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This research aims to apply geographic information system and analytic 
hierarchy process in order to analyze potential sites for dry port in Nakhon 
Ratchasima province. Dry port operations are the same as sea ports. A dry port also 
consists of necessary operations and services such as inland container depots and 
multimodal transportation connecting to Laem Chabang port by rail. Results can be 
discussed into three parts. Firstly, it found that the most important factors are 
transportation and transportation network with weight of 0.449 and 0.33 respectively. 
Among the sub-factors, the most important factors are flood risk area with weights of 
0.276. Secondly, the most suitable areas for dry port in Nakhon Ratchasima are 
1,253.25 square kilometer or 6.24% in total. Among the most suitable areas, four 
potential areas were located in Bua Yai (0.541 sq.km.), Soong Neun (0.516 sq.km.), 
Srikue (0.174 sq.km.) and Pakchong (0.093 sq.km.). Finally, Bua Yai district will be the 
suitable area among the four potential areas for dry port with the total area of 0.541 
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และแนะน าเก่ียวกับการตีพิมพ์บทความให้กับผู้วิจัยในครั้งนี้ 

ขอขอบพระคุณผู้เชี่ยวชาญทุกท่านที่กรุณาตอบแบบสอบถามเพ่ือก าหนดคะแนน
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บทที่ 1 
บทน า 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญ 

 จากเป้าหมายของแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยฉบับที่ 2 พ.ศ. 
2556 - 2560 ที่ให้ความส าคัญกับการอ านวยความสะดวกทางการค้าและการจัดการโซ่อุปทาน ซึ่ง
สอดคล้องกับยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศของรัฐบาล ในด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน
และการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ โครงสร้างพื้นฐาน พลังงาน ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเพ่ือท าให้เกิด
การเชื่อมโยงทั้งภายในและต่างประเทศ ส่งผลให้หลายภาคส่วนทั้งรัฐบาลและเอกชนเข้ามามีบทบาท
ในการด าเนินการตามเป้าหมายของแผนยุทธศาสตร์ที่ถูกก าหนดขึ้น 
 การศึกษาพัฒนาห่วงโซ่คุณค่าเส้นทางการขนส่งโลจิสติกส์ ในแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ 
และตะวันออก-ตะวันตก ระหว่างประเทศไทยกับประเทศเพ่ือนบ้าน โดยส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม เมื่อ พ.ศ. 2555 วัตถุประสงค์เพ่ือใช้เป็นแผนแม่บทใน
การพัฒนาเส้นทางการขนส่ง (Transport Corridor) ในแนวเหนือ-ใต้ และตะวันออก-ตะวันตก 
ระหว่างประเทศไทยและประเทศเพ่ือนบ้าน ให้สามารถท าหน้าที่เป็นเส้นทางโลจิสติกส์ (Logistics 
Corridor) และพัฒนาต่อเนื่องไปสู่เส้นทางเศรษฐกิจ (Economic Corridor) โดยได้ท าการวิเคราะห์
ศักยภาพ โอกาส และข้อจ ากัดของการสร้างกิจกรรมทางเศรษฐกิจ และเสนอแนวทางในการจัดการ
เกี่ยวกับกับอุปสงค์ด้านการขนส่ง กิจกรรมโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทานของสินค้าและการสร้างห่วงโซ่
คุณค่า จากการศึกษา พบว่า เครือข่ายการผลิตของประเทศไทยยังไม่เอ้ือให้เกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจ
ตามแนวพ้ืนที่  ประกอบกับเครือข่ายขนส่งทางถนนที่แยกส่วนภาคกลางตอนบนและภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ ส่งผลให้เครือข่ายการผลิตไม่เชื่อมโยงกันและไม่เกิดการไหลของคุณค่าไปตาม
แนวตะวันออก-ตะวันตก และจากเหตุผลดังกล่าว จึงท าให้เกิดแผนงานพัฒนาท่าเรือบกและระบบ
โครงข่ายการคมนาคมเชื่อมต่อขึ้น เพื่อเชื่อมโยงเครือข่ายการผลิตและระบบคมนาคมขนส่งให้สามารถ
ท าหน้าที่เป็นเส้นทางโลจิสติกส์พัฒนาไปสู่เส้นทางเศรษฐกิจได้ตามวัตถุประสงค์ 
 จากตารางที่ 1.1 พิจารณาเปรียบเทียบความสามารถในการลดต้นทุนขนส่งของพ้ืนที่
ศักยภาพในการสร้างท่าเรือบก 3 พ้ืนที่คือจังหวัดชัยภูมิ จังหวัดนครราชสีมา และจังหวัดพิษณุโลก 
โดยท าการเปรียบเทียบต้นทุนจากระยะทางในการขนส่งจากจุดร่วม ได้แก่ จังหวัดขอนแก่น จังหวัด
นครราชสีมา และจังหวัดนครสวรรค์ มายังแต่ละพ้ืนที่ ซึ่งมีความแตกต่างของระยะทางที่ใช้ในการ
ขนส่งไปยังท่าเรือบกและท่าเรือแหลมฉบัง ส่งผลต่อต้นทุนการขนส่ง โดยผลจากการพิจารณา
เปรียบเทียบต้นทุนค่าขนส่งกรณีมีโครงการและไม่มีโครงการพบว่า การสร้างท่าเรือบกที่จังหวัดชัยภูมิ
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และจังหวัดนครราชสีมานั้น สามารถลดต้นทุนการขนส่งได้อย่างมีประสิทธิภาพ ต่างจากการสร้าง
ท่าเรือบกท่ีจังหวัดพิษณุโลกที่ไม่มีประสิทธิภาพในลดต้นทุนการขนส่งได้ 
 
ตารางที่ 1.1 เปรียบเทียบต้นทุนค่าขนส่งต่อตู้คอนเทนเนอร์ กรณีมีโครงการกับกรณีไม่มีโครงการ
จัดตั้งท่าเรือบก (หน่วย: บาทต่อเที่ยว) 

แหล่งผลิต 
กรณีมีโครงการ กรณีไม่มีโครงการ 

ชัยภูม ิ นครราชสมีา พิษณุโลก ชัยภูม ิ นครราชสมีา พิษณุโลก 

ขอนแก่น 19,525 21,733 30,597 27,289 27,637 25,961 

นครราชสีมา 21,327 17,500 33,279 21,840 22,190 20,514 
นครสวรรค์ 22,667 28,186 22,425 20,583 20,933 19,257 

ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม. 2555 
  
 เช่นเดียวกับการเปรียบเทียบระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่ง พบว่า การสร้างท่าเรือบกในจังหวัด
ชัยภูมิและจังหวัดนครราชสีมา สามารถลดเวลาในการขนส่งได้มากกว่าการสร้างท่าเรือบกในจังหวัด
พิษณุโลก ซึ่งเป็นการลดระยะเวลาการขนส่งระหว่างจุดร่วมไปยังท่าเรือแหลมฉบังโดยมีท่าเรือบกเป็น
ตัวกลางในการขนส่ง  
 อย่างไรก็ตามเมื่อเปรียบเทียบระยะเวลาการขนส่งระหว่างทา่เรือบกจังหวัดชัยภูมิและจังหวัด
นครราชสีมาแล้ว พบว่า ท่าเรือบกในจังหวัดชัยภูมิสามารถลดระยะเวลาการขนส่งได้มากกว่าท่าเรือ
บกจังหวัดนครราชสีมา โดยระยะเวลาขนส่งจากจุดร่วมไปยังท่าเรือบกในจังหวัดนครราชสีมาจะ
เพ่ิมข้ึนมากกว่าท่าเรือบกในจังหวัดชัยภูมิ ดังตารางที่ 1.2 
 
ตารางที่ 1.2 เปรียบเทียบระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่งต่อตู้คอนเทนเนอร์ กรณีมีโครงการกับกรณีไม่มี
โครงการจัดตั้งท่าเรือบก (หน่วย: ชั่วโมงต่อเที่ยว) 

แหล่งผลิต 
กรณีมีโครงการ กรณีไม่มีโครงการ 

ชัยภูม ิ นครราชสมีา พิษณุโลก ชัยภูม ิ นครราชสมีา พิษณุโลก 

ขอนแก่น 7.50 7.55 11.84 11.07 11.97 11.07 

นครราชสีมา 8.22 5.87 12.91 8.57 8.57 8.57 
นครสวรรค์ 8.75 10.12 8.59 8.40 8.40 8.40 

ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม. 2555 
  



 3 

 ทั้งนี้เมื่อเปรียบเทียบลักษณะทางกายภาพระหว่างจังหวัดชัยภูมิและจังหวัดนครราชสีมา 
พบว่า จังหวัดนครราชสีมามีข้อได้เปรียบในเรื่องการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานมากกว่า เนื่องจากจังหวัด
นครราชสีมามีโครงสร้างพ้ืนฐานระบบรางที่สามารถรองรับการขนส่งสินค้าได้ แตกต่างจากจังหวัด
ชัยภูมิที่มีพ้ืนที่ที่ยังไม่มีการพัฒนาเป็นพื้นที่อุตสาหกรรม ถึงแม้มีพ้ืนที่ที่สามารถพัฒนาท่าเรือบกได้แต่
ทางภาครัฐจ าเป็นต้องลงทุนเพ่ิมเติมอีกมาก นอกจากนี้แล้วจังหวัดนครราชสีมายังมีการเชื่อมโยงกับ
จังหวัดขอนแก่น และพ้ืนที่ภาคตะวันออก ซึ่งเป็นพ้ืนที่ที่เป็นฐานการผลิตและพ้ืนที่เศรษฐกิจได้ใกล้
กว่าจังหวัดชัยภูมิ จากข้อได้เปรียบและข้อเสียเปรียบ รวมถึงผลการวิเคราะห์เรื่องผลประโยชน์จาก
การประหยัดค่าขนส่งและระยะเวลาในการขนส่ง จึงได้มีแผนงานเสนอให้จังหวัดนครราชสีมาเป็น
พ้ืนที่ยุทธศาสตร์ในการพัฒนาท่าเรือบกท่ีมีบทบาทเสมือนท่าเรือชายฝั่งหรือท่าเรือแหลมฉบัง มีหน้าที่
เป็นสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง ศูนย์บริการขนส่งร่วมรูปแบบและโลจิสติกส์ ซึ่งเชื่อมโยงท่าเรือ
บกเข้ากับท่าเรือแหลมฉบังด้วยรถไฟขนส่งสินค้า  
 จากความส าคัญของการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งเพ่ือรองรับการเติบโต
ทางเศรษฐกิจของประเทศ ก่อให้เกิดแผนงานพัฒนาท่าเรือบกที่ท าหน้าที่เชื่อมโยงการขนส่งของ
ประเทศให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น การศึกษาวิจัยครั้งนี้ศึกษาพ้ืนที่ศักยภาพส าหรับการพัฒนาสร้าง
ท่าเรือบก (Dry Port) ในจังหวัดนครราชสีมา โดยประยุกต์ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ร่วมกับการ
วิเคราะห์ตามล าดับชั้น เพ่ือน าไปสู่การวิเคราะห์และตัดสินใจเลือกพ้ืนที่ศักยภาพ อันเป็นการเชื่อมโยง
ทางเศรษฐกิจที่สนับสนุนแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศและยังเป็นการพัฒนาเพ่ือเพ่ิมขีด
ความสามารถในการแข่งขันด้านการค้าของไทยในอนาคต 
 
1.2 วัตถุประสงค์ในการวิจัย 

 เพ่ือประยุกต์ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์และกระบวนการวิเคราะห์เชิงล าดับชั้นในการหา
พ้ืนที่ศักยภาพในการสร้างท่าเรือบก ในจังหวัดนครราชสีมา 
 
1.3 ขอบเขตในการวิจัย 

 1.3.1 ขอบเขตพ้ืนที่ศึกษา การศึกษาพ้ืนที่ศักยภาพในการสร้างท่าเรือบกครั้งนี้ ได้คัดเลือก
จังหวัดนครราชสีมาเป็นพื้นที่ศึกษา 
 1.3.2 ขอบเขตด้านปัจจัยที่ใช้ในการศึกษา ในการศึกษาครั้งนี้ใช้วิธีการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น 
เพ่ือหาค่าความส าคัญของปัจจัย แล้วน ามาวิเคราะห์ร่วมกับระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ โดยมีปัจจัยที่
น ามาวิเคราะห์แบ่งออกเป็น 3 ระดับ ได้แก่ ปัจจัยหลัก ปัจจัยรอง และปัจจัยย่อย ซึ่งแบ่งออกได้ดังนี้ 
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  1)  ปัจจัยหลัก ประกอบด้วย ปัจจัยด้านกายภาพ ปัจจัยด้านคมนาคมขนส่งและ
ปัจจัยด้านผังเมือง 
  2)  ปัจจัยรอง ประกอบด้วย จุดต้นทาง-ปลายทางสินค้า สภาพภูมิประเทศ การ
เข้าถึงโครงข่ายระบบขนส่ง สภาพการจราจร และลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
  3)  ปัจจัยย่อย ประกอบด้วย ระยะห่างจากโรงงานอุตสาหกรรม ความลาดชันของ
พ้ืนที่ ระยะห่างจากถนนสายหลัก ระยะห่างจากทางรถไฟ การเดินทางผ่านย่านศูนย์กลางธุรกิจ 
ประเภทการใช้ที่ดิน และพ้ืนที่เสี่ยงอุทกภัย 
 1.3.3 ขอบเขตในการวิเคราะห์พ้ืนที่ศักยภาพ ท าการวิเคราะห์พ้ืนที่ศักยภาพจากการคัด
กรองพ้ืนที่โดยใช้ปัจจัยด้านขนาดที่ดิน ราคาทีด่ิน และการขยายตัวของพ้ืนที่รอบข้างในอนาคต 
 

1.4 กรอบแนวคิดการวิจัย 

 

แผนแม่บทในการพัฒนาปรับปรุงการขนส่ง 
 

แผนงานพัฒนาจัดตั้งท่าเรือบก 
 

ก าหนดปัจจัยในการศึกษา 
 

กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับขั้น 

 ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
 

วิเคราะห์พื้นที่ศักยภาพ 
 

แผนที่พื้นที่ศักยภาพ 

 
ภาพที่ 1.1 กรอบแนวคิดการวิจัย 
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1.5 ผลที่คาดว่าจะได้รับ 

 สามารถท าการวิเคราะห์และแสดงผลของพ้ืนที่ศักยภาพส าหรับการพัฒนาสร้างท่าเรือบกใน
จังหวัดนครราชสีมาได้ และเป็นประโยชน์ต่อผู้ที่สนใจน าไปประยุกต์ต่อไปได ้
 



 

บทที่ 2  
แนวคิด ทฤษฎี และงานวจัิยที่เกี่ยวข้อง 

 การศึกษาครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ท าการศึกษาแนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ซึ่งน าเสนอตาม
หัวข้อต่อไปนี้ 
 2.1 แผนงานสร้างท่าเรือบก 
 2.2 แนวคิด ทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง  
 2.3 กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น 
 2.4 ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
 2.5 ข้อมูลพื้นที่ศึกษา 
 2.6 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง  
 
2.1 แผนงานสร้างท่าเรือบก 

 2.1.1 ความเป็นมาของแผนงานสร้างท่าเรือบก 
 การศึกษาพัฒนาห่วงโซ่คุณค่าในเส้นทางการขนส่งโลจิสติกส์ ในแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-
ใต้ และตะวันออก-ตะวันตก ระหว่างประเทศไทยกับประเทศเพ่ือนบ้าน (ส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร, 2555) ได้เสนอแนวทางในการจัดการเกี่ยวกับอุปสงค์ด้านการขนส่ง 
กิจกรรมโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทานของสินค้าและการสร้างห่วงโซ่คุณค่าของกิจกรรมทางเศรษฐกิจ 
ผลการศึกษาพบว่า การพัฒนาแนวเส้นทางเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ และตะวันออก-ตะวันตก ที่ผ่าน
ประเทศไทยยังประสบกับอุปสรรค เพราะยังขาดการเชื่อมโยงทั้งทางด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและ
เครือข่ายการผลิตที่ส าคัญตามแนวเส้นทาง ท าให้กิจกรรมทางเศรษฐกิจในแนวเส้นทางดังกล่าวเกิดขึ้น
ไม่มากนัก ส่วนใหญ่ใช้เป็นเส้นทางขนส่ง ซึ่งนอกจากการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความ
สะดวกให้เพียงพอและมีความเชื่อมโยงทางด้านกายภาพแล้ว ยังต้องค านึงถึงการจัดการโซ่อุปทาน
และโลจิสติกส์ให้มีประสิทธิภาพและเชื่อมโยงด้วยกันด้วยการศึกษาได้น าแนวคิดโซ่คุณค่า (Value 
chain) ประยุกต์ในการปรับปรุงรูปแบบเครือข่ายการผลิตของไทยให้เข้ากับเครือข่ายการผลิตในระดับ
ภูมิภาคและระดับโลก เพ่ือให้เกิดการพัฒนาเครือข่ายการผลิตที่ครอบคลุมพ้ืนที่และใช้ประโยชน์จาก
แนวพ้ืนที่ให้เกิดประโยชน์ก่อให้เกิดเป็นแนวพ้ืนที่เศรษฐกิจ อันเป็นการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศไทยสู่มาตรฐานสากลและยกระดับให้เป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ (Logistics Hub) ในภูมิภาคอิน
โดจีนเพื่อสนับสนุนการเป็นศูนย์กลางธุรกิจและการค้าในภูมิภาคอินโดจีนต่อไป 
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 การพัฒนาเชิงพ้ืนที่เพ่ือเชื่อมโยงกิจกรรมทางเศรษฐกิจ เป็นการพัฒนาพ้ืนที่เพ่ือยกระดับ
พ้ืนที่จากเส้นทางการขนส่งไปสู่เส้นทางโลจิสติกส์และเส้นทางเศรษฐกิจ ซึ่งเครือข่ายการผลิตของไทย
ที่มีอยู่ในปัจจุบัน ไม่ได้มีความเชื่อมโยงกับฐานการผลิตหลักของประเทศในกลุ่มอนุภูมิภาคลุ่มน้ าโขง 
โดยเครือข่ายการผลิตหลักของประเทศไทยจะอยู่ที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล และภาค
ตะวันออก ซึ่งประเทศไทยมีบทบาทเป็นผู้ประกอบสินค้า โดยเฉพาะกลุ่มสินค้าประเภทยานยนต์และ
ชิ้นส่วนยานยนต์ และประกอบสินค้าประเภทอุปกรณ์ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ ส่วนการผลิตประเภท
สินค้าเกษตรของประเทศไทย เป็นผู้เพาะปลูกและแปรรูปจากวัตถุดิบหลักภายในประเทศ และส่งออก
ไปยังภูมิภาคต่างๆ ผ่านประตูการค้าหลักของประเทศคือ ท่าเรือแหลมฉบังและท่าเรือกรุงเทพ ดังนั้น
การสร้างจุดร่วมที่ดึงดูดให้เกิดฐานการผลิตตามแนวพ้ืนที่ตะวันออก-ตะวันตก และแนวพ้ืนที่เหนือ-ใต้
ให้เชื่อมโยงข้ามประเทศ จะท าให้เกิดการเคลื่อนย้ายสินค้าตามแนวพ้ืนที่ อย่างไรก็ตามจ าเป็นต้องมี
การพัฒนาระบบขนส่งและโลจิสติกส์ตามแนวพ้ืนที่ เพ่ือรองรับการเคลื่อนย้ายสินค้าและกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจที่เกิดขึ้น 
 การก าหนดจุดร่วมของเครือข่ายการผลิตซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของโซ่คุณค่าของอุตสาหกรรม
ระหว่างแนวพ้ืนที่เหนือ-ใต้ และตะวันออก-ตะวันตก และเชื่อมโยงกับฐานการผลิตหลักของประเทศ
ไทยนั้น เป็นการสร้างความได้เปรียบในเชิงโลจิสติกส์ของการขนส่งสินค้าภายในเครือข่ายการขนส่ง
ระหว่างประเทศ ส่งผลให้เกิดการขยายแหล่งผลิตทางอุตสาหกรรมในภูมิภาคมากขึ้นเนื่องจาก
สภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจจะมีผลต่อความได้เปรียบในที่ตั้งโรงงานหรือนิคมอุตสาหกรรมเปลี่ยนไป 
ซึ่งจะสร้างแรงดึงดูดให้เกิดการสร้างงานด้านการผลิตและเชื่อมโยงระหว่างพื้นที่ต่างๆ ควบคู่ไปกับการ
พัฒนาแนวพ้ืนที่เศรษฐกิจ โดยการสร้างจุดเชื่อมโยงระหว่างพ้ืนที่ที่มีศักยภาพตามแนวพ้ืนที่และ
เครือข่ายการผลิตหลัก ต าแหน่งประตูการค้าหลักทางด้านภาคเหนือคือบริเวณจังหวัดเชียงราย ด้าน
ตะวันออกเฉียงเหนือคือบริเวณจังหวัดมุกดาหาร จังหวัดนครพนม และจังหวัดหนองคาย ทางด้านทิศ
ตะวันตกคือบริเวณจังหวัดตาก และจังหวัดกาญจนบุรี เมื่อท าการพิจารณาทางกายภาพของพ้ืนที่
ระหว่างจังหวัดพิษณุโลก และจังหวัดขอนแก่น พบว่ามีลักษณะเป็นภูเขาสูง ส่วนภูมิประเทศของภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือตอนกลาง บริเวณจังหวัดชัยภูมิและตอนบนของจังหวัดนครราชสีมาที่มีลักษณะ
เป็นที่ราบมากกว่า และด้วยต าแหน่งของพ้ืนที่ยังสามารถขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกเชื่อมโยงได้ทั้ง
จังหวัดนครสวรรค์ จังหวัดขอนแก่น และจังหวัดนครราชสีมา ซึ่งเป็นพ้ืนที่แหล่งเพาะปลูกพ้ืน
เศรษฐกิจที่ส าคัญ เช่น ข้าว อ้อย มันส าปะหลัง ข้าวโพด เป็นต้น และเป็นแหล่งวัตถุดิบของสินค้า
อุตสาหกรรมอีกจ านวนมาก ซึ่งการพัฒนาแนวพ้ืนที่โดยการสร้างจุดเชื่อมโยงระหว่างพ้ืนที่ที่มี
ศักยภาพตามแนวพื้นที่และเครือข่ายการผลิตหลักแสดงดังภาพที่ 2.1 
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ภาพที่ 2.1 การพัฒนาแนวพ้ืนที่โดยการสร้างจุดเชื่อมโยงระหว่างพ้ืนที่ที่มีศักยภาพตามแนวพ้ืนที่และ
เครือข่ายการผลิตหลัก 
ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม. 2555 
  
 การให้พ้ืนที่บริเวณจังหวัดชัยภูมิและตอนเหนือของจังหวัดนครราชสีมา เป็นพื้นที่จุดเชื่อมโยง
กับเครือข่ายการผลิตที่บริเวณภาคตะวันออก ท าให้จ าเป็นต้องมีสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับการ
ขนส่งสินค้าที่มีความใกล้เคียงกับท่าเรือกรุงเทพหรือท่าเรือแหลมฉบัง รูปแบบของสถานีบรรจุและ
แยกสินค้ากล่อง (Inland Container Depot [ICD]) จึงมีความเหมาะสม แต่เนื่องด้วยการรองรับกับ
ฐานการผลิตสินค้าโดยรอบเช่น จังหวัดขอนแก่น จังหวัดนครราชสีมา และจังหวัดนครสวรรค์ เป็นต้น 
ที่สามารถพัฒนาเป็นนิคมอุตสาหกรรมในอนาคต ดังนั้นจึงมีความเหมาะสมที่ควรพัฒนาเป็นท่าเรือบก 
โดยท าหน้าที่เสมือนท่าเรือชายฝั่งที่เป็นเครือข่ายแหลมฉบัง และมีกิจกรรมของสถานีบรรจุและแยก
สินค้ากล่อง ทั้งนี้จ าเป็นต้องเชื่อมโยงท่าเรือบกกับท่าเรือแหลมฉบังโดยทางรถไฟ จึงจะท าให้เกิด
ประโยชน์และประสิทธิภาพสูงสุด โดยรูปแบบกิจกรรมของการให้บริการด้านโลจิสติกส์เชื่อมโยงกับ
ทางเรือบกด้วยระบบรางแสดงดังภาพที่ 2.2 
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ภาพที่ 2.2 รูปแบบการให้บริการโลจิสติกส์การขนส่งสินค้าระบบราง 
ที่มา: ดัดแปลงจาก ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม. 2555 
  
 การพัฒนาท่าเรือบกเป็นการพัฒนาเชิงพ้ืนที่ก่อให้เกิดการเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจ โดยมี
แนวคิดเป็นที่รวบรวมและกระจายสินค้าระหว่างแหล่งผลิตและแปรรูปอยู่ในพ้ืนที่ภาคเหนือตอนล่าง
และภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบนกับแหลมฉบัง ด้วยระบบการขนส่งทางรถไฟที่ช่วยลดระยะเวลา
และค่าใช้จ่ายในการขนส่ง และการพัฒนาท่าเรือบกสามารถช่วยให้ดึงดูดให้ผู้ประกอบการสินค้าที่
ผ่านท่าเรือแหลมฉบังมีความสนใจมาลงทุนฐานการผลิตใหม่บริเวณรอบท่าเรือบก เนื่องจากสามารถ
ส่งสินค้าไปยังท่าเรือแหลมฉบังได้ ด้วยเงื่อนไข คือ การขนส่งทางรถไฟจะต้องเป็นระบบขนส่งที่มี
ความน่าเชื่อถือสูง 
 การประเมินผลประโยชน์การจัดตั้งท่าเรือบก โดยการวิเคราะห์ผลประโยชน์ด้านการประหยัด
ค่าขนส่งสินค้า เปรียบเทียบด้วยกรณีจัดตั้งท่าเรือบกในพ้ืนที่ที่มีศักยภาพ 3 จังหวัด ได้แก่ จังหวัด
ชัยภูมิ จังหวัดนครราชสีมา และจังหวัดพิษณุโลก ในแต่ละพ้ืนที่มีระยะทางจากการเชื่อมจุดร่วม 
(node) ต่างกันจึงมีผลให้เกิดต้นทุนในการขนส่งที่แตกต่างกัน รวมถึงระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่งก็
แตกต่างกันออกไป  
 ผลประโยชน์ด้านการประหยัดต้นทุนการขนส่ง จากการพิจารณาพ้ืนที่ศักยภาพทั้ง 3 พ้ืนที่
ได้แก่ จังหวัดชัยภูมิ จังหวัดนครราชสีมา และจังหวัดพิษณุโลก พบว่า การสร้างท่าเรือบกในแต่ละ
พ้ืนที่จะส่งผลให้มีต้นทุนการขนส่งสินค้าที่แตกต่างกัน เนื่องจากระยะทางระหว่างจุดร่วมและ
ระยะทางระหว่างพ้ืนที่ท่าเรือแหลมฉบังที่แตกต่างกัน โดยการเปรียบเทียบต้นทุนค่าขนส่งและ
ระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่งกรณีมีโครงการและไม่มีโครงการจัดตั้งท่าเรือบก พบว่า พ้ืนที่ที่มีศักยภาพ
ทั้ง 3 พ้ืนที่ ได้แก่ จังหวัดชัยภูมิ จังหวัดนครราชสีมา และพิษณุโลก มีความสามารถในการลดต้นทุนที่
แตกต่างกัน เนื่องจากระยะทางในการขนส่งระหว่างจุดร่วม รวมไปถึงระยะทางที่ใช้ขนส่งไปยังท่าเรือ
แหลมฉบัง ท าให้ส่งผลต่อต้นทุนด้านการขนส่ง ซึ่งยังสามารถอธิบายได้ว่าการมีท่าเรือบกที่จังหวัด
ชัยภูมิและจังหวัดนครราชสีมา จะสามารถลดต้นทุนการขนส่งได้อย่างมีประสิทธิภาพ ต่างจากการ
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สร้างท่าเรือบกท่ีจังหวัดพิษณุโลก ที่ไม่สามารถลดต้นทุนการขนส่งได้ แต่กลับเป็นการเพ่ิมค่าใช้จ่ายใน
การขนส่งให้มากขึ้น และเมื่อพิจารณาระยะเวลาที่ใช้ขนส่งเมื่อมีท่าเรือบกในพ้ืนที่ศักยภาพทั้ง 3 พ้ืนที่
พบว่า การมีท่าเรือบกที่จังหวัดชัยภูมิและจังหวัดนครราชสีมา สามารถลดระยะเวลาในการขนส่ง
ระหว่างจุดร่วมที่เป็นแหล่งผลิตให้ลดลงได้ ซึ่งมีศักยภาพมากกว่าท่าเรือบกที่จังหวัดพิษณุโลก แต่
อย่างไรก็ตามเมื่อเปรียบเทียบการจัดตั้งท่าเรือบกที่จังหวัดชัยภูมิและจังหวัดนครราชสีมาพบว่า การ
จัดตั้งท่าเรือบกที่จังหวัดนครราชสีมาสามารถลดระยะเวลาการขนส่งได้ดีกว่าท่าเรือบกจังหวัดชัยภูมิ 
โดยเปรียบเทียบเวลาในการขนส่งจากแหล่งผลิตจังหวัดขอนแก่นและจังหวัดนครราชสี มา แต่จาก
แหล่งผลิตจังหวัดนครสวรรค์ผ่านท่าเรือบกชัยภูมิและท่าเรือบกนครราชสีมา ท าให้ระยะเวลาในการ
ขนส่งเพ่ิมขึ้นเล็กน้อย โดยระยะเวลาในการขนส่งจากแหล่งผลิตจังหวัดนครสวรรค์ไปยังท่าเรือแหลม
ฉบังโดยผ่านท่าเรือบกจังหวัดนครราชสีมาจะเพ่ิมขึ้นมากกว่าการผ่านท่าเรือบกที่ จังหวัดชัยภูมิ โดย
ผลต่างจากการเปรียบเทียบต้นทุนค่าขนส่งและระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่งกรณีมีโครงการและไม่มี
โครงการจัดตั้งท่าเรือบก แสดงดังตารางที่ 2.1 และ 2.2 
 
