
บทที่  6 
สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 

 
 

ในบทนี้จะเป็นการสรุปผลงานวิจัย ได้แก่ การวิเคราะห์โครงข่ายทางเลือกการขนส่ง
ยางพาราจากภาคตะวันออกเฉียงเหนือไปยังประเทศจีนที่เหมาะสม และคัดเลือกโครงข่ายที่
เหมาะสม 

 
1. สรุปผลการวิเคราะห์โครงข่ายทางเลือกที่เหมาะสม 

การวิเคราะห์โครงข่ายทางเลือกในการส่งออกยางแผ่นรมควันจากจังหวัดนครพนม ไปยัง
เมืองชิงเต่า ประเทศจีน เปรียบเทียบกับโครงข่ายทางเลือกที่ 1 ซ่ึงเป็น เ ส้นทางขนส่งในปัจจุบัน 
ขนส่งด้วยรถบรรทุก ต้นทางจากจังหวัดนครพนม-ท่าเรือแหลมฉบัง เปล่ียนรูปแบบการขนส่งเป็น
เรือ จากท่าเรือแหลมฉบังไปยังปลายทางท่าเรือชิงเต่า โครงข่ายทางเลือกที่วิเคราะห์ประกอบด้วย 

โครงข่ายทางเลือกที่ 2 เป็นการขนส่งด้วยรถบรรทุกตลอดเส้นทาง จาก จังหวัด
นครพนม-ด่านนาพ้าว-ด่านจาลอ-ฮานอย-หนานหนิง - ท่าเรือชิง
เต่า 

โครงข่ายทางเลือกที่ 3  ขนส่งด้วยรถบรรทุกต้นทางจากนครพนม-ด่านนาพ้าว-ด่าน
จาลอ-ท่าเรือหวุ๋งอ๋าง เปล่ียนรูปแบบการขนส่งเป็นเรือ จาก
ท่าเรือหวุ๋งอ๋างไปยังปลายทางท่าเรือชิงเต่า 

โครงข่ายทางเลือกที่ 4 ขนส่งด้วยรถบรรทุกต้นทางจากนครพนม-ด่านนาพ้าว-ด่าน
จาลอ-ฮานอย เปล่ียนรูปแบบการขนส่งเป็นรถไฟ ขนส่งจากเมือง
หนานหนิงไปยังปลายทางท่าเรือชิงเต่า 

ผลการคัดกรองโครงข่ายทางเลือกเพื่อส่งออกยางแผ่นรมควันจากจังหวัดนครพนม ไปยัง
เมืองชิงเต่า ประเทศจีน ด้วยวิธีการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น (Analytical Hierarchy Process : AHP) 
โดยเปรียบเทียบค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยต่างๆ ได้แก่ วิศวกรรม เศรษฐศาสตร์ และนโยบาย
ภาครัฐ จากผู้เชี่ยวชาญ 6 ท่าน พบว่า โครงข่ายทางเลือกที่ 2 มีความเหมาะสมมากที่สุด มีค่าคะแนน
ความเหมาะสม 48.09 % ของคะแนนทั้งหมด มีระยะทาง 3,339 กิโลเมตร ใช้เวลาในการขนส่ง 137 
ชั่วโมง ต้นทุนในการขนส่ง 78,820 บาท/TEU หรือคิดเป็น 3,941 บาทต่อตัน  
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รองลงมาคือ โครงข่ายทางเลือกที่ 4 โดยมีค่าคะแนนความเหมาะสมของโครงข่าย 33.35% 
ของคะแนนทั้งหมด มีระยะทาง 3,953 กิโลเมตร ใช้เวลาในการขนส่ง 79 ชั่วโมง ต้นทุนในการ
ขนส่ง 105,787 บาท/TEU หรือคิดเป็น 5,290 บาทต่อตัน 

อันดับสุดท้าย คือ โครงข่ายทางเลือกที่ 2 โดยมีค่าคะแนนความเหมาะสมของโครงข่าย 
18.56 % ของคะแนนทั้งหมด มีระยะทาง 3,288 กิโลเมตร ใช้เวลาในการขนส่ง 67 ชั่วโมง ต้นทุนใน
การขนส่ง 118,743 บาท/TEU หรือคิดเป็น 5,937 บาทต่อตัน  

