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บทบรรณาธิการ

	 ท่ามกลางกระแสของ Digital Disruption การเปล่ียนแปลงที่เกิดขึ้นจากการประยุกต ์                 

ใช้เทคโนโลยีสมัยใหม่ น�ำมาสู ่รูปแบบธุรกิจแบบใหม่ การพัฒนาโลจิสติกส์ของไทยทั้งภาครัฐ                     

และเอกชน จ�ำเป็นต้องรู้เท่าทันต่อเทคโนโลยีสมัยใหม่และการเปล่ียนแปลงรูปแบบการค้า เช่น                                                                                                                                             

การด�ำเนินธุรกิจแบบเศรษฐกิจแบ่งปันบนแนวคิดการรวมกลุ่มและสร้างเครือข่ายผู้ให้บริการ                        

โลจิสติกส์ไทยท่ีเข้มแข็ง การน�ำเทคโนโลยีมาใช้ในการบริหารและจัดการโลจิสติกส์ มุ่งเน้นความ

ยั่งยืนและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยระบบ Big Data Analytics ผลกระทบของ

สงครามการค้าและความเสีย่งจากความไม่แน่นอนของนโยบายการค้าในปัจจบุนั จ�ำเป็นทีผู่ใ้ห้บรกิาร                          

โลจสิตกิส์ไทยจะต้องติดตามความเปลีย่นแปลงเพือ่ให้สามารถวางแผนและบรหิารจดัการในการด�ำเนนิ

ธุรกิจโลจิสติกส์ได้อย่างทันต่อสภาวการณ์ และสามารถสร้างเสริมขีดความสามารถด้านการแข่งขัน

ของประเทศได้ TransLog หรือ วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ (Journal of Transportation 

and Logistics) ฉบับที่ 12 เล่มที่ 1 พ.ศ. 2562 ยังคงเป้าหมายหลักในการเป็นวารสารวิชาการ                                                                                   

ที่น�ำเสนอและเผยแพร่ผลงานวิจัย ด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ การบริหารห่วงโซ่อุปทาน (Supply 

Chain) ตลอดจนศาสตร์อื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง อันจะเป็นการยกระดับคุณภาพงานวิชาการของไทย และ

เป็นเวทีส�ำหรับแลกเปลี่ยนมุมมอง  ความคิดเชิงวิชาการต่าง ๆ ที่น�ำไปใช้อ้างอิง ต่อยอด และพัฒนา

องค์ความความรู้ให้ก้าวหน้า  เพื่อมุ่งสู่การเป็นวารสารชั้นน�ำด้านการขนส่ง และโลจิสติกส์ทั้งในระดับ

ประเทศและภูมิภาคต่อไป

	 วารสารฉบับน้ี ได้มีการรวบรวมเน้ือหาที่หลากหลายมากขึ้น ทั้งในด้านการขนส่งสินค้า              

ทางทะเล การท่องเท่ียวในลุ่มแม่น�้ำโขง การขนส่งโดยสารสาธารณะในด้านบริการของรถไฟฟ้า              

รถยนต์ไฟฟ้า การเข้าถึงระบบขนส่งโดยสารสาธารณะ และการจัดเก็บสินค้าในศูนย์กระจายสินค้า     

โดยในบทความ เรื่อง กลยุทธ์การวางแผนเส้นทางการขนส่งทางทะเล โดย นารถสิรินธร์ เนติฤทธิ ์              

น�ำเสนอให้เหน็ถงึความส�ำคญัของการขนส่งสนิค้าทางทะเลทีม่คีวามต้องการในการขนส่งสนิค้ามากขึน้ 

ท�ำให้เจ้าของเรือ บริษัทสายเรือ และนักเดินเรือจ�ำเป็นที่จะต้องใช้กลยุทธ์  เพื่อการวางแผนเส้นทาง        

การขนส่งทางทะเลอย่างเหมาะสม บทความที ่2 เรือ่ง กลยทุธ์การส่งเสรมิการใช้ท่าเรอืเวยีงเชยีงแสน                        

เพื่อเชื่อมต่อแหล่งท่องเท่ียวลุ่มแม่น�้ำโขงตอนบน โดย สุมาลี สุขดานนท์ น�ำเสนอถึงท่าเรือเวียง

เชียงแสน ซึ่งเป็นท่าเรือที่มีศักยภาพด้านการท่องเที่ยวในแม่น�้ำโขง สามารถเช่ือมต่อไปยังแหล่ง                                                                           

ท่องเที่ยวที่ส�ำคัญโดยเฉพาะพ้ืนที่จีนตอนใต้ และเป็นแนวทางในการส่งเสริมการท่องเที่ยวใน                                                      

แม่น�้ำโขงของอ�ำเภอเชียงแสน บทความที่ 3 เรื่อง การศึกษาลักษณะและพฤติกรรมการเดินทางของ                                                                  

ผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วง (บางใหญ่ – เตาปูน) โดย พงศธร  โง้วกาญจนนาค และ ภาม เรืองหนู 
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น�ำเสนอ คุณลักษณะและพฤติกรรมของการสัญจรของผู้โดยสารรถไฟฟ้าในเส้นทางน้ี โดยศึกษา

ปัจจัยที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ วิธีการเดินทางเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้า ระยะทาง ค่าใช้จ่ายและเวลาที่ใช้ในการ

เดินทางเข้าถึงรถไฟฟ้าสายดังกล่าว ตลอดจนลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมของผู้เดินทาง บทความ

ที่ 4 เรื่อง พฤติกรรมการยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร โดย ตฤณวรรษ                                                                                                

ปานสอน และ เกษม ชูจารุกุล น�ำเสนอทัศนคติของผู้ใช้รถยนต์ที่ส่งผลต่อความต้ังใจในการใช้งาน

รถยนต์ไฟฟ้า   จากกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถยนต์ในกรุงเทพมหานคร   ซ่ึงมีผลต่อทัศนคติที่มีต่อรถยนต์

ไฟฟ้า การรับรู้ถึงความสะดวกในการใช้งาน  การรับรู้ถึงประโยชน์ของรถยนต์ไฟฟ้า  การยอมรับทาง

ด้านราคา และบรรทัดฐานทางสังคม   สามารถวางแผนหรือก�ำหนดนโยบายที่เกี่ยวข้องกับรถยนต์

ไฟฟ้าที่เหมาะสมได้ บทความที่ 5 เรื่อง ผลกระทบของการเข้าถึงระบบขนส่งและปัจจัยเชิงพื้นที่ต่อ

ราคาคอนโดมิเนียมในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดย นิธิกร   เช้ือเจ็ดตน และ ศักดิ์สิทธ์ิ                                                                                                                                  

เฉลิมพงศ์   ได้น�ำเสนอ ผลกระทบจากปัจจัยด้านลักษณะต่าง ๆ ของคอนโดมิเนียมในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ท่ีส่งผลต่อราคาคอนโดมิเนียม ซึ่งประกอบไปด้วยปัจจัยทางด้าน

กายภาพ ปัจจัยทางด้านต�ำแหน่งท่ีตั้ง   ปัจจัยด้านความสามารถในการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าและ                 

ระบบขนส่ง และปัจจัยทางด้านสภาพแวดล้อมของคอนโดมิเนียม โดยใช้เทคนิคการวิเคราะห์ความ

ถดถอยเชิงพื้นที่   และบทความสุดท้าย เรื่อง การปรับปรุงระบบการจัดเก็บในศูนย์กระจายสินค้า                 

โดย พัฒนพงษ์ แสงหัตถวัฒนา และอรณิชา อนุชิตชาญชัย  ซึ่งได้น�ำเอาข้อมูลการจัดซื้อขนาดใหญ่

มาใช้ในการออกแบบระบบการจัดเก็บของศูนย์กระจายสินค้าให้มีประสิทธิภาพ   เพื่อรองรับการ

เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมผู้บริโภคท่ีกลุ่มตลาดของผู้ซื้อสินค้าออนไลน์และมีการจัดส่งสินค้าตรงไปยัง 

ผู้บริโภคโดยตรงมีการขยายตัวอย่างต่อเนื่อง

	 สุดท้ายนี้ สถาบันการขนส่ง ใคร่ขอเชิญชวนท่านผู้อ่านที่สนใจ คณาจารย์ นักวิจัย นิสิต

และนักศึกษาที่มีผลงานวิจัย ด้านการขนส่งโลจิสติกส์ การบริหารห่วงโซ่อุปทาน ตลอดจนสาขาอื่น ๆ         

ที่เกี่ยวข้องส่งบทความของท่าน   เพื่อตีพิมพ์ลงในวารสารการขนส่งและโลจิสติกส์   เพื่อใช้เป็นแหล่ง

เผยแพร่อ้างอิงข้อมูลทางวิชาการต่อไป

รองศาสตราจารย์ ดร.ศักดิ์สิทธิ์  เฉลิมพงศ์

บรรณาธิการบริหาร
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7.	 รศ.ดร.จิตติชัย  รุจนกนกนาฏ	 	 คณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

8.	 รศ.ดร.เกษม  ชูจารุกุล	 	 คณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

9.	 ผศ.ดร.บุญชัย  แสงเพชรงาม	 	 คณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

10.	ผศ.ดร.ประมวล  สุธีจารุวัฒน	 	 คณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

11.	รศ.ดร.โสตถิธร  มัลลิกะมาส	 	 คณะเศรษฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

12.	ผศ.ดร.กรกรัณย์  ชีวะตระกุลพงษ์	 คณะเศรษฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

13.	ผศ.ชยันติ  ไกรกาญจน์	 	 คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

14.	รศ.ดร.ศักดิ์สิทธิ์  เฉลิมพงศ์	 	 สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

15.	นางสุมาลี  สุขดานนท์	 	 สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

16.	เรือเอก ดร.สราวุธ  ลักษณะโต		 คณะโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัยบูรพา 

17.	ดร.ฐิติมา วงศ์อินตา	 	 คณะโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัยบูรพา

18.	ผศ.ดร.วิรัช  หิรัญ	 	 	 คณะวิทยาศาสตร์และวิศวกรรมศาสตร์               

                                                       	มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
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การส่งต้นฉบับผลงานวิชาการเพื่อเผยแพร่
	 ผู้ประสงค์จะน�ำเสนอผลงานวิชาการเพื่อรับการพิจารณาตีพิมพ์เผยแพร่ลงใน “วารสารการขนส่งและ                     

โลจิสติกส์” สามารถเลือกส่งเป็นภาษาไทยหรือภาษาอังกฤษก็ได้ ผู้สนใจตีพิมพ์สามารถส่งบทความมายังผู้ประสาน

งานทาง e-mail   (สุนันทา เจริญปัญญายิ่ง; psunanta@chula.ac.th โทร 02-218-7440) โดยพิมพ์บทความ                            

ด้วยโปรแกรมเป็น MS Word Version 2007 ขึ้นไป พร้อมแนบแบบฟอร์มน�ำส่งบทความที่ลงนามแล้ว (ถ่ายรูปหรือ

สแกนเป็นไฟล์ pdf)  หรือส่งบทความผ่านทาง http://www.tri.chula.ac.th/ ทั้งนี้

1.	 ผลการพิจารณาของคณะกรรมการถือเป็นที่สิ้นสุด

2.	 ลิขสิทธิ์ในผลงานเป็นของผู้เขียนบทความ ลิขสิทธิ์ในการตีพิมพ์เผยแพร่และการจัดจ�ำหน่ายบทความ 

เป็นของสถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

3.	 ทรรศนะและข้อความต่าง ๆ ที่ปรากฏอยู่ใน “วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์” เป็นความเห็น                       

ส่วนตวัของผูเ้ขยีนบทความแต่ละท่าน  มใิช่ความคดิเหน็ของคณะผูจ้ดัท�ำวารสารหรอืกองบรรณาธิการ                   

การน�ำข้อมูลท่ีปรากฏอยู่ในวารสารไปใช้อ้างอิงไม่อยู ่ในความรับผิดชอบของสถาบันการขนส่ง 

จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย
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กลยุทธ์การวางแผนเส้นทางการขนส่งทางทะเล 

Shipping Route Planning and Strategy

นารถสิรินธร์ เนติฤทธิ์ 1
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บทคัดย่อ
	 การขนส่งสนิค้าทางทะเลมคีวามส�ำคญัอย่างยิง่ในปัจจบุนัอนัเนือ่งมาจากความต้องการสนิค้า

มีมากขึ้น ท�ำให้มีการขนส่งเพิ่มขึ้นตามล�ำดับ เมื่อท�ำการขนส่งสินค้าย่อมต้องค�ำนึงถึงเส้นทางที่ใช้                                                                                                                                    

ในการขนส่ง  จึงเกิดการใช้กลยุทธ์เพื่อการวางแผนเส้นทางการขนส่งทางทะเล บทความนี้มี

วัตถุประสงค์หลักเพื่อได้ทราบถึงกลยุทธ์ที่ส�ำคัญต่อเจ้าของเรือ บริษัทสายเรือและนักเดินเรือที่ส่ง

ผลต่อการวางแผนเส้นทางการขนส่งทางทะเล โดยได้ท�ำการศึกษาวิเคราะห์และทบทวนวรรณกรรม

เกีย่วข้อง จากผลการศกึษาสรปุพอสงัเขปได้ว่ากลยทุธ์การวางแผนเส้นทางการขนส่งทางทะเลส�ำหรบั

เจ้าของเรือนัน้ประกอบไปด้วย กลยทุธ์การออกแบบเรอืและขนาดของเรอื ซึง่มผีลต่อการเลอืกเส้นทาง

และพิจารณาถึงขีดความสามารถในการผ่านคลอง กลยุทธ์การน�ำเทคโนโลยีเข้ามาใช้ในการออกแบบ

เรือส่งผลให้การเดินเรือมีความแม่นย�ำ ประหยัดพลังงานและมีความปลอดภัย ในส่วนของบริษัท                                                                                                                              

สายเรือมีผลต่อกลยุทธ์ในด้านการเลือกตลาด เพื่อดูปริมาณสินค้าและแนวโน้มทางเศรษฐกิจของ

ประเทศ  ซึ่งส่งผลต่อการตัดสินใจเลือกท่าเรือต้นทางและปลายทาง กลยุทธ์การเลือกใช้ Hub 

and Spoke   จึงเกิดการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบและเกิดการเชื่อมโยงทางการขนส่ง รวมไปถึง

กลยุทธ์การลดต้นทุนในการขนส่งสินค้า  ส่วนกลยุทธ์ที่มีผลต่อนักเดินเรือ ได้แก่  ด้านความปลอดภัย                        

ลดระยะเวลาและระยะทาง  รวมไปถึงการเลือกเส้นทางและรูปแบบในการเดินเรือ ซึ่งกลยุทธ์เหล่านี้

ไม่ว่ากลยทุธ์ใดกลยทุธ์หนึง่ หรอืหลายกลยทุธ์ล้วนมผีลต่อการตดัสนิใจเลอืกเส้นทางทัง้สิน้ เพราะการ

เดนิเรอืทกุเทีย่วย่อมต้องการให้เกดิประสทิธภิาพและก่อให้เกดิประสทิธิผลมากทีส่ดุในเรือ่งของต้นทนุ 

เวลา และโดยเฉพาะเรื่องความปลอดภัย ของลูกเรือ ตัวเรือ และสินค้า

ค�ำส�ำคัญ:  กลยุทธ์การเลือกเส้นทาง, การขนส่งสินค้าทางทะเล
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ABSTRACT
	 The marine transport of products is very important nowadays due to the 

increasing demand for products which resulting in an increase of transportation 

respectively. When transporting goods, routes of shipping must be taken into account, 

therefore strategies for route planning have been implemented. The main objective 

of this article is to study the important strategies for ship owners, shipping companies, 

and mariners regarding of the navigation and the consideration of routes. The article 

was conducted by studying, analyzing and reviewing relevant literatures, it can be 

concluded that the maritime transport planning strategy for boat owners consists of 

ship design strategy and ship size which affects the route selection and considering the 

ability to pass the channels. Bringing technology into ship design, it results in precise 

navigation, energy saving and safety. Speaking of vessel company, it affects the market 

selection strategy when considering the quantity of products and economic trends of 

the country which affects the decision-making when it is the time to choose the port 

of origin and destination. Strategies for choosing a Hub and Spoke therefore resulting 

in many forms of intermodal transport and a transport link including the strategy to 

reduce the cost of shipping. The strategies that affect the navigator are safety, time 

and distance reduction, and including the selection of routes and modes of navigation. 

These mentioned strategies, regardless of one strategy or many strategies, affect the 

decision to choose the whole route of shipping because every trip needs to be efficient 

and the most effective in terms of cost, time and especially the safety of the crew, 

the ship and the freight.

Keywords: Shipping route strategy, Maritime transport
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	 การขนส่งสินค้าทางทะเลเกิดข้ึนจากความต้องการแสวงหาทรัพยากรของมนุษย์ เพราะว่าไม่มี

ประเทศใดมีทรพัยากรสมบรูณ์ด้วยตวัเอง  จงึเกดิการแลกเปลีย่นสนิค้าขึน้  จนน�ำไปสูก่ารขนส่งสนิค้า

ทางทะเล  ซึ่งการขนส่งทางทะเลนั้นเป็นการขนส่งที่สามารถรองรับจ�ำนวนสินค้าได้ในปริมาณมาก  

บรรทุกสินค้าได้หลากหลายในเรือล�ำเดียว  มีความปลอดภัย และประหยัดต้นทุนในการขนส่ง ท�ำให้

แนวโน้มการขนส่งสินค้าทางทะเลเพิ่มมากขึ้น  แต่อย่างไรก็ตามการเดินเรือจะเกิดขึ้นได้ นอกจาก             

มีเรือแล้วยังต้องมีเส้นทางในการเดินเรือ น�ำมาซ่ึงการวางแผนกลยุทธ์เพื่อให้เกิดเส้นทางการ                                                                                   

เดินเรือที่มีประสิทธิภาพ มีความปลอดภัย  ถึงจุดหมายปลายทางทันเวลา ซึ่งกลยุทธ์เหล่านี้ล้วนมีผล

ต่อการตัดสินใจเลือกเส้นทางการเดินเรือ  ดังนั้นจึงเกิดการศึกษาเรื่องกลยุทธ์ที่มีผลต่อการวางแผน                  

เส้นทางการขนส่งทางทะเล และกลยุทธ์เหล่าน้ันส่งผลอย่างไรต่อเจ้าของเรือ บริษัทสายเรือและ                                      

นักเดินเรือ  น�ำมาซึ่งการตัดสินใจเลือกเส้นทางที่ปลอดภัยที่สุดส�ำหรับขนส่งสินค้า  ซึ่งการศึกษาใน

ครั้งนี้เน้นในการทบทวนวรรณกรรม ด้านกลยุทธ์ต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องรวมถึงการวิเคราะห์ สังเคราะห์ 

กลยทุธ์ให้เข้ากบัการตดัสนิใจเลอืกเส้นทางการเดนิเรอื โดยมเีนือ้หาของการศกึษากลยทุธ์อยูใ่นกรอบ

กลยุทธ์ที่ส่งผลต่อเจ้าของเรือ บริษัทสายเรือและนักเดินเรือ

	 การขนส่งทางเรือ (Shipping) หมายถึง การขนส่งสินค้าจากประเทศหนึ่งไปยังอีกประเทศ

หนึ่งโดยทางเรือ ซึ่งปัจจุบันสินค้าที่ท�ำการขนผ่านทางเรือมีปริมาณมากถึงร้อยละ 80 ของการขนส่ง

ทั้งหมด ซึ่งการขนส่งทางทะเลมีความส�ำคัญอย่างมากในด้านการส่งสินค้าโดยปลอดภัยและรวดเร็ว 

(Paige Stewart, 2018) โดยมีการให้บริการเรือหลักอยู่ 2 แบบคือการเดินเรือแบบประจ�ำเส้นทาง 

(liner) และไม่ประจ�ำเส้นทาง (Tramp) ซึ่งเรือประจ�ำเส้นทางนั้นมีลักษณะคล้ายรถประจ�ำทาง                     

ซึ่งมีเส้นทางประจ�ำ มีการก�ำหนดท่าเรือ เรือท่ีใช้และมีการก�ำหนดเวลาที่เรือออกจากท่าเรือหนึ่งไป

ยังอีกท่าเรือหนึ่งอย่างแน่นอน ส่วนเรือไม่ประจ�ำเส้นทางนั้นขึ้นอยู่กับกลยุทธ์และการวางแผนในส่วน            

ของภาคธรุกจิ ซึง่จะท�ำการวางแผนเรือนีใ้ห้ไปส่งสนิค้าทีใ่ดกไ็ด้ จึงขึน้อยูก่บัการวางแผนและการตดัสิน

ใจขององค์กร  

	 เส้นทาง (Route) คือ เส้นทางท่ีใช้ในการเดินเรือซึ่งจ�ำเป็นต้องมีการวางแผนเส้นทางการ 

เดินเรือ (Passage Planning) เพื่อศึกษาและก�ำหนดเส้นทางในการเดินเรือ รักษาความปลอดภัยของ

ลกูเรอืและสนิค้า  ซึง่มขีัน้ตอนหลกัคอื 1.ขัน้ตอนการเตรยีมการ (Appraisal) ท�ำการเตรยีมการให้เรอื

ไปถึงที่หมายได้อย่างปลอดภัย ท�ำการประเมินสถานการณ์จากข้อมูลหลักฐานที่ได้รับ 2.การวางแผน

การเดินทาง (Planning) ท�ำการค�ำนวณเส้นทางขีดเข็มระยะทาง จุดเปลี่ยนเข็ม รวบรวมรายละเอียด

ของการเดินทาง ความเร็วที่ใช้ในการเดินทาง และพื้นที่อันตรายที่ห้ามเดินทางเข้าไป (No go area)                                                                                                                            

3.ขั้นตอนก่อนออกเดินทาง (Execution) มีจุดประสงค์เพื่อการตรวจสอบ แก้ไขในขั้นการวางแผน

ให้การเดนิทางเป็นไปตามทีก่�ำหนด โดยน�ำข้อมลูอืน่ ๆ  จากขัน้การวางแผนการเดนิทางมาใช้ประกอบ
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การตรวจสอบก่อนการเดนิทาง  4.ขัน้ตอนการควบคุมการเดนิทาง (Monitoring) เป็นการควบคุมการ

เดินทางให้เป็นไปตามแผน  หลังจากออกเดินทางไปแล้ว ให้การเดินทางนั้นมีความปลอดภัย ทั้งนี้ใน

มุมมองการเลือกเส้นทางของธุรกิจการเดินเรือจะต้องเลือกเส้นทางที่สินค้าไปถึงปลายทางได้อย่าง

ปลอดภัยรวมถึงได้ก�ำไรอย่างสูงสุด  (Cultofsea, 2018)

	 กลยุทธ์ (Strategy) คือ แบบแผน กระบวนการที่ท�ำการก�ำหนดเป้าหมาย โดยการใช้ปัจจัย

ต่าง ๆ เช่น จุดอ่อน จุดแข็ง ปัจจัยภายในและภายนอก โดยต้องท�ำการก�ำหนดทิศทางขององค์กร                                                                          

มาท�ำการวิเคราะห์เพื่อด�ำเนินงานให้บรรลุเป้าหมายน้ัน การวางแผนกลยุทธ์ท่ีมีผลต่อการเลือก

เส้นทางในการขนส่งทางทะเลคือ (Shipping route strategy) มีอยู่ 3 หลักการ คือ 1.ตอนน้ี                                                                      

เรืออยู่ต�ำแหน่งไหน (Where we are now?) เพื่อเป็นการระบุเจาะจงว่าเรืออยู่ในสถานที่ใดและ               

เรือมีสภาพที่ปลอดภัยหรือไม่  2.ต้องการให้เรือไปต�ำแหน่งใด (Where we want to go?) ในส่วน

ของขั้นตอนน้ีเป็นวัตถุประสงค์ส�ำคัญในการเลือกเส้นทางและเลือกท่าเรือเป้าหมาย 3.จะน�ำเรือไป

ที่ต�ำแหน่งนั้นได้อย่างไร  (How we get there?) โดยหลักการที่กล่าวมานั้นในส่วนของการเดินเรือ 

คอื การระบตุ�ำแหน่งต้นทางและปลายทาง โดยพจิารณาว่าจะเดินทางไปยงัจดุหมายปลายทางอย่างไร                                                       

แต่ในทางกลับกันในส่วนของธุรกิจที่ใช้ในการขนส่งสินค้าทางทะเลน้ันจะต้องมีการก�ำหนดกลยุทธ์

เป้าหมายวางแผนเพื่อให้สินค้าไปถึงปลายทางได้อย่างปลอดภัยและสร้างผลตอบแทนให้ได้มากที่สุด                      

โดยพิจารณาหลักอุปสงค์อุปทานทางการตลาด (Alexandros M. Goulielmos, 2017) โดยความ

ส�ำคัญของกลยุทธ์ท่ีต้องท�ำการศึกษาและน�ำมาเลือกใช้ในการวางแผนเส้นทางนั้น เพื่อให้การด�ำเนิน

การขนส่งเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ให้สินค้าไปถึงภายในระยะเวลาที่ก�ำหนด ปริมาณถูกต้องและ

ลูกค้าได้รับสินค้าในสภาพท่ีสมบูรณ์ท่ีสุด รวมถึงลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ นับว่ากลยุทธ์                                                                     

เหล่านี้มีผลต่อการเพิ่มประสิทธิภาพทางด้านการขนส่งสินค้าทางทะเล (นิธิเดช, 2560)

	 ทั้งนี้ตามกลยุทธ์หลักที่มีผลต่อการเลือกเส้นทางการขนส่งทางทะเลมีดังนี้  สามารถแบ่ง               

ออกเป็น 3 ปัจจัยหลักท่ีมีผลต่อกลยุทธ์ คือ เจ้าของเรือ บริษัทสายเรือ และนักเดินเรือ ซึ่งหาก

เป็นกลยุทธ์ที่เกี่ยวกับเรือนั้นได้แก่ กลยุทธ์การออกแบบเรือและขนาดของเรือ กลยุทธ์การเลือกใช้

เทคโนโลยี กลยุทธ์ในด้านของสายเรือ คือ กลยุทธ์การเลือกตลาด กลยุทธ์การตั้งศูนย์กระจายสินค้า 

(Hub and Spoke) กลยุทธ์การเลือกท่าเรือ กลยุทธ์การลดต้นทุน ในส่วนของการเดินเรือมีกลยุทธ์

หลัก ดังนี้ กลยุทธ์ด้านความปลอดภัย ด้านเวลาและระยะทาง รวมถึงกลยุทธ์การเลือกเส้นทางและ

รูปแบบการเดินเรือ ซ่ึงการน�ำกลยุทธ์มาใช้เลือกเส้นทางการขนส่งทางทะเล ท�ำให้เกิดการวางแผน

วิเคราะห์เส้นทางที่เหมาะสมที่สุดสามารถขนส่งสินค้าให้เกิดประโยชน์และมีความปลอดภัยมากที่สุด
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1.	 กลยุทธ์การออกแบบเรือและขนาดของเรือ
	 ขนาดของเรอืและการออกแบบเรอืมีผลต่อการเลือกเส้นทาง  อนัเนือ่งมาจากโลก กระแสน�ำ้

ในมหาสมทุร ลกัษณะภมูปิระเทศและภูมอิากาศ  ในแต่ละแห่งล้วนมีความแตกต่างกนั เช่น มหาสมทุร

อาร์กตกิ  มสีภาพเป็นน�ำ้แขง็เกอืบตลอดทัง้ปีท�ำให้ยากต่อการเดนิเรอื ดงันัน้ต้องออกแบบเรอืให้รองรบั

การเดินทางผ่านน�้ำแข็ง โดยการออกแบบให้เรือมีใบมีดด้านหน้าหรือเครื่องมือที่ใช้ในการตัดน�้ำแข็ง

เพื่อให้เรือสามารถเดินทางผ่านได้ เป็นการประหยัดเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินเรือได้ ยกตัวอย่าง

เช่น (รูปที่ 1) หากต้องการขนส่งสินค้าจากท่าเรือรอตเตอร์ดัม ประเทศเนเธอร์แลนด์ ไปยังท่าเรือ                           

ที่ซีแอทเทิล ประเทศสหรัฐอเมริกา ต้องเดินทางผ่านมหาสมุทรแอตแลนติก ผ่านคลองปานามาและ

แล่นขึน้เหนอืไปยงัท่าเรอืทีซี่แอทเทลิ ต้องใช้ระยะเวลาในการเดนิทางนาน และระยะทางไกลถงึ 9,000 

ไมล์ทะเล แต่ในทางกลับกัน หากเดินทางผ่านมหาสมุทรอาร์กติกตามเส้นทาง Northwest Passage                  

ซึง่เป็นตอนเหนอืไปทางขัว้โลกและมเีส้นรอบวงทางตอนเหนอืทีส้ั่นกว่าสามารถประหยดัระยะเวลาใน

การเดินทางเหลือเพียง 7,000 ไมล์ทะเล (Arctic Economic, 2008) ทั้งนี้เรือจะต้องมีลักษณะเฉพาะ

ที่สามารถวิ่งสภาพที่มีน�้ำแข็งได้

รูปที่ 1: เส้นทางการขนส่งสินค้าทางทะเลโดยใช้เส้นทาง Northwest Passage

ที่มา : Arctic Economics (2008).
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	 จากรปูข้างต้นเป็นเรอื Alexander Sannikov เดนิมหาสมทุรอาร์กตกิทีถ่กูออกแบบมาให้มี

เครือ่งตัดน�ำ้แขง็  มเีทคโนโลยแีละพละก�ำลงัต่าง ๆ  ทีอ่�ำนวยความสะดวกในการเดนิทางผ่านมหาสมทุร

อาร์กติก ในขณะที่่มหาสมุทรอินเดียมีกระแสน�้ำและกระแสลมที่แปรปรวนจึงท�ำให้ต้องออกแบบเรือ

ให้มีความแข็งแรงและทนทานต่อสภาพอากาศ 

	 ส่วนเรือแต่ละประเภทถูกออกแบบให้เหมาะสมกับชนิด ปริมาณ และประเภทของสินค้า

ที่ท�ำการขนส่ง เช่น เรือคอนเทนเนอร์มีไว้ส�ำหรับขนส่งสินค้าแบบตู้คอนเทนเนอร์ เรือบรรทุกน�้ำมัน

ถูกออกแบบมาให้รองรับกับการขนส่งทางน�้ำมันจะมีระวางเรือหรืออุปกรณ์การป้องกันภัยต่าง ๆ ที่

เก่ียวข้องกับน�้ำมัน  หากใช้กลยุทธ์การออกแบบเรือและขนาดของเรือนั้นจะมีประโยชน์คือ เรือมี

ขนาดใหญ่สามารถขนส่งสินค้าในแต่ละครั้งได้ในปริมาณมาก แต่ขีดความสามารถในการน�ำเรือเข้า

เทียบท่านั้นมีอยู่อย่างจ�ำกัดเน่ืองจากขนาดของเรือ ระดับความลึกของท่าเรือแต่ละท่า รวมถึงไม่

สามารถผ่านคลองบางคลองหรือช่องแคบได้ เช่น ถ้าหากเรือขนาด Post Panamax เรือไม่สามารถ

ผ่านคลองปานามาท�ำให้เรือต้องเดินอ้อมลงไปยังทวีปอเมริกาใต้จึงก่อให้เกิดการส้ินเปลืองต้นทุน

และพลังงาน รวมไปถึงหากเรือมีขนาดใหญ่จะมีต้นทุนในการต่อเรือที่สูงเน่ืองจากต้องต่อเรือออกมา

ในลักษณะเฉพาะ บางครั้งส่งผลให้ขาดทุนเรื่องของค่าระวาง เพราะต้องหาสินค้ามาบรรทุกให้เต็มล�ำ                                                                                                                                             

จึงจะคุ้มค่าในการเดินเรือ  ส่วนเรือที่มีขนาดเล็กมีขีดความสามารถในการบรรทุกสินค้าน้อยนั้น  

รูปที่ 2: เรือ Alexander Sannikov 

เป็นเรือที่ถูกออกแบบมาเพื่อการเดินเรือในมหาสมุทรอาร์กติก 

ที่มา : Ship Technology (2018)
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สามารถเข้าได้ถึงทุกเส้นทางการเดินเรือ เช่น การผ่านคลอง ผ่านช่องแคบ ส่วนแนวโน้มการออกแบบ

เรือในอนาคตจะน�ำเทคโนโลยีเข้ามาใช้ รวมไปถึงการออกแบบเรือให้เกิดการประหยัดพลังงาน เช่น 

การใช้ก๊าซธรรมชาติ อย่างไรก็ตามการออกแบบเรือเน้นในเรื่องประสิทธิภาพเพื่อให้เรือสามารถใช้

งานได้เหมาะสมกับเส้นทาง ก็สามารถตอบสนองความต้องการของตลาดได้  รักษาสภาพของสินค้า

ให้มคีวามปลอดภยัตลอดระยะเวลาทีใ่ช้ในการเดนิทาง  สามารถตอบสนองความต้องการของตลาดได้

	 การท่ีเรือมขีนาดเลก็หรอืใหญ่ล้วนมผีลต่อภาคธรุกจิการเดนิเรอืและการขนส่ง เพราะขนาด

ของเรือมีผลต่อการซ้ือระวาง และการบรรทุกสินค้า รวมถึงขีดความสามารถของเรือการผ่านคลอง

และช่องแคบ หากเรือสามารถบรรทุกสินค้าได้เต็มระวางเป็นผลดีต่อภาคธุรกิจการขนส่งสินค้าทาง

ทะเลเพราะสามารถสร้างก�ำไรจากการขนส่งได้ และหากออกแบบเรือมาในลักษณะเฉพาะที่ตัดผ่าน                  

น�้ำแข็งในมหาสมุทรอาร์กติกก็สามารถย่นระยะเวลาในการเดินทางได้ ในส่วนของการเดินเรือที่มี

ลักษณะเฉพาะนั้นท�ำให้ง่ายต่อการเดินเรือและลดความเสี่ยงที่เกิดจากอันตรายในการเดินเรือ

2.	 กลยุทธ์การใช้เทคโนโลยี
	 กลยุทธ์การใช้เทคโนโลยี เป็นวิธีการที่เพิ่มขีดความสามารถให้กับองค์กรในการวิจัยและ

พัฒนาเครือ่งมอืและอปุกรณ์ โดยใช้เทคโนโลยทีีท่นัสมยั และมีการวางแผนเส้นทางการเดนิเรอืทีแ่ม่นย�ำ 

ลดข้อผิดพลาด ลดต้นทุนในการจ้างพนักงานและมีความปลอดภัย

	 กลยุทธ์ในการน�ำเทคโนโลยีเข้ามาใช้สามารถพลิกโฉมการขนส่งสินค้าทางทะเลได้ ไม่ว่าจะ

ใช้ในส่วนของการน�ำเทคโนโลยีเข้ามาใช้ในการออกแบบเรือ การใช้เทคโนโลยีมาทดแทนนักเดินเรือ

เพื่อลดจ�ำนวนคนลงซ่ึงเป็นการลงทุนระยะยาว การใช้เทคโนโลยีเพื่อลดข้อผิดพลาดและเพิ่มความ

แม่นย�ำของระบบการเดินเรือ นอกจากนี้ยังใช้เทคโนโลยีในการออกแบบเส้นทางการเดินเรือ ช่วยให้

รู้ถึงลักษณะทางภูมิศาสตร์ในการเดินทะเล ไม่ว่าจะเป็นกระแสน�้ำ ร่องน�้ำ กระแสลม ภูเขาน�้ำแข็ง 

ต�ำแหน่งทีต่ัง้ของเรอื  ท�ำให้เรอืเดนิทางได้อย่างปลอดภยั  เนือ่งจากเทคโนโลยสีามารถลดกระบวนการ

ท�ำงานและสร้างความเชื่อมั่นในการใช้เส้นทางเดินเรือได้ แต่กลยุทธ์น้ีมีต้นทุนการใช้เทคโนโลยีที่สูง                                                                                                                           

มีค่าใช้จ่ายในการซ่อมบ�ำรุงมากและส่งผลกระทบต่อการลดจ�ำนวนนักเดินเรือ อีกทั้งยังต้องพึ่งพา

ระบบไฟฟ้า คอมพิวเตอร์ ดาวเทียมและพลังงานตลอดเวลา แต่ยังคงมีโอกาสอื่นมาทดแทน เช่น 

การน�ำเทคโนโลยีเหล่านี้มาทดแทนพลังงานน�้ำมันหรือก๊าซธรรมชาติ  เช่น การใช้ระบบไฟฟ้าช่วย

ในส่วนของใบพัดเรือ การใช้พลังงานลมและพลังงานแสงอาทิตย์ สามารถช่วยลดอัตราการกินน�้ำมัน

ได้ (MI News Network,2017) หากการขนส่งสินค้ายังคงด�ำเนินการต่อไปเรื่อย ๆ เนื่องมาจาก

ความต้องการของมนุษย์และทรัพยากรที่มีอยู่อย่างจ�ำกัด การน�ำเทคโนโลยีเข้ามาช่วยจะสร้างก�ำไร                                                                                                                               

ได้มากที่สุด 
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3.	 กลยุทธ์การเลือกตลาด
	 การเลือกเส้นทางในการขนส่งสินค้าทางทะเลที่เหมาะสมนั้นมีผลมาจากเศรษฐกิจ ตลาด

การค้าของประเทศต้นทางและประเทศปลายทางว่าประเทศนั้นมีทรัพยากรหรือท�ำการส่งออกสินค้า

ชนิดไหนรวมไปถึงทรัพยากรท่ียังขาดแคลน ในอีกมุมหนึ่งต้องท�ำการศึกษาตลาดของประเทศปลาย

ทาง ในส่วนของสินค้าท่ีต้องการน�ำเข้าและส่งออกของประเทศนั้นสามารถลดเที่ยวเปล่าของเรือ                               

ช่วยในการประหยดัพลงังาน ต้นทนุและค่าใช้จ่ายในการเดนิเรอื สามารถตอบสนองต่อระบบเศรษฐกจิ

ของประเทศ และได้รับประโยชน์สูงสุดจากการเดินเรือ ซึ่งการเลือกตลาดเหล่านี้จะมีผลต่อการเลือก

เส้นทางการเดินเรือ ยกตัวอย่างเช่น ประเทศไทยต้องการส่งข้าวไปยังประเทศแอฟริกาใต้ สามารถ

ขนออกไปเต็มล�ำเรือได้แต่ประเทศนั้นไม่มีสินค้าที่จะส่งกลับมาไทยหรือแวะไปยังประเทศใกล้เคียง            

อันเนื่องมาจากทรัพยากรหรือก�ำลังการผลิตมีไม่มากพอที่จะท�ำการส่งออก ท�ำให้รูปแบบการ                   

เดินเรือเช่นนี้มีความเสียเปรียบในส่วนของต้นทุน ในอีกมุมหน่ึงหากท�ำการศึกษาตลาดทางการค้า   

เป็นอย่างดจีะเหน็ได้ว่าสามารถส่งสนิค้าต่อไปยงัประเทศต่าง ๆ  ได้อกีหลายประเทศ และน�ำสนิค้ากลบั

มายังประเทศต้นทาง สามารถลดการขนส่งสินค้าเที่ยวเปล่ากลับมาได้  ยกตัวอย่างเช่น ประเทศไทย

ท�ำการส่งออกบอร์ดอิเล็กทรอนิกส์ ซึ่งท�ำการขนส่งโดยตู้คอนเทนเนอร์ทางเรือไปยังประเทศเม็กซิโก                                                                                                                           

ส่วนประเทศเมก็ซิโกส่งสนิค้าทีบ่รรจลุงตูค้อนเทนเนอร์ส่งกลบัมา ท�ำให้เรอืเทีย่วนีไ้ม่ต้องวิง่เทีย่วเปล่า

กลบัมา  อกีทัง้ยงัสามารถแวะส่งสนิค้าให้กบัประเทศทีส่าม สี ่ห้า ในเส้นทางการเดนิเรอืและยงัน�ำสนิค้า

เหล่านั้นส่งต่อไปยังประเทศ หก เจ็ด แปด ที่อยู่ในเส้นทางการเดินเรือได้เพื่อก่อให้เกิดประสิทธิภาพที่

สูงที่สุดส�ำหรับการเดินเรือ

	 กลยทุธ์การเลือกตลาดทีไ่ด้มกีารน�ำมาใช้ในในการวางแผนเส้นทางการเดนิเรอื ท�ำให้เกดิการ

แข่งขันทางด้านบริการ ส่งผลให้เจ้าของเรือ บริษัทสายเรือและนักเดินเรือ มุ่งเน้นในด้านการบริการ

และก่อให้เกิดความพึงพอใจต่อลูกค้า (Chaug-Ing Hsu and Yu-Ping Hsieh,2007)

	 ดังนั้นการท่ีบริษัทการเดินเรือทราบสินค้าหรือสิ่งที่ต้องการส่งออกจากประเทศต้นทาง                    

รวมไปถึงการศึกษาตลาดหรือความต้องการสินค้าจากประเทศปลายทางท�ำให้เกิดความ “คุ้มค่า”               

ที่จะด�ำเนินการขนส่ง ประหยัดต้นทุนต่อหน่วย ลดการขนเที่ยวเปล่าและก่อให้เกิดประโยชน์สูงสุด

4.	 กลยุทธ์การใช้ศูนย์กระจายสินค้า (Hub and Spoke)
	 Hub คือ ศูนย์รวมในการรับและกระจายสินค้าจากจุดหนึ่งไปยังหลาย ๆ จุด ส่วน Spoke 

คือ การรับส่งสินค้าแบบจุดต่อจุด (Point to Point) เป็นการรับหรือส่งสินค้าจากจุดหน่ึงไปยัง                                

อีกจุดหนึ่ง (ธีร์วรา บวชชัยภูมิ, 2013)



Journal of Transportation and Logistics 

No.12 Volume 1 2019 15 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 12 เล่ม 1 พ.ศ. 2562

	 ในการที่ท่าเรือใดท่าเรือหนึ่งจะเป็น Hub ได้นั้น ประเทศที่เป็นที่ตั้งของท่าเรือต้องเป็น

ศูนย์กลางทางธุรกิจ การค้า การเงิน เศรษฐกิจ ในทางกลับกันการที่ท่าเรือของประเทศเป็น Hub ด้าน

การขนส่งจะส่งผลให้มีเม็ดเงินจากต่างประเทศลงทุนมากขึ้น มีความเจริญ และเป็นจุดหมายของเส้น

ทางเดินเรือต่าง ๆ มากยิ่งขึ้น จึงขอยกตัวอย่างประเทศที่เป็น Hub and spoke ทางเรืออัน ได้แก่  

ท่าเรือสิงคโปร์ อันเน่ืองมาจากท่ีตั้งประเทศเอื้ออ�ำนวยต่อการเป็น Hub เป็นจุดศูนย์รวมของเส้น

ทางการเดินเรือเพื่อน�ำสินค้ามาเปลี่ยนถ่ายล�ำเพื่อขนส่งต่อไปยังจุดหมายปลายทาง  การใช้กลยุทธ์นี้

เพื่อการรวมตัวกันของสินค้าและสายเรือท�ำให้เกิดการประหยัดต้นทุนและพลังงาน เช่น ต้องการส่ง

สินค้าจากประเทศอินเดีย ตุรกี อิตาลี เนเธอร์แลนด์ไปยังประเทศจีนถ้าหากไม่มี  Hub and spoke                                    

ในการขนถ่ายล�ำ นั่นหมายความว่าเรือทุกล�ำต้องเดินทางเพื่อขนส่งสินค้าไปยังประเทศจีน แต่เมื่อ

มี Hub and spoke เกิดขึ้นที่สิงคโปร์ เรือก็ท�ำการขนส่งสินค้ามายังท่าเรือสิงคโปร์เพื่อเปล่ียน                                                                                                                                         

ถ่ายเรอื หลงัจากนัน้มเีรอืเพียงล�ำเดยีวทีน่�ำสนิค้าไปส่งทีป่ระเทศจนี  ซ่ึงช่วยลดระยะการเดนิทางของเรอื                                                                                                                                           

ล�ำอื่น ๆ ส่งผลให้ประหยัดต้นทุนและค่าใช้จ่ายในการขนส่ง  เป็นต้น  อีกทั้งส่งผลดีต่อการรวมกลุ่ม

เศรษฐกิจและการรวมตัวกันของสายเรือ อย่างไรก็ตามกลยุทธ์นี้มีจุดอ่อนอยู่ตรงที่ท่าเรือทุกประเทศ

ไม่สามารถเป็น Hub ได้ ต้องเป็นประเทศที่มีความก้าวหน้า  มีความเจริญทางด้านเทคโนโลยีและ

โครงสร้างพื้นฐานท่ีดี รวมถึงมีท�ำเลที่ต้ังทางทะเลที่เหมาะสมกับการเดินทางเรือ ในทางกลับกัน               

บางประเทศเป็นประเทศท่ีพัฒนาแล้วแต่ไม่มีพ้ืนที่ติดทะเลก็ไม่สามารถเป็น Hub ที่จะรองรับเส้น

ทางการขนส่งทางทะเลได้ ซึ่งหากต้องการใช้กลยุทธ์นี้ต้องพัฒนาศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า

ตามประเทศต่าง ๆ ดูจุดยุทธศาสตร์การขนส่งสินค้าในแต่ละประเทศ ส่งเสริมให้มีการขนส่งต่อเนื่อง

หลายรปูแบบ วางแผนเส้นทางให้มคีวามสมัพนัธ์ และความต่อเนือ่งกบัการขนส่งในรปูแบบอืน่ ๆ  และ

ท�ำการเชือ่มโยงกบัพืน้ทีห่ลายจดุและใช้วธิกีารรบัส่งสินค้าเป็นจดุต่อจดุ เนือ่งจากต้องเป็นจดุผ่านของ             

เส้นทางการเดินเรอื สามารถช่วยในการขนถ่ายล�ำสนิค้า หากธรุกจิทีใ่ช้ในการขนส่งทางทะเลใช้กลยทุธ์

สามารถประหยดัต้นทุนทีใ่ช้ในการเดนิเรอืได้เพราะว่าใช้บรกิาร Hub and spoke แต่จะต้องท�ำความ

ร่วมมือกันกับท่าเรือที่เป็น Hub (CyberLogitec, 2015)



Journal of Transportation and Logistics 

No.12 Volume 1 201916 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 12 เล่ม 1 พ.ศ. 2562

5.	 กลยุทธ์การลดต้นทุน
	 กลยุทธ์การลดต้นทุน ส�ำหรับเส้นทางการขนส่งทางทะเลสามารถแบ่งแยกได้หลายต้นทุน 

ต้นทุนแรกคือ ต้นทุนขนาดของเรือให้เหมาะสมกับขนาดของสินค้า เช่น เรือมีขนาดใหญ่ควรมีสินค้า

บรรจุอยู่ในเรือเต็มจ�ำนวนหรือเกินในจุดคุ้มทุน หากเรือมีขนาดใหญ่แต่บรรจุสินค้าได้น้อยท�ำให้เกิด

การเดินเรือท่ีไม่เหมาะสมต่อต้นทุน รวมท้ังการวางแผนในการขนส่งสินค้าเท่ียวเปล่า (ตอนเที่ยวไป

เรือมีสินค้าเต็มระวางแต่ขากลับนั้นเรือต้องวิ่งเรือเปล่ากลับ) ท�ำให้เสียโอกาสในการสร้างรายได้และ

ก�ำไร ในส่วนที่สองคือ ระยะเวลาที่ใช้ในการขนถ่ายสินค้าก็เกิดเป็นค่าใช้จ่ายในการยกขนและระยะ

เวลาในการรอคอย ในส่วนท่ีสามคือ ระยะทางท่ีใช้การขนส่งมีผลต่อต้นทุนการเดินเรือและมีผลต่อ

การวางแผนเส้นทางเน่ืองจากมีค่าใช้จ่ายในด้านต้นทุนน�้ำมัน ค่าน�้ำมันนั้นมีผลกระทบอย่างยิ่งต่อ

การเดินเรือและการเลือกเส้นทาง ไม่ว่าจะเป็นความเร็วเรือ ขนาดของเรือ การน�ำเรือจอดเทียบท่า                                                                

การชะลอหรือเร่งความเร็ว ลักษณะทางกายภาพของท่าเรือล้วนมีผลต่ออัตราการกินน�้ำมันทั้งสิ้น  

ดังนั้นกลยุทธ์ด้านต้นทุนท่ีต้องน�ำมาค�ำนึงคือ การเลือกเส้นทางการเดินเรือที่ใช้ในการขนส่งค้าได้ใน

ปรมิาณทีเ่ตม็ระวาง  ลดอตัราการขนสนิค้าเทีย่วเปล่าและใช้ความเรว็ทีค่งทีเ่พือ่ลดอตัราการกนิน�ำ้มนั 

รวมไปถงึใช้คนทีม่คีวามช�ำนาญในการเทยีบท่าเพือ่ลดระยะเวลาการรอคอยและการส้ินเปลืองพลังงาน

E B A
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D

D

B

G

G

C

C
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F

F

Point-to-Point System

Hub-and-spoke System

รูปที่ 3: แผนผังการสร้าง  Hub and Spoke

ที่มา : (CyberLogitec, 2015)
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6.  กลยุทธ์การเลือกท่าเรือ
		 ท่าเรือมีความส�ำคัญเพราะเป็นด่านแรกส�ำหรับการจอดเรือและยกขนสินค้า มีผลกับ

เศรษฐกิจและส่วนแบ่งทางการตลาด (market share) อีกทั้งยังส่งผลกระทบต่อการเลือกเส้นทาง 

ทั้งนี้ปัจจัยในท่าเรือท่ีมีต่อผลการตัดสินใจเลือกเส้นทางการเดินเรือ คือ ตารางการเดินเรือ ท่าเรือ

ต้นทาง ท่าเรือปลายทาง จ�ำนวนท่าเรือท่ีเรือเทียบท่า ระยะทางระหว่างท่าเรือ การจราจรภายใน

ท่าเรอื  สิง่อ�ำนวยความสะดวก ค่าภาระและค่าธรรมเนยีมท่าเรอื  และความหนาแน่นของท่าเรอื รวม

ไปถึงลักษณะที่ตั้งของท่าเรือในแต่ละประเทศ (Karina H. Kjeldsen, 2012) เนื่องจากต้องค�ำนึงถึง

อัตราการกินน�้ำลึกของเรือ  จ�ำนวนท่าเทียบเรือจะส่งผลกระทบในส่วนของระยะเวลาและส่วนแบ่ง

ทางการตลาด  หากมีท่าเรือต้องแวะจอดมากท�ำให้เสียเวลาในการจอดเทียบท่า  แต่ในขณะเดียวกัน

เรือสามารถได้ผลก�ำไรจากจ�ำนวนลูกค้าเพิ่มมากข้ึน ท�ำให้เศรษฐกิจของประเทศดีข้ึนเพราะมีการ                  

น�ำเข้า - ส่งออกสินค้าจ�ำนวนมาก สินค้าที่ท�ำการขนส่งมีผลต่อการเลือกท่าเรือและส่งผลกระทบต่อ

การเลือกเส้นทางเดินเรือ ดังนั้นการที่บริษัทเรือเลือกจุดหมายปลายทางหรือท่าเรือในการส่งสินค้า  

ที่ดีนั้น ย่อมช่วยเพิ่มก�ำไรและลดต้นทุนที่เกิดจากค่าใช้จ่ายในการใช้ท่าเรือได้ 

7.	 กลยุทธ์ด้านความปลอดภัย
	 สิ่งส�ำคัญส�ำหรับการเดินเรือในการเลือกเส้นทางเดินเรือ คือ ความปลอดภัย หากเลือก

เส้นทางการเดินเรือที่ไม่มีความปลอดภัยจะส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยของสินค้า ยานพาหนะ                    

ชีวิตของลูกเรือ   และรวมไปถึงประสิทธิภาพของการขนส่ง ในส่วนของกลยุทธ์ที่จะท�ำให้เรือเดินทาง

ได้อย่างปลอดภัยนั้น  อันดับแรกต้องท�ำการศึกษาเส้นทางการเดินเรือ ศึกษาคลื่น ลม กระแสน�้ำ ที่จะ

ส่งผลต่ออันตรายในการเดินเรือ ยกตัวอย่างเช่น หากต้องการส่งสินค้าจากประเทศไทยไปยังประเทศ

ตุรกีต้องท�ำการเล่นเรือผ่านมหาสมุทรอินเดีย ซึ่งมหาสมุทรอินเดียนั้นเป็นหนึ่งในมหาสมุทรที่มีความ

เสีย่งและอนัตรายต่อการเดนิเรอื อนัเนือ่งมาจากมสีภาพอากาศทีแ่ปรปรวน ดงัน้ันจึงต้องท�ำการเปล่ียน

รปูแบบและเส้นทางการเดนิเรอืจากเดมิ คือ แล่นเรอืข้ามมหาสมทุรอนิเดยีจงึเปลีย่นเป็นเล่นเรอืเลาะ

ชายฝั่ง  แต่อย่างไรก็ตามหากเราสามารถใช้บุคลากรที่มีความช�ำนาญในเรื่องเส้นทางการเดินเรือหรือ  

มปีระสบการณ์ท�ำงานในการแล่นเรือท่ีสงู สามารถช่วยให้เดินเรือได้อย่างมปีระสิทธิภาพและปลอดภยั  

	 โจรสลดัเป็นหนึง่ในอปุสรรคของความปลอดภยัในการขนส่งสนิค้าทางทะเล เนือ่งจากมกีาร

ก่ออาชญากรรม การปล้นและเรยีกค่าไถ่จากเรอืสนิค้า โดยส่วนมากจะอยู่ในบรเิวณช่องแคบ บรเิวณที่

มโีจรสลดัชกุชมุ ได้แก่ ช่องแคบมะละกา น่านน�ำ้บรเิวณประเทศโซมาเลยี คลองปานามา โจรสลัดเหล่า

นี้มีผลกระทบต่อภาพความปลอดภัยในการเดินทะเล ภาพรวมของเศรษฐกิจในเรื่องการขนส่งสินค้า

ทางทะเล เสียเวลาในการเดินทางเน่ืองจากมีการกักกัน ข่มขู่ และเรียกค่าไถ่ท�ำให้สินค้าไม่สามารถ                 

ไปถึงปลายทางได้ทันเวลา รวมไปถึงค่าใช้จ่ายในส่วนของค่าระวางสินค้าและการประกันภัย ดังนั้น



