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บทคัดยอ
 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาระหวางจังหวัดของประเทศไทย 

โดยใชขอมูลทุติยภูมิจากฐานขอมูล CUBE CARGO ป พ.ศ. 2560 ของสํานักงานนโยบายและแผนการขนสง

และจราจร   กระทรวงคมนาคมซ่ึงมจีาํนวนขอมลูทัง้หมด 5,852 ชดุ โดยทาํการสํารวจปริมาณการขนสงสนิคา

จากจุดตรวจและสถานีสงมอบสินคาท่ัวประเทศไทย ซึง่การศึกษาน้ีไดประยุกตใชแบบจําลองทฤษฎีแรงดึงดูด 

(Gravity Model) เพื่อประมาณคาการขนสงสินคาโดยใชเทคนิค Poisson Pseudo Maximum Likelihood 

(PPML) และ Ordinary Least Square (OLS) จากผลการประมาณคาพบวาการประมาณคาดวยเทคนิค 

PPML สามารถอธิบายแบบจําลองไดดีกวาวิธี OLS  โดยวิธี PPML มีคา Pseudo R2 เทากับ 0.673 และ                 

ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์เปนไปตามสมมติฐานของแบบจําลอง กลาวคือ ระยะทางมีอิทธิพลทางลบ                

ตอปริมาณการขนสงระหวางจังหวัดซึ่งมีคาสัมประสิทธ์ิเทากับ -0.787 ในขณะที่ตัวแปรทางดานรายได                      

ของจังหวัด จํานวนประชากร ขนาดพ้ืนท่ีเพาะปลูก การมีทาเรือขนสง และการมีนิคมอุตสาหกรรมท่ี                         

จังหวัดตนทาง มีผลตอการเพ่ิมขึ้นของปริมาณการขนสงสินคาอยางมีนัยสําคัญ ในขณะท่ีการมี                                         

นคิมอุตสาหกรรมทีจ่งัหวดัปลายทาง และการมสีถานสีงมอบและรบัมอบตูสนิคามอีทิธิพลทางลบตอปรมิาณ                 

การขนสงสินคา
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คําสําคัญ
 ปริมาณการขนสงสินคา   การประมาณคาการขนสงระหวางจังหวัด   แบบจําลองแรงดึงดูด

Abstract
 This research aims to study factors affecting inter-provincial commodity freight in Thailand. 

The study used secondary data from CUBE CARGO database in year 2017 provided by Office       

of Transport and Traffic Policy and Planning, Ministry of Transport. The office surveyed 5,852                    

observations on the freight volumes at inspection points and container yards across Thailand.                   

This study applied the Gravity model to estimate freight demand by using the Poisson Pseudo 

Maximum Likelihood (PPML) and Ordinary Least Square (OLS) estimation techniques.  The results 

showed that the PPML technique explain the model better than OLS estimation. The PPML with the 

Pseudo R2 value equal to 0.673 and the coefficient signs of important factors are as aspects.                     

The distance has a negative effect on freight volumes between provinces. The distance coefficient 

is -0.787. However, the provinces incomes, population, plantation areas, the shipping port and the 

industrial estate in the original provinces are significantly increase in the overall inter-provincial 

freight volumes.  Conversely, the existing of an industrial estate in the destination provinces and 

the existing of container yards have negative influences of the freight volumes.

Keywords
 Freight Volumes, Inter-Provincial Freight Estimation, Gravity Model

 

บทนํา
 เน่ืองจากการคมนาคมเปนปจจยัหนึง่ทีส่งผลตอการพัฒนาเศรษฐกจิกลาวคอื เม่ือพืน้ทีใ่ดมเีสนทาง 

การคมนาคมตัดผาน มกัจะนําความเจริญมาสูพืน้ท่ี  สงผลใหระดับคณุภาพชวีติของคนในพ้ืนทีน่ัน้ดขีึน้ ทาํให

รัฐบาลทุกยุคทุกสมัยใหความสําคัญเรื่องของเสนทางการคมนาคม จากแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม                    

แหงชาติ ฉบับที่ 12 และยุทธศาสตรชาติ 20 ป ทําใหทราบวารัฐบาลเห็นความสําคัญของการเช่ือมเสนทาง        

การคมนาคมอยางมาก สงัเกตจากความพยายามท่ีจะเพ่ิมเสนทางคมนาคมไมวาจะเปนทางน้ํา ทางราง  ทางถนน 

และทางอากาศใหมากข้ึน อีกท้ังมีการต้ังงบประมาณลงทุนในโครงสรางพ้ืนฐานทางดานคมนาคม                              

อยางมหาศาล ประกอบกับจํานวนประชากรท่ีเพ่ิมข้ึนทั้งท่ีมีและไมมีสัญชาติไทย ดังปรากฎในขอมูลของ                  

สํานักบริหารการทะเบียนที่แสดงในตารางท่ี 1 
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ตารางท่ี 1 

จํานวนประชากรทั่วราชอาณาจักรไทยตั้งแตป พ.ศ. 2556 - พ.ศ. 2560 

 . .  ( )  ( )  ( ) 

2556 n.a. n.a. 64,785,909 

2557 n.a. n.a. 65,124,716 

2558 64,930,085 779,013 65,709,098 

2559 65,096,905 834,645 65,931,550 

2560 65,312,689 875,814 66,188,503 

ที่มา: Department of Provincial Administration, The Bureau of Registration Administration (n.d.)

 จากตารางที่ 1 พบวาประเทศไทยมีจํานวนประชากรเพ่ิมข้ึนอยางตอเน่ือง มีอัตราการเจริญเติบโต

สูงสุดในป พ.ศ. 2558 ซึ่งมีจํานวนประชากรจํานวนสูงถึง 65,729,098 คนและสูงเปนอันดับที่ 4 ใน                               

กลุมประเทศอาเซียน โดยการเพ่ิมขึ้นของจํานวนประชากรน้ีทําใหมีความตองการท่ีหลากหลายเพ่ิมขึ้น เชน 

ความตองการการบริโภคสินคา และที่อยูอาศัย  สงผลใหเกิดการขยายตัวของเมืองในภูมิภาคตางๆ  และ                       

ทําใหความตองการเสนทางการคมนาคม  และสิ่งอํานวยความสะดวกเก่ียวกับการขนสงเพิ่มข้ึนตามไปดวย 

รวมท้ังทาํใหปรมิาณการขนสงภายในประเทศเพ่ิมขึน้สูงตามไปดวยเชนกนั รวมไปถึงโครงสรางพ้ืนฐานจําเปน

ตอการตอบสนองการพัฒนาของเมือง เชน ระบบและเครือขายการคมนาคม เปนตน

 ปริมาณการขนสงภายในประเทศมีแนวโนมเพิ่มสูงข้ึนอยางตอเน่ืองไมวาจะเปนปริมาณการขนสง

รวมภายในประเทศ และการขนสงในรปูแบบตาง ๆ  โดยการขนสงทางชายฝงทะเลมอีตัราการเพิม่ขึน้มากทีส่ดุ 

ตามมาดวยการขนสงทางราง และทางถนน ทัง้นีเ้นือ่งมาจากปรมิาณอปุสงคตอสินคาทีเ่พิม่ขึน้ภายในประเทศ

อยางตอเนื่องดังที่ไดกลาวมาแลวขางตน ดังแสดงในตารางที่ 2

 ( )  ( ) มีสัญชาติไทย (คน) ไมมีสัญชาติไทย (คน)
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ตารางท่ี 2 

ปริมาณการขนสงในรูปแบบตาง ๆ ภายในประเทศตั้งแต ป พ.ศ. 2556 – พ.ศ. 2558

  

   

 458,828 0 465,020 1.3 482,358 3.7

 11,920 0.6 10,829 -9.2 11,356 4.9

 45,413 -4.2 50,113 10.3 50,907 1.6

 45,441 2.7 46,673 2.7 51,872 11.1

 70 2.9 60 -14.3 59 -1.7

561,672 -0.1 572,695 2 596,552 4.2 

ที่มา: Office of the National Economic and Social Development Council, 2017, 4

 ดังนั้น รัฐบาลจึงมีนโยบายขยายเครือขายการคมนาคม มีการตัดถนนเชื่อมตอระหวางจังหวัด                      

มากขึ้น รวมทั้งมีการเพ่ิมเสนทางการขนสงในทุกทางเพื่อขนสินคาและบริการใหถึงในทุกพ้ืนที่ เพ่ือรองรับ                   

กับการขยายตัวของสิ่งเหลานี้ในอนาคต โดยมีการกําหนดเปนยุทธศาสตรการพัฒนาประเทศดานการสราง

ความสามารถในการแขงขนั โดยกําหนดใหมกีารพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมและระบบโลจิสตกิส 

(Bureau of the Budget, 2018, 4) เพื่อเตรียมพรอมกับการขยายตัวตามความตองการของประชาชน                               