ตารางที่ 2.1 เปรียบเทียบต้นทุนค่าขนส่ง กรณีมีโครงการกับกรณีไม่มีโครงการจัดตั้งท่าเรือบก   
(หน่วย: บาทต่อเท่ียว) 

แหล่งผลิต 

ผลต่าง 
(กรณีไม่มีโครงการ-กรณีมีโครงการ) 

ชัยภูมิ นครราชสีมา พิษณุโลก 

ขอนแก่น 7,764 5,904 -4,636 
นครราชสีมา 513 4,690 -12,765 

นครสวรรค์ -2,084 -7,253 -3,168 

ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม. 2555 
 
ตารางที่ 2.2 เปรียบเทียบระยะเวลาที่ใช้ขนส่ง กรณีมีโครงการกับกรณีไม่มีโครงการจัดตั้งท่าเรือบก 
(หน่วย: ชั่วโมงต่อเที่ยว) 

แหล่งผลิต 

ผลต่าง 
(กรณีไม่มีโครงการ-กรณีมีโครงการ) 

ชัยภูมิ นครราชสีมา พิษณุโลก 
ขอนแก่น 3.57 4.42 - 0.77 

นครราชสีมา 0.35 2.70 - 4.34 
นครสวรรค์ - 0.35 -1.72 - 0.19 

ที่มา : ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม. 2555 
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 เมื่อพิจารณาระยะเวลาที่ใช้ขนส่งเมื่อมีท่าเรือบกในพ้ืนที่ศักยภาพทั้ง 3 พ้ืนที่พบว่า การมี
ท่าเรือบกท่ีจังหวัดชัยภูมิและจังหวัดนครราชสีมา สามารถลดระยะเวลาในการขนส่งระหว่างจุดร่วมที่
เป็นแหล่งผลิตให้ลดลงได้ ซึ่งมีศักยภาพมากกว่าท่าเรือบกที่จังหวัดพิษณุโลก แต่อย่ างไรก็ตามเมื่อ
เปรียบเทียบการจัดตั้งท่าเรือบกที่จังหวัดชัยภูมิและจังหวัดนครราชสีมาพบว่า การจัดตั้งท่าเรือบกที่
จังหวัดนครราชสีมาสามารถลดระยะเวลาการขนส่งได้ดีกว่าท่าเรือบกจังหวัดชัยภูมิ โดยเปรียบเทียบ
เวลาในการขนส่งจากแหล่งผลิตจังหวัดขอนแก่นและจังหวัดนครราชสีมา แต่จากแหล่งผลิตจังหวัด
นครสวรรค์ผ่านท่าเรือบกชัยภูมิและท่าเรือบกนครราชสีมา ท าให้ระยะเวลาในการขนส่งเพ่ิมขึ้น
เล็กน้อย โดยระยะเวลาในการขนส่งจากแหล่งผลิตจังหวัดนครสวรรค์ไปยังท่าเรือแหลมฉบังโดยผ่าน
ท่าเรือบกจังหวัดนครราชสีมาจะเพ่ิมข้ึนมากกว่าการผ่านท่าเรือบกท่ีจังหวัดชัยภูมิ 
 อย่างไรก็ตามเม่ือท าการเปรียบเทียบถึงลักษณะทางกายภาพระหว่างจังหวัดชัยภูมิกับจังหวัด
นครราชสีมาจะพบว่า จังหวัดชัยภูมิมีลักษณะภูมิประเทศที่ราบมากกว่าจังหวัดนครราชสีมา และพ้ืนที่
ส่วนใหญ่เป็นพื้นที่ใหม่ ยังไม่มีการพัฒนาเป็นพ้ืนที่อุตสาหกรรม จึงท าให้มีพ้ืนที่ที่สามารถจัดตั้งท่าเรือ
บกได้จ านวนมาก แต่ภาครัฐจ าเป็นต้องลงทุนด้านโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ิมเติม ในส่วนของจังหวัด
นครราชสีมากลับมีข้อได้เปรียบด้านการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐาน โดยเฉพาะโครงสร้างพ้ืนฐานระบบ
รางเนื่องจากจังหวัดนครราชสีมามีสถานีชุมทางที่สามารถพัฒนาเป็นท่าเรือบกได้ ท าให้มีทางเลือกใน
การพัฒนาสร้างท่าเรือบกมากกว่า อีกทั้งจังหวัดนครราชสีมายังสามารถเชื่อมโยงกับจังหวัดขอนแก่น 
และเชื่อมโยงกับพ้ืนที่ภาคตะวันออกระยะทางใกล้กว่าจังหวัดชัยภูมิ อย่างไรก็ตามจังหวัดนครราชสีมา
มีข้อเสียด้านพื้นที่ ที่ยังขาดพ้ืนที่ขนาดใหญ่ในการสร้างท่าเรือบก  
 
 2.1.2 แผนงานพัฒนาท่าเรือบกตามแผนแม่บทในการพัฒนาแนวพ้ืนที่เศรษฐกิจ 
 การพัฒนาท่าเรือบกและระบบโครงข่ายการคมนาคมเชื่อมต่อเป็นหนึ่งในแผนงานในการ
พัฒนาระบบขนส่งเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาเครือข่ายแนวพ้ืนที่ ซึ่งจากศักยภาพการพัฒนาพ้ืนที่ตาม
แนวพ้ืนที่เศรษฐกิจเหนือ-ใต้ และตะวันออก-ตะวันตกของประเทศ และเครือข่ายการผลิตของไทยยัง
ไม่เอ้ือให้เกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจตามแนวพ้ืนที่ ประกอบกับเครือข่ายขนส่งทางถนนของประเทศที่
แยกส่วนภาคกลางตอนบน ภาคเหนือกับภาคตะวันออกเฉียงเหนือ จึงท าให้เครือข่ายการผลิตไม่
เชื่อมโยงกัน และเป็นเหตุผลที่ท าให้ไม่เกิดการไหลของคุณค่าไปตามแนวตะวันออก-ตะวันตกของ
ประเทศ ต าแหน่งที่จะท าให้เกิดการเชื่อมโยงเครือข่ายการผลิตระหว่างภาคกลางตอนบนและภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ และฐานการผลิตหลักในภาคตะวันออก นั่นคือพ้ืนที่ตอนบนของจังหวัด
นครราชสีมา  
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 จังหวัดนครราชสีมาจึงเป็นพ้ืนที่ยุทธศาสตร์ในการพัฒนาโดยวางแผนให้ใช้พ้ืนที่เป็นท่าเรือบก
ที่มีบทบาทเสมือนท่าเรือชายฝั่งหรือท่าเรือแหลมฉบัง มีการใช้งานเพ่ือเป็นสถานีบรรจุและแยกสินค้า
กล่อง ศูนย์บริการร่วมรูปแบบและโลจิสติกส์และเชื่อมโยงท่าเรือบกเข้ากับท่าเรือแหลมฉบังด้วยรถไฟ
ขนส่งสินค้า ซึ่งการจัดตั้งท่าเรือบกนี้จะช่วยให้เกิดความได้เปรียบด้านระยะทางและระยะเวลาที่ใช้ใน
การขนส่งทุกเครือข่าย โดยเปรียบเทียบกับการขนส่งสินค้าโดยตรงจากแหล่งผลิตได้แก่ จังหวัด
นครสวรรค์ จังหวัดชัยภูมิ และจังหวัดขอนแก่น ไปยังท่าเรือแหลมฉบัง โดยมีการคาดการณ์ว่าหลัง
การจัดตั้งท่าเรือบกและมีการให้บริการของการขนส่งดังกล่าวแล้ว จะสามารถพัฒนาเป็นเขต
อุตสาหกรรมที่มีลักษณะเดียวกับฐานการผลิตในภาคตะวันออกและส่วนกลางของประเทศ ช่วยให้เกิด
การขยายเครือข่ายการผลิตไปตามพ้ืนที่อิทธิพลตามแนวพ้ืนเหนือ-ใต้ และตะวันออก-ตะวันตก เพ่ือ
น าไปสู่การลงทุนการผลิตในพ้ืนที่ 
  
 การประเมินผลประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการพัฒนาท่าเรือบกบริ เวณจังหวัด
นครราชสีมา ได้แก่ 

1) สามารถลดระยะเวลาและค่าใช้จ่ายในการขนส่งไปยังท่าเรือแหลมฉบัง 
ส าหรับสินค้าที่มีแหล่งผลิตและแปรรูปอยู่ในพ้ืนที่ภาคเหนือตอนล่างและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
ตอนบน เนื่องจากท่าเรือบกมีรูปแบบการให้บริการเสมือนท่าเรือแหลมฉบัง 

2) สามารถลดความแออัดของท่าเรือแหลมฉบังและพ้ืนที่อุตสาหกรรมรอบ
กรุงเทพมหานครปริมณฑล และภาคตะวันออก เนื่องจากผู้ประกอบการสามารถขยายพ้ืนที่นิคม
อุตสาหกรรมมายังภาคเหนือตอนล่างและภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบน ซึ่งมีสภาพแวดล้อมและ
พ้ืนที่ใกล้เคียงกับกรุงเทพมหานคปริมณฑลและภาคตะวันออก และมีระยะห่างจากท่าเรือส าหรับ
ส่งออกสินค้าโดยมีระยะทางใกล้เคียงกับท่าเรือแหลมฉบัง 

3) จากรูปแบบท่าเรือบกที่มีลักษณะใกล้เคียงกับท่าเรือแหลมฉบั ง 
ผู้ประกอบการสินค้าที่มีแหล่ งผลิตและแปรรูปที่ อยู่ ใน พ้ืนที่ภาคเหนือตอนล่ างและภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือตอนบน สามารถมีทางเลือกในการส่งออกสินค้าออกสู่ทะเลมากขึ้น  
 
 การคาดการณ์ปริมาณตู้คอนเทนเนอร์ทีม่ีการขนส่งผ่านท่าเรือบกไปยังท่าเรือแหลมฉบังมีการ
เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยใน พ.ศ. 2560 มีจ านวนตู้คอนเทนเนอร์ประมาณ 94,545 ตู้ และเพ่ิมขึ้น
เป็น 148,775 ตู้ใน พ.ศ. 2557 และในขณะที่ผลประโยชน์จากต้นทุนการขนส่งที่ประหยัดได้พบว่าใน 
พ.ศ. 2560 สามารถประหยัดต้นทุนการขนส่งได้ประมาณ 130 ล้านบาท และสามารถประหยัดได้มาก
ขึ้นเป็นประมาณ 205 ล้านบาทใน พ.ศ. 2575 ดังตารางที่ 2.3 และ 2.4 
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ตารางที่ 2.3 ผลคาดการณ์จ านวนตู้สินค้าที่มีการขนส่งผ่านท่าเรือบกไปยังท่าเรือแหลมฉบัง            
(หน่วย: ตู้ 20 ฟุต) 

ปี พ.ศ. 2560 2565 2570 2575 

จ านวนตู้สินค้ารวม 94,545 109,969 127,911 148,775 

ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม. 2555 
 
ตารางที่ 2.4 ผลประโยชน์จากต้นทุนการขนส่งที่ประหยัดได้เมื่อมีท่าเรือบก (หน่วย: บาทต่อปี) 

ปี พ.ศ. 2560 2565 2570 2575 

ท่าเรือบกจังหวัดนครราชสีมา 130,070,271 151,288,256 175,967,470 204,672,531 

ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม. 2555 
 

 
2.2 แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

 2.2.1 แนวคิดท่ีเกี่ยวกับท่าเรือบก 
 จากการเปลี่ยนแปลงของรูปแบบการขนส่งที่มีการพัฒนาจากการขนส่งสินค้าแบบเทกอง มา
เป็นหีบห่อและการบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ รวมถึงการเปลี่ยนแปลงในเทคโนโลยีของเรือและอุปกรณ์
ขนถ่ายสินค้าที่มีความก้าวหน้ามากขึ้น ส่งผลต่อท าเลที่ตั้งและรูปแบบการให้บริการงานในท่าเรือ ท า
ให้เกิดการย้ายท่าเรือออกสู่พ้ืนที่ที่สามารถรองรับกับการใช้พ้ืนที่ของการค้าและอุตสาหกรรม ซึ่งการ
เปลี่ยนแปลงไปของงานในท่าเรือเดิมในลักษณะของสินค้า บรรจุภัณฑ์ และเรือ รวมถึงด้านท าเลที่ตั้ง
ของท่าเรือ ด้วยปัจจัยต่างๆเหล่านี้จึงเกิดรูปแบบการปฏิบัติงานภายนอกท่าเรือ คือ การเกิดขึ้นของ
ท่าเรือบกหรือ ICD  (กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ, 2552) 
 
 ท่าเรือบก หมายถึง สถานที่ด าเนินพิธีการศุลกากรที่ตั้งอยู่นอกเขตท่าเรือและเชื่อมต่อ
โดยตรงกับท่าเรือ ซึ่งภายในท่าเรือบกจะมีให้การบริการขนถ่ายและเก็บสินค้าเช่นเดียวกับสถานีบรรจุ
และแยกสินค้ากล่อง หรือ ICD (UNCTAD, 1991) 
 
 สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง หรือ Inland Clearance Depot หมายถึง สถานที่ที่ตั้งอยู่
บริเวณแผ่นดินซึ่งเชื่อมต่อกับท่าเรือและให้บริการเช่นเดียวกับท่าเรือบกในการตรวจสอบและพิธี
ศุลกากรสินค้า เพ่ือช่วยลดขั้นตอนพิธีศุลกากรบริเวณท่าเรือ (UNCTAD, 1991) 
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 ICD หมายถึง สถานที่ให้บริการด้านขนถ่ายและกักเก็บสินค้ารวมถึงตู้สินค้า ภายใต้พิธีการ
ทางศุลกากร ตั้งอยู่บริเวณแผ่นดินส่วนในไม่ติดทะเล มีการเชื่อมต่อโดยตรงกับท่าเรือด้วยระบบขนส่ง
ทางบก ซึ่งจากความแออัดของสถานที่จัดวางสินค้าภายในท่าเรือจึงมีการบริการจัดเก็บสินค้านอก
ท่าเรือที่ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการปฏิบัติงานและการใช้ประโยชน์ของท่าเรือ กิจกรรมของการบริการ
นอกท่าจะมีลักษณะเดียวกับท่าเรือ โดยบริการนอกท่าแบ่งได้ดังต่อไปนี้ (ส าราญ ทองเล็ก, 2551) 

 สถานที่ตรวจและบรรจุสินค้าเข้าคอนเทนเนอร์เพ่ือส่งออกเท่านั้น หรือ
เรียกว่า “สตส.” ซึ่งเป็นบริการของผู้ประกอบการเอกชนที่ประกอบการกิจการขนส่งหรือกิจการที่
เกี่ยวข้อง และต้องมีพ้ืนที่ส าหรับประกอบการไม่น้อยกว่า 30 ไร่ พร้อมสิ่งอ านวยความสะดวกที่
เหมาะสม 

 โรงพักสินค้าเพ่ือตรวจปล่อยของขาเข้าและบรรจุขาออกที่ขนส่งโดยระบบ
คอนเทนเนอร์นอกเขตท าเนียบท่าเรือ หรือเรียกว่า “รพท. หรือ ICD” ซึ่งด าเนินการบริการของ
ผู้ประกอบการเอกชนที่ประกอบกิจการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศหรือกิจกรรมที่เกี่ยวข้อง และต้อง
มีพ้ืนที่ประกอบการไม่น้อยกว่า 50 ไร่ พร้อมสิ่งอ านวยความสะดวกที่เหมาะสม  
 
 สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่องหรือ ICD มีประโยชน์ในการแบ่งภาระท่าเรือ โดยเฉพาะ
ท่าเรือที่มีขีดจ ากัดในการให้บริการแก่สินค้าและเรือ ทั้งข้อจ ากัดด้านพ้ืนที่และอุปกรณ์อ านวยความ
สะดวก ซึ่งประโยชน์ของ ICD มีดังต่อไปนี้ (กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ, 2552) 

 อ านวยพ้ืนที่ท างานหน้าท่าในท่าเรือ ให้สามารถใช้ประโยชน์ในการท างาน
ยกขนถ่ายสินค้าได้มากที่สุด 

 ช่วยลดการขยายพ้ืนที่ท่าเรือเพ่ือใช้ในการด าเนินงานทั้งการจัดเก็บ การ
รวบรวม กระจายสินค้าที่บรรจุตู้คอนเทนเนอร์ รวมถึงตู้เปล่า  

 ลดความคับคั่งของการจราจรภายในท่าเรือ 
 ช่วยให้การควบคุมเคลื่อนย้ายสินค้าเป็นไปอย่างสะดวก กล่าวคือ ท่าเรือ

และศุลกากรไม่จ าเป็นต้องเข้ามาเกี่ยวข้องกับการเคลื่อนย้ายคอนเทนเนอร์ตู้เปล่า 
 ช่วยลดต้นทุนในการยกขนและการเก็บสินค้า เนื่องจากค่าแรงงานที่ต่ ากว่า

ในท่าเรือและค่าเช่าพ้ืนที่ที่ถูกกว่าบริเวณท่าเรือ 
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  1) แนวคิดท่าเรือบกเชื่อมโยงท่าเรือกับพ้ืนที่แนวหลัง (Hinterland)  
  พ้ืนที่แนวหลัง (Hinterland) หมายถึง บริเวณภาคพ้ืนดินซึ่งส่วนใหญ่จะผ่านเข้าออก
ท่าเรือหนึ่งๆ พ้ืนที่แนวหลังจึงเป็นบริเวณรอบๆท่าเรือส่วนที่เป็นพ้ืนดินที่สินค้าจะถูกผลิตขึ้นเพ่ือ
ส่งออกผ่านทางท่าเรือไปยังจุดหมายปลายทาง และที่ซึ่งสินค้าเข้าจากท่าเรือจะถูกส่งผ่านเข้าไปยัง
ผู้บริโภค (The Invest World, 2015) 
  การเชื่อมโยงท่าเรือกับพ้ืนที่แนวหลัง เป็นการพัฒนาเชื่อมโยงระบบขนส่งระหว่าง
ท่าเรือกับพ้ืนที่ที่อยู่นอกท่าเรือ โดยพัฒนาพ้ืนที่เหล่านั้นให้เป็นพ้ืนที่ทางเศรษฐกิจ เช่น ปรับปรุงพ้ืนที่
ให้เป็นพ้ืนที่ให้บริการด้านขนส่งสินค้าเพ่ือสนับสนุนเศรษฐกิจของประเทศ โดยรูปแบบของพ้ืนที่แนว
หลังเช่น ประเทศไทยมีท่าเรือเรือแหลมฉบังเป็นท่าเรือหลัก ถัดจากท่าเรือแหลมฉบังเข้ามา ก็มี
ประเทศไทยเป็นพ้ืนที่แนวหลังซึ่งสามารถเชื่อมโยงไปยังประเทศอ่ืนๆที่อยู่ติดกันได้ ดังโครงการความ
ร่วมมือสนับสนุนให้ไทยเป็นศูนย์กลางการค้าและขนส่งของอนุภาค (Sub Region) ออกสู่ตลาดโลก 
โดยขนส่งผ่านทางท่าเรือแหลมฉบัง ที่มีข้อได้เปรียบที่มีดินแดนหลังท่า (Hinterland) ติดต่อกับ
ประเทศเพ่ือนบ้านถึง 4 ประเทศ ได้แก่ พม่า ลาว จีน และเวียดนาม และเชื่อมโยงไปยังประเทศอ่ืนได้
อีกด้วย (ทีทีไอเอส, 2553) 
  ท่าเรือบกท าหน้าเป็นศูนย์บริการขนส่งหลายรูปแบบที่เชื่อมต่อโดยตรงกับท่าเรือ
ชายฝั่งโดยทางรถไฟ โดยรูปแบบของท่าเรือบกสามารถแบ่งออกได้ 3 ประเภท ได้แก่ ท่าเรือบก
ระยะไกล ท่าเรือบกระยะกลาง และท่าเรือบกระยะใกล้ (Violeta Roso, 2008) 
 

 ท่าเรือบกระยะไกล (Distant dry port)  เป็นท่าเรือบกที่ตั้งอยู่ห่างออกไป
จากท่าเรือชายฝั่งระยะไกลว่าท่าเรือบกระยะกลาง และท่าเรือบกระยะใกล้ เนื่องจากต าแหน่งที่ตั้ง
ที่ตั้งห่างจากท่าเรือชายฝั่งออกมา ซึ่งท่าเรือบกระยะไกลนี้จะเชื่อมต่อด้วยทางรถไฟที่มีระยะทางยาว 
เป็นการช่วยลดการจราจรคับคั่งบริเวณท่าเรือชายฝั่งและการจราจรบนถนนลงได้และมีประโยชน์ใน
ด้านการประหยัดด้านขนาด (economics of scale) จากการขนส่งทางรถไฟที่สามารถขนส่งได้ใน
ปริมาณมากและด้วยระยะทาง เมื่อระยะทางไกลขึ้นจะยิ่งท าให้ต้นทุนค่าขนส่งถูกลง รูปแบบที่ตั้ง
ท่าเรือบกระไกลแสดงได้ดังภาพที ่2.3 
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ภาพที่ 2.3 ต าแหน่งและการเชื่อมโยงของท่าเรือบกระยะไกล 
ที่มา : Viloleta Roso, Johan Woxenius, Kenth Lumsden. 2008. The dry port concept: 
connecting container seaports with the hinterland. 
 

 ท่าเรือบกระยะกลาง (Midrange dry port) เป็นท่าเรือบกที่ตั้งอยู่ใน
บริเวณท่ีห่างจากท่าเรือชายฝั่งซึ่งมีระยะทางน้อยกว่า 500 กิโลเมตร เมื่อเทียบกับท่าเรือบกระยะไกล 
โดยรูปแบบของท่าเรือบกระยะกลางจะเชื่อมต่อระหว่างท่าเรือชายฝั่งและศูนย์บริการขนส่งหลาย
รูปแบบ (Conventional intermodal terminal) ที่ท าหน้าที่ขนส่งสินค้ามายังท่าเรือบกทั้งทางถนน
และทางรถไฟ เพ่ือส่งสินค้าต่อไปยังท่าเรือชายฝั่งด้วยรถไฟ โดยรูปแบของท่าเรือบกระยะกลางแสดง
ดังภาพที่ 2.4 

 

  
ภาพที่ 2.4 ต าแหน่งและการเชื่อมโยงของท่าเรือบกระยะกลาง 
ที่มา : Viloleta Roso, Johan Woxenius, Kenth Lumsden.(2008). The dry port concept: 
connecting container seaports with the hinterland.  
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 ท่าเรือบกระยะใกล้ (Close dry port) รูปแบบท่าเรือบกระยะใกล้ จะมี
ลักษณะคล้ายกับท่าเรือบกระยะกลาง แต่มีความแตกต่างเรื่องของต าแหน่งที่ตั้งอยู่อยู่ใกล้กับท่าเรือ
ชายฝั่งมากกว่า มีการเชื่อมต่อระหว่างท่าเรือชายฝั่งและศูนย์บริการขนส่งหลายรูปแบบ ซึ่งท่าเรือกบ
กระยะใกล้นี้จะส่งผลให้เกิดรูปแบบของการพัฒนาอุตสาหกรรมเกิดขึ้น เนื่องจากผู้ขนส่งสามารถท า
การขนส่งมายังท่าเรือบกได้โดยตรงและระยะทางจากท่าเรือบกกับท่าเรือชายฝั่งก็มีระยะสั้น ท าให้เกิด
การลงทุนอุตสาหกรรมเป็นฐานการผลิตใกล้ท่าเรือบกเพ่ิมขึ้น จนเป็นนิคมอุตสาหกรรม ซึ่งท่าเรือบก
ระยะใกล้แสดงดังภาพที ่2.5 

 

 
ภาพที่ 2.5 ต าแหน่งและการเชื่อมโยงของท่าเรือบกระยะใกล้ 
ที่มา : Viloleta Roso, Johan Woxenius, Kenth Lumsden. 2008. The dry port concept: 
connecting container seaports with the hinterland.  
  