Journal of Transportation and Logistics 

No.12 Volume 1 201918 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 12 เล่ม 1 พ.ศ. 2562

หนึ่งในกลยุทธ์ด้านความปลอดภัยจึงต้องจ้างหน่วยรักษาความปลอดภัยเพ่ิมเพ่ือป้องกันสินค้า แทน

การเสี่ยงจะท�ำให้เกิดความเสียหายต่อทรัพย์สิน หรือหลีกเล่ียงเส้นทางการเดินเรือที่มีโจรสลัดชุกชุม  

จากการศกึษาพบว่า หากเดนิทางเลีย่งเส้นทางทีผ่่านคลองสเุอซ และ Gulf of Aden จะช่วยลดต้นทนุ

ทางการค้าได้ อันเน่ืองมาจากการหลีกเลี่ยงโจรสลัดและสามารถเพิ่มประสิทธิภาพการค้าทางทะเล

ระหว่างเอเชีย และ ยุโรป (Inmaculada Martínez-Zarzoso, 2013)

	 ส�ำหรับกลยุทธ์ด้านความปลอดภัยในการเดินเรือน้ันได้มีการน�ำหลักการของการจัดการ            

การจราจรทางทะเล (Sea Traffic Management) ซึ่งเป็นหลักการที่เพิ่มความปลอดภัย มีการส่ง

ข้อมูลข่าวสารในสถานการณ์ต่าง ๆ มาเพื่อการเตือนภัยในการเดินทะเล ช่วยในการวางแผนเส้น

ทางเดินเรือ และน�ำมาใช้เพิ่มความปลอดภัยในการขนส่งทางทะเล ส่งผลให้อันตรายที่อยู่ในทะเล                               

ลดลง (Mikael L, Mikael H, Ulf ,Sandra, 2016) 

8.	 กลยุทธ์ด้านเวลาและระยะทาง
	 เวลามีผลต่อการเลือกเส้นเดินเรืออย่างมาก เนื่องจาก ๆ สายเดินเรือหรือผู้ส่งสินค้าล้วนแต่

ต้องการให้สนิค้าไปถึงมอืผูร้บัสนิค้าปลายทางอย่างรวดเรว็ เพือ่ให้ลูกค้าน�ำสนิค้านัน้ไปสร้างมลูค่าเพิม่

และก่อให้เกิดก�ำไร ดังนั้นจึงต้องใช้กลยุทธ์ในการบริหารเวลาเพื่อส่งสินค้าให้ทันเวลา ตรงตามความ

ต้องการของลูกค้า ลดความล่าช้าท่ีจะเกิดข้ึนน้อยที่สุด ซึ่งปัจจัยที่จะส่งผลให้เกิดความล่าช้าของเรือ

ได้แก่ สภาพอากาศทีย่�ำ่แย่ โจรสลดั ราคาน�ำ้มนั การเลอืกเส้นทาง (ผ่านคลองหรอืไม่ผ่านคลอง) สภาพ

เรือทีม่คีวามเหมาะสมในการเดนิเรอื ภาวะสงครามหรอืภยัธรรมชาตทิีท่�ำให้เกดิการชะงกัในการขนส่ง  

ดงันัน้ในการวางแผนกลยทุธ์จงึจ�ำเป็นต้องเลือกเส้นทางทีส่ัน้ เหมาะสม ประหยดั และมคีวามปลอดภยั 

รูปที่ 4: บริเวณที่มีความเสี่ยงสูงทางด้านโจรสลัดและการปล้นทางทะเล

ที่มา : (homeaffairs.gov.au, 2019)
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หากเลือกเส้นทางที่สั้นแต่ใช้ระยะเวลาการเดินทางนาน อันเนื่องมาจากความแปรปรวนของสภาพ

อากาศ หรือน่านน�ำ้บางแห่งไม่เหมาะกบัการเดนิทะเล กค็วรเล่ียงเส้นทางนัน้และใช้เส้นทางอืน่ทดแทน 

แต่หากมองในหลายมมุกลยทุธ์นีจ้ะส่งผลให้สามารถแข่งขนักับสายเรอือืน่ได้ในเรือ่งของเวลา  ไม่เพยีง

แต่ระยะเวลาในท้องทะเลเท่านั้นที่ต้องการความเร็ว  แต่ยังหมายถึงระยะเวลาที่เรือจอดเทียบท่าด้วย

รูปที่ 5: เส้นทาง ระยะทาง และระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่งสินค้าทางทะเล

ที่มา : (Sea distance, 2018) 

Way #1

Distance			   7217 nautical miles VIA Suez Canal

Vessel speed		  10 knots

Time			   30 days 02 hours

Way #2

Disiance			   12292 nautical miles VIA Cape of Good Hope

Vessel speed		  10 knots

Time			   51 days 05 hours

Way #3

Disiance			   15748 nautical miles VIA Panama Canal

Vessel speed		  10 knots

Time			   65 days 15 hours

Way #4

Disiance		  	 17424 nautical miles VIA Strait of Magellan

Vessel speed		  10 knots

Time			   72 days 14 hours

Way #5

Disiance		  	 17486 nautical miles VIA Cape Horn

Vessel speed		  10 knots

Time			   72 days 21 hours
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	 ยกตวัอย่างเช่น ต้องการส่งสนิค้าจากประเทศไทยจากท่าเรอืแหลมฉบัง ไปยงัประเทศอติาลี 

ที่ท่าเรือเจนัว  ซึ่งสามารถเดินทางได้หลายเส้นทาง  โดยก�ำหนดความเร็วอยู่ที่  10 น็อท ซึ่งเส้นทาง

แรกผ่านคลองสเุอชจะใช้ระยะเวลาเดนิทางอยูท่ีป่ระมาณ 30 วนั ระยะทางประมาณ 7,000 ไมล์ทะเล  

แต่หากเดินทางข้ามแหลมกู๊ดโฮปต้องใช้ระยะเวลาในการเดินทาง 51 วันระยะทางประมาณ 12,000 

ไมล์ทะเล โดยประมาณจะเห็นได้ว่า ถ้าเดินทางผ่านคลองสุเอซก็จะสามารถช่วยลดทั้งระยะทางและ

ระยะเวลาในการเดินทางได้ รวมถึงความเร็วที่ใช้ในการขับเคลื่อนเรือก็ส่งผลต่อระยะเวลาที่เรือจะ

ไปถึง แนวโน้มในอนาคตหากเส้นทางบริเวณ Northern Sea สามารถท�ำการขนส่งได้อย่างสะดวก             

เส้นทางนั้นจะเป็นหนึ่งในทางเลือกของนักเดินเรือและสายการเดินเรือ เพราะมีระยะทางที่ใช้ในการ

ขนส่งน้อยกว่า อีกทั้งยังมีความปลอดภัยจากโจรสลัด (Inmaculada Martínez-Zarzoso, 2013)

9.	 กลยุทธ์การเลือกเส้นทางและรูปแบบการเดินเรือ
	 กลยทุธ์การเลอืกเส้นทางและรปูแบบการเดนิเรอืนัน้ขึน้อยูก่บันกัเดนิเรอืว่าต้องการเดินเรอื

ในรูปแบบใดโดยมีอยู่ 2 แบบหลัก ๆ คือ การเดินเรือผ่านมหาสมุทร (Ocean Passage)  ซึ่งเป็นการ

เดนิเรอืทีใ่ช้ระยะเวลาในการเดนิทางนาน  เนื่ือ่งจากเป็นทะเลเปิดจงึเส่ียงต่อสภาพอากาศทีแ่ปรปรวน               

แต่ข้อดคีอื ลดความเสีย่งทีเ่กดิจากการจราจรทางน�ำ้ทีห่นาแน่น ซึง่การเดนิเรอืในรปูแบบนีไ้ม่ต้องการ

แวะท่าเรือระหว่างทางวิ่งผ่านมหาสมุทรโดยตรงไปยังท่าเรือปลายทางได้ทันที

	 การเดนิเรอืชายฝ่ัง (Coastla Passage) การเดนิเรือในลักษณะนีต้้องเผชญิกบัความหนาแน่น

ของการจราจรทางน�ำ้ หากแต่มคีวามปลอดภยัต่อการแล่นเรอืและสภาพอากาศทีแ่ปรปรวน เนือ่งจาก

ลักษณะภูมิประเทศทางชายฝั่งเป็นตัวก�ำบัง คลื่น ลม พายุ  แต่อย่างไรก็ตามการเดินเรือชายฝั่งยังคง

มีความเสี่ยงต่อการเกยตื้น เรือชนกันหรือการเกยหินโสโครกด้วย

	 ทั้งนี้ไม่ว่าจะเป็นการเดินเรือผ่านมหาสมุทรหรือเดินเรือชายฝั่ง หรือเส้นทางการเดินเรือ

ในรูปแบบอื่นท่ีมีหลายเส้นทาง ล้วนแต่ต้องค�ำนึงถึงความปลอดภัยต่อสินค้าของลูกค้าเป็นส�ำคัญ                            

เมื่อได้เส้นทางที่ต้องการเดินทางแล้ว  เส้นทางเหล่านั้นจะมีผลต่อกลยุทธ์การเลือกขนาดของเรือด้วย 

โดยสุดท้ายนักเดินเรือจะเลือกรูปแบบการเดินเรือที่ปลอดภัยและเหมาะสมที่สุด 

บทสรุป 

	 จากการศึกษากลยุทธ์ดังที่กล่าวมาข้างต้นสามารถสรุปกลยุทธ์ได้เป็น 3 ประเด็นว่า กลยุทธ์

ที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับเจ้าของเรือ เริ่มจากขนาดของเรือส่งผลต่อการบรรทุกสินค้าและการเลือก                       

เส้นทาง รวมถึงขีดความสามารถในการผ่านคลองหรือช่องแคบต่าง ๆ ส่วนการออกแบบเรือที่มีความ

ทันสมัยและมีการน�ำเทคโนโลยีเข้ามาใช้น้ันช่วยในเรื่องของการประหยัดพลังงานและความแม่นย�ำ                       
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ในการเดนิเรือถึงแม้จะมกีารลงทนุด้านเทคโนโลยใีนตอนต้นทีค่่อนข้างสงู ส่วนกลยทุธ์ทีส่่งผลกับบรษัิท

สายเรือและมีผลต่อการขนส่งสินค้าทางทะเลนั้น ได้แก่ กลยุทธ์การศึกษาตลาดและความต้องการ

ให้สอดคล้องกับอุปสงค์และอุปทานรวมถึงเศรษฐกิจของโลกจะสามารถช่วยลดการขนเท่ียวเปล่า

และเพิ่มความคุ้มค่าในการขนส่งสินค้า รวมถึงใช้หลักการ Hub and spoke เพื่อเกิดการรวมกลุ่ม

ทางเศรษฐกิจ ท�ำให้เกิดการประหยัดต้นทุนและพลังงานในการขนส่งสินค้าไปยังที่หมายปลายทาง                                  

โดยอาศัยการเปลี่ยนถ่ายสินค้าและการเลือกประเทศที่สามารถเป็นจุดขนถ่ายสินค้าที่ดีก็สามารถลด                                                                                                                                      

ค่าใช้จ่ายที่ใช้ในการขนส่งได้  การเลือกท่าเรือต้นทางและปลายทางท่ีจะด�ำเนินการขนส่งสินค้าต้อง

ค�ำนึงถึงเศรษฐกิจของประเทศน้ัน รวมไปถึงจ�ำนวนของท่าเรือ ส่งผลให้เกิดการก�ำหนดความถี่ของ

ท่าเรือ เส้นทางและตารางการเดินเรือ สุดท้ายนี้กลยุทธ์ที่ส่งผลต่อการเดินเรือ ได้แก่ กลยุทธ์ด้าน

ความปลอดภัย รวมถึงการเลือกรูปแบบการเดินเรือ ทั้งน้ีทุกกลยุทธ์ล้วนมีข้อดีและข้อเสียเหมาะสม

กับผู้ใช้กลยุทธ์  ไม่ว่าจะเป็นเจ้าของเรือ สายเดินเรือ และนักเดินเรือ สุดท้ายนี้ในการวางแผนกลยุทธ์

เพื่อเลือกเส้นทางการเดินเรือนั้นจะต้องท�ำให้เรือขนส่งสินค้าและเดินทางได้อย่างมีประสิทธิภาพ                      

คุ้มราคา รวมถึงสามารถขนส่งสินค้าทางทะเลได้อย่างปลอดภัย 

	 ในความเห็นของผู้วิจัยนั้นเห็นว่า กลยุทธ์ทุกกลยุทธ์ที่ใช้ในการวางแผนเส้นทางการเดิน

เรือล้วนแต่มีความส�ำคัญและมีลักษณะเฉพาะของตัวกลยุทธ์เอง สามารถน�ำไปใช้ให้เกิดประโยชน์                     

ทั้งเจ้าของเรือ บริษัทสายเดินเรือ และนักเดินเรือ ซ่ึง 3 สิ่งน้ีล้วนเป็นองค์ประกอบของการขนส่ง

สนิค้าทางทะเล ดงันัน้หากต้องด�ำเนนิการขนส่งสนิค้า 1 เทีย่วการเดนิทาง อาจจะต้องมีการใช้กลยทุธ์

ถึง 3 กลยุทธ์เพื่อให้เกิดการเลือกเส้นทางที่มีประสิทธิภาพและปลอดภัยกับการเดินเรือมากท่ีสุด                         

โดยผู้วิจัยนั้นอยากให้ความส�ำคัญมากในกลยุทธ์ด้านความปลอดภัย ถ้าหากสินค้าถึงจุดหมาย                                                                                                             

ปลายทางได้อย่างปลอดภัยย่อมเกิดผลดีต่อท้ังเจ้าของเรือ บริษัทสายเรือ นักเดินเรือ รวมถึงลูกค้า

ปลายทางด้วย 

	 บทความน้ีเป็นการศึกษาเน้นไปในเรื่องของกลยุทธ์ที่ใช้ในการวางแผนเส้นทางการเดินเรือ 

เจาะจงไปในเรื่องของการน�ำมาใช้เพื่อเลือกเส้นทางการเดินเรือเหมาะสมและปลอดภัยที่สุด ทั้งนี้

ส�ำหรับแนวทางการศึกษาขั้นต่อไปคือ การเลือกเส้นทางที่เหมาะสมที่สุดมา 1 เส้นทางโดยใช้กลยุทธ์

และปัจจัยต่าง ๆ มาประกอบการตัดสินใจ
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กลยุทธ์การส่งเสริมการใช้ท่าเรือเวียงเชียงแสนเพื่อเชื่อมต่อแหล่งท่องเที่ยว

ลุ่มแม่น�้ำโขงตอนบน

Strategic Enhancement of Viang Chiang Saen Port for 

Connecting Upper Mekong
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บทคัดย่อ
	 การศึกษานี้เป็นการวิเคราะห์ปัจจัยภายนอกที่มีผลต่อการจัดการท่องเที่ยวแม่น�้ำโขง                  

ผ่านท่าเรือเวยีงเชยีงแสน เพือ่น�ำไปใช้เป็นแนวทางในการส่งเสรมิการท่องเทีย่วในแม่น�ำ้โขงของอ�ำเภอ

เชยีงแสน  ซึง่เครือ่งมอืทีน่�ำมาวเิคราะห์ได้แก่ PESTEL (Political–Economic–Social–Technology–

Environmental–Legal Analysis) โดยข้อมูลที่น�ำมาใช้ประกอบด้วยข้อมูลปฐมภูมิ ซึ่งได้จากการ

ส�ำรวจภาคสนามและสัมภาษณ์หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง และข้อมูลทุติยภูมิ จากการทบทวนเอกสาร

และงานวิชาการที่เกี่ยวข้อง  ผลการศึกษาพบว่าท่าเรือเวียงเชียงแสนเป็นท่าเรือที่มีศักยภาพด้านการ            

ท่องเที่ยวในแม่น�้ำโขงค่อนข้างสูง  สามารถเช่ือมต่อไปยังแหล่งท่องเที่ยวที่ส�ำคัญโดยเฉพาะพื้นที่จีน

ตอนใต้  ทัง้นีห้น่วยงานหลกัทีค่วรเข้ามบีทบาทส�ำคัญต่อการพฒันาศักยภาพของท่าเรอืเวยีงเชยีงแสน

มาใช้ คือ การท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย 

ค�ำส�ำคัญ: ท่าเรือเวียงเชียงแสน การขนส่ง การท่องเที่ยว แม่น�้ำโขง กลยุทธ์

Abstract
	 This study is an analysis of external factors affecting the management of the 

Mekong River through Viang Chiang Saen Port. The result of the study is used as a 

guide to promote tourism in the Mekong River of Chiang Saen District.  The analytical 
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tools are PESTEL (Political-Economic-Social-Technology-Environmental–Legal Analysis).     

The data used for the analysis comprise the primary data which obtained from field 

surveys and interviewing the relevant agencies, and secondary data from reviewing 

documents and related academic work. The study indicates that Viang Chiang Saen 

Port is a port with high tourism potential in the Mekong River. It is able to connect to 

major tourist destinations, especially in the area of southern China.  Tourism Authority 

of Thailand should be a main agency to conduct the development of tourism potential 

of Viang Chiang Saen Port.

 

KEYWORDS: Chiang Saen Port, Transportation, Tourism, Mekong River, Strategy

1.	 บทน�ำ
	 อ�ำเภอเชียงแสน ห่างจากอ�ำเภอเมืองเชียงรายประมาณ 60 กิโลเมตร เป็นอ�ำเภอที่มีความ

ส�ำคัญทั้งด้านการท่องเที่ยว และด้านการค้าการขนส่ง กล่าวคือ ด้านการท่องเที่ยวเป็นที่ตั้งของเมือง

โบราณอาณาจักรโยนก และด้านขนส่งมีท่าเรือระหว่างประเทศตั้งอยู่ 2 แห่ง ได้แก่ ท่าเรือเชียงแสน

แห่งที่ 1  หรือปัจจุบันเรียกว่า ท่าเรือเวียงเชียงแสน ซึ่งตั้งอยู่บนฝั่งแม่น�้ำโขงในต�ำบลเวียง และท่าเรือ

พาณิชย์เชียงแสน หรือท่าเรือเชียงแสนแห่งที่ 2 ตั้งอยู่บนฝั่งแม่น�้ำกก ต�ำบลบ้านแซว ปัจจุบันท่าเรือ

เวียงเชียงแสน ใช้ส�ำหรับจอดเทียบท่าเรือท่องเที่ยว ส่วนท่าเรือเชียงแสนแห่งที่ 2 ใช้ส�ำหรับการ

เข้าเทียบท่าเรือสินค้า นอกจากน้ีแนวทางการพัฒนาการท่องเท่ียวของอ�ำเภอเชียงแสนได้ปรากฏใน

ยทุธศาสตร์ทัง้ในระดบัประเทศ และระดบัจังหวดั  โดยทัง้สองระดบัเน้นให้การพฒันาอ�ำเภอเชียงแสน

กลายเป็นแหล่งท่องเทีย่วเชงิวฒันธรรมและประวตัศิาสตร์  เพือ่สร้างทางเลอืกใหม่ให้กบัอตุสาหกรรม

ท่องเทีย่วไทย โดยเฉพาะการท่องเทีย่วอารยธรรมล้านนาและภาคเหนอืตอนบน ทัง้นีจั้งหวดัเชยีงราย

ได้ด�ำเนินแผนกลยุทธ์ที่ส�ำคัญ ได้แก่ การพัฒนาเมืองเวียงเก่าเชียงแสนสู่การเป็นเมืองมรดกโลก และ

การพฒันาเชือ่มโยงกบัประเทศเพือ่นบ้าน  ประกอบกบัผลการศกึษาของการท่องเทีย่วแห่งประเทศไทย 

(2559) ซึ่งได้ท�ำการวิเคราะห์ศักยภาพอ�ำเภอเชียงแสน เพื่อใช้เป็นแนวทางการพัฒนาท่าเรือเวียง

เชียงแสนเพื่อการท่องเท่ียว พบว่าอ�ำเภอเชียงแสนมีศักยภาพทางด้านการท่องเที่ยว สามารถ

พัฒนาให้เป็นประตูเพื่อรองรับการท่องเที่ยวในระดับภูมิภาค ได้แก่ การเช่ือมต่อกับกลุ่มประเทศ                                                                                                                               

ในลุ่มแม่น�้ำโขงตอนบนได้
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	 <รูปที่1> แสดงท่าเรือที่ส�ำคัญในพื้นที่ลุ่มแม่น�้ำโขงตอนบน พบว่าปัจจุบันนักท่องเที่ยว

รู ้จักอ�ำเภอเชียงแสนในฐานะดินแดนสามเหลี่ยมทองค�ำเท่าน้ัน ดังน้ันการท่องเที่ยวส่วนใหญ่                       

ในอ�ำเภอเชียงแสนจึงเกิดขึ้นเฉพาะในพื้นที่สามเหล่ียมทองค�ำ แม้ว่าในอ�ำเภอเชียงแสนจะมีแหล่ง       

ท่องเทีย่วทีส่�ำคญัอืน่ ๆ   อกีมากมาย เช่น เมอืงโบราณเชยีงแสน ซึง่เป็นสถานทีส่�ำคญัทางประวตัศิาสตร์

ของอ�ำเภอเชียงแสน ประกอบด้วย แนวก�ำแพงเมืองโบราณ และโบราณสถาน ได้แก่ วัดเจดีย์หลวง                           

วัดป่าสัก และวัดพระเจ้าล้านทอง ยังไม่เป็นท่ีรู้จักแก่นักท่องเที่ยว อีกทั้งท่าเรือเวียงเชียงแสนซึ่งอยู่

ใกล้กับแหล่งท่องเที่ยวในตัวอ�ำเภอเชียงแสน ซึ่งได้รับมติจากคณะรัฐมนตรีเม่ือวันที่ 18 มกราคม 

2554 ก�ำหนดให้ใช้ประโยชน์ให้เป็นท่าเรอืท่องเทีย่ว ปัจจบุนัยงัไม่มกีารใช้ประโยชน์อย่างเตม็รปูแบบ                

แม้หน่วยงานในอ�ำเภอเชียงแสน โดยเฉพาะอย่างยิ่งเทศบาลเวียงเชียงแสน ซึ่งรับผิดชอบพื้นที่                                                           

อันเป็นที่ตั้งของเมืองโบราณเชียงแสน ได้พยายามประชาสัมพันธ์ และพัฒนาสิ่งอ�ำนวยความสะดวก                   

ต่าง ๆ  เชือ่มต่อกบัท่าเรอืเวยีงเชยีงแสน เพือ่ดงึดดูนักท่องเทีย่วให้เข้ามาเทีย่วในตวัเมืองเชียงแสน เช่น                                                                                                                  

การจัดรถรางน�ำเที่ยว 2 คันไว้ให้บริการ พร้อมมัคคุเทศก์น้อยสามภาษา (ไทย–อังกฤษ–จีน)  เพื่อน�ำ

เที่ยวเมืองโบราณเชียงแสน กลับพบว่าการท่องเที่ยวไม่ได้เพิ่มมากขึ้นอย่างที่คาดการณ์ไว้ โดยในปี 

2560 จากสถติขิองด่านตรวจคนเข้าเมอืง  มจี�ำนวนนกัท่องเทีย่วทีเ่ข้าท่าเรอืเวยีงเชยีงแสน 1,299 คน              

ซึ่งเพิ่มจากปี 2559 ที่มีจ�ำนวนนักท่องเที่ยวเข้ามา 140 คน ขณะที่นักท่องเที่ยวต่างชาติผ่านบริเวณ

สามเหลี่ยมทองค�ำในปี 2560 มีมากถึง 32,055 คน ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกันแล้วมีเพียงไม่ถึงร้อยละ 5 

ของนักท่องเที่ยวที่จะเข้ามาท่องเที่ยวในเมืองโบราณเชียงแสน

 

รูปที่ 1 ท่าเรือที่ส�ำคัญในพื้นที่ลุ่มแม่น�้ำโขงตอนบน
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	 ในท�ำนองเดียวกัน เม่ือพิจารณาการศึกษาที่เกี่ยวข้องกับการเชื่อมโยงแหล่งท่องเที่ยว                  

เชิงวัฒนธรรมในอ�ำเภอเชียงแสนกับการท่องเท่ียวในแม่น�้ำโขงพบว่ามีน้อยมาก การศึกษาส่วนใหญ่ 

มุง่เน้นไปทีก่ารพฒันาแหล่งท่องเทีย่ว การเตรยีมความพร้อมของผูป้ระกอบการในท้องที ่ตลอดจนการ

เชือ่มโยงกบัการท่องเทีย่วบนเส้นทาง R3A  ดงันัน้การศกึษานีจ้งึมวีตัถปุระสงค์หลกัเพือ่ศกึษาแนวทาง

การส่งเสรมิการท่องเทีย่วแม่น�ำ้โขงเพ่ือเช่ือมต่อกับท่าเรอืเวยีงเชยีงแสน  ซึง่อยูใ่กล้กับแหล่งท่องเทีย่ว

ในอ�ำเภอเชียงแสนมากที่สุด ผลการศึกษาที่ได้จะช่วยให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องน�ำไปใช้ประกอบการ

วางแผนส่งเสริมการท่องเที่ยวในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น�้ำโขงได้ดียิ่งขึ้น

2.	 ภูมิหลังการท่องเที่ยวแม่น�้ำโขงและอ�ำเภอเชียงแสน
	 เน้ือหาในส่วนน้ี เป็นการทบทวนเอกสารและงานวิชาการที่เก่ียวข้องกับภูมิหลังของการ              

ท่องเที่ยวในแม่น�้ำโขง สถานการณ์การท่องเที่ยวในปัจจุบัน และพัฒนาการท่องเที่ยวที่เช่ือมต่อกับ

เมืองโบราณเชียงแสน รายละเอียดดังนี้

2.1	 การศึกษาที่ผ่านมา

	 การศึกษาการท่องเที่ยวในอ�ำเภอเชียงแสน ส่วนใหญ่เน้นไปที่ยุทธศาสตร์ในการเพ่ิมมูลค่า

ในห่วงโซ่ เช่น ไพรัช พิบูลย์รุ่งโรจน์ และคณะ (2558) และ ธนวัต ลิมป์พาณิชย์กุล (2558) ได้ศึกษา

เกี่ยวกับห่วงโซ่คุณค่าการท่องเท่ียวเชิงวัฒนธรรมบนเส้นทาง R3A ได้ใช้วิธีการสัมภาษณ์เชิงลึก                       

ร่วมกับการใช้แบบสอบถาม/แบบประเมิน ผลการศึกษาชี้ว่านักท่องเที่ยวที่เดินทางเข้ามาท่องเท่ียว

ในประเทศไทยโดยใช้เส้นทาง R3A ส่วนใหญ่มีความพึงพอใจต่อส่วนผสมทางการตลาดและคุณภาพ

การบริการของห่วงโซ่ต่าง ๆ ที่อยู่ในประเทศไทย
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	 นอกจากนี้ยังพบว่าปัญหาในการพัฒนาห่วงโซ่คุณค่าบนเส้นทางนี้ คือ ขาดการเชื่อมโยง               

อัตลักษณ์ทางวัฒนธรรมร่วมกับการด�ำเนินธุรกิจ การขาดความพร้อมด้านความร่วมมือของผู้ที่

เกี่ยวข้อง รวมถึงขาดบุคลากรที่มีความสามารถในการรองรับการเจริญเติบโตของธุรกิจ เช่นเดียวกับ 

ธงชัย  ภูวนาถวิจิตร (2553) พบว่า ตลอดเส้นทาง R3A มีความโดดเด่นในเรื่องของการท่องเที่ยว 

เนื่องจากมีสภาพสังคม วัฒนธรรม และเศรษฐกิจ ที่ดึงดูดนักท่องเที่ยว แต่อย่างไรก็ตามความพร้อม

ในการรองรับนักท่องเที่ยวนั้นยังอยู่ระดับปานกลางเท่านั้น  และในท�ำนองเดียวกันผลการศึกษาของ 

Piboonrungroj (2016) ศึกษาโดยการรวบรวมข้อมูลแบบสอบถามจากผู้ประกอบการ 200 ตัวอย่าง 

ยังชี้ว่าการรวมกลุ่มบนเส้นทาง R3A ท่ียังไม่มีประสิทธิภาพเกิดจากการขาดแคลนการแบ่งปันข้อมูล 

(Data Sharing) ระหว่างผู้มีส่วนได้ส่วนเสียด้วยกันเอง ซึ่งหากสามารถลดอุปสรรคจุดนี้จะท�ำให้การ

ส่งเสริมการรวมกลุ่มในห่วงโซ่การท่องเที่ยวบนเส้นทาง R3A มีการขยายตัวอย่างมั่นคง

รูปที่ 2 ห่วงโซ่อุปทานการท่องเที่ยวเส้นทาง R3A กรณีเชื่อมต่อกับแม่น�้ำโขง

ที่มา: สุมาลี สุขดานนท์ และคณะ (2561)

บริษัททัวร์ขายทัวร์ให้กับ
นักท่องเที่ยวจีน

เดินทางโดยรถบัสกลับ
ประเทศจีน

ท�ำเรื่องผ่านแดน
ขาออกด่านเชียงของ

พักอ�ำเภอเชียงแสน หรือ
ตัวเมืองเชียงราย

การใช้จ่ายด้าน
กิจกรรมท่องเที่ยว

การขนส่งในพื้นที่
เช่น รถบัส

ค่าแพ็คเกจแหล่ง
ท่องเที่ยวส�ำคัญ

ค่าธรรมเนียมการ
เข้าพื้นที่ต่างๆ

ท�ำเรื่องผ่านแดน
ขาเข้าที่ด่านเชียงแสน

ของที่ระลึก,
สินค้าขากลับ

การจับจ่ายใช้สอย
ของนักท่องเที่ยว

สินค้าอุปโภค
บริโภค ขณะ

ท่องเที่ยวในพื้นที่

พักจังหวัดเชียงใหม่

ที่พัก และโรงแรม

ล่องเรือมาตาม
แม่น�้ำโขง

จีน
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	 สมุาล ีสขุดานนท์ และคณะ (2561) ได้ท�ำการวเิคราะห์ห่วงโซ่คณุค่าการท่องเทีย่วแม่น�ำ้โขง 

เพื่อเชื่อมต่อกับเส้นทาง R3A พบว่า ท่าเรือเวียงเชียงแสน ซึ่งจะกลายเป็นจุดเชื่อมต่อการท่องเที่ยว

ระหว่างทางบกและทางแม่น�ำ้โขง  มคีวามเป็นไปได้ทีจ่ะเป็นพืน้ทีเ่ป้าหมายของกลุม่ผูป้ระกอบการจนี

ในอนาคตที่จะเข้ามาแทรกแซงได้ เนื่องจากเป็นที่ตั้งของท่าเรือสามารถเชื่อมต่อไปยังแหล่งท่องเที่ยว

ที่ส�ำคัญต่าง ๆ ในแม่น�้ำโขง และสถานที่ท่องเที่ยวส�ำคัญในอ�ำเภอเชียงแสน จาก <รูปที่ 2> หากภาค

รฐัและภาคเอกชนยงัไม่เตรยีมความพร้อมเกีย่วกับการท่องเทีย่วแม่น�ำ้โขง อาจส่งผลให้ผูป้ระกอบการ

จากประเทศจนีทีม่คีวามสามารถและทกัษะด้านการค้า อาศยัช่องว่างและความไม่ชดัเจนของกฎหมาย

เข้ามาแทรกแซงและยึดครองส่วนต่าง ๆ ในห่วงโซ่การท่องเที่ยวได้

	 นอกจากนี้ เนื่องจากแม่น�้ำโขงเป็นแม่น�้ำนานาชาติ การจัดการท่องเที่ยวบนเส้นทางน้ีจะ          

ได้รับอิทธิพลทางด้านการเมืองระหว่างประเทศด้วย งานศึกษาของ Biba (2018) ชี้ให้เห็นว่าจีน                 

มีบทบาทส�ำคัญอย่างมากต่อการใช้ประโยชน์ของแม่น�้ำโขง เนื่องจากเป็นพื้นที่ต้นก�ำเนิดของ                        

แม่น�้ำโขง และแม้จะมีความร่วมมือล้านช้าง–แม่โขง (Lanchang–Mekong Cooperation)  ส�ำหรับ

กลุม่สมาชกิ ในลุม่แม่น�ำ้โขงเพ่ือบรหิารจดัการการใช้ประโยชน์ของแม่น�ำ้ แต่นโยบายส่วนใหญ่ยงัคงได้

รับอิทธิพลจากจีน  นอกจากนี้ Nonthapot (2016)  ยังพบว่าหากสามารถรวมกลุ่มประเทศสมาชิก                                                                                                                                           

ในลุ่มแม่น�้ำโขงด้านการท่องเที่ยวได้ จะท�ำให้เศรษฐกิจท้องถิ่นสามารถขยายตัวได้อย่างต่อเนื่อง 

เนื่องจากมีการแลกเปลี่ยนนักท่องเท่ียวร่วมกัน เช่นเดียวกับ Tirasatayapitak and Law (2003)                 

ทีพ่บว่าการจดัการท่องเท่ียวในกลุม่ประเทศลุม่แม่โขง ควรมทีศิทางและนโยบายไปในทศิทางเดยีวกนั 

เนือ่งจากพืน้ทีช่ายแดนท่ีมคีวามใกล้ชดิกนัจะมวีฒันธรรมและธรรมชาตทิีใ่กล้เคยีงกนั โดยการพัฒนา

ควรเน้นไปทีต่ลาดใดตลาดหนึง่ (Niche Market) ร่วมกนัจงึจะท�ำให้การท่องเทีย่วในแม่น�ำ้โขงประสบ

ความส�ำเร็จ นอกจากนี้งานศึกษาของ Theerapappisit (2003) ยังชี้ให้เห็นว่าการเคลื่อนย้ายของทุน

ระหว่างประเทศจะส่งผลกระทบต่อการยอมรบัของสงัคมในพืน้ทีอ่ย่างมนียัส�ำคญั โดยเฉพาะอย่างยิง่

การพัฒนาการพื้นที่ชายแดนที่มีความแตกต่างทางด้านเศรษฐกิจ  ซึ่งหากการพัฒนาไม่สามารถตอบ

สนองความต้องการของคนในพื้นที่ได้  อาจน�ำไปสู่ปัญหาทางด้านความขัดแย้งกับคนในชุมชน

	 กล่าวโดยสรปุ  การศกึษาทีผ่่านมาทีเ่ก่ียวข้องกบัการส่งเสรมิการท่องเทีย่วในแม่น�ำ้โขงและ

อ�ำเภอเชียงแสน พบว่าอ�ำเภอเชียงแสนมีศักยภาพในการผลักดันเป็นแหล่งท่องเที่ยวเชิงวัฒนธรรม

และสามารถเชื่อมโยงไปกับการท่องเท่ียวเส้นทาง R3A ได้ นอกจากนี้อ�ำเภอเชียงแสนยังอาจเป็น

เป้าหมายการเข้ามาแทรกแซงของผู้ประกอบการจีนได้ เนื่องจากมีท่าเรือเวียงเชียงแสนซึ่งเป็นประตู                      

การท่องเที่ยวด้านแรกในแม่น�้ำโขงของไทย และในท�ำนองเดียวกัน การส่งเสริมการท่องเท่ียวใน                

แม่น�ำ้โขงอาจได้รบัอทิธพิลจากการเมอืงระหว่างประเทศได้ เนือ่งจากแม่น�ำ้สายนีเ้ป็นแม่น�ำ้ทีไ่หลผ่าน

หลายประเทศ
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2.2	 ศักยภาพการท่องเที่ยวแม่น�้ำโขงของอ�ำเภอเชียงแสน

	 ▪ เป็นที่ตั้งของท่าเรือท่องเที่ยวระหว่างประเทศ ศักยภาพของการท่องเที่ยวในอ�ำเภอ

เชียงแสน เริ่มปรากฏเด่นชัดมากขึ้น เมื่อมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 18 มกราคม 2554 ก�ำหนดให้ใช้

ท่าเรอืเวยีงเชยีงแสนเป็นท่าเรอืท่องเทีย่ว  โดยให้การท่องเทีย่วแห่งประเทศไทยเป็นหน่วยงานบรหิาร

ท่าเรือ อย่างไรก็ตามปัจจุบันท่าเรืออยู่ในความดูแลของเทศบาลต�ำบลเวียงเชียงแสนตั้งแต่วันที่ 1 

เมษายน 2556 เป็นการช่ัวคราว อย่างไรก็ตามเทศบาลต�ำบลเวียงเชียงแสนได้จัดตั้งคณะกรรมการ

บริหารท่าเรือและออกเทศบัญญัติว่าด้วยการใช้ท่าเรือ อีกท้ังได้ท�ำสัญญาจ้างเอกชน เพื่อลงทุนและ

บริหารท่าเรือเป็นเวลา 20 ปี และต่อสัญญาได้ครั้งละไม่เกิน 10 ปี ต่อมาเทศบาล ฯ ได้เสนอขอใช้

ท่าเรอืเพือ่การโดยสารและการพาณิชย์ ซ่ึงคณะอนกุรรมการด้านการคมนาคมทางน�ำ้และพาณชิยนาวี 

ในการประชุมครั้งที่ 2/2559 เมื่อวันที่ 10 กุมภาพันธ์ 2559 ไม่ให้ความเห็นชอบกับประเด็นดังกล่าว 

เนื่องจากขัดต่อมติคณะรัฐมนตรีที่ก�ำหนดให้ท่าเรือเวียงเชียงแสนเป็นท่าเรือเพื่อการท่องเที่ยว

	 เนื่องจากท่าเรือเวียงเชียงแสนออกแบบและก่อสร้างโดยกรมเจ้าท่าโดยใช้งบประมาณ

แผ่นดิน ที่ดินท่ีใช้ในการก่อสร้างจึงเป็นท่ีราชพัสดุ ซึ่งตามพระราชบัญญัติที่ราชพัสดุ พ.ศ.2518                                              

ระบุให้กระทรวงการคลังเป็นผู้ถือกรรมสิทธิ์ที่ราชพัสดุ โดยมีกรมธนารักษ์เป็นผู้บริหารและจัดการ                 

ดงันัน้เมือ่ท่าเรอืก่อสร้างแล้วเสรจ็  กรมเจ้าท่าจงึส่งมอบให้แก่กรมธนารกัษ์ ดงันัน้การลงทนุการบรหิาร 

และการประกอบการท่าเรือจึงต้องเป็นไปกฎหมายของกรมธนารักษ์ที่เกี่ยวข้องกับการใช้ที่ราชพัสดุ

 

รูปที่ 3 แผนผังท่าเรือเวียงเชียงแสน
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	 ท่าเรอืเวยีงเชียงแสน <รปูที ่3> มพีืน้ทีป่ระมาณ 9 ไร่ มวีตัถปุระสงค์แรกเริม่ในการก่อสร้าง

เพือ่ขนส่งสนิค้าเชือ่มต่อกบัประเทศในลุม่แม่น�ำ้โขงตอนบน ส่งผลให้สิง่อ�ำนวยความสะดวกของท่าเรอื

เวียงเชียงแสนถูกออกแบบมาเพื่อให้บริการเรือสินค้าเป็นหลัก ซึ่งประกอบด้วย1 

-	 ทุ่นเทียบเรือ (Pontoon) จ�ำนวน 2 ทุ่น ขนาดทุ่นละ 12 X 50 เมตร สามารถรับเรือ

ขนาดไม่เกิน 300 ตันกรอส ความยาวเรือไม่เกิน 50 เมตร กินน�้ำลึกไม่เกิน 2 เมตร ทุ่นเทียบเรือต้นน�้ำ

สามารถรบัเรอืได้คราวละ 4 ล�ำ เข่ือนเทียบเรอืมคีวามยาว 250 เมตร สามารถรบัเรอืได้พร้อมกนั 3 ล�ำ

-	 สะพานทางเชื่อม (Gang Way) ซึ่งมีหลังคาคลุมตลอดทั้งสะพานและทุ่นเทียบเรือ             

เพื่อป้องกันฝนขณะขนถ่ายสินค้า สะพานทางเชื่อมมีขนาดกว้าง 6.0 เมตร ยาว 30.0 เมตร ออกแบบ

รบัน�ำ้หนกั 800 กโิลกรมั/ตารางเมตร  รถบรรทกุสนิค้าน�ำ้หนกัไม่เกนิ 18 ตัน สามารถลงไปทีทุ่น่เทยีบ

เรือเพื่อท�ำการบรรทุกขนถ่ายสินค้าได้ โดยสะพานมีความลาดชันสูงสุด ประมาณ 12 องศา

	 ท่าเรือเวียงเชียงแสนสามารถเช่ือมต่อกับประเทศในลุ่มแม่น�้ำโขงตอนบน โดยเฉพาะ

อย่างย่ิงกับเมืองเชียงรุ่งหรือจิ่งหง เมืองเอกของเขตปกครองตนเองชนชาติไทสิบสองปันนาซึ่งตั้งอยู่

ชายขอบของมณฑลยูนนานมีอาณาเขตติดต่อกับประเทศลาวและเมียนม่าร์  ท่าเรือเวียงเชียงแสน

มีระยะทางห่างจากท่าเรือเชียงรุ่งเพียง 344 กิโลเมตร ดังน้ันจึงเป็นประตูเข้าสู่มณฑลยูนนาน                                        

ซึ่งมีประชากรถึง 47 ล้านคน และห่างจากเมอืงหลวงพระบาง เมอืงเอกของแขวงหลวงพระบาง ซึง่แหล่ง

ท่องเทีย่วที่ส�ำคัญท่ีสุดในภาคเหนือของประเทศลาวในระยะทางที่ใกล้เคียงกัน คือ 357 กิโลเมตร                                        

นอกจากนี้ จากตัวท่าเรือเวียงเชียงแสน สามารถเชื่อมไปยังแหล่งท่องเที่ยวที่ใกล้เคียงส�ำคัญ ได้แก่ 

เมืองโบราณเชียงแสน วัดพระธาตุจอมกิตติ วัดพระธาตุผาเงา วัดเจดีย์เจ็ดยอด ท่ีประทับพระบาท

สมเด็จพระเจ้าอยู่หัว เมื่อคราวเสด็จเยี่ยมเยือนประชาชนเชียงแสน และสามเหลี่ยมทองค�ำ ซ่ึงห่าง

จากท่าเรือเวียงเชียงแสนประมาณ 10 กิโลเมตร

	 ▪ อ�ำเภอเชียงแสนมีศักยภาพในการพัฒนาสอดคล้องตามแผนการพัฒนาการท่องเที่ยว

แห่งชาติ

	 แผนการพัฒนาการท่องเท่ียวแห่งชาติ พ.ศ. 2560 – 2564 มียุทธศาสตร์การพัฒนา                               

5 ยุทธศาสตร์ ได้แก่

-	 ยุทธศาสตร์ท่ี 1 การพัฒนาคุณภาพแหล่งท่องเที่ยว สินค้าและบริการด้านการ                       

ท่องเที่ยวให้เกิดความสมดุลและย่ังยืน โดยสาระส�ำคัญของยุทธศาสตร์นี้ คือการพัฒนาคุณภาพของ

แหลง่ท่องเที่ยวให้ไดม้าตรฐานและมีความยัง่ยนื โดยสง่เสริมให้เกิดการกระจายการท่องเที่ยวในพื้นที่  

โดยเฉพาะการท่องเทีย่วในเมอืงรอง หรอืการท่องเทีย่วในพ้ืนทีช่นบท อนัจะน�ำไปสู่การกระจายรายได้

สู่ชุมชน

	 1  กรมเจ้าท่า. สถิติและผลการด�ำเนินการท่าเรือ [ออนไลน์]. 27 มกราคม 2554. แหล่งที่มา: https://

www.md.go.th/md/index.php/2014-01-19-05-02-28/2014-01-19-05-20-44/-114/  [ 24 เมษายน 2562].
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- 	 ยุทธศาสตร์ท่ี 2 การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ�ำนวยความสะดวกเพื่อรองรับ

การขยายตัวด้านการท่องเที่ยว ได้แก่ การพัฒนาระบบโลจิสติกส์และสิ่งอ�ำนวยความสะดวกเชื่อมต่อ                

กับแหล่งท่องเที่ยวที่ส�ำคัญ ตลอดจนการพัฒนาความปลอดภัยและสุขอนามัยในแหล่งท่องเที่ยว

- 	 ยุทธศาสตร์ท่ี 3 การพัฒนาบุคลากรและสนับสนุนการมีส่วนร่วมของประชาชนในการ

พฒันาการท่องเทีย่ว ยทุธศาสตร์นีจ้ะเน้นการพฒันาบคุลการให้สอดคล้องกบัความต้องการของตลาด

การท่องเที่ยว และส่งเสริมให้ชุมชนเข้ามามีส่วนร่วมในการจัดการท่องเที่ยวในพื้นที่

- 	 ยุทธศาสตร์ท่ี 4 การสร้างความสมดุลให้กับการท่องเที่ยวไทยผ่านการตลาดเฉพาะ

กลุ่ม การส่งเสริมวิถีไทยและการสร้างความเช่ือมั่นนักท่องเที่ยว ยุทธศาสตร์นี้ให้ความส�ำคัญกับ

ภาพลักษณ์การท่องเท่ียวของประเทศ โดยท�ำการตลาดเฉพาะกลุ่มตามประเภทนักท่องเที่ยว ได้แก่                           

การสร้างแบรนด์และสื่อสารความแตกต่างของสถานที่ผ่านการเล่าเรื่อง (Storytelling) การส่งเสริม

การท่องเที่ยวแบบชุมชน เป็นต้น

- 	 ยทุธศาสตร์ที ่5 การบรณูาการจดัการท่องเทีย่ว และส่งเสรมิความร่วมมอืระหว่างประเทศ 

ซึ่งเป็นยุทธศาสตร์ที่เน้นให้เกิดความร่วมมือกันระหว่างหน่วยงานระดับนโยบาย ส่งเสริมการกระจาย 

อ�ำนาจจากหน่วยงานระดับประเทศสู่ระดับท้องถิ่น ตลอดจนสนับสนุนการลงทุนจากภาคเอกชน

และการแบ่งปันข้อมูลด้านการท่องเท่ียว รวมไปถึงการส่งเสริมให้เกิดความร่วมมือระหว่างประเทศ         

เพื่อพัฒนาการท่องเที่ยวผ่านกรอบความร่วมมือต่าง ๆ ทั้งหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน

	 เมื่อวิเคราะห์แผนพัฒนาฯ ท้ัง 5 ยุทธศาสตร์ พบว่าอ�ำเภอเชียงแสนมีความสอดคล้องกับ

ยุทธศาสตร์และถือว่าเป็นพื้นท่ีเป้าหมายท่ีควรได้รับการพัฒนา กล่าวคือ มีแหล่งท่องเท่ียวศักยภาพ

ในชุมชนที่หาชมได้ยากและสามารถพัฒนาให้เป็นการท่องเที่ยวเชิงประวัติศาสตร์ได้ โดยเฉพาะ                    

การพัฒนาเมืองเวียงเก่าเชียงแสนให้เป็นเมืองมรดกโลก อีกทั้งชุมชนยังมีศักยภาพ  โดยมีผลิตภัณฑ์              

ที่มีชื่อเสียง ได้แก่ ผ้าทอลายพื้นเมืองเชียงแสน ซึ่งเป็นที่รู ้จักของกลุ่มนักท่องเที่ยว และกลุ่ม

ชาติพันธุ์ที่หลากหลาย สามารถผลักดันให้เกิดเป็นการท่องเที่ยวในลักษณะของการท่องเที่ยวชุมชน                          

ตามยุทธศาสตร์ท่ี 4 ได้ นอกจากน้ีอ�ำเภอเชียงแสนยังเช่ือมต่อไปยังประเทศเพื่อนบ้านได้ทั้งทางบก

และทางน�้ำ  สามารถผลักดันให้เกิดความร่วมมือด้านการท่องเที่ยวระหว่างประเทศได้

2.3	 การท่องเที่ยวในแม่น�้ำโขง

	 เดิมการท่องเท่ียวในแม่น�้ำโขงเป็นการล่องเรือลงมาตามแม่น�้ำโขงจากเมืองเชียงรุ ่ง                    

เขตปกครองตนเองชนชาติไทสิบสองปันนาถึงอ�ำเภอเชียงแสน ซ่ึงท่าเรือเชียงรุ่งเป็นท่าเรือที่ได้รับ

การออกแบบมาเพ่ือเป็นท่าเรือโดยสาร อีกทั้งอยู่ใจกลางเมืองเชียงรุ่ง จึงสะดวกในการเดินทาง                      

ต่อมารัฐบาลจีนได้เปลี่ยนแปลงให้การเข้าเมืองผ่านท่าเรือกวนเหล่ยในเมืองล่า ซึ่งอยู่ห่างจากเมือง

เชยีงรุง่ประมาณ 150 กโิลเมตร ท�ำให้ต้องเดนิทางจากเมอืงเชยีงรุ่งโดยทางถนนไปยงัท่าเรือกวนเหล่ย
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	 ทั้งนี้จากการลงพื้นเก็บข้อมูลภาคสนามและสัมภาษณ์ผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้องโดยผู้วิจัย      

พบว่านักท่องเที่ยวส่วนใหญ่มาจากมณฑลยูนนาน ระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทางประมาณ 10 ชั่วโมง 

โดยกลุ่มนักท่องเที่ยวจีนส่วนใหญ่จะเป็นผู้ที่อยู่ในวัยเกษียณที่มีอายุตั้งแต่ 50 ปีขึ้นไป ช่วงเวลาที่นิยม

เดินทาง ได้แก่ ตุลาคม ถึง เมษายนหลังจากที่เดินทางมาแล้วจะพักในอ�ำเภอเชียงแสน ทั้งนี้การเดิน

เรือในแม่น�้ำโขงกับจีนตอนใต้ได้เคยหยุดให้บริการปี 2557 – 2559 สาเหตุเนื่องมาจากปัญหาด้าน                   

ความปลอดภัยที่เกิดจากโจรสลัดในแม่น�้ำโขงในบริเวณชายแดนพม่า ซึ่งเกิดขึ้น 2 ครั้ง ได้แก่ 

	 คร้ังที ่1 การปล้นเรอืโดยสาร เหตกุารณ์โจรสลดัขึน้ไปบนเรอืของนกัท่องเทีย่ว ขณะทีล่่องอยู่

ในแม่น�้ำโขง โดยอ้างตนเป็นเจ้าหน้าที่ของพม่าขอตรวจค้นยาเสพติด แต่สุดท้ายท�ำการปล้นทรัพย์สิน

ของนกัท่องเทีย่ว ซ่ึงสร้างความหวาดกลวัให้แก่นกัท่องเทีย่วเป็นอย่างมาก บรษัิททวัร์ได้ร้องเรยีนไปยงั

มณฑลยูนนาน แต่ได้รับแจ้งว่าไม่สามารถแก้ปัญหาได้เนื่องจากแม่น�้ำโขงเป็นแม่น�้ำนานาชาติ ซึ่งเกิน

เขตอ�ำนาจทีม่ณฑลจะจดัการได้  จงึส่งผลให้ความนยิมในการท่องเทีย่วของชาวจนีจงึมแีนวโน้มลดลง

อย่างมาก

	 ครัง้ที ่2 การปล้นและสงัหารลกูเรอืสนิค้าจนี 13 ศพ ในปี 2557 ในบรเิวณใกล้กบัสามเหลีย่ม

ทองค�ำ เหตกุารณ์ดงักล่าวรฐับาลจีนได้น�ำกองก�ำลงัมาจบักุมโจรสลดัทัง้หมดได้ แต่เพือ่ความปลอดภยั

ได้สัง่ห้ามเรือทกุชนดิของประเทศจีนวิง่ในแม่น�ำ้โขง จงึท�ำให้การเดนิเรอืในแม่น�ำ้โขงจากจนีหยดุตัง้แต่

นั้นเป็นต้นมา หลังจากปัญหาเรื่องโจรสลัดได้ยุติลงทางการจีนได้เริ่มอนุญาตให้เรือสินค้าแล่นได้และ

ตามด้วยเรือโดยสาร

	 ปัจจุบันประเทศไทยมีบริษัทที่ให้บริการท่องเที่ยวในแม่น�้ำโขง ถึง เชียงรุ่ง เพียงบริษัทเดียว 

ได้แก่ บริษัท แม่โขงเดลต้า เทรเวล เอเยนซี่ จ�ำกัด โดยมีเรือ 3 ล�ำ ได้แก่ เรือแม่โขงเดลต้า ซึ่งเป็น

เรือล�ำแรก มีขนาด 2 ชั้น ปัจจุบันใช้ในการเดินทางระยะสั้น และจัดงานเลี้ยงสัมมนา เนื่องจากเป็น

เรือที่มีอายุการใช้มากแล้ว เรือกาสะลองค�ำ 1 และเรือกาสะลองค�ำ 2 โดยเรือทั้ง 2 ขนาดมีขนาด 

150 ที่น่ัง ใช้เดินทางระหว่างประเทศ สามารถว่ิงบนแม่น�้ำโขงได้ตลอดทั้งปี ส�ำหรับผู้ประกอบการ                   

ท่องเที่ยวทางเรือของจีนมีบริษัทเดียว ได้แก่ บริษัท เยิ่นต๋า เป็นรัฐวิสาหกิจตั้งอยู่ในเมืองเชียงรุ่ง โดย

มีเรือให้บริการอยู่ 2 ล�ำ ได้แก่ เรือเยิ่นต๋า 7 และเรือเยิ่นต๋า 8 เป็นเรือดัดแปลงจากเรือสินค้า มี 3 ชั้น

รวมดาดฟ้า ประกอบด้วยห้องพัก ห้องอาหาร และสิ่งอ�ำนวยความสะดวก กินน�้ำลึก 1 – 1.5 เมตร 

ซึ่งให้บริการเป็นประจ�ำ 5 เที่ยวต่อเดือน ทุก ๆ 5 วัน ให้บริการเชียงรุ่งจนถึงเชียงแสน

	 นอกจากปัญหาด้านความปลอดภัยในการเดินเรือแล้ว ปัญหาด้านกายภาพและภูมิศาสตร์

ของแม่น�้ำโขงนับเป็นอุปสรรคส�ำคัญที่ยากจะแก้ไข กล่าวคือ ระยะทางระหว่างเชียงแสนถึง                              

กวนเหล่ย ใช้เวลาเดินทางกว่า 10 ชั่วโมง ตลอดทางไม่สามารถแวะจอดที่ใดได้ ประกอบกับสองข้าง

