบสนอง

ตอการแกไขปญหาจากสถานการณปจจบัุนขององคกร

ได ตลอดจนเพือ่ตอบสนองความตองการของลกูคาได

อยางดี

เพือ่ใหสามารถประเมินความเสีย่งไดอยางงาย 

ตองแปรขอมลูเชงิคุณภาพเปนเชงิปรมิาณ ขัน้ตอนคอื 

1) กาํหนดระดบัคะแนนของความนาจะเปนในการเกดิ

ความเสีย่ง (Probability: P) รวมถงึระดบัคะแนนความ

รุนแรงของผลกระทบของความเสี่ยง (Severity: S) 2) 

พิจารณาระดับคะแนนของความเสี่ยง (Risk Scale) 

จากสมการที่ 1

  RS=P×S          (1)

โดยที่ RS คือ ระดับคะแนนความเสี่ยง

P คือ ระดบัความนาจะเปนท่ีจะเกดิความเสีย่ง

S คือ ระดับผลกระทบของความรุนแรงจาก

ความเสี่ยง

4.4 องคประกอบในการพิจารณาเสนทาง

จากงานวิจัยของ วรพจน มีถม (2553) Keng-

pol et al. (2012), วรพจน มีถม และสหชัย ฉิมณี 

(2557) ที่ระบุวาการเลือกเสนทางที่เหมาะสมสําหรับ
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การขนสงสินคาในงานโลจิสติกส ควรคํานึงถึงเกณฑ

ตนุทน เวลา และความเสี่ยง 3 กลุม ไดแก ความเสี่ยง

ดานตัวสินคา ความเสี่ยงของโครงสรางพื้นฐานและ

อุปกรณอํานวยความสะดวกในเสนทาง และความ

เสี่ยงดานอื่นๆ 

ตลอดจนนิธิเดช คูหาทองสัมฤทธิ์ (2560) ซึ่ง

ศกึษางานวจัิยเชงิโลจสิตกิสเกีย่วกบัการเลอืกเสนทาง

ที่เหมาะสม โดยพิจารณาเสนทางในประเทศไทย 

กลาววา ในดานเกณฑความเส่ียงของโครงสราง

พื้นฐานและอุปกรณอํานวยความสะดวกในเสนทาง 

เมื่อทําการประเมินควรคํานึงถึงลักษณะทางกายภาพ

ดวย เพือ่ใหสอดรบักบัยคุสมยัทีเ่ปลีย่นไป ในการตอบ

สนองความตองการของลูกคา และคุณภาพการขนสง

ใหมากกวาเดิม

นอกจากนี้ เมื่อทําการสัมภาษณเชิงลึกผู 

ประกอบการท่ีสงออกผลไมแชแข็งไปยังสาธารณรัฐ

ประชาชนจีนเพิ่มเติม พบวา ควรคํานึงถึงตนทุน เวลา 

ความเส่ียงดานตัวสินคา ความเสี่ยงของโครงสราง

พื้นฐานและอุปกรณอํานวยความสะดวกใน รวมไปถึง

ประเด็นลักษณะทางกายภาพของเสนทางดวย ทั้งนี้

เพ่ืออํานวยความสะดวกใหกับพนักงานขับรถ ซ่ึง

สอดคลองกับคําแนะนําของ World Bank (2018) ที่

เสนอวา ควรพจิารณาลกัษณะทางกายภาพของเสนทาง 

เพื่อใหกระบวนการขนสงสินคา ในกิจกรรมโลจิสติกส

เปนไปอยางราบรื่น ฉะน้ันในงานวิจัยน้ีจึงมีการ

พจิารณาถงึเกณฑสาํหรบัการเลอืกเสนทางทีเ่หมาะสม 

ไดแก ตนทนุในการขนสง เวลาในการขนสง ความเสีย่ง

ดานตัวสินคา ความเสี่ยงของโครงสรางพื้นฐานและ

อุปกรณอํานวยความสะดวกในเสนทาง และลักษณะ

ทางกายภาพเสนทาง

4.5 ลักษณะทางกายภาพถนน

ศิริธงชัย ชูนาคา (2558) กลาววา การสํารวจ

ลักษณะทางกายภาพทางถนน เปนการตรวจสอบ

ความปลอดภัยทางถนน เปนวิธีที่ชวยใหมองเห็น

ปญหา และสามารถทําการดําเนินการแกไข กอนที่สิ่ง

อนัตรายเหลานีจ้ะนาํไปสูการเกดิอุบตัเิหต ุนอกจากนี้

ยงัทําใหผูใชถนนสามารถหลกีเลีย่งเสนทางท่ีมลีกัษณะ

ทางกายภาพไมเหมาะสมได โดยการศึกษาเสนทาง

ขนสงสินคาทางถนนจากสถานีขนสงสินคารมเกลา

ไปยังทาเรือกรุงเทพ จากงานวิจัยของ นิธิเดช คูหา

ทองสัมฤทธิ์ (2560) อธิบายวา ในการเลือกเสนทางที่

เหมาะสม ควรมกีารพจิารณาถึงเกณฑการตดัสนิใจเชงิ

คุณภาพ ไดแก ลักษณะทางกายภาพของเสนทางการ

ขนสงสินคาทางถนน เชน ความคดเคี้ยวความลาดชัน

ของถนน การเส่ือมสภาพความเสียหายของผิวหนา

จราจร และจุดอันตรายในเสนทาง เปนตน และเมื่อ

ผูวิจัยทําการสัมภาษณเชิงลึกผูประกอบการที่ทําการ

สงออกผลไมแชแข็งพบวา เพื่อความปลอดภัยในการ

ขนสงสนิคากลุมดงักลาว และการอาํนวยความสะดวก

ของพนักงานขับรถ ควรพิจารณาในสวนของความคด

เคี้ยวของเสนทาง จุดเสี่ยงที่สามารถเกิดอุบัติเหตุได

งาย การเสื่อมสภาพความเสียหายของผิวหนาจราจร 

(ความขรขุระของพืน้ถนน) และความลาดชนัของถนน

4.6 ขอมูลหมายเลขพื้นฐานทางถนน

ในการศึกษางานวิจัยเรื่องการเปรียบเทียบ

เสนทางการขนสงสินคาทางถนน: กรณีศึกษาขนสง

ผลไมแชแขง็ จากกรงุเทพมหานครไปยงัดานเชยีงของ 

จังหวัดเชียงราย มีการศึกษาเสนทาง ทางหลวง

หมายเลข 2 หลัก ทางหลวงหมายเลข 4 หลัก และ

ทางหลวงที่ขึ้นตนดวย AH

ทั้งนี้ขอมูลจาก กรมทางหลวง (2560) ระบุวา 

ทางหลวงหมายเลข 2 หลัก หมายถึง  ทางหลวง

แผนดินสายหลักตามภาคตางๆ ใชผานพื้นที่สําคัญ

หลายจังหวัดเชื่อมตอกันเปนระยะทางยาว และมี

ลักษณะกระจาย 

สวนทางหลวงหมายเลข 4 หลัก หมายถึง  

ทางหลวงแผนดินท่ีเช่ือมระหวางจังหวัดและอําเภอ 

หรือสถานที่สําคัญของจังหวัดนั้นเขาดวยกัน  ใน

รูปแบบกระจายพื้นที่ใหบริการทางหลวงออกสูพื้นที่

ยอย ซึ่งไมไดเชื่อมตอกันเปนโครงขายระยะยาว และ
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ทางหลวงทีข่ึน้ตนดวย AH หมายถงึ โครงขายทางหลวง