ไมวาจะเปนดานการคา การขนสง รวมถึงรองรับการขยายตัวของเมืองในแตละภูมิภาคอีกดวย

 การสรางเครือขายคมนาคมเพ่ือเชื่อมตอเสนทางการเดินทางจึงเปนสิ่งจําเปน การลงทุนสราง                          

เสนทางการคมนาคมในแตละครัง้  รฐับาลควรพจิารณาถงึการขยายตวัของความเปนเมอืง เนือ่งจากปรมิาณ                    

ความตองการการขนสงสนิคาจะเพิม่ขึน้ตามปริมาณความตองการดานการคา การลงทุน ปรมิาณการผลิตสนิคา

ตางๆ ในแตละภูมิภาค รวมไปถึงการเพ่ิมขึ้นของจํานวนประชาชนในแตละภูมิภาค

 การศกึษาปจจยัทีก่าํหนดปรมิาณการขนสงสนิคาระหวางจังหวดัจงึเปนสิง่จาํเปน เนือ่งจากเมือ่ทราบ

วาปจจัยใดเปนปจจัยสําคัญที่ทําใหเกิดการเพิ่มขึ้นของปริมาณการขนสงสินคาแลว รัฐสามารถนําผลที่ได                 

ไปวางแผนลงทนุเพือ่พฒันาโครงสรางพืน้ฐานในพืน้ทีท่ีม่แีนวโนมจะมกีารเพิม่ขึน้ของความตองการการขนสง

สินคาไดอยางถูกตอง ผลการศึกษาน้ีจึงสามารถนําไปประกอบการเลือกลงทุนโครงสรางพ้ืนฐาน และ                           

การขยายเครือขายการขนสงท่ีตอบสนองความตองการของพ้ืนท่ีได ซึง่จะกอใหเกดิประสิทธภิาพในการพัฒนา

เศรษฐกจิ   อกีทัง้สามารถยกระดบัคณุภาพชวีติประชาชน เพือ่นาํไปสูการเจรญิเตบิโตอยางยัง่ยนืไดในอนาคต

วัตถุประสงค
 งานวิจัยนี้มุงการศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณการขนสงสินคาระหวางจังหวัดของประเทศไทย
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ทบทวนวรรณกรรม
 1. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการขนสง

      โดยท่ัวไปการขนสง คือ การเคล่ือนยายคน สิ่งมีชีวิต หรือสิ่งของ (สินคา) จากท่ีหนึ่งไปยังอีก                 

ทีห่นึง่ โดยอาศยัอปุกรณในการขนสง ซึง่เปนไปตามความตองการและตองทาํใหเกดิประโยชน  ทัง้นีก้ารขนสง

มีความสําคัญ ทําใหเกิดการผลิต การจางงาน และประสิทธิภาพในระบบตลาดได (Wivitsaeve, 2007, 253)

การขนสงในนิยามทางเศรษฐศาสตรจะมีความหมายท่ีซับซอนกวานิยามของการขนสงทั่วไป  โดยหมายถึง

การเคลื่อนยายบุคคลหรือสินคาจากสถานที่หนึ่งไปยังอีกสถานที่หนึ่ง อันกอใหเกิดอรรถประโยชน                                   

ดานสถานที่ (Place Utility) และอรรถประโยชนดานเวลา (Time Utility) และการเคล่ือนยายนั้นเปนกิจกรรม

ทีเ่พิม่มลูคาใหแกสนิคาดวย (Duangpastra, 2000, 20) ดงันัน้การขนสงจึงมีความสาํคญั และเปนตวัเชือ่มโยง

การผลติและการบรโิภค เนือ่งจากการขนสงเปนการเคลือ่นยายวตัถดุบิจากแหลงตาง ๆ  เพือ่นาํมาผลติสินคา 

และยังขนสงสินคาขั้นสุดทายจากโรงงานไปสูปลายทางคือ ผูบริโภคในอีกจังหวัดหนึ่งเปนตน  โดยเฉพาะ                  

อยางยิ่งเมื่อมีการขยายตัวของเมืองมากขึ้น และจํานวนประชากรในจังหวัดหลักของภูมิภาคเพิ่มมากขึ้น                     

ซึ่งกอใหเกิดกิจกรรมการผลิตและการอุปโภคบริโภค และการขนสงสินคาจํานวนมหาศาลที่เกิดข้ึนระหวาง

จังหวัดภายในประเทศเปนสิ่งที่หลีกเลี่ยงไมไดดังคํากลาวของ Hensher & Brewer (2001) ที่กลาวไววา                     

ความตองการการขนสงหรืออุปสงคของการขนสงยอมขึ้นอยูกับระดับรายได ลักษณะของการขนสง                              

การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ คาบริการการขนสง และระยะเวลา

  จึงอาจกลาวไดวาการขนสงมีความสําคัญตอการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ เนื่องจาก                         

การขนสงเปนปจจยัพ้ืนฐาน ชวยขยายตลาด กระจายสนิคา ไมวาจะเปนระหวางผูผลติดวยกนั หรอืระหวางผูผลติ

และผูบริโภค กิจกรรมเหลานี้ยอมนํามาซึ่งรายไดจากการจําหนายสินคา การขนสงที่มีประสิทธิภาพสามารถ

ขนสงวัตถุดิบในแตละคร้ังไดเปนจํานวนมาก อันจะเปนการชวยลดตนทุนของธุรกิจไดเนื่องจากเปนการชวย

ประหยัดตนทุนในการผลิตสินคาได  นอกจากนี้การขนสงชวยใหเกิดการจางงานและกอใหเกิดการผลิต                  

ขนาดใหญ ชวยในการเคล่ือนยายคนงานจากจังหวัดหน่ึงไปจังหวัดหน่ึงซ่ึงเปนการชวยลดอัตราการวางงาน

ได และสงเสริมการสรางรายได (Duangpastra, 2000, 35)

 2.  แบบจําลองแรงดึงดูด (Gravity Model)

  การศึกษาการประมาณคาปริมาณการขนสงสินคาระหวางจังหวัดภายในประเทศไทย คร้ังนี้

ประยุกตใชทฤษฎีแรงดึงดูด ซึ่งบุกเบิกโดย Tinbergen (1962) และ Linnemann (1967) และระหวาง                         

หลายสิบปที่ผานมา แบบจําลองแรงดึงดูดเปนที่นิยมใชในการวิเคราะหและประมาณคาการไหลเวียน                         

ของการคาโดยเฉพาะแบบทวิภาคี  แบบจําลองน้ีไดมีการอธิบายถึงตัวแปรท่ีดึงดูดการไหลเวียนของสินคา

ระหวางสองระบบเศรษฐกิจ เชน ระยะทาง ราคา และตนทุน เปนตน  ทั้งนี้แบบจําลองแรงดึงดูดเปน                              

แบบจําลองที่ใหความสําคัญกับแนวคิดที่สรางความเชื่อมตอกันของการเคลื่อนยายสินคาระหวางพื้นที่                       

สองพ้ืนทีห่รอืมากกวานัน้ โดยแนวคดิสาํคัญคอื เม่ือลักษณะของพืน้ทีห่นึง่เปลีย่นแปลงไปหรอืมีความสาํคญั

มากขึ้นจะสงผลตอการเคลื่อนไหวระหวางพื้นที่ทั้ง 2 อยางไร ดังนั้น แบบจําลองแรงดึงดูด จึงเหมาะท่ีจะใช
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ในการประมาณการการไหลของการจราจรและการโยกยายระหวางสองพื้นที่หรือมากกวา ไมวาจะเปน                       

การขนสงสินคา การเคลื่อนยายแรงงาน หรือการเดินทางของนักทองเที่ยว 

   แบบจําลองแรงดึงดดูจึงถอืวาเปนแบบจําลองเชิงประจักษทางเศรษฐมิตทิีพ่ฒันามาจาก                      

การอธิบายปริมาณการคาระหวางประเทศระหวางประเทศคูคา 2 ประเทศ โดยมีการใชขนาดของผลิตภัณฑ

มวลรวมประชาชาติของประเทศตนทาง (Original Country) และประเทศปลายทาง (Destination Country) 

โดยตัวแปรสําคัญอีกตัวหนึ่งคือ ระยะทางระหวางทั้งสองประเทศ ซึ่งแบบจําลองนี้ไดใชตัวแปรดานระยะทาง

เปนตวัแปรทีส่ะทอนตนทนุการขนสง หรอืราคาของการขนสงระหวางประเทศคูคา นอกจากนีท้ฤษฎแีรงดงึดดู

ยงัสามารถประยุกตใชกบัการประมาณคาปรมิาณการเคล่ือนยายสินคา หรือบริการชนิดตางๆ ไดอกีดวย เชน

การเคลื่อนยายแรงงาน และการเดินทางของนักทองเที่ยว เปนตน

   จากงานวิจยัเกีย่วกบัการประมาณการปริมาณการขนสงทีม่กีารประยุกตใชทฤษฎแีรงดึงดดู               

มักจะนําไปวิเคราะหและประมาณคาปริมาณขนสงระหวางประเทศ เชน การคาระหวางประเทศ และ                          

การเคล่ือนยายแรงงานระหวางประเทศ โดยถือหลกัสําคญัวา การคาระหวางประเทศจะแปรผันในทางเดียวกัน