 จากแนวคิดท่าเรือบกที่เชื่อมต่อกับพ้ืนที่แนวหลัง สามารถแบ่งออกได้เป็น 3 รูปแบบคือ 
ท่าเรือบกระยะไกล ท่าเรือบกระยะกลาง และท่าเรือบกระยะใกล้ โดยแต่ละรูปแบบจะมีลักษณะ
แตกต่างกัน ขึ้นอยู่กับข้อจ ากัดหลายด้าน ได้แก่ ด้านต าแหน่งที่ตั้ง การท าหน้าที่เป็นศูนย์กลาง
กระจายสินค้าและบริการอ่ืนๆที่เก่ียวข้อง รวมถึงข้อจ ากัดด้านสิ่งแวดล้อม เป็นต้น 
 
 2) แนวคิดท่าเรือบกและสถานีเปลี่ยนสินค้าตามระดับกิจกรรม 
 การออกแบบเพ่ือพัฒนาพ้ืนที่ ให้เป็นจุดเชื่อมโยงกับเครือข่ายการผลิต จ าเป็นต้องมีสิ่ง
อ านวยความสะดวกส าหรับการขนส่งสินค้าที่ใกล้เคียงกับท่าเรือ เช่น ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบัง 
เป็นต้น ดังนั้นการพัฒนาย่านกองเก็บตู้สินค้า เพ่ือท าหน้าที่เป็นเพียงลานกองตู้สินค้าและยกสินค้าขึ้น
ลงจากรถไฟ ยังไม่มีความเพียงพอ ควรมีขั้นตอนผ่านพิธีการศุลกากรรวมอยู่ด้วย เนื่องจากต้องรองรับ
สินค้าส่งออกและน าเข้ามากกว่าสินค้าที่ผลิตเพ่ือบริโภคภายในประเทศ ดังนั้นรูปแบบสถานีบรรจุ
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สินค้ากล่อง จึงมีความเหมาะสม แต่เนื่องจากต้องรองรับกับฐานการผลิตสินค้าที่อยู่โดยรอบ เช่น 
จังหวัดขอนแก่น จังหวัดนครราชสีมา จังหวัดนครสวรรค์ เป็นต้น ซึ่งสามารถพัฒนาเป็นนิคม
อุตสาหกรรมในอนาคต จึงควรพัฒนาเป็นท่าเรือบก เนื่องจากท าหน้าที่เสมือนท่าเรือชายฝั่งที่เป็น
เครือข่ายของท่าเรือแหลมฉบัง และมีกิจกรรมของสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง ทั้งนี้จ าเป็นต้อง
เชื่อมโยงท่าเรือบกกับท่าเรือแหลมฉบังโดยทางรถไฟเป็นหลัก จึงเกิดประสิทธิภาพสูงสุด (ส านักงาน
นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2555) 
 จากภาพที่ 2.6  รูปแบบของสถานีเปลี่ยนสินค้าแยกตามระดับกิจกรรม ซึ่งสามารถแบ่งออก
ได้ดังนี ้

 ย่านกองเก็บตู้สินค้า (Container Yard [CY])  ประกอบด้วยตู้กองสินค้า 
อุปกรณ์ยกขนตู้สินค้า และรางรถไฟ 

 สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง เหมือนย่านกองเก็บตู้สินค้า แต่เพ่ิมเติม
คลังสินค้าทัณฑ์บน คลังสินค้าอันตราย สถานีตรวจและบรรจุสินค้าเข้าตู้ (CFS) ด่านกักกันพืชและ
สัตว์ และหน่วยงานด้านศุลกากร 

 ศูนย์โลจิสติกส์ (Logistics Park) เหมือนสถานีบรรจุสินค้ากล่อง แต่มี
บริการด้านโลจิสติกส์ ศูนย์ออกแบบบรรจุภัณฑ์ ศูนย์นวัตกรรมที่สร้างมูลค่าเพ่ิมให้แก่ผลิตภัณฑ์ เป็น
ต้น 

 ท่าเรือบก เหมือนศูนย์โลจิสติกส์  แต่มี พ้ืนที่ อ่ืนเ พ่ิมเติม อาทิ นิคม
อุตสาหกรรม พ้ืนที่ที่ก าหนดให้ใช้ผลิตเพ่ือการส่งออก สิทธิพิเศษต่างๆ ที่ได้รับเหมือนท่าเรือชายฝั่ง 
 

 
ภาพที่ 2.6 รูปแบบของสถานีเปลี่ยนสินค้าแยกตามระดับของกิจกรรม 
ที่มา : ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร. 2555 
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 จากแนวคิดรูปแบบท่าเรือบกที่พัฒนาจากรูปแบบกิจกรรมที่เกิดขึ้น เริ่มต้นจากกิจกรรม
พ้ืนฐานที่จ าเป็นส าหรับขนส่งสินค้าตู้คอนเทนเนอร์คือ ย่านกองเก็บตู้สินค้าที่ให้บริการในการเก็บตู้
สินค้าและอุปกรณ์ที่จ าเป็น และขยายออกสู่กิจกรรมอ่ืน ได้แก่ สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง 
ศูนย์บริการโลจิสติกส์ จนขยายตัวออกกลายเป็นท่าเรือบก ที่มีกิจกรรมฐานการผลิตเพ่ือการส่งและ
สิทธิเหมือนท่าเรือชายฝั่ง ทั้งนี้การพัฒนาท่าเรือบกนี้อยู่บนพ้ืนฐานการพัฒนาเพ่ือเชื่อมต่อการขนส่ง
สินค้ากับท่าเรือชายฝั่งให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด 
  
 2.2.2 ทฤษฏีเลือกท าเลที่ตั้ง 
 ท าเลที่ตั้ง หมายถึง แหล่งที่จะท าให้ธุรกิจสามารถประกอบกิจกรรมได้สะดวก โดยค านึงถึงผล
ก าไร ค่าใช้จ่าย ความสัมพันธ์กับพนักงาน ความสัมพันธ์กับลูกค้า ความสัมพันธ์กับพนักงาน และ
สภาพแวดล้อมภายนอกอ่ืนๆ ตลอดเวลาที่ประกอบกิจกรรมอยู่ ณ ที่ตั้งนั้น (ค านาย อภิปรัชญาสกุล, 
2553) 
 การเลือกท าเลที่ตั้งสามารถน าทฤษฎีเข้ามาประกอบการตัดสินใจได้  โดยทฤษฎีท าเลที่ตั้งที่
ส าคัญมีดังนี ้(David M. Smith, 1971) 
 
  1) ทฤษฎีของแอลเฟด เวเบอร์ (Alfred Weber) นักเศรษฐศาสตร์ชาวเยอรมันได้ใช้
รูปสามเหลี่ยมและวงกลมเป็นเครื่องมือในการศึกษาท าเลที่ตั้ง เรียกว่า รูปร่างแหล่งที่ตั้ง (locational 
figure) ปัจจัยการขนส่งจุดที่มีต้นทุนค่าขนส่งต่ า จะมีความได้เปรียบในการผลิตทางอุตสาหกรรม การ
พิจารณาต้นทุนค่าขนส่งไม่ได้พิจารณาโดยตรง แต่จะพิจารณาในรูปฟังก์ชันของน้ าหนักและระยะทาง 
ดังภาพ 2.7 
 

 
ภาพที่ 2.7 รูปร่างแหล่งที่ตั้งของเวเบอร์ 
ที่มา : David M. Smith. 1971. Industrial Location: An Economic Geographical Analysis. 
p.115) 
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  เมื่อ  C = แหล่งตลาดหรือผู้บริโภค 
   M1 = แหล่งวัตถุดิบแหล่งที่ 1 
   M2 = แหล่งวัตถุดิบแหล่งที่ 2 
   L = แหล่งที่ตั้งของแรงงานราคาถูก 
   P = จุดที่ท าการผลิตและจุดที่ค่าน้ าหนักรวมของแรงดึงทั้ง 3 แรงต่ าที่สุด
เป็นจุดดุลยภาพของแรงดึงท้ัง 3 แรง 
   
 โดยบริเวณท่ีมีแรงงานราคาถูกนั้น ส่งผลให้เกิดการหันเหที่ตั้งโรงงานอุตสาหกรรมออกไปจาก
ที่ตั้งซึ่งมีค่าขนส่งรวมต่ าสุดได้ สถานการณ์ที่โรงงานหันเหออกไปเช่นนี้จะเกิดขึ้น ถ้าการประหยัดใน
ค่าแรงงานเกินค่าขนส่งที่เพ่ิมมากขึ้น การวิเคราะห์สถานการณ์ดังกล่าวจ าเป็นต้องใช้เส้นไอโซดาเพน 
(isodapanes) ซึ่งเป็นเส้นที่ลากเชื่อมจุดต่าง ที่มีค่าขนส่งรวมเท่ากัน หรือกล่าวได้ว่าเป็นเส้นที่ลาก
ล้อมรอบที่ตั้งซึ่งมีค่าขนส่งรวมต่ าท่ีสุด โดยเชื่อมจุดต่างที่มีค่าขนส่งเพิ่มขึ้นเท่ากัน ดังภาพที ่2.8   
 
 

 
ภาพที่ 2.8 แหล่งที่ตั้งที่มีแรงงานถูกของเวเบอร์ 
ที่มา : David M. Smith. 1971. Industrial Location: An Economic Geographical Analysis. 
p.117) 
  
 อีกปัจจัยหนึ่งที่ได้รับการพิจารณาคือปัจจัยเกาะกลุ่มหรือจับกลุ่มรวมตัวกัน โดยเวเบอร์กล่าว
ว่า การรวมตัวของหน่วยผลิตสินค้าที่คล้ายกันมาอยู่บริเวณแหล่งที่ตั้งเดียวกัน  จะท าให้เกิดการ
ประหยัดการผลิต เนื่องจากสามารถใช้วัตถุดิบบางชนิดในแหล่งเดียวกัน ท าให้เกิดการประหยัดและ

เส้นไอโซเพนที่มรีาคาเดียวกันกับการ
ประหยดัในค่าแรงงาน 
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ต้นทุนการขนส่งลดลง ปัจจัยเกาะกลุ่มรวมตัวกันจึงมีอิทธิพลต่อการหันเหหรือบ่ายเบนโรงงาน
อุตสาหกรรมออกไปจากที่ตั้งท่ีมีค่าขนส่งรวมต่ าที่สุด ดังภาพที ่2.9 
 
 

 
ภาพที่ 2.9 แหล่งที่มีการประหยัดจากการเกาะกลุ่มรวมตัวกันของเวเบอร์ 
ที่มา : David M. Smith. 1971. Industrial Location: An Economic Geographical Analysis. 
p.118) 
  
 จากภาพที่ 2.9 ต าแหน่งที่ตั้งของอุตสาหกรรม A B C D E มีที่ตั้งอยู่ภายในรูปสามเหลี่ยม
ของตนเอง ตามทฤษฎีหากโรงงานอย่างน้อย 3 แห่งมาตั้งอยู่บริเวณเดียวกัน จะท าให้สามารถลด
ค่าใช้จ่ายหรือต้นทุนในการผลิตลงได้ ดังนั้น โรงงาน C D E จึงสามารถมาตั้งรวมตัวกันจะท าให้เกิด
การประหยัดอันเนื่องมาจากการเกาะกลุ่มรวมตัวกัน 
 จากทฤษฎีของเวเบอร์สามารถสรุปได้ว่าการก าหนดแหล่งที่ตั้ง จ าเป็นต้องค านึงถึงปัจจัย 3 
ประการ คือ การขนส่ง แรงงาน และการเกาะกลุ่มกัน 
 
  2) ทฤษฏีของเอ็ดการ์ ฮูเวอร์ (Edgar M. Hoover) ฮูเวอร์ได้ให้ความส าคัญต่อ
ต้นทุนการขนส่งและน าเอาอิทธิพลของกฎการลดน้อยถอยลง (diminishing returns) มาร่วม
พิจารณาในการวิเคราะห์ที่ตั้งเขาได้ก าหนดสมมติฐานไว้ว่า ผู้ผลิตและผู้ซื้ออยู่ในตลาดแข่งขันสมบูรณ์ 
ปัจจัยการผลิตสามารถเคลื่อนย้ายจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่งได้อย่างสมบูรณ์ และปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อ
แหล่งที่ตั้งคือ ต้นทุนการขนส่งและต้นทุนการผลิตดังภาพที ่2.10 

พื้นที่เกิดการประหยดั
จากการเกาะกลุ่มรวมตัว 
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ภาพที่ 2.10 ขอบเขตตลาดของผู้ผลิตภายใต้กฎการลดน้อยถอยลงของฮูเวอร์ 
ที่มา: David M. Smith. 1971. Industrial Location: An Economic Geographical Analysis. 
p.126) 
  เมื่อ  X เป็นที่ตั้งของหน่วยผลิตหนึ่ง 
   Y เป็นที่ตั้งของหน่วยผลิตสินค้าชนิดเดียวกันอีกแห่งหนึ่ง 
 
 ถ้าสินค้านี้มีตลาด XA ต้นทุน = Xa ตามระยะทางการขนส่ง เส้น aa’ แสดงถึงต้นทุนค่า
ขนส่งที่เพ่ิมขึ้นจากจุด X ถ้าพ้ืนที่ตลาดขยายออกไปเป็น XB และXC ต้นทุนการผลิตก็จะเพ่ิมสูงขึ้น
เป็น Xb และ Xc ตามลาดับ เมื่อเชื่อมต่อจุด a’, b’และ c’ จะได้เส้นส่วนเพ่ิม (margin line) ซึ่ง
แสดงถึงระดับราคาถึงมือผู้บริโภค  
  
 จากภาพที่ 2.10 ก าหนดให้ราคาส่งมอบเท่ากับต้นทุนการผลิตบวกต้นทุนการขนส่ง ผู้ซื้อจะ
ซื้อสินค้าจากแหล่งที่มีราคาถูกที่สุด ขอบเขตตลาดระหว่างผู้ผลิต 2 ราย จะอยู่ตรงจุดที่ราคาส่งมอบ
เท่ากัน ณ จุดที่ท าการผลิตแตกต่างกันมีผลท าให้ขนาดของตลาดแตกต่างกันเนื่องจากต้นทุนค่าขนส่ง
แตกต่างกัน ดังนั้น จุดที่มีค่าขนส่งต่ าสุดจึงเป็นแหล่งที่ตั้งที่ดีที่สุด และถ้าไม่มีความแตกต่างในต้นทุน
การผลิตแล้ว ที่ตั้งอาจจะอยู่ ณ จุดใดจุดหนึ่งใน 3 จุดต่อไปนี้ คือแหล่งวัตถุดิบ แหล่งตลาดหรือจุด
กึ่งกลางระหว่างแหล่งตลาดและแหล่งวัตถุดิบ 
 
 

ต้นทุน / ราคา 

จุดแบ่งขอบเขตตลาด เส้นส่วนเพิ่ม 
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  3) ทฤษฏีของออกัส เลิสช์ (August Losch) นักเศรษฐศาสตร์ชาวเยอรมัน เห็นว่า
อุปสงค์เป็นปัจจัยส าคัญที่ก่อให้เกิดการผลิตขึ้นในบริเวณพ้ืนที่ต่าง บริเวณพ้ืนที่ดังกล่าวนี้เรียกว่า
อาณาบริเวณตลาด ดังภาพที ่2.11 

 

 
ภาพที่ 2.11 อาณาบริเวณตลาดรูปหกเหลี่ยมของเลิสซ์ 
ที่มา : David M. Smith. 1971. Industrial Location: An Economic Geographical Analysis. 
p.133) 

 
 จากภาพที่ 2.11 อาณาบริเวณตลาดซึ่งจะเป็นศูนย์รวมของกิจกรรมต่างๆทางเศรษฐกิจ โดย
บริเวณท่ีท าการขายจะเป็นรูปวงกลม โดยหากผู้ผลิตสามารถผลิตสินค้าได้เหลือพอที่จะน าไปขายและ
ผู้ผลิตรายอ่ืนก็ผลิตสินค้าได้มากเกินที่จะบริโภคเช่นเดียวกัน ผู้ผลิตที่ผลิตสินค้าเหลือจะน าสินค้าของ
เขามาขายด้วย การแข่งขันก็จะลดขนาดของบริเวณการขายลงทีละน้อยจนกระทั่งในที่สุด  บริเวณ
ตลาดทั้งหลายหรือบริเวณท่ีท าการขายกลายเป็นรูปหกเหลี่ยมเต็มท่ัวทั้งพ้ืนที่ 
  
 นอกจากนี้แล้วการเลือกท าเลที่ตั้งยังมีวิธีการอ่ืนๆ เช่น การตัดสินใจของหน่วยที่ตั้ง การ
วิเคราะห์จุดคุ้มทุนของท าเลที่ตั้ง การประเมินค่าขนส่ง เป็นต้น โดยในปัจจุบันมีการน าเทคโนโลยี
สารสนเทศหรือวิธีการอ่ืนๆเข้ามาประยุกต์ใช้ร่วมกับวิธีการเลือกท าเลที่ตั้งมากขึ้น เช่น กระบวนการ
วิเคราะห์ตามล าดับขั้น การประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ เป็นต้น ซึ่งกระบวนการเหล่านี้
ช่วยในการวิเคราะห์เพ่ือเลือกท าเลที่ตั้งได้อย่างแม่นย าและมีความน่าเชื่อถือมายิ่งขึ้นด้วย 
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2.3 กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น 

 กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น (Analytic Hierarchy Process [AHP]) คือกระบวนการ
ในพิจารณาหาค าตอบแบบมีเหตุผลด้วยการก าหนดสัดส่วนในการพิจารณา โดยการก าหนดเป้าหมาย
หรือปัญหา แล้วแบ่งองค์ประกอบหรือโครงสร้างของปัญหาออกเป็นส่วนๆในรูปแผนภูมิตามล าดับชั้น
ของปัจจัยที่พิจารณาจากปัจจัยหลักสู่ปัจจัยรองตามล าดับจนถึงทางเลือก ซึ่งพิจารณาด้วยการ
ก าหนดค่าเปรียบเทียบปัจจัยต่างๆ แล้วน าค่าในแต่ละปัจจัยมาค านวณค่าล าดับความส าคัญของแต่ละ
ทางเลือก โดยทั่วไปกระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้นประกอบด้วย 3 หลักการคือ หลักการสร้าง
แผนภูมิ หลักการจัดล าดับความส าคัญ และหลักการสอดคล้องกันของเหตุผล ดังนี้  (วิฑูรย์ ตันศิริคง
คล, 2542) 
 
 2.3.1 หลักการสร้างแผนภูมิ 
 แผนภูมิจะแสดงให้เห็นถึงความเชื่อมโยงระหว่างปัจจัยต่างๆของเป้าหมายหรือปัญหาที่
ต้องการตัดสินใจ โดยท าการแยกปัจจัยต่างๆ ออกเป็นส่วนๆ และแสดงความสัมพันธ์ของระบบ
ทั้งหมดท่ีมีต่อกัน ซึ่งวิธีการสร้างแผนภูมิเริ่มจากการก าหนดเป้าหมายและท าการแยกปัจจัยที่ซับซ้อน
ให้อยู่ในรูปล าดับชั้น จากปัจจัยหลักซึ่งเป็นปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจ ล าดับถัดรองลงมาเป็นปัจจัย
ในการตัดสินใจรอง ถัดมาเป็นปัจจัยย่อยที่ใช้ในการตัดสินใจและล าดับสุดท้ายหรือชั้นล่างสุดจะเป็น
ทางเลือกของการตัดสินใจ ดังภาพที ่2.12 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 2.12 แผนภูมิล าดับชั้น (AHP) 

เป้าหมายหรือปัญหา 

เกณฑ์หลัก 
 

เกณฑ์หลัก 
 

เกณฑ์รอง 
 

เกณฑ์รอง 
 

เกณฑ์รอง 
 

เกณฑ์ย่อย 
 

เกณฑ์ย่อย 
 

เกณฑ์ย่อย 
 

เกณฑ์ย่อย 
 

เกณฑ์ย่อย 
 

เกณฑ์ย่อย 
 

ทางเลือก 
 

ทางเลือก 
 

ทางเลือก 
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 2.3.2 หลักการจัดล าดับความส าคัญ 
 ขั้นตอนจัดล าดับความส าคัญเป็นการวินิจฉัยเปรียบเทียบเพ่ือใช้ในการค านวณค่าความส าคัญ
ของปัจจัยทุกปัจจัยของแผนภูมิ โดยระบบการวินิจฉัยจะด าเนินการเปรียบเทียบคู่ปัจจัยในรูปการให้
ตัวเลขหรือค่าคะแนนซึ่งอยู่ระหว่าง 1 ถึง 9 เป็นมาตราส่วนที่ใช้ในการเปรียบเทียบล าดับความส าคัญ
ดังตารางที่ 2.5 เพ่ือหาค่าความส าคัญเชิงเปรียบเทียบของปัจจัยส่วนต่างๆในแต่ละล าดับชั้น ซึ่งการ
เปรียบเทียบของคู่ปัจจัยนี้เป็นการเปรียบเทียบระดับความเข้มข้นของอิทธิพลของคู่ส่วนย่อย เมื่อ
เปรียบเทียบกับส่วนที่อยู่ในระดับขั้นที่เหนือกว่าล าดับถัดขึ้นไป ซึ่งหลักการการเปรียบเทียบคู่จะเริ่ม
จากระดับล่างสุดหรือปัจจัยย่อย และสิ้นสุดที่ระดับที่สองหรือปัจจัยหลัก จากนั้นจึงท าการสร้าง
เมตริกซ์ดุลยพินิจหรือเมตริกซ์การเปรียบเทียบคู่ หลักจากการท าเมตริกซ์เปรียบเทียบคู่ก็จะเป็นการ
ใช้กระบวนการทางคณิตศาสตร์เพ่ือค านวณเวกเตอร์ลักษณะเฉพาะ โดยการค านวณค่าน้ าหนักและค่า
ลักษณะเฉพาะแต่ละเมตริกซ์ ซึ่งเวกเตอร์ลักษณะเฉพาะจะเป็นการให้ค่าล าดับความส าคัญ ส่วนค่า
ลักษณะเฉพาะจะน ามาใช้เป็นเกณฑ์วัดในการตรวจสอบความสอดคล้องของการวินิจฉัยในล าดับต่อไป 
 
ตารางที่ 2.5 มาตราส่วนเปรียบเทียบความส าคัญ 

ระดับ
ความส าคัญ 

ความหมาย ค าอธิบาย 

1 ส าคัญเท่ากัน ปัจจัยทั้งสองที่พิจารณาเปรียบเทียบมีความส าคัญเทา่กัน 

3 ส าคัญกว่าปานกลาง ปัจจัยตัวหนึ่งมีความส าคัญมากว่าอีกปัจจัยระดบัปานกลาง 

5 ส าคัญกว่ามาก ปัจจัยตัวหนึ่งมีความส าคัญมากว่าอีกปัจจัยมาก 

7 ส าคัญกว่ามากที่สุด ปัจจัยตัวหนึ่งมีความส าคัญมากว่าอีกปัจจัยมากทีสุ่ด 

9 ส าคัญกว่าสูงสุด ปัจจัยตัวหนึ่งมีความส าคัญมากว่าอีกปัจจัยปัจจัยสูงสุด 

2,4,6,8 
ค่าความส าคัญ
ระหว่างกลางของ
ค่าที่กล่าวไว้ข้างต้น 

ค่าความส าคัญของการเปรียบเทียบปัจจัยถูกพิจารณาวา่ควร
เป็นค่าระหว่างกลางของค่าที่กลา่วไว้ข้างต้น 

 
 ตารางเมตริกซ์ที่ใช้วิเคราะห์เปรียบเทียบปัจจัยต่างๆเป็นคู่ๆนั้น มีหลักการสร้างตาราง
เมตริกซ์คือ ปัจจัยนั้นเมื่อเปรียบเทียบกับปัจจัยอ่ืนมีผลกระทบต่อปัจจัยที่อยู่ในระดับสูงกว่า มากกว่า
หรือน้อยกว่าเท่าไร ซึ่งสามารถจัดอยู่ในรูปของเมตริกซ์ดังตารางที ่2.6 
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ตารางที่ 2.6 การเปรียบเทียบความส าคัญของปัจจัย 
เกณฑ์หรือปัจจัย ปัจจัย 1 ปัจจัย 2 ปัจจัย ... ปัจจัย n น้ าหนักของปัจจัย 

ปัจจัย 1 1 a12 … a1n w1
0 

ปัจจัย 2 a21 1 … a2n w2
0 

ปัจจัย ... … … … … … 

ปัจจัย n an1 an2 … 1 wn
0 

* หมายเหตุ aij เป็นค่าล าดับความส าคัญของปัจจัย i โดยเปรียบเทียบกับปัจจัย j ภายใต้วัตถุประสงค์
ของปัญหาและ aji =  1/aij 
  
 การเปรียบเทียบปัจจัยในตารางเมตริกซ์จะอยู่ภายใต้เกณฑ์การตัดสินใจ ปัจจัย 1 จะถูก
เปรียบเทียบกับปัจจัย 2 ถึง n ในแนวนอนของปัจจัย 1 และการเปรียบเทียบปัจจัยจะด าเนินการ
เช่นเดียวกับปัจจัย 2 ในแนวนอนที่ 2 ถัดลงมา 
 กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น จะท าการแทนค่าความส าคัญด้วยตัวเลขระหว่าง 1 ถึง 9 
ซึ่งแสดงถึงมาตราส่วนที่แตกต่างระหว่างปัจจัยที่ถูกเปรียบเทียบกัน 2 ปัจจัยของความพึงพอใจของ
ผู้ท าการตัดสินใจ และเมื่อได้ค่าจากการเปรียบเทียบปัจจัยต่างๆ แล้ว ขั้นตอนในล าดับถัดไปคือการ
ค านวณทางคณิตศาสตร์เพ่ือหาน้ าหนักความส าคัญของปัจจั ย ซึ่งสามารถท าได้โดยการหาค่า
ความส าคัญที่อยู่ในแต่ละแถวแนวตั้ง ด้วยผลรวมของค่าความส าคัญในแถวแนวตั้งเดียวกัน ซึ่งจะได้ค่า
เมตริกซ์ของค่าร้อยละ แล้วจึงท าการหาค่าเฉลี่ยในแต่ละแถวแนวนอนของเมตริกซ์ร้อยละ จึงจะได้
เป็นน้ าหนักของความส าคัญของปัจจัยในแถวนั้น 
 
 2.3.3 หลักการความสอดคล้องของเหตุผล 
 จากการวินิจฉัยเปรียบเทียบความส าคัญของแต่ละปัจจัยในแผนภูมินั้น อาจเกิดความ
ผิดพลาดของค่าความส าคัญได้ กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับขั้นจึงมีวิธีการหรือกลไกเพ่ือท าการ
ทดสอบการวินิจฉัยถึงความมีเหตุผลสอดคล้องกันหรือไม่ โดยวิธีการค านวณอัตราส่วนความสอดคล้อง 
(Consistency Ratio [C.R.]) ของแต่ละเมตริกซ์ ซึ่งถ้าหากอัตราส่วนความสอดคล้องมีค่าเท่ากับศูนย์ 
แสดงถึงการวินิจฉัยหรือดุลยพินิจในชุดนั้นมีความสอดคล้องแบบมีเหตุผลอย่างสมบูรณ์ ซึ่งถ้าหาก
อัตราส่วนความสอดคล้องมีค่ามากก็จะแสดงถึงดุลยพินิจนั้นไม่น่าเชื่อถือ โดยช่วงที่ยอมรับได้ของ
อัตราส่วนความสอดคล้องจะขึ้นอยู่กับขนาดของเมตริกซ์ ซึ่งโดยทั่วไปค่าวิกฤตจะอยู่ที่ 0.1 สามารถ
อธิบายได้ว่า ถ้าหากค่าอัตราส่วนความสอดคล้องน้อยกว่าหรือเท่ากับ 0.1 จะถือว่ายอมรับได้ แต่ถ้า
ค่าอัตราส่วนความสอดคล้องในชุดนั้นมีค่ามากกว่า 0.1 ผู้ท าการประเมินจ าเป็นต้องพิจารณาดุลยพินิจ
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ใหม่ และในท้ายที่สุดควรมีการทดสอบความเสถียรของผลลัพธ์จากการเปลี่ยนแปลงล าดับความส าคัญ
ของปัจจัยต่างๆ หากมีการเปลี่ยนแปลงแล้วยังให้ผลลัพธ์ที่คงเดิมจึงถือว่ามีความเสถียร 
 
 2.3.4 การค านวณค่าความส าคัญ 
 การค านวณค่าความส าคัญของปัจจัยต่างๆ โดยผู้เชี่ยวชาญหลายท่าน สามารถท าได้โดย
วิธีการน าค่าคะแนนที่ผู้เชี่ยวชาญแต่ละท่านก าหนดเข้าสู่ตารางเพื่อเปรียบเทียบระหว่างปัจจัย แล้วท า
การค านวณผลรวมแถวนอนแต่ละแถวแล้วท าการหารด้วยจ านวนของผู้ เชี่ยวชาญก็จะได้ค่า
ความส าคัญของปัจจัยแถวนั้นๆ 
 การวิเคราะห์ตามล าดับชั้นหรือที่ทั่วไปเรียกว่า AHP นั้น เป็นกระบวนการที่เป็นประโยชน์ใน
การตัดสินใจเพ่ือแก้ปัญหาตามเป้าหมายได้ ด้วยกระบวนการที่สามารถแยกเป็นโครงสร้างของปัญหา
ที่มีความซับซ้อนออกเป็นส่วนๆ เพ่ือง่ายต่อการเข้าใจ สามารถวิเคราะห์หรือเปรียบเทียบแต่ละปัจจัย
ด้วยตัวเลข ก าหนดค่าความส าคัญของแต่ละปัจจัยอย่างมีความสัมพันธ์แบบมีเหตุผล ซึ่งกระบวนการ
วิเคราะห์ตามล าดับชั้นนี้สามารถใช้ได้กับการตัดสินใจแบบคนเดียวหรือแบบกลุ่มได้ เนื่องจาก
กระบวนการวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการตัดสินใจของผู้ตัดสินใจแต่ละคน 
 
 
2.4 ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 

 ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System [GIS]) หมายถึง 
เทคโนโลยีวิทยาการทางคอมพิวเตอร์ที่ใช้ส าหรับน าเข้า จัดเก็บ จัดการ วิเคราะห์ข้อมูล และแสดงผล
ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ในรูปแบบแผนที่หรือบนคอมพิวเตอร์ ซึ่งแสดงถึงความสัมพันธ์ของต าแหน่งและ
คุณลักษณะของพ้ืนที่นั้นๆ (Kang-Tsung Chang, 2008) 
 
 2.4.1 องค์ประกอบของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์  
 องค์ประกอบของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ประกอบด้วย 5 ส่วน คือ อุปกรณ์คอมพิวเตอร์
หรือฮาร์ดแวร์ (hardware) โปรแกรม (software) ข้อมูล (data) กระบวนการท างาน 
(methodology) และผู้ใช้ (people) รายละเอียดขององค์ประกอบแสดงได้ดังนี้ (สุเพชร จิรขจรกุล, 
2555) 
  1) ฮาร์ดแวร์ (hardware) คือ อุปกรณ์เครื่องมือที่ใช้ในการท างานเพ่ือกระบวนการ
การจัดการฐานข้อมูล ทั้งการน าเข้า การจัดการแก้ไข รวมไปถึงการจัดเก็บข้อมูลภูมิสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ ได้แก่ คอมพิวเตอร์และอุปกรณ์ต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง รวมไปถึงอุปกรณ์การอ่านหรือบันทึก
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ข้อมูลภูมิศาสตร์ เช่น เครื่องระบุพิกัดต าแหน่งหรือจีพีเอส ดิจิไทเซอร์ กล้องถ่ายรูป เครื่องกราดภาพ 
และเครื่องพิมพ์ เป็นต้น 
  2) ซอฟต์แวร์ (software) คือ โปรแกรมหรือชุดค าสั่งในการประมวลผลการท างาน
ด้วยคอมพิวเตอร์ตามรูปแบบโปรแกรมหรือค าสั่งนั้นๆ เพ่ือท าการจัดการข้อมูลตามวัตถุประสงค์ที่
ต้องการ เช่น โปรแกรม ArcMap, ArcInfo, Erdas, ENVI, Microsoft Access เป็นต้น 
  3) ข้อมูล (data) คือ สิ่งที่เกิดขึ้นจริงหรือสถิติที่ได้ท าการบันทึกจากแหล่งข้อมูลปฐม
ภูมิหรือทุติยภูมิที่เกี่ยวข้อง และน ามาเชื่อมโยงเข้ากับระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ ได้แก่ ข้อมูลแผนที่ 
สถิติ พิกัดต าแหน่ง เป็นต้น ซึ่งน ามาจัดการเป็นฐานข้อมูลเพื่อท าการประมวลผลตามวัตถุประสงค์ 
  4) วิธีการหรือกระบวนการท างาน (methodology) คือ ขั้นตอนการท างานของ
ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ที่มีส่วนในการจัดการข้อมูล ได้แก่ การน าเข้าข้อมูล การจัดฐานข้อมูล การ
บันทึกจัดเก็บข้อมูล การวิเคราะห์ข้อมูล รวมถึงการแสดงผลของข้อมูล 
  5) บุคลากรหรือผู้ใช้ (people) คือ ผู้ที่ท าหน้าที่ในการจัดการขององค์ประกอบ
ทั้งหมด สามารถท างานและได้ผลลัพธ์ออกมาด้วยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ ซึ่งผลลัพธ์ที่ได้จะเป็น
ข้อมูลเพื่อใช้สนับสนุนในการท างานแต่ละสาขาหรือสนับสนุนงานภายในหน่วยงาน 
 