จากการวิเคราะห์โครงข่ายทางเลือก พบว่า โครงข่ายทางเลือกที่มีต้นทุนในการขนส่งต่ านั้น 
เป็นโครงข่ายท่ีมีรูปแบบการขนส่งแบบต่อเนื่องรถบรรทุกกับเรือ เนื่องจากการขนส่งทางเรือเป็น
การขนส่งจ านวนมาก ส่งผลให้มีต้นทุนการขนส่งต่อหน่วยต่ าลง โครงข่ายทางเลือกที่ 3 มีระยะทาง
การขนส่งทางถนนจากนครพนมถึงท่าเรือหวุ๋งอ๋างของประเทศเวียดนาม 352 กิโลเมตร ซ่ึงเมื่อ
เปรียบเทียบกับระยะทางในการขนส่งในปัจจุบัน (นครพนม-ท่าเรือแหลมฉบัง) ระยะทางของ
โครงข่ายทางเลือกที่ 3 ส้ันกว่า 448 กิโลเมตรและระยะทางในการขนส่งทางเรือจากท่าเรือ 
หวุ๋งอ๋างไปยังท่าเรือชิงเต่าก็มีระยะทางส้ันกว่าการขนส่งในปัจจุบัน (ท่าแหลมฉบัง-ท่าเรือชิงเต่า) 
1,495 กิโลเมตร  แต่อย่างไรก็ตาม ต้นทุนในการส่งออกของโครงข่ายทางเลือกที่ 3 นั้นสูงกว่าการ
ส่งออกผ่านท่าเรือแหลมฉบังถึง 42,220 บาท/TEU เนื่องจากการขนส่งทั้งทางบกและทางทะเลของ
โครงข่ายทางเลือกที่ 3 ยังมีต้นทุนที่สูงกว่า โดยเฉพาะต้นทุนที่ไม่แปรผันกับระยะทางการขนส่ง 
เช่น ค่าธรรมเนียมศุลกากรที่เพิ่มขึ้นจากการขนส่งผ่าน 3 ประเทศ  เมื่อเปรียบเทียบต้นทุนการขนส่ง
ทางทะลแล้วพบว่า มีต้นทุนที่ใกล้เคียงกัน (การขนส่งทางจากทะเลจากท่าเรือหวุ๋งอ๋างมีต้นทุนสูง
กว่าประมาณ 50 USD/TEU) ซ่ึงในอนาคตหากความตกลงว่าด้วยการขนส่งข้ามพรมแดนในอนุ
ภูมิภาคลุ่มน้ าโขง (GMS Cross Border Transport Agreement; GMS CBTA) ครอบคลุมเส้นทาง 
R12 และด าเนินการได้อย่างสมบูรณ์แล้ว รวมถึงหากประเทศเวียดนามด าเนินการพัฒนาท่าเรือ 
หวุ๋งอ๋างแล้วเสร็จและมีปริมาณสินค้ามากขึ้นแล้ว จะท าให้ในการส่งออกยางพาราจากภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือไปยังประเทศจีนผ่านโครงข่ายทางเลือกที่ 3 มีต้นทุนการขนส่งที่ต่ าลง ดัง
แสดงในตารางท่ี 6.1  
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ตารางที่ 6.1   การเปรียบเทียบระยะทาง ระยะเวลา และต้นทนุการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบใน 
แต่ละโครงข่ายทางเลือก 

 
โครงข่าย

ทางเลือก 
รูปแบบการขนส่ง ระยะทาง

รวม (กม.) 
ต้นทุนขนส่ง
(บาท/TEU) 

ระยะเวลา
ขนส่ง

(ช่ัวโมง) 

ค่าคะแนนความ
เหมาะสม (%) รถบรรทุก

(กม.) 
เรือ

(กม.) 
รถไฟ
(กม.) 

โครงข่าย 1 800 4,482 - 5,282 34,600 203 ไม่ได้วิเคราะห์ 
AHP 

โครงข่าย 2 3,288 - - 3,288 118,743 67 18.56 
โครงข่าย 3 352 2,987 - 3,339 78,820 137 48.09 
โครงข่าย 4 650 - 3,283 3,953 105,787 79 33.35 

 
ผลการวิเคราะห์ความไว พบว่า ปัจจัยที่มีความไวคือ ระยะเวลาในการขนส่ง ส่ิงอ านวย

ความสะดวกในโครงสร้างพื้นฐานและการขนส่ง ต้นทุนแปรผันตามระยะทาง และต้นทุนเสีย
โอกาส  

หากผันแปรค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยระยะเวลาในการขนส่ง ส่งผลให้โครงข่าย
ทางเลือกที่ 2 (การขนส่งทางถนนตลอดเส้นทาง) จะมีค่าคะแนนความเหมาะสมเพิ่มมากขึ้นเล็กน้อย 
จากค่าคะแนนน้ าหนักปัจจัย 0.16 เป็น 0.20 และค่าคะแนนน้ าหนักปัจจัยโครงข่ายที่ 3 (การขนส่ง
ทางถนน-ทางเรือ) จะลดลง 

หากผันแปรค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยส่ิงอ านวยความสะดวกในโครงสร้างพื้นฐาน
และการขนส่งแล้ว จะส่งผลให้โครงข่ายทางเลือกที่ 2 (การขนส่งทางถนนตลอดเส้นทาง) จะมีค่า
คะแนนความเหมาะสมเพิ่มมากขึ้นเล็กน้อย จากค่าคะแนนน้ าหนักปัจจัย 0.18 เป็น 0.21และค่า
คะแนนน้ าหนักปัจจัยโครงข่ายท่ี 4 (การขนส่งทางถนน-ทางรถไฟ) จะลดลง ซ่ึงหมายความว่า  