ทางเป็นป่าเขาขาดแหล่งท่องเทีย่วทีน่่าสนใจ  จงึท�ำให้ไม่ได้รบัความนยิมเท่าทีค่วร อกีทัง้ยังมเีส้นทาง
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ถนนที่เชื่อมต่อเชียงรุ่งโดยผ่านสะพานข้ามแม่น�้ำโขงแห่งที่ 4 ที่อ�ำเภอเชียงของ นับเป็นคู่แข่งที่ส�ำคัญ

ของการท่องเที่ยวรูปแบบนี้ อีกทั้งปัญหาท่าเรือกวนเหล่ยที่ออกแบบมาส�ำหรับการเทียบเรือสินค้า                 

ซึง่เป็นอปุสรรคต่อการขึน้ลงของนกัท่องเทีย่ว และรวมไปถงึถนนเชือ่มต่อจากท่าเรอืไปยังเมอืงสบิสอง             

ปันนายงัอยูใ่นสภาพทรดุโทรม จงึท�ำให้ปัจจบุนัการท่องเทีย่วรูปแบบนีย้งัไม่ได้รบัความนยิมเท่าทีค่วร

	 ขณะที่การเดินทางไปยังหลวงพระบาง ผ่านเชียงของ-ห้วยทราย-ปากแบ่ง-หลวงพระบาง 

สามารถท�ำได้เฉพาะในฤดูน�้ำหลาก เนื่องจากช่วงเชียงแสน-ห้วยทราย ต้องผ่านแก่งหินขนาดใหญ่             

ซึง่ในฤดแูล้ง เรอืโดยสารขนาดใหญ่ไม่สามารถแล่นผ่านได้ ปัจจบุนับรษิทัท่องเทีย่วทีใ่ห้บรกิารเส้นทาง

เพียง 1 บริษัท ซึ่งเป็นบริษัทลาวที่ร่วมทุนกับออสเตรเลียและสิงคโปร์ เรือที่ให้บริการเป็นเรือส�ำราญ 

2 ชั้น ให้บริการที่พักคล้ายกับโรงแรม ให้บริการประจ�ำเส้นทาง เชียงของ – หลวงพระบาง ระหว่าง

ทางต้องแวะพักค้างคืนที่ปากแบ่งจึงเดินทางต่อไปยังหลวงพระบางได้

3.	 แนวทางการศึกษา
	 การศึกษาจะเริ่มต้นจากสังเคราะห์องค์ความรู้ที่มีอยู่แล้ว โดยรวบรวมจากข้อมูลปฐมภูมิ 

ได้แก่  การส�ำรวจภาคสนามและสมัภาษณ์เชงิลกึผูท้ีม่ส่ีวนได้ส่วนเสยี และข้อมลูทตุยิภมูทิีส่�ำคญั ได้แก่ 

งานวจิยัทีเ่กีย่วข้องกบัพฤตกิรรมนกัท่องเทีย่ว ข้อมลูและสถตินิกัท่องเทีย่ว และนโยบายทัง้ในประเทศ

และต่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาการท่องเที่ยว โดยจะยึดตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 18 

มกราคม 2554 ที่ก�ำหนดให้ท่าเรือเวียงเชียงแสนเป็นท่าเรือเพื่อการท่องเที่ยว และเมื่อรวบรวมข้อมูล

แล้วเสร็จ จะน�ำข้อมูลที่มาวิเคราะห์โดยแบ่งเป็น 2 ขั้นตอน แสดงใน <รูปที่ 4>

 

รูปที่ 4 ขั้นตอนการวิเคราะห์

การวิเคราะห์

ขั้นที่ 1 วิเคราะห์ศักยภาพ

ท่าเรือเวียงเชียงแสน

ขั้นที่ 2 วิเคราะห์ศักยภาพเส้นทาง

ท่องเที่ยวแม่น�้ำโขง

ผลที่คาดว่าจะได้รับ

แนวทางการพัฒนา

ท่าเรือเวียงเชียงแสนเป็นท่าเรือท่องเที่ยว

แผนการตลาดในการใช้ท่าเรือเวียงเชียงแสน

เป็นจุดเชื่อมต่อการท่องเที่ยว

PESTEL

โอกาส/อุปสรรค
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	 ขัน้ที ่1 การวเิคราะห์ศกัยภาพท่าเรอืเวยีงเชยีงแสน ขัน้ตอนนีม้วีตัถปุระสงค์เพือ่วเิคราะห์

ศักยภาพของท่าเรือในการเป็นจุดเชื่อมต่อการท่องเที่ยวระหว่างอ�ำเภอเชียงแสนกับแหล่งท่องเที่ยว              

ในแม่น�้ำโขงตอนบน โดยใช้การวิเคราะห์ PESTEL (PESTEL Analysis) เป็นการวิเคราะห์ที่ปัจจัย

ภายนอก โดยท�ำการวิเคราะห์โอกาสและอุปสรรคที่คาดว่าจะส่งผลกระทบต่อศักยภาพของการใช้

ประโยชน์จากท่าเรือเวียงเชียงแสน เพื่อเชื่อมต่อกับแหล่งท่องเที่ยวทั้งในอ�ำเภอเชียงแสน และตาม

ล�ำน�้ำโขง  ซึ่งจะช่วยให้เห็นความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยภายนอกต่าง ๆ ต่อศักยภาพของผู้มีส่วนได้

ส่วนเสียได้ชัดเจนมากขึ้น การวิเคราะห์ประกอบด้วย 6 ด้าน ได้แก่ 

-	 การเมือง (Politic: P) เป็นการวิเคราะห์ปัจจัยด้านนโยบายและการเมืองที่มีการ

เปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลา โดยรัฐบาลอาจมีการออกนโยบายบางอย่างที่ส่งผลกระทบทั้งด้านดีและ

ด้านลบต่อห่วงโซ่ ฉะนัน้การวเิคราะห์ปัจจยัด้านนี ้จะขึน้อยูก่บัสภาวการณ์เมอืงเป็นหลกั เช่น สถานะ

ความมั่นคงและรูปแบบของทางรัฐบาล อิสระและเสรีภาพในการท�ำธุรกิจ กฎระเบียบปฏิบัติและ              

ข้อห้ามในการท�ำธุรกิจ เป็นต้น

-  เศรษฐกิจ (Economic: E) เป็นการวิเคราะห์ถึงปัจจัยสภาวะแวดล้อมของเศรษฐกิจ              

ซึ่งเป็นอีกปัจจัยท่ีส�ำคัญ เช่น การจ้างงาน ภาวะเงินเฟ้อ ก�ำลังซ้ือของนักท่องเที่ยว กิจกรรมทาง

เศรษฐกิจในพื้นที่ เป็นต้น

- 	 สังคม (Social: S) เป็นการวิเคราะห์ปัจจัยทางสังคมไม่ว่าจะเป็นสภาวะแวดล้อม 

วฒันธรรม ซึง่แต่ละชนชาตนิัน้ไม่เหมอืนกัน รวมไปถงึปัจจยัด้านขนบธรรมเนียม ประเพณ ีและศาสนา 

เช่น ทัศนคติของคนในชุมชน วิถีชีวิต คุณภาพชีวิต ข่าวสารและการบอกต่อในชุมชน เป็นต้น

-	 เทคโนโลยี (Technology: T) ปัจจัยด้านนี้มีการเปลี่ยนแปลงที่รวดเร็วมาก ผู้มีส่วน

ได้ส่วนเสียในห่วงโซ่จึงต้องมีการปรับตัวอยู่ตลอดเวลา และสามารถน�ำเทคโนโลยีที่เหมาะสมเข้าไป               

ใช้งาน เพื่อลดต้นทุนหรือเพิ่มศักยภาพในการแข่งขันกับคู่แข่ง

-	 สภาพแวดล้อม  (Ecosystem/ Environment)  เป็นปัจจัยสภาพแวดล้อมที่เกี่ยวข้อง 

เช่น ต�ำแหน่งที่ตั้ง สภาพภูมิอากาศ ภัยธรรมชาติ ที่คาดว่าจะส่งผลกระทบอย่างมีนัยส�ำคัญต่อการ

ด�ำเนินธุรกิจ

-	 กฎระเบียบ/กฎหมาย (Legal) ได้แก่ ปัจจัยที่เกี่ยวข้อง ข้อก�ำหนด ข้อห้าม หรือ                        

ข้อจ�ำกัดต่าง ๆ ทั้งที่เป็นกฎหมาย และกฎระเบียบข้อบังคับต่าง ๆ ที่ส่งผลต่อการประกอบธุรกิจ                     

ทั้งในทางตรงและทางอ้อม จากการใช้กฎหมายเหล่านั้น เช่น กฎหมายการประกอบธุรกิจ กฎหมาย

การเดินเรือ เป็นต้น

	 ขั้นตอนที่ 2 การวิเคราะห์ศักยภาพเส้นทางท่องเที่ยวแม่น�้ำโขง การวิเคราะห์ในส่วนน้ี          

จะเป็นการวิเคราะห์โอกาสและอุปสรรคของการเชื่อมแหล่งท่องเที่ยวในแม่น�้ำโขงตอนบนกับท่าเรือ

เวียงเชียงแสนตามเส้นทางการท่องเที่ยวที่มีศักยภาพต่าง ๆ ทั้งในประเทศและต่างประเทศ
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4. 	ผลการศึกษา
4.1 	ผลการวิเคราะห์ศักยภาพท่าเรือเวียงเชียงแสน

	 ในการวิเคราะห์ปัจจัยภายนอกท่ีส่งผลต่อการพัฒนาศักยภาพของท่าเรือเวียงเชียงแสน                

ในการเป็นท่าเรือท่องเที่ยวเพื่อเชื่อมต่อกับแหล่งท่องเที่ยวในอ�ำเภอเชียงแสน โดยใช้การวิเคราะห์

แบบ PESTEL รายละเอียดแสดงใน <ตาราง 1> ดังนี้

ตารางที่ 1 ผลการวิเคราะห์ PESTEL

PESTEL

การเมือง

(P)

เศรษฐกิจ 

(E)

โอกาส

▪	สอดคล้องกับแผนยุทธศาสตร์

การพัฒนาการการท่องเทีย่วของไทย 

ทั้งยุทธศาสตร์ระดับประเทศ และ

ยุทธศาสตร์ระดับจังหวัด

▪	อยู ่ ใกล ้กับจีนตอนใต ้ ซ่ึ ง มี

ประชากรอยู่อย่างหนาแน่นมีและ

อ�ำนาจในการใช้จ่ายสูง สามารถ

เชื่อมต่อการท่องเที่ยว เพื่อดึงรายได้

สู่ชุมชนได้

▪	มี เรือท ่อง เ ท่ียวให ้บริการ

จ�ำนวนมากบรเิวณสามเหลีย่มทองค�ำ 

สามารถเชื่อมต่อเพื่อกระจายกลุ่ม 

นักท่องเที่ยว อันจะเป็นการกระจาย

รายได้สู่ชุมชนเพิ่มมากขึ้น

▪	สามารถพัฒนาพื้ นที่ หลั ง

ท่าเรือ เพื่อใช้เป็นสถานท่ีส�ำหรับ

จ�ำหน่ายสินค้าชุมชนได้ เน่ืองจาก

ท ่า เรือตั้ งอยู ่ ใกล ้กับ เขตชุมชน                    

โดยเฉพาะสินค้า OTOP ในพื้นที่

อุปสรรค

▪	ปัญหาโจรสลัดในแม่น�้ำโขง ท�ำให้

คนขาดความเชื่อมั่นในความปลอดภัยของ

การเดินทางท่องเที่ยวในระยะทางไกลใน              

แม่น�้ำโขง

▪	พื้นที่บนฝั ่งมีหน่วยงานอื่นร ่วมใช้

ประโยชน์ ท�ำให้ขาดความชดัเจนในเรือ่งของ

ขนาดพื้นที่ส�ำหรับพัฒนาในเชิงพาณิชย์

▪	กลุ่มลูกค้าเก่าเป็นเรือบรรทุกสินค้า 

เนื่องจากวัตถุประสงค์เ ร่ิมแรกเพื่อเป็น

ท่าเรือสินค้า ซึ่งเรือท่องเท่ียวที่เทียบท่า

อยู่ในปัจจุบัน ส่วนใหญ่เป็นเรือเช่าเหมาล�ำ            

ซึ่งมีค่าใช้จ่ายค่อนข้างสูง
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PESTEL โอกาส อุปสรรค

สังคม 

(S)

เทคโนโลยี 

(T)

สภาพแวดล้อม 

(E)

▪	ท ้อง ถ่ินมี ศักยภาพในการ

ให้บริการนักท่องเที่ยวค่อนข้างสูง             

ทั้งที่พัก การบริการ เช่น การนวด

แผนโบราณ การผลิตสินค้าท่ีระลึก 

เป็นต้น

▪	มีความหลากหลายของกลุ ่ม

ชาติพันธุ ์  เช ่น ไทยใหญ่ มู เซอ                

อาข่า ลัวะ จีนกองพล 93 เป็นต้น 

ซ่ึงสามารถประชาสัมพันธ์เป็นการ

ท่องเทีย่วเชิงสงัคม หรอื Homestay 

ได้

▪	สามารถใช้สือ่ออนไลน์ (Social 

Media) ในการประชาสัมพันธ์การ

ท่องเที่ยวให้เป็นที่รู ้จักเพ่ิมมากขึ้น 

ท้ังในหมู่นักท่องเท่ียวไทยและนัก

ท่องเที่ยวต่างชาติ

▪	ท�ำเลที่ตั้ งของท ่าเรือเวียง

เชียงแสนสามารถเข้าถึงง่ายทั้งทาง

บกและทางน�้ำ ทางถนนตั้งอยู่บน

ถนนสาย 1290 เป็นถนนสายหลัก

ของอ�ำเภอเชยีงแสน และทางน�ำ้ คือ 

แม่น�้ำโขง 

▪	สามารถรองรับเรือได ้ เป ็น

จ�ำนวนมาก เนือ่งจากตัง้อยูบ่นแม่น�ำ้

โขงซึ่งมีขนาดกว้างใหญ่

▪	สามารถเชื่อมไปยังแหล่งท่อง

เที่ยวที่ส�ำคัญของอ�ำเภอเชียงแสน               

ได้ง่าย คือ เมืองโบราณเชียงแสน 

และสามเหลี่ยมทองค�ำ

▪	ท้องถิ่นยังไม่เข้าใจบทบาทของท่าเรือ

ในการพัฒนาการท่องเที่ยว โดยเฉพาะ

หน่วยงานหลักในท้องถิ่น ได้แก่ เทศบาล

เวียงเชียงแสน ซึ่งยังขาดประสบการณ์                       

ด้านแผนการตลาดการท่องเที่ยวที่เชื่อมต่อ

กับการใช้ประโยชน์จากท่าเรือ ส่งผลให้การ

ด�ำเนินการต่าง ๆ  ไม่สอดคล้องกบัพฤตกิรรม

การท่องเที่ยวที่มีการเปลี่ยนแปลงอยู่ตลอด

เวลา

▪	ปัจจุบันในอ�ำเภอเชียงแสน ยังไม่มี  

การสร้าง กลุ่ม/สมาคมการท่องเที่ยวอย่าง

เป็นรูปธรรม

▪	การส่งต่อเรื่องราวที่เกิดขึ้นเป็นไป

ได้อย่างรวดเร็วและกว้างขวาง ซึ่งเรื่องราว

ที่ถูกส่งออกไปมีทั้งด้านบวกและด้านลบ                   

อาจส่งผลต่อภาพลักษณ์และความต้องการ

ท่องเที่ยวในประเทศไทย

▪	ท่าเรือไม่ได้รับการออกแบบมาเพื่อ

รองรับเรือท่องเที่ยว จ�ำเป ็นต้องมีการ

ปรับปรุง และใช้งบประมาณจ�ำนวนมาก

▪	แม่น�้ำโขงช่วงเชียงแสน–เชียงของ

ต้องผ่านแก่งหินขนาดใหญ่ น�้ำเช่ียวกราก                     

เรือขนาดเล็กไม่สามารถแล่นได้ ส่วนเรือ

ขนาดใหญ่สามารถแล ่นผ ่านได ้ เฉพาะ                    

ฤดูน�้ำหลากเท่านั้น
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กฎหมาย 

(L)

▪	เป็นท่าเรือตามความตกลง

ว่าด้วยการเดินเรือพาณิชย์ในแม่น�้ำ  

ล้านช้าง–แม่น�้ำโขง เรือสามารถแวะ

จอดเทียบท่าได้ถึง 4 ประเทศ ได้แก่ 

ไทย ลาว เมียนมา และจีน

▪	ยังขาดแผนการบริหารจัดการท่าเรือ

ที่ชัดเจน เน่ืองจากมติคณะมนตรีก�ำหนด

ให้การท่องเที่ยวแห่งประเทศไทยเป ็น                      

ผูบ้รหิารจดัการ แต่ปัจจบุนั คือ บรษัิทเอกชน 

ซึ่งได้รับสัมปทานจากหน่วยงานในท้องถิ่น

▪	เนือ่งจากท่าเรือเวยีงเชยีงแสนก่อสร้าง

บนที่ราชพัสดุการด�ำเนินงานต้องเป็นไป

กฎหมายของกรมธนารกัษ์ทีเ่กีย่วข้องกบัการ

ใช้ที่ราชพัสดุ ท�ำให้การบริหารจัดการท่าเรือ 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งกลยุทธ์ด้านราคาเป็นไป

ได้ยาก

PESTEL โอกาส อุปสรรค

	 โอกาสท่ีเด่นสุดของท่าเรือเวียงเชียงแสน คือ ตั้งอยู่ในถนนสายหลักของอ�ำเภอเชียงแสน        

อกีทัง้ตัง้อยูก่ลางเมอืงเชยีงแสน และใกล้กับชมุชนและแหล่งท่องเทีย่วส�ำคญัในเมอืงเชยีงแสน นอกจาก

เข้าถึงง่ายแล้ว ยังไม่ต้องประสบปัญหาเรื่องไม่มีรถโดยสารวิ่งเข้าถึงท่าเรือ

	 ส�ำหรับจุดอ่อนท่ีส�ำคัญท่ีสุด คือ มีผู ้โดยสารผ่านท่าจ�ำนวนน้อย ทั้งนี้เป็นผลมาจาก

วัตถุประสงค์เบ้ืองต้นในการก่อสร้างท่าเรือเพื่อเป็นท่าเรือขนส่งสินค้า ส่งผลให้ไม่มีฐานลูกค้าเดิม               

อกีทัง้หน่วยงานหลกัในพ้ืนทีย่งัขาดประสบการณ์ด้านการตลาดการท่องเทีย่ว ส่งผลให้ไม่สามารถดงึดดู

นักท่องเที่ยวเข้ามาท่องเที่ยวในพื้นที่ได้อย่างที่ตั้งใจไว้ ปัจจุบันเรือท่องเที่ยวที่เทียบท่าอยู่ส่วนใหญ่                                                                                                                           

จึงเป็นเรือเช่าเหมาล�ำ ซึ่งมีค่าใช้จ่ายสูง

	 นอกจากน้ี ประเด็นเรื่องการบริหารจัดการท่าเรือ ยังเป็นประเด็นส�ำคัญที่เป็นอุปสรรค                

ต่อการพัฒนาท่าเรือ กล่าวคือ ในขณะท่ีมติคณะรัฐมนตรีก�ำหนดให้การท่องเท่ียวแห่งประเทศไทย 

เป็นผู้บริหารจัดการ แต่ปัจจุบันท่าเรืออยู่ในความดูแลของเทศบาลต�ำบลเวียงเชียงแสน ซ่ึงเทศบาล

ได้ท�ำสัญญาจ้างเอกชนเข้ามาบริหารจัดการท่าเรือเป็นระยะเวลาถึง 20 ปี การด�ำเนินการดังกล่าวไม่

เป็นไปตามมติคณะรัฐมนตรี ส่งผลให้เอกชนที่ท�ำสัญญากับเทศบาล มีความลังเลในการลงทุนพัฒนา

พื้นที่ท่าเรือ น�ำไปสู่การใช้ประโยชน์ท่าเรือไม่เต็มศักยภาพที่ท่าเรือมีอยู่
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4.2 	ผลการวิเคราะห์เส้นทางท่องเที่ยวที่มีศักยภาพเชื่อมต่อท่าเรือเวียงเชียงแสน

	 จากการวิเคราะห์ศักยภาพของท่าเรือเวียงเชียงแสนจะเห็นได้ว่าท่าเรือเวียงเชียงแสน                     

มีบทบาทต่อการท่องเที่ยวใน 3 ด้าน คือ เป็นประตูสู่ประเทศในลุ่มแม่น�้ำโขงตอนบน เป็นจุดเชื่อมต่อ

ด้านคมนาคม และจุดเชื่อมต่อกับแหล่งท่องเท่ียวอ่ืน ๆ ในจังหวัดเชียงรายได้ ด้วยลักษณะดังกล่าว             

จึงอาจสรุปเส้นทางการเดินทางทางน�้ำที่มีศักยภาพต่อการท่องเที่ยวที่ใช้ท่าเรือเวียงเชียงแสนได้ ดังนี้

	 ▪ เชียงแสน – สามเหลี่ยมทองค�ำ – ดอนซาว 

	 เส้นทางนี้นับเป็นเส้นทางท่ีมีศักยภาพมากที่สุด ดังที่ได้กล่าวมาแล้วข้างต้นว่า บริเวณ

สามเหลี่ยมทองค�ำเป็นบริเวณที่มีเรือท่องเที่ยวให้บริการอย่างหนาแน่น เนื่องจากเป็นแหล่งท่องเที่ยว 

ทีม่ชีือ่เสยีง ซ่ึงเป็นทีรู่จ้กัทัง้ในประเทศและต่างประเทศ นกัท่องเทีย่วทีเ่ดนิทางมายงัสามเหลีย่มทองค�ำ

มีทั้งเป็นหมู่คณะและนักท่องเที่ยวแบบอิสระ  ประกอบด้วยนักท่องเที่ยวที่เดินทางมาจากจุดต้นทาง 

ในประเทศและจุดต้นทางในจีนตอนใต้ โดยใช้เส้นทางในประเทศลาว

	 เส้นทางท่ีให้บริการอยู่ในปัจจุบัน คือ สามเหลี่ยมทองค�ำและดอนซาว ในประเทศลาว               

เรือที่ให้บริการเป็นเรือหางยาวขนาดเล็กจ�ำนวน 5–20 ที่นั่ง แต่ยังไม่มีการเชื่อมต่อไปเมืองเชียงแสน 

ทั้งนี้เนื่องจากแหล่งท่องเที่ยวในเมืองเชียงแสนยังไม่เป็นที่รู้จัก อีกท้ังไม่มีรถประจ�ำทางวิ่งเช่ือมต่อ

ระหว่างแหล่งท่องเที่ยวทั้งสอง อย่างไรก็ตามในปัจจุบันเริ่มมีบริษัทท่องเที่ยวน�ำเรือขนาด 120 ที่นั่ง

มาให้บริการในเส้นทาง 

	 ▪ เชียงแสน – กวนเหล่ย  – เชียงรุ่ง

	 เส้นทางนีเ้ป็นเส้นทางท่องเทีย่วแม่น�ำ้โขงตอนบนทีเ่คยได้รบัความนยิมในอดตี เริม่ให้บรกิาร

ใน พ.ศ. 2545 ในครั้งแรกเดินทางจากเชียงแสนตรงไปยังเมืองเชียงรุ่งหรือจิ่งหง เมืองเอกของเขต

ปกครองตนเองชนชาติไทสิบสองปันนาในมณฑลยูนนาน ปัจจุบันความนิยมลดลง เน่ืองจากประสบ

กบัอปุสรรคหลายประการ ได้แก่ การเปลีย่นแปลงการตรวจคนเข้าเมอืงจากท่าเรอืเชยีงรุง่ เป็นท่าเรอื   

กวนเหล่ย ท�ำให้ต้องเปลี่ยนถ่ายพาหนะจากเรือมาเป็นทางถนน แม้ว่าจากท่าเรือกวนเหล่ยถึงเมือง   

เชียงรุ่งระยะทางเพียงร้อยกว่ากิโลเมตร แต่ต้องใช้เวลาเดินทาง 3–4 ชั่วโมง เนื่องจากถนนแคบและ

คดเคี้ยว อีกทั้งท่าเรือได้รับการออกแบบมาเพื่อรองรับเรือสินค้าขนาด 300–500 ตัน ซึ่งมีขนาดใหญ่

กว่าเรือโดยสารมาก ท�ำให้การขึน้ลงเรอืเป็นไปด้วยความยากล�ำบาก โดยเฉพาะอย่างยิง่การขนสมัภาระ

ขึ้นจากท่าเรือเพื่อท�ำการตรวจจากศุลกากร อีกปัญหาหนึ่ง คือ โจรสลัดและความปลอดภัย แม่น�้ำโขง

ท�ำให้รัฐบาลจีนประกาศห้ามเรือจีนการเดินเรือในแม่น�้ำโขงช่ัวคราว ในขณะเดียวกันนักท่องเที่ยว                                                                                 

ชาวไทยที่เดินทางในเส้นทางน้ีก็ลดจ�ำนวนลง เนื่องจากนักท่องเที่ยวกลุ่มนี้ส่วนใหญ่เป็นพนักงาน

ของรัฐที่เดินทางไปดูงานในจีนตอนใต้ ปัจจุบันไม่สามารถท�ำได้เนื่องจากมาตรการของรัฐบาลที่ห้าม                                                    

เจ้าหน้าทีข่องรฐัดงูานต่างประเทศ อย่างไรก็ตามเป็นเพียงผลกระทบระยะสัน้ ซึง่สามารถกลบัสูส่ภาวะ

ปกติในอนาคต 
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	 เส้นทางเดินเรือนี้แม้จะเป็นเส้นทางที่มีศักยภาพสูงเนื่องจากเชื่อมต่อไปยังมณฑลยูนนาน                  

ซึง่มปีระชากรถงึ 47 ล้านคน แต่อปุสรรคส�ำคญัในการพฒันาเส้นทางนีคื้อ ระยะทางระหว่างเชียงแสน

ถึงกวนเหล่ย ใช้เวลาเดินทางกว่า 10 ช่ัวโมง โดยไม่สามารถแวะจอดท่ีใดเลย ประกอบกับสองข้าง

ทางเป็นป่าเขาขาดแหล่งท่องเที่ยวที่น่าสนใจ จึงท�ำให้ไม่ได้รับความนิยมเท่าที่ควร อีกทั้งยังมีเส้น

ทางถนนที่เชื่อมต่อเชียงรุ่งโดยผ่านสะพานข้ามแม่น�้ำโขงแห่งที่ 4 ที่อ�ำเภอเชียงของนับเป็นคู่แข่งที่

ส�ำคัญ  สภาพปัจจุบันของท่าเรือและการเชื่อมต่อท่าเรือแสดงใน <รูปที่ 5–6> นอกจากนี้ การสร้าง

สะพาน เชยีงกก–เชียงลาบ เชือ่มระหว่างประเทศลาวกับเมยีนมาร์ ยงัเป็นความท้าทายทีส่�ำคญัส�ำหรบั                      

การท่องเทีย่วบนเส้นทางนี ้ เนือ่งจากใช้ระยะเวลาเดนิทางจากจีนตอนใต้มายงัประเทศไทยได้น้อยกว่า

และปัจจุบันได้เปิดใช้งานแล้ว

รูปที่ 5 สภาพเส้นทางที่เข้าสู่ท่าเรือกวนเหล่ย

 (ซ้าย) ถนนช่วงตัดผ่านภูเขา (ขวา) ถนนช่วงสุดท้ายก่อนเข้าสู่ท่าเรือ

รูปที่ 6 สภาพทั่วไปท่าเรือกวนเหล่ย (ซ้าย) เรือขนส่งสินค้า (ขวา) เรือลาดตระเวนของจีน
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	 ▪ เชียงแสน – หลวงพระบาง

	 นับเป็นเส้นทางที่มีศักยภาพเน่ืองจากเมืองหลวงพระบางเป็นมรดกโลก จึงเป็นแหล่ง                 

ท่องเที่ยวที่ได้รับความนิยมสูงที่สุดในภาคเหนือของลาว เรือที่ให้บริการในเส้นทางน้ีเป็นเรือ                                                                                                     

สญัชาตลิาว ขนาดประมาณ 300 ตนั มลีกัษณะกึง่เรือส�ำราญสองชัน้ มห้ีองนอนและห้องอาหารบนเรอื 

<รูปที่ 7> เนื่องจากแม่น�้ำโขงจากหลวงพระบางถึงเชียงแสนต้องผ่านแก่งไก่ ซึ่งเป็นแก่งหินที่มีขนาด

ใหญ่ที่สุดในแม่น�้ำโขงช่วงนี้ จึงสามารถผ่านได้เฉพาะในฤดูน�้ำหลาก คือ ตั้งแต่สิงหาคม – พฤศจิกายน 

เท่านั้น  อย่างไรก็ตามปัจจุบันได้มีการผลักดันแนวคิดที่จะพยายามระเบิดแก่งหินในพื้นที่ที่กล่าว                           

ซึง่เป็นไปตามข้อตกลงว่าด้วยการเดินเรือในแม่น�ำ้โขง  หากสามารถกระท�ำได้ส�ำเรจ็จะท�ำให้เรือขนาด 

500 ตัน สามารถเดินเรือได้ตลอดทั้งปี

	 ▪ เชียงแสน – บ้านต้นผึ้ง

	 เส้นทางนี้เป็นเส้นทางที่ชาวลาวซึ่งอาศัยอยู่ในเมืองต้นผึ้งในประเทศลาวข้ามฟากมายัง                 

ฝั่งไทยทุกวัน เพ่ือซ้ือหาสินค้าอุปโภคบริโภคในเมืองเชียงแสน นับเป็นเส้นทางเดียวที่จะมีผู้โดยสาร

ผ่านท่าเรืองเวียงเชียงแสนเป็นประจ�ำ เรือที่ใช้ในการขนส่งเป็นเรือโดยสารทั้งสัญชาติไทยและลาว 

ขนาด 10 – 20 ตัน ปัจจุบันจอดเทียบท่าที่บริเวณหน้าที่ว่าการอ�ำเภอเชียงแสน เนื่องจากเป็นจุดที่อยู่

ใกล้กบัตลาดสดของเมอืงเชยีงแสน  อปุสรรคส�ำคัญในการย้ายผูโ้ดยสารกลุม่นีใ้ห้มาใช้บรกิารทีท่่าเรอื

เวียงเชียงแสน คือ ท่าเรือเวียงเชียงแสนห่างจากตลาดสดประมาณ 1 กิโลเมตร  ซึ่งไม่สะดวกดังที่ใช้

กันอยู่ในปัจจุบัน รายละเอียดสรุปผลการวิเคราะห์ศักยภาพเส้นทางแสดงใน <ตารางที่ 2>

รูปที่ 7 เรือท่องเที่ยวในแม่น�้ำโขงตอนบน (ซ้าย) เรือในเส้นทางเชียงแสน – กวนเหล่ย – เชียงรุ่ง         

(ขวา) เรือในเส้นทางเชียงแสน – หลวงพระบาง
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รูปที่ 8 ท่าเทียบเรือชาวลาวที่จากบ้านต้นผึ้งที่มาซื้อสินค้าในเชียงแสน

เชียงแสน – 

สามเหลี่ยมทองค�ำ – 

 ดอนซาว

เชียงแสน – 

กวนเหล่ย – เชียงรุ่ง

5–20 ตัน

100–150 

ตัน

100–150 

ตัน

นักท่องเที่ยวจาก

สามเหลี่ยมทองค�ำ 

นักท่องเที่ยวจาก

จีนตอนใต้ที่เดิน

ทางมาถนน

นักท่องเที่ยว

ชาวไทยและจีน

▪	สามเหลี่ยม

ทองค�ำมีนักท่องเที่ยว

จ�ำนวนมากและมีเรือ

ท่องเที่ยวให้บริการ

อย่างหนาแน่น

▪	ดึงดูดนักท่อง 

เที่ยวที่เข้ามาท่องเที่ยว

ทางเส้น R3A บริเวณ

สามเหลี่ยมทองค�ำ

▪	เชื่อมต่อไป

ยังมณฑลยูนนาน                  

ซึ่งมีประชากรถึง               

47 ล้านคน

▪	หน่วยงานท้องถิน่

ยังขาดประสบการณ์

การตลาด ด้านการท่อง

เที่ยว ส ่งผลให ้เมือง

เชียงแสนยังไม่เป็นที่

รู ้จักมากพอในหมู ่นัก

ท่องเที่ยว

▪	เรือบริเวณสาม 

เหล่ียมทองค�ำมีระดับ

ต�่ำกว่าท่าเทียบเรือของ

ท่าเรือเวียงเชียงแสน 

จึงต้องเสียค่าใช้จ่ายใน

การปรับปรุงท่า

▪	ความปลอดภยัใน

การเดนิเรอืในแม่น�ำ้โขง

▪	เวลาเดินทางกว่า 

10 ชั่วโมง และสองข้าง

ทางขาดแหล่งท่องเทีย่ว

ที่น่าสนใจ

เส้นทาง ขนาดเรือ กลุ่มเป้าหมาย โอกาส อุปสรรค
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5. 	ข้อเสนอแนะ
	 ตามมติคณะรฐัมนตรเีมือ่วนัที ่18 มกราคม 2554 ก�ำหนดให้ท่าเรอืเวยีงเชยีงแสนเป็นท่าเรอื

เพื่อการท่องเที่ยว ปัจจุบันยังคงมีการใช้ท่าเรือเวียงเชียงแสนเพื่อการขนส่งสินค้าอยู่ เนื่องจากยังขาด

ความชัดเจนในเรื่องการบริหารท่าเรือ แต่อย่างไรก็ตามเมื่อเกิดความชัดเจนในการบริหารท่าเรือแล้ว 

เรือสินค้าจะต้องย้ายไปใช้บริการท่ีท่าเรือพาณิชย์เชียงแสนทั้งหมด ซึ่งจากการวิเคราะห์ศักยภาพ

ของการท่องเที่ยวแม่น�้ำโขงเชื่อมต่อกับการใช้ประโยชน์จากท่าเรือเวียงเชียงแสน พบว่าท่าเรือเวียง

เชียงแสนมีศักยภาพด้านการท่องเที่ยวค่อนข้างสูง เนื่องจากสามารถเชื่อมต่อไปยังแหล่งท่องเที่ยว                       

อื่น ๆ ในแม่น�้ำโขงได้อย่างท่ัวถึงท้ังในประเทศและต่างประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่งการเชื่อมต่อ

สามเหลี่ยมทองค�ำและจีนตอนใต้ ซึ่งเป็นกลุ่มนักท่องเที่ยวที่มีศักยภาพในบริเวณนี้

เชียงแสน –

หลวงพระบาง

เชียงแสน – 

บ้านต้นผึ้ง

300 ตัน

5–20 ตัน

นักท่องเที่ยวจาก

หลวงพระบาง

ประชาชนชาวลาว

ที่ข้ามมาซื้อสินค้า

ฝั่งไทย

▪	นักท่องเที่ยว

ที่เดินทางส่วนใหญ่

มีอ�ำนาจการซื้อค่อน

ข้างสูง เนื่องจากเรือ

โดยสารที่ใช้เป็นเรือ

ส�ำราญ 2 ชั้น มีห้อง

นอนและห้องอาหาร

บนเรือ และเรือ

สามารถเทียบท่าได้

โดยไม่ต้องปรับปรุงท่า

ประชาชนชาวลาวที่

ข้ามมาซื้อสินค้าฝั่งไทย

▪	แข ่ งขันสู งจาก

เส้น ทางถนนทั้งที่มีอยู่

เดิมและที่จะก่อสร้าง 

ในอนาคต รวมถึงรถไฟ

▪	ก า ร เ ดิ น ท า ง

ต้องผ่านแก่งหินขนาด

ใหญ่ สามารถผ่านได้

เฉพาะในฤดูน�้ำหลาก 

คือ ตั้งแต่ สิงหาคม–

พฤศจิกายนเท่านั้น

▪	ปัญหากบัมวลชน 

เนือ่งจากต้องย้ายสถาน

จอด เ รื อ ซึ่ ง อ ยู ่ ใ ก ล ้

ตลาดสดมายังท่าเรือ

เวียงเชียงแสนซึ่งอยู ่

ห่างจากที่เดิมไป 1 กม.

เส้นทาง ขนาดเรือ กลุ่มเป้าหมาย โอกาส อุปสรรค
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5.1	 ข้อเสนอแนะบริหารจัดการท่าเรือ

	 การท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย (ททท.) ควรเป็นหน่วยงานหลักในการบริหารจัดการท่าเรือ

เวยีงเชยีงแสน  เนือ่งจากมปีระสบการณ์ด้านการตลาดการท่องเท่ียวของประเทศไทยมาอย่างยาวนาน 

ซึ่งจะช่วยให้การด�ำเนินการด้านการตลาดการท่องเที่ยวเป็นไปได้อย่างมีประสิทธิภาพมากกว่า                    

การให้หน่วยงานในท้องถิ่นด�ำเนินการเอง นอกจากนี้ ททท. ยังเป็นรัฐวิสาหกิจที่ไม่มุ่งแสวงหารายได้ 

และเป็นหน่วยงานที่มีหน้าที่โดยตรงในการสนับสนุนและส่งเสริมการท่องเที่ยวของประเทศ อีกทั้ง                

ยังได้รับมอบหมายตามมติคณะรัฐมนตรีให้เป็นผู้บริหารท่าเรือเวียงเชียงแสน ซึ่งวัตถุประสงค์ไม่ใช่

เชิงพาณิชย์หรือแสวงหาผลก�ำไร แต่เพื่อพัฒนาท่าเรือเวียงเชียงแสนให้เป็นศูนย์กลางการท่องเที่ยว

ของจงัหวดัเชยีงรายและภมูภิาคลุม่แม่น�ำ้โขงตอนบน ดงันัน้ในการขอใช้ท่าเรอืเวยีงเชยีงแสน จงึขอใช้

ในฐานะรัฐวิสาหกิจที่ไม่มุ่งหารายได้ ซึ่งจะท�ำให้ค่าเช่าพื้นที่ท่าเรือที่จะต้องจ่ายให้กรมธนารักษ์ อยู่ใน

ดลุพนิจิของอธิบดกีรมธนารกัษ์ ซึง่อาจท�ำให้ค่าใช้จ่ายในด้านการบรหิารจดัการท่องเทีย่วในเส้นทางนี้

ลดลง ทั้งนี้ข้อเสนอแนะสามารถสรุปได้ ดังนี้ 

	 ▪ ททท. เป็นผูบ้รหิารและดแูลพืน้ทีท่กุส่วนในท่าเรอืเวยีงเชยีงแสน โดยท�ำหน้าทีใ่นลกัษณะ

ที่เป็นการก�ำกับดูแล (Regulator) ก�ำหนดนโยบาย วางแผนพัฒนาเพื่อให้ท่าเรือในการใช้ประโยชน์               

ให้ตรงกบัวตัถปุระสงค์ ทัง้นี ้ททท. ต้องมสี�ำนกังานและเจ้าหน้าทีป่ระจ�ำทีท่่าเรอืเวยีงเชยีงแสน เพือ่ท�ำ

หน้าที่สอดส่อง ดูแลและก�ำกับเอกชนที่เข้ามาใช้พื้นที่ของท่าเรือให้ด�ำเนินกิจการไปตามแผนนโยบาย

ของ ททท. อีกทั้งการบริหารพื้นที่หลังท่า ททท. ควรคิดค่าเช่าพื้นที่ร้านค้า หรือร้านปลอดภาษีอากร

ในอัตราขั้นบันใด เพื่อดึงดูดให้กลุ่มผู้ประกอบการเข้ามาค้าขายในพื้นที่ของท่าเรือ โดยระดับที่เหมาะ

สมควรใกล้เคยีงกบัอตัราค่าเช่าร้านค้าในตวัเมอืงเชยีงแสน ซึง่จะช่วยให้เกดิการแวะทีอ่�ำเภอเชียงแสน

มากยิ่งขึ้น

	 ▪ การประกอบกจิกรรมเชงิพาณชิย์ควรมอบให้เอกชนเป็นผูป้ระกอบการ และควรให้ท้องถิน่         

มส่ีวนร่วมด�ำเนินการในกิจกรรมทีเ่ป็นบรกิารสาธารณะ ได้แก่ ท่าเทยีบเรอืทัง้ 2 ท่า ซึง่มกีลุม่ผูใ้ช้บรกิาร

ทีแ่ตกต่างกนั  โดยเฉพาะอย่างยิง่วธิกีารเข้าเมอืง จงึควรมผีูป้ระกอบ 2 ราย กล่าวคอื ท่าเทยีบเรอืโดยสาร

ระหว่างประเทศ ควรให้ผู้ประกอบการที่มีความรู้ความช�ำนาญด้านการเดินเรือระหว่างประเทศเป็น               

ผูด้�ำเนนิการ ส่วนท่าเทยีบเรอืโดยสารท้องถิน่ทีจ่ะใช้เชือ่มกับสามเหลีย่มทองค�ำ ซึง่ปัจจุบนัอยูใ่นความ

ดแูลขององค์การปกครองส่วนท้องถ่ินอยูแ่ล้ว จึงควรให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิน่เป็นผูด้แูลต่อไป

5.2 	ข้อเสนอแนะด้านการตลาด

	 ▪ จากการวิเคราะห์ศักยภาพเส้นทางเดินเรือที่จะมาใช้ท่าเรือเวียงเชียงแสนจะเห็นได้ว่า                                                                                                                                

เส้นทางที่มีศักยภาพมากที่สุด คือ เส้นทางจากสามเหล่ียมทองค�ำมายังท่าเรือเวียงเชียงแสน                         

ในการพัฒนาให้นักท่องเท่ียวขยายเส้นทางท่องเที่ยวมายังท่าเรือเวียงเชียงแสน ต้องอาศัยความ                   
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ร่วมมือระหว่างท้องถิ่น ได้แก่ เทศบาลต�ำบลเวียงเชียงแสนซึ่งท่าเรือตั้งอยู่ และเทศบาลต�ำบลเวียง      

ซึ่งสามเหลี่ยมทองค�ำตั้งอยู่ รวมถึงการจัดรถท่องเที่ยวหรือรถประจ�ำทางเพื่อเชื่อมต่อแหล่งท่องเที่ยว

ทั้งสอง 

	 ▪ จากการส�ำรวจภาคสนามจุดต้นทางในจีนตอนใต้พบว่านักท่องเที่ยวส่วนใหญ่ยังใช้เมือง

เชยีงแสนเป็นเพยีงทางผ่านไปยงัแหล่งท่องเทีย่วอืน่เท่านัน้ ทัง้ ๆ  ทีใ่นเมอืงเชยีงแสนมแีหล่งท่องเทีย่ว 

ที่ส�ำคัญ คือ เมืองโบราณเชียงแสน ท้ังน้ีเป็นเพราะขาดการประชาสัมพันธ์เร่ืองราวท่ีเป็นเอกลักษณ์

ของอ�ำเภอเชียงแสน โดยเฉพาะอย่างยิ่งประวัติศาสตร์ของเมืองโบราณเชียงแสน ดังน้ันการน�ำเอา

เรื่องราวทางประวัติศาสตร์ของเมืองโบราณเชียงแสนมาเป็นร้อยเรียงให้เป็นเรื่องราวที่น่าสนใจ                               

จะท�ำให้ดึงดูดนักท่องเที่ยวได้มากขึ้น

5.3 	ข้อเสนอแนะด้านการปรับปรุงกายภาพของท่าเรือ

	 ▪ การปรับปรุงท่าเรือและอาคารผู้โดยสาร

	 ท่าเรอืเวยีงเชยีงแสนจะต้องพฒันาให้สอดคล้องกับผู้มาใช้บรกิารท่าเรอืตามเส้นทางศกัยภาพ

ที่น�ำเสนอในตารางที่ 2 แบ่งเป็น 3 กลุ่ม ดังนี้

	 กลุ่มที่ 1 ผู้โดยสารที่เดินทางมาจากต่างประเทศ เช่น เชียงรุ่ง และหลวงพระบาง การเดิน

ทางเข้ามาประเทศไทยของผู้โดยสารกลุ่มนี้เป็นไปตามพระราชบัญญัติตรวจคนเข้าเมือง พ.ศ.2522                

เอกสารเข้าเมอืงเป็นหนงัสอืเดนิทาง อกีทัง้ของทีน่�ำติดตวัเข้ามาต้องเป็นไปตามพระราชบัญญตัศิลุกากร 

พ.ศ.2469

	 กลุ ่มท่ี 2 ผู ้โดยสารชาวลาวจากบ้านต้นผึ้งซึ่งข้ามมาเพื่อซื้อหาสินค้าอุปโภคบริโภค                       

ในเชียงแสน หรือเพื่อวัตถุประสงค์อื่น เช่น เยี่ยมญาติ ร่วมงานบุญ รักษาโรค การเดินทางเข้ามา

ประเทศไทยของชาวลาวอาศยัอยูต่ามแนวชายแดนเป็นไปตามความตกลงว่า ด้วยการเดนิทางข้ามแดน

ระหว่างราชอาณาจักรไทยกับรัฐบาลแห่งสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว เอกสารข้ามแดน                                                                                                                                

ใช้บัตรผ่านแดน  ซึ่งออกโดยผู้ว่าราชการจังหวัดหรือนายอ�ำเภอซึ่งจุดผ่านแดนที่ได้ก�ำหนดไว้ตั้งอยู่

	 กลุ่มที่ 3 นักท่องเที่ยวที่เดินทางในประเทศ ได้แก่ นักท่องเที่ยวที่มาจากสามเหลี่ยมทองค�ำ 

ที่บ้านสบรวกในอ�ำเภอเชียงแสน เน่ืองจากการเดินทางของผู้โดยสารกลุ่มนี้เป็นการเดินทางภายใน

ประเทศจึงไม่จ�ำเป็นต้องมีการตรวจเอกสารเมื่อผ่านท่าเทียบเรือ

	 จะเห็นได้ว่านักท่องเท่ียวกลุ่มท่ี 1 เท่านั้นที่ต้องท�ำการผ่านพิธีการตรวจคนเข้าเมือง และ

พิธีการศุลกากร ส�ำหรับกลุ่มที่ 2 และกลุ่มที่ 3 ไม่ต้องผ่านพิธีการดังกล่าว ดังนั้นการพัฒนาท่าเทียบ

เรือซึ่งมีอยู่ 2 ท่าจึงก�ำหนดให้ท่าเทียบเรือหนึ่งเป็นท่าเทียบเรือโดยสารระหว่างประเทศ เพื่อรองรับ  

ผู้โดยสารกลุ่มที่ 1 และอีกท่าเทียบเรือหนึ่งเป็นท่าเทียบเรือโดยสารท้องถิ่น เพื่อรองรับผู้โดยสาร               

กลุ่มที่ 2 และ 3
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	 ▪ การปรับปรุงท่าเทียบเรือเพื่อรองรับเรือท่องเที่ยว

	 เนื่องจากท่าเรือเวียงเชียงแสนได้รับการออกแบบมาเพื่อรองรับเรือสินค้า ท่าเทียบเรือ                    

จงึมคีวามสงูต่างระดบัจากเรอืมาก ผูโ้ดยสารขึน้ลงและการขนถ่ายสมัภาระท�ำได้ด้วยความยากล�ำบาก           

จึงจ�ำเป็นต้องปรับปรุงท่า เพื่อให้เรือโดยสารท่องเที่ยวโดยเฉพาะอย่างยิ่งเรือน�ำเที่ยวโดยสารท้องถิ่น

ซึ่งมีขนาดเล็กมากสามารถเข้าเทียบท่าได้

	 ▪ การปรับปรุงท่าเรือเพื่อเป็นที่หมาย (Landmark) ทางการท่องเที่ยวในแม่น�้ำโขง

	 การพัฒนาท่าเรือและพื้นที่หลังท่าให้เป็นพ้ืนที่เป้าหมาย (Landmark) ของการท่องเที่ยว              

ในแม่น�ำ้โขง เป็นส่ิงส�ำคญัในการสร้างแรงจงูใจให้นกัท่องเทีย่วเข้ามาอ�ำเภอเชยีงแสน กล่าวคอื ท่าเรอื

เวยีงเชยีงแสนเป็นท่าเรอืท่องเทีย่วแห่งแรกทีน่กัท่องเทีย่วจากจนีตอนใต้ทีร่่องเรอืลงมาตามแม่น�ำ้โขง

จะได้เห็น ดังนั้นการออกแบบ/ปรับปรุงท่าเรือควรสร้างให้เป็นเอกลักษณ์ เช่น การปรับปรุงหลังคา                      

ท่าเทียบเรือ และทางเชื่อมให้สวยงามกลมกลืนกับแม่น�้ำโขงและสะท้อนถึงประวัติความเป็นมา                                                                                                          

ของเชยีงแสนทีม่มีาแต่โบราณและยงัคงอยูใ่นปัจจบุนั เป็นต้น ทัง้นีก้ารพฒันาพืน้ทีห่ลงัท่าควรประกอบ

ด้วยส่วนที่ส�ำคัญ ดังนี้

	 1) 	ศูนย์บริการข้อมูลนักท่องเท่ียว (Tourist Information Center) เพื่อท�ำหน้าที่ให้

ข้อมูลแก่นักท่องเที่ยวไม่เฉพาะในเชียงแสน แต่เชื่อมโยงไปถึงแหล่งท่องเที่ยวต่าง ๆ ในลุ่มแม่น�้ำโขง                            

โดยมีท่าเรือเวียงเชียงแสนเป็นจุดศูนย์กลางในการเชื่อมต่อกับแหล่งท่องเที่ยวเหล่านี้

	 2) 	ศูนย์ข้อมูลแม่น�้ำโขง (Mekong Information Center) วัตถุประสงค์ของศูนย์น้ี คือ             

ให้ข้อมูลเกี่ยวกับแม่น�้ำโขงเพื่อให้เกิดความรู้ ความเข้าใจ และความช่ืนชม จนน�ำมาสู่การท่องเที่ยว

ทางเรือไปตามแม่น�้ำโขง ซ่ึงแตกต่างจากศูนย์หรือสถาบันเกี่ยวกับแม่น�้ำโขงที่มีอยู่ที่มุ่งเน้นไปที่การ

วิจัยทางวิชาการ หรือการพัฒนาด้านเศรษฐกิจและสังคม หรือการบริหารจัดการน�้ำ

	 3)	 สิ่งอ�ำนวยความสะดวกนักท่องเที่ยว ได้แก่ 

- 	ร้านปลอดอากร (Duty Free) มไีว้เพือ่บรกิารนกัท่องเทีย่วชาวต่างประเทศ โดยเฉพาะ

อย่างยิ่งนักท่องเที่ยวชาวจีนที่เดินทางโดยทางเรือผ่านท่าเรือเวียงเชียงแสน 

- 	ร้านอาหารและเครื่องดื่ม ซ่ึงนอกจากจะบริการนักท่องเที่ยวแล้ว คนในท้องถิ่น                              

ก็สามารถใช้บริการได้

- 	ร้านค้า ร้านขายของที่ระลึกและของพื้นเมือง

- 	อื่น ๆ เช่น ธนาคาร แลกเปลี่ยนเงินตรา บริการเช่าจักรยานเพื่อการท่องเที่ยว

	 4)	 ลานจอดรถ และที่จอดรถน�ำเที่ยว เช่น รถรางน�ำเที่ยว รถจักรยาน
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บทคัดย่อ
	 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาพฤติกรรมการเดินทาง ลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจ

ของผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วง ซึ่งในขณะที่ท�ำการศึกษารถไฟฟ้าสายสีม่วงยังไม่มีการเชื่อมเส้นทาง

กับรถไฟฟ้าสายสีน�้ำเงินท่ีสถานีเตาปูน ดังน้ันการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย จึงมีการ

แก้ไขชั่วคราวการเช่ือมต่อโดยให้บริการรถโดยสารสาธารณะเช่ือมต่อระหว่างสถานีเตาปูนและสถานี

บางซือ่ (สายสนี�ำ้เงนิ) และมรีถไฟเชือ่มต่อระหว่างสถานบีางซ่อนและสถานบีางซือ่ในช่วงเวลาเร่งด่วน                

โดยประมาณเวลาเดนิทางทีเ่พิม่ข้ึนจากการเชือ่มต่อรถไฟฟ้าโดยสมบรูณ์อยูท่ี ่15-20 นาท ีจากปัญหา

นี้จึงท�ำให้ผู้คนที่สัญจรในเส้นทางนี้   อาจจะมีการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางเป็นรูปแบบอื่นที่ใช้เวลา

เดนิทางน้อยกว่า และถกูเน้นย�ำ้โดยปรมิาณผูโ้ดยสารในภายหลงั  ซ่ึงพบว่าปรมิาณผูโ้ดยสารโดยเฉลีย่           

หลงัจากมกีารเชือ่มต่อกบัรถไฟฟ้าสายสนี�ำ้เงนิทีส่ถานเีตาปนูในปี 2560 นัน้ มากกว่าปรมิาณผูโ้ดยสาร

ในปีก่อนหน้าประมาณสามเท่า ที่ 52,000 คน  และ 18,500 คน  ตามล�ำดับในการศึกษาครั้งนี้มี

การรวบรวมข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างจ�ำนวน 1,409 ข้อมูล  ผลการศึกษาพบว่าลักษณะโดยส่วนใหญ่

ของกลุ่มตัวอย่างเป็นผู้หญิง มีอายุเฉลี่ยท่ี 34 ปี มีระดับการศึกษาสูงสุดในระดับปริญญาตรี มีราย

ได้บุคคลและรายได้ครัวเรือนต่อเดือนที่ระดับ 10,000 – 20,000 บาท และ 20,000 - 50,000 บาท 

มีสมาชิกครอบครัว 4 คน ไม่มีการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัยและที่ท�ำงาน ส�ำหรับพฤติกรรมการเดิน

ทางในปัจจุบันนั้น พบว่าส่วนใหญ่มีที่พักอาศัยเป็นต้นทางหรือปลายทาง มีวิธีการเดินทางเข้าสู่สถานี
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เป็นการเดินทาง โดยมีค่าเฉลี่ยของระยะทาง ค่าใช้จ่ายและเวลาเท่ากับ 3,781.61 เมตร 15.76 บาท 