 2.4.2 การท างานของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
 การท างานของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์สามารถแบ่งออกเป็น 4 ขั้นตอนดังต่อไปนี้ 
  1) การน าเข้าข้อมูล เป็นการแปลงข้อมูลที่มีอยู่ให้อยู่ในรูปแบบที่น าไปใช้ได้กับระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์ ข้อมูลทั่วไปได้แก่ แผนที่ ตาราง รูปภาพ ภาพถ่ายทางอากาศ รูปถ่ายดาวเทียม 
พิกัดต่างๆ เป็นต้น การน าเข้าข้อมูลสามารถท าได้หลายวิธี ได้แก่ การสแกนเนอร์ข้อมูล การลอกลาย
ภาพบนเครื่อง digitizing table การน าเข้าข้อมูลพิกัดต าแหน่งจากเครื่องระบุต าแหน่งบนพ้ืนโลกหรือ
จีพีเอส เป็นต้น ซึ่งข้อมูลจะถูกน าเข้าโดยอ้างอิงกับพิกัดทางภูมิศาสตร์   
  2) การจัดการข้อมูล เป็นการจัดเก็บข้อมูลและท าการแก้ไขข้อมูลจากฐานข้อมูลเชิง
พ้ืนที่ ซึ่งประกอบด้วยข้อมูล 3 ประเภท คือ จุด (point) เส้น (line) และพ้ืนที่ (polygon) ข้อมูลทั้ง 3 
ประเภทจะถูกจัดเก็บโดยอ้างอิงจากค่าพิกัดทางภูมิศาสตร์ในโครงสร้างตามหลักการของฐานข้อมูลเชิง
สัมพันธ์ (relational database) โปรแกรมที่ใช้ในการจัดการฐานข้อมูลเช่น Microsoft Access, 
Oracle, dBase เป็นต้น 
  3) การวิเคราะห์ข้อมูล  เป็นกระบวนการเพ่ือให้ได้ซึ่งสารสนเทศ กล่าวคือ ระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์มีความสามารถในการน าเข้าชั้นข้อมูลได้หลายชั้นข้อมูลมาซ้อนทับกัน เพ่ือท า
การวิเคราะห์เชิงพื้นที่ตามข้อก าหนดหรือเกณฑ์ต่างๆ ตามวัตถุประสงค์ หรืออาจเป็นการสืบค้นข้อมูล
อย่างง่าย เช่น ข้อมูลสถิติทางคณิตศาสตร์ ซึ่งผลการวิเคราะห์จะเป็นชั้นข้อมูลหนึ่งที่แตกต่างจากชั้น
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ข้อมูลเดิม โดยกระบวนการวิเคราะห์ข้อมูลในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์สามารถแบ่งการวิเคราะห์
ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ออกเป็น 2 รูปแบบ คือ Manual Approach และ Computer Assisted Approach  
(สุเพชร จิรขจรกุล, 2555) 

 Manual Approach เป็นการศึกษาและวิเคราะห์ระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์ โดยใช้การจัดท าฐานข้อมูลต่างๆด้วยกระบวนการคัดลอกลายเส้นแผนที่ลงบน
กระดาษหรือแผ่นใส เพ่ือน ามาใช้วิเคราะห์หาค าตอบตามวัตถุประสงค์ กระบวนการนี้อาจเรียกว่า 
กระบวนการซ้อนทับข้อมูล (overlay techniques) ข้อจ ากัดของกระบวนการนี้คือจ านวนแผ่นใสที่
น ามาซ้อนทับกัน เนื่องจากความสามารถในการวิเคราะห์ด้วยสายตา (eyes interpretation) จะ
สามารถท าได้ด้วยข้อจ ากัดของจ านวนแผ่นใส และปริมาณของแสงที่ใช้ส่องทะลุผ่านแผ่นใส ท าให้
กระบวนการนี้จ าเป็นต้องใช้เนื้อที่และวัสดุในการจัดเก็บข้อมูลค่อนข้างมาก 

 Computer Assisted Approach เป็นการศึกษาและวิเคราะห์
ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์โดยใช้การจัดท าฐานข้อมูลด้วยระบบคอมพิวเตอร์เข้ามาช่วยในการน าเข้า 
จัดเก็บ เปลี่ยนแปลง และแสดงผล ตลอดจนวิเคราะห์ข้อมูลแผนที่และข้อมูลภูมิสารสนเทศที่จัดเก็บ
ในรูปของตัวเลขหรือดิจิทัล (digital) โดยการเปลี่ยนรูปแบบข้อมูลแผนที่หรือลายเส้นให้อยู่ในรูปแบบ
แรสเตอร์ (raster) หรือเวกเตอร์ (vector) แล้วใช้โปรแกรมในการประมวลผลการซ้อนทับ (overlay) 
โดยน าหลักคณิตศาสตร์และตรรกศาสตร์เข้ามาช่วย ซึ่งวิธีการนี้จะช่วยลดปริมาณเนื้อที่ในการจัดเก็บ
ข้อมูลให้น้อยลง และสามารถเรียกใช้ข้อมูลในการแสดงผลหรือท าการวิเคราะห์ซ้ าได้โดยง่าย รวมไป
ถึงการพิมพ์ผลลัพธ์ได้ง่ายและรวดเร็ว 

 4) การแสดงผลข้อมูล เป็นการน าเสนอข้อมูลต่อผู้ใช้ในรูปแบบต่างๆ ได้แก่ แผนที่ 
ตาราง อัธถาธิบาย รวมไปถึงการแสดงผลบนหน้าจอคอมพิวเตอร์ เป็นต้น ซึ่งผู้ใช้สามารถน าข้อมูลที่
ได้ไปประยุกต์ใช้กับการท างานในโปรแกรมอ่ืนได้ตามวัตถุประสงค์ 
 
 2.4.3 การประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ในด้านต่างๆ 
 จากประสิทธิภาพของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ ที่สามารถวิเคราะห์ข้อมูลและแสดงผล
ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ที่มีความละเอียดและสามารถอธิบายความสัมพันธ์เชิงพ้ืนที่ได้  จึงท าให้ระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์เป็นที่นิยมและถูกน าไปประยุกต์ใช้ในงานที่หลากหลายมากขึ้นดังต่อไปนี้ (ESRI, 
2015) 
  1) ด้านธุรกิจ มีหลากหลายธุรกิจที่น าระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ไปประยุกต์ใช้เช่น 
ธุรกิจการเงินการธนาคาร ที่ต้องการจัดการข้อมูลเกี่ยวกับลูกค้า การประเมินทรัพย์สินที่ต้องอาศัยการ
รู้ต าแหน่งของทรัพย์สินและข้อมูลด้านอื่นๆ รวมไปถึงการวิเคราะห์ทางการตลาด หรือธุรกิจค้าปลีก ที่
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น าระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์วิเคราะห์พ้ืนที่เหมาะสมส าหรับจัดตั้ง ศึกษาการกระจายตัว รวมไปถึง
การวิเคราะห์พ้ืนที่การให้บริการ เป็นต้น 
  2) ด้านการศึกษา ปัจจุบันระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์มีส่วนในการศึกษา เป็น
เครื่องมือสนับสนุนในการศึกษา วิเคราะห์ วิจัย เป็นเครื่องมือสนับสนุนให้กับนักเรียน นักศึกษา 
นักวิชาการหลากหลายด้าน นอกจากสาขาภูมิศาสตร์แล้ว ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ยังครอบคลุมไป
ยังสาขาอ่ืนๆด้วย เช่น การตลาด วิศวกรรม การจัดการทรัพยากร สิ่งแวดล้อม เป็นต้น 
  3) ด้านการปกครอง ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ถูกน ามาใช้ในด้านการปกครอง
อย่างกว้างขวาง เช่น การเลือกตั้ง การออกแบบสาธารณูปโภคสาธารณูปการ การจัดการที่ดิน งาน
ส่วนโยธาธิการและการวางผังเมือง เป็นต้น 
  4) ด้านความปลอดภัยสาธารณะ ถูกน ามาใช้ในการวิเคราะห์พ้ืนที่ที่อาจเกิดความ
เสี่ยงกรณีภัยพิบัติทางธรรมชาติ หรือสามารถใช้ในการออกแบบเส้นทางเมื่ อเกิดเหตุด่วนเหตุร้าย 
สามารถวางแผนเตรียมความพร้อม การอพยพ ป้องกันและให้ความช่วยเหลือในพ้ืนที่เสี่ยง รวมไปถึง
การแสดงข้อมูลด้านความปลอดภัยผ่านข้อมูลแผนที่เผยแพร่ให้กับประชาชน 
  5) ด้านทรัพยากรธรรมชาติ มีการน าระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ไปใช้ในการ
วิเคราะห์และช่วยในการกระบวนการตัดสินใจการจัดการทรัพยากรธรรมชาติ เช่น การเกษตร ที่
น าไปใช้ในการแสดงผลกระบวนการผลิต เพ่ือช่วยในการเพ่ิมผลผลิตให้ได้มากขึ้น การป่าไม้ ที่น าไปใช้
ในการคาดการณ์ความเปลี่ยนแปลงของทรัพยากรป่าไม้ หรือการบริหารแหล่งน้ า ที่น าไปใช้ในการ
จัดการทรัพยากรน้ าทั้งส่วนท้องถิ่นและภูมิภาค เป็นต้น 
  6) ด้านการขนส่ง น าไปใช้ในการช่วยวางแผนการเดินทางแต่ละเส้นทางคมนาคมชน
ส่ง เช่น การวางแผนเส้นทางการขนส่งสินค้า การวางแผนเส้นทางการคมนาคมทั้งทางถนน ทางน้ า 
และทางอากาศ การวิเคราะห์ปริมาณการจราจรในแต่ละพ้ืนที่ เป็นต้น ซึ่งหนึ่งในความสามารถในการ
วิเคราะห์เชิงพ้ืนที่ของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์คือ การวิเคราะห์โครงข่าย (Network Analysis) 
  7) ด้านสาธารณูปโภคและการสื่อสาร มีส่วนช่วยในการวางแผนช่วยเพ่ิม
ประสิทธิภาพให้กับองค์กรด้านสาธารณูปโภคและการสื่อสาร เช่น การไฟฟ้า ที่ใช้ในการวางแผน
ระบบไฟฟ้าสู่ครัวเรือนหรือการวางแผนปฏิบัติงานในพ้ืนที่กรณีเกิดเหตุการณ์ต่างๆ การประปาที่ใช้ใน
การแสดงต าแหน่งบ้านที่ใช้บริการประกอบกับข้อมูลการใช้บริการประปา การสื่อสาร ใช้ในการ
วางแผนประสิทธิภาพในการให้บริการที่ครอบคลุมพื้นที่ เป็นต้น 
 จากการท างานของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ที่มีการจัดเก็บและจัดการข้อมูล สามารถ
วิเคราะห์ข้อมูลและแสดงผลข้อมูลได้อย่างเป็นอย่างดี ท าให้มีการพัฒนาและประยุกต์ใช้ระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์ในหลายองค์กร จึงนับได้ว่าระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์เป็นเครื่องมืออย่างหนึ่งที่
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ช่วยในการสนับสนุนงานด้านการจัดการ การวางแผนรวมไปถึงการน าเสนอผลลัพธ์ในการตัดสินใจเพ่ือ
แก้ปัญหาได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
 
 
2.5 พื้นที่ศึกษา 

 การศึกษาพ้ืนที่ศักยภาพในการสร้างท่าเรือบกครั้งนี้ ได้ท าการศึกษาในเขตพ้ืนที่จังหวัด
นครราชสีมา โดยรายละเอียดเกี่ยวกับจังหวัดนครราชสีมามีรายละเอียดดังนี้  (ส านักงานจังหวัด
นครราชสีมา, 2557) 
 
 2.5.1 สภาพทั่วไป 
  1) อาณาเขต  จังหวัดนครราชสีมาตั้งอยู่ในเขตภาคตะวันออกเฉียงเหนือ บนที่ราบ
สูงโคราช ที่ละติจูด 15 องศาเหนือ ลองจิจูด 102 องศาตะวันออก ตั้งอยู่ห่างจากกรุงเทพมหานครโดย
ทางรถยนต์ 255 กิโลเมตร และโดยทางรถไฟ 264 กิโลเมตร มีพ้ืนที่ประมาณ 20,494 ตาราง
กิโลเมตร หรือประมาณ 12,808,728 ไร่ ซึ่งคิดเป็นร้อยละ 12.12 ของพ้ืนที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
โดยมีอาณาเขตติดต่อดังนี้  
 ทิศเหนือ ติดต่อกับ   จังหวัดชัยภูมิ และจังหวัดขอนแก่น 
 ทิศใต ้  ติดต่อกับ   จังหวัดปราจีนบุรี จังหวัดนครนายก และจังหวัดสระแก้ว 
 ทิศตะวันออก ติดต่อกับ  จังหวัดบุรีรัมย์และจังหวัดขอนแก่น 
 ทิศตะวันตก ติดต่อกับ  จังหวัดสระบุรี และจังหวัดลพบุรี 
 
  2) ลักษณะภูมิประเทศ จังหวัดนครราชสีมามีลักษณะภูมิประเทศทั้งที่เป็นภูเขาสูง ที่
ราบลุ่ม พ้ืนที่ลูกคลื่นลอนตื้นและพ้ืนที่ลูกคลื่นลอนลึก โดยแบ่งออกเป็น 4 บริเวณ คือ 

 บริเวณเทือกเขาและที่สูงทางตอนใต้ ความสูงจากระดับน้ าทะเลมากกว่า 
250 เมตร บริเวณอ าเภอปากช่อง อ าเภอครบุรี อ าเภอวังน้ าเขียวอ าเภอปักธงชัย และอ าเภอเสิงสาง 
โดยเป็นเทือกเขาที่เป็นต้นก าเนิดของแม่น้ าล าธารที่ส าคัญ ได้แก่ แม่น้ ามูล ล าแชะ ล าพระเพลิง และ
ล าปลายมาศ เป็นต้นพื้นที่ระหว่างเทือกเขาส่วนใหญ่มีลักษณะเป็นลูกคลื่นลอนลึกและลูกคลื่นลอนตื้น 
ตอนล่างของหุบเขามีความลาดชันค่อนข้างมาก ท าให้มีการชะล้างพังทลายของหน้าดินในบริเวณนี้
ค่อนข้างสูง 

 บริเวณที่สูงทางตอนกลางจังหวัด มีความสูงจากระดับน้ าทะเล 200-250 
เมตร อยู่ในเขตอ าเภอสีคิ้ว อ าเภอด่านขุนทด อ าเภอพระทองค า อ าเภอเทพารักษ์ ตอนล่างของ
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อ าเภอโนนไทย อ าเภอขามทะเลสอ อ าเภอสูงเนิน อ าเภอเมือง ตอนบนของอ าเภอปักธงชัยและ
อ าเภอครบุรี อ าเภอโชคชัย อ าเภอหนองบุญมาก อ าเภอจักราชและอ าเภอเสิงสาง ลักษณะพ้ืนที่ส่วน
ใหญ่เป็นลูกคลื่นลอนตื้น ยกเว้นบริเวณใกล้เชิงเขาทีม่ีลักษณะเป็นลูกคลื่นลอนลึก และมีพ้ืนที่บางส่วน
เป็นที่ราบลุ่มริมฝั่งแม่น้ าไหลผ่าน 

 พ้ืนที่ลูกคลื่นทางตอนเหนือของจังหวัด มีความสูงประมาณ 200 เมตรจาก
ระดับน้ าทะเล โดยอยู่ในเขตอ าเภอขามสะแกแสงและตอนบนของอ าเภอโนนไทย อ าเภอคง ทางทิศ
ตะวันตกของอ าเภอบัวใหญ่ อ าเภอห้วยแถลง อ าเภอบ้านเหลื่อม และอ าเภอชุมพวง อ าเภอล าทะเมน
ชัย โดยมีลักษณะเป็นพ้ืนที่ลูกคลื่นลอนตื้นที่สูงสลับที่นาและบางตอนเป็นพ้ืนที่ราบลุ่มบริเวณริมฝั่ง
แม่น้ าล าเชียงไกรและล าปลายมาศ 

 บริเวณที่ราบลุ่มทางตอนเหนือของจังหวัด มีความสูงจากระดับน้ าทะเล
น้อยกว่า 200 เมตร อยู่ในเขตอ าเภอบัวใหญ่ อ าเภอคง อ าเภอโนนสูง อ าเภอประทาย อ าเภอพิมาย 
อ าเภอสีดา อ าเภอบัวลาย และอ าเภอเมืองยาง มีลักษณะเป็นพ้ืนที่ลูกคลื่นลอนตื้น และมีที่ราบลุ่ม
บริเวณริมฝั่งแม่น้ า 
 
  3) พ้ืนที่ลุ่มน้ า แหล่งน้ าธรรมชาติที่ส าคัญของจังหวัดนครราชสีมามี 9 ลุ่มน้ าโดยมี
พ้ืนที่ลุ่มน้ าประมาณ 20,493 ตารางกิโลเมตร โดยแสดงรายละเอียดลุ่มน้ าต่างๆ ในตารางดังต่อไปนี้ 
 
ตารางที่ 2.7 พ้ืนที่ลุ่มน้ าย่อยที่ส าคัญในเขตจังหวัดนครราชสีมา 

ลุ่มน้ าย่อย 
พ้ืนที่ลุ่มน้ า 

อ าเภอในเขตลุ่มน้ า 
ตร.กม. ไร ่

1. ล าน้ ามูลตอนบน 2,521 1,575,625 โชคชัย เมือง เฉลิมพระเกียรต ิครบุรี 
2. ล าพระเพลิง 2,310 1,443,750 ปากช่อง วังน้ าเขียว โชคชัย ปักธงชัย 

3. ล าตะคอง 3,905 2,440,625 ปากช่อง สีคิ้ว เมือง สูงเนิน ขามทะเลสอ 

4. ล าเชียงไกร 3,752 2,345,000 
ด่านขุนทด สะแกแสง สีคิ้ว เทพารักษ์  ขาม โนนไทย  
เมือง พระทองค า โนนสูง 

5. ล าน้ าชี 680 425,000 แก้งสนามนาง บ้านเหลื่อมคง 

6. ล าสะแทด 
 

2,457 
 

1,535,625 
บัวใหญ่ บัวลาย สดีา คง โนนแดง พิมาย  ประทาย ขาม
สะแกแสง โนนสูง เมืองยาง 

7. ล าน้ ามูลตอนล่าง 1,565 978,125 
โนนสูง เมืองยาง เฉลมิพระเกียรต ิจักราช พิมาย  ชุมพวง 
ล าทะเมนชัย 

8. ล าจักราช 1,388 867,500 เสิงสาง หนองบุญมาก จักราช  พิมาย เฉลมิพระเกียรต ิ
9. ล าปลายมาศ 1,915 1,196,875 ครบุรี  เสิงสาง  ห้วยแถลง  ชุมพวง 

ที่มา: ส านักงานจังหวัดนครราชสีมา. 2557 
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  4) การใช้ที่ดิน การใช้ที่ดินของจังหวัดนครราชสีมา พ้ืนที่ส่วนใหญ่ร้อยละ 69.73 
เป็นพ้ืนที่การเกษตร รองลงมาเป็นพ้ืนที่ป่าไม้ที่ร้อยละ 17.94 และเป็นพ้ืนที่ชุมชนและสิ่งปลูกสร้าง
ร้อยละ 6.10 พ้ืนที่เบ็ดเตล็ดร้อยละ 4.04 และพ้ืนที่แหล่งน้ าร้อยละ 2.19 ตามล าดับ ซึ่งแสดงใน
ตารางที่ 2.8 
 
ตารางที่ 2.8 การใช้ที่ดินของจังหวัดนครราชสีมา 

การใช้ที่ดิน เนื้อที่ (ไร่) ร้อยละ 

1. พื้นที่ชุมชนและสิ่งปลูกสร้าง 781,776 6.10 

2.  พื้นที่การเกษตร 8,931,032 69.73 

    2.1 พื้นที่นาข้าว 4,329,724 48.48 
    2.2 พื้นที่ปลูกพืชไร่ 3,793,602 42.48 

    2.3 พื้นที่ปลูกสวนไม้ผลและไม้ยืนต้น 606,388 3.97 
    2.4 พื้นที่ปลูกพืชสวน 25,782 2.82 

    2.5 พื้นที่ทุ่งหญ้าเลี้ยงสัตว์ 157,639 0.29 
    2.6 พื้นที่อื่นๆ เช่น พืชน้ า ไร่นาสวนผสม 17,897 0.20 

3. พื้นที่ป่าไม้ 2,297,735 17.94 

4. พื้นที่แหล่งน้ า 280,313 2.19 
5. พื้นที่เบ็ดเตล็ด เช่น ทุ่งหญ้า เมืองเก่า ฯลฯ 517,872 4.04 

รวมพื้นที่ทั้งหมด 12,808,728 100.00 

ที่มา: ส านักงานจังหวัดนครราชสีมา. 2557 
  
  5) การปกครองและการบริหาร จังหวัดนครราชสีมามีรูปแบบการปกครองและการ
บริหารราชการออกเป็น 3 ส่วน คือ  

 การบริหารราชการส่วนกลาง มีส่วนราชการสังกัดส่วนกลางตั้งหน่วยงาน
ปฏิบัติหน้าที่ในจังหวัดอยู่ประมาณ 196 หน่วย (รวมทั้งหน่วยงานอิสระ 26 หน่วย รัฐวิสาหกิจ 27 
หน่วย) 

 การบริหารราชการส่วนภูมิภาค มีส่วนราชการสังกัดส่วนภูมิภาคประจ า
จังหวัด 30 หน่วย ปัจจุบันจังหวัดนครราชสีมาแบ่งการปกครองออกเป็น 32 อ าเภอ 287 ต าบล 
3,743 หมู่บ้าน 

 การบริหารราชการส่วนท้องถิ่น มี 3 รูปแบบ ได้แก่ องค์การบริหารส่วน
จังหวัด 1 แห่ง คือ องค์การบริหารส่วนจังหวัดนครราชสีมา เทศบาลจ านวน 75 แห่ง ประกอบด้วย 
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เทศบาลนคร 1 แห่ง คือ เทศบาลนครนครราชสีมาเทศบาลเมืองจ านวน 4 แห่ง คือ เทศบาลเมืองปาก
ช่อง เทศบาลเมืองบัวใหญ่ เทศบาลเมืองสีคิ้ว และเทศบาลเมืองปักธงชัย และเทศบาลต าบลจ านวน 
70 แห่ง  

 องค์การบริหารส่วนต าบลจ านวน 258 แห่ง 
 
 2.5.2 สภาพเศรษฐกิจ 
 จังหวัดนครราชสีมามีพ้ืนที่ส่วนใหญ่เป็นพ้ืนที่ท าเกษตรกรรมของพ้ืนที่ทั้งหมด โดยมีการปลูก
ข้าวและพืชไร่เป็นส่วนใหญ่ ซึ่งมีมันส าประหลังที่มีมูลค่าการผลิตมากที่สุด ซึ่งปัญหาของการเกษตรคือ 
ปัญหาดินเค็ม ส่วนใหญ่ขาดการปรับปรุงบ ารุงดินหรือมีการชาดการปรับปรุง ให้เพียงพอต่อการ
เจริญเติบโตของพืช ซึ่งมีการเกษตรกรรมในจังหวัดแบ่งออกหลายประเภทได้แก่ การผลิตพืช การผลิต
ปศุสัตว์ การผลิตประมง และเกษตรกร เป็นต้น ท าให้จังหวัดนครราชสีมามีอุตสาหกรรมด้าน
การเกษตรที่เป็นเศรษฐกิจส าคัญของจังหวัด 
 ภาวะเศรษฐกิจที่ส าคัญของจังหวัดนครราชสีมาขึ้นกับภาคอุตสาหกรรม ภาคการเกษตร และ
ภาคการค้าส่งค้าปลีกเป็นส าคัญ จากภาวะเศรษฐกิจโดยรวมของจังหวัดนครราชสีมามีการชะลอตัว 
เนื่องจากปริมาณผลผลิตพืชผลทางการเกษตรที่ส าคัญลดลง โดยมีปัจจัยที่ส่งผลให้การผลิตภาค
การเกษตรผันผวน ได้แก่ สภาพอากาศแปรปรวน พันธุ์พืชไม่เหมาะสมกับพ้ืนที่เพาะปลูก อีกทั้งการ
ปรับเปลี่ยนพ้ืนที่เพาะปลูกของเกษตรกร แต่อย่างไรก็ดีราคาสินค้าพืชผลการเกษตรยังคงส่งผลดีต่อ
เกษตรกร ท าให้เกษตรกรมีรายได้เพ่ิมข้ึน ส่วนภาคอุตสาหกรรม การท าเหมืองแร่และย่อยหิน และภาค
การบริการและการท่องเที่ยวขยายตัวเป็นการขยายตัวตามความต้องการของผู้บริโภคและความต้องการ
ปัจจัยการผลิตของภาคอุตสาหกรรม ประกอบกับผู้ประกอบการมีความเชื่อมั่นต่อเศรษฐกิจโดยรวม
ของประเทศท่ีปรับตัวดีขึ้น การปรับลดอัตราดอกเบี้ยนโยบายของคณะกรรมการนโยบายการเงิน เป็น
แรงส่งที่ส าคัญในการสนับสนุนให้เศรษฐกิจจังหวัดนครราชสีมายังคงขยายตัว แม้ว่าจะได้รับ
ผลกระทบด้านต้นทุนการผลิตที่สูงขึ้นจากราคาน้ ามันและอัตราค่าจ้างแรงงานเพ่ิมขึ้นตามมาตรการ
กระตุ้นเศรษฐกิจภาครัฐ 
 นับตั้งแต่แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 7 ได้ก าหนดให้จังหวัดนครราชสีมา 
เป็นหนึ่งในเมืองศูนย์กลางอุตสาหกรรมในภูมิภาค 9 จังหวัด เนื่องจากเป็นจังหวัดที่มีความพร้อมใน
ด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน มีศักยภาพในด้านท าเลที่ตั้ ง เหมาะสม ทั้ งในแง่ที่ เป็นประตูสู่ภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือมีระยะทางไม่ห่างจากกรุงเทพฯ และท่าเรือแหลมฉบัง อีกทั้งเป็นจังหวัดใหญ่ที่มี
ทรัพยากรและประชากรที่อยู่ในวัยแรงงานจ านวนกว่าร้อยละ 72 ของประชากรทั้งจังหวัด โดยมี
โรงงานที่จดทะเบียนประกอบกิจการ ณ วันที่ 30 เมษายน 2554 จ านวน 2,402 โรงงาน มีมูลค่าการ
ลงทุน 120,083.37 ล้านบาท และมีจ านวนคนงาน 130,468 คน 
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 2.5.3 สภาพทางสังคม 
  1) การศึกษา จังหวัดนครราชสีมา มีสถานศึกษาแยกตามสังกัด จ านวน 1,534 โรง ส่วน
ใหญ่เป็นสถานศึกษาสังกัดส านักงานคณะกรรมการการศึกษาขั้นพ้ืนฐาน มีจ านวนครู คณาจารย์ บุคลากร
ทางการศึกษาจาก 6 สังกัด มีจ านวน 23,624 คน และมีจ านวนนักเรียนทั้งสิ้น 533,263 คน นอกจากนี้
และยังมีสถาบันการศึกษาระดับปริญญาตรีขึ้นไปอีกจ านวน 10 สถาบัน 
  2) การศาสนา จังหวัดนครราชสีมามีวัดมากที่สุดในประเทศไทย จ านวน 2,568 วัด 
อยู่ในเขตอ าเภอเมือง 153 วัด มีผู้นับถือศาสนาพุทธมากกว่าร้อยละ 98 นับถือศาสนาคริสต์ประมาณ
ร้อยละ 1 นอกจากนั้นนับถือศาสนาอิสลาม ซิกซ์ และอ่ืนๆ 
  3) การสาธารณสุข การสาธารณสุขภายในจังหวัดนครราชสีมา มีสถานพยาบาลทั้ง
ภาครัฐและเอกชน ดังนี้ เป็นโรงพยาบาลเอกชน 8 แห่ง คลินิกแพทย์และคลินิกทันตกรรมจ านวน 
236 แห่ง มีศูนย์บริการสาธารณสุขในเขตอ าเภอเมือง จ านวน 4 แห่ง เป็นโรงพยาบาลภาครัฐสังกัด
สาธารณสุข 31 แห่ง และโรงพยาบาลส่งเสริมสุขภาพต าบล 349 แห่ง 
  4) การท่องเที่ยว แหล่งท่องเที่ยวในจังหวัดนครราชสีมาที่ส าคัญมีหลากหลายจ านวน
มาก โดยสามารถแบ่งออกเป็นประเภทต่างๆ ประกอบด้วย แหล่งท่องเที่ยวทางประวัติศาสตร์และ 
ศาสนสถาน ได้แก่ อนุสาวรีย์ท้าวสุรนารีวัดศาลาลอย วัดป่าสาละ พิพิธภัณฑสถานแห่งชาติมหาวีร
วงศ์ อุทยานประวัติศาสตร์พิมาย เป็นต้น แหล่งท่องเที่ยวทางวัฒนธรรมและหัตถกรรม ได้แก่ หมู่บ้าน
เครื่องปั้นดินเผาด่านเกวียน ผ้าไหม เป็นต้น หรือแหล่งท่องเที่ยวตามธรรมชาติ ได้แก่ อุทยานแห่งชาติ
เขา เขื่อนล ามูลบน เขื่อนล าแชะ เขื่อนล าพระเพลิง อุทยานแห่งชาติทับลาน เป็นต้น นอกจากนี้แล้ว
จังหวัดนครราชสีมา ยังมีขนบธรรมเนียมประเพณีอันดีงามของจังหวัด  และมีวัดส าคัญรวมถึง
โบราณสถานส าคัญทางประวัติศาสตร์อีกเป็นจ านวนมาก 
 