กบัขนาดเศรษฐกจิ ในขณะทีป่รมิาณการคาจะแปรผกผนักบัระยะหางระหวางประเทศ ซึง่การใหความสาํคญั

ในเชิงระยะทาง หรือความแตกตางทางดานภูมิศาสตรระหวาง 2 พื้นที่นี้ ถือไดวาเปนลักษณะสําคัญของ                

แบบจําลองแดงดึงดูดที่แตกตางจากแบบจําลองท่ัวไป เนื่องจากขอมูลการขนสงระหวางจังหวัดภายใน

ประเทศไทยท่ีเหมาะกับแบบจําลองน้ียังไมเคยถูกจัดเก็บมากอน จึงยังไมพบการศึกษาท่ีประมาณคาและ

วิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคาระหวางจังหวัดภายในประเทศไทยโดยใชแบบจําลองแรงดึงดูด

   นอกจากนี ้ ยงัมงีานวจิยัทีส่รางแบบจาํลองดลุยภาพทัว่ไปจากสมการแบบจาํลองแรงดงึดดู                       

(Baier & Bergstrand, 2001, 4 ; Markusen & Rose, 2001, 446-448 & Deardorff, 1998) รวมทั้งมี                         

งานวิจัยบางเร่ืองท่ีไดสํารวจชุดตัวแปรท่ีมีการใชในแบบจําลองแรงดึงดูด เชนงานวิจัยของ Frankel (1997,                 

49 – 76) และงานวิจยัของ Oguledo & Machee (1994, 112 – 115) และสามารถนํามาสรปุไดทัง้หมดเปน 4 

กลุมตัวแปร ดังนี้

  2.1 กลุมตัวแปรดานขนาด (Size Variables) พบวา ขนาดของประเทศสามารถวัดคาไดใน

รปูของรายไดหรอืผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ จาํนวนประชากร และขนาดของพ้ืนท่ี โดยตัวแปรกลุมน้ี

ถอืไดวาเปนตวัแปรหลักในแบบจําลองดึงดดู เนือ่งจากนําไปประมาณคาความตองการของสินคาจากประเทศ

นําเขา รวมไปถึงสามารถวัดระดับของอุปทานของประเทศสงออกดวย ประเทศท่ีมีขนาดใหญที่มีจํานวน

ประชากร ขนาดพืน้ที ่และรายไดมากกวา มกัจะมปีริมาณการคามากกวาประเทศขนาดเล็ก ประเทศรายไดสงู

ยอมมีปรมิาณอุปสงคตอสนิคามากกวาประเทศรายไดตํา่ ตวัอยางของตัวแปรในกลุมนี ้ไดแก รายได จาํนวนประชากร 

พื้นที่เพาะปลูก มูลคาหรือจํานวนผลผลิต ผลรวมของรายไดตอหัวหรือรายไดรวมของประเทศ เปนตน

  2.2 กลุมตวัแปรดานภมูศิาสตร (Geographic Variables) ไดแก ระยะทางระหวางประเทศ

ซึ่งถือวาเปนอกีตัวแปรหลักในแบบจําลองแรงดึงดูด Linnemann (1967, 633) กลาวไววาระยะทางยอม

มีผลตอปริมาณการคาระหวางประเทศ เนื่องจากระยะทางเปนปจจัยที่สะทอนถึงตนทุนของการขนสง                           
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ระยะทางยงัสะทอนถึงการใชเวลาในการขนสงซึง่แสดงถงึตนทนุคาเสยีโอกาสของการขนสง และถาการขนสง

ผลผลิตหรือสินคาที่มีการเนาเสียไดงายที่ใชระยะเวลาในการขนสงนานยอมมีตนทุนสูงกวาการขนสงสินคา               

ที่ไมเนาเสีย  แสดงใหเห็นวา ระยะทางมีผลตอการขนสงสินคาและบริการระหวางประเทศ   ตัวแปรในกลุมนี้

ที่นิยมใช ไดแก ระยะทางระหวางประเทศ ลักษณะของประเทศ ขอบเขตของประเทศ เชน มีพื้นที่ชายแดนติด

กับประเทศใดบาง เปนประเทศที่มีลักษณะเปนเกาะหรือไม เปนตน การใชภาษาที่แตกตางกัน หรือการใช

ภาษาเดียวกัน ถือไดวาเปนอุปสรรคและเปนปจจัยสนับสนุนในกลุมตัวแปรนี้เชนกัน 

  2.3 กลุมตัวแปรทางดานการเงินและระดับราคา (Monetary and Price Variables)  

ตัวแปรที่มักจะใชในงานวิจัยตางๆ  ไดแก สกุลเงินที่ใชระหวางประเทศตนทางและประเทศปลายทาง พบวา

ถา 2 ประเทศมกีารใชเงินสกลุเดียวกนั จะสามารถลดความเส่ียงเก่ียวกบัความผันผวนของอัตราแลกเปล่ียนได 

ปริมาณการคาระหวาง 2 ประเทศจึงมีมากกวาประเทศท่ีใชเงินตางสกุล เนื่องจากการใชเงินตางสกุล                               

จะมีตนทนุทางธุรกรรมท่ีมากกวานัน่เอง นอกจากน้ีระดบัราคา หรอืดชันรีาคาระหวางประเทศคูคาทัง้ 2 ประเทศ

ยังเปนตัวแปรที่สําคัญในกลุมนี้ โดยสะทอนใหเห็นถึงราคาของสินคาที่มีการแลกเปล่ียนกันนั่นเอง

  2.4 กลุมตวัแปรดานนโยบายและสถาบนั (Policy and Institutional Variables) สวนมาก

ในงานวิจยัตาง ๆ  ตวัแปรดานนโยบายและสถาบนัมกัจะเปนตวัแปรเชงิคณุภาพ ตวัแปรทีส่ะทอนถงึนโยบาย

และสถาบนั ไดแก นโยบายสนบัสนนุทางการคาระหวางประเทศ และกฎหมายเกีย่วกบัการกดีกนัทางการคา 

กฎระเบียบ อุปสรรคทางการคาประเภทตาง ๆ รวมถึงระดับของการคอรัปชั่นภายในประเทศ การไมคุนเคย

กับระเบียบหรือกฎหมายของประเทศคูคา เปนตน

 นอกจากการประมาณการดานการคาและการขนสงแลว ยังมีงานวิจัยที่ประยุกตใชทฤษฎีแนวคิด

แรงดึงดดูมาประมาณการเกีย่วกบัการเคล่ือนยายแรงงานระหวางพืน้ที ่2 แหง โดยจะใหความสาํคญักบัปจจยั

ทีผ่ลกัดนัในเขตพ้ืนทีต่นทาง และปจจยัดงึดูดทีอ่ยูในพ้ืนทีป่ลายทาง โดยปจจัยเหลานีม้ผีลตอการเคล่ือนยาย

แรงงาน โดยการใชแบบจําลองแรงดึงดูดจะใหความสําคัญกับปจจัยดานระยะทางเปนหลัก โดยถือวา                       

ระยะทางจะเปนอปุสรรคตอการเคลือ่นยายแรงงานระหวางพืน้ที ่ยิง่ระยะทางระหวางสองพืน้ทีม่คีวามหางไกล

กันมากเทาไรจะย่ิงมีผลตอการลดลงของปริมาณการเคลื่อนยายแรงงานมากเทานั้น

 ทั้งนี้  สามารถสรุปไดวาแบบจําลองแรงดึงดูดสามารถประยุกตใชในการวิเคราะหการเคลื่อนยาย

สนิคาและแรงงานระหวางพ้ืนทีต่นทางและพ้ืนทีเ่ปาหมายปลายทาง โดยมีระยะทางเปนตวัแปรหลักทีส่าํคญั 

ประกอบกับปจจัยที่สงผลทางบวกและปจจัยที่สงผลทางลบเปนตัวแปรสําคัญซึ่งสงผลกระทบตอการขนสง 

ดังแสดงในตารางที่ 3
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ตารางท่ี 3

สรุปผลการศึกษาตัวแปรท่ีนํามาใชในการวิเคราะหปริมาณการเคลื่อนยายสินคาและแรงงานที่เกิดข้ึน                 

ระหวางพื้นที่

  
 

 

Kraho (2006, 73)

Small & Dender (2007, 15 – 17) 

Thomspon (2007, 78) 

Techakunviroj (2006, 57) 

Matas (2004, 204) 

Fitzroy & Smith (1994, 202)

(+) 

(+) 

(+) 

(-) 

 

 

  

 

Kraho (2006, 73)

Wahab & Sargious (1992, 67) 

Small & Dender (2007, 25) 

Loufung (2001, 43 - 48) 

Thompson (2007) 

(+) 

(+) 

(-) 

(-) 

(-) 

 Dangsawat & Churin (2015, 146)

Loufung (2001, 43 – 48) 

Techakunviroj (2006, 62) 