และ 11.41 นาที ตามล�ำดับ และส�ำหรับการออกจากสถานีใช้รถไฟฟ้าสายสีน�้ำเงิน โดยมีค่าเฉลี่ยของ

ระยะทาง ค่าใช้จ่าย  และเวลาเท่ากับ 7,007.49 เมตร 32.79 บาท และ 27.04 นาที ตามล�ำดับ โดย

เดินทางเพื่อไปท�ำงานมีค่าใช้จ่ายและเวลาเดินทางรวมโดยเฉลี่ยเท่ากับ 64.01 บาท และ 54.51 นาที                                    

ใช้บริการ 4-5 วันต่อสัปดาห์และเป็นการเดินทางแบบไปกลับ โดยใช้รถไฟฟ้าทั้งไปและกลับ ส�ำหรับ

การเดินทางในอดีตนั้น  พบว่าใช้รถตู้เป็นส่วนใหญ่โดยมีค่าใช้จ่ายและเวลาเฉลี่ยเท่ากับ 68.93 บาท 

และ 63.99 นาที และเมื่อพิจารณาค่าความแตกต่างพบว่า มีการลดลงทั้งเวลาและค่าใช้จ่ายรวม                                                                                                  

อย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น 95

ค�ำส�ำคัญ:  รถไฟฟ้าสายสีม่วง พฤติกรรมการเดินทาง ลักษณะของผู้โดยสารรถไฟฟ้า

ABSTRACT
	 This study has objectives to study travel behaviors, social and economic 

characteristics of MRT Purple Line Metro riders, current and former travel behaviors 

under the condition which hadn’t been connect with any line because the blue-

line extension wasn’t complete. For the reason, there is temporary connected 

transportation; Provided buses between Tao-poon station and Bangsue station for 

all days and train between Bangson station and Bangsue station for rush-hour on 

weekdays. Both choices have more travelling time than completely connected at Tao-

poon station as 15 to 20 minutes approximately. As a result, number of passengers 

could be reduced from alternative transportation such as van or bus due to too 

much travelling time. The study in 2017 emphasized the assumption by showing 

the average amount of purple-line passengers after connected with blue-line are 3 

times of previous year as 52000 PAX/day and 18500 Pax/day consequently. It utilized 

questionnaire to collect data from 1,409 passengers from every station. The finding 

show most of respondents are females, average age at 34 years, bachelor’s degree as 

the highest educational; 10,000 – 20,000 baht and 20,000 – 50,000 baht for monthly 

personal income and household income. 4 household members, no relocation along 

1 year. For current travel behavior, have origin and destination as home; access mode, 

distance, cost and time as walking, 3,781.61 meters, 15.76 baht and 11.41 minutes; 
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egress mode , distance cost and time as MRT blue line, 7,007.49 meters, 32.79 baht 

and 27.04 minutes; have working as reason for travel; average travelling cost and time 

as 64.01 baht and 54.51 minutes; 4-5 days per week for frequency ;have round trip, 

both of them using MRT purple line; home base trip and have no relocation. Finally, 

the finding of differentiation of cost and time between current and former by using 

paired t-test show the average former travelling cost and time are 68.93 baht and 

63.99 minutes and both of them are decreasing at significant level of 0.05

KEYWORDS: MRT purple line, travel behaviors, characteristics of metro passenger 

1. บทน�ำ
	 โครงการรถไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีความส�ำคัญอย่างมากในการแก้ไข

ปัญหาการจราจร แต่จากการด�ำเนินการในบางโครงการที่ผ่านมายังไม่สามารถตอบสนองความ

ต้องการและการเดินทางแก่ผู้โดยสารได้ ทั้งนี้เมื่อพิจารณาจ�ำนวนผู้โดยสารจริงกับจ�ำนวนผู้โดยสาร                         

ทีป่ระมาณการณ์ไว้ไม่สอดคล้องกนั  โดยมจี�ำนวนผูโ้ดยสารจรงิน้อยกว่าจ�ำนวนผูโ้ดยสารทีค่าดการณ์

ไว้หลายเท่า แสดงให้เหน็ว่าข้อมลูและองค์ความรูท้ีจ่�ำเป็นในการวางแผนและออกแบบโครงการระบบ

ขนส่งมวลชนทางรางหรือรถไฟฟ้ายังไม่เพียงพอ ผู้วิจัยเห็นถึงความส�ำคัญในการศึกษาและรวบรวม

ข้อมูลที่มีความจ�ำเป็น ท่ีจะใช้ในการวางแผนปรับปรุงในปัจจุบันและส�ำหรับออกแบบโครงการ                                     

ทีจ่ะเกดิขึน้ในอนาคต เพือ่ให้สามารถตอบสนองความต้องการในการเดนิทางของประชาชนได้ดยีิง่ขึน้

	 คณะผูว้จิยัจงึได้จดัท�ำงานวจิยันีข้ึน้เพือ่ศกึษาลกัษณะทางเศรษฐกจิและสงัคม ลกัษณะและ

พฤติกรรมการเดินทางในปัจจุบัน และรวมไปถึงการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมของผู้โดยสารหลังจาก

การเปิดให้บริการรถไฟฟ้าสายสีม่วง โดยการเก็บข้อมูลของผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วงสถานีเตาปูน              

เขตจตุจักร จังหวัดกรุงเทพมหานคร ถึงสถานีบางใหญ่ อ�ำเภอบางใหญ่ จังหวัดนนทบุรี จ�ำนวนทั้งสิ้น 

16 สถานี ตั้งแต่เดือนธันวาคม พ.ศ.2559 ถึงเดือนกุมภาพันธ์ พ.ศ.2560

2. ระเบียบวิธีวิจัย
	 คณะผู้วิจัยได้รวบรวมข้อมูลเบ้ืองต้นที่เกี่ยวข้องกับรถไฟฟ้าสายสีม่วง จากหน่วยงาน                     

ที่เกี่ยวข้อง เช่น การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) เป็นต้น ซึ่งเป็นข้อมูลที่เกี่ยว

กับลักษณะทางกายภาพของโครงการ และปริมาณผู้โดยสารขาเข้าและขาออกของแต่ละสถานี                      

จากนั้นคณะผู้วิจัยจึงได้จัดท�ำแบบส�ำรวจข้อมูล  ซึ่งพิจารณาตามวัตถุประสงค์ มีองค์ประกอบ 3 ส่วน                   
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ดังนี้  1) ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมประกอบด้วย  อายุ  เพศ จ�ำนวนสมาชิกในครอบครัว ระดับ

การศึกษา รายได้ รายได้ครัวเรือน มีลักษณะเป็นค�ำถามที่มีหลายค�ำตอบให้เลือก (multiple choice 

questions)  2) ลักษณะการเดินทางประกอบไปด้วย จุดเริ่มต้น จุดหมายการเดินทาง วัตถุประสงค์

การเดนิทาง สถานีต้นทางและปลายทาง วธิกีารเดนิทาง  ระยะทาง  เวลาและค่าใช้จ่ายจากจดุเริม่ต้น

เข้าถงึสถานต้ีนทางและจากสถานปีลายทางไปยงัจดุหมายการเดนิทาง  มลีกัษณะเป็นค�ำถามให้เขยีน

ตอบ (open end questions) และ 3) การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางข้อมูลประกอบไปด้วย  

วิธีการเดินทาง  เวลา  และค่าใช้จ่ายการเดินทาง  จุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดการเดินทาง  มีลักษณะเป็น

ค�ำถามให้เขยีนตอบ (open end questions) และการเปล่ียนแปลงทีพ่กัอาศัยหรอืทีท่�ำงาน  มลัีกษณะ

เป็นค�ำถามที่มีหลายค�ำตอบให้เลือก (multiple choice questions)

	 หลังจากจัดท�ำแบบส�ำรวจข้อมูลแล้ว โดยก�ำหนดกลุ่มประชากรที่ใช้ในการวิจัยครั้งน้ี คือ               

ผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วง ซ่ึงมีการค�ำนวณจ�ำนวนตัวอย่างโดยอ้างอิงจากวิธีการหากลุ่มตัวอย่าง

ของ Yamane ส�ำหรับตัวแปรท่ีมีการแจกแจงแบบเบอร์นูลี (Bernoulli Distribution) ซึ่งก�ำหนด                  

ค่าความเชื่อมั่นของกลุ่มตัวอย่างในการวิจัยครั้งนี้เท่ากับร้อยละ 95 ซึ่งหมายถึง การยอมให้มีค่า                                                               

คลาดเคลื่อนไปจากกลุ่มตัวอย่างร้อยละ 5 และสูตรที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ คือ n = N / (1 + Ne2) 

โดย n หมายถึง ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง, N คือ ขนาดของประชากร และ e คือ ความคลาดเคลื่อนของ

กลุ่มตัวอย่าง (Level of precision) และน�ำมาเปรียบเทียบกับจ�ำนวนตัวอย่างขั้นต�่ำส�ำหรับตัวแปร

ต่อเนื่อง (Continuous Variable) ที่สันนิษฐานว่ามีการกระจายแบบปกติ (Normal Distribution) 

ซึ่งต้องการข้อมูลอย่างน้อย 30 ตัวอย่างต่อกลุ่มประชากร ดังนั้นในการศึกษาครั้งนี้จึงเลือกใช้จ�ำนวน

ตวัอย่างทีต้่องการแยกตามสถานต้ีนทางของผูโ้ดยสารตามวธีิการของ  Yamane  ซึง่ครอบคลุมจ�ำนวน

ตัวอย่างในการศึกษาตามวัตถุประสงค์ในการวิจัยครั้งนี้

	 ในขั้นตอนถัดไป คณะผู้วิจัยได้ด�ำเนินการส�ำรวจข้อมูลและตรวจสอบข้อมูลตามแผนการ

ส�ำรวจข้างต้น โดยใช้จ�ำนวนตัวอย่างตามท่ีก�ำหนดขั้นต�่ำไว้ และโดยผู้ส�ำรวจต้องปฏิบัติตามหลัก

เกณฑ์ที่ก�ำหนดไว้แล้ว จึงท�ำการตรวจสอบแบบส�ำรวจโดยพิจารณาความสมบูรณ์ของการตอบ

แบบส�ำรวจ จากนั้นจึงท�ำการวิเคราะห์ข้อมูลและสรุปผล โดยจ�ำแนกข้อมูลตามหัวข้อการส�ำรวจ                               

โดยพิจารณาข้อมูลในเชิงสถิติและเชิงปริมาณ โดยวิเคราะห์และสรุปข้อมูลเป็นตาราง เช่น ตาราง

แสดงจ�ำนวนข้อมูล (N) ค่าน้อยที่สุด (Minimum) ค่ามากที่สุด (Maximum) ค่าเฉลี่ย (Mean)                  

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard deviation) และค่าร้อยละ (Percent) เป็นต้น ทั้งนี้จะพิจารณา

ข้อมูลแยกตามวัตถุประสงค์
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3. การส�ำรวจข้อมูลงานวิจัย
	 คณะผู้วิจัยได้ด�ำเนินการเก็บข้อมูลผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วงสถานีเตาปูน เขตจตุจักร 

จังหวัดกรุงเทพมหานครถึงสถานีบางใหญ่ อ�ำเภอบางใหญ่ จังหวัดนนทบุรี จ�ำนวนทั้งสิ้น 16 สถานี 

ตั้งแต่เดือนธันวาคม พ.ศ.2559 ถึงเดือนกุมภาพันธ์ พ.ศ.2560 โดยเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบบังเอิญ 

(accidental sampling) ตั้งแต่วันจันทร์ถึงวันอาทิตย์ และช่วงเวลาตลอดทั้งวันที่รถไฟฟ้าสายสีม่วง

เปิดให้บริการ ท้ังน้ีได้คัดแยกแบบส�ำรวจท่ีไม่สามารถใช้งานได้ออกไป ซ่ึงมีจ�ำนวนข้อมูลที่สามารถ               

น�ำมาวิเคราะห์และสรุปผล  ได้จ�ำนวนทั้งหมด 1,409 ข้อมูล แล้วจึงน�ำข้อมูลมาสรุปในรูปแบบของ

ตารางค่าเชิงสถิติและร้อยละ โดยมีข้อมูลลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้โดยสารรถไฟฟ้า                           

สายสีม่วง ดังนี้

3.1	 ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทางกลุ่มตัวอย่าง

	 พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศหญิงคิดเป็นร้อยละ 61.6 และเพศชายร้อยละ 

38.3 โดยมีอายุเฉลี่ยอยู่ที่ 34 ปี มีรายได้ 10,001 – 20,000 บาท รายได้ครัวเรือน 20,000 – 50,000 

บาทต่อเดือน สถานภาพส่วนใหญ่เป็นสถานะโสดคิดเป็นร้อยละ 75 และสมรสร้อยละ 25 ระดับ

การศึกษาส่วนใหญ่อยู่ในระดับปริญญาตรีมากที่สุด  คิดเป็นร้อยละ 59.5 รองลงมาคือสูงกว่าระดับ            

ปรญิญาตรีคดิเป็นร้อยละ 19.9 เมือ่พจิารณาจ�ำนวนสมาชกิในครวัเรอืนพบว่า  มกีลุ่มทีมี่สมาชิกจ�ำนวน 

4 คนมากทีสุ่ด  รองลงมาด้วยสมาชกิจ�ำนวน 3 คน และเมือ่พจิารณาอาชพีพบว่าส่วนใหญ่เป็นพนกังาน

บริษัทเอกชน  คิดเป็นร้อยละ 45.8 รองลงมาเป็นนักเรียน/นักศึกษา คิดเป็นร้อยละ 19.6

	 นอกจากนี้ได้มีการพิจารณาเปรียบเทียบ อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ  รายได้บุคคล และ

รายได้ครัวเรือน กับส�ำมะโนครัวประชากรจังหวัดนนทบุรี ซึ่งครอบคลุมพื้นที่ให้บริการส่วนใหญ่

ของเส้นทางรถไฟฟ้าสายสีม่วง โดยมีจ�ำนวนประชากร 1,340,862 คน พบว่าประชากรในจังหวัด                               

เป็นเพศหญิงและเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 53 และ 47 ตามล�ำดับ โดยมีอายุเฉลี่ยอยู่ที่ 37.64 ปี ระดับ

การศกึษาส่วนใหญ่อยูใ่นระดบัต�ำ่กว่าหรอืเท่ากับมธัยมศกึษาตอนต้น  คดิเป็นร้อยละ 40.99 รองลงมา                                                                  

เป็นระดับปริญญาตรีหรือสูงกว่า คิดเป็นร้อยละ 34.86 รายได้บุคคลและรายได้ครัวเรือน พบว่าส่วน

ใหญ่มีรายได้บุคคลอยู่ที่ 10,000 – 30,000 บาท  โดยคิดเป็นร้อยละ 57 รองลงมาเป็นน้อยกว่าหรือ

เท่ากับ 10,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 30 และรายได้ครัวเรือนต่อเดือนพบว่า ในครอบครัวที่มีสมาชิก 

1 - 2 คน ส่วนใหญ่มรีายได้อยูใ่นระดบั 15,000 – 30,000 บาท คดิเป็นร้อยละ 47.2 และในครอบครวั

ที่มีสมาชิก 3 - 4 คน และ 5 – 7 คน ส่วนใหญ่มีรายได้อยู่ในระดับ 30,000 – 50,000 บาท คิดเป็น

ร้อยละ 37.7 และ 34.8 ตามล�ำดบั และครอบครวัทีม่สีมาชิก 8 คนขึน้ไป ส่วนใหญ่มรีายได้อยูใ่นระดบั 

50,000 – 100,000 บาท
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ตารางที่ 1: แสดงจ�ำนวนและร้อยละของผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วงแยกตามสาขาอาชีพ

ตารางที่ 2: แสดงจ�ำนวนและร้อยละของผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วงแยกตามระดับการศึกษา

อาชีพ

ข้าราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ

นักเรียน/นักศึกษา

พนักงานบริษัทเอกชน

ธุรกิจส่วนตัว

เกษียณ/ว่างงาน

แม่บ้าน/พ่อบ้าน

อื่นๆ

รวม

จ�ำนวน (คน)

185

276

645

122

79

35

67

1,409

ร้อยละ

13.1

19.6

45.8

8.7

5.6

2.5

4.8

100

ระดับการศึกษา

  ต�่ำกว่าหรือเท่ากับมัธยมศึกษาตอนต้น

  มัธยมศึกษาตอนปลาย / ปวช.

  อนุปริญญา / ปวส.

  ปริญญาตรี หรือ เทียบเท่า

  สูงกว่าปริญญาตรีขึ้นไป

  ไม่ได้ระบุ

รวม

จ�ำนวน (คน)

71

172

44

839

281

2

1,409

ร้อยละ

5

12.2

3.1

59.5

19.9

0.1

100
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4.	 พฤติกรรมการเดินทางของผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วง
4.1 	พฤติกรรมการเดินทางเข้าสู่สถานีต้นทาง 

	 พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เลือกใช้วิธีการเดิน เป็นวิธีการเดินทางหลักเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้า 

คิดเป็นร้อยละ 31.5 รองลงมาเป็นจักรยานยนต์รับจ้าง คิดเป็นร้อยละ 23.6 นอกจากน้ียังมีการ

แยกกลุ่มตัวอย่างตามสถานีต้นทางที่ขึ้นพบว่า ที่สถานีบางซ่อน แยกติวานนท์ กระทรวงสาธารณสุข                    

ศูนย์ราชการนนทบุรี บางกระสอ แยกนนทบุรี 1 สะพานพระนั่งเกล้า บางรักใหญ่ ตลาดบางใหญ่                 

ใช้วิธีการเดินเป็นวิธีหลัก ส�ำหรับสถานีไทรม้า บางรักน้อยท่าอิฐ บางพลู สามแยกบางใหญ่                                                                                             

คลองบางไผ่ ใช้วิธีการเดินทางด้วยจักรยานยนต์รับจ้างเป็นวิธีการเดินทางหลัก และสถานีเตาปูนกับ

สถานีวงศ์สว่าง ใช้วิธีการเดินทางหลักเป็นเอ็มอาร์ที (MRT) และรถโดยสารประจ�ำทางตามล�ำดับ

	 ส�ำหรับระยะทางที่เข้าสู่สถานี พบว่าระยะทางเฉลี่ยเข้าสู่สถานีต้นทางของทุกสถานีเท่ากับ 

3,781.64 เมตร และเมื่อแยกออกมาพิจารณาในแต่ละสถานี พบว่าระยะทางมีค่าอยู่ในช่วง 1,700 

ถึง 9,100 เมตร ระยะทางเฉลี่ยมากที่สุดเป็นของสถานีเตาปูน 9,092.00 เมตร และน้อยที่สุดที่สถานี               

แยกติวานนท์ 1,736.16 เมตร

 

ตารางที่ 3: ร้อยละของผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วงแยกตามรายได้ต่อเดือน

<= 10,000 บาท

10,001 - 20,000

20,001 - 30,000

30,001 - 40,000

40,001 - 50,000

50,001 - 60,000

> 60,000

ไม่ได้ระบุ

1 คน

11.00

29.70

18.70

20.90

6.60

7.70

5.50

0.00

3 คน

19.20

21.50

25.60

13.90

9.80

4.70

5.40

0.00

5 คน

24.40

30.00

20.40

10.40

6.80

4.00

4.00

0.00

2 คน

11.30

25.00

24.40

14.30

8.30

7.10

9.50

0.00

4 คน

23.60

26.70

21.00

12.10

6.60

4.00

5.40

0.50

> 5 คน

15.00

31.30

26.90

8.80

6.90

3.80

6.90

0.60

19.50

26.60

22.90

12.60

7.60

4.80

5.80

0.20

100.00รวม

รวม
จ�ำนวนสมาชิกในครอบครัว

รายได้ต่อเดือน
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	 ส�ำหรบัเวลาในการเดนิทางนัน้  เวลาการเดนิทางเฉล่ียเข้าสู่สถานต้ีนทางของทกุสถานเีท่ากบั 

11.41 นาที และในแต่ละสถานีมีค่าอยู่ในช่วง 7 ถึง 27 นาที เวลาการเดินทางเฉลี่ยมากที่สุดเป็นของ

สถานีเตาปูน 27.04 นาที รองลงมาที่สถานีคลองบางไผ่ 13.34 นาที เวลาการเดินทางเฉลี่ยน้อยที่สุด

ที่สถานีแยกติวานนท์ 7.03 นาที รองลงมาที่สถานีบางกระสอ 8.11 นาที

	 ส�ำหรับค่าใช้จ่ายการเดินทางเฉลี่ยเข้าสู่สถานีต้นทางของทุกสถานีเท่ากับ 15.76 บาท และ

ในแต่ละสถานีมีค่าอยู่ในช่วง 8 ถึง 33 บาท ค่าใช้จ่ายการเดินทางเฉลี่ยมากที่สุดเป็นของสถานีเตาปูน 

32.79 บาท รองลงมาที่สถานีบางรักน้อยท่าอิฐ 25.30 บาท ค่าใช้จ่ายการเดินทางเฉล่ียน้อยที่สุด                

ที่สถานีบางกระสอ 8.40 บาท รองลงมาที่สถานีตลาดบางใหญ่ 9.67 บาท

	 และเม่ือพจิารณาเพิม่เตมิพบว่า ระยะทางเฉล่ียของสถานเีตาปูน มกีลุม่ผูโ้ดยสารทีม่กีารเดนิ

ทางเชือ่มต่อและไม่เช่ือมต่อกบัรถไฟฟ้าสายอืน่ ๆ  ด้วย  ดงันัน้จะศกึษาระยะทางเข้าสูส่ถาน ีค่าใช้จ่าย

และเวลาในการเดินทางเข้าสู่สถานีเตาปูนในรายละเอียดในส่วนถัดไป

	 ต่อมาพิจารณาระยะทาง เวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางเข้าสู่สถานีต้นทาง แยกตามวิธี

การเดนิทางต่าง ๆ  พบว่าวธิกีารเดนิทางทีม่รีะยะทางเฉลีย่มากทีส่ดุ คอื  เรอื เท่ากบั 16,800.00 เมตร 

มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 0.14 และบีทีเอส (BTS) เท่ากับ 14,726.92 เมตร มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 0.92 

ส�ำหรับวิธีการเดินทางที่มีระยะทางเฉลี่ยน้อยที่สุด คือ เดินเท่ากับ 578.70 เมตร มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 

31.51 และจักรยาน เท่ากับ 1,185.22 เมตร มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 0.64

รูปที่ 1:  แสดงจุดเริ่มต้นการเดินทางของผู้โดยสารสถานีแยกติวานนท์
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	 วิธีการเดินทางมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ยมากท่ีสุด คือ แท็กซี่ เท่ากับ 66.15 บาท มีผู้โดยสารใช้           

ร้อยละ 4.33 และบีทีเอส (BTS) เท่ากับ 63.15 บาท มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 0.92 ส�ำหรับวิธีการ                                                                                                                

เดินทางที่มีค่าใช้จ่ายเฉลี่ยน้อยที่สุด คือ จักรยาน เท่ากับ 0.00 บาท มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 0.64 และ

เดินเท่ากับ 0.12 บาท มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 31.51

	 วิธีการเดินทางใช้เวลาการเดินทางเฉลี่ยมากที่สุด คือ เรือ เท่ากับ 52.50 นาที มีผู้โดยสาร

ใช้ร้อยละ 0.14 และ บีทีเอส (BTS) เท่ากับ 43.08 นาที มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 0.92 ส�ำหรับวิธีการ

เดินทางที่ใช้เวลาเดินทางเฉลี่ยน้อยที่สุด คือ เดิน เท่ากับ 6.26 นาที มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 31.51 และ

จักรยาน เท่ากับ 6.89 บาท มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 0.64

	 และทีส่�ำคญัเมือ่พจิารณาวิธกีารเดนิทางทีผู่โ้ดยสารส่วนใหญ่ใช้ คอื การเดนิ  คดิเป็นร้อยละ 

31.51 ซึ่งมีระยะทางเฉลี่ยเท่ากับ 578.70 เมตร ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยเท่ากับ 0.12 บาทและใช้เวลาเดินทาง

เฉลี่ยเท่ากับ 6.26 นาที  และรองลงมาเป็นจักรยานยนต์รับจ้าง ร้อยละ 23.63 โดยมีระยะทางเฉลี่ย 

คือ 2,250 เมตร ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยเท่ากับ 20.34 บาท และใช้เวลาเดินทางเฉลี่ยเท่ากับ 6.96 นาที

4.2 	พฤติกรรมการเดินทางออกจากสถานีปลายทาง

	 พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เลือกใช้รถไฟฟ้าเอ็มอาร์ที (MRT) เป็นวิธีการเดินทางหลัก                

คดิเป็นร้อยละ 27.3 รองลงมาเป็นวธิกีารเดนิ คดิเป็นร้อยละ 26.3  โดยเมือ่พจิารณาวธิกีารเดนิทางแยก

ตามสถาน ีพบว่าสถานบีางซ่อน แยกตวิานนท์ กระทรวงสาธารณสขุ ศนูย์ราชการนนทบรุ ีบางกระสอ 

แยกนนทบุรี 1 สะพานพระน่ังเกล้า ตลาดบางใหญ่ ใช้วิธีการเดินเป็นวิธีหลักในการเดินทางออก

จากสถานีปลายทาง ส�ำหรับสถานีไทรม้า บางรักน้อยท่าอิฐ บางพลู สามแยกบางใหญ่ คลองบางไผ่                                                                                                     

ใช้จกัรยานยนต์รบัจ้างเป็นวธิหีลกัในการเดนิทางออกจากสถานปีลายทาง ส�ำหรบัสถานวีงศ์สว่างและ

เตาปูนนั้นใช้รถโดยสารประจ�ำทางและรถไฟฟ้าเอ็มอาร์ทีเป็นวิธีหลักในการเดินทางออกจากสถานี             

ตามล�ำดับ

	 ระยะทางเฉลี่ยออกจากสถานีปลายทางของทุกสถานีเท่ากับ 7,007.49 เมตร ส่วนในแต่ละ

สถานมีค่ีาอยูใ่นช่วง 1,200 ถงึ 11,000 เมตร ระยะทางเฉลีย่มากทีส่ดุเป็นของสถานเีตาปนู 10,753.04 

เมตร และน้อยที่สุดที่สถานีแยกติวานนท์ 1,299.56 เมตร แต่ระยะทางเฉลี่ยของสถานีเตาปูน มีกลุ่ม 

ผูโ้ดยสารทีม่กีารเดนิทางเชือ่มต่อและไม่เชือ่มต่อกบัรถไฟฟ้าสายอืน่ ๆ  ด้วย  ดงันัน้จะศึกษาระยะทาง

เข้าสู่สถานีเตาปูนในรายละเอียดในส่วนถัด ๆ ไป

	 เวลาการเดินทางเฉลี่ยออกจากสถานีปลายทางของทุกสถานีเท่ากับ 21.18 นาที และ

ในแต่ละสถานีมีค่าอยู่ในช่วง 7 ถึง 32 นาที เวลาการเดินทางเฉล่ียมากที่สุดเป็นของสถานีเตาปูน                       

31.43 นาที รองลงมาที่สถานีบางซ่อน 15.50 นาที เวลาการเดินทางเฉล่ียน้อยท่ีสุด ที่สถานี                       

แยกติวานนท์ 5.31 นาที รองลงมาที่สถานีบางกระสอ 7.14 นาที



Journal of Transportation and Logistics 

No.12 Volume 1 2019 57 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 12 เล่ม 1 พ.ศ. 2562

	 ค่าใช้จ่ายการเดินทางเฉลี่ยออกจากสถานีปลายทางของทุกสถานีเท่ากับ 24.79 บาท และ

ในแต่ละสถานีมีค่าอยู่ในช่วง 7 ถึง 38 บาท ค่าใช้จ่ายการเดินทางเฉลี่ยมากที่สุดเป็นของสถานีเตาปูน 

37.29 บาท รองลงมาที่สถานีบางพลู 27.35 บาท ค่าใช้จ่ายการเดินทางเฉล่ียน้อยที่สุดที่สถานี                

บางรักใหญ่ 7.10 บาท รองลงมาที่สถานีแยกติวานนท์ 7.19 บาท

	 ต่อมาพจิารณาระยะทาง เวลาและค่าใช้จ่ายในการเดนิทางออกจากสถานปีลายทางแยกตาม

วิธีการเดินทางต่าง ๆ พบว่าวิธีการเดินทางที่มีระยะทางเฉลี่ยมากที่สุด คือ รถไฟ เท่ากับ 26,096.67 

เมตร มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 0.64 และบีทีเอส (BTS) เท่ากับ 14,145.70 เมตร มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 

8.23 ส�ำหรับวิธีการเดินทางที่มีระยะทางเฉลี่ยน้อยที่สุด คือ เดิน เท่ากับ 569.50 เมตร มีผู้โดยสารใช้

ร้อยละ 26.26 และจักรยาน เท่ากับ 1,792.00 เมตร มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 0.21

	 วิธีการเดินทางมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ยมากที่สุด คือ  แท็กซ่ี เท่ากับ 65.73 บาท มีผู้โดยสารใช้              

ร้อยละ 2.91 และบีทีเอส (BTS) เท่ากับ 63.51 บาท มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 8.23 ส�ำหรับวิธีการเดิน

ทางที่มีค่าใช้จ่ายเฉลี่ยน้อยที่สุด คือ จักรยาน เท่ากับ 0.00 บาท มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 0.21 และเดิน 

เท่ากับ 0.03 บาท มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 26.26

	 วิธีการเดินทางที่ใช้เวลาการเดินทางเฉลี่ยมากที่สุด คือ  บีทีเอส (BTS) เท่ากับ 49.22 นาที 

มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 8.23 และรถไฟ เท่ากับ 48.89 นาที มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 0.64 ส�ำหรับวิธีการ

เดินทางที่ใช้เวลาการเดินทางเฉลี่ยน้อยที่สุดคือ เดิน เท่ากับ 6.41 นาที มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 26.26 

และจักรยานยนต์รับจ้าง เท่ากับ 7.67 บาท มีผู้โดยสารใช้ร้อยละ 14.62

	 และที่ส�ำคัญวิธีการเดินทางที่ผู้โดยสารส่วนใหญ่ใช้ คือ เอ็มอาร์ที (MRT) ร้อยละ 27.32                

มีระยะทางเฉลี่ยเท่ากับ 12,935.07 เมตร ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยเท่ากับ 37.68 บาท และเวลาการเดินทาง

เฉลีย่เท่ากบั 33.23 นาท ีล�ำดับทีส่องเป็นวิธกีารเดิน ร้อยละ 26.26 ซึง่มรีะยะทางเฉลีย่เท่ากับ 569.50 

เมตร ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยเท่ากับ 0.03 บาท และเวลาการเดินทางเฉลี่ยเท่ากับ 6.41 นาที

4.3 	การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางในกรณีพิเศษของสถานีรถไฟฟ้าที่มีอาคารจอดแล้วจร	

	 และการเชื่อมต่อของสถานีเตาปูน

	 โดยได้ท�ำการศึกษาวิธีการเดินทางหลักเข้าสู่สถานีต้นทางของสถานีที่มีอาคารจอดแล้วจร 

พบว่าวิธีการเดินทางหลักเข้าสู่สถานีส่วนใหญ่ของสถานีแยกนนทบุรี 1 เป็นวิธีการเดิน คิดเป็นร้อยละ 

37.6 ส�ำหรับสถานีบางรักน้อยท่าอิฐ สถานีสามแยกบางใหญ่ สถานีคลองบางไผ่ จักรยานยนต์รับจ้าง 

คิดเป็นร้อยละ 33.3 35.6 และ 30.9 ตามล�ำดับ และวิธีการเดินทางหลักออกจากสถานีปลายทาง    

ส่วนใหญ่นัน้ พบว่าสถานแียกนนทบรุ ี1 เป็นวิธกีารเดนิ คิดเป็นร้อยละ 73.0 ส�ำหรบัสถานีบางรักน้อย                                                                                                                        

ท่าอิฐ สถานีสามแยกบางใหญ่ สถานีคลองบางไผ ่จักรยานยนต์รับจ้าง คดิเป็นร้อยละ 57.1 40.0 และ 

45.8 ตามล�ำดับ
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	 ส�ำหรับพฤติกรรมการเดินทางของผู้โดยสารที่ใช้สถานีเตาปูนที่เป็นต้นทางหรือปลายทาง

นั้น พบว่าวิธีการเดินทางหลักเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้าสายอื่น ๆ มายังสถานีเตาปูนนั้น ใช้วิธีการเดินเป็น

ส่วนใหญ่ คิดเป็นร้อยละ 84.31 ส�ำหรับระยะทางเข้าสู่สถานีนั้น ได้ท�ำการแยกข้อมูลตัวอย่างด้วย

เกณฑ์การเชื่อมต่อจากรถไฟฟ้าสายอื่น พบว่าระยะทางเฉลี่ยในการเดินทางเข้าสู่สถานีของกลุ่มที่

ไม่มีการเชื่อมต่อมาจากรถไฟฟ้าสายอื่น ๆ เท่ากับ 3,595.55 เมตร และกลุ่มที่มีการเชื่อมต่อมาจาก

รถไฟฟ้าสายอืน่ ๆ  เท่ากบั 1,137 เมตร เมือ่พจิารณาวิธีการเดนิทางหลักออกจากสถานีรถไฟฟ้าสายอ่ืน                                                                                                          

ซึ่งเชื่อมต่อมาจากสถานี เตาปูนนั้น พบว่าวิธีการเดินทางหลักออกจากสถานีรถไฟฟ้าสายอื่น ๆ                                 

ส่วนใหญ่เดิน ร้อยละ 83.69 และมีระยะทางเฉลี่ยในกลุ่มที่มีและไม่มีการเชื่อมต่อไปยังรถไฟฟ้าสาย

อื่น เท่ากับ 12,353.22 เมตร และ 1,625.48 เมตร ตามล�ำดับ

 

รูปที่ 2: แสดงจุดเริ่มต้นการเดินทางของผู้โดยสารสถานีเตาปูน

4.4	 การศกึษาพฤตกิรรมการเดนิทางอืน่ ๆ  ของการเดนิทางในปัจจบุนัของผูโ้ดยสารรถไฟฟ้า

     	สายสีม่วง

	 พบว่าผู้โดยสารส่วนใหญ่ใช้การโดยสารเพื่อไปท�ำงาน คิดเป็นร้อยละ 53.2 ท�ำธุระส่วน

ตัวร้อยละ 16.5 ช็อปปิ้งหรือไปห้างสรรพสินค้า คิดเป็นร้อยละ 12.8 และไปเรียนหนังสือหรือ                                                                          

กวดวิชาคิดเป็นร้อยละ 9.2 ส�ำหรับค่าใช้จ่ายและเวลารวมการเดินทางในปัจจุบันน้ัน  พบว่าค่า

เฉลี่ยอยู่ที่ 64.01 บาทและ 54.51 นาทีตามล�ำดับ ส�ำหรับความถี่ในการใช้บริการรถไฟฟ้าสายสีม่วง                                                          

ของผู้โดยสารส่วนใหญ่จะใช้บริการ 4-5 วัน/สัปดาห์ ร้อยละ 39.60 ใช้บริการนาน ๆ ครั้ง ร้อยละ 

22.14 ซึ่งเป็นสัดส่วนที่ค่อนข้างเยอะ ซึ่งอาจเกิดจากกลุ่มผู้โดยสารใหม่ที่เพิ่งเริ่มเข้ามาใช้บริการ

รถไฟฟ้าสายสีม่วง และส�ำหรับประเภทของจุดเริ่มต้นการเดินทางและจุดสิ้นสุดการเดินทางนั้น                                     
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พบว่าโดยส่วนใหญ่เป็นบ้านและท่ีพักอาศัย คิดเป็นร้อยละ 60.10 และร้อยละ 35.20 ตามล�ำดับ 

ส�ำหรับรูปแบบการเดินทางนั้น  พบว่าส่วนใหญ่เป็นการเดินทางไปและกลับระหว่างจุดเริ่มต้นและ

จุดสิ้นสุดการเดินทาง คิดเป็นร้อยละ 90.50 และส่วนน้อยที่เดินทางเที่ยวเดียว คิดเป็นร้อยละ 9.50 

ส�ำหรบัการเดนิทางไป-กลบั  จากจดุเริม่ต้นไปยงัจดุหมายนัน้  พบว่าเป็นการเดนิทางแบบไป-กลบั คดิ

เป็นร้อยละ 87.90 และเป็นเที่ยวเดียว คิดเป็นร้อยละ 12.10 ส�ำหรับประเภทการเดินทางน้ันพบว่า                                                                                                                             

ส่วนใหญ่เป็นการเดนิทาง Home base trip ร้อยละ 60.20 รองลงมาเป็นการเดนิทาง Home – other 

ร้อยละ 33.50 และเป็นการเดินทางแบบ Other – other ร้อยละ 6.30 ตามล�ำดับ

4.5 	การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้โดยสารหลังจากการเปิดให้บริการรถไฟฟ้าสายสีม่วง

	 โดยมีการศึกษาการเปลี่ยนแปลงท่ีพักอาศัยและที่ท�ำงาน รวมถึงการมีส่วนของรถไฟฟ้า               

สายสีม่วงเป็นสาเหตุในการเปลี่ยนแปลงทั้งวิธีการ ค่าใช้จ่ายและเวลาที่ใช้ในการเดินทางในอดีต 

และการเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายกับเวลาของปัจจุบันและอดีต  พบว่าผู้โดยสารส่วนใหญ่ไม่มีการ

เปลี่ยนแปลงทั้งที่ท�ำงานและที่พักอาศัย ร้อยละ 75.09 มีการเปลี่ยนแปลงที่ท�ำงานอย่างเดียวร้อยละ 

11.92 เปลี่ยนแปลงที่พักอาศัยอย่างเดียวร้อยละ 11.28 และเปลี่ยนแปลงทั้งที่ท�ำงานและที่พักอาศัย                  

ร้อยละ 1.56 โดยเม่ือศึกษาเพิ่มเติมในผู ้โดยสารที่มีการเปล่ียนแปลงที่พักอาศัยหรือท่ีท�ำงาน                       

พบว่าร้อยละ 47.37 และร้อยละ 64.64 ของผู้โดยสารที่เปล่ียนแปลงที่ท�ำงานและเปล่ียนแปลง                  

ที่พักอาศัยนั้นมีการให้บริการของรถไฟฟ้าสายสีม่วงเป็นสาเหตุ  ส่วนวิธีการเดินทางในอดีตนั้นพบว่า                 

ผูโ้ดยสารเดนิทางโดยรถตูเ้ป็นส่วนใหญ่ คดิเป็นร้อยละ 28.09 และรองลงมาเป็นรถโดยสารประจ�ำทาง                                                                                                        

คิดเป็นร้อยละ 26.43 ขับรถยนต์ส่วนบุคคลร้อยละ 25.39 แท็กซ่ีร้อยละ 8.52 และอ่ืน ๆ ลดลง                                      

ตามล�ำดับ แสดงให้เห็นว่าวิธีการเดินทางในอดีตเป็นระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ ซ่ึงเป็นรถตู้และ

รถเมล์รวมคดิเป็นร้อยละ 54.52 และเป็นรถยนต์ส่วนบคุคล คดิเป็นร้อยละ 25.39 นอกจากนีย้งัมกีาร

ศกึษาแยกย่อยตามสถานต้ีนทางและสถานปีลายทางของรถไฟฟ้าสายสม่ีวงในปัจจุบนัอกีด้วย ส�ำหรบั

เวลาและค่าใช้จ่ายการเดนิทางในอดตีนัน้ พบว่ามค่ีาเฉลีย่อยูท่ี ่63.99 นาท ีและ 68.93 บาทตามล�ำดบั

4.6 	วิเคราะห์เปรียบเทียบค่าใช้จ่ายและเวลาการเดินทางรวมในปัจจุบันและอดีต

	 โดยใช้วิธีทดสอบแบบ Paired – t สืบเนื่องจากค่าเฉลี่ยของค่าใช้จ่ายและเวลาการเดินทาง

รวมในอดตีนัน้มค่ีาต�ำ่กว่าปัจจบุนั  โดยมกีารตัง้สมมตฐิานที ่1 “ผูโ้ดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วงมเีวลาการ

เดินทางรวมในปัจจุบันด้วยรถไฟฟ้าสายสีม่วงน้อยกว่าเวลาการเดินทางรวมในอดีต” และสมมติฐาน 

ที่ 2 “ผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วงมีค่าใช้จ่ายการเดินทางรวมในปัจจุบันด้วยรถไฟฟ้าสายสีม่วง                                                                                                                    

น้อยกว่าค่าใช้จ่ายการเดินทางรวมในอดีต” เมื่อพิจารณากลุ่มตัวอย่างของผู้โดยสารแยกตามสถานี

ต้นทาง พบว่าทัง้ค่าใช้จ่ายและเวลาในปัจจบัุนนัน้น้อยกว่าอดตีอย่างมนียัส�ำคญัทางสถติทิีร่ะดบัความ

เชือ่มัน่ 95% ดงัตารางที ่4 และตารางที ่5 นอกจากนีย้งัมกีารศึกษาทัง้สองปัจจยัของทุกสถานรีวมกนั

ด้วย พบว่าค่าใช้จ่ายและเวลาในปัจจุบันนั้นน้อยกว่าอดีตอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติเช่นกัน
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ตารางที่ 4: สมมติฐานที่ 1 เปรียบเทียบเวลาเฉลี่ยของการเดินทางรวมในปัจจุบันและอดีต

h0 คือ เวลาเฉลี่ยในการเดินทางในปัจจุบันลดลงจากอดีตอย่างไม่มีนัยส�ำคัญทางสถิติ

h1 คือ เวลาเฉลี่ยในการเดินทางในปัจจุบันลดลงจากอดีตอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ

เตาปูน

บางซ่อน

วงศ์สว่าง

เเยกติวานนท์

กระทรวงสาธารณสุข

ศูนย์ราชการนนทบุรี

บางกระสอ

เเยกนนทบุรี 1

สะพานพระนั่งเกล้า

ไทรม้า

บางรักน้อยท่าอิฐ

บางรักใหญ่

บางพลู

สามเเยกบางใหญ่

ตลาดบางใหญ่

คลองบางไผ่

รวม

เฉพาะผู้โดยสารที่ใช้รถยนต์

ส่วนบุคคลในอดีต

80

63

73

77

80

71

67

73

74

70

75

59

71

71

63

83

1150

339

-2.96

-25.29

-16.30

-18.90

-16.15

-9.32

-0.98

-11.81

-6.03

-10.11

-6.39

-8.20

-5.51

-9.94

1.13

-1.05

-9.47

-8.40

-0.78

-5.01

-5.84

-5.51

-5.30

-2.40

-0.31

-2.90

-2.13

-2.55

-1.71

-1.30

-1.50

-2.87

0.26

-0.24

-9.61

-4.48

h0

h1

h1

h1

h1

h0

h0

h1

h1

h1

h1

h0

h0

h1

h0

h0

h1

h1

สถานี

ผลต่าง

เวลาเฉลี่ยของการเดิน

ทางรวมในปัจจุบันกับ

อดีต (นาที)

T - value Hypothesis 

test

จ�ำนวน 

(คน)
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ตารางที่ 5: สมมติฐานที่ 2 เปรียบเทียบค่าใช้จ่ายเฉลี่ยการเดินทางรวมในปัจจุบันและอดีต

h0 คือ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางในปัจจุบันลดลงจากอดีตอย่างไม่มีนัยส�ำคัญทางสถิติ

h1 คือ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางในปัจจุบันลดลงจากอดีตอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ

เตาปูน

บางซ่อน

วงศ์สว่าง

เเยกติวานนท์

กระทรวงสาธารณสุข

ศูนย์ราชการนนทบุรี

บางกระสอ

เเยกนนทบุรี 1

สะพานพระนั่งเกล้า

ไทรม้า

บางรักน้อยท่าอิฐ

บางรักใหญ่

บางพลู

สามเเยกบางใหญ่

ตลาดบางใหญ่

คลองบางไผ่

รวม

เฉพาะผู้โดยสารท่ีใช้รถยนต์

ส่วนบุคคลในอดีต

80

63

73

77

80

71

67

73

74

70

75

59

71

71

63

83

1150

339

9.50

-6.32

0.31

-9.90

-0.59

-3.10

0.24

-10.57

-0.10

-5.06

-14.21

6.50

-3.24

-11.76

-13.65

-7.33

-4.33

-30.05

1.55

-1.20

0.06

-1.40

-0.11

-0.55

0.04

-1.37

-0.02

-0.88

-2.24

1.18

-0.49

-2.28

-2.05

-1.32

-9.61

-13.50

h0

h0

h0

h0

h0

h0

h0

h0

h0

h0

h1

h0

h0

h1

h1

h0

h1

h1

สถานี

ผลต่าง

เวลาเฉลี่ยของการเดิน

ทางรวมในปัจจุบันกับ

อดีต (นาที)

T - value Hypothesis 

test

จ�ำนวน 

(คน)
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5.	 สรุปผลการศึกษา
5.1 	ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม

	 ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม จากการส�ำรวจข้อมูลมีอายุเฉลี่ยเท่ากับ 33.89 ปี ซึ่งน้อย

กว่าอายุเฉลี่ยของประชากรในจังหวัดนนทบุรีอยู่ประมาณ 4 ปี และช่วงอายุนี้เป็นกลุ่มวัยรุ่นไปจนถึง

วัยกลางคนเป็นส่วนใหญ่ ส�ำหรับอาชีพนั้นข้อมูลที่ส�ำรวจมีลักษณะคล้ายคลึงกับข้อมูลของประชากร

ในจังหวัดนนทบุรี ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นลูกจ้างเอกชน ส่วนข้อมูลระดับการศึกษานั้นพบว่า กลุ่มระดับ

การศึกษาต�่ำกว่าหรือเท่ากับมัธยมศึกษาตอนต้น และกลุ่มปริญญาตรีหรือสูงกว่ามีความแตกต่างกัน

มาก ซึ่งแสดงให้เห็นว่ากลุ่มผู้โดยสารส่วนใหญ่ท่ีใช้บริการรถไฟฟ้าสายสีม่วงน้ีมีระดับการศึกษาใน

ระดับปริญญาตรีข้ึนไป ซ่ึงเป็นส่วนหน่ึงในกลุ่มประชากรในจังหวัดนนทบุรีเพียงร้อยละ 34.86 และ

เมื่อพิจารณาถึงรายได้บุคคล พบว่าส่วนใหญ่มีรายได้ประมาณ 10,001-30,000 บาท ซึ่งสอดคล้อง

กับข้อมูลของประชากรในจังหวัดนนทบุรี แต่กลุ่มรายได้น้อยกว่าหรือเท่ากับ 10,000 บาท มีร้อยละ             

ที่น้อยกว่าประชากรในจังหวัดนนทบุรีประมาณร้อยละ 10 นอกจากนี้เมื่อพิจารณารายได้ครัวเรือน

ต่อเดือนของครอบครัวที่มีสมาชิก 3 และ 4 คน ซึ่งเป็นคนส่วนใหญ่ของผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วง                           

ซึ่งในช่วงรายได้ 20,001-50,000 บาท เป็นร้อยละ 30.30, 22.50 ตามล�ำดับ มีร้อยละน้อยกว่า

ข้อมูลของประชากรจังหวัดนนทบุรีที่ในช่วงรายได้ 30,000-50,000 บาท มีร้อยละ 37.7 จากข้อมูล

ข้างต้นอาจจะพอสรุปได้ว่าโครงการรถไฟฟ้าสายสีม่วงยังไม่สามารถกระจายผลประโยชน์เข้าถึงกลุ่ม

ประชากรส่วนใหญ่ในพื้นท่ีให้บริการได้ ท้ังน้ีข้อมูลสถิติของประชากรจังหวัดนนทบุรีอาจจะยังไม่

เหมาะสมที่สุดท่ีจะน�ำมาเปรียบเทียบ เน่ืองจากการขาดข้อมูลในกลุ่มเด็กและผู้สูงอายุ และลักษณะ

กลุ่มตัวอย่างที่เป็นกลุ่มวัยเรียนและท�ำงาน ดังนั้นเพื่อให้สามารถเปรียบเทียบข้อมูลได้เหมาะสมมาก                                                                                                                                            

ยิ่งขึ้น ควรเพิ่มการเก็บกลุ่มตัวอย่างอื่นมาเปรียบเทียบกับกลุ่มตัวอย่างในโครงการรถไฟฟ้าสายสีม่วง 

เช่น  กลุ่มผู้โดยสารรถโดยสารประจ�ำทาง หรือกลุ่มผู้โดยสารรถตู้ เป็นต้น ซึ่งเป็นวิธีการเดินทางหลัก

ในอดีตของกลุ่มผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าสายสีม่วงด้วย

5.2 	พฤติกรรมการเดินทางในปัจจุบัน

	 พฤติกรรมการเดินทางเข้าสู่สถานีต้นทางส่วนใหญ่ใช้วิธีเดินเป็นร้อยละ 31.51 ซึ่งเมื่อ                

เปรียบเทียบกับวิธีการเดินทางหลักเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้าสายอื่น ๆ มายังสถานีเตาปูนนั้น ใช้วิธีการ

เดินเป็นส่วนใหญ่เช่นเดียวกัน ซึ่งคิดเป็นร้อยละ 84.31 ซึ่งจะเห็นว่ามีสัดส่วนที่แตกต่างกันอย่าง

ชัดเจน  ทั้งนี้อาจเกิดจากสภาพพื้นท่ีโดยรอบสถานี และความสามารถในการเดินเท้าเข้าหรือออก

จากสถานีรถไฟฟ้า เป็นต้น แต่ในบางสถานีของรถไฟฟ้าสายสีม่วงที่ใช้วิธีเดินทางเข้าสู่สถานีต้นทาง

ด้วยจักรยานยนต์รับจ้างเป็นหลักน้ัน จะเป็นสถานีที่อยู่ฝั่งตะวันตกของแม่น�้ำเจ้าพระยาต้ังแต่สถานี

ไทรม้าถึงสถานีคลองบางไผ่  ซึ่งมีลักษณะทางกายภาพของพื้นที่เป็นหมู่บ้านจัดสรรกระจายตัวอยู่                      
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รูปที่ 3: แสดงวิธีการเดินทางหลักเข้าสู่สถานีในปัจจุบัน

โดยรอบของแต่ละสถานี  ซ่ึงอาจจะเป็นสาเหตุหนึ่งที่ท�ำให้วิธีการเดินทางด้วยจักรยานยนต์รับจ้างมี  

ร้อยละที่มากกว่าวิธีการเดิน  ทั้งนี้วิธีการเดินทางออกจากสถานีปลายทางในแต่ละสถานีเหมือนกับ

วิธีการเดินทางเข้าสู่สถานี

	 พฤติกรรมการเดินทางออกจากสถานีปลายทางส่วนใหญ่เลือกใช้รถไฟฟ้าเอ็มอาร์ที (MRT) 

เป็นวิธีการเดินทางหลัก คิดเป็นร้อยละ 27.3 ถัดมาเป็นวิธีการเดิน คิดเป็นร้อยละ 26.3 ซึ่งการ               

เดินทางออกจากสถานีปลายทางท่ีเชื่อมต่อไปยังรถไฟฟ้าเอ็มอาร์ที (MRT) นั้นอยู่ที่สถานีเตาปูน                  

เป็นหลัก จึงพิจารณาผู้โดยสารที่ออกจากสถานีเตาปูนมีจ�ำนวนทั้งหมด 697 ตัวอย่าง จากทั้งหมด 

1,409 ตัวอย่าง พบว่ามีผู ้โดยสารที่ออกจากสถานีเตาปูนแล้วเช่ือมต่อไปยังเอ็มอาร์ที (MRT)                                                                                                                  

ร้อยละ 54.7 และบีทีเอส ร้อยละ 16.2 ซ่ึงรวมแล้วได้ร้อยละ 70.9 ที่มีการเดินทางเชื่อมต่อไปยัง

รถไฟฟ้าสายอื่น ๆ 

	 ส�ำหรับเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางเมื่อเปรียบเทียบในปัจจุบันกับอดีตแล้วพบว่า                    

ทั้งค่าใช้จ่ายและระยะเวลาในปัจจุบันน้อยกว่าอดีตอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ ที่ระดับความเชื่อม่ัน                 

ร้อยละ 95 แต่ทัง้นีค่้าใช้จ่ายในการเดนิทางภายในระบบของรถไฟฟ้าสายสม่ีวง ณ ช่วงท่ีท�ำการส�ำรวจ

ข้อมลูนัน้มกีารลดราคาค่าโดยสารลงจากราคาสงูสดุที ่42 บาทเหลอืสงูสดุที ่29 บาท ดงันัน้หากมกีาร

เปลีย่นแปลงราคาค่าโดยสารของรถไฟฟ้าสายสม่ีวงจะส่งผลต่อค่าใช้จ่ายการเดินทางรวมของผูโ้ดยสาร

ทั้งหมด  ซึ่งอาจจะท�ำให้ค่าใช้จ่ายในปัจจุบันไม่น้อยกว่าในอดีตอย่างมีนัยส�ำคัญตามข้างต้น และ

ระยะเวลาในการเดินทางอาจจะลดลงอีกเมื่อมีการเดินรถไฟฟ้าเอ็มอาร์ทีเชื่อมต่อมายังสถานีเตาปูน 

เนื่องจาก ณ วันที่ส�ำรวจข้อมูลยังไม่มีการเชื่อมต่อกับรถไฟฟ้าเอ็มอาร์ที

= MRT

= เดิน

= รถโดยสารประจ�ำทาง

= จักรยานยนต์รับจ้าง

คลองบางไผ่

ตลาดบางใหญ่

สามแยกบางใหญ่ บางรักน้อยท่าอิฐ

แยกนนทบุรี 1

บางกระสอ

กระทรวงสาธารณสุข

แยกติวานนท์

วงศ์สว่าง

บางซ่อน

เตาปูน

สะพาน
พระนั่งเกล้า

ศูนย์ราชการ
นนทบุรีบางรักใหญ่ ไทรม้าบางพลู
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5.3 	พฤติกรรมการเดินทางในอดีต

	 การเปลีย่นแปลงพฤตกิรรมของผูโ้ดยสารหลงัจากเปิดให้บรกิารรถไฟฟ้าสายสีม่วง ผู้โดยสาร

ส่วนใหญ่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงที่ท�ำงานและที่พักอาศัย และกลุ่มที่มีการเปล่ียนแปลงที่ท�ำงานและ