 2.5.4 ระบบบริการโครงสร้างพ้ืนฐาน 
 จังหวัดนครราชสีมา ถือว่าเป็นประตูสู่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือและเป็นเมืองหลักที่มี
ความส าคัญเมืองหนึ่งของภาคตะวันออกเฉียงเหนือที่จะเป็นแหล่งรองรับความเจริญและกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจ ระดับของโครงสร้างพ้ืนฐานที่มีอยู่ในจังหวัดนครราชสีมาจึงมีศักยภาพสูงเมื่อเทียบกับ
จังหวัดอ่ืนๆในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ   
  1) ระบบน้ าประปา การประปาส่วนภูมิภาคในเขตจังหวัดนครราชสีมาโดยการ
ประปาส่วนภูมิภาคเขต 2 มีการให้น้ าบริการประปารวม 22 แห่งทั่วจังหวัด และมีกิจการประปาที่อยู่
ในความดูแลของส านักการประปาเทศบาลนครนครราชสีมา ให้บริการน้ าประปาเฉพาะในเขตเทศบาล
นครและพ้ืนที่โดยมีแหล่งน้ าดิบใช้น้ าจากอ่างเก็บน้ าล าตะคอง 



 36 

  2) การไฟฟ้า การไฟฟ้าภายในจังหวัดนครราชสีมามีทั้งหมด 44 แห่ง จ านวน
ครัวเรือนทั้งหมด 1,463,280 ราย ติดตั้งมิเตอร์และจ่ายไฟแล้ว 1,443,380 ราย  ใช้ไฟพ่วง 2,837 
ราย  ติดตั้งใช้ home solar cell 13,752 ราย  รวมครัวเรือนที่ใช้ไฟแล้ว  1,459,969  ราย ส าหรับ
ครัวเรือนที่ยังไม่มีไฟฟ้าใช้จ านวน 3,311 ราย 
  3) โทรศัพท์ การสื่อสารและโทรคมนาคม การให้บริการโทรศัพท์ในเขตพ้ืนที่จังหวัด
นครราชสีมา โดยให้บริการโทรศัพท์พ้ืนฐานและบริการโทรศัพท์สาธารณะจ านวน 2 ราย และมีการ
เปิดให้บริการด้านอินเตอร์เน็ตความเร็วสูงซึ่งอัตราความเร็วในการรับส่งข้อมูลขึ้นอยู่กับเครือข่ายและ
พ้ืนที่ให้บริการ ด้านการสื่อสารและโทรคมนาคมการให้บริการการสื่อสารไปรษณีย์ในเขตพ้ืนที่จังหวัด
นครราชสีมาได้มีการจัดตั้งที่ท าการไปรษณีย์ เพื่อให้บริการทั้งในเขตตัวจังหวัด อ าเภอ และต าบล รวม
ทั้งหมด 184 แห่ง 
  4) การคมนาคมและการขนส่ง การคมนาคมในจังหวัดนครราชสีมา มีความ
สะดวกสบายสามารถเดินทางได้ทั้งทางรถยนต์และรถไฟ เนื่องจากเป็นศูนย์กลางการคมนาคมในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือและเป็นจังหวัดที่เป็นประตูสู่ภาคอีสานรวมถึงการเดินทางโดยเครื่องบินที่ใช้เวลา
เพียง 45 นาที ส าหรับผู้ที่ต้องการความรวดเร็วในการเดินทาง 

 ทางรถยนต์ เส้นทางจากกรุงเทพยังจังหวัดนครราชสีมาระยะทางประมาณ 
255  กิโลเมตร ส าหรับการเดินทางโดยรถโดยสารประจ าทางก็สามารถใช้บริการรถโดยสารที่มีการ
ให้บริการเป็นจ านวนมาก  

 ทางรถไฟ มีเส้นทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือผ่าน 2 สาย คือ 
กรุงเทพมหานคร-จังหวัดอุบลราชธานีและกรุงเทพมหานคร-จังหวัดหนองคาย รถไฟทั้งสองสายจะ
แยกกันที่ชุมทางถนนจิระ อ าเภอเมืองนครราชสีมา จังหวัดนครราชสีมา นอกจากนี้ยังมีรถไฟอีกสาย
หนึ่งซึ่งแยกที่ชุมทางแก่งคอย คือ สายอ าเภอแก่งคอย จังหวัดสระบุรี -อ าเภอบัวใหญ่ จังหวัด
นครราชสีมา ในเขตจังหวัดนครราชสีมา มีสถานีรถไฟ รวม 38 สถานี และ 2 ชุมทาง รวม 40 สถานี 
สถานีหลักในการขนส่งผู้โดยสารและสินค้า คือ สถานีนครราชสีมาและสถานีชุมทางบัวใหญ่ 

 ทางอากาศ การขนส่งทางอากาศนับเป็นอีกทางเลือกหนึ่งที่ตอบสนองความ
ต้องการในการเดินทางและขนส่งสินค้าของชาวจังหวัดนครราชสีมาและจังหวัดใกล้เคียง ท่าอากาศ
ยานนครราชสีมา ตั้งอยู่ที่อ าเภอเฉลิมพระเกียรติ จังหวัดนครราชสีมา ซึ่งอยู่ห่างจากตัวเมืองประมาณ 
26 กิโลเมตร ในเส้นทางไปยังอ าเภอจักราช 
  5) ปริมาณการจราจร สืบเนื่องมาจากการคมนาคมทางบกที่สะดวกสบายเป็นเหตุให้
ผู้โดยสารนิยมเส้นทางทางบก ประกอบกับในอนาคตมีการวางแผนส่งเสริมการจราจรทางบกให้
สะดวกยิ่งขึ้นทั้งรถไฟความเร็วสูง Mass Rapid Transit และมีโครงการจัดสร้างรางรถไฟทางคู่ ซึ่งจะ
ช่วยให้สามารถเดินทางจากกรุงเทพฯ มายังนครราชสีมาภายใน 45 นาที 
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2.6 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง  

 จากการทบทวนวิจัยที่เกี่ยวข้อง พบว่ามีการประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศในการการหา
ต าแหน่งที่ตั้ง และการใช้กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับขั้นเพ่ือตัดสินใจตามวัตถุประสงค์ ซึ่ง
งานวิจัยต่างๆมีดังต่อไปนี้ 
 
 จักราพงศ์ หาญหิตวรางค์กูล (2557) ได้ประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์และ
กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น เพ่ือวิเคราะห์หาพ้ืนที่ศักยภาพในการจัดตั้งศูนย์ไปรษณีย์ด่วน
พิเศษ โดยมีพ้ืนที่ศึกษาคือส านักงานไปรษณีย์เขต 2 ซึ่งปัจจัยที่น ามาศึกษาประกอบด้วย 2 ด้านคื อ 
ปัจจัยด้านกายภาพ และปัจจัยด้านเศรษฐกิจและสังคม ประกอบด้วย ระยะห่างจากถนน การใช้
ประโยชน์ที่ดิน ความหนาแน่นของประชากร ปริมาณงานไปรษณีย์ด่วนพิเศษ เพ่ือหาความส าคัญของ
ปัจจัยและน าเข้าระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์เพื่อวิเคราะห์พื้นที่ศักยภาพ ผลการศึกษาแบ่งเป็น 3 ส่วน
คือ ส่วนแรกค่าความส าคัญของปัจจัยด้วยกระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้นพบว่า ปัจจัยปริมาณ
งานไปรษณีย์ด่วนพิเศษมีค่าความส าคัญมากที่สุดเท่ากับ 0.357 รองลงมาคือปัจจัยระยะห่างจากถนน
มีค่าเท่ากับ 0.306 ปัจจัยของความหนาแน่นของประชากรมีค่าค าส าคัญเท่ากับ 0.214 และปัจจัยการ
ใช้ที่ดินที่มีค่าความส าคัญเท่ากับ 0.123 ตามล าดับ และส่วนที่สองคือการวิเคราะห์พ้ืนที่เหมาะสมใน
การจัดตั้งศูนย์ไปรษณีย์ด่วนพิเศษพบว่า พื้นที่เหมาะสมในการจัดตั้งศูนย์ไปรษณีย์ด่วนพิเศษมากที่สุด
อยู่ที่บริเวณ ต าบลบางปลาสร้อย อ าเภอเมือง จังหวัดชลบุรี มีขนาดพ้ืนที่  16,624 ตารางเมตร และ
ส่วนที่ 3 คือการวางแผนพัฒนาการบริการไปรษณีย์ด่วนพิเศษอย่างมีประสิทธิภาพ พบว่า การขนส่ง
ไปรษณีย์ด่วนพิเศษใหม่ท าให้การปฏิบัติงานขนส่งมีประสิทธิภาพเพ่ิมข้ึน 15.03 เท่า 
 
 พนกฤษณ คลังบุญครอง (2557) ได้ท าการคัดเลือกพ้ืนที่ที่เหมาะสมในการก่อสร้างสถานี
ขนส่งผู้โดยสารต่อเนื่องหลายรูปแบบจังหวัดหนองคาย โดยได้ประยุกต์ใช้วิธีกระบวนการวิเคราะห์
ตามล าดับชั้นและวิธี Fuzzy Multiattribute Decision Making Method (FMADM) ในการ
พิจารณาการคัดเลือกพ้ืนที่เหมาะสม โดยจะพิจารณาจากปัจจัยต่างๆ ที่ส าคัญ ได้แก่ปัจจัยด้าน
วิศวกรรม ปัจจัยด้านเศรษฐกิจและการลงทุน และปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมและสังคม และยังมีปัจจัย
ย่อยอีกหลายปัจจัย โดยมีพ้ืนที่ทางเลือกเบื้องต้นจะให้ความส าคัญในการพัฒนาเป็นสถานีขนส่ง
ผู้โดยสารต่อเนื่องหลายรูปแบบจังหวัดหนองคาย ที่ทางภาครัฐและเอกชนเสนอแนะ พ้ืนที่ทางเลือก
เบื้องต้นทั้งสิ้น 4 แห่ง ได้แก่ บริเวณสถานีรถไฟหนองคาย บริเวณสถานีรถไฟนาทา บริเวณหนองกอม
เกาะที่อยู่ติดกับมหาวิทยาลัยขอนแก่น วิทยาเขตหนองคายและ และบริเวณสถานีพัฒนาอาหารสัตว์
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หนองคาย ผลการศึกษาพบว่าพ้ืนที่ที่มีศักยภาพและความเหมาะสมในการก่อสร้ างเป็นสถานีขนส่ง
ผู้โดยสารต่อเนื่องหลายรูปแบบ ได้แก่ สถานีรถไฟหนองคาย ซึ่งมีค่าคะแนนเท่ากับ 0.790 
 
 วราภรณ์ โลหิตปุระ (2557) ได้จัดท างานวิจัยการประยุกต์ใช้กระบวนการล าดับชั้นเชิง
วิเคราะห์ในการเลือกท าเลที่ตั้งศูนย์กระจายสินค้า กรณีศึกษาศูนย์กระจายสินค้าธุรกิจร้านสะดวกซื้อ 
ซึ่งเป็นการประยุกต์ใช้กระบวนการล าชั้นเชิงวิเคราะห์ (Analytic Hierarchy Process) ในการก าหนด
ท าเลที่ตั้งศูนย์กระจายสินค้าแห่งใหม่เพ่ือรองรับปริมาณสินค้าที่เพ่ิมขึ้นในอีก 3 ปีข้างหน้า และศึกษา
และวิเคราะห์ปัจจัยเชิงปริมาณและปัจจัยเชิงคุณภาพที่มีผลต่อการเลือกท าเลที่ตั้งศูนย์กระจายสินค้า
ของร้านสะดวกซื้อ ซึ่งงานวิจัยมีการวิเคราะห์ต้นทุนค่าขนส่งของทางเลือกในแต่ละท าเลที่ตั้งมา
พิจารณาประกอบการตัดสินใจร่วมด้วย ทางเลือกที่ตั้งศูนย์กระจายสินค้าได้แก่ จังหวัดนครสวรรค์ 
จังหวัดปทุมธานี และจังหวัดสุพรรณบุรี ซึ่งพิจารณาจากปัจจัยต่างๆดังนี้ ต้นทุนค่าขนส่ง ต้นทุนการ
ลงทุน แรงงาน ความเสี่ยงน้ าท่วม การเข้าถึงถนน การเข้าถึงลูกค้า และทัศนคติชุมชน ผลการ
วิเคราะห์พบว่าทางเลือกที่เหมาะสมที่สุดซึ่งมีต้นทุนค้าขนส่งที่ต่ าที่สุดคือจังหวัดนครสวรรค์ 
 
 ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2555) ได้ท าการศึกษาพัฒนาห่วงโซ่คุณค่า
ในเส้นทางการขนส่งโลจิสติกส์ในแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ และตะวันออก-ตะวันตก ระหว่าง
ประเทศไทยกับประเทศเพ่ือนบ้าน โดยก าหนดแนวทางในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย
ควบคู่กับการพัฒนาเชิงพ้ืนที่ที่มีศักยภาพเพ่ือสร้างกิจกรรมทางเศรษฐกิจ โดยแบ่งเป็น 5 งานหลัก
ได้แก่ การทบทวนรวบรวมกรอบความร่วมมือ ยุทธศาสตร์ แผนงาน และผลการศึกษาวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
การศึกษากิจกรรมโลจิสติกส์ของสินค้าและบริการหลักตามแนวเส้นทางเศรษฐกิจ การศึกษาสภาพ
และระบบขนส่งตามแนวเส้นทางเศรษฐกิจ การพัฒนาโซ่คุณค่าของสินค้าและบริการหลักตามแนว
เส้นทางเศรษฐกิจ และการจัดท าแผนพัฒนาเศรษฐกิจ และด้วยงานหลักนี้จึงก่อให้เกิดแนวคิดในการ
สร้างท่าเรือ โดยเสนอให้อยู่ในพ้ืนที่จังหวัดนครราชสีมาตอนบน จัดอยู่ในยุทธศาสตร์ในการพัฒนา
พ้ืนที่แนวเศรษฐกิจ คือ ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบขนส่งเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาเครือข่ายแนวพ้ืนที่ 
ทั้งนี้การพัฒนาโครงข่ายการขนส่ง (Transportation Network) เป็นการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานให้
เพียงพอส าหรับรองรับและสนับสนุนผู้ให้บริการโลจิสติกส์สามารถเสนอบริการขนส่งและโลจิสติกส์ที่
หลากหลายยิ่งขึ้น 
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 ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2554) ได้ศึกษาความเหมาะสมและ
ออกแบบเบื้องต้นสถานีขนส่งสินค้าคอนเทนเนอร์เพ่ือการจัดการโลจิสติกส์ เพ่ือส่งเสริมและพัฒนา
เครือข่ายโลจิสติกส์ในประเทศให้เชื่อมโยงอย่างบูรณาการ ซึ่งการวิเคราะห์เพ่ือจัดเรียงล าดับ
ความส าคัญและการคัดเลือกที่ตั้งสถานีขนส่งสินค้าคอนเทนเนอร์ที่มีความเหมาะสมมากที่สุด โดยใช้
วิธีการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น โดยจะคัดกรองพ้ืนที่ที่ไม่เหมาะสมต่อการพัฒนาเป็นสถานีฯ ออกจาก
กลุ่มพ้ืนที่ทางเลือกต่างๆ ก่อนแล้วจะน าปัจจัยส าคัญที่เกี่ยวข้องมาพิจารณา ได้แก่ ปั จจัยด้าน
วิศวกรรม ปัจจัยด้านเศรษฐกิจและปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม ซึ่งจะมีปัจจัยรองและปัจจัยย่อยในการ
พิจารณาอยู่ภายใต้ปัจจัยเหล่านี้ และได้ใช้แนวคิดพ้ืนฐานของวิธี FMADM ในการส ารวจพ้ืนที่เพ่ือ
ก าหนดค่าคะแนนของพ้ืนที่ทางเลือกทั้ง 8 แห่ง และผลการจัดเรียงล าดับความส าคัญของพ้ืนที่ที่มี
ศักยภาพโดยวิธี FMADM พบว่า กลุ่มพ้ืนที่สถานีที่มีศักยภาพในล าดับต้นๆ จะประกอบด้วย สถานีนา
ทา (จังหวัดหนองคาย) มีค่าคะแนนเท่ากับ 0.829 สถานีทุ่งโพธิ์ (จังหวัดสุราษฎร์ธานี) มีค่าคะแนน
เท่ากับ 0.781 ส่วนในล าดับถัดไปจะเป็นสถานีทุ่งมะเม่า สถานีบ้านตูม สถานีท่าพระ สถานีบุ่งหวาย 
สถานีห้างฉัตร และสถานีนาม่วง ในล าดับท้ายสุด ซึ่งแต่ละพ้ืนที่มีค่าคะแนนเท่ากับ 0.648 0.628 
0.607 0.580 0.505 และ 0.415 ตามล าดับ 
 
 ปาริชาติ อินสว่าง (2550) ได้ศึกษาท าที่ตั้งที่มีศักยภาพเพ่ือการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมใน
จังหวัดราชบุรี เพ่ือศึกษาการกระจายของโรงงานอุตสาหกรรมในจังหวัดราชบุรี รวมทั้งวิเคราะห์ท าเล
ที่ตั้งที่มีศักยภาพเชิงกายภาพ โดยมีหลักเกณฑ์ในการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรม ได้แก่ แหล่งน้ า 
ระยะห่างจากชุมชน เส้นทางคมนาคม พ้ืนที่ป่าไม้ พ้ืนที่เกษตรกรรม และความลาดชันของพ้ืนที่ และ
ใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ในการจัดท าแผนที่เพ่ือน าเสนอข้อมูลและวิเคราะห์ข้อมูล ผลการศึกษา
พบว่าการกระจายของโรงงานอุตสาหกรรมในจังหวัดราชบุรีส่วนใหญ่ตั้งอยู่บริเวณถนนเพชรเกษม 
ที่ตั้งของโรงงานเป็นแบบกระจายอยู่ตามริมถนนและบริเวณใกล้แม่น้ า และมีการรวมกลุ่มของ
อุตสาหกรรมในพ้ืนที่ที่มีเศรษฐกิจดี โดยผลการวิเคราะห์ท าเลที่ตั้งที่มีศักยภาพเชิงกายภาพพบว่ามี
พ้ืนที่ที่มีความเหมาะสมในอ าเภอด าเนินสะดวก 13,943.11 ไร่ อ าเภอวัดเพลง 711.50 ไร่ อ าเภอบาง
แพ 655.77 ไร่ อ าเภอโพธาราม 195.78 ไร่ อ าเภอปากท่อ 157.55 ไร่ อ าเภอจอมบึง 108.81 ไ ร่ 
และอ าเภอบ้านโป่ง 51.24 ไร่ 
 
 วรพจน์ จันทร์เรือง (2549) ได้ประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic 
Information System) ในการเลือกท าเลที่ตั้งศูนย์กระจายสินค้า กรณีศึกษาเป็นผู้ประกอบรถยนต์
และบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ที่อยู่ในเขตนิคมอุตสาหกรรมทางภาคตะวันออก โดยมีการน าข้อมูล
ปริมาณที่ท าการส่งออกทางเรือและทางอากาศยานเข้ามาร่วมด้วย ซึ่งพิจารณาปัจจัยที่มีผลต่อการ
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ตัดสินใจเลือกใช้ศูนย์กระจายสินค้าได้แก่ ท าเลที่ตั้ง เวลาในการให้บริการ การขนส่งสินค้า การจัดเก็บ
ในคลังสินค้า การกระจายสินค้า ด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ การบริการเสริม และสิทธิประโยชน์ทาง
ภาษีอากร โดยท าการสอบถามและใช้โปรแกรม SPSS ในการวิเคราะห์ร่วมกับระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์เพ่ือวิเคราะห์หาท าเลที่ตั้งที่เหมาะสม และค านวณต้นทุนการขนส่งใหม่ที่เกิดขึ้น ซึ่งผล
การศึกษาพบว่าต าแหน่งศูนย์กระจายสินค้าใหม่อยู่ในอ าเภอบ้านบึง จังหวัดชลบุรี ติดกับถนนทาง
หลวงหมายเลข 344 ชลบุรี-แกลง ซึ่งอยู่ในโซนของ EASTERN SEABORD RAYONG 
 
 ศูนย์วิจัยและพัฒนาโครงสร้างมูลฐานอย่างยั่งยืน (2547) ได้ท าการศึกษาความเหมาะสมใน
การจัดตั้งศูนย์บริการขนส่งสินค้าด้วยตู้คอนเทนเนอร์ (Inland Container Depot, ICD) ทางรถไฟ ณ 
จังหวัดขอนแก่น เพ่ือจะเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าระหว่าศูนย์ขนถ่ายสินค้าทางรถไฟกับการ
ขนส่งสินค้าในจังหวัดใกล้เคียง เพ่ือสนับสนุนการเป็นศูนย์ขนถ่ายและกระจายสินค้าของภูมิภาคและ
ระหว่างประเทศ และเชื่อมโยงการค้า การลงทุน และการบริการให้มีประสิทธิภาพและยั่งยืน โดย
ท าการศึกษาครอบคลุมจังหวัดในพ้ืนที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 12 จังหวัด ซึ่งการพิจารณาพ้ืนที่
เหมาะสมในการจัดตั้ง ICD ได้ใช้กระบวนการกลั่นกรองพ้ืนที่ด้วยวิธี Fuzzy Multiattribute 
Decision Making (FMADM) ค่าดัชนีรวม (Composite indices) ของทางเลือกของพ้ืนที่ 10 แห่ง 
โดยมีปัจจัยทั้งหมด 16 ปัจจัย โดยแบ่งเป็นปัจจัยหลัก 5 ปัจจัยคือ ที่ตั้งและจุดต้นทาง-ปลายทางของ
สินค้า การเข้าถึงโครงข่ายและขนส่ง สภาพการจราจร ลักษณะการใช้ที่ดิน และระบบสาธารณูปโภคที่
มีอยู่ ผลการพิจารณาพบว่า พื้นที่ท่ีมีคะแนนรวมสูงที่สุดที่มีความเหมาะสมในการสร้าง ICD คือ พ้ืนที่
ทหารของฝูงบิน 237 อ าเภอน้ าพอง รองลงมาเป็นพ้ืนที่ทหารบริเวณแผนกสัตวบาลที่ 2 กส.ทบ. 
ต าบลท่าพระ อ าเภอเมือง และล าดับสุดท้ายคือพ้ืนที่ภายในบริเวณบริษัท ขอนแก่นบริวเวอรี่ จ ากัด 
ต าบลท่าพระ อ าเภอเมือง 
 
 Pandav Chaudhary (2015) ได้ท าการประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ร่วมกับการ
วิเคราะห์เชิงล าดับชั้นในการหาพ้ืนที่เหมาะสมในการจัดตั้งสถานีดับเพลิง กรณีศึกษากาฐมาณฑุ 
ประเทศเนปาล โดยใช้ปัจจัยในการศึกษา ได้แก่ ระยะห่างจากถนน การใช้ที่ดิน ระยะห่างจากแม่น้ า 
และจ านวนประชากร มาใช้ในการหาพื้นที่เหมาะสมในการสร้างสถานีดับเพลิง โดยแสดงผลในรูปแบบ
แผนที่พ้ืนที่เหมาะสมแบ่งเป็น 3 เขต คือเหมาะสมน้อย เหมาะสมปานกลาง และเหมาะสมมาก ซึ่ง
ปัจจัยการใช้ประโยชน์ที่ดินมีค่าความส าคัญสูงที่สุดเท่ากับ 0.034 และพ้ืนที่เหมาะสมมากที่สุดมีพ้ืนที่ 
6.99 ตารางกิโลเมตร คิดเป็นร้อยละ 13.46 ของพ้ืนที่ทั้งหมด 
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  Mevlut Uyan (2013) ได้ศึกษาท าเลที่ตั้งฟาร์มแสงอาทิตย์โดยวิธีระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ร่วมกับกระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น ซึ่งแบ่งปัจจัยที่ใช้ในการศึกษาออกเป็น 2 กลุ่ม
คือ ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม และปัจจัยด้านเศรษฐกิจ โดยปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมประกอบด้วยระยะห่าง
จากที่อยู่อาศัย และการใช้ประโยชน์ที่ดิน ส่วนปัจจัยด้านเศรษฐกิจประกอบด้วยระยะห่างจากถนน 
ระยะห่างจากสายส่งพลังงาน และความชัน ผลการศึกษาพบว่าปัจจัยการใช้ประโยชน์ที่ดินมีค่า
ความส าคัญสูงที่สุด และได้วิเคราะห์พื้นที่เหมาะสมออกเป็น  4 ระดับ ได้แก่ เหมาะสมน้อย เหมาะสม
ปานกลาง เหมาะสมมาก และเหมาะสมมากที่สุด โดยพบว่าพ้ืนที่เหมาะสมมากที่สุดอยู่บริเวณ
ตะวันตกของพ้ืนที่ศึกษา มีขนาด 840.07 ตารางกิโลเมตร 

 



 

บทที่ 3 
วิธีด าเนินการวิจัย 

 ในบทนี้จะอธิบายถึงวิธีด าเนินการวิจัย เพ่ือวิเคราะห์หาพ้ืนที่ศักยภาพในการสร้างท่าเรือบก 
ซึ่งประกอบด้วยหัวข้อดังนี้ 
 3.1 กรอบแนวคิดในการด าเนินการวิจัย 
 3.2 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 3.3 เครื่องมือที่ใช้ในการศึกษา 
 3.4 การวิเคราะห์ข้อมูล 
 
3.1 กรอบแนวคิดวิธีด าเนินการวิจัย 

 
ภาพที่ 3.1 กรอบแนวคิดในการวิจัย 

ก าหนดปัญหาหรือเป้าหมาย

ทบทวนเอกสาร งานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง

ก าหนดปัจจัยในการศึกษา

เก็บรวบรวมข้อมูล

แบบสอบถาม

การวิเคราะห์เชิงล าดับช้ัน

เอกสาร งานวิจัย ข้อมูลสารสนเทศ

ค่าความส าคัญปัจจัย แบ่งช่วงช้ันข้อมูล

ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์

พื้นท่ีเหมาะสม

คัดกรองพื้นท่ีศักยภาพ

แผนท่ีพื้นท่ีศักยภาพ
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3.2 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