Small & Dender (2007, 15) 

Matas (2004, 204-206)

(+) 

(+) 

(+) 

(+) 

(+) 

 Dangsawat & Churin (2015, 146)

Kraho (2006, 75) 

Techakunviroj (2006, 62) 

(+) 

(+) 

(+) 

 Small & Dender (2007, 25)

Matas (2004, 204) 

Mraihi, Abdallah & Abid (2013, 250) 

Wahab & Sargious (1992, 64-65) 

(+) 

(+) 

(+) 

(-)  

 Wahab & Sargious (1992, 64)

Matas (2004,204, 217) 

(+) 

(+)  

 Kraho (2006, 73) (-)  

 Dangsawat & Churin (2015, 149)

Wahab & Sargious (1992, 64)  

Small & Dender (2007, 16) 

Matas (2004, 204) 

Fitzroy & Smith (1994, 202)

(-) 

(-) 

(-) 

(-) 

(-) 

Wahab & Sargious (1992, 64 - 66) (+) 

(-)  

 

,204, 217) 
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 3. งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการขนสงสินคา

  3.1 ปจจัยดานระดับรายได

                     ผลการศกึษาไดสนบัสนนุวารายไดมอีทิธิพลตอการขนสงอยางมนียัสําคญัในทศิทางบวก 

(Kraho, 2006, 73 ; Small & Dender, 2007, 15 – 17 และ Thomspon, 2007, 78) ในขณะท่ี Techakunviroj 

(2006, 57) พบวารายไดตอหัวของประชากรในภาคเหนือมีอิทธิพลมากกวาภาคอื่น ๆ และมีอิทธิพล                       

ตอการขนสงอยางมีนัยสําคัญในทิศทางลบ แตมีงานวิจัยของ Matas (2004, 204) ; Fitzroy & Smith                        

(1994, 202) ที่ไมพบความสัมพันธระหวางรายไดและปริมาณการขนสงเชนกัน  นอกจากนี้ยังมีงานวิจัย                          

ที่ศึกษาความสัมพันธของรายไดตอการใชพลังงานในการขนสงซ่ึงพบวา  การใชพลังงานท่ีเปลี่ยนไปสามารถ

สะทอนใหเห็นถึงความตองการการขนสงท่ีเปล่ียนไปไดเชนกัน กลาวคือ ผลิตภัณฑมวลรวมตอหัวประชากร 

(GDP per capita)  สงผลตอการเปลี่ยนแปลงทางบวกตอการใชพลังงานที่เกี่ยวของกับการขนสงทางถนน 

(Mraihi, Abdallah & Abid, 2013, 250) 

  3.2 ปจจัยดานระดับราคาและอัตราแลกเปล่ียน

             การศึกษาท่ีผานมามีการใชทั้งระดับราคา (Nominal Price) ระดับราคาท่ีแทจริง                         

(Real Price) และดชันรีาคา (Price Index) เพือ่สะทอนถงึปจจยัดานระดบัราคา โดยพบวาระดบัราคามอีทิธพิล

ตอการคมนาคมขนสงอยางมนียัสาํคญัในทศิทางลบ (Dangsawat & Churin, 2015, 149 ; Wahab & Sargious, 

1992, 64 ; Small & Dender, 2007, 16 ; Matas, 2004, 204 ; Fitzroy & Smith, 1994, 202) งานวิจัยที่ใช

ดัชนีราคาสินคาเปนตัวแปรแทนการใชราคาที่แทจริง เชน งานวิจัยของ Fitzroy & Smith (1994) และงานวิจัย

ของ Kraho (2006) ซึ่งพบวา อัตราแลกเปล่ียนมีอิทธิพลตอปริมาณการขนสงสินคาขาเขาของประเทศไทย                   

ในทิศทางลบ และมอีิทธิพลตอปริมาณการขนสงสินคาออกของประเทศไทยในทิศทางบวก

  3.3 ปจจัยทางดานตนทุนและคาใชจาย

   ตนทุนทางเศรษฐกิจและคาใชจายตาง ๆ  มอีทิธิพลตอการคมนาคมขนสงอยางมีนยัสาํคัญ

ทั้งในทิศทางบวกและลบ (Kraho, 2006, 73 ; Wahab & Sargious, 1992, 67 ; Small & Dender, 2007, 25) 

นอกจากนี้ในงานวิจัยของ Small & Dender (2007) ไดศึกษาถึงคาเชื้อเพลิงตอไมล (Fuel Cost per Mile) 

และพบวามีผลตอการขนสงอยางมีนัยสําคัญในทิศทางลบ  สวนงานวิจัยของ Matas (2004) พบวาคาใชจาย

ในการเดนิทางมีอิทธิพลตอการขนสงในทิศทางบวก โดยในงานวิจัยของ Luofung (2001, 43 - 48) ยังพบวา

คาโดยสารระหวางเขตกาํแพงนครเวยีงจนัทนและจงัหวดับรคิาํไชยมผีลตอการคมนาคมขนสงอยางมนียัสาํคญั

ในทิศทางลบ และงานวิจัยของ Thompson (2007) พบวา คาโดยสารมีอิทธิพลตอความตองการเดินทาง

ในทิศทางลบ เชนกัน 

  3.4 ปจจัยดานสังคม

            งานวิจัยของ Dangsawat & Churin (2015, 146 – 147) ; Luofung (2001, 43 – 48) ;

Techakunviroj (2006, 62) ; Small & Dender (2007, 15)  และ Matas (2004, 204 – 206) ไดกําหนดจํานวน

ประชากรเปนตัวแปรสําคัญดานสังคม และมีอิทธิพลตอการขนสง โดยผลงานวิจัยพบวา จํานวนประชากร                
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มอีทิธพิลตอการขนสงอยางมนียัสาํคญัในทศิทางบวกเพราะเมือ่มจีาํนวนประชากรเพิม่ขึน้ยอมมคีวามตองการ

การขนสงขนสงสินคาและบริการ และการขนสงสาธารณะเพ่ิมข้ึนอยางมีนัยสําคัญนั่นเอง 

  3.5 ปจจัยดานความถ่ีและระยะทาง

   งานวิจัยของ Dangsawat & Churin (2015) ; Krako (2006) & Techakunviroj (2006) 

พบวา ความถี่ในการใหบริการขนสงสาธารณะมีอิทธิพลตอความตองการเดินทางอยางมีนัยสําคัญใน                    

ทิศทางบวก นอกจากนี้ระยะทางยังสงผลตอปริมาณความตองการการขนสง ดังเชนผลการศึกษาของ Small 

& Dender (2007) และ Matas (2004, 204) ทีพ่บวาระยะทางมีอทิธพิลตอการขนสงอยางมีนยัสําคญัทางบวก

อยางไรก็ตามยังมีผลวิจัยที่พบวา การเปลี่ยนแปลงของเครือขายถนนและความยาวของถนนซึ่งสะทอน                        

ถึงระยะทางมีผลตอการเปล่ียนแปลงการใชพลังงานที่เกี่ยวของกับการขนสงทางถนนในทิศทางบวก                        

(Mraihi, Abdallah & Abid, 2013, 250) ทั้งนี้ปจจัยดานระยะเวลาในการเดินทางยังเปนปจจัยที่มีอิทธิพล

โดยตรงตอปริมาณการขนสง ดังนั้นการเดินทางที่ยาวนานยอมสะทอนถึงระยะทางท่ีหางไกลมากข้ึน ตนทุน

ในการขนสงยอมสูงข้ึนและมีผลตอปริมาณการขนสงระหวางกันท่ีนอยลง สวนผลการศึกษา Wahab &                   

Sargious (1992, 64-65) พบวาระยะเวลาในการเดินทางมีอทิธพิลตอการขนสงอยางมีนยัสําคญัในทศิทางบวก 

แตเมือ่พจิารณาแยกตามวธิกีารขนสงกลบัพบวาระยะเวลาของการเดนิทางโดยใชรถบรรทกุมอีทิธพิลทางลบ

ตอความตองการการขนสงอยางมีนัยสําคัญ 

  3.6 ปจจัยดานภูมิศาสตร

   ปจจยัทางดานภูมศิาสตร  เชน ความเปนเมือง  มอีทิธพิลตอการคมนาคมขนสง (Wahab &

Sargious, 1992, 64) จากผลการศึกษาของ Matas (2004, 204, 217) ไดใชดัชนีวัดความเปนชานเมือง 

(Suburbanization Index) เพ่ือสะทอนถึงลักษณะทางดานภูมิศาสตร พบวา ดัชนีวัดความเปนชานเมือง                     

มีผลตอความตองการใชถนนโดยรถยนตสวนตัว เนื่องจากคนท่ีอาศัยและทํางานอยูในชานเมืองสวนมากจะ