เอเชียใหม

4.7 งานวิจัยที่เกี่ยวของ

วรรณรัตน วัฒนานิมิตกูล (2557) อธิบาย

วา การคาระหวางประเทศไทยกับจีนมีความสัมพันธ

ทีด่ขีึน้ มกีารพัฒนาเสนทางคมนาคมผานดานศลุกากร

ที่สะดวก รวดเร็วข้ึน และตอนน้ีเองสาธารณรัฐ

ประชาชนจีนยังเปนตลาดสงออกที่มีศักยภาพของ

ไทยอกีดวย โดยที ่Stephan (2016) ระบวุา ในท่ัวโลก 

ทั้งรัฐบาล ผู ประกอบการขนสง และผูปฏิบัติงาน 

กําลังพิจารณาและใหความสําคัญกับเสนทาง และ

การพัฒนาปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคม

ขนสง และนิธิเดช คูหาทองสัมฤทธิ์ (2560) กลาววา 

การเลือกเสนทางการขนสงสินคานับเปนกลยุทธหรือ

เทคนิคหนึ่ง ที่ชวยเพิ่มประสิทธิภาพของกระบวนการ

ทางโลจิสติกส แตจากการศึกษาเบื้องตน พบวา การ

ดําเนินธุรกิจโดยทั่วไปยังขาดกลยุทธหรือเทคนิคที่ใช

ในการเลือกเสนทางการขนสงสนิคา รวมถงึการศึกษา 

ฉวีวรรณ ศรีวงศจรรยา และชาญเดช เจริญวิริยะกุล 

(2563) ที่พบวา ในขณะนี้ขีดความสามารถในการ

แขงขันในธุรกิจขนสงในประเทศไทยมีความสามารถ

ในระดับหน่ึง ทั้งน้ีในอนาคตจะตองปรับตัว พัฒนา

และเพ่ิมความสามารถใหมากขึน้ จากการพฒันาระบบ

การจัดการและบุคลากร

สรุปไดวา เพื่อรองรับตอการพัฒนาโครงสราง

พ้ืนฐานในการขนสงสินคา และสงเสริมการสงออก

ระหวางประเทศ เพ่ือใหประเทศไทยสามาถเพ่ิมขีด

ความสามารถในการแขงขันภาคธุรกิจขนสงได ควรมี

การศึกษาพัฒนาระบบโลจิสติกสใหดียิ่งขึ้น

5. วิธีดําเนินการวิจัย
5.1 รูปแบบการวิจัย

การศกึษาสภาพเสนทางการขนสงผลไมแชแขง็

ทางถนน: กรณศีกึษากรงุเทพมหานครไปยังดานเชียงของ 

จังหวัดเชียงราย มีขั้นตอนการดําเนินงาน ดังนี้

สวนที่ 1 ฐานขอมูล

1. ศึกษาเสนทางท่ีเปนไปไดท้ังหมดจาก การ

สัมภาษณเชิงลึกกับผูประกอบการโลจิสติกส ที่ให

บริการขนสงผลไมแชแข็ง ไปยังสาธารณรัฐประชาชน

จีน

2. ศกึษาเกณฑทีเ่กีย่วของเพือ่ใชในการเปรยีบ

เทียบ คัดเลือกเสนทางที่เหมาะสม

3. ศึกษารายละเอียดของแตละเสนทางจาก

ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ซึ่งมาจากการเก็บ

ขอมูลและวิเคราะหผลของหนวยงานภาครัฐ ไดแก 

กรมขนสงทางบก และกรมทางหลวง

รวมทั้งการสํารวจเสนทางเพื่อศึกษาลักษณะ

ทางกายภาพ และจุดเสี่ยงในการขนสงสินคา

สวนที่ 2 การเปรียบเทียบ

เปรียบเทียบเสนทาง จากรายละเอียดขอมูล

ทั้งหมดจากสวนที่ 1 ตามขอกําหนดตางๆ

สวนที่ 3 เสนทางที่เหมาะสม

นาํเสนอเสนทางทีเ่หมาะสม ในการขนสงผลไม

แชแข็งทางถนน กรณศึีกษากรงุเทพมหานครไปยงัดาน

เชยีงของ จงัหวดัเชยีงราย เพือ่สงออกไปยงัสาธารณรฐั

ประชาชนจีน

5.2 ประชากรและกลุมตัวอยาง

ผูวิจัยไดรวบรวมขอมูลการศึกษาครั้งนี้ จาก

ผูประกอบการธรุกจิ ทีส่งออกผลไมแชแขง็ โดยดาํเนนิ

การขนสงดวยตนเอง 1 ราย รวมทั้งผูใหบริการขนสง 

4 ราย (ทั้งนี้จํานวนผูประกอบการที่ทําการขนสงดวย

ตนเองนอยกวา เนือ่งจาก โดยสวนใหญผูประกอบการ

ผลติผลไมแชแขง็ มกีารใชบรกิารจากบรษิทัโลจสิตกิส 

เพื่อดําเนินการขนสง) นอกจากนี้ยังมีการสัมภาษณ

เพื่อประเมินความเสี่ยงเสนทางจากผูเช่ียวชาญดาน

การขนสง 3 ทาน

5.3 เครื่องมือวิจัย

ศึกษาเสนทางที่ใชการขนสงสินคาทางถนน 

และเปรียบเทียบขอมูลแตละเสนทางในการขนสง

สินคาทางถนน ปลายทางดานศุลกากรเชียงของ เพื่อ
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สงออกผลไมแชแขง็ไปสาธารณรฐัประชาชนจนี มกีาร