 ข้อมูลที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ประกอบด้วย 3 ส่วน ส่วนแรกคือข้อมูลปฐมภูมิ เป็นข้อมูลที่
รวบรวมจากแบบสอบถามผู้เชี่ยวชาญ เพื่อน ามาก าหนดค่าความส าคัญของปัจจัย ส่วนที่สองคือข้อมูล
ทุติยภูมิเป็นข้อมูลที่ได้รวบรวมจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและเอกชน เพ่ือน ามาวิเคราะห์
พ้ืนที่ศักยภาพร่วมกับส่วนสุดท้ายคือข้อมูลภูมิสารสนเทศ เป็นฐานข้อมูลเดิมที่ถูกจัดการในรูปแบบ
สารสนเทศซึ่งน ามาวิเคราะห์ทางระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ เพ่ือหาพ้ืนที่ศักยภาพของการสร้าง
ท่าเรือบกโดยแต่ละส่วนมีรายละเอียดดังนี้ 
 
 3.2.1 ข้อมูลปฐมภูมิ  
 ข้อมูลจากการก าหนดค่าความส าคัญของปัจจัยด้วยวิธีการ Pair-wise โดยการสอบถาม
ผู้เชี่ยวชาญจ านวน 8 ท่านแบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ หน่วยงานภาครัฐ หน่วยงานเอกชน และ
ผู้ใช้บริการด้านโลจิสติกส์ ดังอธิบายในหัวข้อ 3.4.2 
 
 3.2.2 ข้อมูลทุติยภูมิ 
 ข้อมูลที่ได้จากการศึกษาค้นคว้าในเรื่องที่เก่ียวข้องและเป็นประโยชน์ต่อการศึกษา 
  1) เอกสารต่างๆ หนังสือ วารสาร ผลงานวิจัย ข้อมูลจากส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร ห้องสมุดมหาวิทยาลัยต่างๆ รวมทั้งข้อมูลจากทางอินเทอร์เน็ต 
  2) ข้อมูลภูมิสารสนเทศ ข้อมูลที่มีการศึกษาค้นคว้าและได้จัดการข้อมูลให้อยู่ใน
รูปแบบสารสนเทศ ซึ่งได้ท าเป็นฐานข้อมูล เพ่ือน าเสนองานหรือโครงการต่างๆ เป็นข้อมูลที่ถูก
รวบรวมไว้โดยหน่วยงานรัฐและเอกชนที่มีส่วนร่วมในงานหรือโครงการที่เกี่ยวข้อง โดยการศึกษาครั้ง
นี้มีข้อมูลสารสนเทศท่ีน ามาวิเคราะห์หาพื้นที่ศักยภาพในการสร้างท่าเรือบก ได้แก่ 

 ข้อมูลที่ตั้งโรงงานอุตสาหกรรม แสดงต าแหน่งที่ตั้งและรายละเอียดของ
โรงงานหรือนิคมอุตสาหกรรมประเภท 2 และ 3 ในพ้ืนที่ศึกษา เป็นข้อมูลที่รวบรวมโดยกระทรวง
อุตสาหกรรม 

 ข้อมูลภูมิประเทศ แสดงพ้ืนที่โดยแบ่งตามลักษณะภูมิประเทศ รวบรวมโดย
กรมทรัพยากรธรณี 

 ข้อมูลถนน เป็นฐานข้อมูลถนนประเภทต่างๆ เช่น ถนนสายหลัก ถนนสาย
รอง เป็นต้น รวบรวมโดยกรมแผนที่ทหาร 

 ข้อมูลทางรถไฟ เป็นฐานข้อมูลแสดงเส้นทางรถไฟต่างๆ รวบรวมโดยกรม
แผนที่ทหาร  
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 ข้อมูลการใช้ที่ดิน เป็นข้อมูลแสดงการใช้ที่ดินประเภทต่างๆ เช่น พ้ืนที่
ชุมชนและสิ่งปลูกสร้าง พื้นที่เกษตรกรรม พ้ืนที่เบ็ดเตล็ด พ้ืนที่ลุ่มน้ า เป็นต้น รวบรวมโดยกรมพัฒนา
ที่ดิน 

 ข้อมูลระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการ เป็นข้อมูลแสดงต าแหน่งที่ตั้ง
ของโครงสร้างพ้ืนฐานต่างๆเช่น โรงไฟฟ้า การประปา เป็นต้น รวบรวมโดยกรมแผนที่ทหาร 

 ภาพถ่ายดาวเทียม แสดงพ้ืนที่กายภายในพ้ืนที่ศึกษาเพ่ือประกอบการ
วิเคราะห์พ้ืนที่และแสดงผลในรูปแบบแผนที่ประกอบ ซึ่งเป็นข้อมูลที่มีต าแหน่งพิกัดอ้างอิงกับพิกัด
ทางภูมิศาสตร์ 
 
ตารางที่ 3.1 ข้อมูลภูมิสารสนเทศท่ีใช้ในการศึกษาวิจัย 

รายการข้อมูล ค าอธิบาย ที่มา 

ที่ตั้งโรงงานหรือนิคม
อุตสาหกรรม 

แสดงต าแหน่งที่ตั้ง ประเภท และรายละเอียด
ของโรงงาน 

กระทรวงอุตสาหกรรม 

สภาพภูมิประเทศ แสดงลักษณะภูมปิระเทศของพื้นที่ กรมทรัพยากรธรณี 

ถนน ข้อมูลถนนประเภทต่างๆ กรมแผนที่ทหาร 

ทางรถไฟ ข้อมูลทางรถไฟ กรมแผนที่ทหาร 
การใช้ที่ดิน ข้อมูลแสดงการใช้ที่ดินประเภทต่างๆ กรมพัฒนาที่ดนิ 

พื้นที่เสี่ยงอุทกภัย ข้อมูลแสดงระดับความเสี่ยงในการเกิดอุทกภัย กรมพัฒนาที่ดนิ 

ภาพถ่ายดาวเทียม แสดงภูมิประเทศจริงของพื้นที่ศกึษา อินเทอร์เน็ต 

 
3.3 เครื่องมือที่ใช้ในการศึกษา 

 3.3.1 แบบสอบถามผู้เชี่ยวชาญ 
 3.3.2 โปรแกรม ArcGIS 
 3.3.3 เครื่องคอมพิวเตอร์ส่วนบุคคล 
 
3.4 การวิเคราะห์ข้อมูล 

 3.4.1 ปัจจัยที่ใช้ในการศึกษา  
 ปัจจัยที่น ามาวิ เคราะห์ พ้ืนที่ศักยภาพในการสร้ างท่าเรือบกในจังหวัดนครราชสีมา 
ประกอบด้วยปัจจัยจ านวน 15 ปัจจัย โดยแบ่งออกเป็นปัจจัยหลักจ านวน 3 ปัจจัย ปัจจัยรองจ านวน 
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5 ปัจจัย และปัจจัยย่อยจ านวน 7 ปัจจัย (ศูนย์วิจัยและพัฒนาโครงสร้างมูลฐานอย่างยั่งยืน, 2547) 
โดยมีรายละเอียดได้ดังนี้ 
 
  1) ปัจจัยหลักด้านกายภาพ ปัจจัยทางกายภาพที่น ามาศึกษาพิจารณาถึงจุดต้นทาง-
ปลายทางสินค้าและสภาพพ้ืนที่ ซึ่งการพัฒนาสร้างท่าเรือบกจ าเป็นค านึงถึงผลประโยชน์และการใช้
บริการท่าเรือบก กล่าวคืออาศัยจุดต้นทาง-และปลายทางสินค้า ที่ใช้บริการผ่านท่าเรือบก ได้แก่ 
ต าแหน่งโรงงานผู้ผลิตที่ส่งสินค้าผ่านท่าเรือบกไปยังท่าเรือชายฝั่งเพ่ือส่งออก และการพิจารณาด้าน
ลักษณะภูมิประเทศที่เหมาะสมส าหรับการสร้างท่าเรือบก โดยพิจารณาจากระดับความลาดชันของ
พ้ืนที่ ซึ่งพ้ืนที่ที่เหมาะสมมากที่สุดต้องมีความลาดเอียง 0% หรือเป็นพ้ืนที่ราบ จึงสามารถท าการ
ก่อสร้างได้ (พรภัทร อธิวิทวัส และสุวดี ทองสุกปลั่ง, 2549) 
  
  2) ปัจจัยหลักด้านคมนาคมขนส่ง ปัจจัยทางด้านคมนาคมขนส่งประกอบด้วย 
ระยะห่างจากถนนสายหลัก ระยะห่างจากทางรถไฟ และการเดินทางผ่านย่านศูนย์กลางธุรกิจหรือ
การค้าใจกลางเมือง (Central Business District [CBD]) (ศูนย์วิจัยและพัฒนาโครงสร้างมูลฐานอย่าง
ยั่งยืน, 2547) เนื่องจากพ้ืนที่ศักยภาพในสร้างท่าเรือบก จ าเป็นต้องมีการเชื่อมโยงระบบคมนาคมทั้ง
ทางถนน ทางราง เนื่องจากรูปแบบการขนส่งสินค้าที่มาจากแหล่งผลิตที่ต้องท าการขนส่งผ่านทาง
ถนนเพ่ือมาใช้บริการท่าเรือบก และจากท่าเรือบกก็ท าการขนส่งสินค้าไปยังท่าเรือด้วยรถไฟ  
  
  3) ปัจจัยหลักด้านผังเมือง เป็นปัจจัยที่ใช้ในออกแบบและการวางแผนพัฒนาพ้ืนที่ 
เนื่องจากการพัฒนาสร้างท่าเรือบกนั้น ต้องมีการศึกษาออกแบบและวางแผนการใช้ที่ดินทั้งก่อนและ
หลังสร้างท่าเรือบก เพ่ือผลประโยชน์ในระยะยาว ทั้งนี้การพัฒนาพ้ืนที่สร้างท่าเรือบก จะก่อให้เกิด
การเติบโตทางเศรษฐกิจ มีการลงทุนในพ้ืนที่ใกล้เคียง มีอุตสาหกรรมใหม่เกิดขึ้น (ปาริชาติ อินสว่าง, 
2550) รวมไปถึงการพัฒนาสู่ความเป็นเมืองในที่สุด ดังนั้นปัจจัยด้านผังเมืองจึงเป็นอีกปัจจัยหนึ่งที่
น ามาพิจารณาได้แก่ ประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดินและพ้ืนที่เสี่ยงอุทกภัย 
   
 จากปัจจัยในด้านต่างๆที่น ามาพิจารณาเพ่ือศึกษาพ้ืนที่ศักยภาพในการสร้างท่าเรือบก ผู้วิจัย
ได้ท าการแบ่งประเภทในการพิจารณาออกเป็น 3 ระดับ คือ ปัจจัยหลัก ปัจจัยรอง และปัจจัยย่อย ดัง
แสดงในตารางที ่3.2 
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ตารางที่ 3.2 สรุปปัจจัยที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อหาพื้นที่ศักยภาพในการสร้างท่าเรือบก 

ปัจจัยหลัก ปัจจัยรอง ปัจจัยย่อย 

ด้านกายภาพ (A1) 

จุดต้นทาง -จุดปลายทาง
สินค้า (B1) 

ระยะห่างจากโรงงานอุตสาหกรรม (C1) 

สภาพภูมิประเทศ (B2) ความลาดชันของพื้นที่ (C2) 

ด้านคมนาคมขนส่ง (A2) 

การเข้าถึงโครงข่ายระบบ
ขนส่ง (B3) 

ระยะห่างจากถนนสายหลัก (C3) 

ระยะห่างจากทางรถไฟ (C4) 

สภาพการจราจร (B4) การเดินทางผ่านย่านศูนย์กลางธุรกิจ (C5) 

ด้านผังเมือง (A3) 
ลักษณะการใช้ประโยชน์
ที่ดิน (B5) 

ประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดิน (C6) 

พื้นที่เสี่ยงอุทกภัย (C7) 

  
  
 3.4.2 ก าหนดค่าความส าคัญของปัจจัย 
  1) แบบสอบถาม จัดท าแบบสอบถามการก าหนดค่าความส าคัญของปัจจัย เพ่ือ
น าไปสอบถามผู้เชี่ยวชาญในด้านต่างๆ รวมทั้งสิ้น 8 ท่านดังนี ้

 หน่วยงานภาครัฐ จ านวน 2 ท่าน ได้แก่ ผู้เชี่ยวชาญด้านขนส่ง กระทรวง
คมนาคม และผู้เชี่ยวชาญด้านผังเมือง กรมโยธาธิการและผังเมือง โดยเลือกผู้เชี่ยวชาญที่มีความรู้และ
มีความสามารถด้านการวางแผนและนโยบาย และมีประสบการณ์ท างานที่เกี่ยวข้องกับพ้ืนที่จังหวัด
นครราชสีมา 

 หน่วยงานเอกชน จ านวน 4 ท่าน ได้แก่ ผู้ เชี่ยวชาญด้านขนส่งและ
การจราจร จ านวน 2 ท่าน และผู้เชี่ยวชาญด้านผังเมือง จ านวน 2 ท่าน โดยเลือกผู้เชี่ยวชาญที่มีส่วน
ในด้านการวางแผนและนโยบาย และมีประสบการณ์เป็นผู้จัดการโครงการที่เกี่ยวข้องกับด้านขนส่ง
และจราจรหรือด้านผังเมือง 

 ผู้ใช้บริการด้านโลจิสติกส์ จ านวน 2 ท่าน ได้แก่ ผู้ประกอบการโรงงาน
อุตสาหกรรมที่มีการใช้บริการโลจิสติกส์เ พ่ือการส่งออก โดยมีโรงงานตั้งอยู่ ในพ้ืนที่จังหวัด
นครราชสีมาและใกล้เคียง โดยเลือกผู้ประกอบการที่ผลิตชิ้นส่วนประกอบยานยนต์ซึ่งจัดเป็นสินค้าที่มี
ศักยภาพในจังหวัดนครราชสีมา (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2555) 
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  2) เปรียบเทียบค่าความส าคัญ โดยการน าคะแนนที่ได้จากแบบสอบถามเข้าสู่ตาราง
เปรียบเทียบค่าความส าคัญ เพ่ือค านวณค่าความส าคัญของปัจจัยตามกระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับ
ขั้น โดยก าหนดค่าคะแนน 1-9 ซึ่งมีความหมายดังตาราง 2.7 ในบทที่ 2 ตามรูปแบบการวิเคราะห์
ตามล าดับชั้นของ Thomas L. Saaty (1980)  
  
  3) ท าการหาสัดส่วนความสอดคล้องในการก าหนดคะแนน เป็นการหาสัดส่วนความ
สอดคล้องเพ่ือตรวจสอบความเป็นเหตุเป็นผล โดยค่าสัดส่วนความสอดคล้องที่ได้ต้องไม่เกิน 0.1 จึง
สามารถน าไปใช้ได้ หากค่าสัดส่วนความสอดคล้องมากกว่า 0.1 แสดงว่าการก าหนดคะแนนของ
ผู้เชี่ยวชาญไม่เป็นเหตุเป็นผลต่อกัน ต้องให้ผู้เชี่ยวชาญก าหนดคะแนนใหม่จนกว่าจะได้ค่าสอดคล้อง
อยู่ในเกณฑ์ที่ก าหนด (Thomas L. Saaty, 2008) ค่าสัดส่วนความสอดคล้องสามารถค านวณได้จาก
สมการ  
 
             CR = CI / RI 
    
   เมื่อ CR  คือ สัดส่วนความสอดคล้อง 
    CI   คือ ดัชนีความสอดคล้อง 
    RI   คือ ดัชนีจากการสุ่มตัวอย่าง 
   
 โดยค่าดัชนีความสอดคล้อง สามารถค านวณได้จากสมการ 
     
        CI = ( max – n) / (n-1) 
    
   เมื่อ CI     คือ ดัชนีความสอดคล้อง 

     max  คือ ค่าไอเกนสูงสุด 
    n       คือ จ านวนปัจจัย 
  
 ในการศึกษาครั้งนี้ใช้ปัจจัยทั้งหมด 15 ปัจจัย โดยแบ่งเป็นปัจจัยหลัก 3 ปัจจัย ปัจจัยรอง 5 
ปัจจัย และปัจจัยย่อยอีก 7 ปัจจัย ท าให้ค่าดัชนีการสุ่มตัวอย่าง (random index) ของปัจจัยจึงมีค่า
ไม่เท่ากัน (Thomas L. Saaty and Luis G. Vargas, 2001) สามารถเทียบค่าดัชนีจากการสุ่ม
ตัวอย่างของปัจจัยได้จากตารางที่ 3.3 
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ตารางที่ 3.3 ค่าดัชนีจากการสุ่มตัวอย่าง 

n RI n RI 

1 0 6 1.25 

2 0 7 1.35 

3 0.52 8 1.40 

4 0.89 9 1.45 

5 1.11 10 1.49 

ที่มา: Thomas L. Saaty and Luis G. Vargas. 2001. Models Methods Concepts & 
Applications of the Analytic Hierarchy Process. 
   
  4) ก าหนดค่าความส าคัญของปัจจัย การก าหนดค่าความส าคัญของปัจจัยโดย
ผู้เชี่ยวชาญหลายท่าน (multiple decisions) ต้องค านวณหาค่าความส าคัญระหว่างปัจจัยเชิง
เปรียบเทียบของผู้เชี่ยวชาญทุกท่านเพ่ือได้ผลเป็นค่าความส าคัญของแต่ละปัจจัย  
 
 3.4.3 แบ่งช่วงชั้นข้อมูลภูมิสารสนเทศ 
  การแบ่งช่วงชั้นข้อมูลภูมิสารสนเทศ เป็นการก าหนดกลุ่มของข้อมูลที่มีลักษณะ
ใกล้เคียงกันหรือแบ่งกลุ่มข้อมูลที่มีความแตกต่างกันออกเป็นช่วงชั้น เพ่ือท าการวิเคราะห์ข้อมูลเชิง
พ้ืนที่ตามวัตถุประสงค์ที่ต้องการ ในการวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยท าการแบ่งช่วงชั้นข้อมูลเพ่ือท าการก าหนด
คะแนนความเหมาะสมให้กับข้อมูลภูมิสารสนเทศดังนี้ 
   
  1) ระยะห่างจากโรงงานอุตสาหกรรม ท่าเรือบกท าหน้าที่เป็นศูนย์รวมและกระจาย
สินค้า จากแหล่งผลิตไปยังผู้บริโภค ดังนั้นหากมีโรงงานหรืออุตสาหกรรมที่เป็นฐานผลิตตั้งอยู่ใกล้กับ
ท่าเรือบก ก็จะส่งผลให้โรงงานหรืออุตสาหกรรมเหล่านั้นหันมาใช้บริการท่าเรือบก เป็นทางเลือกใน
การให้บริการการขนส่ง และเกิดการพัฒนาของภาคการผลิตในบริเวณท่าเรือบกอีกด้วย โดยจาก
การศึกษารูปแบบการเติบโตของการลงทุนภาคการผลิตจากการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ได้เกิดเขต
ประกอบการนิคมอุตสาหกรรมมีกระจายตัวในรัศมี 75-100 กิโลเมตรจากท่าเรือแหลมฉบัง 
(ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2555) ซึ่งผู้วิจัยด าเนินการท าเขตกันชนจากที่ตั้ง
โรงงานหรือนิคมอุตสาหกรรมเป็น 5 ระดับ ดังนี้ 
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  ระดับท่ี 1 ท าเขตกันชันระยะห่างน้อยกว่า 20 กิโลเมตร 
  ระดับท่ี 2 ท าเขตกันชันระยะห่างระหว่าง 20 - 25 กิโลเมตร 
  ระดับท่ี 3 ท าเขตกันชันระยะห่างระหว่าง 25 - 50 กิโลเมตร 
  ระดับท่ี 4 ท าเขตกันชันระยะห่างระหว่าง 50 - 75 กิโลเมตร 
  ระดับท่ี 5 ท าเขตกันชันระยะห่างมากกว่า 75 กิโลเมตร 
 
  2) สภาพภูมิประเทศ ลักษณะภูมิประเทศที่มีความเหมาะสมส าหรับสร้างท่าเรือบก 
ผู้วิจัยพิจารณาจากความลาดเอียงของภูมิประเทศ โดยความลาดชันมีผลต่อการพัฒนาพ้ืนที่ กล่าวคือ 
พ้ืนที่ที่มีความลาดชันมากย่อมเป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเมือง การชะล้างพังทลาย
ของหน้าดิน รวมทั้งการปลูกสร้างอาคาร เนื่องจากมีผลให้สิ้นเปลืองค่าใช้จ่ายในการปรับพ้ืนที่ในการ
พิจารณาเกณฑ์ในการจ าแนก ความลาดชันได้พิจารณาจากเกณฑ์ทางภูมิสถาปัตยกรรม (พรภัทร อธิ
วิทวัส และสุวดี ทองสุกปลั่ง, 2549) โดยแบ่งเป็น 5 ระดับ ดังนี้ 
  ระดับท่ี 1 ไม่มีความลาดชัน 
  ระดับท่ี 2 ความลาดชันระหว่าง 1-5 % 
  ระดับท่ี 3 ความลาดชันระหว่าง 5-10 % 
  ระดับท่ี 4 ความลาดชันระหว่าง 10-15 % 
  ระดับท่ี 5 ระดับความลาดชันที่มากกว่า 15 % 
 
  3) ระยะห่างจากถนนสายหลัก เนื่องจากการขนส่งทางถนนเป็นการเชื่อมโยงการ
ขนส่งสินค้าเข้าสู่ท่าเรือบกและเป็นการกระจายสินค้าออกจากท่าเรือบก รวมถึงอ านวยความสะดวก
ในการเข้าถึงท่าเรือบก หากเดิมมีถนนที่สามารถเชื่อมต่อกับท่าเรือบกได้ ก็สามารถลดค่าใช้จ่ายในการ
สร้างโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือเชื่อมต่อการคมนาคมขนส่งระหว่างท่าเรือบก ดังนั้นท่าเรือบกควรตั้งอยู่
ใกล้กับถนน และถนนที่เชื่อมต่อกับท่าเรือบกนั้น จ าเป็นต้องเป็นถนนสายหลักท่ีมีขนาดใหญ่ เพราะรถ
ที่ใช้ในการขนส่งส่วนใหญ่นั้นเป็นรถบรรทุกที่มีขนาดใหญ่ มีน้ าหนักมาก ถ้าหากเป็นถนนขนาดเล็ก
อาจก่อให้เกิดปัญหาด้านการขนส่งและจราจร รวมไปถึงอาจก่อให้เกิดความเสียหายต่อสินค้าได้ ท า
การแบ่งช่วงชั้นโดยการท าเป็นเขตกันชนจากถนนสายหลักออกเป็นระดับที่แตกต่างกัน (กรมโยธาธิ
การและผังเมือง, 2558) โดยแบ่งเป็น 5 ระดับดังนี ้
  ระดับท่ี 1 ท าเขตกันชันระยะห่างน้อยกว่า 1 กิโลเมตร 
  ระดับท่ี 2 ท าเขตกันชันระยะห่างระหว่าง 1 - 1.5 กิโลเมตร 
  ระดับท่ี 3 ท าเขตกันชันระยะห่างระหว่าง 1.5 - 2 กิโลเมตร 
  ระดับท่ี 4 ท าเขตกันชันระยะห่างระหว่าง 2 - 2.5 กิโลเมตร 
  ระดับท่ี 5 ท าเขตกันชันระยะห่างมากกว่า 2.5 กิโลเมตร 
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  4) ระยะห่างจากทางรถไฟ เนื่องจากท่าเรือบกเป็นการขนส่งสินค้าไปยังท่าเรือ
ชายฝั่งด้วยระบบรางหรือรถไฟ ดังนั้นหากท่าเรือบกตั้งอยู่ในบริเวณที่ใกล้กับทางรถไฟ ก็จะช่วยใน
เรื่องค่าใช้จ่ายด้านโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือเชื่อมโยงการคมนาคมได้มากขึ้น ท าการแบ่งช่วงชั้นโดยการ
ท าเป็นเขตกันชนจากทางรถไฟออกเป็นระดับที่แตกต่างกัน (กรมโยธาธิการและผังเมือง, 2558) โดย
แบ่งเป็น 5 ระดับดังนี้ 
  ระดับท่ี 1 ท าเขตกันชันระยะห่างน้อยกว่า 1 กิโลเมตร 
  ระดับท่ี 2 ท าเขตกันชันระยะห่างระหว่าง 1 - 1.5 กิโลเมตร 
  ระดับท่ี 3 ท าเขตกันชันระยะห่างระหว่าง 1.5 - 2 กิโลเมตร 
  ระดับท่ี 4 ท าเขตกันชันระยะห่างระหว่าง 2 - 2.5 กิโลเมตร 
  ระดับท่ี 5 ท าเขตกันชันระยะห่างมากกว่า 2.5 กิโลเมตร 
 
  6) การเดินทางผ่านย่านศูนย์กลางธุรกิจ เนื่องจากการขนส่งสินค้าไปยังท่าเรือบก 
เป็นการขนส่งด้วยรถบรรทุกขนาดใหญ่ อาจก่อให้เกิดปัญหาด้านการจราจรและขนส่ง และด้วย
กฎหมายการขนส่งเกี่ยวกับรถบรรทุกและน้ าหนัก ที่อาจส่งผลต่อการใช้บริการท่าเรือบก ดังนั้นท่าเรือ
บกควรตั้งอยู่ห่างจากผ่านศูนย์กลางธุรกิจการค้าใจกลางเมือง (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่ง
และจราจร, 2555) ท าการแบ่งช่วงชั้นโดยการท าเป็นเขตกันชนจากศูนย์กลางธุรกิจเป็นระดับที่
แตกต่างกันดังนี้ 
  ระดับท่ี 1 ท าเขตกันชันระยะห่างน้อยกว่า 5 กิโลเมตร 
  ระดับท่ี 2 ท าเขตกันชันระยะห่างระหว่าง 5 - 10 กิโลเมตร 
  ระดับท่ี 3 ท าเขตกันชันระยะห่างระหว่าง 10 - 15 กิโลเมตร 
  ระดับท่ี 4 ท าเขตกันชันระยะห่างระหว่าง 15 - 20 กิโลเมตร 
  ระดับท่ี 5 ท าเขตกันชันระยะห่างมากกว่า 20 กิโลเมตร 
 
  6) ประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดิน เป็นการพิจารณาพ้ืนที่ที่มีความเหมาะสม สามารถ
ท าการพัฒนาเพ่ือสร้างท่าเรือบกได้ โดยท าการแบ่งช่วงชั้นการใช้ประโยชน์ที่ดิน ประกอบด้วยพ้ืนที่
ชุมชนและสิ่งปลูกสร้าง พ้ืนที่เกษตรกรรม พ้ืนที่เบ็ดเตล็ด พ้ืนที่ป่าไม้ และพ้ืนที่น้ า ทั้งนี้การพิจารณา
พ้ืนที่เหมาะสมในการสร้างท่าเรือบก ควรสร้างในพ้ืนเกษตรกรรมที่ไม่ตั้งอยู่ในพ้ืนที่เกษตรชั้นดีและ
พ้ืนที่เบ็ดเตล็ด ข้อมูลตามหลักเกณฑ์การจ าแนกของกรมพัฒนาที่ดิน (ส านักส ารวจที่ดินและวาง
แผนการใช้ที่ดิน, 2557) แบ่งออกเป็น 5 ประเภทดังนี้ 
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  ประเภทที่ 1 พ้ืนที่ชุมชนและสิ่งปลูกสร้าง (U) 
  ประเภทที่ 2 พ้ืนที่เกษตรกรรม (A) 
  ประเภทที่ 3 พ้ืนที่เบ็ดเตล็ด (M) 
  ประเภทที่ 4 พ้ืนที่ป่าไม้ (F) 
  ประเภทที่ 5 พ้ืนที่น้ า (W) 
   
 การให้ค่าคะแนนความเหมาะสมของชั้นข้อมูลประเภทการใช้ที่ดิน ได้ท าการให้ค่าคะแนน
จากการพิจารณาถึงความเป็นไปได้และความเหมาะสมของพ้ืนที่ในการพัฒนาเพ่ือสร้างท่าเรือบก ทั้งนี้
ประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดินที่มีความเหมาะสมสูงสุดคือ พ้ืนที่เบ็ดเตล็ด เนื่องจากเป็นพ้ืนที่
เอนกประสงค์ที่สามารถปรับปรุงเพ่ือรองรับสิ่งปลูกสร้างได้โดยไม่ส่งผลกระทบต่อผู้คน สิ่งมีชีวิตและ
สิ่งแวดล้อม รองลงมาคือพ้ืนที่เกษตรกรรม เนื่องจากพ้ืนที่เกษตรกรรมส่วนใหญ่มีการแปรสภาพพ้ืนที่
จากพ้ืนที่ทั่วไปให้กลายเป็นพ้ืนที่เกษตรกรรม ดังนั้นพ้ืนที่ดังกล่าวก็สามารถปรับปรุงพัฒนาให้
กลายเป็นพ้ืนที่เศรษฐกิจได้ ทั้งนี้ต้องไม่ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมในพ้ืนที่ดังกล่าว นอกจากนี้และ
การใช้ที่ดินประเภทอ่ืน ได้แก่ พ้ืนที่ชุมชนและสิ่งปลูกสร้าง พ้ืนที่ป่าไม้ และพ้ืนที่น้ า เป็นพ้ืนที่ที่มี
ความเหมาะสมในการพัฒนาน้อย เนื่องจากขีดจ ากัดในการก่อสร้าง ส่งผลกระทบต่อชีวิตและ
ทรัพย์สินรวมถึงข้อก าหนดทางด้านกฎหมายและอ่ืนๆ เป็นต้น 
 