ใชรถยนตสวนตัวมากกวาการใชบริการขนสงสาธารณะ

  3.7 ปจจัยดานความเส่ียงในการขนสง

               การศึกษาของ Wahab & Sargious (1992, 64 - 66) พบวาความเสี่ยงทางดาน                         

ความสูญเสียและความเสียหายที่เกิดจากการขนสงทางรถบรรทุกมีอิทธิพลตอการปริมาณการขนสง                       

อยางมีนัยสําคัญในทิศทางบวก   ในขณะเดียวกันพบวาความเสี่ยงทางดานความสูญเสียและความเสียหาย

ที่เกิดจากการขนสงทางรถไฟมีอิทธิพลตอการคมนาคมขนสงอยางมีนัยสําคัญในทิศทางตรงขาม

 นอกจากปจจยัทีก่ลาวมาขางตน Wahab & Sargious (1992, 64 - 66) ยงัมปีจจยัอืน่ในงานทีเ่กีย่วของ

ที่มีอิทธิพลตอปริมาณการคมนาคมและขนสง ไดแก คุณภาพการขนสงที่ดีมีสวนสนับสนุนปริมาณ                             

ความตองการการขนสง ความเขมขนของเชือ้เพลงิ (Fuel Intensity) และการเปลีย่นแปลงโครงสรางคาโดยสาร 

อัตราการวางงาน เปนตน
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กรอบแนวคิดในการวิจัย

 

 ( : Gravity Model) 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 1: กรอบแนวคิดในการวิจัย

วิธีการวิจัย
 การศึกษาคร้ังนีมุ้งเนนศึกษาปจจยักาํหนดปริมาณการขนสงสินคาระหวางจังหวัด เพือ่นาํไปประมาณ

คาการขนสงระหวางจังหวัดของประเทศไทย โดยการวิจัยคร้ังนี้ใชขอมูลทุติยภูมิของสํานักงานนโยบายและ

แผนการขนสงและจราจร  กระทรวงคมนาคม ซึ่งฐานขอมูลน้ีไดทําการสํารวจปริมาณการขนสงระหวาง                   

จังหวัดตาง ๆ ในประเทศไทย ทั้งทางถนน ทางรถไฟ ทางเรือ และทางอากาศจากจุดตรวจ และสถานีสงมอบ

และรับมอบตูสนิคาตาง ๆ  ภายในประเทศ เชน ปรมิาณการขนสงรวม ประเภทของการขนสง และวัตถปุระสงค

ของการขนสงสนิคา เปนตน โดยการศกึษาครัง้นีไ้ดรบัการอนุเคราะหขอมูลปริมาณการขนสงรวมและปรมิาณ

การขนสงสินคาแยกตามประเภทการขนสง ที่ประมวลมาจากฐานขอมูล CUBE CARGO ของป พ.ศ. 2560 

ซึ่งมีจํานวนขอมูลทั้งหมด 5,852 ชุด และการศึกษาน้ีไดใชแบบจําลองแรงดึงดูด (Gravity Model)                                       

ในการประมาณคาสมัประสทิธิส์าํคญั การวเิคราะหปจจัยทีส่งผลตอปรมิาณการขนสงสนิคาโดยเปรยีบเทยีบ

เทคนิค Ordinary Least Square (OLS) และ Poisson Pseudo Maximum Likelihood (PPML)1  ดังแสดง     

ในแผนภาพที่ 2

1Ordinary Least Square (OLS) และ Poisson Pseudo Maximum Likelihood (PPML) เปนเทคนิคการประมาณคาสัมประสิทธ์ิทาง
สถิติของสมการถดถอย (Regression) ที่เปนท่ีนิยมนํามาประมาณคาในแบบจําลองแรงดึงดูด โดยขอสมมติพ้ืนฐานของ OLS คือมี
การกระจายตัวของขอมูลเปนแบบโคงปกติ (Normal Distribution) ในขณะท่ี PPLM ไมใช ทั้งน้ีมีการอธิบายถึงลักษณะตาง ๆ รวมถึง
ขอแตกตางของเทคนิคท้ัง 2 ประเภท ไวอยางละเอียดครบถวน ในหนังสือ The Gravity Model of International Trade: A User Guide 
(Shepherd, 2013, 27 - 28, 51 - 54) 
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Input Data 
 CUBE CARGO  . . 2560 

 582  

 
 

 

Ordinary Least Square (OLS) 

Poisson Pseudo Maximum Likelihood (PPML) 

Output Data 

แผนภาพที่ 2: การวิเคราะหปจจัยท่ีสงผลตอปริมาณการขนสงสินคา

 จากการทบทวนวรรณกรรมที่เก่ียวของทําใหสามารถกําหนดตัวแปรสําคัญที่ใชในแบบจําลอง                       

การประมาณคาความตองการการขนสงสินคาระหวางจังหวัดของการศึกษานี้ โดยไดแสดงไวดังนี้

T
ij
 = f (DISTij, GPPO, GPPD, POPO, POPD, AGRO, AGRD, PORTO, PORTD, INDESTD, INDESTO,  

         CYOD, Mymo, Mayo, Camo, Laoo, Mymd, Mayd, Camd, Laod)

โดยที่ 
T

ij
  หมายถึง ปริมาณสินคาที่ขนสงจากพื้นที่ตนทาง i ไปพ้ืนที่ปลายทาง j

DIST
ij
  หมายถึง  ระยะทางระหวางพื้นที่ตนทาง i ไปพื้นที่ปลายทาง j

GPPO  หมายถึง  ผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัดตนทาง

GPPD  หมายถึง  ผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัดปลายทาง

POPO  หมายถึง  จํานวนประชากรของจังหวัดตนทาง

POPD  หมายถึง  จํานวนประชากรของจังหวัดปลายทาง

AGRO  หมายถึง  จํานวนพ้ืนที่เพาะปลูกของจังหวัดตนทาง

AGRD  หมายถึง  จํานวนพ้ืนที่เพาะปลูกของจังหวัดปลายทาง

PORTO  หมายถึง  พื้นที่ตนทางท่ีมีทาเรือ (มีทาเรือ = 1, ไมมีทาเรือ = 0)

PORTD  หมายถึง  พื้นที่ปลายทางท่ีมีทาเรือ (มีทาเรือ = 1, ไมมีทาเรือ = 0)

INDESTO หมายถึง  พื้นที่ตนทางที่มีนิคมอุตสาหกรรม (มีนิคมฯ= 1, ไมมีนิคมฯ= 0)

INDESTD หมายถึง  พื้นที่ปลายทางที่มีนิคมอุตสาหกรรม (มีนิคมฯ= 1, ไมมีนิคมฯ= 0)

CYOD  หมายถงึ  มสีถานสีงมอบและรบัมอบตูสนิคา (สถานสีงมอบและรบัมอบตูสนิคาทัง้ตนทางและปลายทาง = 1, 

      ไมมีสถานีสงมอบและรับมอบตูสินคาทั้งปลายทางและตนทาง = 0)

Mymo  หมายถึง  จังหวัดตนทางมีดานชายแดนกับประเทศพมา (มีดาน= 1, ไมมีดาน= 0)

Mayo  หมายถึง  จังหวัดตนทางมีดานชายแดนกับประเทศมาเลเซีย (มีดาน= 1, ไมมีดาน= 0)

Camo  หมายถึง  จังหวัดตนทางมีดานชายแดนกับประเทศกัมพูชา (มีดาน= 1, ไมมีดาน= 0)

Laoo  หมายถึง  จังหวัดตนทางมีดานชายแดนกับประเทศลาว (มีดาน= 1, ไมมีดาน= 0)

Mymd  หมายถึง จังหวัดปลายทางมีดานชายแดนกับประเทศพมา (มีดาน= 1, ไมมีดาน= 0)

Mayd  หมายถึง จังหวัดปลายทางมีดานชายแดนกับประเทศมาเลเซีย (มีดาน= 1, ไมมีดาน= 0)

Camd  หมายถึง จังหวัดปลายทางมีดานชายแดนกับประเทศกัมพูชา (มีดาน= 1, ไมมีดาน= 0)

Laod  หมายถึง จังหวัดปลายทางมีดานชายแดนกับประเทศลาว (มีดาน= 1, ไมมีดาน= 0). 