ใชเครื่องมือ ดังนี้

1. สัมภาษณเชิงลึกหนวยงานที่เกี่ยวของ

2. การสํารวจเสนทางการขนสงเชิงคุณภาพ 

ไดแก ความคดเคี้ยวของเสนทาง จุดเสี่ยงที่สามารถ

เกิดอุบัติเหตุไดงาย ความขรุขระของพื้นถนน และ

ความลาดชันของถนน

3. การประเมินความเสี่ยงในเสนทาง อางอิง

ตามสมการที่ 1

5.4 การเก็บรวบรวมขอมูล

1. การสัมภาษณเชงิลกึผูประกอบการโลจิสตกิส 

ที่ ให บริการขนสงผลไมแชแข็งไปยังสาธารณรัฐ

ประชาชนจีน เพื่อศึกษาเสนทางที่เปนไปได เนื่องจาก 

ในการขนสงสินคาประเภทผลไมแชแข็ง สถาน

ประกอบการไมไดมีเสนทางที่ดีที่สุด สถานประกอบ

การมเีพยีงแตเสนทางทีเ่หมาะสมในขณะน้ัน และขณะ

นี้สถานประการเองมีการคํานึงถึงเพียงปจจัยตนทุน 

และเวลา ไมไดคํานึงถึงประเด็นอื่นๆ 

และจากการสัมภาษณสถานประกอบการที่

เก่ียวของมา ไมมีองคกร SME ไหนท่ีใชเสนทางท่ีดี

ที่สุด รวมถึงไมไดใชระบบนําทางที่ติดกับตัวรถ ซึ่งใน

บางครั้งพนักงานขับรถจะใชประสบการณในขับรถ 

รวมถึงใชเพียง Google Map ในบางครั้ง ซึ่ง Google 

Map นี้ พิจารณาถึงเกณฑดานเวลาเพียงอยางเดียว

2. การสมัภาษณเชงิลกึ และการศกึษางานวิจยั

ท่ีผานมา และสัมภาษณเชิงลกึผูประกอบการโลจสิตกิส 

เพื่อใหไดเกณฑในการเปรียบเทียบ ตลอดจนการขอ

ความอนุเคราะหขอมูลแตละเสนทางจากหนวยงาน

ภาครัฐ ไดแก กรมขนสงทางบก และกรมทางหลวง

3. การสํารวจเสนทางเพื่อศึกษาลักษณะทาง

กายภาพ

นอกจากนี้ยังมีการสัมภาษณ์เพื่อประเมินความเสี่ยง
เส้นทางจากผู้เช่ียวชาญด้านการขนส่ง 3 ท่าน 
5.3 เครื่องมือวิจัย 
 ศึกษาเส้นทางที่ใช้การขนส่งสินค้าทางถนน 
และเปรียบเทียบข้อมูลแต่ละเส้นทางในการขนส่ง
สินค้าทางถนน ปลายทางด่านศุลกากรเชียงของ เพื่อ
ส่งออกผลไม้แช่แข็งไปสาธารณรัฐประชาชนจีน มี
การใช้เครื่องมือ ดังนี้ 

1. สัมภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
2. การส ารวจเส้นทางการขนส่งเชิงคุณภาพ 

ได้แก่ ความคดเค้ียวของเส้นทาง จุดเสี่ยงที่สามารถ
เกิดอุบัติเหตุได้ง่าย ความขรุขระของพื้นถนน และ
ความลาดชันของถนน 

3. การประเมินความเสี่ยงในเส้นทาง อ้างอิง
ตามสมการที่ 1 
5.4 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

1. การสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ประกอบการ       
โลจสิติกส์ ที่ใหบ้ริการขนสง่ผลไม้แช่แข็งไปยัง
สาธารณรัฐประชาชนจีน เพือ่ศึกษาเส้นทางที่เป็นไป
ได ้เนื่องจาก ในการขนส่งสินค้าประเภทผลไม้แช่แข็ง 

สถานประกอบการไม่ได้มเีส้นทางที่ดทีี่สุด สถาน
ประกอบการมเีพียงแตเ่ส้นทางทีเ่หมาะสมใน
ขณะนั้น และขณะนี้สถานประการเองมีการค านึงถึง
เพียงปัจจัยต้นทุน และเวลา ไม่ได้ค านึงถึงประเด็น
อื่นๆ  

และจากการสัมภาษณ์สถานประกอบการที่
เกี่ยวข้องมา ไม่มีองค์กร SME ไหนที่ใช้เส้นทางที่ดี
ที่สุด รวมถึงไม่ได้ใช้ระบบน าทางที่ติดกับตัวรถ ซึ่งใน
บางครั้งพนักงานขับรถจะใช้ประสบการณ์ในขับรถ 
รวมถึงใช้เพียง Google Map ในบางครั้ง ซึ่ง Google 
Map นี้ พิจารณาถึงเกณฑ์ด้านเวลาเพียงอย่างเดียว 

2. การสัมภาษณ์เชิงลึก  และการศึกษา
ง า น วิ จั ย ที่ ผ่ า น ม า  แ ล ะ สั ม ภ า ษ ณ์ เ ชิ ง ลึ ก
ผู้ประกอบการโลจิสติกส์ เพื่อให้ได้ เกณฑ์ในการ
เปรียบเทียบ ตลอดจนการขอความอนุเคราะห์ข้อมูล
แต่ละเส้นทางจากหน่วยงานภาครัฐ ได้แก่ กรมขนส่ง
ทางบก และกรมทางหลวง 

3. การส ารวจเส้นทางเพื่อศึกษาลักษณะทาง
กายภาพ  

 

 
 

ภาพท่ี 3 ตัวอย่างช่วงที่มีความโค้งและลาดชัน 
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1. สัมภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
2. การส ารวจเส้นทางการขนส่งเชิงคุณภาพ 

ได้แก่ ความคดเค้ียวของเส้นทาง จุดเสี่ยงที่สามารถ
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3. การประเมินความเสี่ยงในเส้นทาง อ้างอิง
ตามสมการที่ 1 
5.4 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

1. การสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ประกอบการ       
โลจสิติกส์ ที่ใหบ้ริการขนสง่ผลไม้แช่แข็งไปยัง
สาธารณรัฐประชาชนจีน เพือ่ศึกษาเส้นทางที่เป็นไป
ได ้เนื่องจาก ในการขนส่งสินค้าประเภทผลไม้แช่แข็ง 

สถานประกอบการไม่ได้มเีส้นทางที่ดทีี่สุด สถาน
ประกอบการมเีพียงแตเ่ส้นทางทีเ่หมาะสมใน
ขณะนั้น และขณะนี้สถานประการเองมีการค านึงถึง
เพียงปัจจัยต้นทุน และเวลา ไม่ได้ค านึงถึงประเด็น
อื่นๆ  