  7) พ้ืนที่เสี่ยงอุทกภัย พ้ืนที่จังหวัดพ้ืนที่ที่มีความเหมาะสมในการสร้างท่าเรือบก ควร
จัดตั้งอยู่ในพ้ืนที่ที่ไม่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุทกภัย เพ่ือความปลอดภัยต่อชีวิตและทรัพย์สิน โดยท า
การแบ่งออกเป็น 2 ระดับดังนี ้
  ระดับท่ี 1 ไม่ใช่พื้นที่น้ าท่วมซ้ าซาก 
  ระดับท่ี 2  พื้นที่น้ าท่วมขังไม่เกิน 3 ครั้งในรอบ 10 ปี 
 
 การพิจารณาให้ค่าคะแนนของชั้นข้อมูลพ้ืนที่เสี่ยงอุทกภัยนั้นมาจากข้อมูลภูมิสารสนเทศที่มี
การเก็บข้อมูลในลักษณะเชิงพ้ืนที่ โดยกรมพัฒนาที่ดิน ซึ่งข้อมูลถูกแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือไม่ใช่
พ้ืนที่น้ าท่วมซ้ าซากและพ้ืนที่น้ าท่วมขังไม่เกิน 3 ครั้งในรอบ 10 ปี ดังนั้นพ้ืนที่ที่ไม่ใช่พ้ืนที่น้ าท่วม
ซ้ าซากจึงมีค่าคะแนนสูงสุดเนื่องจากมีความเหมาะสมมากที่สุด ส่วนพ้ืนที่น้ าท่วมขังไม่เกิน 3 ครั้งใน
รอบ 10 ปี มีพิจารณาจากค่าของการเกิดน้ าท่วมขังที่คิดเป็น 30% ของโอกาสในการเกิดน้ าท่วมขัง 
ซึ่งถือได้ว่ามีความเหมาะสมในระดับเหมาะสมมาก 
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 ทั้งนี้การแบ่งช่วงชั้นข้อมูลภูมิสารสนเทศออกเป็นระดับที่แตกต่างกัน เพ่ือก าหนดให้ค่า
คะแนนของแต่ละช่วงชั้น ใช้ในการพิจารณาหาพ้ืนที่เหมาะสมในการสร้างท่าเรือบก โดยการศึกษาใน
ครั้งนี้จะท าการก าหนดค่าคะแนนแต่ละปัจจัยออกเป็น 5 ระดับ ได้แก่ เหมาะสมมากที่สุด เหมาะสม
มาก เหมาะสมปานกลาง เหมาะสมน้อย และเหมาะสมน้อยที่สุด ดังนี้ (พนกฤษณ คลังบุญครอง 
และณัฐพจน์ ฝ่ายบุญ, 2557) ดังตาราง 3.4 
  
ตารางที่ 3.4 ช่วงชั้นข้อมูลและค่าคะแนนของชั้นข้อมูลภูมิสารสนเทศ 

ปัจจัย ช่วงชั้นข้อมลู ค่าคะแนน 

1. ระยะห่างจากโรงงานอุตสาหกรรม 

< 20 กิโลเมตร 5 
20 - 25 กิโลเมตร 4 

25 - 50 กิโลเมตร 3 
50 - 75 กิโลเมตร 2 

> 75 เมตร 1 

2. ความลาดชันของพื้นที่ 

0% 5 

1-5% 4 
5-10% 3 
10-15% 2 

> 15% 1 

3. ระยะห่างจากถนน 

< 1 กิโลเมตร 5 

1 - 1.5 กิโลเมตร 4 
1.5 - 2 กิโลเมตร 3 

2 - 2.5 กิโลเมตร 2 
> 2.5 กิโลเมตร 1 

4. ระยะห่างจากทางรถไฟ 

< 1 กิโลเมตร 5 
1 - 1.5 กิโลเมตร 4 

1.5 - 2 กิโลเมตร 3 
2 - 2.5 กิโลเมตร 2 
> 2.5 กิโลเมตร 1 

5. การเดินทางผ่านยา่นศูนย์กลางธุรกิจ 

< 5 กิโลเมตร 1 
5 - 10 กิโลเมตร 2 

10 - 15 กิโลเมตร 3 
15 - 20 กิโลเมตร 4 
> 20 กิโลเมตร 5 
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ปัจจัย ช่วงชั้นข้อมลู ค่าคะแนน 

6. ประเภทการใช้ประโยชน์ท่ีดิน 

พื้นที่เบ็ดเตล็ด 5 
พื้นที่เกษตรกรรม 4 

พื้นที่ชุมชนและสิ่งปลูกสร้าง 1 
พื้นที่ป่าไม ้ 1 
พื้นที่น้ า  1 

7. พื้นที่เสี่ยงอุทกภัย 
ไม่ใช่พื้นที่น้ าท่วมซ้ าซาก 5 
น้ าท่วมขังไม่เกิน 3 ครั้งในรอบ 10 ปี 4 

* หมายเหตุ 1) ค่าคะแนนของชั้นข้อมูลประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดิน แบ่งออกเป็น 3 ระดับ ได้แก่ 
เหมาะสมมากที่สุด คือ พ้ืนที่เบ็ดเตล็ด เหมาะสมมาก คือ พ้ืนที่เกษตรกรรม และเหมาะสมน้อยที่สุด
คือ พ้ืนที่ชุมชนและสิ่งปลูกสร้าง พ้ืนที่ป่าไม้ และพ้ืนที่น้ า โดยพ้ืนที่ที่มีค่าความเหมาะสมน้อยที่สุด
เนื่องจาก พ้ืนที่ดังกล่าวเป็นพ้ืนที่ที่ไม่สามารถท าการก่อสร้างสิ่งปลูกสร้างได้  2) ค่าคะแนนของชั้น
ข้อมูลพื้นที่เสี่ยงอุทกภัย แบ่งออกเป็น 2 ระดับ ได้แก่ เหมาะสมมากที่สุด คือ พื้นที่ที่ไม่ใช่พ้ืนที่น้ าท่วม
ซ้ าซาก และพ้ืนที่เหมาะสมมาก คือ พ้ืนที่น้ าท่วมขังไม่เกิน 3 ครั้งในรอบ 10 ปีที่คิดเป็นร้อยละ 30 
ของการเกิดน้ าท่วม  
  
 3.4.4 กระบวนการทางระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
  1) น าค่าความส าคัญของปัจจัยที่ได้เข้าสู่กระบวนการทางระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ร่วมกับค่าความเหมาะสมของแต่ละชั้นข้อมูลภูมิสารสนเทศ และท าการซ้อนทับ จะได้เป็น
ข้อมูลพ้ืนที่ที่จะมีคะแนนความเหมาะสมที่แตกต่างกัน พ้ืนที่ที่มีคะแนนความเหมาะสมสูงที่สุด คือ
พ้ืนที่ที่น ามาคัดกรองเพ่ือหาพ้ืนที่ศักยภาพในการสร้างท่าเรือบก สามารถค านวณได้ตามสมการ
ดังต่อไปนี้ 
  
 ค าอธิบายสัญลักษณ์ 
 M  คือ ปัจจัยหลัก 
 Mi  คือ ค่าความส าคัญปัจจัยหลักที่ i โดยที่ 
   1 ; ค่าความส าคัญของปัจจัยหลักด้านกายภาพ 
  i  =  2 ; ค่าความส าคัญของปัจจัยหลักด้านคมนาคมขนส่ง 
   3 ; ค่าความส าคัญของปัจจัยหลักด้านผังเมือง 
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 N  คือ ปัจจัยรอง 
 Ni  คือ ค่าความส าคัญปัจจัยรองที่ i โดยที่ 
   1 ; ค่าความส าคัญของปัจจัยจุดต้นทาง-ปลายทางสินค้า 
   2 ; ค่าความส าคัญของปัจจัยสภาพภูมิประเทศ 
  i  = 3 ; ค่าความส าคัญของปัจจัยการเข้าถึงโครงข่ายระบบขนส่ง 
   4 ; ค่าความส าคัญของปัจจัยสภาพการจราจร 
   5 ; ค่าความส าคัญของปัจจัยลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
  
 S  คือ ปัจจัยย่อย 
 Si  คือ ค่าความส าคัญปัจจัยย่อยท่ี i โดยที่ 
   1 ; ค่าความส าคัญของปัจจัยระยะห่างจากโรงงานอุตสาหกรรม 
   2 ; ค่าความส าคัญของปัจจัยความลาดชันของพ้ืนที่ 
   3 ; ค่าความส าคัญของปัจจัยระยะห่างจากถนนสายหลัก 
  i  = 4 ; ค่าความส าคัญของปัจจัยระยะห่างจากทางรถไฟ 
   5 ; ค่าความส าคัญของปัจจัยการเดินทางผ่านย่านศูนย์กลางธุรกิจ 
   6 ; ค่าความส าคัญของปัจจัยประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
   7 ; ค่าความส าคัญของปัจจัยพ้ืนที่เสี่ยงอุทกภัย 
  
 SRi  คือ ค่าคะแนนชั้นข้อมูลภูมิสารสนเทศของปัจจัยย่อยที่ i โดยมีค่าตั้งแต่ 1 - 5 
 
พื้นที่เหมาะสม =   ผลรวมคะแนนปัจจัยด้านกายภาพ + ผลรวมคะแนนปัจจัยด้านคมนาคม 
       ขนส่ง + ผลรวมคะแนนปัจจัยด้านผังเมือง 
 
โดยที่ ผลรวมคะแนนปัจจัยด้านกายภาพ         = M1[(N1*(S1SR1)] + [N2*(S2SR2)] 
 ผลรวมคะแนนปัจจัยด้านคมนาคมขนส่ง  = M2[(N3*(S3SR3) + (S4SR4)] + [N4*(S5SR5)] 
 ผลรวมคะแนนปัจจัยด้านผังเมือง         = M3[N5*(S6SR6 + S7SR7)]  
 
 3.4.5 คัดกรองพ้ืนที่ศักยภาพ หลักจากได้พ้ืนที่เหมาะสมในการสร้างท่าเรือบกแล้ว ท าการตัด
พ้ืนที่ป่าไม้ พ้ืนที่น้ าและถนนออก และท าการคัดกรองพ้ืนที่ศักยภาพ ด้วยการวิเคราะห์ปัจจัยด้าน
ขนาดที่ดิน ราคาที่ดิน และการขยายตัวของพ้ืนที่รอบข้างในอนาคต จากนั้นท าการแสดงผลแผนที่
ศักยภาพในการสร้างท่าเรือบก จังหวัดนครราชสีมา 



 

บทที่ 4  
ผลการวิจัย 

 
 การประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ร่วมกับการวิเคราะห์เชิงล าดับชั้นเพ่ือวิเคราะห์
พ้ืนที่ศักยภาพในการสร้างท่าเรือบก จังหวัดนครราชสีมา มีข้ันตอนการวิเคราะห์ข้อมูล ดังนี้ 
 1. การหาค่าความส าคัญของปัจจัยด้วยกระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น 

 2. การประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์และการวิเคราะห์เชิงล าดับชั้นเพ่ือวิเคราะห์
พ้ืนที่ศักยภาพในการสร้างท่าเรือบก จังหวัดนครราชสีมา 

 3. คัดกรองพ้ืนที่ศักยภาพในการสร้างท่าเรือบก จังหวัดนครราชสีมา 

 

4.1 การหาค่าความส าคัญของปัจจัยด้วยกระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น 

 การศึกษาด้วยกระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้นโดยใช้ปัจจัยทั้งหมด 15 ปัจจัย โดยปัจจัย
ดังกล่าวได้รับการก าหนดค่าคะแนนเปรียบเทียบระหว่างปัจจัยโดยผู้เชี่ยวชาญด้านการขนส่ง ด้านผัง
เมือง รวมถึงผู้ใช้บริการด้านโลจิสติกส์ทั้งสิ้นจ านวน 8 ท่าน ซึ่งการก าหนดคะแนนเปรียบเทียบ
ระหว่างปัจจัยของผู้เชี่ยวชาญนั้น ต้องท าการตรวจสอบความเป็นเหตุเป็นผลของการให้คะแนนโดย 
การหาค่าสัดส่วนความสอดคล้อง (CR) ดังนี้ 

  

 4.1.1 การหาค่าสัดส่วนความสอดคล้องการให้คะแนนแต่ละปัจจัย 

 การหาค่าสัดส่วนความสอดคล้องของการให้ค่าคะแนนแต่ละปัจจัยของผู้เชี่ยวชาญแบ่งเป็น 3 
กลุ่ม คือ กลุ่มปัจจัยหลัก กลุ่มปัจจัยรอง และกลุ่มปัจจัยย่อย โดยจะแสดงตัวอย่างการค านวณของ
ผู้เชี่ยวชาญด้านการขนส่งจากหน่วยงานรัฐของกลุ่มปัจจัยหลัก ซึ่งมีข้ันตอนดังต่อไปนี้ 

  1) ท าการรวมคะแนนของปัจจัยในแต่ละคอลัมน์ ได้แก่ 1+0.3+1=5.03, 
0.33+1+0.5=1.83 และ 1+2+1=4 แสดงดังตารางที่ 4.1 
 
ตารางที่ 4.1 ขั้นตอนการรวมค่าคะแนนของปัจจัย 

ปัจจัย ด้านกายภาพ ด้านคมนาคมขนส่ง ด้านผังเมือง 
ด้านกายภาพ 1 0.33 1 

ด้านคมนาคมขนส่ง 3.03 1 2 
ด้านผังเมือง 1 0.5 1 
ผลรวมแตล่ะคอลัมน ์ 5.03 1.83 4 
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  2) น าคะแนนหารด้วยผลรวมของแต่ละคอลัมน์ดังนี้ แถวด้านกายภาย ได้แก่ 
1/5.03=0.2, 0.33/1.83=0.18 และ 1/4=0.25 แถวด้านคมนาคมขนส่ง ได้แก่ 3.03/5.03=0.6, 
1/1.83=0.55 และ 2/4=0.5 แถวด้านผังเมือง ได้แก่ 1/5.03=0.2, 0.5/1.83=0.27 และ 1/4=0.25 
หลังจากนั้นท าการรวมผลในแนวนอนแล้วน าค่าที่ได้หารด้วยจ านวนปัจจัยจะได้ค่าความส าคัญของ
ปัจจัย แสดงดังตารางที่ 4.2 

 

ตารางที่ 4.2 ขั้นตอนค านวณค่าความส าคัญ 
ปัจจัย ด้านกายภาพ ด้านคมนาคมขนส่ง ด้านผังเมือง ผลรวม ค่าความส าคัญ 

ด้านกายภาพ 0.2 0.18 0.25 0.63 0.21 
ด้านคมนาคมขนส่ง 0.6 0.55 0.5 1.65 0.55 

ด้านผังเมือง 0.2 0.27 0.25 0.72 0.24 
รวม 1 1 1 3 1 

 

  3) ท าการหาค่าสัดส่วนความสอดคล้อง (CR) จากสมการ CR = CI/RI โดยค่า CI 

หรือดัชนีความสอดคล้อง ค านวณจากสูตร CI = ( max – n) / (n-1) จึงต้องท าการหาค่า  max หรือ
ไอเกนสูงสุดโดยการน าค่าความส าคัญที่ได้มาหารค่าคะแนนในแต่ละเมตริกซ์ แล้วรวมผลในแนวนอน
และหาค่าไอเกนสูงสุดได้จากผลรวมแต่ละแถว แสดงดังตารางที่ 4.3 

 
ตารางที่ 4.3 ขั้นตอนค านวณหาค่าไอเกนสูงสุด 

ปัจจัย ด้านกายภาพ ด้านคมนาคมขนส่ง ด้านผังเมือง ผลรวม 
ด้านกายภาพ 0.21 0.64 0.21 1.05 

ด้านคมนาคมขนส่ง 0.18 0.55 0.27 1.01 
ด้านผังเมือง 0.24 0.48 0.24 0.96 

ค่าไอเกนสูงสุด (  max ) 3.02 

 

 ดังนั้นดัชนีความสอดคล้องของกลุ่มปัจจัยหลักนี้มีค่าเท่ากับ (3.02-3)/2=0.1 และค่า RI 
สามารถดูได้จากตารางดัชนีจากการสุ่มตัวอย่าง ซึ่งเมตริกซ์จ านวน 3 ปัจจัย ค่า RI จะเท่ากับ 0.52 
เมื่อน าค่า CI และ RI ที่ได้มาแทนค่าในสมการจะได้ค่าสัดส่วนความสอดคล้องเท่ากับ 0.1/0.52=0.02 
และเมื่อค่าสัดส่วนความสอดคล้องน้อยกว่าหรือเท่ากับ 0.1 แสดงว่าการก าหนดคะแนนของ
ผู้เชี่ยวชาญเป็นเหตุเป็นผล สามารถน าไปค านวณค่าความส าคัญโดยผู้เชี่ยวชาญหลายท่านต่อไปได้ 
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 การก าหนดค่าความส าคัญเชิงเปรียบเทียบในการศึกษาครั้งนี้อยู่ในรูปแบบเมตริกซ์ที่แตกต่าง
กันแบ่งตามกลุ่มของปัจจัย ซึ่งสามารถค านวณค่าความสอดคล้องได้ในลักษณะเดียวกันกับวิธีข้างต้น 

 
 4.1.2 การค านวณค่าความส าคัญโดยผู้เชี่ยวชาญหลายท่าน 
 การค านวณค่าความส าคัญของปัจจัยโดยผู้ เชี่ยวชาญหลายท่านท าได้โดยการน าค่า
ความส าคัญของปัจจัยที่ได้จากผู้เชี่ยวชาญแต่ละท่าน ก าหนดเข้าสู่ตารางเปรียบเทียบระหว่างปัจจัย 
จากนั้นท าการค านวณหาผลรวมของค่าความส าคัญของปัจจัยของแต่ละผู้เชี่ยวชาญ แล้วหารด้วย
จ านวนผู้เชี่ยวชาญทั้งหมดซึ่งมีค่าเท่ากับ 8 ก็จะได้ค่าความส าคัญของแต่ละปัจจัยโดยผู้เชี่ยวชาญ
หลายท่าน และการวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยได้ท าการแบ่งปัจจัยออกเป็น 3 กลุ่ม ดังนั้นเมื่อท าการค านวณค่า
ความส าคัญโดยผู้เชี่ยวชาญหลายท่านผลรวมของค่าความส าคัญของทุกปัจจัยที่ได้จะต้องมีค่าเท่ากั บ 
3 ดังตารางที่ 4.4 
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ตารางที่ 4.4 สรุปค่าความส าคัญของปัจจัยโดยผู้เชี่ยวชาญ 
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 พิจารณาค่าความส าคัญของปัจจัย พบว่า ค่าความส าคัญของปัจจัยในแต่ละกลุ่มมีลักษณะที่
แตกต่างกันออกไป ซึ่งค่าความส าคัญสูงสุดในกลุ่มปัจจัยหลักคือ ปัจจัยด้านคมนาคมขนส่ง มี
ความส าคัญเท่ากับ 0.449 รองลงมาคือด้านกายภาพที่มีค่าความส าคัญเท่ากับ 0.318 และล าดับ
สุดท้ายคือปัจจัยด้านผังเมืองที่มีค่าความส าคัญเท่ากับ 0.233 กลุ่มปัจจัยรอง ปัจจัยที่มีค่าความส าคัญ
สูงสุดคือ ปัจจัยการเข้าถึงโครงข่ายระบบขนส่งซึ่งมีค่าความส าคัญเท่ากับ 0.33  ส่วนกลุ่มปัจจัยย่อย
เป็นปัจจัยพ้ืนที่เสี่ยงอุทกภัยที่มีค่าความส าคัญสูงสุดเท่ากับ 0.276 ทั้งนี้เมื่อท าการพิจารณา
ความส าคัญสูงสุดแต่ละกลุ่มพบว่า ในกลุ่มปัจจัยหลักและปัจจัยรองนั้น ค่าความส าคัญของปัจจัยที่มี
ค่าสูงสุดอยู่ในปัจจัยด้านคมนาคมขนส่ง โดยจากการให้ค่าคะแนนของผู้เชี่ยวชาญที่เปรียบเทียบค่า
ความส าคัญของปัจจัยในลักษณะของภาพรวมของการพัฒนาสร้างท่าเรือบกที่มีความเกี่ยวข้องกับการ
คมนาคมและโครงสร้างพ้ืนฐาน ท าให้ค่าคะแนนของปัจจัยด้านคมนาคมขนส่งมีคะแนนความส าคัญสูง
กว่าด้านอ่ืนๆ ต่างจากการพิจารณาในกลุ่มของปัจจัยย่อยที่ผู้เชี่ยวชาญให้ค่าคะแนนความส าคัญใน
ด้านผังเมืองสูงกว่าด้านอ่ืนๆ เนื่องจากการพิจารณาถึงความเหมาะสมและความเป็นไปได้ของพ้ืนที่ที่
เป็นพื้นที่ศักยภาพในการพัฒนาสร้างท่าเรือบก ดังตารางที่ 4.5 

 
ตารางที่ 4.5 สรุปค่าความส าคัญของปัจจัยในการศึกษาวิจัย 

ปัจจัยหลกั 
ค่า

ความส าคัญ 
ปัจจัยรอง 

ค่า
ความส าคัญ 

ปัจจัยย่อย 
ค่า

ความส าคัญ 

ด้าน
กายภาพ 

0.318 
จุดต้นทาง -
ปลายทางสินค้า 

0.302 
ระยะห่างจากโรงงาน
อุตสาหกรรม 

0.057 

สภาพภมูิประเทศ 0.092 ความลาดชัน 0.115 

ด้าน
คมนาคม
ขนส่ง 

0.449 

การเข้าถึงโครงข่าย
ระบบขนส่ง 

0.33 
ระยะห่างจากถนนสาย
หลัก 

0.045 

ระยะห่างจากทางรถไฟ 0.047 

สภาพการจราจร 0.188 
การเดินทางผา่นย่าน
ศูนย์กลางธุรกิจ 

0.190 

ด้านผังเมือง 0.233 
ลักษณะการใช้
ประโยชน์ท่ีดิน 

0.089 
ประเภทการใช้ที่ดิน 0.270 
พื้นที่เสี่ยงอุทกภัย 0.276 
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4.2 การประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ร่วมกับการวิเคราะห์เชิงล าดับชั้นเพื่อวิเคราะห์
พืน้ที่ศักยภาพในการสร้างท่าเรือบก จังหวัดนครราชสีมา 

 ในขั้นตอนนี้เป็นการน าค่าความส าคัญของปัจจัยที่ได้จากการวิเคราะห์เชิงล าดับชั้นเข้ามา
วิเคราะห์ร่วมกับข้อมูลเชิงพ้ืนที่ด้วยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์เพ่ือหาพ้ืนที่ที่เหมาะสม เพ่ือน าไปสู่
การคัดกรองพ้ืนที่ศักยภาพ โดยมีขั้นตอนดังนี้ 

  

 4.2.1 การประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ร่วมกับการวิเคราะห์เชิงล าดับชั้น  

 เป็นการน าเข้าค่าความส าคัญของปัจจัยเข้ามาร่วมกับค่าความความเหมาะสมของชั้นข้อมูล
ภูมิสารสนเทศ โดยจ านวนชั้นข้อมูลภูมิสารสนเทศจะมีลักษณะเป็นข้อมูลเชิงพ้ืนที่ของปัจจัยย่อย ซึ่ง
ขั้นตอนการวิเคราะห์จะท าการวิเคราะห์เรียงจากค่าความส าคัญในปัจจัยย่อย ปัจจัยรอง และปัจจัย
หลักตามล าดับ โดยค านวณค่าความส าคัญร่วมกับค่าความเหมาะสมของขั้นข้อมูลภูมิสารสนเทศ
ภายในกลุ่มร่วมกัน และผลรวมของแต่ละกลุ่มปัจจัยที่มีค่าสูงสุดคือ พ้ืนที่เหมาะสมในการสร้างท่าเรือ
บก โดยในตารางที่ 4.6 แสดงขั้นตอนการค านวณในกลุ่มปัจจัยด้านคมนาคมขนส่ง ซึ่งก าหนดให้ค่า
ความเหมาะสมของชั้นข้อมูลมีค่าสูงสุดคือ 5 ร่วมกับค่าความส าคัญของปัจจัย ค านวณได้ดังนี้ 

 
ตารางที่ 4.6 ค านวณผลรวมปัจจัยหลักด้านคมนาคม 

ปัจจัย
หลัก 

ค่า
ความส าคัญ 

ปัจจัยรอง 
ค่า

ความส าคัญ 
ปัจจัยย่อย 

ค่าความ
เหมาะสม 

ค่า
ความส าคัญ 

ด้าน
คมนาคม
ขนส่ง 

0.449 

การเข้าถึง
โครงข่ายระบบ
ขนส่ง 

0.33 
ระยะห่างจากถนนสาย
หลัก 

5 0.045 

ระยะห่างจากทางรถไฟ 5 0.047 

สภาพการจราจร 0.188 
การเดินทางผ่านย่าน
ศูนย์กลางธุรกิจ 

5 0.190 

 

ผลรวมของปัจจัยหลักด้านคมนาคมขนส่ง  = 0.449 * [((5*0.045) + (5*0.047)) * 0.33] + 

         [(5*0.190) * 0.188] 

     = 0.149 
  
 กระบวนการน าค่าความส าคัญของปัจจัยที่ได้เข้าสู่กระบวนการสารสนเทศภูมิศาสตร์ ร่วมกับ
ค่าความเหมาะสมของแต่ละข้อมูลสารสนเทศ และท าการซ้อนทับข้อมูลซึ่งจะได้ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ที่มี
ความเหมาะสมที่มีค่าแตกต่างกันตามลักษณะของชั้นข้อมูลนั้น สามารถแสดงได้ดังแผนที่ต่อไปนี้ 
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  1) พ้ืนที่เหมาะสมตามระยะห่างจากโรงงานอุตสาหกรรม จากชั้นข้อมูลภูมิ
สารสนเทศโรงงานอุตสาหกรรมในจังหวัดนครราชสีมา ผู้วิจัยได้ท าการจัดการข้อมูลดังกล่าวให้
สอดคล้องและสามารถวิเคราะห์ได้ดียิ่งขึ้น โดยการระบุต าแหน่งศูนย์กลางของกลุ่มโรงงานที่อยู่ใน
บริเวณใกล้เคียงกัน และท าการหาพ้ืนที่เหมาะสมจากระยะห่างจากต าแหน่งศูนย์กลางกลุ่มโรงงาน
นั้นๆ ซึ่งก าหนดระดับความเหมาะสมของชั้นข้อมูลภูมิสารสนเทศ โดยใช้เครื่องมือการวิเคราะห์
โครงข่าย สามารถแบ่งพ้ืนที่ตามระดับความเหมาะสมออกได้เป็น 5 ระดับ พบว่า เป็นพ้ืนที่เหมาะสม
มากที่สุด 4,035.84 ตารางกิโลเมตร พ้ืนที่เหมาะสมมาก 2,593.57 ตารางกิโลเมตร พ้ืนที่เหมาะสม
ปานกลาง 10,297.89 ตารางกิโลเมตร พ้ืนที่เหมาะสมน้อย 13,369.48 ตารางกิโลเมตร และพ้ืนที่
เหมาะสมน้อยที่สุด 6,195.58 ตารางกิโลเมตร ดังภาพที่ 4.1 
 

 
ภาพที่ 4.1 พ้ืนที่เหมาะสมตามระยะห่างจากโรงงานอุตสาหกรรม 
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  2) พ้ืนที่เหมาะสมตามความลาดชันของพ้ืนที่ เมื่อท าการซ้อนทับข้อมูลของชั้นข้อมูล
ความลาดชันของพ้ืนที่จังหวัดนครราชสีมา พบว่า พ้ืนที่ส่วนใหญ่ของจังหวัดนครราชสีมามีความลาด
ชันอยู่ในระดับ 1-5% ท าให้พ้ืนที่ดังกล่าวเป็นพ้ืนที่ที่มีความเหมาะสมมาก โดยมีพ้ืนที่ 31,764.32 
ตารางกิโลเมตร ดังภาพที่ 4.2 
 