หากผันแปรค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยต้นทุนแปรผันตามระยะทาง จะส่งผลให้
โครงข่ายทางเลือกที่ 2 (การขนส่งทางถนนตลอดเส้นทาง) จะมีค่าคะแนนความเหมาะสมลดลง จาก
ค่าคะแนนน้ าหนักปัจจัย 0.20 เป็น 0.16 และค่าคะแนนน้ าหนักปัจจัยโครงข่ายที่ 4 (การขนส่งทาง
ถนน-ทางรถไฟ) เพิ่มขึ้นจากค่าคะแนนน้ าหนักปัจจัย 0.31 เป็น 0.35 ซ่ึงจะเห็นได้ว่าหากต้นทุนแปร
ผันตามระยะทาง เช่น ค่าน้ ามันเชื้อเพลิงสูงขึ้น โครงข่ายที่ 4 (การขนส่งทางถนน-ทางรถไฟ) มี
โอกาสเป็นทางเลือกที่เหมาะสม 

หากผันแปรค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยต้นทุนเสียโอกาส จะส่งผลให้โครงข่าย
ทางเลือกที่ 3 (การขนส่งทางถนน-ทางทะเล) และโครงข่ายทางเลือกที่ 4 (การขนส่งทางถนน-ทาง
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รถไฟ) จะมีค่าคะแนนความเหมาะสมเพิ่มขึ้น จากค่าคะแนนน้ าหนักปัจจัย 0.47 เป็น 0.49 และ 0.30 
เป็น 0.32 ตามล าดับ ค่าคะแนนน้ าหนักปัจจัยโครงข่ายที่ 2 (การขนส่งทางถนนตลอดเส้นทาง) 
ลดลงจากค่าคะแนนน้ าหนักปัจจัย 0.22 เป็น 0.18  

 
2.  ข้อเสนอแนะ 

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือมีศักยภาพในการผลิตและการขนส่งยางพาราไปสู่ประเทศจนีโดย
ผ่านประเทศเพื่อนบ้าน ประกอบกับในอนาคตกลุ่มประเทศกัมพูชา สปป.ลาว สหภาพพม่า และ
เวียดนาม (CLMV) จะเข้าร่วมในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) กับสมาชิกเดิมอีก 6 ประเทศ
ในปี 2558 ซ่ึงจะเกิดการบูรณาการตลาดและการผลิตในอาเซียนให้เป็นตลาดเดียว มีการเคล่ือนย้าย
วัตถุดิบและสินค้าระหว่างกันอย่างเป็นอิสระ โดยมีสะพานมิตรภาพไทย-ลาวแห่งที่ 2 (จังหวัด
มุกดาหาร) และสะพานมิตรภาพไทย-ลาว แห่งท่ี 3 (จังหวัดนครพนม) จะเป็นประตูส าคัญของภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือสู่ สปป.ลาวและเวียดนามได้สะดวกยิ่งขึ้น อย่างไรก็ตาม จากการศึกษาวิจัย
พบว่า หากเปรียบเทียบเส้นทางการขนส่งยางพาราในปัจจุบันกับโครงข่ายทางเลือกทั้ง 3 เส้นทาง 
จะเห็นได้อย่างชัดเจนว่า การใช้เส้นทางขนส่งทางถนนเพียงอย่างนั้นแม้ว่าจะใช้ระยะเวลาในการ
ขนส่ังน้อยที่สุด แต่ยังคงมีอุปสรรคในการขนส่งอยู่มาก จึงต้องผลักดันให้เกิดการพัฒนาเส้นทาง
การขนส่งในโครงข่ายทางเลือกที่ 3 ดังนี้ 

1) ผลักดันให้ความตกลงว่าด้วยการขนส่งข้ามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุ่มน้ าโขง (GMS 
Cross Border Transport Agreement; GMS CBTA) ครอบคลุมเส้นทาง R12 เพื่อลดต้นทุนการ
ขนส่งที่ไม่แปรผันตามระยะทาง เช่น ค่าธรรมเนียมในการผ่านด่านพรมแดน เป็นต้น  

2) สร้างความร่วมมือระหว่างประเทศเพื่อพัฒนาระบบในพิธีการศุลกากรให้มีความ
ทันสมัย ลดเวลาในการด าเนินการ และเป็นระบบมาตรฐานเดียวกัน 

3) ผลักดันข้อตกลงของการน าเข้า-ส่งออก และคลังสินค้ายางพาราระหว่างคู่ธุรกิจของ
ประเทศไทยกับประเทศลาว และเวียดนาม 

4) ผลักดันให้พื้นที่กลุ่มจังหวัดภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบนเป็นเขตส่งเสริม
เศรษฐกิจพิเศษเกี่ยวกับยางพา 
 
 