และจากการสัมภาษณ์สถานประกอบการที่
เกี่ยวข้องมา ไม่มีองค์กร SME ไหนที่ใช้เส้นทางที่ดี
ที่สุด รวมถึงไม่ได้ใช้ระบบน าทางที่ติดกับตัวรถ ซึ่งใน
บางครั้งพนักงานขับรถจะใช้ประสบการณ์ในขับรถ 
รวมถึงใช้เพียง Google Map ในบางครั้ง ซึ่ง Google 
Map นี้ พิจารณาถึงเกณฑ์ด้านเวลาเพียงอย่างเดียว 

2. การสัมภาษณ์เชิงลึก  และการศึกษา
ง า น วิ จั ย ที่ ผ่ า น ม า  แ ล ะ สั ม ภ า ษ ณ์ เ ชิ ง ลึ ก
ผู้ประกอบการโลจิสติกส์ เพื่อให้ได้ เกณฑ์ในการ
เปรียบเทียบ ตลอดจนการขอความอนุเคราะห์ข้อมูล
แต่ละเส้นทางจากหน่วยงานภาครัฐ ได้แก่ กรมขนส่ง
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3. การส ารวจเส้นทางเพื่อศึกษาลักษณะทาง
กายภาพ  

 

 
 

ภาพท่ี 3 ตัวอย่างช่วงที่มีความโค้งและลาดชัน 
 

ภาพที่ 3 ตัวอยางชวงที่มีความโคงและลาดชัน

ภาพที่ 4 ตัวอยางชวงที่มีความขรุขระของพื้นถนน
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5.5 การวิเคราะหขอมูล

การศึกษานี้มีการศึกษาเปรียบเทียบเส น

ทางการขนสงผลไมแชแขง็ไปยงัสาธารณรฐัประชาชน

จีน โดยจะมีการพิจารณาเกณฑที่ใชในการศึกษา 

จากนั้นเก็บขอมูลตามเกณฑนั้นๆ จึงทําการพิจารณา

เปรียบเทียบเสนทางที่เปนไปได เพื่อนําเสนอเสนทาง

ที่เหมาะสม

การศึกษาเกณฑที่เกี่ยวของ เริ่มจากงานวิจัยที่

ผานมา และสัมภาษณเชิงลึกผูประกอบการที่สงออก

สินคาไปยังสาธารณรัฐประชาชนจีนเพิ่มเติม จากนั้น

ตัดเกณฑทีค่ลายคลึงกนัออกไป สามารถอธบิายไดดังน้ี

จากงานวิจัยของ วรพจน มีถม (2553) 

Kengpol et al. (2012), วรพจน มีถม และสหชัย 

ฉิมณี (2557) กลาววา ควรพิจารณาถึงเกณฑตนทุน 

เวลา และความเส่ียง 3 กลุม ตลอดจนสมัภาษณเชงิลกึ

ผู ประกอบการที่ส งออกสินค าไปยังสาธารณรัฐ

ประชาชนจนีเพ่ิมเตมิ  ทีท่าํการการขนสงผลไมแชแขง็ 

พบวา ควรคํานึงถึงตนทุน เวลา ความเสี่ยงดานตัว

สินคา ความเสี่ยงของโครงสรางพื้นฐานและอุปกรณ

อํานวยความสะดวกในเสนทาง นอกจากนี้ตองคํานึง

ถึงความเสี่ยงดานอื่นๆ เชน กฎหมายท่ีเกี่ยวของ 

รวมไปถึงประเด็นลักษณะทางกายภาพเสนทาง เพื่อ

รองรบัการอาํนวยความสะดวกดานความปลอดภัยของ

พนกังานขนสงอกีดวย ซึง่สอดคลองกับคําแนะนาํของ 

World Bank (2018) ซึง่เปนองคกรหลกัทีท่าํหนาทีว่ดั

ประสิทธิภาพโลจิสติกสทั่วโลก ระบุวา ควรพิจารณา

ความปลอดภัยของโครงสรางพื้นฐานตามเสนทาง

ดงัน้ัน การศกึษาครัง้นีจึ้งมกีารพจิารณาเปรยีบ

เทียบเสนทางตามเกณฑ ดังตอไปนี้

1. ตนทุนในการขนสง หมายถึง ตนทุนที่ใชใน

การขนสง และตนทุนในการดําเนินการของเอกสาร

2. เวลาในการขนสง (ไมรวมเวลาพักพนักงาน

ขับรถ)

3. ความเสี่ยงดานตัวสินคา ไดแก ความเสี่ยงที่

อาจเกิดขึ้นตอตัวสินคาขณะทําการขนสง

4. ความเสี่ยงของโครงสรางพื้นฐานและ

อุปกรณอํานวยความสะดวกในเสนทาง ไดแก ความ

เสี่ยงและความปลอดภัยของเสนทาง (อุบัติเหตุ) 

อุปสรรคของเสนทางที่เกิดจากฤดูกาล 

5. ความเสีย่งดานอืน่ๆ เชน กฎหมาย ขอบงัคบั 

ความเสี่ยงจากการเมืองในพื้นที่นั้นๆ และในการนํา

เครือ่งมอืการประเมนิความเสีย่ง มาพิจารณาหาระดบั

คะแนนความเสีย่งเสนทาง ซึง่เกดิจากการประเมนิของ

ผูเช่ียวชาญ 3 มมุมอง ไดแก นกัวชิาการดานการขนสง

ที่ทํางานวิจัยดานนี้มาอยางนอย 10 ป 1 ทาน 

ผู ประกอบการโลจิสติกสท่ีสงสินคาไปสาธารณรัฐ

ประชาชนจนีมามากกวา 10 ป 1 ทาน และตวัแทนจาก

ภาครัฐที่เชี่ยวชาญทางดานโลจิสติกส 1 ทาน จากนั้น

เขาสูการคํานวณหาระดับความเสี่ยงตามสมการที่ (1)