 
ภาพที่ 4.2 พ้ืนที่เหมาะสมตามความลาดชันของพ้ืนที่ 
 

  3) พ้ืนที่เหมาะสมตามระยะห่างจากถนน การแบ่งพ้ืนที่เหมาะสมตามระยะห่างจาก
ถนน โดยการท าพ้ืนที่กันชนออกจากถนนเป็นระดับ 5 ระดับ ซึ่งพ้ืนที่เหมาะสมมากที่สุดอยู่ในระยะ
กันชนห่างจากถนนน้อยกว่า 1 กิโลเมตร โดยมีพ้ืนที่ 5,823.08  ตารางกิโลเมตร พ้ืนที่เหมาะสมมาก
ระยะห่างจากถนนระหว่าง 1 – 1.5 กิโลเมตร เป็นพ้ืนที่ 2,609.49 ตารางกิโลเมตร พ้ืนที่เหมาะสม
ปานกลางระยะห่างจากถนนระหว่าง 1.5 – 2 กิโลเมตร เป็นพ้ืนที่ 2,414.82 ตารางกิโลเมตร พ้ืนที่
เหมาะสมน้อยระยะห่างจากถนนระหว่าง 2 – 2.5 กิโลเมตร เป็นพ้ืนที่ 2,232.26 ตารางกิโลเมตร 
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ส่วนพ้ืนที่ที่มีระยะมากกว่า 2.5 กิโลเมตรเป็นพ้ืนที่ที่มีความเหมาะสมน้อยที่สุดซึ่งมีพ้ืนที่ 23,412.71 
ตารางกิโลเมตร ดังภาพที ่4.3 
 

 
ภาพที่ 4.3 พ้ืนที่เหมาะสมตามระยะห่างจากถนน 
 
  4) พ้ืนที่เหมาะสมตามระยะห่างจากทางรถไฟ การแบ่งพ้ืนที่เหมาะสมตามระยะห่าง
จากทางรถไฟ ใช้วิธีการท าพ้ืนที่กันชนออกจากทางรถไฟออกไปเป็นระดับ 5 ระดับ โดยเป็นพ้ืนที่
เหมาะสมมากที่สุดอยู่ในระยะกันชนห่างจากทางรถไฟน้อยกว่า 1 กิโลเมตร มีพ้ืนที่ 1,421.76 ตาราง
กิโลเมตร พ้ืนที่เหมาะสมมากระยะห่างจากทางรถไฟระหว่าง 1 - 1.5 กิโลเมตร มีพ้ืนที่ 692.83 
ตารางกิโลเมตร พ้ืนที่เหมาะสมปานกลางระยะห่างจากทางรถไฟระหว่าง 1.5 - 2 กิโลเมตร มีพ้ืนที่ 
680.83 ตารางกิโลเมตร และพ้ืนที่เหมาะสมน้อยระยะห่างจากทางรถไฟ 2 - 2.5 กิโลเมตร มีพ้ืนที่ 
672.37 ตารางกิโลเมตร ส่วนพ้ืนที่ที่ห่างจากทางรถไฟระยะมากกว่า 2.5 กิโลเมตรเป็นพ้ืนที่ที่มีความ
เหมาะสมน้อยที่สุดซึ่งมีพ้ืนที่ 33,024.87 ตารางกิโลเมตร ดังภาพที ่4.4 
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ภาพที่ 4.4 พ้ืนที่เหมาะสมตามระยะห่างจากทางรถไฟ 
  
 

  5) พ้ืนที่เหมาะสมตามระยะห่างจากศูนย์กลางธุรกิจ การวิเคราะห์พ้ืนที่เหมาะสม
ตามระยะห่างจากศูนย์กลางธุรกิจ การค้าใจกลางเมือง ใช้วิธีการวิเคราะห์แบบโครงข่าย แบ่งพ้ืนที่
เหมาะสมออกเป็น 5 ระดับ จากศูนย์กลางธุรกิจไปตามโครงข่ายถนนทางหลวง โดยพ้ืนที่ที่ห่างจาก
ศูนย์กลางธุรกิจเป็นระยะมากกว่า 20 กิโลเมตร เป็นพ้ืนที่เหมาะสมมากที่สุดเป็นพ้ืนที่ 34,353.43 
ตารางกิโลเมตร ดังภาพที่ 4.5 
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ภาพที่ 4.5 พ้ืนที่เหมาะสมตามระยะห่างจากศูนย์กลางธุรกิจ 
  

  6) พ้ืนที่เหมาะสมตามประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดิน โดยลักษณะของพ้ืนที่เหมาะสม
ตามประเภทการใช้ที่ดินในจังหวัดนครราชสีมา แบ่งตามประเภทการใช้ที่ดินได้แก่ พ้ืนที่ชุมชนและสิ่ง
ปลูกสร้าง พื้นที่เกษตรกรรม พ้ืนที่เบ็ดเตล็ด พ้ืนที่ป่าไม้ พ้ืนที่น้ า โดยพ้ืนที่เหมาะสมแบ่งตามประเภท
การใช้ที่ดินส่วนใหญ่ของจังหวัดนครราชสีมาเป็นพ้ืนที่เหมาะสมมากมีขนาดพ้ืนที่ 26,562.56 ตาราง
กิโลเมตร รองลงมาคือพ้ืนที่เหมาะสมน้อยที่สุดมีขนาดพ้ืนที่ 8 ,258.95 ตารางกิโลเมตร และพ้ืนที่
เหมาะสมมากที่สุด 1,669.85  ตารางกิโลเมตรตามล าดับ ทั้งนี้การวิเคราะห์พ้ืนที่เหมาะสมตาม
ประเภทการใช้ที่ดินนี้ มีพ้ืนที่ที่ไม่สามารถท าการสร้างสิ่งปลูกสร้างได้ โดยเป็นพ้ืนที่น้ าและพ้ืนที่ป่าไม้
รวมเป็นพ้ืนที่ 0.91 ตารางกิโลเมตร แสดงดังภาพที่ 4.6 
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ภาพที่ 4.6 พ้ืนที่เหมาะสมตามประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
  

  7) พ้ืนที่เหมาะสมตามพ้ืนที่เสี่ยงอุทกภัย โดยพ้ืนที่เสี่ยงอุทกภัยในพ้ืนที่จังหวัด
นครราชสีมาสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ระดับ เนื่องจากชั้นข้อมูลภูมิสารสนเทศของพ้ืนที่เสี่ยงอุทกภัย
มีข้อมูลเกี่ยวกับการเกิดอุทกภัย 2 ประเภทได้แก่ พื้นที่ท่ีไม่มีความเสี่ยงต่อการเกิดน้ าท่วม และพ้ืนที่ที่
มีการเกิดน้ าท่วมขัง 3 ครั้งในรอบ 10 ปี ท าให้การให้ค่าคะแนนความเหมาะสมของชั้นข้อมูลอยู่ใน
ระดับเหมาะสมมากที่สุด และเหมาะสมมากตามล าดับ ดังนั้นพ้ืนที่ส่วนใหญ่ของจังหวัดนครราชสีมา
จึงเป็นพื้นทีเ่หมาะสมมากที่สุด ซึ่งมีพ้ืนที่เป็น 33,072.09 ตารางกิโลเมตร ดังภาพที ่4.7 
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ภาพที่ 4.7 พ้ืนที่เหมาะสมตามพ้ืนที่เสี่ยงอุทกภัย 
 

 

 4.2.2 พ้ืนที่เหมาะสมในการสร้างท่าเรือบก จังหวัดนครราชสีมา 

 เมื่อท าการน าค่าความส าคัญของปัจจัยร่วมกับค่าความเหมาะสมของชั้นข้อมูลภูมิสารสนเทศ
ด้วยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์แล้ว สามารถท าการวิเคราะห์ข้อมูลพ้ืนที่เหมาะสมในการสร้างท่าเรือ
บกได้จากการค านวณผลรวมของคะแนนได้ดังสมการ 
 
พื้นที่เหมาะสม    =  ผลรวมของปัจจัยหลักด้านกายภาพ + ผลรวมของปัจจัยหลักด้านคมนาคม
   ขนส่ง + ผลรวมของปัจจัยหลักด้านผังเมือง 
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 ทั้งนี้เมื่อท าการซ้อนทับข้อมูลและค านวณผลรวมของคะแนนแล้ว ท าการตัดข้อมูลพ้ืนที่ที่ไม่
สามารถสร้างท่าเรือบกได้ ได้แก่ พ้ืนที่ป่าไม้ พ้ืนที่น้ าและถนนออก ก็จะได้ พ้ืนที่เหมาะสมในการสร้าง
ท่าเรือบก จังหวัดนครราชสีมา ดังภาพที่ 4.8 
 

 
ภาพที่ 4.8 พ้ืนที่เหมาะสมในการสร้างท่าเรือบก จังหวัดนครราชสีมา 
  

 จากภาพ 4.8 พ้ืนที่เหมาะสมในการสร้างท่าเรือบก จังหวัดนครราชสีมา ซึ่งสามารถแบ่งออก
ได้เป็น 4 ระดับ ได้แก่พ้ืนที่เหมาะสมมากที่สุด พ้ืนที่เหมาะสมมาก พื้นที่เหมาะสมปานกลาง และพ้ืนที่
เหมาะสมน้อย โดยมีพ้ืนที่ 1,253.25, 5,835.63, 11,873.26 และ 1,114.97 ตารางกิโลเมตร 
ตามล าดับ สามารถแบ่งพ้ืนที่เหมาะสมดังกล่าวตามขอบเขตอ าเภอในจังหวัดนครราชสีมา ดังตารางที่
4.7 
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ตารางที่ 4.7 ขนาดพ้ืนที่ตามระดับความเหมาะสมแยกตามอ าเภอ 
อ าเภอ เหมาะสมน้อย เหมาะสมปานกลาง เหมาะสมมาก เหมาะสมมากท่ีสุด 

เมืองนครราชสีมา 77.46 430.83 437.02 113.32 

ครบุรี 65.12 608.16 290.37 41.08 

เสิงสาง 50.53 434.51 150.99 12.85 

คง 7.96 357.40 279.26 37.06 

บ้านเหลื่อม 1.30 83.56 101.59 26.66 

จักราช 21.13 424.32 74.31 44.49 

โชคชัย 11.48 378.97 378.57 78.70 

ด่านขุนทด 54.12 941.45 384.52 45.58 

โนนไทย 12.95 392.01 202.99 15.47 

โนนสูง 17.49 442.58 316.17 71.23 

ขามสะแกแสง 7.10 243.60 86.23 - 

บัวใหญ่ 4.56 243.62 300.49 94.11 

ประทาย 11.05 364.42 138.76 0.23 

ปักธงชัย 31.17 560.67 273.16 71.22 

พิมาย 23.80 734.60 379.77 72.29 

ห้วยแถลง 12.36 373.96 122.26 82.86 

ชุมพวง 12.47 487.93 164.58 26.37 

สูงเนิน 20.39 528.98 343.15 100.42 

ขามทะเลสอ 4.16 134.43 162.53 42.47 

สีค้ิว 93.43 716.46 275.80 96.93 

ปากช่อง 293.82 737.87 168.38 53.13 

หนองบุญมาก 17.56 471.89 119.72 16.87 

แก้งสนามนาง 18.94 157.42 109.02 4.70 

โนนแดง 2.03 92.78 84.22 3.96 

วังน้ าเขียว 127.34 303.92 51.90 3.31 

เทพารักษ์ 38.90 288.08 - - 

เมืองยาง 41.48 213.68 1.93 - 

พระทองค า 8.83 236.67 106.33 - 

ล าทะเมนชัย 10.67 204.49 42.09 1.07 

บัวลาย 1.15 77.53 106.46 13.66 

สีดา 2.11 98.16 130.20 43.70 

เฉลิมพระเกียรติ 12.09 108.33 52.88 39.51 

รวม 1,114.97 11,873.26 5,835.63 1,253.25 
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4.3 คัดกรองพ้ืนที่ศักยภาพในการสร้างท่าเรือบก จังหวัดนครราชสีมา 

 การคัดกรองพ้ืนที่ศักยภาพในการสร้างเรือบก จังหวัดนครราชสีมา พิจารณาจากพ้ืนที่ที่มีค่า
คะแนนรวมของพ้ืนที่เหมาะสมสูงสุด ได้แก่ อ าเภอบัวใหญ่ อ าเภอสูงเนิน อ าเภอสีคิ้ว และอ าเภอปาก
ช่อง ซึ่งปัจจัยที่ใช้ในการพิจารณาคือ ขนาดของพ้ืนที่ ราคาที่ดิน และการขยายตัวของพ้ืนที่รอบข้าง
โดยวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพของภูมิประเทศจากภาพถ่ายดาวเทียม โดยขนาดของพ้ืนที่และ
ราคาที่ดินของแต่ละอ าเภอแสดงดังตารางที่ 4.8 
 
ตารางที่ 4.8 ขนาดพ้ืนที่และราคาท่ีดิน  

อ าเภอ ขนาดพ้ืนที ่(ตร.กม.) ราคาท่ีดิน (บาท/ตร.กม.) 
บัวใหญ่                          0.54                    3,750,000,000  
สูงเนิน                          0.52                    1,500,000,000  
สีคิ้ว                          0.17                    1,750,000,000  

ปากช่อง                          0.09                    7,500,000,000  

 
 ท าการคัดกรองพ้ืนที่ศักยภาพด้วยปัจจัยขนาดของพ้ืนที่ โดยส านักนโยบายแผนการขนส่ง
จราจร กระทรวงคมนาคม ได้ประมาณการณ์ขนาดที่ดินของการสร้างท่าเรือบกไว้ว่าต้องมีขนาดใหญ่
กว่า 0.3 ตารางกิโลเมตร ดังนั้นจะมีพ้ืนที่บริเวณอ าเภอบัวใหญ่ และอ าเภอสูงเนิน ที่มีขนาดที่ดิน
เหมาะสมในการก่อสร้างท่าเรือบก  ในส่วนของด้านราคาที่ดิน พบว่า บริเวณพ้ืนที่อ าเภอบัวใหญ่นั้นมี
ราคาที่ดินสูงกว่าอ าเภอสูงเนิน เนื่องจากเป็นพ้ืนที่ที่มีรูปแบบของความเป็นเมืองที่เจริญ มีโรงงาน
อุตสาหกรรมตั้งอยู่ทั่วไปกระจายตามถนนทางหลวงที่เชื่อมต่อกับจังหวัดชัยภูมิและขอนแก่น ท าให้
ที่ดินมีราคาสูงกว่าอ าเภอสูงเนิน ส่วนการขยายตัวของพ้ืนที่รอบข้างนั้น บริเวณอ าเภอสูงเนินมี
ความสามารถในการขยายตัวของพ้ืนที่ได้น้อยกว่าอ าเภอบัวใหญ่ เนื่องจากพ้ืนที่ที่ตั้งอยู่ระหว่างถนน
มิตรภาพและทางรถไฟซึ่งใกล้กับสถานีรถไฟกุดจิก พื้นที่โดยรอบเป็นพื้นที่ชุมชนและพ้ืนที่เกษตรกรรม 
ท าให้ยากต่อการพัฒนาพื้นที่ต่างจากอ าเภอบัวใหญ่ ที่ตั้งอยู่ใกล้กับถนนทางหลวงหมายเลข 202 และ
ใกล้กับสถานีรถไฟชุมทางบัวใหญ่ พ้ืนที่ส่วนใหญ่เป็นประเภทเบ็ดเตล็ดที่มีลักษณะเป็นทุ่งหญ้าและไม้
ละเมาะ มีเนื้อที่ขนาดใหญ่ และจากที่ตั้งพ้ืนที่ศักยภาพที่อยู่ใกล้สถานีชุมทางบัวใหญ่ ซึ่งมีการบริการ
ของย่านกองเก็บและขนถ่ายตู้สินค้าอยู่ภายในสถานี ท าให้เป็นประโยชน์ต่อการพัฒนาพ้ืนที่และ
สามารถสนับสนุนงานของท่าเรือบกได้เป็นอย่างดี  
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ตารางที่ 4.9 เปรียบเทียบข้อดี ข้อเสียและโอกาสของพ้ืนที่ศักยภาพ 

พ้ืนที่ศักยภาพ ข้อดี ข้อเสีย โอกาส 

อ าเภอบัวใหญ่ 

- เป็นชุมชนเมืองทาง
การค้า 
- มีเส้นทางหลักเชื่อมโยง
กับจังหวัดอื่นได้แก่ 
ขอนแก่นและชัยภูม ิ
- มีชุมทางรถไฟและพืน้ที่
บริการด้านโลจสิติกส ์

- ที่ดินราคาสูง 

- มีการลงทุนและพฒันา
ให้เป็นเมืองธุรกิจการค้า 
- มีสาธารณปูการที่
สามารถสนับสนนุงานของ
ท่าเรือบกได ้

อ าเภอสูงเนิน 

- ติดกับถนนทางหลวง
สายหลัก 
- มีโรงงานอุตสาหกรรม
จ านวนมาก 
- ที่ดินราคาถูก 

- พื้นที่ตั้งอยู่ทาง
ตอนกลางจังหวัด 
- พื้นที่ส่วนใหญ่เป็นพืน้ที่
ชุมชนและสิง่ปลูกสร้าง 

- หากมีการพัฒนา จ าเปน็
ต้องการลงทุนโครงสร้าง
พื้นฐานเพิ่มเติม 

 
  
 จากกระบวนการวิเคราะห์เชิงล าดับชั้นที่เป็นการก าหนดค่าความส าคัญของปัจจัยที่เป็น
ประโยชน์ในการตัดสินใจเพื่อแก้ปัญหาตามเป้าหมายได้ด้วยกระบวนการที่สามารถแยกเป็นโครงสร้าง
ของปัญหาที่มีความซับซ้อนออกเป็นส่วนๆ เพ่ือง่ายต่อการเข้าใจ สามารถวิเคราะห์หรือเปรียบเทียบ
แต่ละปัจจัยด้วยตัวเลข ก าหนดค่าความส าคัญของแต่ละปัจจัยอย่างมีความสัมพันธ์แบบมีเหตุผล 
(วิฑูรย์ ตันศิริคงคล, 2542) น ามาวิเคราะห์ร่วมกับระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ที่สามารถจัดการ 
วิเคราะห์และแสดงผลข้อมูลเชิงพ้ืนที่ในรูปแบบแผนที่หรือบนคอมพิวเตอร์ ซึ่งแสดงถึงความสัมพันธ์
ของต าแหน่งและคุณลักษณะของพ้ืนที่นั้นๆ (Kang-Tsung Chang, 2008) โดยการวิเคราะห์หาพ้ืนที่
ศักยภาพในการสร้างท่าเรือบก ในจังหวัดนครราชสีมาครั้งนี้ ผลการวิจัยพบว่าปัจจัยหลักกับปัจจัยรอง
มีค่าคะแนนสูงสุดอยู่ในกลุ่มด้านคมนาคม แต่ปัจจัยย่อยมีค่าคะแนนสูงสุด ได้แก่ พ้ืนที่เสี่ยงอุทกภัยซึ่ง
อยู่ในด้านผังเมือง สอดคล้องกับเป้าหมายของแผนงานท่าเรือบกที่ท าหน้าที่เชื่อมโยงเส้นทางการขนส่ง
ไปสู่เส้นทางเศรษฐกิจและผลการวิจัยหาพื้นที่ศักยภาพในการสร้างท่าเรือบก ดังนั้นผู้วิจัยจึงเสนอพ้ืนที่
ศักยภาพดังกล่าว โดยอ้างอิงจากพ้ืนที่ที่มีค่าคะแนนรวมสูงสุดในอ าเภอบัวใหญ่ ดังภาพที่ 4.9 
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ภาพที่ 4.9 พ้ืนที่ศักยภาพในการสร้างท่าเรือบก จังหวัดนครราชสีมา 
 
 



 

บทที่ 5 
สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 

5.1 สรุปผลการวิจัย  

 จากการใช้กระบวนการวิเคราะห์เชิงล าดับชั้นเพ่ือวิเคราะห์หาค่าความส าคัญของปัจจัยใน
ด้านต่างๆ และน าค่าความเหล่านั้นมาวิเคราะห์ร่วมกับระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ เพ่ือหาพ้ืนที่
ศักยภาพในการสร้างท่าเรือบกในพ้ืนที่จังหวัดนครราชสีมา ซึ่งผลการวิจัยของค่าความส าคัญของ
ปัจจัยพบว่า ค่าความส าคัญของปัจจัยแยกตามกลุ่มปัจจัย ได้แก่ กลุ่มปัจจัยหลัก กลุ่มปัจจัยรองและ
กลุ่มปัจจัยย่อย โดยกลุ่มปัจจัยหลักเป็นปัจจัยด้านคมนาคมขนส่งที่มีค่าความส าคัญสูงสุดเท่ากับ 
0.449 รองลงมาเป็นปัจจัยด้านกายภาพที่มีค่าความส าคัญเท่ากับ 0.318 และล าดับสุดท้ายเป็นปัจจัย
ด้านผังเมืองที่มีค่าความส าคัญเท่ากับ 0.233 ตามล าดับ กลุ่มปัจจัยรองเป็นปัจจัยการเข้าถึงโครงข่าย
ระบบขนส่งที่มีค่าความส าคัญสูงสุดเป็นอันดับแรกซึ่งมีค่าเท่ากับ 0.33 อันดับสองเป็นปัจจัยจุดต้น
ทาง-ปลายทางสินค้าที่มีค่าความส าคัญเท่ากับ 0.302 และอันดับสามเป็นปัจจัยด้านสภาพการจราจร
ที่มีค่าความส าคัญเท่ากับ 0.188 ส่วนปัจจัยอื่น ได้แก่ ปัจจัยสภาพภูมิประเทศ และปัจจัยลักษณะการ
ใช้ประโยชน์ที่ดินมีค่าความส าคัญเท่ากับ 0.092 และ 0.089 ตามล าดับ  

 ส่วนกลุ่มปัจจัยย่อยเป็นปัจจัยพ้ืนที่เสี่ยงอุทกภัยที่มีค่าความส าคัญของปัจจัยสูงสุดเป็นอันดับ
แรกซึ่งมีค่าเท่ากับ 0.276 อันดับสองคือปัจจัยปัจจัยประเภทการใช้ที่ดินที่มีค่าเท่ากับ 0.27 และ
อันดับสามเป็นปัจจัยการเดินทางผ่านย่านศูนย์กลางธุรกิจซึ่งมีค่าเท่ากับ 0.19 ส่วนปัจจัยอ่ืนๆ ได้แก่ 
ปัจจัยความลาดชัน, ปัจจัยอยู่ใกล้โรงงานหรือนิคมอุตสาหกรรม, ปัจจัยระยะห่างจากทางรถไฟ และ
ปัจจัยระยะห่างจากถนนสายหลักมีค่าความส าคัญเท่ากับ 0.115, 0.057, 0.047 และ 0.045 
ตามล าดับ และเมื่อน าค่าความส าคัญของปัจจัยเข้ามาวิเคราะห์ร่วมกับระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ใน
รูปแบบข้อมูลเชิงพ้ืนที่ โดยการค านวณผลรวมค่าคะแนนของชั้นข้อมูลภูมิสารสนเทศและแบ่งระดับ
ความเหมาะสมออกเป็น 4 ระดับ ผลการวิเคราะห์พบว่า พ้ืนที่จังหวัดนครราชสีมามีพ้ืนที่เหมาะสม
มากที่สุด เหมาะสมมาก เหมาะสมปานกลาง และเหมาะสมน้อยเป็นพ้ืนที่ 1,253.25, 5,835.63, 
11,873.26 และ 1,11.49 ตารางกิโลเมตรตามล าดับ และเมื่อพิจารณาผลรวมค่าคะแนนพบว่า ค่า
คะแนนสูงสุดอยู่ในเขตพ้ืนที่อ าเภอบัวใหญ่ อ าเภอสูงเนิน อ าเภอสีคิ้ว และอ าเภอปากช่อง  

 เมื่อท าการคัดกรองพ้ืนที่โดยพิจารณาจากพ้ืนที่ที่มีค่าคะแนนสูงสุดด้วยปัจจัยด้านขนาดของ
พ้ืนที่ ราคาที่ดิน และการขยายตัวของพ้ืนที่รอบข้าง ผลการวิเคราะห์พบว่า มีพ้ืนที่ของอ าเภอบัวใหญ่ 
และอ าเภอสูงเนินที่มีขนาดของพ้ืนที่เหมาะสมในการก่อสร้างท่าเรือบก และเม่ือพิจารณาในปัจจัยด้าน
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ราคาที่ดินพบว่า บริเวณพ้ืนที่อ าเภอบัวใหญ่นั้นมีราคาที่ดินสูงกว่าอ าเภอสูงเนิน เนื่องจากเป็นพ้ืนที่ที่มี
รูปแบบของความเป็นเมืองที่เจริญ มีโรงงานอุตสาหกรรมตั้งอยู่ทั่วไปกระจายตามถนนทางหลวงที่
เชื่อมต่อกับจังหวัดชัยภูมิและขอนแก่น และพิจารณาปัจจัยการขยายตัวของพ้ืนที่รอบข้างนั้น พบว่า 
บริเวณอ าเภอสูงเนินมีความสามารถในการขยายตัวของพ้ืนที่ได้น้อยกว่าอ าเภอบัวใหญ่ เนื่องจากพ้ืนที่
ที่ตั้งอยู่ระหว่างถนนมิตรภาพและทางรถไฟ ซึ่งใกล้กับสถานีรถไฟกุดจิก พ้ืนที่โดยรอบเป็นพ้ืนที่ชุมชน
และพ้ืนที่เกษตรกรรม ท าให้ยากต่อการพัฒนาพ้ืนที่ ต่างจากอ าเภอบัวใหญ่ ที่ตั้งอยู่ใกล้กับถนนทาง
หลวงหมายเลข 202 และใกล้กับสถานีรถไฟชุมทางบัวใหญ่ที่พ้ืนที่ส่วนใหญ่เป็นประเภทเบ็ดเตล็ดที่มี
ลักษณะเป็นทุ่งหญ้าและไม้ละเมาะ นอกจากนี้แล้วพ้ืนที่ดังกล่าวยังตั้งอยู่ใกล้สถานีชุมทางบัวใหญ่ ซึ่ง
มีการบริการของย่านกองเก็บและขนถ่ายตู้สินค้าอยู่ภายในสถานี ท าให้เป็นประโยชน์ต่อการพัฒนา
พ้ืนที่และสามารถสนับสนุนงานของท่าเรือบกได้เป็นอย่างดี ดังนั้น พ้ืนที่บริเวณอ าเภอบัวใหญ่จึงเป็น
พ้ืนที่ศักยภาพในการสร้างท่าเรือบก จังหวัดนครราชสีมา 

 

5.2 ข้อเสนอแนะ 

 จากการวิจัยครั้งด้วยกระบวนการวิเคราะห์เชิงล าดับชั้นซึ่งเป็นการก าหนดค่าความส าคัญของ
ปัจจัย เพ่ือน าค่าไปสู่การวิเคราะห์ร่วมกับระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ เพ่ือหาพ้ืนที่ศักยภาพในการ
สร้างท่าเรือบกในจังหวัดนครราชสีมา โดยผลการวิจัยค่าความส าคัญของปัจจัยที่มีค่าสูงสุดสามอันดับ
แรก เป็นปัจจัยที่อยู่ในกลุ่มปัจจัยหลักด้านการคมนาคมขนส่ง แสดงให้เห็นว่าปัจจัยที่ส่งผลต่อพ้ืนที่
ศักยภาพในการสร้างท่าเรือบกคือ ปัจจัยในด้านการคมนาคมชนส่ง สอดคล้องกับเป้าหมายของ
แผนงานท่าเรือบกที่ท าหน้าที่เชื่อมโยงเส้นทางการขนส่งไปสู่เส้นทางเศรษฐกิจ และผลการวิจัยพ้ืนที่
ศักยภาพในการสร้างท่าเรือบกพบว่าเป็นพ้ืนที่อ าเภอบัวใหญ่ จังหวัดนครราชสีมา ทั้งนี้การวิจัยครั้งนี้
ได้ก าหนดปัจจัยที่มีความครอบคลุมและมีความเหมาะสมกับการพิจารณาหาพ้ืนที่ในเบื้องต้นเท่านั้น 
ซึ่งการวิเคราะห์หาพ้ืนที่ในเชิงลึก จ าเป็นต้องมีการพิจารณาจากปัจจัยอีกหลายๆด้าน อาทิเช่น ด้าน
เศรษฐศาสตร์การลงทุน ความคุ้มค่าและความเสี่ยงในการพัฒนา รวมไปถึงข้อก าหนด กฎหมายต่างๆ 
เป็นต้น เพ่ือน าไปสู่การตัดสินใจเลือกพ้ืนที่ที่มีศักยภาพสูงสุด นอกจากนี้แล้วการศึกษาวิจัยเพ่ือพัฒนา
พ้ืนที่ศักยภาพดังกล่าวให้เป็นท่าเรือบก ควรมีการศึกษาพัฒนาและการด าเนินงานร่วมกับหน่วยงาน
หลายภาคส่วนที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและเอกชน เพ่ือให้การด าเนินงานสามารถด าเนินไปได้อย่างมี
ประสิทธิภาพร่วมกันภายใต้ยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศ 
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