 สามารถกําหนดสมมติฐานของการศึกษาไดดังนี้
 1. ระยะทางระหวางพ้ืนที่ตนทางและพื้นที่ปลายทางซึ่งถือวาเปนตัวแปรสําคัญในแบบจําลอง
แรงดึงดูด (Gravity Model) และเปนตัวแปรท่ีสะทอนถึงตนทุนและราคาของคาขนสงระหวางจังหวัด                                 

จะสงผลทางลบตอปริมาณสินคาที่ขนสงระหวางจังหวัด 
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ln  -0.787*** -179011.00*** -0.777*** 0.693*** -0.446***

ln  1.145*** 199838.00*** 1.079*** 1.957*** 2.145***

ln  1.107*** 72068.47 0.895*** 4.142*** 2.716***

ln  0.431*** 58543.8 0.557*** -0.675*** -1.120***

ln  0.953*** 122874.80** 1.140*** 2.942*** -1.313***

ln  1.063*** 56738.22 0.971*** 1.937*** 2.791***

ln  0.775*** 7247.58 0.794*** 2.739*** 0.131***
 2.024*** 415862.80*** 1.701*** 11.509*** 4.353***

 1.689*** 475728.30*** 1.767*** 4.700*** 2.697***

1.341*** 136417.80* 1.203*** 2.222*** 5.442***
 -0.468*** -92766.59 -0.516*** 1.945*** 0.136***

-0.250*** -84694.3 -0.345*** -1.272*** 0.461***
 -0.052*** -27743.81 0.008*** -1.597*** -4.373***

 -1.018*** -35645.72 -0.881*** -2.026*** -3.695***
 0.164*** -14022.55 0.145*** 2.017*** -24.001

 -0.150*** -16157.37 -0.170*** -0.112*** 0.198***
 -0.266*** -55729.55* -0.317*** -11.606 -52.402

 -0.409*** -37211.42 -0.488*** -3.278 0.550***
 -0.269*** -89808.68*** -0.250*** -3.703*** -13.991

 -0.183*** -10566.59 -0.176*** -0.277*** 0.157
 -58.273*** -3469618 -58.291*** -184.980*** -59.583***

Regional Fixed Effect 

Prob> chi2 0.000 0.000 0.000 0.000

Pseudo R2 0.673 0.642 0.703 0.879

Prob> F 0.000   

R-squared 0.088   

Adj R-squared 0.083   
 

 2. ปจจัยดานผลิตภัณฑมวลรวมของจังหวัด จํานวนพื้นที่เพาะปลูก จํานวนประชากร ที่ตั้งของ                 
นิคมอุตสาหกรรม  สถานีสงมอบและรับมอบตูสินคา และจังหวัดท่ีมีทาเรือสําหรับการสงออกและนําเขา                   
จะสงผลบวกแปรผันไปในทิศทางเดียวกับปริมาณการขนสงสินคาระหวางจังหวัด

ผลการวิจัย 

ตารางท่ี 4

ผลการประมาณคาปริมาณการขนสงสินคาระหวางจังหวัดตาง ๆ ในประเทศไทย

ที่มา: ประมาณคาโดยนักวิจัยดวยโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ STATA 14
* มีนัยสําคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.10 
** มีนัยสําคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.05 
*** มีนัยสําคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.01
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 จากตารางท่ี 4 แสดงผลการประมาณคาปริมาณการขนสงระหวางจังหวัดภายในประเทศ                                       

โดยเปรียบเทียบผลของการประมาณคาระหวางเทคนิค PPML และ OLS โดยตัวแปรควบคุมคือ ภูมิภาคของ

จังหวัดตนทาง และภูมิภาคของจังหวัดปลายทาง และคาสัมประสิทธิ์จากการประมาณคาได 

 การประมาณคาดวยเทคนิค OLS พบวา ระยะทางมีผลกระทบทางลบตอปริมาณการขนสง                        

ภายในประเทศเชนเดียวกัน ผลิตภัณฑมวลรวมของจังหวัดตนทางมีผลทางบวกอยางมีนัยสําคัญ ในขณะที่

ผลิตภัณฑมวลรวมของจังหวัดปลายทางไมมีนัยสําคัญทางสถิติ จํานวนประชากรของจังหวัดปลายทาง                         

มีอิทธิพลทางบวกตอการเพ่ิมขึ้นของปริมาณการขนสงอยางมีนัยสําคัญ นอกจากน้ี ถาจังหวัดตนทางและ

ปลายทางมีทาเรือขนสงสินคาก็จะเปนสิ่งกระตุนทําใหเกิดการขนสงระหวางจงัหวัดนั้น ๆ เพิ่มข้ึน ปจจัยการ   

มีเขตนิคมอุตสาหกรรมในจังหวัดตนทางมีผลกระทบทางบวกตอการขนสงในลักษณะเดียวกับการประมาณ

คาดวยเทคนิค PPML ในขณะท่ีการมีนิคมอุตสาหกรรมในจังหวัดปลายทางไมมีนัยสําคัญทางสถิติ                                

โดยการประมาณคาดวยเทคนิค OLS สามารถเขียนในรูปแบบของสมการเสนตรงไดดังนี้

 lnT = - 3469618 - 179011.00 lnDIST*** + 199838.00 lnGPPO*** + 72068.47 lnGPPD + 58543.8  

     lnPOPO + 122874.80 lnPOPD** + 56738.22 lnAGRO+ 7247.58 lnAGRD + 415862.80 PORTO*** 

    + 475728.30 PORTD*** + 136417.80 INDESTO* + -92766.59 INDESTD + -84694.3 CYOD 

    - 27743.81 Mymo - 35645.72 Mayo - 14022.55 Camo - 16157.37 Laoo -55729.55 Mymd* 

    - 37211.42 Mayd - 89808.68 Camd*** - 10566.59 Laod

 จากการประมาณคาดวยเทคนิค Poisson Pseudo Maximum Likelihood (PPML) พบวา                              

ตวัแปรสาํคญัในแบบจาํลองมนียัสาํคัญทางสถติทิกุตวัแปร และเปนไปตามขอสมมตฐิาน กลาวคอื ระยะทาง

มีผลกระทบทางลบตอปริมาณการขนสงภายในประเทศ ผลิตภัณฑมวลรวมของจังหวัดซึ่งสะทอนถึงระดับ              

รายไดของทั้งจังหวัดตนทางและจังหวัดปลายทางมีผลทางบวกอยางมีนัยสําคัญ ดังน้ันคนในจังหวัดตนทาง

และปลายทางมีรายไดเพ่ิมมากข้ึนจะทําใหปริมาณการขนสงระหวางจังหวัดท้ังสองเพ่ิมข้ึนตามไปดวย                  

จํานวนประชากรของแตละจังหวัดก็เชนเดียวกัน การเพ่ิมขึ้นของประชากรท้ังจังหวัดตนทางและปลายทาง

ทําใหปริมาณความตองการการขนสงระหวางจังหวัดเพ่ิมข้ึน แสดงใหเห็นถึงความตองการสินคาท่ีมากข้ึน       

ตามไปดวยระหวางสองจังหวัด 

 ตวัแปรดานการผลติ และขนสงอืน่ ๆ  เชน พืน้ทีเ่พาะปลูก การมเีขตนิคมอตุสาหกรรม  การมทีาเรอืขนสงสินคา

และการมจีดุพกัและกระจายสนิคา กม็ผีลตอการเพ่ิมข้ึนและลดลงของปรมิาณการขนสงอยางมนียัสาํคัญเชนกนั  

จากผลการประมาณคาพบวา ปริมาณการขนสงสินคา ระหวางจังหวัดจะเพิ่มมากขึ้น  ถาจังหวัดตนทาง                      

และปลายทางมีพื้นที่ เพาะปลูกเพิ่มขึ้น อีกทั้งถาจังหวัดตนทางและปลายทางมีทาเรือขนสงสินคา                                            

ก็จะเปนสิ่งกระตุนทําใหเกิดการขนสงระหวางจังหวัดเพิ่มขึ้น ซึ่งในกรณีหลังนี้สามารถสะทอนใหเห็นถึง                      

ความตองการการขนสงเพ่ือการนําเขาและสงออก อยางไรก็ดี ตัวแปรหุนดานการมีเขตนิคมอุตสาหกรรม

จะมีผลทางบวกตอการเพ่ิมขึ้นของปริมาณการขนสงระหวางจังหวัดเม่ือจังหวัดตนทางมีนิคมอุตสาหกรรม 
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หมายความวา โดยสวนใหญการขนสงระหวางจังหวัดจะเปนการขนสงจากแหลงผลิตสินคา หรือจังหวัด                      

ที่มีการผลิต (จังหวัดที่มีนิคมอุตสาหกรรม) ไปยังจังหวัดปลายทางที่มีผูบริโภคสินคานั้นอยู ในขณะที่เมื่อมี

นิคมอุตสาหกรรมในจังหวัดปลายทางจะมีปริมาณการขนสงนอยกวาจังหวัดที่ไมมีนิคมอุตสาหกรรมอยู

นอกจากนี้ยังพบวาการที่จังหวัดตนทางและจังหวัดปลายทางมีดานชายแดนติดกับประเทศเพื่อนบาน                             

ยังมีนัยสําคัญทั้งทางบวกและทางลบตอการเพ่ิมข้ึนของปริมาณความตองการการขนสงระหวางจังหวัด                     

แตกตางกันออกไป

 ทั้งนี้  พบวา วิธี PPML มีคา Pseudo R2 เทากับ 0.673 และวิธี OLS มีคา R-squared เทากับ 0.088 

แสดงวาผลการประมาณคาดวยวิธี PPML สามารถอธิบายแบบจําลองไดดีกวาวิธี OLS นั่นเอง ดังนั้นทาง

คณะวิจัยจึงไดขยายการวิเคราะหลงรายละเอียดถึงปจจัยท่ีมีผลตอการขนสงประเภทตางๆ ทั้งทางถนน                     