6. ลักษณะทางกายภาพในแตละเสนทาง

6. ผลการวิจัย
การศกึษาเสนทางท่ีใชการขนสงสนิคาทางถนน 

และเปรียบเทียบขอมูลแตละเสนทางในการขนสง

สินคาทางถนน มีจุดเริ่มตนที่จังหวัดกรุงเทพมหานคร 

ปลายทางดานศุลกากรเชียงของ จังหวัดเชียงราย 

สาเหตุท่ีปลายทางอยูท่ีดานเชียงของ เนื่องจาก เปน

ประตูคาชายแดนที่สําคัญ เพื่อใชขนสงสินคาออกจาก

ไทยทางถนน ไปยงัสาธารณรฐัประชาชนจนีในเสนทาง 

R3A ซึง่มขีัน้ตอนการวิจัยตามทีไ่ดกลาวมาขางตน โดย

งานวจิยัมกีารเกบ็ขอมลูจากผูประกอบการ หนวยงาน

ภาครฐัท่ีเกีย่วของ ตลอดจนการสาํรวจเสนทางจรงิ ใน

การนี้เปนการเสนอผลการศึกษา เมื่อขนสงผลไมแช

แข็ง โดยใชตูคอนเทนเนอรขนาด 20 ฟุต ขนสงแบบ

การโหลดสินคาแบบเต็มตูคอนเทนเนอร มีผูสงออก

เพียงเจาเดียว (Full Container Load: FCL) ไมมีการ

เปลี่ยนถายรถบรรทุกระหวางทาง และองคประกอบ

ของงานวิจัยแบงออกเปน 3 สวน พบวา

สวนที่ 1 ฐานขอมูล ประกอบดวย เสนทางที่

เปนไปได และขอมูลเสนทาง
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1. เสนทางการขนสงทีเ่ปนไปไดม ี3 เสนทาง มา

จากการสัมภาษณเชิงลึกผู ประกอบการขนาดยอม

พบวา เนื่องจากผูประกอบการเปนเพียงผูประการ 

SME ไมไดมีเสนทางเดินรถที่ชัดเจน ดังน้ันการ

เดนิทางจงึขึน้อยูกบัความตองการหรอืการจัดสรร ของ

พนักงานขับรถ นอกจากนี้จากประยุกตใช Google 

Map นั้นไมไดมีการนําเสนอระดับความเสี่ยง ตนทุน 

ตลอดจนลักษณะทางกายภาพ ท้ังนี้ 3 เสนทางเปน

เสนทางทีนิ่ยมในการใชขนสงสนิคา มรีายละเอยีดดงันี้

เสนทางที่ 1 ระยะทาง 850 กิโลเมตร 

ใชเสนทาง กรุงเทพมหานคร - นนทบุรี - 

ปทุมธานี - อยุธยา - อางทอง - สิงหบุรี - ชัยนาท 

- นครสวรรค - พิจิตร - พิษณุโลก - อุตรดิตถ - แพร 

- ลําปาง - พะเยา - เชียงราย

โดยออกจากกรงุเทพมหานครผานทางดวนสาย

บางปะอิน/ปากเกร็ด เขาสูทางพิเศษอุดรรัถยา ผาน

ทางหลวงหมายเลข 32 เขาทางหลวงหมายเลข 1 (จุด

บรรจบเสนทางที ่2) หมายเลข 122 และหมายเลข 11 

เดนิทางตอไปบน ถนนวงัซาย ใช ถนนหมายเลข 1154 

ตอดวยหมายเลข 1120 หมายเลข 1091 และ ถนน

หมายเลข 1021 ไปทาง ถนนหมายเลข 1020 มุงไป 

ตําบลเวียง อําเภอเทิง  จังหวัดเชียงราย สุดทายเขาสู

ดานศลุกากรเชยีงของถนนหมายเลข AH3 ตําบลสถาน 

อําเภอเชียงของ เชียงราย

เสนทางที่ 2 ระยะทาง 860 กิโลเมตร

ใชเส นทาง กรุงเทพมหานคร - นนทบุรี 

– สุพรรณบุรี – ชัยนาท (บรรจบเสนทางที่ 1) - 

นครสวรรค - พิจิตร - พิษณุโลก - อุตรดิตถ - แพร 

- ลําปาง - พะเยา - เชียงราย

โดยออกจากกรงุเทพมหานครผานตาม จงัหวัด

นนทบุรีบนถนนบางบัวทอง - สุพรรณบุรี และ ถนน

หมายเลข 340 ไปทางถนนหมายเลข 1 มุงไป ตําบล

เขาทาพระ อาํเภอเดมิบางนางบวช จงัหวดัสพุรรณบุรี 

บรรจบเสนทางที ่1 ณ ตาํบล ทาฉนวนอําเภอมโนรมย 

จงัหวดัชัยนาท ซึง่เปนจดุสิน้สดุจงัหวดัชัยนาท หรอืจดุ

เริ่มตนของจังหวัดนครสวรรค จากนั้นใชเสนทางเดียว

กับเสนทางที่ 1

เสนทางที่ 3 ระยะทาง 898 กิโลเมตร ใช

เสนทาง กรุงเทพมหานคร - นนทบุรี - ปทุมธานี - 

อยุธยา - อางทอง - สิงหบุรี - ชัยนาท – นครสวรรค 

- กําแพงเพชร - ตาก - ลําปาง - พะเยา - เชียงราย

จุดเริ่มตนตั้งแตกรุงเทพมหานคร จนถึงตําบล

หนองกรด อําเภอเมือง จังหวัดนครสวรรค ใชถนน

หมายเลข 1021 หมายเลข 4006 หมายเลข 1126 และ

ถนนหมายเลข 1292 ไปทาง ถนนหมายเลข 1020 มุง

ไป ตาํบลแมลอย อาํเภอเทงิ  เสนทางเดยีวกับเสนทาง

ที่ 1 จากนั้นเลี้ยวซายออกไปทางถนนหมายเลข 1 วิ่ง

ตรงตอไปยัง ถนนหมายเลข AH2 แลวกลับเขาสูถนน

หมายเลข 1 จากนั้นเขาสู จังหวัดเชียงราย เชียงราย 

บรรจบเสนทางที่ 1 และ 2 โดยเลี้ยวซายเขาสูแยก

เทิง อําเภอเทิง แลวเขาสูดานศุลกากรเชียงของถนน

หมายเลข AH3 ตาํบลสถาน อาํเภอเชยีงของ เชยีงราย 

โดยโครงขายเสนทางที่เปนไปได แสดงไดดังภาพที่ 5 
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ภาพที่ 5 โครงขายเสนทางที่เปนไปได

หมายเหตุ: เสนทางทางที่ 2 ในชวงแรกใชถนนหมายเลข 1 และเมื่อถึงจังหวัดนครสวรรค ใชเสนทางเดียว

 กับเสนทางที่ 1

2. เพ่ือการเปรียบเทียบเสนทาง ผูวิจัยมีการ

เก็บรายละเอียดแตละเสนทางตามเกณฑที่กําหนด 

แสดงขอมลูเชงิปริมาณในตารางที ่1  ทัง้นี ้ขอมลูความ

เสี่ยงทั้ง 3 กลุม มาจากการสัมภาษณนักวิชาการดาน

การขนสงที่ทํางานวิจัย ดานนี้มาอยางนอย 10 ป 1 

ทาน ผูประกอบการโลจิสติกสทีส่งสนิคาไปสาธารณรฐั

ประชาชนจนีมามากกวา 10 ป 1 ทาน และตัวแทนจาก

ภาครัฐที่เชี่ยวชาญทางดานโลจิสติกส 1 ทาน

ตัวอยาง ข้ันตอนการคํานวณความเสี่ยงดาน

ตัวสินคาในเสนทาง 1 

ขัน้ตอนที ่1 สมัภาษณผูเชีย่วชาญ 3 ทาน แลว

ใหผูเช่ียวชาญประเมนิ จากประสบการณท่ีผานมาและ

จากสถานการณปจจุบันวา เสนทางดังกลาว
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ตารางที่ 1 ขอมูลเปรียบเทียบเสนทางเชิงปริมาณ