ที่พักอาศัยนั้นมีประมาณร้อยละ 50  ท่ีการเปลี่ยนแปลงมีสาเหตุจากการเปิดให้บริการรถไฟฟ้า                    

สายสีม่วง ส่วนวิธีการเดินทางในอดีตนั้นมีผู้เคยเดินทางในอดีตจ�ำนวน 1,150 ตัวอย่างจาก 1,409 

ตัวอย่าง เดินทางโดยรถตู้เป็นส่วนใหญ่ คิดเป็นร้อยละ 28.09 รถโดยสารประจ�ำทาง คิดเป็นร้อยละ 

26.43 และขับรถยนต์ส่วนบุคคลมาเองและมีคนมาส่ง ร้อยละ 25.39 และ 4.09 ตามล�ำดับ แสดง

ให้เห็นว่าวิธีการเดินทางในอดีตนั้นเป็นระบบขนส่งมวลชนสาธารณะร้อยละ 54.52 และรถยนต์ส่วน

บุคคล ร้อยละ 29.48 ดังนั้นอาจจะประมาณได้ว่าโครงการรถไฟฟ้าสายสีม่วงสามารถลดปริมาณ

การใช้งานรถยนต์ส่วนบุคคลในบริเวณเส้นทางที่รถไฟฟ้าสายสีม่วงให้บริการได้เท่ากับร้อยละ 24.06            

ของจ�ำนวนผู้โดยสารที่ใช้บริการรถไฟฟ้าสายสีม่วงตลอดทั้งวัน ส�ำหรับเวลาและค่าใช้จ่ายการ                      

เดินทางในอดีตเมื่อพิจารณากลุ่มผู้โดยสารที่เคยใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเป็นวิธีการเดินทางหลักในอดีต                         

พบว่าระยะเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดนิทางลดลงอย่างมนียัส�ำคญัทางสถติ ิจงึอาจเป็นเหตผุลท่ีท�ำให้ 

ผู้ที่เคยใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเปลี่ยนมาใช้รถไฟฟ้าสายสีม่วง ทั้งนี้อาจจะมีปัจจัยอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องอีก           

เช่น ต�ำแหน่งจุดหมาย ความสะดวกสบาย เป็นต้น การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้โดยสารหลัง

จากเปิดให้บริการรถไฟฟ้าสายสีม่วง ผู้โดยสารส่วนใหญ่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงที่ท�ำงานและที่พักอาศัย 

และกลุ่มที่มีการเปลี่ยนแปลงท่ีท�ำงานและท่ีพักอาศัยนั้นมีประมาณร้อยละ 50 ที่การเปล่ียนแปลงมี

สาเหตุจากการเปิดให้บริการรถไฟฟ้าสายสีม่วง ส่วนวิธีการเดินทางในอดีตนั้นมีผู้เคยเดินทางในอดีต

จ�ำนวน 1,150 ตัวอย่าง จาก 1,409 ตัวอย่าง เดินทางโดยรถตู้เป็นส่วนใหญ่ คิดเป็นร้อยละ 28.09 

รถโดยสารประจ�ำทาง คิดเป็นร้อยละ 26.43 และขับรถยนต์ส่วนบุคคลมาเองและมีคนมาส่ง ร้อยละ 

25.39 และ 4.09 ตามล�ำดบั แสดงให้เหน็ว่าวธิกีารเดนิทางในอดตีน้ันเป็นระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ                                                                                      

ร้อยละ 54.52 และรถยนต์ส่วนบุคคล ร้อยละ 29.48 ดังนั้นอาจจะประมาณได้ว่าโครงการรถไฟฟ้า                                                                        

สายสีม่วงสามารถลดปริมาณการใช้งานรถยนต์ส่วนบุคคลในบริเวณเส้นทางที่รถไฟฟ้าสายสีม่วงให้

บรกิารได้เท่ากบัร้อยละ 24.06 ของจ�ำนวนผูโ้ดยสารทีใ่ช้บรกิารรถไฟฟ้าสายสม่ีวงตลอดทัง้วนั ส�ำหรบั

เวลาและค่าใช้จ่ายการเดินทางในอดีต  เมื่อพิจารณากลุ่มผู้โดยสารที่เคยใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเป็นวิธี

การเดินทางหลัก ในอดีตพบว่าระยะเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทางลดลงอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ             

จงึอาจเป็นเหตผุลทีท่�ำให้ผูท้ีเ่คยใช้รถยนต์ส่วนบคุคลเปลีย่นมาใช้รถไฟฟ้าสายสม่ีวง ทัง้นีอ้าจจะมปัีจจยั

อื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องอีก เช่น ต�ำแหน่งจุดหมาย ความสะดวกสบาย เป็นต้น
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5.4.	 ค่าใช้จ่ายและเวลาการเดินทางรวมในปัจจุบันและอดีต

	 เมื่อพิจารณาค่าใช้จ่ายของกลุ่มท่ีเคยเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลลดลงมากกว่าเมื่อ

พิจารณารวมทุกสถานี ทั้งนี้อาจเกิดจากค่าใช่จ่ายของผู้โดยสารที่เคยใช้รถโดยสารประจ�ำทางและ                    

รถตูน้้อยกว่ากลุม่ท่ีใช้รถยนต์ส่วนบคุคล จงึท�ำให้เมือ่เปรยีบเทยีบกบัปัจจบุนักลุ่มทีเ่คยใช้รถยนต์ส่วน

บุคคลมีค่าใช้จ่ายลดลงมากกว่า โดยรวมส�ำหรับเวลาในการเดินทางรวมของกลุ่มที่เคยเดินทางด้วย

รถยนต์ส่วนบุคคลลดลงน้อยกว่าเม่ือพิจารณารวมทุกสถานี ทั้งนี้อาจเกิดจากระยะเวลาการเดินทาง

รวมในอดีตของผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลจะน้อยกว่าผู้โดยสารรถโดยสารประจ�ำทางและรถตู้ จึงท�ำให้

ระยะเวลาการเดินทางลดลงน้อยกว่า หากพิจารณาค่าใช้จ่ายการเดินทางรวมรายสถานีพบว่า สถานี

ทีม่ค่ีาใช้จ่ายลดลงส่วนใหญ่เป็นสถานีท่ีเคยเดนิทางด้วยรถยนต์ส่วนบคุคล และสถานทีีไ่ม่สามารถสรปุ

ได้ว่ามีค่าใช้จ่ายลดลงนั้นส่วนใหญ่เป็นสถานีที่เคยเดินทางด้วยรถโดยสารประจ�ำทางและรถตู้ในอดีต

5.5 	พฤติกรรมการเดินทางของผู้โดยสารที่สถานีรถไฟฟ้าที่มีอาคารจอดแล้วจร

	 ผู้โดยสารมีการเดินทางเข้าสู่สถานีต้นทางที่มีอาคารจอดแล้วจร  โดยขับรถยนต์ส่วนบุคคล          

มาจอดเรียงตามสถานีแยกนนทบุรี บางรักน้อยท่าอิฐ สามแยกบางใหญ่ คลองบางไผ่ ดังน้ี ร้อยละ 

10.6 26.4 17.3 และ 12.8 ตามล�ำดับ ซึ่งเมื่อน�ำมาประมาณจ�ำนวนรถที่ใช้บริการอาคารจอดแล้วจร 

พบว่ามีการใช้งานที่จอดรถอยู่ในช่วงร้อยละ 5 ถึงร้อยละ 23 โดยการประมาณนี้ สมมติให้ผู้โดยสาร

ใช้งานแบบเดินทางมาจอดช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าและออกจากที่จอดในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็น

รูปที่ 4: แสดงวิธีการเดินทางหลักส่วนใหญ่ในอดีตแยกตามสถานีต้นทาง

= รถตู้

= รถยนต์ส่วนบุคคล (ขับมาเอง)

= รถโดยสารประจ�ำทาง

คลองบางไผ่

ตลาดบางใหญ่

สามแยกบางใหญ่ บางรักน้อยท่าอิฐ

แยกนนทบุรี 1
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กระทรวงสาธารณสุข

แยกติวานนท์

วงศ์สว่าง

บางซ่อน

เตาปูน

สะพาน
พระนั่งเกล้า

ศูนย์ราชการ
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5.6 	ปัญหา อุปสรรค และข้อเสนอแนะ

	 ปัญหา อุปสรรค และข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งนี้ มีดังนี้ 1) ขั้นตอนการท�ำแบบส�ำรวจ

ข้อมูล พบว่ามีข้อมูลจ�ำนวนมากที่มีการตอบค�ำถามผิดไปจากความเป็นจริง  หรือมีค่าพารามิเตอร์ที่

ไม่สามารถเป็นไปได้  คาดว่าน่าจะเกดิจากความไม่เข้าใจค�ำถามและความสับสนต่อค�ำศัพท์เฉพาะทาง

ซึง่เข้าใจยากส�ำหรบับคุคลทัว่ไป  โดยควรออกแบบให้ละเอยีดและมกีารอธบิายค�ำหรอืเลอืกใช้ค�ำศพัท์

ที่ง่ายทดแทนค�ำศัพท์เฉพาะทาง เพื่อป้องกันการสับสนของผู้ตอบแบบส�ำรวจ นอกจากนี้ควรเพิ่มเติม

ในส่วนของการกรอกเวลา ค่าใช้จ่ายและวิธีการเดินทางหลายต่อของการเดินทางนั้น หากท�ำการแยก

ส่วนหรือแบ่งช่องชัดเจนให้กรอกข้อมูลโดยละเอียดขึ้นจะท�ำให้สามารถน�ำข้อมูลมาวิเคราะห์ได้มาก

ขึ้นด้วย เช่น เพิ่มรายละเอียดของช่องให้กรอกเวลาและค่าใช้จ่ายของแต่ละขั้นตอนการเดินทางเข้า

และออกจากสถานรีถไฟฟ้า เป็นต้น 2) เพือ่ให้เกดิความเทีย่งตรงในส่วนของพกิดัจดุเริม่ต้นและสิน้สดุ

การเดนิทางนัน้ การส�ำรวจข้อมลูทีอ่ยูข่องจุดเริม่ต้นและจดุสิน้สดุการเดนิทาง ควรสอบถามให้ละเอยีด

มากยิ่งขึ้นหรือให้มีการอ้างอิงจากสถานท่ีราชการหรือสถานที่ส�ำคัญบริเวณใกล้เคียง เพื่อให้สามารถ

ระบุต�ำแหน่งในโปรแกรม  ArcGIS Google Map หรือ Google Earth  ได้สะดวกและรวดเร็วขึ้น                                                                                                                           

ทัง้นีห้ากมรีปูแบบการระบตุ�ำแหน่งด้วยระบบอเิลก็ทรอนกิส์หรอื GPS จากผู้ท�ำแบบส�ำรวจได้โดยตรง

จะท�ำให้ข้อมูลแม่นย�ำมากยิ่งขึ้น

6.	 กิตติกรรมประกาศ
	 การศึกษาเรื่อง “การศึกษาลักษณะและพฤติกรรมการเดินทางของผู้โดยสารรถไฟฟ้าสาย             

สีม่วง (บางใหญ่ – เตาปูน)” ส�ำเร็จลุล่วงไปได้ด้วยดีด้วยความช่วยเหลือของ รศ.ดร.ศักดิ์สิทธ์ิ                                                                                                                           

เฉลิมพงศ์ อาจารย์ที่ปรึกษา นายจักรพันธ์ จุลละโพธิ และนางสาวอวัสดา นาคะรัมภา นิสิตปริญญา

เอกและผู้ช่วยวิจัยสาขาวิศวกรรมการขนส่งตามล�ำดับ ที่กรุณาให้ค�ำปรึกษาและชี้แนะแนวทางตลอด

การท�ำงานวิจัยรวมท้ังช่วยแก้ไขข้อบกพร่องต่าง ๆ จนงานวิจัยเสร็จสมบูรณ์ ผู้จัดท�ำขอขอบคุณ                    

เป็นอย่างสูง

	 ทั้งนี้การส�ำรวจข้อมูลผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วงทั้งหมดน้ี ได้รับอนุญาตและได้รับความ

อนุเคราะห์จากการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) ให้ด�ำเนินการส�ำรวจข้อมูลทั้ง                  

ในพืน้ทีช่านชาลาและภายในขบวนรถโดยสาร รวมทัง้พนกังานประจ�ำสถานรีถไฟฟ้าสายสม่ีวงทีอ่�ำนวย

ความสะดวกในการเข้าออกสถานี และผู้ตอบแบบส�ำรวจทุกท่านที่ให้ความร่วมมือและช่วยตอบแบบ

ส�ำรวจ จึงท�ำให้การส�ำรวจข้อมูลเป็นไปอย่างสะดวก จึงขอขอบคุณเป็นอย่างสูง
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บทคัดย่อ
	 งานวจัิยมจีดุประสงค์เพือ่ศกึษาและตรวจสอบทศันคตขิองผูใ้ช้รถยนต์ทีส่่งผลต่อความตัง้ใจ

ในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า โดยศึกษาจากกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถยนต์ในกรุงเทพมหานคร ข้อมูลท่ีใช้ใน

การวิเคราะห์ได้มาจากแบบสอบถาม โดยความสัมพันธ์ภายในแบบจ�ำลองมาจากทฤษฎีการยอมรับ

เทคโนโลยี หรือ Technology Acceptance Model (TAM) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง

จ�ำนวน 401 ตัวอย่าง พบว่าแต่ละตัวแปรในแบบจ�ำลอง ส่งผลอย่างมีนัยส�ำคัญกับตัวแปรความตั้งใจ

ที่จะใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า ผลลัพธ์จากการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของแบบจ�ำลองพบว่า 

ตัวแปรสังเกตได้มีความสอดคล้องกับตัวแปรแฝงเป็นอย่างดี เม่ือพิจารณาความสัมพันธ์โครงสร้าง                       

เชิงสาเหตุพบว่าแบบจ�ำลองสมมติฐานมีความกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ นอกจากนี้ความตั้งใจ

ในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าสามารถอธบิายได้จากตวัแปรแฝงภายใน ได้แก่ ทศันคตทิีม่ต่ีอรถยนต์ไฟฟ้า                  

การรับรูถ้งึความสะดวกในการใช้งาน  การรบัรูถึ้งประโยชน์ของรถยนต์ไฟฟ้า การยอมรบัทางด้านราคา 

และบรรทัดฐานทางสังคม โดยความสัมพันธ์มีนัยทางสถิติที่ระดับ 0.01 และมีค่าสัมประสิทธิ์อิทธิพล

เท่ากับ 0.527, 0.405, 0.403, 0.278 และ 0.259 ตามล�ำดับ ตัวแปรเชิงทัศนคติสามารถอธิบายความ

แปรปรวนของความตัง้ใจในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าของผูใ้ช้รถยนต์ได้ร้อยละ 42 การทราบและเข้าใจ

ถึงทัศนคติที่ส่งผลต่อความตั้งในการใช้งานจะช่วยให้ผู้วางแผนหรือผู้ก�ำหนดนโยบายท่ีเกี่ยวข้องกับ

รถยนต์ไฟฟ้าทราบว่า ควรจะส่งเสริมหรือควบคุมนโยบายที่เหมาะสมในกลุ่มเป้าหมาย
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สมการโครงสร้าง

ABSTRACT
	 The objective of this research is to study attitudes of car users on their intention 

to use electric cars. Data from a sample of car users was collected in Bangkok by 

questionnaire surveys based on the Technology Acceptance Model (TAM). Results from 

401 samples of car users reveal that each variable in the proposed model significantly 

impacts the intention to use. Results from the confirmatory factor analysis indicate 

that the observed variables correspond with the latent variables. In terms of causal 

structural relationships, the proposed model is fairly in harmonious with the empirical 

data. In addition, the intention to use electric cars is directly influenced by attitudes 

toward using, perceived ease of use, perceived usefulness, price acceptance and 

social norm. Such a relationship is statistically significant at 0.01 level. Their effects 

(coefficients) from the models are 0.527, 0.405, 0.403, 0.278. and 0.259. respectively. 

All causal variables co-explain 42% of the variance of the intention to use. Knowing 

and understanding these attitudinal factors that could affect the intention to use 

electric cars would help planners and policy makers promote and regulate appropriate 

policies for the target group.

KEYWORDS: Electric car, Technology acceptance model, Intention to use, Structural 

equation model

1.	 บทน�ำ
	 ปัจจุบันนี้เนื่องมาจากสภาวะวิกฤติพลังงานที่หลาย ๆ  ประเทศเผชิญอยู่   คงปฏิเสธไม่ได้ว่า

ทัว่โลกนัน้ให้ความสนใจกบัพลงังานทดแทนอย่างมาก  หนึง่ในพลังงานทดแทนทีส่�ำคญันัน่คอื  พลงังาน

ไฟฟ้า  ซึง่นอกจากสามารถน�ำมาใช้ในการให้กระแสไฟฟ้าแก่ครวัเรอืนแล้ว ในด้านการขนส่งกไ็ด้มีการ

คิดค้นรถยนต์ไฟฟ้า หรือ EV เพื่อใช้ในการเดินทาง โดยไม่ต้องพึ่งพาเช้ือเพลิงน�้ำมัน บริษัทรถยนต์                 

ชั้นน�ำได้คิดค้น วิจัย และพัฒนาเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ากันอย่างต่อเนื่อง จนสามารถจัดจ�ำหน่าย                                                    
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สู่ตลาดรถในปัจจุบันแล้ว ซึ่งในปัจจุบันจ�ำนวนรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศต่าง ๆ ได้เพิ่มสูงขึ้นอย่าง                

ต่อเนื่อง แม้การพัฒนาเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าจะเกิดขึ้นอย่างต่อเนื่อง แต่ก็ยังคงอยู่ในช่วงแรกเริ่ม

เท่านั้น ในท�ำนองเดียวกัน โครงสร้างพื้นฐานต่าง ๆ ที่จ�ำเป็นต้องน�ำมารองรับการใช้งานก็ยังคงอยู่

ในช่วงปรับตัว แต่สิ่งท่ีส�ำคัญท่ีสุดประการหน่ึงคือ ผู้ขับขี่รถยนต์ในปัจจุบันจะสามารถปรับตัวเข้า

สู่การเปลี่ยนแปลงได้อย่างไร ทั้งในพฤติกรรมการขับขี่และทัศนคติ โดยเฉพาะในช่วงแรกของการ                                                                                    

เข้ามาเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีรถพลังงานเชื้อเพลิงที่มีมาอย่างยาวนาน

	 ส�ำหรับประเทศไทย รถยนต์ไฟฟ้าถือเป็นสิ่งใหม่ส�ำหรับคนไทย แต่ในเชิงนโยบาย ทั้งภาค

รัฐบาลและเอกชน ได้เล็งเห็นถึงความส�ำคัญของการเปล่ียนแปลงครั้งนี้ และได้เตรียมความพร้อม

ของนโยบายและโครงสร้างพื้นฐานไว้ในระดับหนึ่ง อย่างไรก็ดีจ�ำนวนรถยนต์ไฟฟ้าที่ถูกน�ำมาใช้จริง                 

บนท้องถนนนั้นยังนับได้ว่ามีจ�ำนวนน้อยมาก ดังนั้น การส�ำรวจและวิเคราะห์แนวคิดและทัศนคติของ                    

ผู ้ใช้รถยนต์ในประเทศจึงมีความจ�ำเป็นที่จะต้องได้รับการศึกษาอย่างจริงจัง เพื่อเสนอแนวคิด                                                                                                                 

ความพร้อมและความต้องการของประชากรผู้ใช้รถยนต์ในประเทศต่อไป

	 รถยนต์เป็นรูปแบบการเดินทางที่ส�ำคัญที่สุดและเป็นที่นิยมที่สุดในการสัญจร เพื่อเชื่อม

ต่อการท�ำกิจกรรมในแต่ละวัน ในเขตกรุงเทพมหานครที่จัดได้ว่าเป็นเมืองที่มีการจราจรคับคั่งและ               

หนาแน่นเป็นอันดับต้น ๆ ของโลก การเดินทางในแต่ละวันจึงมีการบริโภคน�้ำมันเช้ือเพลิงปริมาณ

มหาศาล นั่นหมายถึงค่าใช้จ่ายที่สูง ตามมาด้วยปัญหาของมลภาวะอันเกิดจากไอเสียจากเครื่องยนต์

สันดาป ที่ยังคงเป็นปัญหาเรื้อรังท่ีประชาชนในกรุงเทพมหานครจะต้องเผชิญกับอากาศที่เป็นพิษ  

จากที่กล่าวมานั้น การจะแก้ปัญหาให้ตรงจุดได้จะต้องเริ่มตระหนักถึงพลังงานสะอาดมาทดแทน                       

เพื่อคุณภาพชีวิตของประชาชนที่ดีขึ้น

	 รถยนต์ไฟฟ้าส�ำหรับประเทศไทยนั้นยังจัดได้ว่าเป็นรถพลังงานทางเลือกที่ยังใหม่ และ 

แปลกตาส�ำหรับคนไทย แต่ก็มีจ�ำนวนไม่น้อยที่ให้ความสนใจต่อเทคโนโลยีน้ี สังเกตได้จากการเริ่ม

มีการจัดประชุมสัมมนาความรู้ด้านการเตรียมความพร้อมเพื่อรับเทคโนโลยี การติดตั้งศูนย์ชาร์จ

ไฟฟ้าตามสถานีน�้ำมันในหลายแห่งท่ัวกรุงเทพมหานคร ตลอดจนการออกนโยบายในการยกเว้นการ

เก็บภาษีส�ำหรับรถยนต์ไฟฟ้าแล้ว จากที่กล่าวมาข้างต้นอาจกล่าวได้ว่าประเทศไทยมีความพร้อม                                               

เชิงนโยบายและการรับรองในการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในระดับหนึ่ง  แต่ในระดับภาคประชาชนการตัดสิน

ใจทีจ่ะรบัเอาเทคโนโลยทีีใ่หม่และยงัไม่แพร่หลายในประเทศมาใช้ยงัคงเป็นเรือ่งทีล่ะเอยีดอ่อน  เพราะ

ต้องแลกด้วยความเสี่ยงและเงินจ�ำนวนมาก ดังนั้นการศึกษาและวิเคราะห์ว่าปัจจัยใดบ้างที่มีความ

ส�ำคัญและสามารถส่งผลต่อผู้บริโภค รวมถึงช่วยให้ผู้บริโภคนั้นเกิดความสนใจที่จะใช้และยอมรับ

เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าจึงมีความจ�ำเป็นอย่างยิ่ง
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	 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาถึงลักษณะเฉพาะของกลุ ่มผู ้ใช ้รถยนต์ในเขต

กรุงเทพมหานคร  เพื่อวิเคราะห์ถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อทัศนคติของผู้ใช้รถยนต์ที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้า และ

เพื่อศึกษาถึงอิทธิพลของทัศนคติที่ส่งผลต่อความตั้งใจในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ใช้รถยนต ์                       

โดยการวิเคราะห์ด้วยวิธีแบบจ�ำลองสมการเชิงโครงสร้าง

2.	 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
2.1	 รถยนต์ไฟฟ้า

	 รถยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle หรือ EV) เป็นยานยนต์พลังงานสะอาดที่ได้รับความ

สนใจอย่างมากในตลาดโลก เน่ืองจากเป็นยานยนต์ที่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมตามเจตจ�ำนงในการ                        

ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของหลายประเทศ  แนวคิดพื้นฐานของเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า คือ

การน�ำพลังงานไฟฟ้ามาใช้ในการขับเคลื่อน ซึ่งในปัจจุบันรถยนต์ไฟฟ้า (Electric Car) แบ่งออก                

ได้เป็น 4 ประเภท ได้แก่

1)	 รถไฮบรดิ (Hybrid Electric Vehicle, HEV) คอืรถทีม่แีหล่งก�ำเนดิของพลังงานมากกว่า 

1 แห่ง ในการจ�ำกดัความของเครือ่งยนต์ไฮบรดิ คอื เป็นการท�ำงานร่วมกนัระหว่างเครือ่งยนต์สนัดาป

ภายใน (เบนซินหรือดีเซล) กับมอเตอร์ไฟฟ้าในการช่วยส่งก�ำลังขับเคล่ือนให้กับตัวรถ แต่รถยนต์                 

ไฮบริดยังต้องเติมน�้ำมันเชื้อเพลิงเหมือนกับรถยนต์ทั่วไป แต่การมีมอเตอร์ไฟฟ้าเข้ามาช่วยท�ำงาน 

ท�ำให้ประหยัดน�้ำมันขึ้น และช่วยลดมลพิษในไอเสียให้น้อยลง

2)	 รถปลั๊กอินไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Vehicle, PHEV) เป็นยานยนต์ไฟฟ้า                  

ที่พัฒนาต่อมาจากยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด  โดยสามารถประจุพลังงานไฟฟ้าได้จากแหล่งภายนอก                  

(Plug-in) ท�ำให้ยานยนต์สามารถใช้พลังงานพร้อมกันจาก 2 แหล่ง จึงสามารถวิ่งในระยะทางและ

ความเร็วที่เพิ่มขึ้นด้วยพลังงานจากไฟฟ้าโดยตรง

3)	 รถแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle, BEV) คือรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์

ไฟฟ้า โดยใช้พลังงานไฟฟ้าซึ่งเก็บอยู่ในแบตเตอรี่หรืออุปกรณ์เก็บพลังงานไฟฟ้า รถยนต์ประเภทนี้                  

มอีตัราการพึง่พาน�ำ้มนัเชือ้เพลงิเท่ากบัศนูย์  ซึง่ระบบขบัเคล่ือนจะอยูท่ีก้่อนแบตเตอรีลิ่เทยีม-ไอออน

ที่ถูกวางในตัวรถเหนือเพลาขับเคลื่อน

4)	 รถเซลล์เชื้อเพลิง (Fuel Cell Electric Vehicle, FCEV) คือรถยนต์ไฟฟ้าที่มีเซลล์                

เชื้อเพลิงเป็นเครื่องต้นก�ำลัง โดยเซลล์เชื้อเพลิงเป็นเทคโนโลยีใหม่ที่สามารถผลิตพลังงานไฟฟ้า                   

ได้โดยตรงจากไฮโดรเจน และน�ำพลังงานไฟฟ้าที่ได้มาใช้ในการขับเคลื่อนรถยนต์
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	 ส�ำหรับงานวิจัยน้ีจะสนใจเฉพาะรถขับเคลื่อนพลังงานไฟฟ้าชนิดที่ใช้แบตเตอรี่ (Battery 

Electric Vehicle หรือ BEV) เท่านั้น เพราะเป็นรถยนต์ไฟฟ้าที่ใช้พลังงานไฟฟ้าเต็ม รถขับเคลื่อน

พลงังานไฟฟ้าชนดิทีใ่ช้แบตเตอรีย่งัคงเป็นเทคโนโลยใีหม่ทีพ่ร้อมใช้งาน และก�ำลงัจะเข้ามามบีทบาท

ภายในประเทศไทย จึงมีความเหมาะสมในการศึกษาพฤติกรรมจากผู้ใช้รถในประเทศก่อน

2.2	 แบบจ�ำลองสมการโครงสร้าง (Structural equation model)

	 แบบจ�ำลองสมการโครงสร้างเป็นเทคนคิทางสถติิเทคนิคหนึง่ทีใ่ช้ในการทดสอบและประมาณ

ค่าความสัมพันธ์เชิงเหตุผล (Causal Relationships) แบบจ�ำลองสมการโครงสร้างหรือ SEM นั้น

เป็นเครื่องมือที่ใช้ในการตรวจสอบว่าแบบจ�ำลองที่พัฒนาขึ้นมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์                     

หรอืไม่ ดงันัน้ควรตระหนกัว่าการวิเคราะห์แบบจ�ำลองสมการโครงสร้างเป็นเพยีงหนึง่ในวธิท่ีีใช้ยนืยนั               

ความสอดคล้องของทฤษฎีกับข้อมูลที่เก็บรวบรวมมาได้ ส่วนผลการวิเคราะห์จะมีความสมเหตุสมผล

หรือไม่ขึ้นอยู่กับทฤษฎีที่น�ำมาใช้ในการอ้างอิง 

	 ขั้นตอนการพัฒนาแบบจ�ำลองสมการโครงสร้างเชิงเส้น มี 5 ขั้นตอน ได้แก่

1) 	การก�ำหนดข้อมูลเฉพาะของแบบจ�ำลองตามทฤษฎีหรืองานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2)	 ระบุความเป็นไปได้ค่าเดียวของแบบจ�ำลองเพื่อดูว่าแบบจ�ำลองที่พัฒนาขึ้นสามารถ              

น�ำมาวิเคราะห์ได้หรือไม่ รวมทั้งเป็นขั้นตอนในการเขียนค�ำสั่งให้โปรแกรมวิเคราะห์ข้อมูล 

3)	 ประมาณค่าพารามเิตอร์ของแบบจ�ำลอง ส่วนใหญ่ใช้วธิกีารประมาณค่าแบบ Maximum 

Likelihood 

4)	 ตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจ�ำลองโดยพิจารณาจากดัชนีความสอดคล้องของ

แบบจ�ำลอง ค่าพารามิเตอร์แต่ละเส้น และความสมเหตุสมผลของแบบจ�ำลอง

5)	 การปรบัแบบจ�ำลอง ถ้าเป็นความคลาดเคลือ่นในการวดัตวัแปรสงัเกตได้ปรบัแก้ได้ทนัที 

แต่ถ้าปรับแก้โดยการเพิ่มหรือตัดเส้นทางออกจะต้องมีงานวิจัยสนับสนุนจึงจะสามารถท�ำได้

2.3	 แบบจ�ำลองการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model, TAM)

	 แบบจ�ำลองการยอมรับเทคโนโลยีเป็นทฤษฎีแบบจ�ำลองเชิงโครงสร้างท่ีคิดค้นโดย Davis 

และคณะ (1989) ซึ่งพัฒนามาจากแนวคิดของ Theory of Reasoned Action (TRA) โดย TAM 

จะเน้นการศึกษาเกี่ยวกับปัจจัยต่าง ๆ ที่ส่งผลต่อการยอมรับหรือการตัดสินใจที่จะใช้เทคโนโลยีหรือ

นวัตกรรมใหม่  ซ่ึงปัจจัยหลักท่ีส่งผลโดยตรงต่อการยอมรับเทคโนโลยีหรือนวัตกรรมของผู้ใช้ ได้แก่ 

การรับรู้ถึงความง่ายในการใช้งาน (Perceived Ease of Use) และการรับรู้ถึงประโยชน์ท่ีเกิดจาก                   

การใช้ (Perceived Usefulness)  โดยปัจจยัท่ีมอีทิธพิลต่อความตัง้ใจเชงิพฤตกิรรมในการใช้เทคโนโลยี 

(Behavioral Intention) ประกอบด้วย 3 ปัจจัยหลัก ได้แก่ การรบัรูค้วามง่ายในการใช้งาน (Perceived 
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Ease of Use) การรบัรูป้ระโยชน์ทีเ่กดิจากการใช้ (Perceived Usefulness) และทัศนคต ิ(Attitude) 

ซึง่ในท้ายทีส่ดุความตัง้ใจเชงิพฤตกิรรมในการใช้เทคโนโลยจีะส่งอทิธพิลต่อการตัง้ใจใช้ และใช้งานจรงิ

ของเทคโนโลยี

	 Ajzen (1991) และ Davis (1989) ได้น�ำทฤษฎีของ Technology Acceptance Model 

ประยุกต์กับการพยากรณ์พฤติกรรมและความความเข้าใจของมนุษย์ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้

-	 External Variable หมายถึง อิทธิพลของตัวแปรภายนอก ที่สร้างจากการรับรู ้                          

ให้แต่ละบุคคลที่มีอิทธิพลแตกต่างกันซ่ึงได้แก่ประสบการณ์ ความรู ้ ความเข้าใจ                                                                                                    

ความเชื่อและพฤติกรรมทางสังคม เป็นต้น

-	 Perceived Usefulness หมายถึง การรับรู้ถึงประโยชน์ที่เกิดจากการใช้ซึ่งเป็นตัว

ก�ำหนดการรับรู้ในแต่ละบุคคล กล่าวคือ แต่ละคนจะรับรู้ได้ว่าเทคโนโลยีจะมีส่วนช่วย

ในการพัฒนาหรือศักยภาพผลงานของตัวเองได้อย่างไรบ้าง

-	 Perceived Ease of Use หมายถงึ การรบัรูค้วามง่ายในการใช้งานซึง่เป็นตวัก�ำหนดการ

รับรู้ในปริมาณหรือความส�ำเร็จที่จะได้รับว่าตรงกับที่ต้องการหรือไม่ 

- 	Attitude toward Using หมายถงึ ทศันคตทิีม่ต่ีอการใช้ว่าแต่ละบคุคลมคีวามตัง้ใจทีจ่ะ

ใช้ระบบเทคโนโลยีหรือยอมรับการใช้งาน

- 	 Intention to Use หมายถงึ การตัง้ใจทีจ่ะใช้งาน ซึง่ขึน้อยูแ่ต่ละบคุคลมีพฤตกิรรมตัง้ใจ

ที่จะใช้เทคโนโลยี 

- 	Actual Systems Use หมายถึง การที่บุคคลยอมรับเทคโนโลยีและน�ำมาใช้งานจริง

2.4 	งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง

	 Long และคณะ (2010) ได้อ้างอิงงานวิจัยจากทฤษฎี Theory of Planned Behavior 

(TPB) เพื่อวิเคราะห์ความตั้งใจที่จะใช้การขนส่งระบบรางในเขตเมืองในอนาคตของกรุงพนมเปญ                          

เมืองหลวงของประเทศกัมพูชา โดยอ้างอิงตามทฤษฎีโครงสร้างของ TPB ประกอบด้วยปัจจัย                        

3 ปัจจัย คือ บรรทัดฐานส่วนตัว (Subjective Norm) ทัศนคติ (Attitude) และความเข้าใจในการ

ควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) โดยส�ำรวจข้อมูลจากผู้โดยสารทั่วไป ผู้ขับขี่

จกัรยานยนต์ และผูท้ีเ่ดนิทางตามถนน Kampuchea Krom และ Russian Boulevards จากเส้นทาง

ศกึษาท่ีวางไว้จาก Central market ถงึท่าอากาศยาน ผลการวเิคราะห์แบบจ�ำลองสมการเชงิโครงสร้าง                                                                     

แสดงได้ว่าบรรทัดฐานส่วนตัว (Subjective norm)  ทัศนคติ (Attitude) และความเข้าใจในการ

ควบคมุพฤตกิรรม (Perceived Behavioral Control) ส่งผลอย่างมีนัยส�ำคัญกับ Behavior Intention                                                                                                                               

ซึ่งผลจากการวิจัยสามารถช่วยให้เข้าใจพฤติกรรมของผู้ใช้บริการรถไฟลอยฟ้าได้ และช่วยพัฒนา

แนวคิดในการศึกษาก่อนการลงทุนในเรื่องอุปสงค์ของการใช้รถไฟฟ้า
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	 Emsenhuber (2012) ได้ศึกษาเก่ียวกับปัจจัยที่จะท�ำให้ประชาชนยอมรับเทคโนโลยีของ

รถยนต์ไฟฟ้า และแต่ละปัจจัยมีอิทธิพลต่อผู้บริโภคในการตัดสินใจยอมรับรถยนต์ไฟฟ้ามากน้อย               

เพียงใด โดยเก็บข้อมูลจากแบบสอบถามทางอินเตอร์เน็ต โดยใช้แบบจ�ำลองที่ปรับปรุงมาจากแบบ

จ�ำลอง Technology Acceptance Model (TAM) ผลการศึกษาจากกลุ่มตัวอย่างชาวเดนมาร์กและ

ออสเตรียพบว่า ปัจจัยที่ท�ำให้ผู้คนสนใจมาใช้รถยนต์ไฟฟ้ามากที่สุดคือ ความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 

อันเนื่องมาจากพลังงานไฟฟ้าซ่ึงเป็นพลังงานสะอาด และปัจจัยที่ส่งผลให้ผู้คนไม่ซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 

คือ ราคาของรถยนต์ไฟฟ้ายังคงมีราคาที่ค่อนข้างสูง รวมถึงระยะทางที่รถยนต์ไฟฟ้าสามารถวิ่งได้นั้น                   

ยังสั้นเกินไป

	 Ambak และคณะ (2016) ได้ศกึษาเกีย่วกบัการวิเคราะห์ปัจจยัทีมี่ผลต่อความตัง้ใจในการใช้

รถยนต์ไฟฟ้าของผู้ใช้รถ  โดยการใช้แบบจ�ำลอง Technology Acceptance Model (TAM) ในการ

ท�ำนายการยอมรับเทคโนโลยีของรถยนต์ไฟฟ้า จากข้อมูลตัวอย่าง 217 ราย พบว่าแต่ละปัจจัยส่งผล

ในเชิงสถิติอย่างมีนัยส�ำคัญ นอกจากนั้นปัจจัยการรับรู้ถึงความสะดวกในการใช้เป็นปัจจัยที่มีอิทธิพล

มากที่สุด ที่สนับสนุนการยอมรับในเทคโนโลยีของรถยนต์ไฟฟ้า อาจจะสรุปได้ว่าผู้ใช้รถหรือผู้ตอบ

แบบสอบถามมคีวามตัง้ใจทีจ่ะใช้รถยนต์ไฟฟ้าในอนาคตมากกว่าการใช้รถยนต์เครือ่งสันดาปแบบเดมิ

	 Jabeen และคณะ (2012) ได้ศึกษาเกี่ยวกับการวิเคราะห์มุมมองและทัศนคติของผู้ขับขี่                                                                                                                                  

ทีม่ต่ีอรถยนต์ไฟฟ้าและศกึษาท่าทขีองผูข้บัขีต่่อสภาวะสิง่แวดล้อมและความเป็นไปได้ต่อการน�ำรถยนต์

ไฟฟ้ามาใช้ในชีวิตประจ�ำวัน โดยเก็บข้อมูลจากผู้มีประสบการณ์ขับขี่รถยนต์ไฟฟ้าผ่านแบบสอบถาม 

จ�ำนวน 43 ราย และได้ใช้แบบจ�ำลองท่ีสร้างขึ้นจากแบบจ�ำลองต่างๆ ได้แก่ 1.Technology 

Acceptance Model  2.Technology Readiness  3.Technology Adoption  4.Post Adoption 

Behavior  ผลของการศกึษาพบว่ากลุม่ตัวอย่างมคีวามพงึพอใจและมัน่ใจในประสทิธภิาพของรถยนต์

ไฟฟ้า ในด้านการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมและด้านการใช้พลังงานที่ดี แต่ระยะทางที่รถยนต์ไฟฟ้าสามารถ

วิ่งได้ยังคงเป็นระยะทางที่สั้นเกินไป  ไม่สะดวกต่อการใช้งานในชีวิตประจ�ำวัน

	 Zi (2014) ได้ศึกษาแรงจูงใจ ทัศนคติและมุมมองที่มีต่อการใช้แอปพลิเคชันในการเรียก                

ใช้งานรถแท็กซ่ีในเมืองเซ่ียงไฮ้ โดยใช้แบบจ�ำลอง Technology Acceptance Model เก็บข้อมูล

จากผู้ใช้แอปพลิเคชัน 211 ราย พบว่าความรู้ของผู้ใช้งานมีความสัมพันธ์กับความตั้งใจในการ                     

ใช้สมาร์ทโฟน ซึ่งปัจจัยในส่วนของประโยชน์ที่เกิดจากการใช้แอปพลิเคชันเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลมาก

ทีส่ดุ  ทีท่�ำให้ผูใ้ช้มคีวามตัง้ใจทีจ่ะใช้งานและปัจจยัทีม่คีวามส�ำคญัรองลงมา คอื เรือ่งของความสะดวก

ในการใช้งาน
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3.	 วิธีด�ำเนินงานวิจัย
3.1 	กรอบแนวความคิดและสมมติฐานการวิจัย

	 ผูว้จิยัใช้สถติเิชงิพรรณนา (Descriptive Statistics) ในการวเิคราะห์ทศันคตแิละพฤตกิรรม

ในการยอมรบัเทคโนโลยรีถยนต์ไฟฟ้า ส่วนการศกึษาทศันคตใินเชิงจติวทิยาทีส่่งผลต่อความตัง้ใจทีจ่ะ

ใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า ผู้วิจัยประยุกต์ใช้แบบจ�ำลองเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling : 

SEM) โดยตัวแปรในการศึกษาความสัมพันธ์เชิงสาเหตุนั้นผู้วิจัยได้ก�ำหนดตัวแปรท�ำนาย (Predictor 

Variables) ในแบบจ�ำลองโดยอ้างอิงจากทฤษฎีพฤติกรรมการยอมรับเทคโนโลยี (Technology 

Acceptance Model : TAM) ของ Davis (1989) ได้แก่ ทัศนคติที่มีต่อการใช้งาน (Attitude 

toward Using) การรับรู้ถึงประโยชน์ (Perceived usefulness) การรับรู้ถึงความง่ายในการใช้ 

(Perceived ease of use) ปัจจัยบรรทัดฐานทางสังคม (Social norm) การยอมรับทางด้านราคา 

(Price acceptance) และความตั้งใจที่จะใช้งาน (Intention to use) โดยการวิเคราะห์แบบจ�ำลอง

ความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของพฤติกรรมการยอมรับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้านั้น ผู้วิจัยได้พิจารณาเพิ่ม

ตัวแปรพันธะทางการยอมรับด้านราคา (Price acceptance) และตัวแปรบรรทัดฐานทางสังคม                         

(Social norm) เข้าในแบบจ�ำลองของ TAM ดังรูปที่ 1 

รูปที่ 1 แบบจ�ำลองที่ใช้ในงานวิจัย

Perceived
ease of use

Perceived
usefulness

Social norm

Attitudes
toward using

Price
acceptance

Intention to
use
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3.2 	กลุ่มตัวอย่างและการส�ำรวจข้อมูล

	 กลุ่มตัวอย่างในงานวิจัยนี้ประกอบด้วยผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครท่ีใช้

รถยนต์เดนิทางเป็นประจ�ำ โดยผูว้จิยัอาศยัแบบสอบถามซึง่เป็นเครือ่งมอืในการเกบ็รวบรวมข้อมลูใน

การศกึษา ทัง้นีผู้ว้จิยัได้ส�ำรวจข้อมลูน�ำร่อง (Pilot Survey) ก่อนเพือ่ตรวจสอบความเข้าใจของผูต้อบ

	 แบบสอบถาม โดยพิจารณาจากค่าอ�ำนาจจ�ำแนกรายข้อท่ีค�ำนวณด้วยสูตรสัมประสิทธิ์               

สหสัมพันธ์ของเพียร์สัน  และค่าความเชื่อมั่นของแบบสอบถามที่ค�ำนวณด้วยสูตรสัมประสิทธิ์แอลฟา

ของครอนบาค โดยพบว่าค่าอ�ำนาจจ�ำแนกและค่าความเชื่อมั่นมีค่าสูงกว่าเกณฑ์ที่ก�ำหนด ผู้วิจัย              

ได้น�ำชดุแบบสอบถามทีส่�ำรวจน�ำร่องมาปรบัปรงุและแก้ไขให้แบบสอบถามมคีวามสมบรูณ์มากยิง่ขึน้ 

รวมถึงน�ำประสบการณ์ที่ได้จากการส�ำรวจน�ำร่องมาใช้ในการส�ำรวจจริงต่อไป

	 ในการส�ำรวจจริง ผู ้วิจัยแจกแบบสอบถามและอธิบายถึงวิธีการตอบแบบสอบถามที่                      

ถูกต้องรวมถึงตอบข้อซักถามหรือข้อสงสัยเกี่ยวกับการส�ำรวจแก่ผู้ตอบแบบสอบถาม เพื่อให้ผู้ตอบ

แบบสอบถามได้เกิดความเข้าใจที่ถูกต้อง ชัดเจน รวมถึงรับทราบถึงวัตถุประสงค์ของงานวิจัยใน                

ครั้งนี้ ก่อนที่ผู้ตอบแบบสอบถามจะลงมือท�ำแบบสอบถามชุดดังกล่าว 

	 แบบสอบถามที่ใช้ในงานวิจัยแบ่งออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ ส่วนที่ 1 เป็นข้อมูลทางเศรษฐกิจ

สงัคมของผูต้อบค�ำถาม เพือ่ให้ทราบถงึลกัษณะโดยท่ัวไปของกลุม่ตวัอย่าง ส่วนที ่2 เป็นค�ำถามทศันคติ

ของผูใ้ช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร เพ่ือให้ทราบถงึทศันคต ิแนวคดิ และพฤตกิรรมทีม่ต่ีอเทคโนโลยี

รถยนต์ไฟฟ้า เพือ่น�ำมาวเิคราะห์ในแบบจ�ำลอง และส่วนที ่3 เป็นชดุค�ำถามทีส่ร้างขึน้เพือ่ให้ทราบถงึ

ความคิดเหน็ของผูต้อบแบบสอบถาม  เกีย่วกบัการให้ความส�ำคญัของปัจจยัทีเ่กีย่วข้องกบัคณุลกัษณะ

ของรถยนต์ไฟฟ้า ผู้วิจัยได้ออกแบบค�ำถามโดยใช้มาตรวัดทัศนคติที่เสนอโดยลิเคิร์ท (Likert Scale) 

ที่ระบุทัศนคติด้วยตัวเลข 5 ระดับ (5 point Likert scale)

	 ผู้วิจัยได้ส�ำรวจกลุ่มตัวอย่างในระหว่างเดือนตุลาคมถึงพฤศจิกายน พ.ศ.2561 โดยได้

แบบสอบถามส�ำหรับผู้ที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางที่สมบูรณ์และสามารถน�ำไปวิเคราะห์    

ต่อไปทั้งสิ้น 401 ชุด 

4. 	ผลการศึกษา
4.1 	ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม

	 ข้อมลูเศรษฐกจิและสงัคมของกลุม่ตวัอย่างผู้ใช้รถยนต์ในเขตกรงุเทพมหานคร สามารถสรปุ

ในรูปแบบของร้อยละและค่าสถิติดังตารางที่ 1
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ตารางที่ 1 ข้อมูลเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตัวอย่าง

ชาย

หญิง

โสด

สมรสแล้ว 

ไม่มี

1 คน

2 คน

3 คน

มากกว่า 3 คน

ต�่ำกว่า 20 ปี

อายุ  20 – 29 ปี

อายุ  30 – 39 ปี

อายุ  40 – 49 ปี

อายุ  50 – 59 ปี

อายุ 60 ปีขึ้นไป

ไม่ได้เข้าศึกษา

ประถมศึกษา

มัธยมศึกษาตอนต้น

มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช.