ทางราง และการขนสงโดยเรอื ซึง่การขนสงทางเรอืนีเ้ปนการพจิารณาเฉพาะการขนสงภายในประเทศเทานัน้ 

ทั้งนี้รวมถึงการขนสงสินคาดวยเรือชายฝงระหวางจังหวัดดวย โดยใชการประมาณคาดวยเทคนิค PPML                   

ซึง่ไดมกีารพสิจูนแลววาเปนเทคนคิทีส่ามารถอธบิายแบบจาํลองไดดกีวาเทคนคิ  OLS  ซึง่ผลการประมานคาได

แสดงในตารางที่ 4 การประมาณคาปริมาณขนสงจําแนกตามประเภทของการขนสงมีลักษณะเชนเดียวกับ

การประมาณคาปริมาณการขนสงโดยรวม โดยตัวแปรสําคัญสวนใหญมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ = 0.01  

 การประมาณคาดวยเทคนิค PPML และการประมาณคาดวย OLS มีรายละเอียดตางกันเล็กนอย

กลาวคือ ระยะทางมีผลตอการขนสงในแตละประเภท โดยมีผลทางลบกับการขนสงทางถนนและการขนสง

ทางเรอื ซึง่เปนไปในทศิทางเดยีวกบัการประมาณคาการขนสงโดยรวม แตระยะทางมผีลทางบวกตอการขนสง

ทางราง หมายความวา ถาเปนการขนสงในระยะไกลมักมีการขนสงโดยใชราง เนื่องจากมีตนทุนในการขนสง

ทีต่ํา่กวาและสามารถขนสงไดในปรมิาณทีม่ากกวาในคราวเดยีวกนันัน่เอง นอกจากนีย้งัพบวาจาํนวนประชากร

ของจังหวัดตนทางและปลายทางมีผลตอการขนสงในแตละประเภทแตกตางกัน กลาวคือ จํานวนประชากร                         

ที่จังหวัดตนทางและจังหวัดปลายทางมีผลทางบวกอยางมีนัยสําคัญตอการขนสงทางถนน ซึ่งสะทอนใหเห็น

ถึงปจจัยของการขยายตัวของเมืองที่มีมากขึ้น   ทําใหมีความตองการหรือมีอุปสงคตอการขนสงทางถนน                   

เพิ่มมากขึ้น ในขณะที่จํานวนประชากรทั้งจังหวัดตนทางและปลายทางมีอิทธิพลทางลบอยางมีนัยสําคัญ                  

ตอการขนสงทางเรือ

 นอกจากนี ้ ยงัพบวาจาํนวนประชากรทีจ่งัหวดัตนทางเพิม่ข้ึนมผีลตอการลดลงของปรมิาณการขนสง

ทางราง ในขณะท่ีจาํนวนประชากรท่ีจงัหวดัปลายทางเพ่ิมมากข้ึนจะมีผลตอการเพ่ิมขึน้ของปริมาณการขนสง

ทางราง    ประเด็นที่นาสนใจตอมา คือ ประเด็นเรื่องการมีนิคมอุตสาหกรรมในจังหวัดปลายทาง พบวาปจจัย

นี้มีผลทางลบอยางมีนัยสําคัญตอการขนสงทางถนน ในขณะท่ีมีนัยสําคัญและสงผลทางบวกตอการขนสง

ทางราง และทางเรอื สามารถอธบิายไดวา การท่ีจงัหวดัปลายทางเปนทีต่ัง้ของนิคมอุตสาหกรรม นัน่หมายถงึ

การทีโ่รงงานอุตสาหกรรมเหลานัน้ตองการการขนสงวตัถดุบิเพือ่ใชในการผลิต จงึอาจกลาวไดวาโดยสวนใหญ

การขนสงวัตถุดิบเพ่ือใชในการผลิตมักจะใชการขนสงทางรางและทางเรือ การมีจุดพักและกระจายสินคา                   

ทั้งจังหวัดตนทางและปลายทางมีนัยสําคัญตอการเพิ่มขึ้นของการขนสงทางเรือ จึงเห็นไดวาการมีสถานี                      
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สงมอบและรับมอบตูสินคาและกระจายสินคานั้นมีความสําคัญตอการขนสงทางเรือเปนอยางมากเมื่อเทียบ

กับการขนสงประเภทอ่ืน ๆ   นอกจากน้ันผลการประมาณคา พบวาปจจัยอื่นๆ ของการขนสงทั้งทางถนน                 

ทางราง และทางเรือ มีนัยสําคัญและเปนไปในทิศทางเดียวกับการประมาณคาปริมาณการขนสงโดยรวม

อภิปรายผลการวิจัย
 งานวิจัยครั้งนี้พบวา การประมาณคาดวยวิธี PPML สามารถอธิบายแบบจําลองไดดีกวาวิธี OLS                

ซึ่งสอดคลองกับผลที่ไดจากงานวิจัยของ Macphee, Cook & Sattayanuwat (2013, 227-228) ที่ทําการ

ประมาณคาการขนสงและการคาระหวางประเทศในอัฟริกาตะวนัออก และอฟัริกาใต   นอกจากน้ีตวัแปรสําคญั 

ไดแก ระยะทางระหวางจังหวัด พบวา มีผลทางลบอยางมีนัยสําคัญตอปริมาณการขนสงโดยรวม                                          

ซึ่งไมสอดคลองกับงานวิจัยของ Small & Dender (2007) และ Matas (2004) ซึ่งพบวา ระยะทาง                                         

ในการเดนิทางมอีทิธพิลตอการคมนาคมขนสงอยางมนียัสําคญัในทศิทางบวกและเมือ่พิจารณาถงึผลกระทบ

ของระยะทางตอการขนสงประเภทตาง ๆ พบวา ระยะทางท่ีมากข้ึนจะมีผลทําใหความตองการการขนสง                  

ทางถนนลดลง ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยของ Wahub & Sargious (1992) ที่พบวา ระยะเวลาการเดินทาง

ยาวนานซ่ึงสะทอนถึงระยะทางท่ีหางไกลมากขึ้น จะมีอิทธิพลทางลบตอความตองการขนสงโดยรถบรรทุก

นั่นเอง

 ปจจัยดานเศรษฐกิจ ในงานวิจัยนี้ ใชมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมของจังหวัดเปนตัวแปรท่ีสะทอนถึง              

รายไดของประชากรพบวา ถารายไดเพิ่มขึ้นจะสงผลทางบวกและมีอิทธิพลทําใหการขนสงโดยรวมเพิ่มข้ึน

ตามไปดวย และมีผลในทิศทางเดียวกันกบัการขนสงท้ัง 3 ประเภท กลาวคือ ถารายไดของประชากรในจังหวัดตนทาง

เพิม่ขึน้ จะมกีารขนสงสนิคาผานทางถนน ทางราง และทางเรือเพ่ิมข้ึนตามไปดวย และเม่ือรายไดของประชากร

ในจังหวัดปลายทางเพ่ิมขึ้นยอมมีความตองการการขนสงเพิ่มข้ึนเชนกัน ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยของ                    

Dangsawat & Churin (2015) ; Kraho (2006) ; Small & Dender (2007) และ Thompson (2007) ที่พบวา

ปจจัยทางดานรายไดมีอิทธิพลตอการคมนาคมขนสงอยางมีนัยสําคัญในทิศทางบวก

 ปจจัยดานสังคม ไดแก จํานวนประชากรทั้งจังหวัดตนทางและปลายทาง พบวามีผลทางบวกตอ

ปรมิาณการขนสง ซึง่สอดคลองกบั Dangsawat & Churin (2015) ; Techakunviroj (2006) ; Loufung (2001) ; 

Small & Dender (2007) และ Matas (2004) กลาวคือ โดยรวมแลวจํานวนประชากรท่ีเพิ่มข้ึนจะสงผลตอ

ปริมาณการขนสงท่ีเพิ่มขึ้นดวยเชนกัน ไมวาจะเปนจํานวนประชากรท่ีจังหวัดตนทางหรือจังหวัดปลายทาง   

แตงานวจิยัครัง้นีไ้ดขยายการวเิคราะหเพ่ิมเตมิ โดยแยกพจิารณาตามประเภทการขนสงพบวา การขนสงทางถนน

เปนไปในทศิทางเดยีวกนักบัการขนสงโดยรวม ในขณะทีก่ารขนสงทางรางจาํนวนประชากรทีจ่งัหวดัปลายทาง

มอีทิธิพลทางบวกแตจาํนวนประชากรท่ีจงัหวัดตนทางมีอทิธิพลทางลบ อยางไรก็ดจีาํนวนประชากรไมวาจะเปน                  