 1. ตนทุนในการขนสง (บาท) พิจารณาจากขนาด 32,000 32,000 32,000

 คอนเทนเนอร 20 ฟุต ขนสงแบบควบคุมอุณหภูมิ 

 2. เวลาในการขนสง (นาที) 1,020 1,132 900

 3. ความเสี่ยงดานตัวสินคา 6.67 7.33 4

 4. ความเสี่ยงของโครงสรางพื้นฐานและอุปกรณ  11 11 8

 อํานวยความสะดวกในเสนทาง 

 5. ความเสี่ยงดานอื่นๆ 4 4 4

 เกณฑ เสนทางที่ 1 เสนทางที่ 2 เสนทางที่ 3

หมายเหตุ: มีการใหนํ้าหนักความสําคัญกับเกณฑทั้งหมดเทากัน โดยแตละเกณฑมีคะแนนเต็มที่ 25

ในสวนของความเสี่ยงดานตัวสินคา ประกอบ

ดวย ความเสี่ยงที่อาจเกิดข้ึนตอตัวสินคาขณะทําการ

ขนสง มีระดับความนาจะเปนที่จะเกิดความเสี่ยง (P) 

และมีระดับผลกระทบของความรุนแรงจากความ

เสี่ยง (S) อยูในระดับใด ตามเกณฑการประเมินของ 

Hallikas et al. (2004) จากนั้น เขาสูการคํานวณ

หาระดับความเสี่ยงตามสมการที่ (1) แลวหาคาเฉลี่ย

เลขคณิต

ขั้นตอนที่ 2 เมื่อผูเช่ียวชาญทําการประเมิน

แลว พบวา นักวิชาการดานการขนสงและตัวแทน

จากภาครฐัประเมินวา เสนทาง 1 กรณคีวามเสีย่งดาน

ตัวสินคา มีระดับความนาจะเปนที่จะเกิดความเสี่ยง

เทากับ 3 หมายถึง เหตุการณท่ีสงผลตอความเสี่ยง

ดานตัวสินคามีโอกาสเกิดขึ้นปานกลาง และมีระดับ

ผลกระทบของความรุนแรงจากความเสี่ยงเทากับ 2 

หมายถึง เมื่อเกิดเหตุการที่สงผลตอความเสี่ยงดาน

ตัวสินคาขึ้น องคกรมีการสูญเสียเล็กนอย

สวนผูประกอบการโลจิสติกสประเมินวา มี

ระดับความนาจะเปนที่จะเกิดความเสี่ยงเทากับ 4 

หมายถึง เหตุการณที่สงผลตอความเสี่ยงดานตัว

สินคาเคยเกิดขึ้นแลว และมีระดับผลกระทบของ

ความรุนแรงจากความเสี่ยงเทากับ 2 หมายถึง เมื่อ

เกิดเหตุการณที่สงผลตอความเสี่ยงดานตัวสินคาข้ึน 

องคกรมีการสูญเสียเล็กนอย

จากนั้นนําขอมูลขางตนเขาสูการคํานวณหา

ระดับความเสี่ยง ตามสมการที่ (1) จะได

นักวิชาการดานการขนสง:  = 3x2 = 6

ผูประกอบการโลจิสติกส:  = 4x2 = 8

ตัวแทนจากภาครัฐ:  = 3x2 = 6

ขัน้ตอนที ่3 นาํความเสีย่งจาก 3 มมุมองมาหา

คาเฉลีย่เลขคณติ นัน่คอื ระดบัความเสีย่งดานตวัสนิคา

ในเสนทางเทากับ 6.67 จากคะแนนเต็ม 25

นอกจากนั้นลักษณะทางกายภาพเสนทาง 

ซ่ึงมาจากการสํารวจเสนทางจริง ท้ังนี้ในการสํารวจ

ทําการเดินทางและบันทึกขอมูลท่ีเก่ียวของ โดย

พิจารณาถึง ความคดเคี้ยวของเสนทาง จุดเสี่ยงที่

สามารถเกิดอุบัติเหตุไดงาย ความขรุขระของพื้น

ถนน และความลาดชันของถนน โดยขอมูลเสนทาง

ตามขอกําหนดของเกณฑท่ีเก่ียวของ แสดงในตาราง

ที่ 2 และ 3

สวนที่ 2 การเปรียบเทียบเสนทาง ที่เปนไป

ได จากการเก็บขอมูลในสวนที่ 1 

ขอมูลเชิงปริมาณ ประกอบดวย

1. ตนทุนในการขนสง ทั้งสามเสนทางมีตนทุน

เทียบเทากัน

2. เวลาในการขนสง โดยเสนทางที่ 3 ใชเวลา
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ขนสงนอยที่สุด รองลงมาคือเสนทางที่ 1 และเสนทาง