อนุปริญญา/ปวส

ปริญญาตรี

สูงกว่าปริญญาตรี

ค้าขาย/ธุรกิจส่วนตัว

เกษตรกรรม

รับจ้าง/ไม่ประจ�ำ

รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ

นิสิต/นักศึกษา

ไม่ได้ประกอบอาชีพ

พนักงานบริษัท/ลูกจ้างเอกชน

อื่นๆ

275

126

255

146

270

52

69

8

2

2

195

73

79

39

13

0

0

1

6

12

234

148

43

2

12

169

31

5

120

19

เพศ

สถานภาพ

จ�ำนวนบุตร

ช่วงอายุ

ระดับการศึกษา

อาชีพ

ความถี่ ร้อยละ

68.6

31.4

63.6

36.4

67.3

13.0

17.2

2.0

0.5

0.5

48.6

18.2

19.7

9.7

3.2

0

0

0.2

1.5

3.0

58.4

36.9

10.7

0.5

3.0

42.1

7.7

1.2

29.9

4.7
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ความถี่ ร้อยละ

ช่วงรายได้

ประสบการณ์

ในการขับรถยนต์

ระยะทางในการ

ขับรถยนต์ต่อวัน

รถยนต์

ในครอบครอง

รถยนต์ไฟฟ้า

ในครอบครอง

ประสบการณ์

ขับรถยนต์ไฟฟ้า

ต�่ำกว่า 15,000 บาท

ระหว่าง 15,000 - 29,999 บาท

ระหว่าง 30,000 - 49,999 บาท

ระหว่าง 50,000 - 74,999 บาท

ระหว่าง 75,000 - 99,999 บาท

มากกว่า 100,000 บาท

1 – 5 ปี

6 – 10 ปี

11 - 15

16 – 20 

มากกว่า 20 ปี

0 – 10 กิโลเมตร

11 – 20 กิโลเมตร

21 – 50 กิโลเมตร

50 – 100 กิโลเมตร

มากกว่า 100 กิโลเมตร

ไม่มี

1 คัน

2 คัน

มากกว่า 2 คัน

ไม่มี

1 คัน

2 คัน

มากกว่า 2 คัน

ไม่เคยขับ

เคยขับ

36

151

106

66

21

21

134

115

33

28

91

51

68

145

91

46

52

227

80

42

392

7

0

2

315

86

8.9

37.7

26.4

16.5

5.2

5.2

33.4

28.7

8.2

7.0

22.7

12.7

17.0

36.2

22.7

11.5

13.0

56.6

20.0

10.5

97.8

1.7

0

0.5

78.6

21.4
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	 จากผลการส�ำรวจพบว่ากลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถยนต์ส่วนใหญ่เป็นเพศชายถึงร้อยละ 68.6             

ช่วงอายทุีใ่ช้รถยนต์ในกรงุเทพมหานครมากทีส่ดุคอื ช่วงอาย ุระหว่าง 20 – 29 ปี คิดเป็นร้อยละ 48.6 

รองลงมาคือช่วงอายุ 40 - 49 ปี ร้อยละ 19.7 และช่วงอายุ 30 – 39 ปี ร้อยละ 18.2 ส�ำหรับระดับ

การศึกษาพบว่ากลุ่มตัวอย่างร้อยละ 58.4 มีการศึกษาระดับปริญญาตรี

	 ถ้าพิจารณาจากข้อมูลการประกอบอาชีพพบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่คือกลุ่มคนท�ำงาน 

คิดเป็นร้อยละ 72.0 สามารถแบ่งออกเป็นกลุ่มผู้ประกอบอาชีพในหน่วยงานภาครัฐร้อยละ 42.1 

และกลุ่มผู้ประกอบอาชีพในหน่วยงานของภาคเอกชนร้อยละ 29.9 ส�ำหรับรายได้พบว่าร้อยละ 37.7 

ของกลุ่มตัวอย่างมีรายได้อยู่ระหว่าง 15,000 – 29,999 บาทต่อเดือน รองลงมาได้แก่กลุ่มผู้มีรายได้ 

30,000 – 49,999 บาทต่อเดือนคิดเป็นร้อยละ 26.4 และโดยส่วนใหญ่ครอบครัวของกลุ่มตัวอย่าง                          

จะมีรถยนต์ในครัวเรือนอย่างน้อยหนึ่งคัน คิดเป็นร้อยละ 87.1 

	 จากข้อมูลท่ีส�ำรวจได้ พบว่ากลุ่มตัวอย่างมากถึงร้อยละ 78.6 ไม่เคยมีประสบการณ์ขับ

รถยนต์ไฟฟ้า ที่เหลืออีกร้อยละ 21.4 คือ กลุ่มผู้ที่เคยมีประสบการณ์ขับรถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งเป็นกลุ่มที่มี

การศกึษาสงูกว่าปรญิญาตรถึีงร้อยละ 90.7 ของผูเ้คยขบัรถยนต์ไฟฟ้าและมรีายได้เฉลีย่ 42,300 บาท

ต่อเดือน  หากพิจารณาจากผู้ที่มีรถยนต์ไฟฟ้าไว้ในครอบครอง  พบว่ามีเพียง 9 คน หรือร้อยละ 2.2 

ของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 

	 เมื่อพิจารณาประสบการณ์ในการขับรถยนต์ พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีประสบการณ์

ในการขับรถยนต์ในช่วง 1 – 5 ปี ร้อยละ 33.4 รองลงมาคือช่วง 6 – 10 ปี ร้อยละ 28.7 นอกจากนี้ 

กลุ่มตัวอย่างขับรถอยู่ในช่วง 21 – 50 กิโลเมตรต่อวัน คิดเป็นร้อยละ 36.7 รองลงมาคือ 50 – 100 

กิโลเมตร ร้อยละ 22.7

4.2	 ทัศนคติต่อเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า

	 จากผลส�ำรวจพบว่าสามารถแยกทัศนคติออกเป็นระดับต่าง ๆ ตามคะแนนของค�ำถามใน 

เชิงการวัดในแต่ละข้อได้ดังต่อไปนี้

1.	 ประเด็นที่กลุ่มตัวอย่างมีทัศนคติในเชิงบวก

•	 AT2 การใช้รถยนต์ไฟฟ้าเป็นแนวคิดที่ดี (4.27)

2. 	ประเด็นที่กลุ่มตัวอย่างมีทัศนคติที่ค่อนข้างบวก

• 	AT3 เมื่อมองในภาพรวมแล้ว การใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะเกิดผลดี (4.15)

• 	AT1 ท่านมีทัศนคติที่ดีต่อการใช้รถยนต์ไฟฟ้า (4.13)

• 	PU4 รถยนต์ไฟฟ้าเป็นพาหนะที่มีประโยชน์ (4.04)

• 	PEU3 ท่านสามารถสร้างทักษะในการใช้รถยนต์ไฟฟ้าได้ไม่ยาก (3.99)

• 	PU2 การใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะเกิดประโยชน์ต่อท่าน (3.90)
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• 	PEU2 ระบบการท�ำงานของรถยนต์ไฟฟ้าเป็นเรื่องที่สามารถเข้าใจได้ (3.88)

• 	PEU1 ท่านสามารถเรียนรู้การใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า ได้ง่ายและรวดเร็ว (3.86)

• 	PU3 การใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะช่วยลดค่าใช้จ่ายต่อเดือน (3.84)

• 	PU1 การใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะช่วยเพิ่มคุณภาพชีวิตในชีวิตประจ�ำวันของท่าน (3.79)

• 	IU1 รถคันต่อไปที่ท่านจะซื้อภายใน 10 ปีนี้ จะเป็นรถยนต์ไฟฟ้า (3.48)

• 	IU3 ท่านจะแนะน�ำให้ผู้อื่นซื้อรถยนต์ไฟฟ้า (3.43)

3. 	ประเด็นที่กลุ่มตัวอย่างมีทัศนคติที่เป็นกลาง

• 	IU4 มีความเป็นไปได้สูงที่รถคันต่อไปที่ท่านจะซื้อจะเป็นรถยนต์ไฟฟ้า (3.33)

• 	SN1 การมรีถยนต์ไฟฟ้าไว้ในครอบครองส่งผลต่อภาพลักษณ์ของท่านในสังคม (3.27)

• 	SN3 รถยนต์ไฟฟ้าสามารถสะท้อนตัวตนของท่านได้ (3.27) 

• 	SN2 การขับรถที่สามารถดึงดูดความสนใจจากผู้อื่นได้นั้น มีความส�ำคัญต่อท่าน 	

	 (3.15)

• 	SN4 รถยนต์ไฟฟ้าเป็นสัญลักษณ์ซึ่งแสดงถึงฐานะของผู้ครอบครอง (3.14) 

• 	IU2 รถคันต่อไปที่ท่านจะซื้อภายใน 5 ปีนี้ จะเป็นรถยนต์ไฟฟ้า (3.03)

• 	PA1 ท่านเต็มใจที่จะจ่ายเงินเพิ่ม (ประมาณ 210,000 บาท) เพื่อให้ได้รถยนต์ไฟฟ้า	

	 รุ่นที่มีความจุของแบตเตอรี่มากขึ้น (2.78)

4. 	ประเด็นที่กลุ่มตัวอย่างมีทัศนคติที่ค่อนข้างลบ

• 	PA2 ราคาแบตเตอรี่ (ประมาณ 380,000 บาท) เป็นราคาที่ท่านยอมรับได้ (2.36)

4.3	 ความคิดเห็นต่อรถยนต์ไฟฟ้า

1.	 ความคุ้นเคยกับรถยนต์ไฟฟ้า

	 จากข้อมูลจากตารางที่ 2 จะเห็นว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ร้อยละ 24.4 มีความคุ้นเคย                  

กับรถยนต์ไฟฟ้าอยู่ที่ระดับ 1 ซึ่งถือว่าเป็นระดับความคุ้นเคยที่น้อยที่สุด และถ้าพิจารณาจากสัดส่วน

กลุม่ตวัอย่างทีม่คีวามคุน้เคยมากกว่าระดบั 5 ขึน้ไป  มร้ีอยละ 33.8  ซึง่ถอืว่ามีความคุน้เคยกับรถยนต์

ไฟฟ้าในระดับต�่ำ
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ตารางที่ 2 ระดับความคุ้นเคยกับรถยนต์ไฟฟ้า

ระดับความคุ้นเคย

ระดับ 1

ระดับ 2

ระดับ 3

ระดับ 4

ระดับ 5

ระดับ 6

ระดับ 7

ระดับ 8

ระดับ 9

ระดับ 10

ความถี่

98

39

45

26

57

37

43

35

8

13

ร้อยละ

24.4

9.7

11.2

6.5

14.2

9.2

10.7

8.7

2.0

3.2

2. การค�ำนึงถึงปัจจัยในด้านต่าง ๆ ของรถยนต์ไฟฟ้า

	 จากการส�ำรวจ พบว่าสามารถแยกระดบัความส�ำคญัของปัจจยัต่าง ๆ  ทีเ่กีย่วข้องกบัรถยนต์

ไฟฟ้าออกเป็นระดับต่าง ๆ ตามคะแนนของค�ำถามในเชิงการวัดในแต่ละข้อได้ดังต่อไปนี้

1. 	ประเด็นปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างให้ความส�ำคัญในเชิงบวก

• 	ราคาของตัวรถยนต์ไฟฟ้า (4.38)

• 	ค่าใช้จ่ายในการบ�ำรุงรักษา (4.33)

• 	ระยะทางที่รถวิ่งได้ต่อการชาร์จไฟหนึ่งครั้ง (4.28)

• 	โครงสร้างพื้นฐาน (จ�ำนวนสถานีชาร์จไฟ, ศูนย์ซ่อมบ�ำรุง ฯลฯ) (4.40)

2. 	ประเด็นปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างให้ความส�ำคัญในเชิงค่อนข้างบวก

• 	ระยะเวลาในการชาร์จไฟ (4.11)

• 	อัตราเร่ง (3.59)

• 	ความเร็วสูงสุด (3.45)

• 	อัตราการบริโภคพลังงาน (4.16)

• 	ความหลากหลายของยี่ห้อและรูปแบบของรถ (3.77)

• 	ความเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม (4.04)
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5.	 สมการเชิงโครงสร้างของทัศนคติที่ส่งผลต่อความตั้งใจที่จะใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า
5.1	 ความเที่ยงตรงและความน่าเชื่อถือของเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย

	 ตารางที่ 3 แสดงค่า Composite Reliability ของแต่ละตัวแปร ซึ่งมีค่าอยู่ระหว่าง 0.837 

ถึง 0.903 และมีค่าสูงกว่า 0.6 ท่ีเป็นระดับที่น่าพึงพอใจส�ำหรับค่าความสอดคล้องภายในระหว่าง

ตัวแปร (Cronbach, 1970) การทดสอบค่าความเที่ยงตรงเชิงสอดคล้องของมาตรวัด พบว่า ค่า AVE 

ของแต่ละตัวแปรที่สนใจศึกษามีค่าอยู่ระหว่าง 0.612 ถึง 0.722 ซ่ึงสูงกว่า 0.50 แสดงให้เห็นถึง                            

มาตราวัดโดยเฉลี่ยของแต่ละข้อค�ำถามมีความสามารถในการวัดค่าตัวแปรที่มีระดับความเที่ยงตรง

ผ่านเกณฑ์ที่ยอมรับส�ำหรับความเที่ยงตรงเชิงจ�ำแนก

ตารางที่ 3 ค่า Composite Reliability และค่า Average Variance Explained

ตัวแปรแฝงที่ศึกษา

(Latent Variables)

การรับรู้ถึงความสะดวกในการใช้งาน 

(Perceived Ease of Use, PEU)

การรับรู้ถึงประโยชน์จากการใช้งาน 

(Perceived Usefulness, PU)

การยอมรับด้านราคา (Price Acceptance, PA)

ทัศนคติที่มีต่อการใช้งาน (Attitude toward Using, AT)

บรรทัดฐานทางสังคม (Social Norms, SN)

ความตั้งใจในการใช้งาน (Intention to Use, IU)

Composite 

Reliability

0.867

0.863

0.837

0.885

0.864

0.903

Average 

Variance 

Explained

0.686

0.612

0.722

0.719

0.614

0.700

5.2 	ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของแบบจ�ำลอง

	 ตารางท่ี 4 แสดงค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้ของแบบจ�ำลอง                      

ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์น้ีจะมีค่าอยู่ระหว่าง -1.0 ถึง +1.0 จากตารางจะพบว่าตัวแปรส่วนใหญ่                 

มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 และ 0.05 โดยมีความสัมพันธ์ในทางบวก 

นอกจากนี้หากพิจารณาความสัมพันธ์ของตัวแปรสังเกตได้ที่อยู่ในกลุ่มเดียวกันกับตัวแปรแฝงแล้ว             

จะเหน็ได้ว่า แต่ละตวัแปรมคีวามสมัพนัธ์กันอยูใ่นระดบัทีค่่อนข้างสูงและมีความสัมพันธ์กนัในทางบวก
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ตารางที่ 4 สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้

	 เทคนิคการวิเคราะห์สมการโครงสร้าง ซ่ึงใช้วิธีความควรจะเป็นสูงสุด (Maximum 

Likelihood) ในการประมาณค่าพารามิเตอร์ของแบบจ�ำลองที่สร้างข้ึน โดยตัวแปรจะต้องมีการ

แจกแจงแบบปกติหลายตัวแปร จึงท�ำการพิจารณาการแจกแจงแบบปกติของตัวแปรแต่ละตัว                     

ซึง่ค่าทีใ่ช้ในการพจิารณาการแจกแจงข้อมลูว่ามกีารแจกแจงแบบปกตหิรอืไม่นัน้ใช้ค่าความเบ้ (Skew)  

และค่าความโด่ง (Kurtosis) ในการพิจารณาดังตารางที่ 5 ในการพิจารณาลักษณะการแจกแจงของ

ข้อมูลแบบปกติ ค่าสัมบูรณ์ของค่าดัชนีความเบ้ควรมีค่าไม่มากกว่า 3 และค่าสัมบูรณ์ของค่าดัชนี             

ความโด่งมีค่าไม่มากกว่า 10 ซึ่งผลการวิเคราะห์ในตารางที่ 5 จะพบว่าตัวแปรที่พิจารณาเป็นไปตาม

เกณฑ์และมีการแจกแจงแบบปกติ

ตัวแปล

PEU1

PEU2

PEU3

PU1

PU2

PU3

PU4

PA1

PA2

AT1

AT2

AT3

SN1

SN2

SN3

SN4

IU1

IU2

IU3

IU4

PU1

1

.772**

.604**

.604**

.181**

.102*

.619**

.575**

.611**

.324**

.210**

.317**

.172**

.443**

.380**

.484**

.446**

PA1

1

.708**

.170**

.171**

.227**

.147**

.089

.191**

.086

.380**

.288**

.287**

.234**

AT3

1

.292**

.197**

.260**

.184**

.471**

.338**

.464**

.411**

SN4

1

.184**

.170**

.243**

.151**

PEU2

1

.760**

.479**

.511**

.457**

.641**

.174**

.066

.549**

.577**

.560**

.230**

.172**

.322**

.128*

.373**

.244**

.382**

.314**

PU3

1

.486**

.201**

.075

.528**

.482**

.524**

.231**

.165**

.244**

.166**

.360**

.321**

.434**

.411**

AT1

1

.771**

.739**

.330**

.240**

.325**

.195**

.475**

.346**

.491**

.411**

SN2

1

.677**

.566**

.171**

.222**

.253**

.165**

IU2

1

.689**

.687**

PEU1

1

.716**

.749**

.508**

.526**

.447**

.673**

.207**

.148**

.576**

.544**

.566**

.257**

.207**

.297**

.145**

.430**

.318**

.429**

.361**

PU2

1

.658**

.649**

.164**

.059

.647**

.616**

.626**

.281**

.214**

.271**

.184**

.469**

.359**

.499**

.479**

PA2

1

.058

.043

.133**

.119*

.124*

.173*

.112*

.296**

.312**

.241**

.209**

SN1

1

.604**

.658**

.528**

.346**

.312**

.382**

.278**

IU1

1

.702**

.726**

.737**

PEU3

1

.504**

.501**

.457**

.642**

.261**

.141**

.592**

.577**

.560**

.230**

.172**

.322**

.128*

.373**

.224**

.369**

.308**

PU4

1

.170**

.063

.703**

.699**

.709**

.245**

.176**

.252**

.154**

.398**

.254**

.390**

.319**

AT2

1

.803**

.262**

.168**

.253**

.168**

.410**

.280**

.441**

.373**

SN3

1

.639**

.407**

.423**

.441**

.351**

IU3

1

.735** 

IU4

1

    ** มีนัยส�ำคัญที่ระดับ 0.01      * มีนัยส�ำคัญที่ระดับ 0.05
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ตารางที่ 5 ค่าต�่ำสุด ค่าสูงสุด ค่าความเบ้และค่าความโด่งของข้อมูล

ตัวแปรสังเกตได้

(IU1) รถคันต่อไปที่ท่านจะซื้อภายใน 10 ปีนี้ 

จะเป็นรถยนต์ไฟฟ้า

(IU2) รถคันต่อไปที่ท่านจะซื้อภายใน 5 ปีนี้ 

จะเป็นรถยนต์ไฟฟ้า

(IU3) ท่านจะแนะน�ำให้ผู้อื่นซื้อรถยนต์ไฟฟ้า

(IU4) มีความเป็นไปได้สูงที่รถคันต่อไปที่ท่านจะซื้อ

จะเป็นรถยนต์ไฟฟ้า

(SN1) การมีรถไฟฟ้าไว้ในครอบครองส่งผลต่อภาพลักษณ์

ของท่านในสังคม

(SN2) การขับรถที่สามารถดึงดูดความสนใจจากผู้อื่นได้มี

ความส�ำคัญต่อท่าน

(SN3) รถยนต์ไฟฟ้าสามารถสะท้อนตัวตนของท่านได้

(SN4) รถยนต์ไฟฟ้าเป็นสัญลักษณ์ซึ่งแสดงถึงฐานะของ

ผู้ครอบครอง

(AT1) ท่านมีทัศนคติที่ดีต่อการใช้รถยนต์ไฟฟ้า		

(AT2) การใช้รถยนต์ไฟฟ้าเป็นแนวคิดที่ดี

(AT3) เมือ่มองในภาพรวมแล้ว การใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะเกดิผลดี

(PA1) ท่านเต็มใจที่จะจ่ายเงินเพิ่ม (ประมาณ 210,000 บาท) 

เพื่อให้ได้รถยนต์ไฟฟ้ารุ่นที่มีความจุของแบตเตอรี่มากขึ้น

(PA2) ราคาแบตเตอรี่ (ประมาณ 380,000 บาท) 

เป็นราคาที่ท่านยอมรับได้

(PU1) การใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะช่วยเพิ่มคุณภาพชีวิต

ในชีวิตประจ�ำวันของท่าน

(PU2) การใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะเกิดประโยชน์ต่อท่าน

(PU3) การใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะช่วยลดค่าใช้จ่ายต่อเดือน

(PU4) รถยนต์ไฟฟ้าเป็นพาหนะที่มีประโยชน์

(PEU1) ท่านสามารถเรียนรู้การใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า 

ได้ง่ายและรวดเร็ว

Min

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

1.000

Max

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

Skew

-.372

.100

-.284

-.268

-.391

-.356

-.597

-.359

-1.229

-1.647

-1.303

.084

.237

-.571

-.749

-.599

-1.180

-.822

Kurtosis

.198

.121

.113

-.150

-.412

-.630

-.250

-.614

1.930

3.699

2.675

-.520

-.386

.564

.965

.250

2.135

1.190
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(PEU2) ระบบการท�ำงานของรถยนต์ไฟฟ้า

เป็นเรื่องที่สามารถเข้าใจได้

(PEU3) ท่านสามารถสร้างทักษะในการ

ใช้รถยนต์ไฟฟ้าได้ไม่ยาก

ตัวแปรสังเกตได้

1.000

1.000

Min

5.000

5.000

Max

-.988

-1.167

Skew

1.885

2.816

Kurtosis

5.3	 แบบจ�ำลองสมการเชิงโครงสร้างของทัศนคติที่มีอิทธิพลต่อความตั้งใจใช้รถยนต์ไฟฟ้า

	 การวิเคราะห์ในส่วนน้ีเป็นการวิเคราะห์เพื่อตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจ�ำลองตาม

สมมติฐานการวิจัยกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ผู้วิจัยได้ด�ำเนินการปรับแบบจ�ำลองโดยพิจารณาความเป็น

ไปได้ในเชิงทฤษฎี และอาศัยดัชนีปรับแบบจ�ำลอง (Model Modification Indices: MI) โดยปรับ

ค่าทีโ่ปรแกรมเสนอแนะหรอืค่าทีม่ากทีส่ดุก่อนเป็นแนวทางในการปรบัแบบจ�ำลองจนกว่าจะได้ข้อมลู

ที่สอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ผู้วิจัยจึงปรับแบบจ�ำลองโดยก�ำหนดให้ความคลาดเคลื่อน (Error) 

ของตัวแปรสังเกตได้มีความสัมพันธ์กัน

ตารางที่ 6 ค่าสถิติความสอดคล้องของแบบจ�ำลอง

ค่าดัชนี

Chi-square/df

ดัชนีความคลาดเคลื่อนในการประมาณค่า

พารามิเตอร์ (RMSEA)

ดัชนีความกลมกลืนแบบประหยัด (PGFI)

ดัชนีวัดระดับความกลมกลืน (GFI)

ดัชนีเปรียบเทียบความกลมกลืน (CFI)

ดัชนี Incremental Fit Index (IFI)

เกณฑ์

พิจารณา

< 5

0.08

> 0.50

> 0.90

> 0.90

> 0.90

ค่าสถิติ

499.449/162 = 3.08

0.072

0.683

0.900

0.940

0.940

ผลการพิจารณา

ผ่านเกณฑ์

ผ่านเกณฑ์

ผ่านเกณฑ์

ผ่านเกณฑ์

ผ่านเกณฑ์

ผ่านเกณฑ์

แบบจ�ำลอง
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	 ผลการวิเคราะห์ตามตารางที่ 6 พบว่าค่าสถิติที่ใช้วิเคราะห์ความกลมกลืนของแบบจ�ำลอง

สมการโครงสร้างตามสมมติฐานกับข้อมูลเชิงประจักษ์อยู่ในเกณฑ์ที่ก�ำหนด โดยผลทางสถิติที่ได้นั้น     

อยูใ่นเกณฑ์ทีส่ามารถตดัสนิได้ว่าแบบจ�ำลองมกีารกลมกลนืกบัข้อมลูเชงิประจักษ์ โดยมผีลการทดสอบ

ดังนี้ ค่า (Chi-square/df) เท่ากับ 3.083 ซ่ึงตรงตามเกณฑ์ที่ก�ำหนดไว้ว่าควรมีค่าน้อยกว่า 5.00 

(Tabachnick และ Fidell, 2007) ค่าดัชนีวัดระดับความกลมกลืน (GFI) เท่ากับ 0.90 ซึ่งตรงตาม

เกณฑ์ที่ก�ำหนดไว้ว่าควรมีค่ามากกว่า 0.90 (Shevlin และ Miles, 1998) และค่าดัชนีวัดระดับความ

กลมกลืนเปรียบเทียบ (CFI) เท่ากับ 0.940 ซึ่งตรงตามเกณฑ์ท่ีก�ำหนดไว้ว่าควรมีค่ามากกว่า 0.90 

(Hair และคณะ, 2006) ค่า Incremental Fit Index (IFI) เท่ากับ 0.940 ซึ่งตรงตามเกณฑ์ที่ก�ำหนด

ไว้ว่าควรมีค่ามากกว่า 0.90 (Ho, 2006) ค่า Parsimony Goodness of Fit Index (PGFI) เท่ากับ 

0.683 ซึ่งตรงตามเกณฑ์ที่ก�ำหนดไว้ว่าควรมีค่ามากกว่า 0.60 (Hair และคณะ, 2006) และค่าดัชนี                                                                    

วัดความคลาดเคลื่อนในการประมาณค่าพารามิเตอร์ (RMSEA) เท่ากับ 0.072 ซ่ึงตรงตามเกณฑ์                                                                 

ที่ก�ำหนดไว้ว่าควรมีค่าน้อยกว่า 0.08 (MacCallum และคณะ, 1996) 

5.4	 อิทธิพลของตัวแปรในแบบจ�ำลอง

	 ตารางที่ 7 แสดงค่าอิทธิพลทางตรง (DE) อิทธิพลทางอ้อม (IE) อิทธิพลรวม (TE) และ                  

ค่าสมัประสทิธิส์หสมัพนัธ์พหคุณูก�ำลงัสองของตวัแปรทีส่่งผลต่อความตัง้ใจในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า

	 ผลลัพธ์ของแบบจ�ำลองพบว่าความตั้งใจในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าได้รับอิทธิพลรวมสูงสุด

จากทัศนคติที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้า (AT) รองลงมา ได้แก่ การรับรู้ถึงความสะดวกในการใช้งาน (PEU) 

การรบัรูถ้งึประโยชน์ของรถยนต์ไฟฟ้า (PU) การยอมรบัทางด้านราคา (PA) และบรรทดัฐานทางสังคม 

(SN) ตามล�ำดับ อย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีค่าสัมประสิทธิ์อิทธิพล เท่ากับ 0.527, 

0.405, 0.403, 0.278 และ 0.259 ตามล�ำดับ เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์การท�ำนาย (R2) พบว่า

ตวัแปรสาเหตทุัง้ 5 ตวัแปรทีน่�ำมาศกึษาสามารถร่วมกนัอธบิายความแปรปรวนของความตัง้ใจในการ

ใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าได้ถึงร้อยละ 42
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ตารางที่ 7 อิทธิพลทางตรง (DE) อิทธิพลทางอ้อม (IE) อิทธิพลรวม (TE) และค่าสัมประสิทธิ์               

สหสัมพันธ์พหุคูณก�ำลังสอง R2 ของตัวแปรที่ส่งผลต่อตัวแปรความตั้งใจในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า

รูปที่ 2 ผลลัพธ์แบบจ�ำลองสมการเชิงโครงสร้าง

ตัวแปรเหตุ

ตัวแปรผล

PU

AT

IU

TE

-

-

.278**

PA

สมการโครงสร้างของตัวแปร

R2

หมายเหตุ ** p< .01

SN PEU PU AT

TE

-

-

.259**

PU

.570

TE

.755**

.770**

.405**

AT

.845

TE

-

.766**

.403**

IU

.421

TE

-

-

.527**

DE

-

-

.278**

DE

-

-

.259**

DE

.755**

.191**

-

DE

-

.766**

-

DE

-

-

.527**

IE

-

-

-

IE

-

-

-

IE

-

.579**

.405**

IE

-

-

.403**

IE

-

-

-

e1 .85

.85

.88

.82

.82 .87

.76

.19

.77 .86 .82 .85

.53

.28

.26
R2 =0

.21 .35
.75 .77 .89 .72

.85

.78

.84

.83

*

*

*

*

*

*

.70

.86

.80

d1

d2 d3
r1

r2

r3

r4

e10

e13

AT1

SN1

e11

e14

AT2

SN2

e12

e15 e16

AT3

SN3 SN4

PerceivedEaseofUse

PerceivedUsefulness

AttitudetowardUsing

PriceAcceptance

IntentiontoUse

SocialNorms

e8

e4 PU1

PEU1

IU1

PA1

e2

e9

e5 PU2

PEU2

IU2

PA2

e3

e6 PU3

PEU3

IU3

IU4

e7 PU4
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	 จากการพจิารณาจะสรปุได้ว่า ทศันคติมคีวามส�ำคญัต่อความตัง้ใจในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า

ของกลุ่มตัวอย่างมากที่สุด ดังนั้นถ้าผู้ที่มีส่วนได้ส่วนเสียกับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าหรือแม้แต่รัฐบาล

เองสามารถส่งเสรมิให้ผูข้บัขีร่ถยนต์รูส้กึได้ว่าการใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะก่อให้เกดิผลทีด่ต่ีอตนเองและสังคม 

ก็จะเป็นการเพิ่มแนวโน้มให้ผู้ขับขี่รถยนต์ในปัจจุบันสนใจรถยนต์ไฟฟ้ามากยิ่งขึ้น

6.	 สรุปผลและข้อเสนอแนะ
6.1	 สรุปผลการศึกษา

	 งานวิจัยน้ีเป็นการวิจัยเชิงส�ำรวจเพื่อศึกษาถึงพฤติกรรมและทัศนคติของผู ้ใช้รถยนต์                    

โดยกลุม่ตวัอย่างทีใ่ช้  คอืกลุม่ผูท้ีใ่ช้รถยนต์ส่วนบคุคลในการเดนิทางในเขตพ้ืนทีข่องกรงุเทพมหานคร

และพื้นที่ปริมณฑล จ�ำนวน 401 คน

	 จากการส�ำรวจพบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ร้อยละ 24.4 มีความคุ้นเคยกับรถยนต์ไฟฟ้าอยู่

ที่ระดับ 1 ซึ่งถือว่าเป็นระดับความคุ้นเคยท่ีต�่ำท่ีสุด  และหากพิจารณาจากสัดส่วนกลุ่มตัวอย่างที่มี

ความคุ้นเคยสูงกว่าระดับ 5 ขึ้นไป พบว่ามีเพียงร้อยละ 33.8 เท่านั้น 

	 นอกจากนี้ กลุ่มตัวอย่างจะให้ความส�ำคัญมากที่สุดกับปัจจัยด้านราคาของตัวรถยนต์ไฟฟ้า 

ค่าใช้จ่ายในการบ�ำรุงรักษา ระยะทางที่รถวิ่งได้ต่อการชาร์จไฟหนึ่งครั้ง และโครงสร้างพื้นฐาน เพราะ

เป็นปัจจยัหลกัทีย่งัอาจถือว่ารถยนต์ไฟฟ้าในประเทศยงัมคีวามพร้อมไม่มากนกั ประกอบกับราคาของ

รถยนต์ไฟฟ้าที่จ�ำหน่ายในไทยยังมีราคาค่อนข้างสูงในความคิดของกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ 

	 การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของแบบจ�ำลองพบว่าแบบจ�ำลองการวัดตัวแปรแฝง

ภายนอก และแบบจ�ำลองการวัดตวัแปรแฝงภายใน  มคีวามกลมกลนืสอดคล้องกบัข้อมลูเชงิประจกัษ์ 

โดยตัวแปรสังเกตได้ทุกตัวมีความเหมาะสม

	 ผลจากการวเิคราะห์พบว่าความต้ังใจในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าได้รบัอิทธพิลรวมสงูสดุจาก

ตัวแปรทัศนคติที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้า (AT) รองลงมาก็คือ การรับรู้ถึงความสะดวกในการใช้งาน (PEU) 

การรับรู้ถึงประโยชน์ของรถยนต์ไฟฟ้า (PU) การยอมรับทางด้านราคา (PA) และบรรทัดฐานทาง

สังคม (SN) ตามล�ำดับอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ โดยมีค่าสัมประสิทธิ์อิทธิพล เท่ากับ 0.527, 0.405, 

0.403, 0.278 และ 0.259 ตามล�ำดับโดยตัวแปร สาเหตุทั้ง 5 ตัวแปรที่น�ำมาศึกษาสามารถอธิบาย

ความแปรปรวนของความตั้งใจในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าได้ถึงร้อยละ 42

	 จากผลการวิเคราะห์ในแบบจ�ำลองในงานวิจัยน้ี เม่ือได้น�ำมาเปรียบเทียบกับงานวิจัย

ของ Ambak และคณะ (2016) พบว่าทิศทางของค่าอิทธิพลในแต่ละปัจจัยที่ส่งผลต่อความตั้งใจใน

การใช้งานรถยนต์ไฟฟ้ามีค่าไปในทางเดียวกัน เช่น ปัจจัยที่มีอิทธิพลมากท่ีสุดที่ส่งผลต่อความตั้งใจ                       

ในการใช้รถยนต์ไฟฟ้า คอื ปัจจยัทางทศันคติทีม่ต่ีอรถยนต์ไฟฟ้า อย่างไรกต็ามงานวจิยันีไ้ด้เพิม่ตวัแปร 
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2 ตัวแปร ท�ำให้ค่าอิทธิพลถูกกระจายไปยังปัจจัยอื่น ๆ เล็กน้อย แต่โดยรวมยังถือว่าค่าอิทธิพลอยู่ใน

สัดส่วนที่เหมาะสมและสอดคล้องกับงานวิจัยก่อนหน้า นอกจากนี้งานวิจัยของ Jabeen และคณะ 

(2012) พบว่าค่าอิทธิพลของตัวแปรที่ส่งผลต่อความตั้งใจในการใช้รถยนต์ไฟฟ้าคือปัจจัยการรับรู้ถึง

ประโยชน์ของรถยนต์ไฟฟ้า ซึง่จากการทดสอบแบบจ�ำลองทีก่ล่าวมาข้างต้น สามารถยนืยนัได้ว่าแบบ

จ�ำลองนีเ้ป็นแบบจ�ำลองท่ีสามารถน�ำมาอธบิายความสัมพนัธ์ของปัจจยัทีส่่งผลต่อความตัง้ใจในการใช้

งานรถยนต์ไฟฟ้าได้

6.2	 ข้อเสนอแนะ

	 จากผลการวิจัยในครั้งนี้ท�ำให้ทราบว่าตัวแปรทัศนคติที่มีต่อรถยนต์ไฟฟ้า การรับรู้ถึง

ประโยชน์ในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า การรับรู้ถึงความสะดวกในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า  บรรทัดฐาน

ทางสังคม และการยอมรับทางด้านราคาของรถยนต์ไฟฟ้า มีความสามารถร่วมกันอธิบายความ

แปรปรวนของความตั้งใจในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าได้ร้อยละ 42 ส�ำหรับกลุ่มตัวอย่างที่ศึกษาใน

บรบิทของกลุม่ผูใ้ช้รถยนต์ในเขตกรงุเทพมหานคร ผูว้จิยัเสนอแนะในการวจิยัในอนาคตว่าควรจะมกีาร

ศกึษาเพิม่เติม โดยน�ำปัจจยัอืน่ ๆ  เข้ามาพจิารณาร่วมด้วย เนือ่งจากว่าความตัง้ใจในการใช้งานรถยนต์

ไฟฟ้าไม่ได้รบัอทิธพิลเฉพาะปัจจยัทีศ่กึษาเท่านัน้ แต่หากยงัได้รบัอทิธพิลจากปัจจยัอืน่ ๆ  ตวัอย่างเช่น                

รูปแบบการให้บริการที่ดีจากผู้ให้บริการด้านต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับรถยนต์ไฟฟ้า รวมทั้งนโยบายการ    

ส่งเสริมและสนับสนุนให้ประชาชนหันมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า เป็นต้น

7. 	กิตติกรรมประกาศ
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บทคัดย่อ
	 บทความนี้น�ำเสนอการศึกษาผลกระทบจากปัจจัยด้านลักษณะต่าง ๆ ของคอนโดมิเนียม

ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซ่ึงประกอบไปด้วยปัจจัยทางด้านกายภาพ ปัจจัยทางด้าน

ต�ำแหน่งที่ตั้ง และปัจจัยทางด้านสภาพแวดล้อมของคอนโดมิเนียม ที่ส่งผลต่อราคาคอนโดมิเนียม             

โดยใช้แบบจ�ำลอง Hedonic Price ในการวเิคราะห์  โดยใช้รปูแบบสมการถดถอยเชงิเส้นตรง (Linear 

Regression) ข้อมูลท่ีใช้ในการศึกษาประกอบไปด้วยข้อมูลคอนโดมิเนียมในเขตกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑลรวมท้ังสิ้น 1,058 แห่ง ซ่ึงเป็นข้อมูลคอนโดมิเนียมท่ีเปิดขายระหว่าง พ.ศ.2550 ถึง                    

พ.ศ.2559  จากการประมาณค่าพารามิเตอร์ของแบบจ�ำลองด้วยวิธีก�ำลังสองที่น้อยที่สุด (OLS) และ              

การใช้เทคนิคการวิเคราะห์เชิงพื้นที่ (Spatial Analysis Technique) พบว่าราคาคอนโดมิเนียมจะมี

ราคาลดลง 1,380 บาทต่อตารางเมตร  ส�ำหรบัทกุ ๆ  ระยะทาง 1 กโิลเมตร ทีเ่พิม่ขึน้จากสถานรีถไฟฟ้า

ออกไป  ปีทีส่่งผลให้ราคาคอนโดมเินยีมมรีาคาสงูทีส่ดุคอืปี พ.ศ.2559 นอกจากนัน้ยงัพบว่าย่านธรุกจิ

หลักของกรุงเทพมหานครที่ท�ำให้ราคาคอนโดมิเนียมมีราคาสูงกว่าย่านอื่น คือ ย่านสีลม ตามด้วย                                                                                                                            

ย่านอโศก และย่านทองหล่อตามล�ำดับ
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ค�ำส�ำคญั: แบบจ�ำลอง Hedonic Price, เทคนคิการวเิคราะห์เชิงพืน้ที,่ ราคาคอนโดมเินยีม, รถไฟฟ้า, 

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล

ABSTRACT
	 In this paper, we examine the effects of various factors on the unit price                  

of the condominium in the Bangkok Metropolitan Region (BMR), Thailand, including             

of physical characteristics, location and neighborhood characteristics, by employing the 

spatial Hedonic Price modeling technique. The sample consists of 1,058 condominiums 

in the BMR, which were opened for sale between 2007 and 2016. The estimation                   

of the parameters of the model shows that the price of condominium decreases 

by 1380 Baht per square meter for an additional kilometer away from the transit 

station. The condominium price is the highest in year 2016. In addition, the results 

show significant neighborhood impacts on condominium prices. Condominiums near 

business districts in central Bangkok, including Silom, Asok and Thonglor, command 

price substantial premiums.

Keywords: Hedonic Price Model, Spatial Analysis Technique, Condominium Price, 

Rail Transit, Bangkok Metropolitan Region (BMR)

1. บทน�ำ
ความเป็นมาและความส�ำคัญของปัญหา

	 กรุงเทพมหานครเป็นเมืองที่มีปัญหาการจราจรติดขัดอย่างรุนแรง จากปริมาณรถยนต์ที่มี 

จดทะเบียนสูงข้ึนในทุก ๆ ปี จึงมีนโยบายในการส่งเสริมให้ประชาชนหันมาใช้การขนส่งสาธารณะ                    

แทนรถยนต์ ส�ำหรับประโยชน์ของระบบสาธารณะ คือ ช่วยเพิ่มความสามารถในการเดินทางและ

การเข้าถึงในพ้ืนท่ีท่ีมีความหนาแน่นสูง การตอบสนองต่อการเดินทางจ�ำเป็นในการใช้ชีวิตของผู้คน                     

ในปัจจุบันเป็นอย่างมาก เช่น การเดินทางไปท�ำงานในเมืองหรือไปโรงเรียน เป็นต้น ส�ำหรับระบบ

ขนส่งสาธารณะท่ีได้รับการพัฒนามากท่ีสุดในเวลานี้ คือ ระบบขนส่งทางราง ซ่ึงในปัจจุบันมีการ

เปิดให้บริการแล้วทั้งสิ้น 4 สายในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ความยาวรวม 110 กิโลเมตร                      

มีจ�ำนวนสถานีท้ังสิ้น 78 สถานี นอกจากน้ันยังมีระบบขนส่งทางรางที่อยู่ในระหว่างการก่อสร้างอีก

หลายเส้นทางทีจ่ะเปิดให้ใช้บรกิารในอนาคต  โดยคาดว่าจะแล้วเสรจ็โครงการทัง้หมดในปี พ.ศ.2574
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	 การพัฒนาระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนนอกทาง จะท�ำให้เกิดผลประโยชน์แก่ผู้ที่ต้องการ

เดินทางและยังเกิดผลประโยชน์ต่อการพัฒนาที่ดินบริเวณรอบสถานีรถไฟฟ้าด้วย ซึ่งส่งผลกระทบ

โดยตรงต่อผู้พักอาศัยและเจ้าของท่ีดินบริเวณน้ัน ๆ โดยหลักแล้วการเข้าถึงของระบบขนส่งทางราง

มีผลท�ำให้ราคาอสังหาริมทรัพย์สูงขึ้น เช่น ราคาที่ดิน เป็นต้น ในปัจจุบันการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์

บรเิวณรอบสถานรีถไฟฟ้าเกดิขึน้อย่างต่อเนือ่งไม่ว่าจะเป็นห้างสรรพสนิค้า  ส�ำนกังานเอกชน ส�ำนักงาน

ราชการหรือแม้กระทั่งที่พักอาศัย อย่างไรก็ตามการพัฒนาระบบรถไฟฟ้า ส่งผลกระตุ้นต่อการพัฒนา

อสังหาริมทรัพย์ท่ีพักอาศัยประเภทคอนโดมิเนียมอย่างมากเมื่อเทียบกับในอดีต (Chalermpong, 

2017) มีนักลงทุนมากมายให้ความสนใจในการลงทุนเกี่ยวกับคอนโดมิเนียมเป็นจ�ำนวนมาก มีการ

ก่อสร้างคอนโดมิเนียมตามแนวรถไฟฟ้าและบริเวณใกล้เคียงสถานีรถไฟฟ้า  โดยราคาคอนโดมิเนียม  

ทีอ่ยูบ่ริเวณใกล้สถานรีถไฟฟ้ามกัจะมรีาคาขายต่อหน่วยทีสู่งกว่าบริเวณอืน่ ๆ   (Chalermpong, 2007)

การศกึษาผลกระทบของการเข้าถงึระบบขนส่งทางรางต่อราคาอสงัหารมิทรพัย์ประเภทคอนโดมเินยีม

ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในอดีต ได้ศึกษาความสัมพันธ์ของราคาคอนโดมิเนียมจากการ

มีรถไฟฟ้าบีทีเอส พบว่าการมีต�ำแหน่งใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสจะท�ำให้มูลค่าของทรัพย์สินประเภท

คอนโดมิเนียมเพิ่มข้ึน (Chalermpong, 2007) ส�ำหรับการศึกษาในครั้งนี้เป็นการศึกษาตามวงจร

ตลาดอสังหาริมทรัพย์ครบรอบ 10 ปี จากการศึกษาเมื่อปี พ.ศ.2550 ของ Chalermpong (2007)                    

โดยการศึกษาน้ีมีการขยายขอบเขตของการศึกษาจากในอดีต โดยเฉพาะการขยายตัวของระบบ

รถไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ท�ำให้พื้นที่การศึกษาน้ันมีขนาดกว้างขึ้น ความต่างของ

พฤติกรรมในการเลือกซื้อคอนโดมิเนียม นอกจากนั้นยังเพ่ิมตัวแปรที่ใช้ในการวิเคราะห์ปัญหา เช่น 

ลักษณะทางกายภาพของคอนโดมิเนียม  และลักษณะพื้นที่ย่าน  เป็นต้น  ส�ำหรับการศึกษาในครั้งนี้  

จะใช้แบบจ�ำลอง Hedonic Price  มาช่วยในการวเิคราะห์ปัญหาของการศกึษา  ซึง่เป็นวธีิการวเิคราะห์

ผลกระทบของการพัฒนาระบบขนส่งต่อมูลค่าอสังหาริมทรัพย์ที่ใช้อย่างแพร่หลาย (Chalermpong, 

2007, Kay, Noland and DiPetrillo, 2014, Xu, Zhang and Aditjandra, 2016)

ขอบเขตของการศึกษา

	 การศกึษานีก้�ำหนดพืน้ทีใ่นการศกึษาในบรเิวณทีม่กีารให้บรกิารระบบขนส่งทางรางในพืน้ที่

ของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  ซึ่งประกอบไปด้วยรถไฟฟ้าบีทีเอส  รถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิม

รชัมงคล รถไฟฟ้าสายฉลองรชัธรรม (สายสม่ีวง) รถไฟฟ้าเช่ือมท่าอากาศยานสุวรรณภูม ิ(Airport Rail 

Link) รถไฟฟ้าสายสีแดง และรถไฟฟ้าสายสีแดงอ่อน ซึ่งผู้ท�ำการศึกษาจะใช้ข้อมูลคอนโดมิเนียมใน

บรเิวณสถานรีถไฟฟ้าและบรเิวณใกล้เคยีง ข้อมลูทีใ่ช้เป็นประเภทข้อมลูภาพตดัขวาง (Cross section 

data) โดยใช้ข้อมูลคอนโดมิเนียมแต่ละแห่ง ซึ่งประกอบไปด้วยข้อมูลทางกายภาพ ข้อมูลที่ตั้ง และ
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ราคาที่เปิดขาย ข้อมูลราคาที่ใช้ในการศึกษา คือ ราคาเฉลี่ยของคอนโดมิเนียมและข้อมูลราคาเฉลี่ย

ต่อตารางเมตรของโครงการนั้น ๆ และสร้างแบบจ�ำลองจากข้อมูลที่มี โดยการศึกษานี้เป็นการศึกษา

จากข้อมูลที่มีในช่วงปี พ.ศ.2550 ถึง พ.ศ.2559 เท่านั้น

2.	 แนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยว
2.1 	ระบบขนส่งมวลชนทางรางของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในปัจจุบัน

	 ในปัจจุบันกรุงเทพมหานครและเขตปริมณฑลมีระบบขนส่งมวลชนทางราง คือ ระบบ

รถไฟฟ้า ซึ่งเปิดให้บริการทั้งหมด 4 ระบบ ได้แก่ รถไฟฟ้าบีทีเอส รถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคล 

(รถไฟฟ้าใต้ดนิ MRT) รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลงิก์ (Airport Rail Link)  และรถไฟฟ้าสายฉลองรชัธรรม 

(รถไฟฟ้าสายสีม่วง) นอกจากน้ันยังมีรถไฟฟ้าสายอื่น ๆ ที่ก�ำลังท�ำการก่อสร้างอยู่ในปัจจุบัน เช่น 

รถไฟฟ้าสายสีแดง บางซื่อ-รังสิต และส่วนต่อขยายของรถไฟฟ้าบีทีเอส เป็นต้น และจะเปิดให้บริการ

ภายในปี พ.ศ.2563 (BEM, 2017, ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ, 2018)

 

รูปที่ 1 โครงการรถไฟฟ้าที่เปิดให้บริการแล้วและโครงการรถไฟฟ้าที่จะเปิดให้บริการในปี พ.ศ.2563

(ที่มา : การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย)
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2.2 	งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง

	 หัวข้อน้ีเป็นการทบทวนการวิจัยในอดีตที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการศึกษาในครั้งน้ี เพื่อน�ำมา

ก�ำหนดหลักการในการวิเคราะห์ปัญหาของงานวิจัยนี้  ซึ่งงานวิจัยในอดีตได้มีความหลากหลายทาง

ด้านปัญหาและหลากหลายพื้นที่ที่ใช้ในการวิเคราะห์ปัญหา โดยส่วนใหญ่แล้วจะเป็นการวิเคราะห์

ผลกระทบของการเข้าถึงของระบบรถสาธารณะไม่ว่าจะเป็นรถประจ�ำทาง รถไฟฟ้า เป็นต้น                                   

โดยน�ำมาสรุปเนื้อหาได้ดังต่อไปนี้

	 การศึกษาผลของการพัฒนาท่ีดินและการพัฒนาทางเศรษฐกิจ จากการเข้าถึงของ                            

รถประจ�ำทางด่วนพิเศษ BRT โดยท�ำการศึกษาที่เมืองโบโกต้า ประเทศโคลอมเบีย (Rodriguez 

and Targa, 2004) ได้วิเคราะห์โดยใช้แบบจ�ำลอง Hedonic Price โดยแบ่งเป็น 3 ประเภทคือ 

linear model semi-log model และ Double-log model โดยข้อมูลที่ใช้คืออาคารท่ีพักแบบ                      

เช่ารายเดือน ข้อมูลประกอบไปด้วยลักษณะทางกายภาพ  ลักษณะเชิงพื้นที่ และตัวแปรหลักที่ใช้

วัดการเข้าถึงระบบขนส่งในงานวิจัยน้ีคือท่ีเวลาและระยะทางในการเดินทางด้วยการเดินจากที่พัก

ถึงสถานี ผลลัพธ์ที่ได้คือราคาของที่พักอาศัยมีความสัมพันธ์กับระยะทางถึงสถานี BRT แบบผกผัน

โดยทุก ๆ ระยะทางจากที่พักถึงสถานี  BRT 1 เมตร จะมีราคาลดลง 4.39 ถึง 6.53 ดอลลาร์สหรัฐ                         

จึงสามารถสรุปได้ว่าการเข้าถึงระบบขนส่งรถประจ�ำทางด่วน  BRT มีผลต่อราคาที่พัก นอกจากนั้น

การมี BRT ยังท�ำให้พื้นที่บริเวณโดยรอบมีการพัฒนามากยิ่งขึ้น

	 การศึกษาความสัมพันธ์ของราคาอสังหาริมทรัพย์ประเภทคอนโดมิเนียมกับการเข้าถึงของ

ระบบขนส่งทางรางหรือรถไฟฟ้า BTS ในกรุงเทพมหานคร (Chalermpong, 2007) ใช้แบบจ�ำลอง 

Hedonic Price การวิเคราะห์แบบจ�ำลองแบ่งเป็น 2 ประเภทคือ linear model และ log-linear 

model โดยใช้เทคนิคการวิเคราะห์เชิงพื้นท่ี (Spatial Analysis) ในการวิเคราะห์ ส�ำหรับข้อมูล

ประกอบด้วยลักษณะทางกายภาพของคอนโดมิเนียม ระยะทางจากคอนโดมิเนียมถึงสถานี BTS                    

ทีใ่กล้ทีส่ดุ และจ�ำนวนสถานทีีใ่กล้คอนโดมเินียมถึงสถานท่ีีอยูใ่นกลางแหล่งเศรษฐกิจ เช่น สยาม สลีม 

และสุขุมวิท โดยผลลัพธ์ที่ได้คือระยะทางจากอสังหาริมทรัพย์ถึงสถานีรถไฟฟ้า ซ่ึงมีมูลค่าประมาณ             

ลดลง 3,000 บาทต่อเมตร สามารถสรุปผลได้ว่าการมีระบบขนส่งมวลชนทางรางสามารถเพิ่มราคา

ของอสังหาริมทรัพย์บริเวณใกล้เคียงได้

	 การศึกษาผลกระทบต่อมูลค่าทรัพย์สินประเภทอาคารสูงจากการมีระบบขนส่งทางราง              

ในประเทศไทย (Vichiensan and Malaitham, 2011) พื้นที่ศึกษา คือ ตามแนวรถไฟฟ้า BTS สาย

สุขุมวิท การศึกษาใช้แบบจ�ำลอง Hedonic Price ในการประมาณมูลค่าของราคาทรัพย์สิน การ

วิเคราะห์จะใช้เทคนิคการถดถอยเชิงเส้น OLS นอกจากนั้นยังใช้เทคนิค Spatial Autoregression 

ในการวิเคราะห์ผลเชิงพื้นที่ และมีการใช้เทคนิค Geographically Weighted Regression (GWR)                  
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เข้ามาช่วยในการประมาณค่าของแบบจ�ำลองด้วย ข้อมูลที่ใช้ประกอบด้วย ข้อมูลทางกายภาพของ

อาคาร ระยะทาง ถึงสถานี และข้อมูลการเข้าถึงสาธารณูปโภค เช่น ถนนหลัก โรงพยาบาล เป็นต้น 

ผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ�ำลองคือราคาทรัพย์สินประเภทอาคารสูงมีมูลค่าเพิ่มขึ้นประมาณ 25 บาทต่อ

การเข้าใกล้สถานรีถไฟฟ้า 1 เมตร จงึสามารถสรุปได้ว่าผลจากการเข้าถงึของระบบขนส่งทางรางท�ำให้

ราคาทรัพย์สิน  มีมูลค่าสูงขึ้น นอกจากนั้นยังเพิ่มจ�ำนวนของอาคารขนาดใหญ่ในพื้นที่นั้น ๆ อีกด้วย

	 การศึกษาผลกระทบของการพัฒนาที่ดินโดยการประเมินรูปจากราคาที่อยู่อาศัยกับการ              

เข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะของเมืองเซี่ยงไฮ้ในประเทศจีน (Zhang and Wang, 2013)                                                                                                                          

ซึ่งประกอบไปด้วยรถไฟในเมือง (City Rail) รถไฟฟ้า (Metro line) และรถประจ�ำทางด่วน BRT                  

การศกึษานีว้เิคราะห์โดยแบบจ�ำลอง Hedonic Price โดยใช้ฟังก์ชนัแบบ linear, log-log  และ semi-

log  โดยการประมาณค่าด้วยวิธี OLD และมีการใช้เทคนิควิเคราะห์เชิงพื้นที่แบบ Spatial Lag และ 

Spatial Error ข้อมูลที่ใช้ประกอบไปด้วยข้อมูลทางกายภาพของที่พักอาศัย ระยะห่างจากสถานี และ

ระยะห่างจากสิ่งอ�ำนวยความสะดวกอื่น ๆ โดยมีผลลัพธ์ คือ ระยะทางจากที่พักอาศัยที่เข้าใกล้รถไฟ

ในเมืองรถไฟฟ้า และ BRT  ทุก ๆ 100 เมตร ที่พักอาศัยมีราคาที่สูงขึ้นร้อยละ 0.35 0.02 และ 0.17 

ต่อพื้นที่ 1 ตารางเมตรตามล�ำดับ  จึงสามารถสรุปได้ว่าที่พักอาศัยที่มีระยะทางเข้าใกล้สถานีขนส่ง                                                                                                                          

ทั้ง 3 รูปแบบ จะมีราคาที่สูงขึ้น

	 การศึกษาเกี่ยวกับผลกระทบจากการเข้าถึงของระบบขนส่งทางรางต่อราคาที่ดินใน 

ประเทศไทย (Anantsuksomsri and Tontisirin, 2015) โดยใช้แบบจ�ำลอง 3 ประเภทคือ OLS, 

Spatial Error และ Spatial Lag ข้อมูลท่ีใช้วิเคราะห์คือข้อมูลที่ดินในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล (BMR) ข้อมูลประกอบไปด้วยราคาที่ดินของโครงการบ้านเดี่ยว ลักษณะของโครงการ

บ้านเดี่ยว ระยะทางถึงสถานีรถไฟฟ้า และการเข้าถึงระบบขนส่งต่าง ๆ เช่น ท่าอากาศยาน                              

ถนนหลกั นอกจากนัน้ยงัมรีะยะทางถึงสิง่อ�ำนวยความสะดวก เช่น โรงพยาบาล มหาวทิยาลยั เป็นต้น   

จากผลการวิเคราะห์พบว่าราคาท่ีดินกับระยะห่างจากสถานีรถไฟฟ้ามีความสัมพันธ์กันแบบผกผัน               

โดยมีค่าลดลง 0.28 บาทต่อเมตรคูณตารางวา

	 การศึกษาผลกระทบของราคาท่ีพักอาศัยจากการเข้าถึงของระบบขนส่งทั้งระบบรถไฟฟ้า 

และถนนหลัก การศึกษาน้ีอยู่ในเมืองฟินิกส์ รัฐแอริโซน่า  (Seo, Golub and Kuby, 2014)                          

ซึ่งในเมืองนี้ประชาชนส่วนใหญ่จะใช้รถยนต์ส่วนตัวเป็นหลักและยังมีการเข้าถึงของระบบขนส่ง

สาธารณะค่อนข้างจ�ำกัด ในการศึกษาน้ีใช้แบบจ�ำลอง Hedonic Price ในการวิเคราะห์ โดยใช้

ฟังก์ชันแบบ linear semi-log  และ translog และใช้เทคนิค Spatial  ในการวิเคราะห์เนื่องจาก                        

มีผลกระทบเชิงพื้นที่ด้วย  โดยใช้ทั้ง Spatial Lag และ Spatial Error ข้อมูลที่ใช้คือข้อมูลบ้านเดี่ยว

ประกอบไปด้วย ลักษณะทางกายภาพ ลักษณะเชิงพื้นที่ และระยะทางจากบ้านพักถึงสถานีรถไฟฟ้า
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และทางเข้าถนนหลัก  นอกจากนั้นยังมีตัวแปรด้านสิ่งแวดล้อมด้วย จากผลลัพธ์ที่ได้พบว่าราคาของ

ที่พักอาศัยมีราคาสูงข้ึนเม่ือมีระยะใกล้กับสถานีรถไฟฟ้าและทางเข้าถนนหลัก โดยมีมูลค่าเพิ่มขึ้น              

ร้อยละ 6 และ 5 ต่อพื้นที่ 1 ตารางเมตร เป็นต้น โดยค่านี้คือมูลค่าที่เพิ่มขึ้นเมื่อที่พักอาศัยอยู่ห่าง

จากสถานที่ดังกล่าว 900 เมตร ซึ่งเป็นจุดที่มีมูลค่าเพิ่มขึ้นมากที่สุด จึงสามารถสรุปได้ว่าการเข้าถึง

ของระบบขนส่งของทั้งรถไฟฟ้าและถนนหลักนั้นมีผลกระทบเชิงบวกต่อราคาที่พักอาศัยชนิดบ้าน

	 จากการทบทวนวรรณกรรมพบว่า การศึกษาผลกระทบของระบบรถสาธารณะต่อราคา

อสังหาริมทรัพย์ในแต่ละเมือง มีแนวโน้มและทิศทางไปในทางเดียวกันไม่ว่าจะเป็นการขนส่งแบบ             

รถประจ�ำทางด่วนพิเศษ (BRT) หรือรถไฟฟ้า ซึ่งผลงานวิจัยส่วนใหญ่บ่งชี้ว่าคือระบบโครงสร้างของ  

รถสาธารณะและการเข้าถึงสามารถเพิ่มมูลค่าของอสังหาริมทรัพย์ในบริเวณใกล้เคียงได้อย่างมีนัย

ส�ำคญั  โดยการใช้แบบจ�ำลอง Hedonic ในการวเิคราะห์ผลลัพธ์ รวมไปถงึการใช้การทดสอบผลกระทบ                                                                                                                           

เชิงพื้นที่ในการสร้างแบบจ�ำลอง ซึ่งจะกล่าวถึงในส่วนถัดไป

3.	 วิธีการด�ำเนินงานวิจัย
3.1	 แนวคิดแบบจ�ำลอง Hedonic Price กับอสังหาริมทรัพย์ที่พักอาศัย

	 แบบจ�ำลอง Hedonic Price ในทางเศรษฐศาสตร์เป็นแบบจ�ำลองที่สร้างขึ้นมาเพื่อใช้

ในการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะต่าง ๆ กับมูลค่าของสินค้านั้น ๆ เป็นการประเมินราคา

แฝง (Implicit Price) ของลักษณะเชิงคุณภาพในด้านต่าง ๆ ของสินค้า โดยแนวคิดของแบบจ�ำลอง 

Hedonic Price  เป็นการพฒันามาจากการศกึษาของผูบ้รโิภคโดย (Rosen, 1974)  ส�ำหรบัแนวคดิใน

การใช้แบบจ�ำลอง Hedonic Price กับอสงัหารมิทรพัย์ในการศกึษาครัง้นีไ้ด้พจิารณาถงึอสงัหารมิทรพัย์

ที่พักอาศัยประเภทคอนโดมิเนียม การเลือกซื้อคอนโดมิเนียมของผู้บริโภคขึ้นอยู่กับคุณสมบัติต่าง ๆ                    

ของคอนโดมิเนียม โดยในปัจจุบันคุณสมบัติที่ผู้บริโภคให้ความสนใจก็คือ ลักษณะทางกายภาพ                                                                                                                                 

(เช่น จ�ำนวนห้อง จ�ำนวนชั้น) ต�ำแหน่งที่ตั้ง (เช่น ติดสถานีรถไฟฟ้า) และสภาพแวดล้อมของ

คอนโดมิเนียม (เช่น ใกล้โรงเรียนชั้นน�ำ) ดังได้ด้วยสมการดังต่อไปนี้

			   P = f (C, L, N)	 	 (1)

	 โดยที่	 P	 คือ  ราคาต่อขนาดพื้นที่คอนโดมิเนียม (บาท/ตารางเมตร)