จังหวัดตนทางหรือปลายทางสงผลทางลบอยางมีนัยสําคัญตอการขนสงทางเรือ
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สรุป
 การศึกษานี้มุ งเนนจะศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณการขนสงระหวางจังหวัดภายในประเทศ                             
โดยมีการประมาณคาจากแบบจําลองทฤษฎีแรงดึงดูด (Gravity Model) โดยใชเทคนิคการประมาณคาแบบ 
Poisson Pseudo Maximum Likelihood (PPML) ซึ่งพบวาการประมาณคาดวยวิธี PPML สามารถอธิบาย
แบบจําลองไดดีกวาการประมาณคาแบบ OLS ประเด็นสําคัญจากผลการประเมินคาดวยวิธี PPML พบวา 
ปจจัยท่ีมผีลทางบวกตอปรมิาณการขนสงสนิคาระหวางจังหวดั ไดแก ผลติภัณฑมวลรวมของท้ังจังหวดัตนทาง
และจังหวัดปลายทาง จํานวนประชากรทั้งจังหวัดตนทางและปลายทาง พื้นที่การเกษตรของจังหวัดตนทาง
และปลายทาง การมีทาเรือขนสงสินคา การมีนิคมอุตสาหกรรมท่ีจังหวัดตนทาง และปจจัยท่ีมีผลทางลบ                  
ตอการขนสงสินคาระหวางจังหวัดในประเทศไทย ไดแก ระยะทางระหวางจังหวัด การมีนิคมอุตสาหกรรม                  

ที่จังหวัดปลายทาง และการมีสถานที่สงมอบและรับตูสินคา

 1. ขอเสนอแนะในการนําผลงานวิจัยไปใชประโยชน

        ระยะทางซ่ึงเปนปจจยัทีส่ะทอนใหเหน็ถงึตนทนุการขนสง มอีทิธพิลทางลบตอปรมิาณการขนสง
สินคาโดยรวมระหวางจังหวัด ระยะทางยิ่งไกลยิ่งมีการขนสงระหวางกันนอยลง อยางไรก็ดี เมื่อวิเคราะห                    
แยกตามประเภทการขนสงพบวา ระยะทางมีผลทางลบกับการขนสงทางถนนและการขนสงทางเรือ ซึ่งเปน
ไปในทิศทางเดียวกับการประมาณคาการขนสงโดยรวม แตระยะทางมีผลทางบวกตอการขนสงทางราง  
หมายความวา ถาเปนการขนสงในระยะไกลมักมีการขนสงโดยใชราง เนื่องจากมีตนทุนในการขนสงที่ตํ่ากวา
และสามารถขนสงไดในปรมิาณทีม่ากกวาในคราวเดยีวกนัเมือ่เทยีบกบัการขนสงในลกัษณะอืน่ ดงันัน้สําหรบั
การขนสงระยะไกลจึงควรสงเสริมการขนสงสินคาทางราง ในขณะท่ีการขนสงระหวางจังหวัดในระยะใกลนั้น 

การขนสงทางถนน และทางเรือจะมีผลทางบวกตอการเพิ่มปริมาณการขนสงสินคาไดมากกวา

  ผลิตภัณฑมวลรวมของจังหวัดมีผลทางบวกอยางมีนัยสําคัญไมวาจะเปนผลิตภัณฑมวลรวม

ของจังหวัดตนทางหรือปลายทาง  การเพ่ิมขึ้นของประชากรท้ังจังหวัดตนทางและปลายทางทําใหปริมาณ

ความตองการการขนสงระหวางจังหวัดเพ่ิมขึ้นดวยเชนกัน อาจกลาวไดวาปจจัยที่สะทอนถึงการขยายตัว                      

ของเมืองไมวาจะเปนทางดานประชากรหรือรายได  มีผลทางบวกตอปริมาณความตองการการขนสงระหวาง

จงัหวัดภายในประเทศนัน่เอง  ดงันัน้หากรัฐบาลตองการสงเสรมิใหการคมนาคมขนสงมปีระสทิธภิาพมากขึน้

จึงควรใหความสําคัญกับการสรางโครงสรางพื้นฐานแกจังหวัดที่มีการขยายตัวสูงทั้งดานรายไดและจํานวน

ประชากรเปนหลัก   นอกจากนี้ยังพบวาจํานวนประชากรของจังหวัดตนทางและปลายทางมีผลตอการขนสง

ในแตละประเภทแตกตางกัน กลาวคือ จํานวนประชากรที่จังหวัดตนทางและจังหวัดปลายทางมีผลทางบวก

อยางมีนัยสําคัญตอการขนสงทางถนน ซึ่งสะทอนใหเห็นถึงปจจัยของการขยายตัวของเมืองที่มีมากขึ้นทําให

มีความตองการหรือมีอุปสงคตอการขนสงทางถนนเพิ่มมากข้ึน  ในขณะท่ีจํานวนประชากรท้ังจังหวัดตนทาง

และปลายทางมีอิทธิพลทางลบอยางมีนัยสําคัญตอการขนสงทางเรือ 

 ตัวแปรดานการผลิตไมวาจะเปนการผลิตดานเกษตรกรรมหรืออุตสาหกรรมก็มีผลตอปริมาณ                      

การขนสงสินคาระหวางจังหวัด ถาพ้ืนท่ีเกษตรกรรมเพ่ิมมากข้ึนไมวาจะเปนจังหวัดตนทางและปลายทาง                 

อีกทั้งถาจังหวัดตนทางและปลายทาง  มีทาเรือขนสงสินคาก็จะเปนสิ่งกระตุนทําใหเกิดการขนสงระหวาง
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จงัหวัดนัน้ ๆ  เพิม่ขึน้ การมเีขตนคิมอตุสาหกรรมจะมผีลทางบวกตอการเพิม่ขึน้ของปรมิาณการขนสงระหวาง

จงัหวดัเชนกนั ดงันัน้การสงเสรมิใหมกีารผลติไมวาจะเปนพืน้ทีเ่กษตร หรอืนคิมอตุสาหกรรมยอมสงผลใหเกดิ

การเพิ่มขึ้นของปริมาณการขนสงระหวางจังหวัดได

  การมีนคิมอุตสาหกรรมในจังหวดัปลายทาง มผีลทางลบอยางมนียัสาํคญัตอการขนสงทางถนน                    

ในขณะท่ีสงผลทางบวกตอการขนสงทางรางและทางเรืออยางมีนัยสําคัญ  ดังน้ันการท่ีจังหวัดปลายทาง                   

เปนที่ตั้งของนิคมอุตสาหกรรมจึงมีความตองการการขนสงวัตถุดิบเพื่อใชในการผลิตซึ่งมักจะเปนการขนสง

ทางรางและทางเรือ ดงันัน้เม่ือรฐับาลตองการสงเสริมการขนสงทางรางและทางเรือ จงึควรสรางโครงสรางพ้ืนฐาน

และสิ่งอํานวยความสะดวกตาง ๆ เพื่อรองรับการขนสงในลักษณะดังกลาวใกลกับนิคมอุตสาหกรรมใน                   

จังหวัดปลายทางนั่นเอง นอกจากนี้ยังพบวาการมีสถานที่สงมอบและรับมอบตูสินคาทั้งจังหวัดตนทางและ

ปลายทางมีผลทางลบตอปริมาณการขนสงโดยรวมอยางมีนัยสําคัญ แตมีผลทางบวกตอปริมาณการขนสง

ระหวางจังหวัดทางเรือ  ดังนั้นอาจกลาวไดวาถาตองการสงเสริมการขนสงทางเรือระหวางจังหวัดใดควรมี                     

การสรางสถานีสงมอบและรับมอบตูสินคา รวมถึงศูนยกระจายสินคาระหวางจังหวัดทั้งสองน่ันเอง

 2. ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป

        เน่ืองจากขอมลูทุตยิภูมปิรมิาณการขนสงสินคาทีน่าํมาใชในการวิเคราะหงานวจิยัช้ินนีเ้ปนขอมลู

ภาคตัดขวางของป พ.ศ. 2560 ซึ่งงานวิจัยนี้นํามาประมาณคาเพียงปเดียวเทานั้น ดังนั้นการวิจัยในอนาคต      

จงึควรใชขอมูลทีม่คีวามทันสมัยเพ่ิมเติม เพือ่จะสามารถวิเคราะหความสัมพนัธไดถกูตอง และแมนยาํมากข้ึน

นอกจากน้ี  งานวิจัยในอนาคตยังสามารถขยายการวิเคราะหถึงการศึกษาปจจัยที่มีผลตอการขนสงคนและ

นกัทองเท่ียวระหวางจังหวัดได เพือ่นาํไปกําหนดนโยบายการขนสงสาธารณะระหวางจังหวัดใหมปีระสิทธภิาพ

มากขึ้นในอนาคต

กิตติกรรมประกาศ
 งานวิจัยชิ้นน้ีขอขอบคุณ คณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ที่สนับสนุนทุนวิจัย 

นอกจากน้ีขอขอบคุณ ดร. วรรณสินท สัตยานุวัตร ที่ใหคําปรึกษาดานวิชาการ และเทคนิคการประมาณคา 

นางสาวสุคนธา สุขพิชญกานต ผูชวยวิจัย และ ผูที่มีสวนชวยเหลืออื่น ๆ ที่ใหการสนับสนุนในดานตางๆ                         

ที่ทําใหงานวิจัยชิ้นนี้มีความสมบูรณมากยิ่งขึ้น
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