ที่ 2 ใชเวลามากที่สุด

3. ความเสี่ยงดานตัวสินคา เสนทางที่มีความ

เสี่ยงตอตัวสินคาสูงสุดคือ เสนทางที่ 2 รองลงมาคือ

เสนทางที่ 1 และ 3 ตามลําดับ

4. ความเสี่ยงของโครงสรางพื้นฐานและอุปก

รณอํานวยความสะดวกในเสนทาง ซึ่งเสนทางที่ 1 

และ 2 มีความเสี่ยงเทากัน ทั้งนี้มีระดับความเสี่ยงสูง

กวาเสนทางที่ 3 

5. ความเสี่ยงดานอื่นๆ ทั้งสามเสนทางมีความ

เสี่ยงดานนี้เทียบเทากัน

ขอมูลเชิงคุณภาพ มีการพิจารณาถึง ความ

คดเค้ียวของเสนทาง จุดเสี่ยงที่สามารถเกิดอุบัติเหตุ

ไดงาย ความขรุขระของพื้นถนน และความลาดชัน

ของถนน และเพือ่ทาํการปรบัขอมลูการสาํรวจใหเปน

มาตรฐานเดียวกัน ผูวิจัยจึงทําการกําหนดการแปร

ความหมายของการสํารวจ ตามทฤษฏีมาตราวัดของ

ลเิคิรท (Likert Scale) 5 ระดับ คือ ระดับสงูทีส่ดุ ระดับ

สงู ระดบัปานกลาง ระดบัตํา่ ระดบัตํา่ท่ีสดุ และทําการ

เปรียบเทียบ ดังตารางที่ 3

จากการสาํรวจลกัษณะทางกายภาพ พบวา ทัง้ 

3 เสนทาง มีความคดเคี้ยว จุดเสี่ยง และความลาดชัน

ของถนน ในชวงที่การเดินทางเขาสู ภาคเหนือ ใน

ภาพรวมพบวา เสนทางที่ 3 มีลักษณะทางกายภาพดี

กวาเสนทางที่ 1 และ 2 ทุกกรณี ยกเวน ความขรุขระ

ของถนนที่มีลักษณะเทียบเทากัน

สวนที่ 3 นําเสนอเสนทางที่เหมาะสม ในการ

เลอืกเสนทางทีเ่หมาะสมใหกบัธรุกจิผลไมแชแข็ง เพือ่

สงออกสินคาไปสาธารณรัฐประชาชนจีน ผานดาน

เชียงของ ขึ้นอยูกับการใหความสําคัญของผูประกอบ

การวา ใหความสําคัญกับเกณฑใดสูงสุด 

และในการศึกษาครั้งนี้ เมื่อนําขอมูลทั้งหมด 

นําเสนอตอผูประกอบการ พบวา ควรเลือกเสนทางที่ 

3 ซึ่งใชเสนทางผานทางจังหวัดลําปาง แทนการผาน

จังหวัดแพรในเสนทางที่ 1 และ 2

ตารางที่ 2 ขอมูลเชิงคุณภาพ

ลักษณะทางกายภาพ เสนทางที่ 1 เสนทางที่ 2 เสนทางที่ 3

ความคดเคี้ยวเสนทาง

จุดเสี่ยงที่สามารถเกิด

อุบัติเหตุไดงาย

เสนทางตั้งแต

กรุงเทพมหานครจนถึง

จังหวัดตาก ไมมีความคด

เคี้ยว พอเริ่มเขาสูลําปาง

เสนทางมีความคดเคี้ยว 

ปานกลาง แตนอยกวา 

ระหวางแพรมาถึงลําปาง

มีจุดเสี่ยงบางจุด ในชวง

จังหวัดพะเยามาจนถึง

เชียงราย ซึ่งนอยกวาเสน

ทางที่ 1 และ 2

เสนทางตั้งแต กรุงเทพมหานครจนถึงอุตรดิตถ

ไมมีความคดเคี้ยว แตระหวางอุตรดิตถไปจนถึง

จุดสิ้นสุดจังหวัดแพร คอนขางมีความคดเคี้ยวสูง และ

ตั้งแตลําปางจนถึงพะเยา มีความคดเคี้ยว

คอนขางสูง

ในชวงระหวางจังหวัดแพรถึงจังหวัดลําปาง มีจุดเสี่ยง

ตลอดเสนทาง เนื่องจากมีความคดเคี้ยวสูง สวนระหวาง

ลําปางจนถึงเชียงรายมีจุดเสี่ยงบาง

เล็กนอย ตลอดจนไมมีที่กั้นบริเวณไหลทางใน

บางจุด
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ตารางที่ 2 ขอมูลเชิงคุณภาพ (ตอ)

ตารางที่ 3 การแปรความหมายขอมูลเชิงคุณภาพ

 ลักษณะทางกายภาพ เสนทางที่ 1 เสนทางที่ 2 เสนทางที่ 3

ความขรุขระของพื้นถนน

ความลาดชันของถนน เสนทางระหวางลําปาง

จนถึงเชียงรายมีความชัน

บาง ทั้งนี้มีความชันตํ่ากวา

เสนทางที่ 1 และ 2

ในภาพรวม คุณภาพของถนนอยูในเกณฑดี ยกเวนในชองทางการเดินรถชองซายสุด 

ตั้งแตกรุงเทพมหานครจนถึงปลายทาง มีลักษณะเปนหลุม หรือมีการปะหนาถนนใน

บางแหง ตลอดจนการปรับปรุงถนนในบางพื้นที่

ระดับของถนนคอนขางมีความลาดชัน ตั้งแตจังหวัดแพร

ถึงเชียงราย และมีบางชวงที่มีความลาดชันคอนขางสูง

ระหวางจังหวัดแพร-ลําปาง

 ลักษณะทางกายภาพ เสนทางที่ 1 เสนทางที่ 2 เสนทางที่ 3

 ความคดเคี้ยวเสนทางในภาพรวม สูง สูง ปานกลาง

 จุดเสี่ยงที่สามารถเกิดอุบัติเหตุไดงาย ปานกลาง ปานกลาง ตํ่า

 ความขรุขระของพื้นถนน ตํ่าที่สุด ตํ่าที่สุด ตํ่าที่สุด

 ความลาดชันของถนน สูง สูง ปานกลาง

หมายเหตุ: คําอธิบายเปนการเปรียบเทียบเชิงคุณภาพไมไดพิจารณาตามมาตราวัดหรือเครื่องมือวัดใดๆ

หมายเหตุ: แปรความหมายของการสํารวจ ตามทฤษฏีมาตราวัดของลิเคิรท (Likert Scale) 5 ระดับ คือ ระดับ

สูงที่สุด ระดับสูง ระดับปานกลาง ระดับตํ่า ระดับตํ่าที่สุด

เนื่องจากการพิจารณาเกณฑที่เกี่ยวของแลว 

ในสวนของเกณฑตนทุน เวลา รวมถึงความเสี่ยงดาน

อื่นๆ แทบจะไมมีผลตอการเลือกเสนทางในครั้งนี้ 

เพราะ เกณฑท้ังสองมีปริมาณใกลเคียงกัน แตเมื่อ

พจิารณาถงึเกณฑความเสีย่งดานตัวสนิคาและลกัษณะ

ทางกายภาพของเสนทางแลว ผูประกอบการคอนขาง

ใหความสําคัญ เนื่องจาก ผลไมแชแข็งเสียหายไดงาย

อันเนื่องจากการขนสง เชน หากตองไปเสนทางท่ีมี

ความชนั หรอืความคดเคีย้งสงู อาจทาํใหผลไมแชแขง็

เสียรูปลกัษณได (เนือ้ผลไมเกดิการติดกนั หรอืรวมกนั)