		  C	 คือ  ปัจจัยทางลักษณะกายภาพของคอนโดมิเนียม (Characteristics)

		  L	 คือ  ปัจจัยที่ตั้งของคอนโดมิเนียม (Locational)

		  N	 คือ  ปัจจัยพื้นที่ย่านคอนโดมิเนียม (Neighborhood)
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	 เทคนิคท่ีใช้ในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ในแบบจ�ำลอง Hedonic คือ การวิเคราะห์                   

การถดถอยเชิงเส้น (Linear Regression Analysis) ซ่ึงมีเงื่อนไขของการวิเคราะห์ที่ต้องตรวจสอบ

เพื่อให้ผลการวิเคราะห์มีความถูกต้อง ดังรายละเอียดที่จะกล่าวในส่วนถัดไป

3.2 	แบบจ�ำลองที่ใช้ในการศึกษา

	 ในการศึกษาผลกระทบจากปัจจัยต่าง ๆ ต่อราคาคอนโดมิเนียมในเขตกรุงเทพมหานคร              

และปริมณฑลในคร้ังน้ีจะวิเคราะห์โดยใช้แบบจ�ำลอง Hedonic Price โดยข้อมูลของราคา

คอนโดมิเนียมที่ใช้ คือ ราคาต่อพื้นที่คอนโดมิเนียมเฉลี่ยในโครงการ (ราคาต่อตารางเมตร) โดยทั่วไป

แล้วลักษณะปัจจัยท่ีน�ำมาพิจารณาความสัมพันธ์จะแบ่งออกเป็น 2 กลุ่มหลัก โดยประกอบไปด้วย 

ลกัษณะทางกายภาพและต�ำแหนง่ทีต่ัง้ของคอนโดมเินียม โดยก�ำหนดให้แบบจ�ำลอง Hedonic Price 

ในการศึกษานี้มีสมการดังต่อไปนี้

			   Pi= β0+ ∑k
     βjXji + ui		  (2)

โดยที่   	 Pi 	 คือ ราคาของคอนโดมิเนียม i (ต่อตารางเมตร)

	 Xji	 คือ ลักษณะของตัวแปรที่ j ที่ใช้ในการวิเคราะห์ราคาของคอนโดมิเนียม i
	 β0	 คือ ค่าคงที่

	 βj	 คือ สัมประสิทธิ์ของลักษณะตัวแปรที่ j
	 ui	 คือ ค่าความคลาดเคลื่อนของราคาต่อพื้นที่ของคอนโดมิเนียม i
	 เงื่อนไขต่าง ๆ ในการวิเคราะห์แบบจ�ำลองโดยใช้วิธี OLS จะต้องได้รับการตรวจสอบ                 

ให้สอดคล้องกับข้อก�ำหนด เพ่ือให้มั่นใจว่าผลการวิเคราะห์มีความถูกต้อง เงื่อนไขหน่ึงที่ต้อง                  

ตรวจสอบคือ ค่าความคลาดเคลื่อนของราคาคอนโดมิเนียมแต่ละหน่วยมีความเป็นอิสระต่อกัน                                                                                                            

ซึ่งในความเป็นจริงแล้วราคาคอนโดมิเนียมที่มีท�ำเลตั้งใกล้กันมักจะมีความสัมพันธ์กัน ดังนั้นในการ

ศึกษาครั้งนี้จึงประยุกต์ใช้วิธีการวิเคราะห์ความสัมพันธ์เชิงพื้นที่เพื่อแก้ปัญหาดังกล่าว ซึ่งจะกล่าวถึง

ในส่วนถัดไป

3.3	 แบบจ�ำลองความสัมพันธ์เศรษฐมิติเชิงพื้นที่

	 แบบจ�ำลองความสัมพันธ์เศรษฐมิติเชิงพื้นที่ (Spatial Econometric Model) คือ                        

แบบจ�ำลองทีใ่ช้ในการหาความสมัพนัธ์ของตวัแปรเชิงพืน้ท่ีว่ามผีลกระทบต่อกนัหรอืไม่  แนวคดิพืน้ฐาน

ของ Spatial Econometric เกิดขึน้มาจากความไม่เป็นอสิระต่อกนัเชงิพืน้ที ่(Spatial Dependence) 

และความแตกต่างเชิงที่ตั้งแฝงในข้อมูล (Spatial Heterogeneity) นอกจากนั้นยังมีผลมาจากความ

สัมพันธ์ในตัวเองของตัวแปรนั้น ๆ (Spatial Autocorrelation) (Anselin, 1988, Anselin, 1999)

	 การศึกษาผลกระทบเชิงพื้นที่ต่อราคาคอนโดมิเนียมในการศึกษาใช้แบบจ�ำลอง Spatial              

เพื่อใช้ในการประมาณค่าของพารามิเตอร์ท่ีมีความสัมพันธ์เชิงพื้นที่ โดยอาศัยหลักการของ Spatial 

Weight Matrix (Anselin, 2007) Spatial Weight Matrix คือ การก�ำหนดความสัมพันธ์เชิงพื้นที่

j=1
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รูปแบบหนึ่ง  มีอุปกรณ์หลักที่ใช้ในการวิเคราะห์ผลเชิงพื้นที่เรียกว่าน�้ำหนักถ่วงเชิงพื้นท่ี (Spatial 

Weight) ซึ่งอยู่ในรูปของเมทริกซ์ (Matrix) หรือเรียกว่าเมทริกซ์ W การใช้งานเริ่มจากก�ำหนดความ

สมัพนัธ์ของพ้ืนทีบ่รเิวณต่าง ๆ  โดยการก�ำหนดค่า wij  สามารถท�ำได้หลายวิธีข้ึนอยูก่บัความเหมาะสม                                                                                

ของการใช้งาน (Mauricio, 2017)

	 ตัวอย่างการสร้างเมทริกซ์ W เริ่มจากสร้างเมทริก W ที่มีขนาด nxn ก�ำหนดและค่า wij  

แทนความสัมพันธ์ของพื้นที่ i และพื้นที่ j ลงในเมทริกซ์ ดังสมการต่อไปนี้

 

								        (3)

3.4 	การทดสอบ Spatial Autocorrelation

	 ส�ำหรับวิธีการที่ใช้ในการทดสอบ Spatial Autocorrelation ที่เป็นที่นิยมมากที่สุดคือ                   

การค�ำนวณค่า Moran’s I Statistic โดยสามารถเขียนได้ดังนี้ (Mauricio, 2017)

					     	 		  (4)

	 โดยก�ำหนดให้ z = x - x และ Ws = เมทริกซ์ W ที่ได้ท�ำการถ่วงน�้ำหนัก Standardize 

(wij / ∑jwij) ตามแถวแล้ว

	 ค่า Moran’s I สามารถใช้เป็นตัวช้ีวัดการมี Spatial Autocorrelation ของตัวแปรได้ดี         

โดยเมื่อตัวแปรมีความสัมพันธ์เชิงพื้นท่ีค่า Moran’s I จะมีค่าที่สูง แต่ถ้าตัวแปรไม่มีความสัมพันธ์               

เชิงพื้นที่ค่า Moran’s I จะมีค่าต�่ำหรือเข้าใกล้ศูนย์ โดยค่าของ Moran’s I จะอยู่ระหว่าง 0 ถึง 1

	 นอกจากนี้ ในการก�ำหนดรูปแบบของการวิเคราะห์ผลกระทบเชิงพื้นที่สามารถท�ำได้

หลายรูปแบบ แต่จากการทบทวนงานวิจัยในอดีต พบว่าโดยทั่วไปประเภทของแบบจ�ำลอง Spatial                                

ที่นักวิจัยใช้ในการทดสอบหาความสัมพันธ์เชิงพื้นที่ต่อราคาคอนโดมิเนียมแบบภาพตัดขวาง คือ                                               

แบบจ�ำลอง Spatial Lag และแบบจ�ำลอง Spatial Error

แบบจ�ำลอง Spatial Lag

	 แบบจ�ำลอง Spatial Lag คือแบบจ�ำลองที่ตัวแปรตาม ขึ้นอยู่กับความสัมพันธ์เชิงพื้นที่หรือ

มีความไม่เป็นอิสระต่อกันเชิงพื้นที่ (Spatial Dependence) โดยสามารถเขียนสมการได้ดังนี้

		  Pi=β0+ ρWPi+∑k
    Xjiβj + εi		  (5)

w11

w21

wn1

w12

w22

wn2

w1n

w2n

wnn

W =

n   z'wsz
s0 z'zI = 

j=1
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	 โดยที ่ρ คอื พารามเิตอร์แสดงความสัมพนัธ์เชงิท่ีตัง้, W คอื เมทรกิซ์น�ำ้หนกัเชงิพืน้ที ่ขนาด 

nxn โดยก�ำหนดให้คอนโดมิเนียมที่ติดกันมีค่าเท่ากับ 1 และคอนโดมิเนียมที่ไม่ติดกันมีค่าเท่ากับ                                           

0, β คือค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรอื่น ๆ และ ε คือค่าความคลาดเคลื่อน

แบบจ�ำลอง Spatial Error’

	 แบบจ�ำลอง Spatial Error คือ แบบจ�ำลองเชิงพ้ืนที่ที่ขึ้นอยู่กับความแตกต่างแฝงใน

ข้อมูล (Spatial Heterogeneity) กล่าวคือ ค่าคลาดเคลื่อนของตัวแปรตามมีความสัมพันธ์เชิงพื้นที่                     

โดยสามารถเขียนสมการได้ดังนี้

		  Pi = ∑k
     Xji βj + εi ; εi = λWε + ui 	 (6)

	 โดยที่ λ คือพารามิเตอร์ของความคลาดเคลื่อนเชิงพื้นที่ (Spatial Error Parameter) , β 
คือ ค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรอื่น ๆ, ε คือค่าความคลาดเคลื่อน และ u คือความคลาดเคลื่อน

4. 	ข้อมูลที่ใช้ในการศึกษา
	 ข้อมูลคอนโดมิเนียมที่น�ำมาใช้ในการศึกษาครั้งนี้ได้รับจาก บริษัท บาเนีย (ประเทศไทย) 

จ�ำกัด ซึ่งเป็นบริษัทที่รวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับอสังหาริมทรัพย์ในประเทศไทย ประเภทของข้อมูลชุดนี้

คือ ข้อมูลตัดขวางตามเวลา (Cross-section data) รวบรวมไว้ในเดือนสิงหาคม พ.ศ.2560 (Baania, 

2017) ข้อมูลท่ีใช้ในการศึกษาประกอบไปด้วยปัจจัย 3 กลุ่มหลัก โดยกลุ่มแรกคือ ปัจจัยทางด้าน

ลักษณะทางกายภาพของคอนโดมิเนียม โดยจะแยกออกเป็นสองกลุ่มย่อย คือ ลักษณะโครงสร้างพื้น

ฐานของคอนโดมิเนียม และสิ่งอ�ำนวยความสะดวกของคอนโดมิเนียม กลุ่มที่สอง คือ ปัจจัยทางด้าน

ต�ำแหน่งที่ตั้งของคอนโดมิเนียม และกลุ่มสุดท้าย คือ ปัจจัยพื้นที่ย่าน ส�ำหรับตัวแปรลักษณะของ

ต�ำแหน่งที่ตั้งและตัวแปรลักษณะสภาพแวดล้อมของคอนโดมิเนียมบางตัวน้ันจะมีลักษณะพิเศษ คือ   

เป็นค่าระยะทางระหว่างคอนโดมเินยีมไปถงึตวัแปรสถานทีน่ัน้ ๆ  โดยจะวดัระยะทางจากคอนโดมเินยีม

ไปถึงสถานที่ที่ใกล้ที่สุด ซึ่งประกอบด้วย

•	ลักษณะต�ำแหน่งท่ีตั้งของคอนโดมิเนียมประกอบไปด้วย 2 ตัวแปรที่เป็นลักษณะระยะ

ทางท่ีใกล้ท่ีสุด ประกอบไปด้วยตัวแปรระยะทางถึงสถานีรถไฟที่ใกล้ที่สุด ตัวแปรระยะ

ทางถึงทางเข้าทางพิเศษที่ใกล้ที่สุด

•	ลกัษณะพืน้ที่ย่านของคอนโดมเินยีมประกอบไปดว้ย 2 ตวัแปรที่มลีกัษณะเป็นระยะทาง

ที่ใกล้ที่สุด  ประกอบไปด้วยตัวแปรสวนสาธารณะที่ใกล้ที่สุด และตัวแปรศูนย์ราชการที่

ใกล้ทีส่ดุ ส�ำหรบัสวนสาธารณะทีใ่ช้ในการพจิารณาในการศกึษาในคร้ังนีค้อืสวนสาธารณะ

ขนาดใหญ่ที่ตั้งอยู่ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  ซึ่งประกอบไปด้วยสวนลุมพินี 

j=1
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สวนวชิรเบญทัศ (สวนรถไฟ) สวนหลวง ร.9 สวนเสรีไทย และสวนสาธารณะนนทบุรี 

(อุทยานมกุฎรมยสราญ) รวมทั้งสิ้น 5 แห่ง และส�ำหรับศูนย์ราชการที่ใช้ในการพิจารณา

ในการศึกษานี้ คือ ศูนย์ราชการประจ�ำจังหวัดของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล                        

ทั้ง 6 แห่ง ประกอบไปด้วย ศูนย์ราชการแจ้งวัฒนะ (กรุงเทพมหานคร) ศูนย์ราชการ

นนทบุรี ศูนย์ราชการนครปฐม ศูนย์ราชการปทุมธานี ศูนย์ราชการสมุทรปราการ และ

ศูนย์ราชการสมุทรสาคร

รูปที่ 2 ต�ำแหน่งของคอนโดมิเนียมและระบบขนส่งทางรางในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

	 ต�ำแหน่งของคอนโดมิเนียมและต�ำแหน่งของปัจจัยต่าง ๆ ที่ใช้ในการทดสอบผลกระทบ              

ในครั้งนี้แสดงในรูปที่ 2 ซึ่งประกอบไปด้วย คอนโดมิเนียม, รถไฟฟ้า 6 เส้นทาง, ศูนย์ราชการประจ�ำ

จังหวัด, สวนสาธารณะ และย่านธุรกิจหลักของกรุงเทพมหานคร (สยาม สีลม อโศก และทองหล่อ)     

ท่าอากาศยาน (ดอนเมอืง และสวุรรณภมู)ิ จากรปูจะเหน็ได้ชดัว่าคอนโดมเินยีมส่วนใหญ่จะอยูใ่กล้กบั

สถานีรถไฟฟ้า ตัวอย่างทดสอบในการศึกษาครั้งนี้ประกอบด้วยคอนโดมิเนียมทั้งสิ้น 1,058 โครงการ 

ซึ่งจากค่าสถิติของ CBRE ในปี 2017 พบว่าคอนโดมิเนียมในเขตกรุงเทพมหานครและพื้นที่ใกล้เคียง             

มจี�ำนวนประมาณ 5,000 โครงการ ซึง่สดัส่วนข้อมลูทีใ่ช้ในการศกึษาครัง้นีอ้ยูท่ีป่ระมาณ 20 เปอร์เซน็ต์

ของคอนโดมิเนียมทั้งหมดในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล
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4.1	 ผลการวิเคราะห์สถิติเบื้องต้น

	 จากข้อมูลคอนโดมิเนียมในการศึกษาครั้งน้ี ผู้ศึกษาได้ท�ำการรวบรวมและสรุปค่าทางสถิติ

ของข้อมลูแต่ละประเภท โดยแบ่งเป็นสองชดุคอื ตารางที ่1 และรปูที ่3 สรปุค่าสถิตข้ิอมลูคอนโดมเินยีม

และข้อมูลปีที่เปิดการขายคอนโดมิเนียมระดับโครงการตามละดับ

ตารางที่ 1 สรุปค่าสถิติข้อมูลคอนโดมิเนียมระดับโครงการ

ข้อมูลทางกายภาพของคอนโดมิเนียม

ราคาเฉลี่ยต่อ 1 หน่วย (ล้านบาท)

ราคาเฉลี่ยต่อ 1 ตารางเมตร (บาท) 

[ Price (b/sq.m.) ]

ข้อมูลโครงสร้างพื้นฐานของคอนโดมิเนียม

จ�ำนวนหน่วยของคอนโดมิเนียม [ UNIT ]

จ�ำนวนชั้นของคอนโดมิเนียม [ FLOOR ]

จ�ำนวนที่จอดรถ (คัน) [ PARK ]

จ�ำนวนลิฟต์โดยสาร [ ELEV ]

ข้อมูลสิ่งอ�ำนวยความสะดวกของคอนโดมิเนียม

คลับเฮ้าส์ (มี=1, ไม่มี=0) [ CLUB ]

สระว่ายน�้ำ (มี=1, ไม่มี=0) [ POOL ]

สวนหย่อม (มี=1, ไม่มี=0) [ SGAR ]

ห้องออกก�ำลังกาย (มี=1, ไม่มี=0) [ FITN ]

ห้องซาวน่า (มี=1, ไม่มี=0) [ SAUNA ]

ห้องประชุม (มี=1, ไม่มี=0) [ MEET ]

รักษาความปลอดภัย (มี=1, ไม่มี=0) [ GUARD ]

กล้องวงจรปิด (มี=1, ไม่มี=0) [ CCTV ]

ข้อมูลต�ำแหน่งที่ตั้งของคอนโดมิเนียม

ระยะทางถึงสถานีรถไฟฟ้าที่ใกล้ที่สุด (เมตร) 

[ DTRANSIT ]

3.77

79,206

417.70

16.71

201.50

2.72

0.052

0.878

0.736

0.877

0.279

0.202

0.998

0.997

2,293

0.599

17,300

20

3

12

1

0

0

0

0

0

0

0

0

11

5.50

44,621

442.08

12.54

202.54

1.62

0.222

0.327

0.441

0.328

0.448

0.402

0.043

0.053

3,457

88.60

351,500

3,776

77

2004

14

1

1

1

1

1

1

1

1

25,635

ข้อมูล ค่าเฉลี่ย ค่าต�่ำสุด
ค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน
ค่าสูงสุด
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รูปที่ 3 สรุปข้อมูลปีที่เปิดการขายคอนโดมิเนียมระดับโครงการ

ข้อมูล ค่าเฉลี่ย ค่าต�่ำสุด
ค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน
ค่าสูงสุด

ระยะทางถึงทางเข้าทางพิเศษที่ใกล้ที่สุด (เมตร) 

[ DEXPRESS ]

ระยะทางถึงท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (เมตร) 

[ DBKK ]

ระยะทางถึงท่าอากาศยานดอนเมือง (เมตร) 

[ DDMK ]

ข้อมูลพื้นที่ย่านของคอนโดมิเนียม

ระยะทางถึงย่านสยาม (เมตร) [ DSIAM ]

ระยะทางถึงย่านอโศก (เมตร) [ DASOK ]

ระยะทางถึงย่านสีลม (เมตร) [ DSILOM ]

ระยะทางถึงย่านทองหล่อ (เมตร) [ DTHONG ]

ระยะทางถึงสวนสาธารณะที่ใกล้ที่สุด (เมตร) 

[ DPARKS ]

ระยะทางถึงศูนย์ราชการที่ใกล้ที่สุด (เมตร) 

[ DGOVEN ]

3,628

30,575

24,850

10,790

10,517

11,284

11,262

7,060

13,421

2,749

7,810

8,875

6,803

7,122

6,941

7,459

4,651

6,095

35

9,755

5,329

804

299

444

270

780

399

29,575

64,874

60,206

45,407

42,166

11,284

42,096

38,437

35,624

สถิติของปีการเปิดขายคอนโดมิเนียม

จ�ำ
นว

นค
อน

โด
มิเ

นีย
มท

ี่เป
ิดข

าย

11
4

83

64

13
2

95

13
5 15

6

12
0

12
4

35

ปี   2550

ปี   2551
ปี   2552

ปี   2553
ปี   2554

ปี   2557
ปี   2555

ปี   2558
ปี   2556

ปี   2559
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	 จากตารางที่ 1 ข้อมูลคอนโดมิเนียมระดับโครงการ ซึ่งประกอบไปด้วยคอนโดมิเนียม                 

1,058 แห่งในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยมีค่าเฉล่ียของราคาคอนโดมิเนียมต่อตาราง

เมตร 79,206 บาท จ�ำนวนยูนิตของแต่ละคอนโดมิเนียมมีค่าอยู่ที่ 417 ยูนิตต่อคอนโดมิเนียม                                

ช่องจอดรถต่อคอนโดมิเนียมมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 201.5 ช่องจอด โดยคอนโดมิเนียมส่วนใหญ่มีการให้

บริการสระว่ายน�้ำ ห้องออกก�ำลังกาย และการรักษาความปลอดภัย ซึ่งมากกว่าร้อยละ 85 ค่าเฉลี่ย

ของระยะทางระหว่างคอนโดมิเนียมกับสถานีรถไฟฟ้าที่ใกล้ที่สุดอยู่ที่ 2,293 เมตรหรือประมาณ   

2.3 กิโลเมตร จากรูปท่ี 3 ข้อมูลปีท่ีเปิดการขายคอนโดมิเนียมในชุดข้อมูลระดับโครงการอยู่ในช่วง

ระหว่าง พ.ศ.2550 ถึง พ.ศ.2559 โดยในช่วงตั้งแต่ปี พ.ศ.2553 ถึง พ.ศ.2558 ได้มีคอนโดมิเนียมเปิด

การขายมากกว่า 100 แห่งในแต่ละปี ปีที่มีคอนโดมิเนียมเปิดการขายมากที่สุดคือปี พ.ศ.2556 โดยมี

ทั้งสิ้น 157 แห่งที่เปิดโครงการใหม่ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล การทดสอบค่าสหสัมพันธ์

ของข้อมลูจะแบ่งออกเป็นแต่ละประเภทของตวัแปร โดยค่าสหสมัพนัธ์ของข้อมลูคอนโดมเินยีมระดบั                        

โครงการมีค่าดังตารางที่ 2 ถึง 4

ตารางที่ 2 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรทางกายภาพของคอนโดมิเนียม

Price

(b/sq.m..)

UNIT

FLOOR

PARK

ELEV

CLUB

POOL

SGAR

FIRN

SAUNA

MEET

GUARD

CCTV

Price

(b/sq.

m.)

1.000

-0.050

0.302

0.047

0.220

-0.037

0.275

0.136

0.212

0.275

0.116

-0.042

0.026

ELEV

1.000

0.104

0.294

0.237

0.238

0.309

0.221

-0.016

0.022

FIRN

1.000

0.175

0.117

0.050

0.034

FLOOR

1.000

0.479

0.583

0.014

0.253

0.231

0.211

0.325

0.188

-0.014

0.028

POOL

1.000

0.203

0.441

0.180

0.144

-0.016

0.034

MEET

1.000

-0.032

0.027

UNIT

1.000

0.398

0.740

0.474

0.124

0.211

0.248

0.180

0.125

0.107

0.002

-0.001

CLUB

1.000

0.074

0.015

0.049

0.035

0.083

0.010

0.012

SAUNA

1.000

0.191

-0.021

0.033

PARK

1.000

0.533

0.161

0.246

0.244

0.203

0.206

0.160

0.001

0.011

SGAR

1.000

0.168

0.133

0.114

-0.026

0.008

GUARD

1.000

0.407

CCTV

1.000
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ตารางที่ 3 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรทางต�ำแหน่งที่ตั้งของคอนโดมิเนียม

ตารางที่ 4 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรพื้นที่ย่านของคอนโดมิเนียม

	 ตารางที ่2 แสดงค่าสมัประสทิธิส์หสมัพนัธ์ของตวัแปรทางกายภาพของคอนโดมเินยีมระดบั

โครงการ ส่วนใหญ่มค่ีาอยูร่ะหว่าง 0 ถงึ 0.3 แต่มบีางตวัแปรทีม่ค่ีาสหสัมพนัธ์ทีค่่อนข้างสูง เช่น ตวัแปร

จ�ำนวนที่จอดรถกับจ�ำนวนห้อง มีค่าสหสัมพันธ์ที่ 0.74 และตัวแปรจ�ำนวนลิฟต์โดยสารกับจ�ำนวน

ชั้นและจ�ำนวนที่จอดรถ มีค่าสหสัมพันธ์มากกว่า 0.5 จากตารางที่ 3 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของ

ตวัแปรทางต�ำแหน่งทีต่ัง้ของคอนโดมเินยีมระดบัโครงการ ตวัแปรทัง้หมดมค่ีาสมัประสทิธิส์หสมัพนัธ์                    

อยู่ในช่วง 0 ถึง 0.3 ตารางที่ 4 ค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรพื้นที่ย่านของคอนโดมิเนียมระดับโครงการ                        

ส่วนใหญ่มีค่าอยู่ในช่วง 0 ถึง 0.4 ค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งหมดในข้อมูลคอนโดมิเนียมระดับ

โครงการ ส่วนใหญ่มค่ีาต�ำ่จงึน่าจะไม่มปัีญหาเกีย่วกบั Multicollinearity ในการวเิคราะห์แบบจ�ำลอง 

Hedonic Price

Price (b/sq.m..)

DTRANSIT

DEXPRESS

DBKK

DDMK

Price

(b/sq.m.)

1.000

-0.343

0.261

-0.034

-0.125

DEXPRESS

1.000

-0.029

-0.184

DDMK

1.000

DTRANSIT

1.000

-0.228

0.024

0.166

DBKK

1.000

-0.006

Price (b/sq.m.)

DSIAM

DASOK

DSILOM

DTHONG

PARKS

GOVEN

Price

(b/sq.m.)

1.000

0.241

0.330

0.238

0.254

0.235

-0.229

DASOK

1.000

0.028

0.441

0.152

-0.211

DTHONG

1.000

0.148

-0.205

DSIAM

1.000

0.214

0.432

-0.093

0.120

-0.166

DSILOM

1.000

-0.085

0.110

-0.152

PARKS

1.000

-0.051

GOVEN

1.000
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4.2 	การก�ำหนดประเภทของตัวแปรในการศึกษา

	 ตัวแปรที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ แบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ ตัวแปรจ�ำนวน (Number 

Variable) และตวัแปรหุน่ (Dummy Variable) ส�ำหรบัตวัแปรประเภทจ�ำนวน  ได้แก่  ตวัแปรจ�ำนวน

หน่วย  จ�ำนวนชัน้  จ�ำนวนลฟิต์โดยสาร  จ�ำนวนทีจ่อดรถ  และระยะทางถงึสถานรีถไฟฟ้า  นอกจากนัน้

จะก�ำหนดให้เป็นตวัแปรหุน่ โดยตวัแปรประเภทสิง่อ�ำนวยความสะดวกของคอนโดมเินยีม จะก�ำหนด

โดยเงื่อนไข ดังนี้ ถ้าคอนโดมิเนียมนั้นมีสิ่งอ�ำนวยความสะดวกนั้น ๆ ตัวแปรจะมีค่าเท่ากับ 1 แต่ถ้า

ไม่มจีะก�ำหนดให้ตวัแปรมค่ีาเท่ากบั 0 ตวัแปรปีทีเ่ปิดขายคอนโดมเินยีมเป็นตวัแปรหุน่ โดยเทยีบกบัปี 

พ.ศ.2559 ซึง่จะก�ำหนดให้ตวัแปรปี พ.ศ. นัน้ ๆ  มค่ีาเท่ากบั 1 เมือ่คอนโดมเินยีมเปิดขายในปี พ.ศ.นัน้ 

และมีค่าเป็น 0 ส�ำหรับตัวแปรปี พ.ศ. อื่น ๆ ยกตัวอย่างเช่น คอนโดมิเนียมเปิดขายในปี พ.ศ.2551                                                                                                                              

กจ็ะก�ำหนดให้ตวัแปร ปี พ.ศ.2551 มค่ีาเป็น 1 และตวัแปรปี พ.ศ. อืน่ ๆ  มค่ีาเป็น 0 แต่ถ้าคอนโดมเินยีม

นั้นเปิดขายในปี พ.ศ.2559 จะก�ำหนดให้ตัวแปรปี พ.ศ.2550 ถึง พ.ศ.2558 ทั้งหมดมีค่าเป็น 0                    

ส่วนสุดท้ายคือการก�ำหนดค่าของตัวแปรหุ่นส�ำหรับตัวแปรประเภทระยะทางแบ่งเป็น 2 กลุ่มคือ

•	ตัวแปรระยะทางถึงทางเข้าทางพิเศษที่ใกล้ที่สุด และระยะทางถึงศูนย์กลางย่านธุรกิจ                

(สยาม อโศก สีลม และทองหล่อ) ตัวแปรกลุ่มนี้จะก�ำหนดให้มีค่าเท่ากับ 1 เมื่อระยะ

ทางจากคอนโดมิเนียมถึงตัวแปรเหล่านี้มีค่าน้อยกว่า 3,000 เมตร และมีค่าเท่ากับ 0                  

เมื่อมีระยะไกลกว่า 3,000 เมตร

•	ตัวแปรระยะทางถึงสนามบินดอนเมือง สนามบินสุวรรณภูมิ สวนสาธารณะ และศูนย์

ราชการ ตัวแปรกลุ่มน้ีจะก�ำหนดให้มีค่าเท่ากับ 1 เมื่อระยะทางจากคอนโดมิเนียม                     

ถึงตัวแปรเหล่านี้มีค่าน้อยกว่า 3,000 เมตร และมีค่าเท่ากับ 0  เมื่อมีระยะไกลกว่า  

10,000 เมตร

	 การเลือกใช้เกณฑ์ระยะทางดังกล่าว เนื่องจากผู้ศึกษาได้ท�ำการทดสอบค่าของระยะทางที่

ท�ำให้แบบจ�ำลองมค่ีา R2 มากทีส่ดุ โดยเมือ่ค่า R2  มค่ีาสูงนัน้หมายความว่าการวเิคราะห์ค่าพารามเิตอร์

ในแบบจ�ำลองจะมผีลลพัธ์ทีส่อดคล้องกบัความเป็นจรงิและมคีวามเหมาะสมกบัข้อมลู  ส�ำหรบัเหตผุล

ที่ในการศึกษาผลกระทบของปัจจัยต่าง ๆ ต่อราคาคอนโดมิเนียมในครั้งนี้ก�ำหนดให้ตัวแปรระยะทาง

ทั้งหมดนอกจากตัวแปรระยะทางจากคอนโดมิเนียมถึงสถานีรถไฟฟ้าเป็นตัวแปรหุ่น เพ่ือหลีกเล่ียง

ปัญหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรท่ีเก่ียวกับระยะทางของคอนโดมิเนียม ซึ่งการที่ตัวแปรระยะทาง

มีความสัมพันธ์กันอาจจะมีผลในการประมาณค่าพารามิเตอร์ของแบบจ�ำลองเกิดความเอนเอียง และ

ได้ผลลัพธ์ที่ไม่ถูกต้อง (Anantsuksomsri and Tontisirin, 2015)
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5.	 การวิเคราะห์ข้อมูลและแบบจ�ำลอง
5.1 	เมทริกซ์น�้ำหนักถ่วงเชิงพื้นที่ (Spatial Weight Matrix)

	 วิธีน�้ำหนักถ่วงเชิงพื้นท่ีในการวิเคราะห์แบบจ�ำลองถดถอยเชิงพื้นที่ ส�ำหรับการศึกษา

ผลของปัจจัยต่าง ๆ ต่อราคาคอนโดมิเนียมในคร้ังน้ี คือ การหาความสัมพันธ์เชิงพื้นที่ในตัวอย่าง                    

โดยพื้นที่ที่มีลักษณะใกล้เคียงกันมากท่ีสุด ส่วนใหญ่แล้วจะเป็นพื้นที่ที่อยู่ใกล้กันมากที่สุด ในการ

ศึกษาครั้งนี้จึงเลือกใช้ Spatial Weight แบบ K-nearest neighbors และ Threshold Distance 

ผสมเข้าด้วยกัน (Bivand, 2017) ซึ่งเป็นวิธีที่ค่อนข้างเหมาะสมกับการศึกษาในครั้งนี้ เริ่มจากการ

ทดสอบ K-nearest neighbors โดยการจับคู่คอนโดมิเนียม i และคอนโดมิเนียม j ที่อยู่ใกล้กันมาก

ที่สุด ซึ่งคอนโดมิเนียมไม่จ�ำเป็นต้องจับคู่ซึ่งกันและกันเพียงเท่านั้น เช่น คอนโดมิเนียม A อยู่ใกล้ B 

มากที่สุดท�ำให้คู่นี้คือ AB แต่ถ้าคอนโดมิเนียม B อยู่ใกล้คอนโดมิเนียม C มากกว่าคอนโดมิเนียม A                       

คูข่องคอนโดมเินยีมไม่จ�ำเป็นต้องเป็น BA แต่เป็นคู ่BC แทน จากนัน้น�ำค่าสูงสุดของระยะทางระหว่าง

คอนโดมิเนียมที่ใกล้กันมากที่สุด มาหาอัตราส่วนของระยะทางที่ส่งผลให้ชุดข้อมูลนั้นมีความสัมพันธ์

เชิงพ้ืนที่สูงท่ีสุด โดยสามารถวัดค่าความสัมพันธ์เชิงพ้ืนที่ได้จากค่า Moran’s I ซึ่งเป็นค่าที่สามารถ              

ชี้วัดความสัมพันธ์เชิงพื้นที่ได้ จากนั้นใช้วิธี Threshold Distance เพื่อท�ำการก�ำหนดเมทริกซ์ W                    

ที่ใช้ในการทดสอบ

รูปที่ 4 การจับคู่คอนโดมิเนียมที่มีระยะห่างใกล้กันมากที่สุด

	 จากการจับคู ่คอนโดมิเนียมท่ีใกล้กันมากที่สุดพบว่า ค่าสูงสุดของระยะทางระหว่าง

คอนโดมเินยีมเท่ากบั 9.67 กโิลเมตร เมือ่น�ำระยะทางนีไ้ปหาอตัราส่วนทีส่่งผลให้ข้อมลูมคีวามสมัพนัธ์

เชิงพ้ืนทีม่ากทีส่ดุ ซึง่มค่ีาอยูท่ีร้่อยละ 15 ของระยะทางสงูสดุหรอืประมาณ 1.5 กโิลเมตร  โดยทีร่ะยะ

นี้มีท�ำให้ชุดข้อมูลราคาคอนโดมิเนียมระดับโครงการมีความมีค่า Moran’s I เท่ากับ 0.454  ซึ่งมีค่าที่

มากพอสมควรท�ำให้สามารถสรปุได้ว่าการศกึษาในครัง้นีม้ผีลจากอทิธพิลเชิงพืน้ที ่  โดยสามารถก�ำหนด

ค่าน�้ำหนักของเมทริกซ์ W ได้ดังนี้

คอนโดมิเนียม A

คอนโดมิเนียม B

คอนโดมิเนียม C

ระยะห่างระหว่างคอนโดมิเนียม
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	 โดยจะก�ำหนดให้เมือ่คอนโดมเินยีม i และ j มรีะยะห่างของการกระจัดไม่เกนิ 1.5 กิโลเมตร

จะก�ำหนดให้ wij มีค่าเท่ากับ 1 และเมื่อคอนโดมิเนียม i และ j มีระยะห่างของการกระจัดเกิน 1.5 

กิโลเมตรจะก�ำหนดให้ wij  มีค่าเท่ากับ 0

5.2	 ค่าพารามิเตอร์และค่าการทดสอบสมมติฐานของตัวแปรในแบบจ�ำลอง

	 ตารางที่ 5 แสดงผลของการประมาณค่าตัวแปรจากสมการถดถอยเชิงเส้นแบบ OLS 

และแบบจ�ำลองเชิงพื้นที่ ส�ำหรับสมการที่ใช้ในแบบจ�ำลอง Hedonic Price คือ สมการถดถอย                          

เชงิเส้นตรง ในการศกึษาผลกระทบของปัจจยัต่าง ๆ  ต่อราคาคอนโดมเินยีมระดับโครงการ ในคอลมัน์

ที่ 1 คือ ตัวแปรปัจจัยต่าง ๆ ในการทดสอบ คอลัมน์ที่ 2 คือ ผลลัพธ์ที่ได้จากการประมาณค่าแบบ 

OLS คอลัมน์ที่ 3 และ 4 คือ ผลลัพธ์ที่ได้จากการประมาณค่าด้วยเทคนิคเชิงพื้นที่ นั้นก็คือ Spatial 

Lag Model และ Spatial Error Model ตามล�ำดับ เพื่อใช้ในการเปรียบเทียบ จากการทดสอบ

สมมติุฐานพบว่าตัวแปรส่วนใหญ่สามารถปฎเิสธสมมุตฐิานว่างได้ทีร่ะดับนยัส�ำคญั 0.01 การทดสอบนี้

ได้ใช้โปรแกรม R statistic ในการหาค่าประมาณของพารามเิตอร์ในแต่ละตวัแปร ทัง้ในรปูแบบจ�ำลอง 

OLS และแบบจ�ำลองเชิงพื้นที่

1 เมื่อ 0 ≤ dij ≤ 1.5 กิโลเมตร

0 เมื่อ dij > 1.5 กิโลเมตร
wij = 	 (7)

 

ตารางที่ 5 ค่าพารามิเตอร์และค่าการทดสอบสมมติฐานของตัวแปรในแบบจ�ำลอง OLS 

และแบบจ�ำลองเชิงพื้นที่ในสมการเชิงเส้นตรง

ค่าคงที่

ลักษณะทางกายภาพ 

จ�ำนวนหน่วย

จ�ำนวนชั้น

จ�ำนวนที่จอดรถ

จ�ำนวนลิฟต์โดยสาร

Estimate

69,640

-25.6*

1,072*

7.9

2,389*

Estimate

47,449

-23.7*

1,024*

8.1

2,182*

Estimate

74,007*

-21.4*

1,065*

4.2

2,235*

t value

3.39

-7.25

12.23

0.93

3.66

t value

2.42*

-6.94

12.25

0.98

3.47

t value

3.75

-

6.27

12.

49

0.5

2

3.5

9

OLS Model Spatial Lag Model Spatial Error Model
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คลับเฮ้า

สระว่ายน�้ำ

สวนหย่อม

ห้องออกก�ำลังกาย

ห้องซาวน่า

ห้องประชุม

รักษาความปลอดภัย

กล้องวงจรปิด

ปี พ.ศ. 2550

ปี พ.ศ. 2551

ปี พ.ศ. 2552

ปี พ.ศ. 2553

ปี พ.ศ. 2554

ปี พ.ศ. 2555

ปี พ.ศ. 2556

ปี พ.ศ. 2557

ปี พ.ศ. 2558

ลักษณะทางต�ำแหน่งที่ตั้ง

ระยะทางถึงสถานีรถไฟฟ้า

ระยะทางถึงทางเข้าทางพิเศษ

ระยะทางถึงสนามบิน

สุวรรณภูมิ

ระยะทางถึงสนามบิน

ดอนเมือง

4,182

6,657*

-218.5

27

5,146*

3,670

10,160

-21,100

-45,640*

-36,420*

-33,760*

-36,260*

-30,710*

-23,920*

-10,880*

-7,222

8,669

	

-0.98*

4,768*

-20,320

8,796

	

1.12

2.37

-0.12

0.01

2.61

1.77

0.51

-1.29

-9.10

-7.00

-6.23

-7.36

-6.02

-4.90

-2.27

-1.46

1.77

	

-3.74

2.76

-0.80

1.89

	

3,487

5,583*

-9.9

-352

4,987*

3,606

15,555

-21,337

-47,399*

-37,819*

-34,529*

-38,126*

-32,587*

-24,891*

-11,523*

-7,753

7,713

	

-0.41

2,494

-17,551

8,827*

	

1.02

2.30

NA

NA

2.64

1.84

0.79

-1.34

-10.31

-7.95

-6.91

-8.42

-6.96

-5.59

-2.67

-1.74

1.73

		

-1.54

1.49

-0.73

2.01

	

5,429

4,485

475

405

5,149*

3,604

14,856

-25,078

-48,655*

-38,401*

-36,117*

-38,801*

-32,616*

-24,971*

-12,108*

-8,705

7,180

	

-1.38*

4,192*

-5,913

7,177

	

1.5

4

1.6

7

0.2

7

0.1

5

2.7

2

1.8

1

0.7

8

-

1.62

-

10.22

-7.81

-7.04

-8.34

-6.73

-5.42

-2.69

-1.86

1.56

		

-4.02

2.04

-0.26

1.11

	

OLS Model Spatial Lag Model Spatial Error Model
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	 การประมาณค่าพารามเิตอร์สมการ Hedonic ดงัแสดงในตารางที ่5 เป็นการใช้แบบจ�ำลอง 

OLS และแบบจ�ำลองเชิงพื้นที่ในการวิเคราะห์สมการเชิงเส้น ซึ่งค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรทั้งหมดมี

เครือ่งหมายมทีศิทางไปทางเดยีวกนัของทัง้แบบจ�ำลอง OLS และแบบจ�ำลองเชิงพืน้ที ่ผลการทดสอบ

สมมุติฐานสามารถปฎิเสธสมมุติฐานว่าง โดยสัมประสิทธิ์ตัวแปรเท่ากับ 0 ได้ที่ระดับนัยส�ำคัญ 0.05 

ส�ำหรับตัวแปรส่วนใหญ่ โดยเฉพาะตัวแปรประเภทของปัจจัยพื้นที่ย่านของคอนโดมิเนียม ซึ่งมีระดับ

นัยส�ำคัญ 0.01 ส�ำหรับการทดสอบสมมุติฐานของตัวแปรประเภทนี้ทุกตัวทั้งในการแบบจ�ำลอง OLS 

และแบบจ�ำลองเชิงพ้ืนท่ี ส�ำหรับสัมประสิทธ์ิตัวแปรปัจจัยทางด้านระยะทางระหว่างคอนโดมิเนียม

กับสถานีรถไฟฟ้าที่ใกล้ที่สุดในแบบจ�ำลอง OLS และแบบจ�ำลอง Spatial Error มีระดับนัยส�ำคัญที่ 

0.01 แต่ส�ำหรับแบบจ�ำลอง Spatial Lag มีระดับนัยส�ำคัญที่ 0.1 โดยในการศึกษาครั้งนี้จะพิจารณา

ในการปฎิเสธสมมุติฐานว่างส�ำหรับการยอมรับค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรที่ระดับนัยส�ำคัญ 0.05                               

จากตวัชีว้ดัความแนบสนทิของแบบจ�ำลอง (goodness of fit) พบว่าแบบจ�ำลอง OLS มค่ีา R-squared                

อยู่ที่ 0.687 ส่วนแบบจ�ำลองเชิงพื้นที่ทั้ง Spatial lag และ Spatial error มีค่า Log likelihood                                                                                        

และ AIC ที่ใกล้เคียงกันมาก ซ่ึงหมายความว่าการใช้แบบจ�ำลองทั้ง 2 ในการวิเคราะห์ผลครั้งนี้                      

ไม่แตกต่างกัน  ซึ่งสามารถสรุปได้ว่าแบบจ�ำลองทั้ง 3 ประเภทนี้มีความแนบสนิทค่อนข้างดี

OLS Model Spatial Lag Model Spatial Error Model

ลักษณะพื้นที่ย่าน	

ระยะทางถึงย่านสยาม

ระยะทางถึงย่านอโศก

ระยะทางถึงย่านสีลม

ระยะทางถึงย่านทองหล่อ

ระยะทางถึงสวนสาธารณะ

ระยะทางถึงศูนย์ราชการ

Multiple R-squared

Adjust R-squared

F-statistic

sig<0.05

	

19,250*

29,660*

31,880*

25,440*

14,770*

-12,030*

*

	

5.29

9.87

8.30

8.27

5.76

-6.01

0.687

0.678

72.76

	

11,326*

18,262*

20,295*

17,320*

12,546*

-9,037*

Rho

Lambda 

Log 

likelyhood

AIC

AIC for lm

	

3.09

5.50

5.03

5.46

5.06

-4.60

0.306

-12,191

24,449

24,492

	

16,246*

27,456*

27,888*

22,266*

13,563*

-11,397*

	

3.65

7.19

5.72

5.57

4.17

-4.09

0.373

-12,198

24,463

24,492
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	 จากค่าพารามิเตอร์ในตารางที่ 5 ค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรปัจจัยทางด้านกายภาพที่ส่งผล

ต่อราคาคอนโดมิเนียมส�ำหรับการทดสอบแบบจ�ำลองทั้ง 3 แบบ พบว่าส่วนใหญ่มีค่าที่ใกล้เคียงกัน          

โดยมีเพียงบางตัวแปรที่ค่าพารามิเตอร์มีค่าแตกต่างกันมาก  คือ ตัวแปรสวนหย่อม และห้องออก            

ก�ำลังกาย ตัวแปรจ�ำนวนหน่วยท่ีค่าเป็นลบ มีความหมายว่าคอนโดมิเนียมที่มีจ�ำนวนหน่วยมากจะมี

ราคาต่อตารางเมตรที่ต�่ำกว่า ส�ำหรับตัวแปรที่ส่งผลต่อราคาคอนโดมิเนียมเป็นอย่างมาก คือ ตัวแปร

สระว่ายน�้ำและตัวแปรห้องซาวน่า ท่ีส่งผลให้ราคาคอนโดมิเนียมมีค่าสูงขึ้นมากกว่า 5,000 บาท              

ต่อตารางเมตร ส�ำหรับผลลัพธ์ค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรปีที่เปิดขายคอนโดมิเนียมในการวิเคราะห์

จะแสดงผลเพียงปี พ.ศ.2550 ถึง พ.ศ.2558 เท่าน้ัน เน่ืองจากตัวแปรปีที่เปิดขายคอนโดมิเนียม               

เป็นตัวแปรหุ่น (Dummy Variable) โดยเทียบกับปี พ.ศ.2559 โดยจะเห็นได้ชัดว่าพารามิเตอร์ของ

ตัวแปรปีที่เปิดขายนั้นมีเครื่องหมายเป็นลบ หมายความว่าคอนโดมิเนียมในปี พ.ศ.นั้น ๆ จะมีราคา

ถูกกว่าเมื่อเทียบกับปี พ.ศ.2559  ค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรระยะทางระหว่างคอนโดมิเนียมกับ

สถานีรถไฟฟ้าที่ใกลท้ี่สุดในแบบจ�ำลอง OLS และ Spatial Error  คือ -0.98 และ -1.38 ตามล�ำดับ                                                                                                              

ซึ่งหมายความว่าคอนโดมิเนียมจะมีราคาลดลง 980 และ 1,380 บาทต่อตารางเมตรตามล�ำดับ                 

ที่ระยะทางของคอนโดมิเนียมห่างออกไปจากสถานีรถไฟฟ้าทุก ๆ 1,000 เมตร ส�ำหรับตัวแปร

ประเภทพื้นที่ย่านทุกตัวมีค่าพารามิเตอร์เป็นบวก  ยกเว้นตัวแปรระยะทางระหว่างคอนโดมิเนียมกับ

ศูนย์ราชการที่มีค่าพารามิเตอร์เป็นลบ จากผลการทดสอบพบว่าต�ำแหน่งที่ท�ำให้ราคาคอนโดมิเนียม              

มีราคาสูงอยู่ที่ย่านสีสมและย่านอโศก สามารถส่งผลให้คอนโดมิเนียมมีราคาที่สูงขึ้นมากกว่า 25,000 

บาทต่อตารางเมตรโดยเฉลี่ย

6.	 สรุปผลการศึกษา
	 บทความนีน้�ำเสนอผลการศกึษาผลกระทบจากปัจจัยทางลกัษณะต่าง ๆ  ของคอนโดมเินยีม

ต่อราคาต่อพืน้ทีค่อนโดมเินยีมในระดบัโครงการในเขตกรงุเทพมหานครและปรมิณฑล จากการเข้าถงึ

ของระบบรถไฟฟ้าในครั้งน้ีโดยใช้แบบจ�ำลองการถดถอยเชิงพ้ืนที่ในการวิเคราะห์หาค่าพารามิเตอร์

ของตัวแปรปัจจัยต่าง ๆ ที่ส่งผลกระทบโดยการใช้สมการถดถอยเชิงเส้น จากผลการประมาณค่า

ของพารามิเตอร์ด้วยแบบจ�ำลอง OLS, แบบจ�ำลอง Spatial Lag และแบบจ�ำลอง Spatial Error                   

พบว่าค่าพารามเิตอร์ของแบบจ�ำลองทัง้ 3 ประเภท มทีศิทางของเครือ่งหมายไปในทางเดยีวกนัทัง้หมด               

ทัง้ในลกัษณะทางกายภาพ, ลกัษณะต�ำแหน่งทีต่ัง้ และลกัษณะพืน้ทีย่่าน จากการประมาณค่าผลลพัธ์

ที่ได้ในการศึกษาครั้งน้ีคือมูลค่าของคอนโดมิเนียมจะลดลง 980 และ 1,380 บาทต่อตารางเมตร 

ส�ำหรับทุก ๆ ระยะทาง 1 กิโลเมตรท่ีเพิ่มขึ้นจากสถานีรถไฟฟ้าออกไป ส�ำหรับการวิเคราะห์ด้วย

แบบจ�ำลอง OLS และแบบจ�ำลอง Spatial Error ตามล�ำดับ แต่เนื่องจากการวิเคราะห์ปัญหาในการ

ศึกษานี้มีอิทธิพลเชิงพื้นที่เข้ามาเกี่ยวข้อง จึงท�ำให้แบบจ�ำลองเชิงพื้นที่ Spatial Error  มีความเหมาะ
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สมกับการวิเคราะห์ปัญหาของการศึกษาในครั้งนี้ จึงสรุปได้ว่าการประมาณมูลค่าของคอนโดมิเนียม 

จะลดลง 1,380 บาทต่อตารางเมตร ส�ำหรับทุก ๆ ระยะทาง 1 กิโลเมตรที่เพิ่มขึ้นจากสถานีรถไฟฟ้า

ออกไป นอกจากนั้นยังมีตัวแปรที่น่าสนใจอีกหลายตัวแปรในการทดสอบครั้งน้ี เช่น ตัวแปรปีที่เปิด

ขายคอนโดมิเนียม พบว่าปีที่ส่งผลให้ราคาคอนโดมิเนียมมีราคาสูงที่สุดคือปี พ.ศ.2559 จากตัวแปร

ลักษณะพื้นท่ีย่านพบว่าย่านธุรกิจหลักของกรุงเทพมหานครที่ท�ำให้ราคาคอนโดมิเนียมมีราคาสูงกว่า

ย่านอื่น คือ ย่านสีลม ตามด้วยย่านอโศก และย่านทองหล่อ ตามล�ำดับ

	 จากการศึกษาสามารถสรุปได้ว ่าต�ำแหน่งท�ำเลที่ตั้งส ่งผลอย่างมากต่อมูลค่าของ

อสังหาริมทรัพย์ โดยเฉพาะอย่างยิ่งการเข้าถึงของระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ส�ำหรับในหลายแง่มุม

ของการศึกษาในครั้งนี้สามารถน�ำไปประยุกต์ใช้ในการศึกษาต่อในอนาคตได้ เพื่อให้ทราบถึงความ

สัมพันธ์ของปัจจัยต่าง ๆ ต่อมูลค่าอสังหาริมทรัพย์ ยกตัวอย่างเช่น การขยายตัวของระบบสาธารณะ

ในประเทศไทยหรือสภาพความเป็นอยู่ท่ีเป็นไปของประชาชน เป็นต้น ซึ่งจะก่อให้เกิดองค์ความรู้                                    

ที่เป็นประโยชน์แก่บุคคลมากมาย อาทิ นักวางแผน และนักพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ รวมไปถึงหน่วย

งานภาครัฐและเอกชน ในการวางแผนนโยบายทางการขนส่งสาธารณะ ทัง้เรือ่งของการพัฒนาผังเมอืง

จนไปถึงการก�ำหนดอัตราการเสียภาษีของผู้ที่ได้รับผลประโยชน์จากโครงสร้างพ้ืนฐานของรัฐต่อไป 

ส�ำหรับการศกึษาในอดตียงัขาดตวัแปรทีส่�ำคญัทีส่ดุคอืตวัแปรเชงิเวลา และผลกระทบของปัจจัยต่าง ๆ                 

ต่ออสังหาริมทรัพย์ประเภทอื่น ๆ ซึ่งตัวแปรเหล่าน้ีอาจจะท�ำให้การประมาณค่าพารามิเตอร์ของ                                                                                                          

ปัจจัยนั้น ๆ ให้มีความถูกต้องมากยิ่งขึ้น

เอกสารอ้างอิง
Baania (2017). ข้อมูลคอนโดมิเนียมในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล. บ. จ�ำกัดประเทศไทย.

BEM (2017, ธันวาคม 2017). "ข้อมูลทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ(BEM)." [ออนไลน์] แหล่งที่มา:  

http://www.bangkokmetro.co.th/map.aspx?Lang=Th&Menu=8.

ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ (2018). "ข้อมลูสถาน.ี"  [ออนไลน์] แหล่งทีม่า: https://www.bts.co.th/

routemap.html.

Anantsuksomsri, S. and N. Tontisirin (2015). "The Impacts of Mass Transit Improvements 

on Residential Land Development Values: Evidence from the Bangkok 

Metropolitan Region." Urban Policy and Research 33(2): 195-216

Anselin, L. (1988). Spatial Econometrics: Methods and Models, Boston, Kluwer cademic.

Anselin, L. (1999). Spatial Econometrics. Bruton, Center School of Social Sciences, 

University of Texas at Dallas.



Journal of Transportation and Logistics 

No.12 Volume 1 2019 113 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 12 เล่ม 1 พ.ศ. 2562

Anselin, L. (2007). Maximum Likelihood Estimation. Spatial Regression.

Bivand, R. (2017). Analysing Spatial Data in R: Worked example: spatial autocorrelation, 

Norwegian School of Economics and Business Administration, Bergen, Norway.

Chalermpong, S. (2007). "Rail Transit and Residential Land Use in Developing Countries." 

Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board 

2038 (1): 111-119.

Chalermpong, S. (2017). Transportation development and Urbanization in The Bangkok 

Metropolitan Region. Routledge Handbook of Urbanization in Southeast Asia. 

R. Padawangi.

Kay, A. I., R. B. Noland and S. DiPetrillo (2014). "Residential property valuations near 

transit stations with transit-oriented development." Journal of Transport 

Geography 39: 131-140.

Mauricio, S. (2017). Introduction to Spatial Econometric, Universidad Catolica del Norte.