ตลอดจนใหความสําคัญกับความเสี่ยงของ

โครงสรางพ้ืนฐานและอุปกรณอํานวยความสะดวก

ในเสนทางรองลงมา เพราะหากเกิดอุปสรรคของเสน

ทางในชวงฤดูฝน เสนทางที่ 1 และ 2 จะมีความเสี่ยง

ในการเกิดอุบัติเหตุมากกวาเสนทางที่ 3 โดยการเกิด

อุบัติเหตุแตละครั้ง สงผลใหเวลาการขนสงลาชาลง 

อาจทําใหผูประกอบการโดนปรับ ตลอดจนสูญเสีย

ตนทุนในการขนสงเพิ่มขึ้น

7. สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล
บทความวิจัยนี้ไดมีแนวคิดมาจากเสนทาง 

R3A เปนเสนทางท่ีนิยมในการขนสงสินคา และใน

ขณะนี้เองการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบซ่ึงตองมี

การเปลี่ยนถายยานพาหนะ ณ ดานชายแดนหรือดาน

ศุลกากรนั้น ทั้งนี้ในงานวิจัยในประเทศที่ไดศึกษามา

ในอดีต ไมมีการคํานึงลักษณะทางกายภาพ ซ่ึงเปน
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สิง่ท่ี World Bank (2018) และผูประกอบการทีท่าํการ

ขนสงสินคา ไดมีการใหความสําคัญในดานนี้ ผูวิจัยจึง

ทําการศึกษาลักษณะทางกายภาพโดยสํารวจเสนทาง

จริงในเชิงคุณภาพ ประกอบกับผูประกอบการขนาด

ยอมไมไดมเีสนทางเดนิรถทีช่ดัเจน ดงันัน้การเดนิทาง

จึงขึน้อยูกับความตองการหรือการจัดสรรของพนักงาน

ขับรถ นอกจากนี้จากเดิมที่มีการประยุกตใชเครื่องมือ 

Google Map  น้ันไมไดมกีารนาํเสนอระดับความเสีย่ง 

ตนทุน ตลอดจนลักษณะทางกายภาพ

ดังน้ันบทความวิจัยนี้ศึกษาเสนทางที่ใชการ

ขนสงสินคาทางถนนจากกรุงเทพมหานครไปยังดาน

เชียงของ จังหวัดเชียงราย กรณีสงออกผลไมแชแข็ง 

ไปสาธารณรัฐประชาชนจีน และศึกษาเปรียบเทียบ

ขอมลูแตละเสนทางในการขนสงสนิคาทางถนน ปลาย

ทางดานศลุกากรเชยีงของ จังหวดัเชยีงราย จากจุดเริม่

ตนจังหวัดกรุงเทพมหานคร เพื่อสงออกผลไมแชแข็ง

ไปสาธารณรัฐประชาชนจีน ผลการศึกษาเปนการ

นาํเสนอเสนทาง ภายใตขอกาํหนดของเกณฑ 6 เกณฑ 

ไดแก ตนทุน เวลา ความเสี่ยงดานตัวสินคา ความ

เสี่ยงของโครงสรางพื้นฐานและอุปกรณอํานวยความ

สะดวกในเสนทาง ความเสีย่งดานอืน่ๆ และการสาํรวจ

ลักษณะทางดานกายภาพ โดยเกณฑดานความเสี่ยง 

3 กลุม มีการประเมินจากผูเชี่ยวชาญ 3 มุมมอง เมื่อ

พิจารณาถึงเกณฑท่ีนํามาใชในการศึกษาและเปรียบ

เทียบเสนทาง สอดคลองกบังานวจิยัของ วรพจน มถีม 

(2553), Kengpol et al. (2012), วรพจน มีถม และ

สหชยั   ฉมิณ ี(2557) ทีม่กีารพจิารณาถงึเกณฑตนทนุ 

เวลา และความเส่ียง 3 รวมถงึสอดคลองกบัคาํแนะนาํ

ของ World Bank (2018) ซึ่งเปนองคกรหลักที่ทํา

หนาที่วัดประสิทธิภาพโลจิสติกสทั่วโลก ระบุวาควร

พิจารณาลกัษณะกายภาพตามเสนทาง เพือ่ใหสอดรบั

กับยคุสมยัทีเ่ปลีย่นไป สดุทายพบวาเมือ่นําเสนอขอมลู

ของแตละเสนทางแกผูประกอบการ เสนทางที่ 3 ซึ่ง

ใชเสนทางกรุงเทพมหานคร - นนทบุรี - ปทุมธานี - 

อยุธยา - อางทอง - สิงหบุรี - ชัยนาท - นครสวรรค 

- กําแพงเพชร - ตาก - ลําปาง - พะเยา - เชียงราย มี

ความเหมาะสมกับสถานการณในองคกรที่สุด

8. ขอเสนอแนะ
8.1 ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช

หากนําผลการศึกษาไปพิจารณาเลือกเสนทาง

สําหรับการขนสงสินคาอื่นๆ หรือสินคาประเภท

ผลไมแชแข็ง เพื่อตอบสนองตอความตองการของ

ลูกคา สถานประกอบการควรคํานึงถึงความตองการ

ของลูกคาเปนหลักวาใหความสําคัญกับเกณฑใด 

ตลอดจนคาํนงึถึงสถานการณปจจบัุนของธรุกจิตนเอง 

แลวนํามาพิจารณาประกอบกับผลการศึกษาอีกครั้ง 

ทั้งนี้การใหนํ้าหนักความสําคัญแตละเกณฑซึ่งขึ้นอยู

กับสถานการณขององคกร ซ่ึงสงผลตอการเลือก

เสนทาง เชน ในบางชวงเวลาสถานประกอบการ

เนนการขนสงที่รวดเร็ว  และความเสี่ยงดานตัวสินคา

นอยที่สุด ผลการเลือกเสนทางจะเปลี่ยนแปลงตาม

8.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป

1. งานวิจัยครั้งตอไป ควรศึกษาถึงความเสี่ยง

เพิม่เตมิ เกีย่วกบัการไดรบัผลกระทบจากสถานการณ

ระบาดไขหวัดโควิด-19

2. สามารถนําขอมูลในงานวิจัยนี้ นําเขาสู 

ระบบการตดัสนิใจเลอืกเสนทางการขนสงดวยเทคนคิ

อื่นๆ เชน ตัวแบบโปรแกรมเปาหมายแบบศูนยหนึ่ง 

(Zero-One Goal Programming) ปญหาวิถีสั้นสุด 

(Shortest Path Problem: SP) อัลกอริทึมระบบ

อาณานิคมมด (Ant Colony System: ACS) เปนตน

3. ในการใหนํ้าหนักความสําคัญของแตละ

เกณฑอาจนําเทคนิคการตัดสินใจแบบพหุเกณฑ  

(Multi Criteria Decision Making: MCDM) มาชวย

พิจารณา
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