Rodriguez, D. and F. Targa (2004). "Value of Accessibility to Bogota’s Bus Rapid Transit 

System." Transport Reviews Vol. 24 (No. 5): pp. 587-610.

Rosen, S. (1974). "Hedonic prices and Implicit Markets : Product Differentiation in Pure 

Competition." Journal of Political Economy Vol. 82(No. 1): pp. 34-55.

Seo, K., A. Golub and M. Kuby (2014). "Combined impacts of highways and light rail 

transit on residential property values: a spatial hedonic price model for 

Phoenix, Arizona." Journal of Transport Geography 41: 53-62.

Vichiensan, V. and S. Malaitham (2011). "Hedonic Analysis of Residential Property Values 

in Bangkok: Spatial Dependence and Nonstationarity Effects." The Eastern Asia 

Society for Transportation Studies Vol. 8 pp. 124-133.

Xu, T., M. Zhang and P. T. Aditjandra (2016). "The impact of urban rail transit on 

commercial property value: New evidence from Wuhan, China." Transportation 

Research Part A: Policy and Practice 91: 223-235.

Zhang, M. and L. Wang (2013). "The impacts of mass transit on land development 

in China: The case of Beijing." Research in Transportation Economics 40(1): 

124-133.



Journal of Transportation and Logistics 

No.12 Volume 1 2019114 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 12 เล่ม 1 พ.ศ. 2562

การปรับปรุงระบบการจัดเก็บในศูนย์กระจายสินค้า

Improvement of Storage System for Distribution Center

พฒันพงษ์ แสงหตัถวฒันา1, อรณชิา อนชุติชาญชยั2
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E-mail: 1 Patanapong.S@chula.ac.th, 2 Ornicha.A@chula.ac.th

บทคัดย่อ 
	 ในการหยิบสินค้าตามใบเบิกสินค้าแบบหลายค�ำส่ังต่อรอบ ต�ำแหน่งการจัดเก็บสินค้ามีผล 

อย่างมากต่อระยะเวลาในการเบิกจ่าย โดยเฉพาะอย่างยิ่งกับศูนย์กระจายสินค้าในธุรกิจจัดส่งสินค้า

ถึงบ้าน ดังนั้นในงานวิจัยนี้มุ่งเน้นปรับปรุงระบบการจัดเก็บของศูนย์กระจายสินค้าเพื่อลดระยะเวลา               

ในการเบิกจ่ายสินค้า โดยท�ำการเปรียบเทียบนโยบายในการจัดเก็บ 3 รูปแบบ ประกอบด้วย                                                                                                                   

(1) ระบบจัดเก็บตามกลุ่มประเภทสินค้าท่ัวไป (2) ระบบจัดเก็บแบบตามล�ำดับของสินค้า และ                    

(3) ระบบการจัดเก็บตามความสัมพันธ์ของสินค้าในใบเบิกสินค้า ซึ่งผลจากการจ�ำลองสถานการณ์

พบว่าการจัดเก็บแบบตามความสัมพันธ์ของสินค้าให้ผลที่ดีที่สุด และการจัดสรรพื้นที่ส�ำหรับเบิกจ่าย

รวดเร็ว (Forwarding Area) ให้ผลที่ดีกับทุกรูปแบบการจัดเก็บ

	

ค�ำส�ำคญั: คลงัสนิค้า, ศนูย์กระจายสนิค้า, การก�ำหนดต�ำแหน่งจดัเก็บ, แบบจ�ำลองทางคณติศาสตร์

ABSTRACT
	 In multi-command picking environmental, storage location significantly 

affect storage/retrieval time, especially distribution center of home delivery business. 

Therefore, this research aims to improve storage system of distribution center by 

comparing 3 storage policies, which are, (1) general commodity storage system,                     

(2) class-based storage system, and (3) purchase order correlated storage system. The 

result from simulation shows that, correlated storage assignment strategy has highest 

efficiency. Moreover, allocating forwarding area for this case study provides good result 

for all storage policies.  
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1.	 บทน�ำ
	 จากความก้าวหน้าของเทคโนโลยีส่งผลให้คลังสินค้า/ศูนย์กระจายสินค้าส�ำหรับกลุ่มธุรกิจ

ที่จัดส่งสินค้าถึงบ้าน (Home delivery) มีความส�ำคัญมากยิ่งขึ้น (Taniguchi, Thompson et 

al. 2016) ดังน้ันการจัดการศูนย์กระจายสินค้าที่ดีย่อมส่งผลดีต่อกระบวนการในการกระจายสินค้า                             

ช่วยให้การจัดส่งสินค้าทันต่อเวลาและมีประสิทธิภาพ อย่างไรก็ดีกระบวนการน�ำสินค้าออกจาก                

สถานทีจ่ดัเกบ็จะมปีระสทิธิภาพได้ ศนูย์กระจายสนิค้าต้องได้รบัการออกแบบมาอย่างเป็นระบบ ตัง้แต่

แผนผังคลังสินค้า นโยบายการจัดเก็บที่น�ำมาใช้  และวิธีการเบิกจ่ายสินค้า  ให้มีความสอดคล้องกัน 

(Gray et al., 1992) 

	 ในงานวิจัยน้ีจึงมุ่งเน้นท่ีจะเลือกนโยบายการจัดเก็บและวิธีการก�ำหนดต�ำแหน่งของสินค้า

ในศูนย์กระจายสินค้าที่ใช้พนักงานเดินเข้าไปหยิบสินค้าตามใบเบิกสินค้าแบบหลายค�ำส่ังต่อรอบ                  

(Multi-command picking) โดยก่อนการน�ำไปใช้งานกับระบบงานจริงได้ท�ำการจ�ำลองสถานการณ์

เพื่อเปรียบเทียบประสิทธิภาพของนโยบายการจัดเก็บรูปแบบต่าง ๆ เพื่อหารูปแบบที่เหมาะสม

ที่สุด ซึ่งในส่วนที่ 2 เป็นการศึกษางานวิจัยในอดีตที่เกี่ยวข้องกับรูปแบบและวิธีการก�ำหนดต�ำแหน่ง                                                                                                          

ในการจัดเก็บสินค้า ในส่วนที่ 3 ได้กล่าวถึงรายละเอียดของกรณีศึกษาที่น�ำมาใช้ในงานวิจัยนี้                                    

ในส่วนที่ 4 ได้น�ำเสนอระเบียบงานวิจัย รูปแบบการจัดเก็บที่ได้น�ำมาวิเคราะห์ในงานวิจัยนี้ และแบบ

จ�ำลองทางคณติศาสตร์ทีน่�ำมาใช้ในการออกแบบระบบการจดัเกบ็ ในส่วนที ่5 ได้น�ำเสนอผลการจ�ำลอง

สถานการณ์และประสิทธิภาพของรูปแบบการจัดเก็บสินค้าแบบต่าง ๆ และการอภิปรายผลที่ได้ และ

สุดท้ายได้สรุปผลและน�ำเสนอมุมมองเกี่ยวกับงานวิจัยที่สามารถต่อยอดต่อไปได้ในส่วนที่ 6

2.	 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	 ในการออกแบบระบบการจัดเก็บสินค้ามีองค์ประกอบที่เก่ียวข้องหลายส่วนที่ส่งผลต่อ

ประสิทธิภาพของคลังสินค้า ตั้งแต่การก�ำหนดพื้นที่จัดเก็บของสินค้าในระดับกลยุทธ์ จนกระท่ังการ

ประยุกต์ใช้นโยบายในการเบิกจ่ายในระดับปฏิบัติการณ์ เช่น  Gray et al. (1992) ให้ความสนใจ            

ต่อการจัดผังของคลังสินค้าให้มีระยะทางในการเบิกจ่ายสินค้าที่สั้นในขณะที่ Heragu  et al. (2005) 

ได้ก�ำหนดการไหลของสินค้าแต่ละประเภทผ่านพื้นที่แต่ละส่วนของคลังสินค้า โดยใช้แบบจ�ำลองทาง

คณิตศาสตร์แบบการโปรแกรมจ�ำนวนเต็มผสม (Mixed Integer Linear Programming) เป็นต้น 

นอกจากนี้แนวคิดเรื่องพื้นที่ในการจัดเตรียมสินค้าส�ำหรับการเบิกจ่ายแบบรวดเร็ว (Forwarding 

Area) ได้ถกูน�ำมาใช้ในการเพิม่ประสทิธภิาพทัง้ในคลงัสนิค้าและศนูย์กระจายสนิค้า  ส�ำหรบัการหยบิ



Journal of Transportation and Logistics 

No.12 Volume 1 2019116 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 12 เล่ม 1 พ.ศ. 2562

สินค้าที่เป็นเศษหรือใช้พนักงานในการหยิบสินค้าตามใบเบิก เพราะพื้นที่ดังกล่าวถูกออกแบบมาให้                          

อยู่ในต�ำแหน่งใกล้พื้นที่จัดเตรียมสินค้าและสามารถเข้าถึงสินค้าได้ด้วยความสะดวกและรวดเร็ว                                                                                                          

(Liu, 2004; Heragu et al., 2005) 

	 ในส่วนของนโยบายในการจัดเก็บสินค้าและการก�ำหนดต�ำแหน่งการจัดเก็บสินค้า ก็มีผล

ต่อประสิทธิภาพในการเบิกจ่ายเช่นเดียวกัน ซ่ึงนโยบายดังกล่าวก็ขึ้นอยู่กับประเภทและลักษณะ                 

ของคลังสินค้าด้วยเช่นกัน (Koster et al., 2007) ที่ผ่านมามีนโยบายการจัดเก็บสินค้าที่น่าสนใจ ดังนี้

2.1	 นโยบายในการจัดเก็บสินค้า

	 ที่ผ่านมาในอดีตมีนโยบายหลากหลายรูปแบบที่ถูกน�ำเสนอในงานวิจัย การจัดเก็บโดยอิง                         

กับความสัมพันธ์ของสินค้าที่ถูกหยิบพร้อมกัน (Correlated Storage Assignment) ถือได้ว่าเป็น

นโยบายในการจัดเก็บรูปแบบหน่ึงท่ีมีประสิทธิภาพ โดยสินค้าจะถูกจัดกลุ่มโดยอิงกับความสัมพันธ์

ระหว่างตัววตัถท่ีุจะเบกิจ่าย ดงัเช่น Xiao and Zheng (2012) และ Brynzer and Johansson (1996) 

จดัเกบ็ตามความสมัพนัธ์ตามโครงสร้างของสนิค้า หรอืแนวความคดิทีจ่ะจดัเกบ็สนิค้าทีม่คีวามสมัพันธ์

ร่วมกันตามใบสั่งซ้ือของลูกค้ามาไว้ในกลุ่มเดียวกันเพื่อให้การเบิกจ่ายตามใบสั่งซื้อมีประสิทธิภาพ 

(Bindi et al., 2009) ดังเช่น Zhang (2016) ได้น�ำเสนอแนวทางในการจัดกลุ่มสินค้า 2 เทคนิค                                                                                                                        

โดยอิงกับความสัมพันธ์ระหว่างสินค้าในระบบการเบิกจ่ายตามใบส่ังซ้ือ ซึ่งพบว่านโยบายการจัดเก็บ

ที่น�ำเสนอลดระยะทางในการเบิกจ่ายได้เมื่อเปรียบเทียบกับวิธีการอื่น ๆ Chuang et al. (2012)                 

ได้น�ำเสนอระบบการจัดเก็บท่ีใช้แนวคิดเรื่องความสัมพันธ์ระหว่างสินค้าสองรายการ (ฺBetween-

Item Association: BIA) เป็นตัวก�ำหนดกลุ่ม และหาค�ำตอบโดยใช้แบบจ�ำลองทางคณิตศาสตร์                                                                                                                                

แต่ปัญหาของแบบจ�ำลองของ Chuang et al. (2012) เป็นการโปรแกรมแบบไม่ใช่เส้นตรง (Non-

Linear Programming) ซึ่งยากต่อการหาค�ำตอบส�ำหรับปัญหาขนาดใหญ่ ดังนั้น Chuang et 

al. (2016) จึงได้พัฒนาเทคนิคในการรวมกลุ่มของสินค้าตามแนวคิดเดิม แต่ไม่ใช้แบบจ�ำลองทาง

คณิตศาสตร์ที่ซับซ้อนเพื่อลดเวลาในการค�ำนวณ ส่งผลให้สามารถหาค�ำตอบได้รวดเร็วขึ้น โดยระยะ

ทางในการเบิกจ่ายยังมีประสิทธิภาพที่ดีเช่นเดิม

	 ระบบจัดเก็บแบบตามล�ำดับของสินค้า (Class-based Storage System) หรือบางครั้ง              

ถูกเรียกว่าการจัดเก็บแบบแบ่งกลุ่ม ABC โดยสินค้าจะถูกแบ่งกลุ่มออกเป็นกลุ่มย่อยตามเกณฑ์ก่อน 

จากนั้นจึงก�ำหนดต�ำแหน่งการจัดเก็บให้กับกลุ่มสินค้าแต่ละกลุ่ม ซึ่งนิยมแบ่งออกเป็น 3-4 กลุ่ม       

(ABC, ABCD) โดยเกณฑ์จัดแบ่งกลุ่มที่น�ำมาใช้ส่วนใหญ่เป็นจ�ำนวนรอบในการเบิกจ่ายสินค้า (Yu et 

al., 2015)
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2.2	 เกณฑ์ที่ใช้ในการก�ำหนดต�ำแหน่งในการจัดเก็บ

	 เนื่องด้วยพื้นที่การจัดเก็บสินค้าภายในมีอย่างจ�ำกัด พ้ืนที่ใกล้ทางเดินและประตูทาง                        

เข้าออกถือได้ว่าเป็นพื้นที่ที่ส�ำคัญการจัดเรียงต�ำแหน่งของสินค้าจึงมีผลอย่างมากต่อประสิทธิภาพ

ในการเบิกจ่ายสินค้า ในอดีตเกณฑ์ที่ผ่านมา งานวิจัยส่วนมากนิยมใช้ปริมาณสินค้า หรือความถี่ใน

การน�ำสินค้าเข้าออก เป็นเกณฑ์ในการก�ำหนดต�ำแหน่งการจัดเก็บสินค้า อย่างไรก็ดี Hesket (1963)                    

ได้น�ำเสนอเกณฑ์ Cube per Order Index (COI) ซ่ึงค�ำนวณจากพื้นที่ที่ต้องการใช้ส�ำหรับจัดเก็บ

สินค้าหารด้วยจ�ำนวนรอบในการเบิกจ่ายสินค้านั้น ที่ผ่านมาค่าดังกล่าวได้รับการอภิปรายและ

ทดสอบประสิทธิภาพกับคลังสินค้าในหลากหลายรูปแบบ มีทั้งให้ผลที่ดีกว่าหรือไม่แตกต่างกับเกณฑ์

อื่น ๆ (Xiao and Zheng, 2012) แต่พบว่าถ้าคลังสินค้าเป็นแบบเบิกจ่ายแบบหลายค�ำสั่งในการเดิน                  

รอบเดียว (Multi Command Picking) ค่า COI จะให้ประสิทธิภาพในการก�ำหนดต�ำแหน่งที่ดี                 

กว่าเกณฑ์แบบอื่น ๆ ในด้านระยะทางเดินเข้าไปหยิบโดยรวม (Chuang et al., 2012) ทั้งน้ีค่า COI                                                                                                                                

อาจถกูน�ำมาประยกุต์ใช้ได้ในหลากหลายแบบ เช่น อตัราส่วนระหว่างจ�ำนวนครัง้ในการเบกิจ่ายสินค้า

ต่อพื้นที่จัดเก็บท่ีต้องการ ซ่ึงเป็นส่วนกลับของค่า COI ซึ่งง่ายต่อการจัดเรียงจากค่ามากไปหาน้อย 

เป็นต้น

3	 ข้อมูลเบื้องต้นกรณีศึกษา
	 ศูนย์กระจายสินค้าแห่งนี้จัดเก็บสินค้าจ�ำนวน 321 รายการ แบ่งออกเป็นประเภทต่าง ๆ              

ได้ทัง้หมด 12 ประเภท ยกตวัอยา่งเชน่ เครือ่งครวั อาหารเสรมิ เครือ่งส�ำอาง เป็นต้น สนิค้าถกูจัดเกบ็

ไว้บนชั้นวางขนาด (กว้างxยาวxสูง) 0.5x1.0x2.0 เมตร มีช่องจัดวางสินค้าทั้งหมด 840 ช่องจัดเก็บ                                                                                                                                

ในการเบิกจ่ายสินค้า ผู้วางแผนจะท�ำการรวบรวมค�ำสั่งซื้อและจัดท�ำใบเบิกสินค้าโดยเฉลี่ย ประกอบ

ด้วย 40 ใบสั่งซ้ือต่อใบเบิก แต่ละใบเบิกมีรายการสินค้าเฉล่ีย 74.3 รายการ จากนั้นจึงส่งต่อให้

พนักงานจ�ำนวน 8 คน ท�ำการเบิกจ่ายสินค้าท�ำการหยิบสินค้า ดังนั้นในการหยิบสินค้าหนึ่งรอบ                              

จึงประกอบด้วยสินค้าหลายประเภทจากหลายค�ำส่ังซ้ือ ในแต่ละใบเบิกพนักงานจะหยิบสินค้าใส่                

รถเข็น เมื่อรถเข็นเต็มคันจะต้องน�ำสินค้ามาส่งยังพื้นที่จัดเตรียมสินค้าก่อนที่จะไปหยิบสินค้าต่อเมื่อ

ท�ำการเบกิจ่ายจนครบถ้วน สนิค้าจะถกูคัดแยกและบรรจใุนพืน้ทีจ่ดัเตรียมสินค้าและเข้าสูก่ระบวนการ              

จัดส่งสินค้าต่อไป แผนผังแสดงดังรูปที่ 1



Journal of Transportation and Logistics 

No.12 Volume 1 2019118 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 12 เล่ม 1 พ.ศ. 2562

	 ปัญหาหลกัของศนูย์กระจายสนิค้าแห่งนี ้คือ ไม่สามารถเบกิจ่ายสินค้าได้ทนัต่อความต้องการ

และมีค่าใช้จ่ายในการท�ำงานล่วงเวลาค่อนข้างสูง สาเหตุส่วนหนึ่งเกิดจากรูปแบบการจัดเก็บใน

ปัจจุบนัทีส่ิน้เปลอืงพืน้ทีจ่ดัเกบ็สงูและไม่เพยีงพอต่อปรมิาณสินค้า ท�ำให้การรกัษาต�ำแหน่งการจดัเกบ็                                                                                                                            

เป็นไปได้ยาก สินค้าส่วนเกินจึงถูกน�ำไปวางบนทางเดินหรือพื้นที่อื่น ๆ  นอกต�ำแหน่งจัดเก็บ พนักงาน

จึงเสียเวลาในการค้นหาสินค้าและน�ำสินค้าออก จากการดึงข้อมูลจากฐานข้อมูลและบันทึกเวลา

ท�ำงานย้อนหลัง 1 เดอืน ของพนกังานเบกิจ่ายทกุคนพบว่าใช้เวลาโดยเฉล่ีย 23.8 นาทต่ีอใบเบกิสินค้า                        

เพื่อแก้ปัญหาในเบ้ืองต้น งานวิจัยน้ีจึงได้ออกแบบผังใหม่โดยเพิ่มพื้นที่ Forwarding Area ขึ้นมา                        

โดยน�ำมาแทนที่พื้นที่จัดวางอุปกรณ์และขยะ เพื่อน�ำมาใช้ในการจัดวางสินค้าที่เบิกจ่ายบ่อย อุปกรณ์

ที่จัดเก็บในส่วนนี้บางส่วนสามารถจัดเก็บไว้ในส�ำนักงานได้ รวมทั้งมีการเบิกจ่ายเพียง 1 ครั้งต่อวัน 

ต่อคน เช่น อุปกรณ์ประจ�ำตัวส�ำหรับใช้สแกนสินค้า ซึ่งไม่มีผลกระทบต่อการท�ำงานโดยรวม ในส่วน

ของขยะเกิดจากกระบวนการบรรจุสินค้าน้ัน เม่ือไม่มีพื้นที่ส�ำหรับการจัดเก็บขยะ ขยะจะถูกกองอยู่

ในพื้นที่จัดเตรียมสินค้า เพื่อเป็นการป้องกันไม่ให้เกิดผลกระทบต่อการท�ำงานในพื้นที่ดังกล่าว จึงถูก

ก�ำหนดให้ด�ำเนินการก�ำจัดขยะเพิ่มข้ึนจาก 1 คร้ังต่อวัน เป็น 2 ครั้งต่อวัน โดยน�ำไปกองรวมไว้ใน

พื้นที่ด้านนอกที่ได้รับการจัดสรรใหม่ โดยให้พนักงานคนละกลุ่มกับพนักงานเบิกจ่ายและบรรจุสินค้า                              

เป็นผู้ด�ำเนินการ

4.	 ระเบียบวิธีวิจัย
	 วัตถุประสงค์ของงานวิจัยนี้ คือ ปรับปรุงระบบการจัดเก็บของศูนย์กระจายสินค้า                           

ตัวชี้วัดหลักในงานวิจัยน้ี คือ ระยะเวลาเฉลี่ยในการเบิกจ่ายสินค้าต่อใบเบิกจ่ายของพนักงานแต่ละ

คนจากการศึกษาข้อมูลเบ้ืองต้นพบว่าระบบการจัดเก็บมีผลต่อประสิทธิภาพในการเบิกจ่ายดังที่ได้

รูปที่ 1: ผังศูนย์กระจายสินค้าของกรณีศึกษา

64 เมตร

Zone 4

Zone 3

Zone 2

Zone 1

21
 เม

ตร

พื้นที่จัดวางอุปกรณ์และขยะ พื้นที่จัดเตรียมสินค้า ส�ำนักงาน ทา
งเ

ข้า
ออ

ก
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กล่าวมาในหัวข้อที่ 3 ดังนั้นในกรอบของงานวิจัยจึงก�ำหนดให้ท�ำการวิเคราะห์ข้อมูลใบส่ังซ้ือและ

ใบเบกิสนิค้าทกุรายการย้อนหลงัเป็นระยะเวลา 1 ปี และท�ำการบนัทกึระยะเวลาในการเบกิจ่ายสินค้า                        

เป็นเวลา 1 เดือน เพื่อใช้ประเมินประสิทธิภาพของศูนย์กระจายสินค้าในปัจจุบัน จากน้ันท�ำการ

ศกึษางานวจิยัในอดตี เพือ่ระบนุโยบายจดัเกบ็สนิค้าทีจ่ะน�ำมาใช้ จากนัน้ท�ำการเปรยีบเทยีบนโยบาย               

การจัดเก็บและวิธีการระบุต�ำแหน่งที่เหมาะสมโดยใช้การจ�ำลองสถานการณ์ โดยกรอบการวจิัยแสดง                               

ดังรูปที่ 2 

4.1	 ระบบการจัดเก็บสินค้า

	 ปัจจุบนัศนูย์กระจายสนิค้าแบ่งสนิค้าออกเป็น 12 กลุม่  ตามประเภทของสินค้า  และมกีารใช้

พืน้ทีร่่วมกนัภายในกลุม่  แต่พืน้ทีก่ย็งัไม่เพยีงพอต่อการจดัเกบ็ ดงันัน้นโยบายการจดัเกบ็แบบก�ำหนด

ต�ำแหน่งตายตัว (Fixed Location Storage System) จึงไม่เหมาะส�ำหรับกรณีศึกษานี้ เพราะระบบ

ดังกล่าวใช้พื้นท่ีจัดเก็บท่ีมากข้ึน  ดังน้ันนโยบายในการจัดเก็บที่จะน�ำมาเปรียบเทียบประสิทธิภาพ             

ในงานวิจัยนี้จึงประกอบด้วย

รูปที่ 2: กรอบงานวิจัย

เก็บรวบรวม

ข้อมูล

เบื้องต้น

ระบุนโยบาย

ในการจัดเก็บ

ที่น�ำมา

ทดสอบ

ทบทวน

งานวิจัยใน

อดีต

จ�ำลอง

สถานการณ์

ออกแบบ

ระบบการ

จัดเก็บ

เปรียบเทียบ

และสรุปผล

(1)	 ระบบการจัดเก็บตามประเภทสินค้าทั่วไป (General Commodity Storage 

System) สนิค้าทีถ่กูจดัเกบ็ในศนูย์กระจายสนิค้าจะถกูแบ่งออกเป็นกลุม่ตามประเภทของสนิค้า  เช่น                       

กลุ่มเครื่องครัว กลุ่มอาหารเสริม เป็นต้น โดยสินค้าในแต่ละกลุ่มจะสามารถใช้พ้ืนที่จัดเก็บร่วม

กันได้ (เพื่อประหยัดพื้นที่) จากนั้นจึงก�ำหนดต�ำแหน่งจัดเก็บสินค้าของแต่ละกลุ่มเรียงตามเกณฑ์                                                                                                                  

ของค่าความถี่ในการเบิกจ่ายต่อพื้นที่จัดเก็บที่ต้องการ (Throughput/storage slot: T/S)

(2) 	 ระบบจัดเก็บแบบตามล�ำดับของสินค้า (Class-based Storage System) ในงาน              

วิจัยนี้ได้ท�ำการแบ่งกลุ่มสินค้าออกเป็น 3 กลุ่ม โดยจัดล�ำดับของสินค้า จากค่า T/S มากไปหาน้อย 

จากนั้นท�ำการแบ่งกลุ่มโดยมีข้อก�ำหนดดังนี้ 1) กลุ่ม A มีผลรวมของค่า T/S ไม่เกินร้อยละ 70 หรือ 

มีสมาชิกกลุ่มไม่เกินร้อยละ 20  2) กลุ่ม B มีผลรวมของค่า T/S ไม่เกินร้อยละ 15 หรือมีสมาชิกใน

กลุ่มนี้ไม่เกินร้อยละ 30 และ  3) ส่วนที่เหลือจะเป็นสมาชิกของกลุ่ม C 

(3)	 ระบบการจัดเก็บโดยอิงกับความสัมพันธ์ของสินค้าที่ถูกหยิบด้วยกัน (Correlated 

Storage System) ในงานวิจัยนี้ได้แบ่งสินค้าออกเป็นกลุ่ม โดยอิงจากค่าความสัมพันธ์ระหว่างสินค้า

รายการที่ i และ j ในใบเบิกสินค้าของลูกค้า (rij) ซึ่งสามารถค�ำนวณได้จากสมการที่ (1)
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                           							       (1)

	 ในงานวิจัยนี้ได้ประยุกต์ใช้แบบจ�ำลองทางคณิตศาสตร์แบบจ�ำนวนเต็มทวิภาค (Binary 

Integer Programming) เพื่อจัดกลุ่มสินค้าท่ีมีความสัมพันธ์กันตามใบเบิกสินค้า สมการท่ีน�ำมาใช้

ถูกประยุกต์มาจากงานวิจัยของ Komodakis et al. (2008) ที่พัฒนาขึ้นมาเพื่อใช้ในการจัดกลุ่มวัตถุ 

แสดงดังสมการ (2)-(6) 

ดัชนี

	 G คือ 	 เซตของรายการสินค้า i และ j โดยที่ ijϵG

	 K คือ 	 เซตของกลุ่มสินค้าที่ถูกจัดกลุ่มไว้รวมกัน โดยที่ kϵK

	 S คือ 	 เซตของช่องที่จัดเก็บสินค้า sϵS และ S’ คือ เซตของช่องจัดเก็บสินค้าในส่วนของ 

		  Forwarding Area

พารามิเตอร์

	 d คือ อัตราส่วนการใช้พื้นท่ีจัดเก็บแบบ forwarding area ต่อพื้นที่จัดเก็บแบบปกติ 

(reserved area) ตามนโยบายของบริษัทกรณีศึกษา

	 fk คือ ความถี่ในการเบิกจ่ายรวมของกลุ่มสินค้าที่ kϵK

	 pk คือ จ�ำนวนช่องจัดเก็บที่ต้องการส�ำหรับกลุ่มสินค้าที่ kϵK

	 ts คือ ระยะเวลาในการเดินและเบิกจ่ายสินค้าส�ำหรับช่องจัดเก็บ sϵS

	 N คือ จ�ำนวนกลุ่มสินค้าที่อนุญาตให้รวมกันได้

ตัวแปรตัดสินใจ

	 rij คือ ค่าความสัมพันธ์ระหว่างสินค้ารายการที่ i และ j

	 xij คือ ถ้ามีค่าเท่ากับ 1 แสดงว่าสินค้า i และ j ถูกจัดอยู่ในกลุ่มเดียวกัน; 0 ตรงกันข้าม

	 xjj คือ ถ้ามีค่าเท่ากับ 1 แสดงว่าสินค้า j เป็นศูนย์กลางของการจัดกลุ่ม; 0 ตรงกันข้าม

	 yks คือ ถ้ามีค่าเท่ากับ 1 แสดงว่ากลุ่มสินค้า k ถูกจัดเก็บไว้ในช่องจัดเก็บที่ s; 0 ตรงกันข้าม

			   max z1  = ∑ijϵG  rij xij  	 		  (2)

   	  s.t. 			 

		  ∑jϵG  xij=1  		  ∀iϵG 				    (3)

	 	 xij ≤ xjj		  ∀ijϵG;i ≠ j 			   (4)

	 	 ∑jϵG xjj ≤ N	  				    	 (5)

	 	 xijϵ{0,1}		  ∀ijϵG			  	 (6)

จ�ำนวนใบเบิกที่ทีสินค้า i และ j

จ�ำนวนใบเบิกที่มีสินค้า i+จ�ำนวนใบเบิกที่มีสินค้า j
rij =
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	 สมการวัตถุประสงค์ (2) จัดกลุ่มของสินค้าโดยให้มีผลรวมของความสัมพันธ์ (rij) มากที่สุด 

โดยมีข้อจ�ำกัดที่ (3) สินค้าแต่ละรายการที่ i สามารถเป็นสมาชิกของกลุ่ม j ใดๆ ได้เพียงแค่กลุ่มเดียว 

ในขณะที่ข้อจ�ำกัดที่ (4) ถ้าสินค้า j เป็นศูนย์กลางในการจัดกลุ่มแล้ว ค่า xjj จะต้องเท่ากับ 1 เสมอ 

ข้อจ�ำกัดที่ (5) จ�ำนวนกลุ่มที่อนุญาตให้รวมกันได้ไม่เกิน N เพื่อป้องกันการใช้พื้นที่จัดเก็บมากเกินไป 

และข้อจ�ำกัดที่ (6) ประเภทของตัวแปรตัดสินใจแบบทวิภาค

4.2	 การก�ำหนดต�ำแหน่งในการจัดเก็บ

	 ทุกระบบจัดเก็บที่ได้กล่าวมาในหัวข้อ 4.1 กลุ่มของสินค้าจะถูกก�ำหนดต�ำแหน่งสถานที่จัด

เกบ็โดยประยกุต์ใช้แบบจ�ำลองทางคณติศาสตร์แบบการโปรแกรมจ�ำนวนเตม็ทวภิาค (Binary Integer 

Programming) ของ Francis (1974) ในส่วนของข้อมูลเวลามาตรฐานในการเบิกจ่ายของแต่ละช่อง

จัดเก็บจะค�ำนวณจากการเก็บข้อมูล 30 ครั้ง โดยค�ำนวณอิงตามระยะทางจากพื้นที่จัดเตรียมสินค้า 

นอกจากนี้เพื่อให้สอดคล้องกับนโยบายในการจัดเก็บของศูนย์กระจายสินค้า ในงานวิจัยนี้จึงได้มีการ

พัฒนาข้อจ�ำกัดเพิ่มเติมเพื่อให้สามารถก�ำหนดสัดส่วนในการจัดเก็บสินค้าในพื้นที่แบบ Forwarding 

area ต่อพื้นที่จัดเก็บแบบ Reserved area ได้ โดยมีรายละเอียดตามสมการ (7) – (11) ดังต่อไปนี้

		  min z2 =  ∑kϵK ∑sϵS     ts yks  				   (7)

	      s.t.

		  	 ∑kϵKyks = 1 			   ∀sϵS	 	 (8)

			   ∑sϵSyks = pk  			   ∀kϵK	 	 (9)

	 	 				    	

		  	 yksϵ{0,1}			   ∀kϵK∀sϵS	 (11)

	

	 สมการวัตถุประสงค์ (7) ระบุต�ำแหน่งในการจัดเก็บสินค้าของแต่ละกลุ่มโดยพิจารณาจาก

ระยะเวลาในการเบิกจ่ายรวมท้ังหมดต่อช่องจัดเก็บ ซึ่งพิจารณาหาค�ำตอบจากข้อจ�ำกัดท่ี (8) ช่อง

จัดเก็บที่ s ใด ๆ สามารถจัดเก็บสินค้าได้เพียงแค่กลุ่มเดียว ในขณะที่ข้อจ�ำกัดที่ (9) จ�ำนวนช่องจัด

เก็บที่แจกจ่ายให้กับกลุ่มสินค้าที่ k ใด ๆ จะเท่ากับปริมาณความต้องการช่องจัดเก็บของกลุ่มสินค้า                       

นั้น ๆ ข้อจ�ำกัดที่ (10) ก�ำหนดสัดส่วนการจัดเก็บสินค้าในพื้นที่ Forwarding Area ต่อพื้นที่จัดเก็บ

แบบกึ่งถาวร และข้อจ�ำกัดที่ (11) ประเภทของตัวแปรตัดสินใจแบบทวิภาค

4.3 	ผลการวิเคราะห์นโยบายการจัดเก็บ

	 จากตารางท่ี 1 นโยบายการจัดเก็บแบบแบ่งกลุ่มสินค้าทั่วไปยังคงแบ่งกลุ่มตามเดิม คือ              

12 กลุ่ม ซึ่งอิงจากประเภทของสินค้า ประกอบด้วย (1) เครื่องส�ำอาง (2) อุปกรณ์ความงาม                                                                                                                           

∑sϵS' yks

∑sϵS yks
  ≤ d			   ∀kϵK	 	 (10)

pk

fk
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(3) อุปกรณ์ตกแต่ง (4) เครื่องเขียน (5) อุปกรณ์ที่เกี่ยวข้องกับโทรศัพท์เคลื่อนที่ (6) อุปกรณ์เสริม

ยานยนต์  (7) อาหารเสริม (8) เครื่องใช้ในครัว (9) ของเล่น (10) แฟชั่นผู้ชาย/ผู้หญิง (11) ของสะสม 

และ (12) อื่น ๆ กลุ่มของสินค้าจะถูกจัดสรรพื้นที่จัดเก็บแยกออกจากกัน เมื่อค�ำนวณพื้นที่ที่ต้องการ

โดยใช้ข้อมูลในอดีตย้อนหลัง 1 ปี พบว่าต้องการพื้นที่จัดเก็บทั้งหมด 949 ช่องจัดเก็บ 

	 การแบ่งกลุ่มแบบ Class-based storage system หรือ ABC จะสามารถแบ่งกลุ่มได้                      

3 กลุ่ม จากเกณฑ์ที่ใช้ในการแบ่งกลุ่มสินค้าตามที่ได้กล่าวมาในหัวข้อ 4.1 โดยอิงกับเกณฑ์จ�ำนวน

สมาชิกเป็นหลัก ดังนั้นสมาชิกของกลุ่ม A (กลุ่มที่ 1 ตามตารางที่ 1) จึงมีจ�ำนวนสมาชิกน้อยที่สุด คือ 

71 รายการ แต่มีร้อยละจ�ำนวนครั้งในการเบิกจ่ายต่อปีมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 57.9 ในขนาดที่ กลุ่ม 

B มีจ�ำนวนสมาชิกอยู่ที่ 103 รายการ คิดเป็นร้อยละ 25.1 และกลุ่ม C มีจ�ำนวนสมาชิก 147 รายการ 

คิดเป็นร้อยละ 17.0 ซึ่งพบว่าต้องการพื้นที่จัดเก็บรวมทั้งหมด 794 ช่องจัดเก็บ แสดงในตารางที่ 1 

ตารางที่ 1: ผลการวิเคราะห์ระบบจัดเก็บรูปแบบต่าง ๆ

ข้อมูล

จ�ำนวนกลุ่ม

พื้นที่จัดเก็บที่ต้องการ

(ช่อง)

กลุ่มที่

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

ตามประเภทสินค้าทั่วไป

12

37

23

28

35

22

31

34

47

11

24

21

8

949

แบ่งกลุ่ม ABC

3

62

89

170

794

ตามความสัมพันธ์

10

53

51

45

37

35

27

27

19

16

11

895

นโยบายจัดเก็บ
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	 การแบ่งกลุม่ตามความสมัพันธ์ของสนิค้า ถกูแบ่งกลุม่และก�ำหนดสมาชกิโดยใช้แบบจ�ำลอง

ทางคณิตศาสตร์ตามสมการท่ี (2) - (6) ในการหาค�ำตอบได้ก�ำหนดให้จัดกลุ่มได้ไม่เกิน 15 กลุ่ม                  

(ค่า N) เพื่อป้องกันไม่ให้มีจ�ำนวนกลุ่มมากเกินไป จนพื้นที่จัดเก็บมีไม่เพียงพอต่อความต้องการ                                                                                                                  

ผลที่ได้พบว่ามีจ�ำนวนกลุ่มทั้งหมด 10 กลุ่ม และมีจ�ำนวนสมาชิกแต่ละกลุ่มแสดงดังตารางที่ 1 

	 เนื่องด้วยหลังการปรับปรุงพื้นที่จัดเก็บแบบ Forwarding Area ที่เพิ่มเข้ามา จะมีจ�ำนวน

ช่องจัดเก็บประมาณ 120 ช่อง ส่งผลให้มีช่องจัดเก็บรวมทั้งหมด 960 ช่อง จากการออกแบบระบบ         

การจัดเก็บที่น�ำเสนอในงานวิจัยน้ี พบว่าความต้องการพื้นที่จัดเก็บเพียงพอต่อพื้นที่ท่ีมีอยู่ ดังแสดง

ในตารางที่ 1 ในส่วนของการก�ำหนดสถานท่ีจัดเก็บของกลุ่มสินค้าแต่ละกลุ่มได้ใช้แบบจ�ำลอง                                                                                   

ทางคณิตศาสตร์ตามสมการที่ (7) - (11) ในการหารูปแบบที่ดีที่สุด ซ่ึงได้น�ำมาใช้กับทุกนโยบาย                                                

ในการจัดเก็บตามที่ได้ระบุไว้ทั้ง 3 ระบบการจัดเก็บ

4.4	 การจ�ำลองสถานการณ์

	 งานวิจัยนี้ใช้วิธีการจ�ำลองสถานการณ์เพื่อเปรียบเทียบประสิทธิภาพของนโยบายการจัด

เก็บสินค้ารูปแบบต่าง ๆ ดังที่กล่าวมา โดยก�ำหนดตัวช้ีวัดหลักเป็นระยะเวลาท่ีใช้ในการเบิกจ่ายต่อ

ใบเบิกสินค้า และท�ำการจ�ำลองสถานการณ์โดยใช้โปรแกรม Arena version 15.0 โดยขอบเขตของ

แบบจ�ำลองสถานการณ์ครอบคลมุกจิกรรมตัง้แต่กระบวนการเบกิจ่ายจนกระทัง่น�ำสนิค้ามาส่งยงัพืน้ที่ 

จัดเตรียมสินค้า ประกอบด้วย (1) ขั้นตอนการรับใบเบิกสินค้า (2) การเดินเข้าไปยังสถานที่จัดเก็บ 

(3) การหยิบสินค้า (4) การจัดวางบนรถเข็น (5) การน�ำสินค้ามาส่ง และ (6) การน�ำสินค้าออกจาก                                                                                                                               

รถเข็น ก�ำหนดระยะเวลาในการจ�ำลองสถานการณ์ 341 วัน ก�ำหนดระยะเวลาในการ warm up 

เท่ากับ 21 วัน (ประมาณ 10,000 นาที ตามที่ระบบเข้าสู่สภาวะคงที่ แสดงดังรูปที่ 3) โดยก�ำหนด

ให้แต่ละวันมีเวลา 8 ชั่วโมงการท�ำงานแบบปกติ และมี 2 ชั่วโมง  การท�ำงานแบบล่วงเวลา ท�ำการ

ค�ำนวณจ�ำนวนครัง้ในการจ�ำลองสถานการณ์ (Replication) จากสมการที ่(12) (Kelton et al., 2003)                

ในการจ�ำลองสถานการณ์เบื้องต้นจ�ำนวน 30 ครั้ง ได้ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 5.21 นาที/

ใบเบิก โดยก�ำหนด Half width ที่ต้องการเท่ากับ 1 นาที/ใบเบิก ได้ค่า nr = 113.5 ครั้ง ดังนั้น                                                                                                 

จึงก�ำหนดให้จ�ำลองสถานการณ์ทั้งหมด 120 ครั้ง 

                    					                             (12)

	 โดย  	 nR  	 คือ จ�ำนวนครั้งในการจ�ำลองสถานการณ์

     		  t   	 คือ ค่า t ที่ได้จากตาราง

		  s   	 คือ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน

		  h 	 = ค่า half width ที่ต้องการ

tn-1,α/2 	         nR= s2

h2
2
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รูปที่ 3: การจ�ำลองสถานการณ์เบื้องต้นเพื่อก�ำหนด Warm up Period

	 จากการศึกษาข้อมูลเบื้องต้นเป็นระยะเวลา 30 วันท�ำการ พบว่าระยะเวลาในการเบิกจ่าย

สินค้าของระบบงานจริงในปัจจุบันอยู่ที่ 23.8 นาทีต่อใบเบิก ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 5.19 นาที                                                                                                                               

ต่อใบเบิก ถูกน�ำมาใช้เพื่อทดสอบว่าแบบจ�ำลองที่สร้างขึ้นสามารถเป็นตัวแทนการท�ำงานของ

กระบวนการเบิกจ่ายสินค้าได้หรือไม่ โดยมีสมมุติฐานในการทดสอบ ดังนี้

	 H0: ค่าเฉลี่ยเวลาในการเบิกจ่ายสินค้าของระบบงานจริงเท่ากับแบบจ�ำลอง

	 H1: ค่าเฉลี่ยเวลาในการเบิกจ่ายสินค้าของระบบงานจริงไม่เท่ากับแบบจ�ำลอง

	 จากการทดสอบทางสถิติด้วยโปรแกรม Minitab 14.0 ฟังก์ชั่น Two-sample T ที่ระดับ

นัยส�ำคญั 0.05 ได้ค่า p-value เทา่กบั 0.504 สรุปไดค้่าเฉลีย่เวลาในการเบิกจ่ายสินค้าของระบบงาน

จรงิเท่ากบัแบบจ�ำลองทีร่ะดบันยัส�ำคญั 0.05 ดงันัน้แบบจ�ำลองสถานการณ์มพีฤตกิรรมและให้ผลการ

ด�ำเนินงานเหมือนระบบงานจริง

5. 	ผลการวิจัยและอภิปรายผล
	 ผลจากการจ�ำลองสถานการณ์พบว่า ระบบการจัดเก็บในปัจจุบันที่จัดเก็บสินค้าแยกตาม

ประเภทสนิค้าทัว่ไป ส่งผลให้สนิค้าทีต้่องเบกิจ่ายของใบเบกิแต่ละใบถกูกระจายไปทัว่ทกุพืน้ทีจ่ดัเกบ็

ของศูนย์กระจายสินค้าตั้งแต่ พื้นที่ Zone 1 (ร้อยละ 30.0 ของจ�ำนวนครั้งในการหยิบสินค้าทั้งหมด) 

จนถึง Zone 4  (ร้อยละ 18.0) แสดงดังรูปที่ 4 ถึงแม้จะเพิ่มพื้นที่ Forwarding Area เข้ามาใช้กับ

ระบบการจัดเก็บแบบเดิม แต่จ�ำนวนครั้งในการเบิกจ่ายในพื้นที่ที่ไกลสุดของศูนย์กระจายสินค้าอย่าง 

Zone 4 ก็ยังมีสัดส่วนสูงที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับระบบการจัดเก็บรูปแบบอื่น
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	 ระบบการจัดเกบ็แบบ Class-based Storage พบว่าการเบกิจ่ายเกดิข้ึนในพืน้ที ่Forwarding 

Area มากที่สุด (ร้อยละ 30.6) แต่ในพื้นที่ Zone 1 และ 2 มีจ�ำนวนครั้งในการเบิกจ่ายที่ใกล้เคียงกัน 

คือ ร้อยละ 21.0 และ  ร้อยละ 21.7 ตามล�ำดับ ในขณะที่ Zone 3 และ 4  มีค่าใกล้เคียงกัน  คือ 

ร้อยละ 14.5 และ ร้อยละ  12.3 แสดงให้เห็นว่ายังมีสัดส่วนจ�ำนวนครั้งในการเดินเข้าไปหยิบสินค้า 

ในพืน้ทีห่่างไกลมากอยูเ่ช่นกนั ซึง่ตามทฤษฎแีล้วพืน้ทีจั่ดเก็บสินค้ากลุม่ C (พืน้ทีจ่ดัเกบ็ Zone 3 และ 

4) ควรจะมีร้อยละในการเบิกจ่ายไม่เกินร้อยละ 15 ตามทฤษฏี (Yu et al., 2015)  แต่จากลักษณะ

การกระจายตัวของความถี่ในการสั่งซื้อสินค้าไม่เหมาะกับระบบการจัดเก็บแบบน้ี สินค้าที่ขายดีกับ

ขายไม่ดีแยกจากกันไม่ชัดเจน ดังนั้นในการแบ่งกลุ่มสินค้าด้วยวิธีการนี้จึงอิงตามร้อยละของจ�ำนวน

สมาชิกเป็นหลัก ดังนั้นในกลุ่ม C จึงยังมีร้อยละการเบิกจ่ายรวม เกินร้อยละ 15 อยู่

	 ในขณะที่ระบบการจัดเก็บอิงตามความสัมพันธ์ มีการเบิกจ่ายจากพื้นที่ Forwarding Area 

มากที่สุด  (ร้อยละ  37.9)  ซึ่งใบเบิกสินค้าบางส่วนสามารถเบิกจ่ายสินค้าจนครบได้โดยที่ไม่จ�ำเป็น

ต้องเดนิทัว่ทัง้ศนูย์กระจายสนิค้า ส่งผลให้ระบบการจดัเกบ็แบบนีใ้ช้ระยะเวลาในการเบกิจ่ายต่อใบเบกิ

สั้นที่สุด คือ 19.28 นาทีต่อใบเบิก (แสดงดังรูปที่ 5) อย่างไรก็ดีใบเบิกสินค้าส่วนใหญ่ (ร้อยละ 67.4) 

พนักงานยังจ�ำเป็นท่ีจะต้องเดินเข้าไปยังพื้นท่ีโดยเฉล่ีย 2-3 Zone ดังนั้นการปรับปรุงวิธีการในการ

สร้างใบเบิกให้อิงตามสถานที่ ซึ่งมีแนวโน้มช่วยลดระยะทางและระยะเวลาในการเบิกจ่ายลงได้

รูปที่ 4: ผลการจ�ำลองสถานการณ์ ร้อยละจ�ำนวนครั้งในการเบิกจ่ายสินค้าในแต่ละพื้นที่

ร้อยละจ�ำนวนครั้งในการเบิกจ่ายของแต่ละพื้นที่
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	 นอกจากน้ี เม่ือท�ำการวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบจ�ำลองสถานการณ์พบว่าในแต่ละวันมี

จ�ำนวนใบเบิกสินค้าที่ต้องด�ำเนินการโดยเฉลี่ย 124-125 ใบต่อวัน ซึ่งพนักงานทั้ง 8 คน จะรับหน้าที่

ในการเบิกจ่ายสินค้าและน�ำสินค้าจากสถานที่เก็บมายังพื้นที่จัดเตรียมสินค้าเพื่อท�ำการบรรจุหีบห่อ                            

โดยในแต่ละวัน พนักงานในศูนย์กระจายสินค้าจะมีเวลาเหลือในการท�ำงาน 60.9 นาที ในระบบการ

จดัเกบ็แบบอิงตามความสมัพันธ์ของใบเบกิสนิค้า (เมือ่เปรยีบเทยีบกบัเวลาท�ำงานปกติ 8 ชัว่โมงต่อวนั)                      

ดังแสดงในตารางที่ 2 ส่งผลให้กรณีศึกษาไม่จ�ำเป็นต้องเปิดการท�ำงานล่วงเวลา และสามารถน�ำเวลา

งานที่เหลืออยู่ไปใช้ท�ำกิจกรรมอื่น ๆ ของศูนย์กระจายสินค้าได้ นอกจากนี้ระบบการจัดเก็บดังกล่าว

ส่งผลให้ระยะทางในการเบิกจ่ายสินค้าในแต่ละวันลดลง จากเดิมที่พนักงานต้องเดินรวมกันเฉล่ีย                                                                                                                

วันละ 8,945 เมตร เหลือเพียง 7,754 เมตร ดังแสดงในตารางที่ 2

รูปที่ 5: ระยะเวลาในการเบิกจ่ายสินค้าของแต่ละระบบการจัดเก็บ
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	 นอกจากน้ีการน�ำผลการจ�ำลองสถานการณ์ไปสู่การใช้งานจริง ยังมีที่ต้องค�ำนึงถึงอยู่                

กล่าวคือ การจัดเก็บสินค้าโดยอิงตามความสัมพันธ์ของรายการสินค้าในใบเบิก จะส่งผลให้สินค้าที่ 

แตกต่างกันตามประเภท ขนาด และลักษณะทางกายภาพถูกจัดเก็บร่วมกัน ดังนั้นจึงเป็นการยาก

ที่พนักงานจะเรียนรู้และคุ้นเคย จนพัฒนาทักษะในการเบิกจ่ายให้มีประสิทธิภาพเฉกเช่นเดียวกับ                

ผลการจ�ำลองสถานการณ์ ดังนั้นการน�ำเทคโนโลยีและเทคนิคการควบคุมการท�ำงานด้วยการ                                                                                                                        

มองเห็น (Visual Control) จึงจ�ำเป็นต่อการน�ำวิธีนี้ไปใช้งานจริง เช่น การพัฒนาป้ายบอกสถานที่ 

จัดเก็บที่เหมาะสม ระบบน�ำทางไปยังจุดจัดเก็บ เป็นต้น

6.	 สรุปผลการวิจัย
	 ในการปรับปรุงระบบการจัดเก็บของศูนย์กระจายสินค้า กรณีศึกษาพบว่าสาเหตุที่ท�ำให้

การน�ำสินค้าออกจากสถานที่จัดเก็บใช้เวลานาน คือ ระบบในการจัดเก็บที่ไม่เหมาะสมท�ำให้ใช้พื้นที่

มากเกนิทรพัยากรทีม่อียู ่ส่งผลให้มสีนิค้าบางส่วนถกูจดัเกบ็นอกพ้ืนที ่ทีไ่ด้ระบไุว้ดงันัน้แนวทางในการ

ปรบัปรงุ จงึท�ำการออกแบบผงัของศนูย์กระจายสนิค้าใหม่ โดยเพิม่พืน้ทีจ่ดัเกบ็ในรปูแบบ Forwarding 

Area เข้ามาเพื่อรองรับการเบิกจ่ายสินค้าท่ีมีความถี่สูง และน�ำนโยบายการจัดเก็บ 3  รูปแบบ                     

มาท�ำการเปรียบเทียบประสิทธิภาพโดยใช้การจ�ำลองสถานการณ์ ผลที่ได้พบว่าระบบการจัดเก็บ                 

องิตามความสมัพันธ์ของเบกิให้ผลทีด่ทีีส่ดุในมมุของระยะเวลาในการเบกิจ่าย ซ่ึงสอดคล้องกบังานวจิยั

ในอดีตที่นโยบายการจัดเก็บรูปแบบนี้เหมาะส�ำหรับคลังสินค้าที่มีการเบิกจ่ายแบบหยิบตามใบส่ังซ้ือ                          

หรือใบเบิกจ่าย ซึ่งช่วยลดระยะเวลาและระยะทางโดยรวม (Bindi et al., 1996; Chuang et al., 

2012; Zhang, 2016) ในขณะที่นโยบายการจัดเก็บแบบ Class-based พบว่าไม่เหมาะกับกรณี                                                                                                          

ศึกษานี้  เนื่องด้วยการจัดแบ่งกลุ่มอิงกับจ�ำนวนสมาชิกเป็นหลัก ส่งผลให้กลุ่ม C ยังมีร้อยละของการ

เบิกจ่ายสูงอยู่ พนักงานจึงต้องเบิกจ่ายสินค้าโดยมีระยะทางในการเดินเข้าหาสินค้าสูงอยู่ จึงไม่ได้ผล

ที่ดีเท่ากับงานวิจัยในอดีตที่ประยุกต์ใช้นโยบายนี้ (Yu et al., 2015; Felix and Chan, 2011)

	 ส�ำหรับงานวิจัยในอนาคต ถ้ามีการปรับเปล่ียนรูปแบบการเบิกจ่ายจากพนักงานถูก                   

มอบหมายให้เดินทั้งศูนย์กระจายสินค้ามาเป็นการเบิกจ่ายแบบแบ่งพื้นที่หยิบสินค้า (Zone Picking)                 

ร่วมกับการปรับเปลี่ยนเง่ือนไขในการรวมใบสั่งซื้อให้สอดคล้องกับระบบการจัดเก็บ เป็นประเด็น                  

ที่น่าศึกษาว่าระบบการจัดเก็บแบบใดจะให้ประสิทธิภาพที่ดีที่สุดส�ำหรับศูนย์กระจายสินค้าแห่งนี้ 

	 นอกจากนี้ในงานวิจัยนี้ได้ใช้ค่าอัตราส่วนระหว่างจ�ำนวนครั้งในการเบิกจ่ายสินค้าต่อพื้นที่

จัดเก็บที่ต้องการในการระบุต�ำแหน่งจัดเก็บสินค้าเท่านั้น แต่พบว่าสินค้าที่จัดเก็บมีความแตกต่างกัน

ส่วนของขนาดและน�้ำหนัก ซึ่งส่งผลให้สินค้าบางส่วนที่มีน�้ำหนักสูงถูกจัดเก็บในพื้นที่ห่างไกล ดังน้ัน                                                                                            

ในอนาคตการออกแบบระบบการจัดเก็บอาจจ�ำเป็นต้องน�ำปัจจัยอื่น ๆ มาใช้ร่วมกับเทคนิค                                                    

การวิเคราะห์เชิงล�ำดับชั้น (Analytical Hierarchy Process: AHP)
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