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บทสรุปส ำหรับผู้บริหำร 

(Executive Summary) 

ข้าพเจ้า ดร.จุฑาทิพย์ สุรารักษ์ (หัวหน้าโครงการวิจัย) และ ดร.ชมพูนุท อ ่าช้าง (ผู้ร่วมวิจัย) ได้รับทุน

สนับสนุนโครงการวิจัย จากมหาวิทยาลัยบูรพา  ประเภทงบประมาณเงินรายได้ งานวิจัยพัฒนาและถ่ายทอด

เทคโนโลยี จากกองทุนเพื อการวิจัย เงินอุดหนุนทุนการวิจัย คณะโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัยบูรพา ประจ่าปี พ.ศ. 

2563 

โครงการวิจัยเรื อง การออกแบบโครงข่ายด้านโลจิสติกส์เพื อกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรม:การบูรณาการ

เพื อเตรียมความพร้อมและเผชิญเหตุการณ์ภัยพิบัติ (Logistics Network Designing for Humanitarian Relief 

Distribution: An Integration of Disaster Preparedness and Response)   

สัญญาเลขที  04/2563  ได้รับงบประมาณรวมทั้งสิ้น 150,000 บาท (หนึ งแสนห้าหมื นบาทถ้วน) ระยะเวลาการ

ด่าเนินงาน 2 ปี  (ระหว่าง 30 มิถุนายน พ.ศ. 2563 ถึงวันที  27 มิถุนายน พ.ศ.2565) 

บทคัดย่อ 

การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื อเป็นการเตรียมความพร้อมก่อนการเกิดภัยพิบัติและเตรียมแผนฉุกเฉิน

ระหว่างเผชิญเหตุภัยพิบัติของจังหวัดชลบุรี เพื อวางแผนในการก่าหนดต่าแหน่งที ตั้งและเส้นทางที เหมาะสมใน

กระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมและเพื อสามารถตอบสนองและช่วยเหลือชุมชนได้ทันทีเมื อเกิดเหตุภัยพิบัติ

และสาธารณภัยได้ การศึกษาครั้งนี้ประยุกต์ใช้แนวคิดโลจิสติกส์เพื อมนุษยธรรม (Humanitarian Logistics) และ

ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System) ส่าหรับการออกแบบโครงข่ายด้านโลจิสติกส์

เพื อการกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรม (Humanitarian Relief Distribution) ให้สอดคล้องตามแนว

ทางการวางแผนโซ่อุปทานเพื อบรรเทาทุกข์ (Relief Supply Chain Planning) ผลการศึกษาครั้งนี้พบว่าพ้ืนที 

ประสบภัยจะได้รับความช่วยเหลือจากท้ังหน่วยงานที ต่างประเทศผ่านทางท่าอากาศยานนานาชาติ 2 แห่งและจาก

หน่วยงานภาครัฐในประเทศ 3 แห่ง จากนั้นสิ งของที จ่าเป็นจะส่งต่อไปยังศูนย์กระจายหลัก (Main Distribution 

Centers : MDC) ที ตั้งอยู่ในพ้ืนที ของจังหวัดชลบุรีจ่านวน 5 แห่ง ซึ งแต่ละศูนย์กระจายหลักจะได้รับการจัดสรร

เพื อให้ส่งมอบความช่วยเหลือต่อไปยังศูนย์กระจายท้องถิ น (Local Distribution Centers : LDC) โดยจะใช้

ระยะเวลาในการเดินทางน้อยที สุดและต้องครอบคลุมทั้งหมด 49 แห่ง ซึ งศูนย์กระจายท้องถิ นจะต้องศึกษาข้อมูล

เชิงพ้ืนที และจ่านวนประชากรในชุมชนอยู่สม ่าเสมอ ดังนั้น การวางแผนที ตั้งและเส้นทางที เหมาะสมควรด่าเนินการ



ค 

 

ก่อนการเกิดภัยพิบัติพร้อมที จะตอบสนองส่งมอบสิ งของที จ่าเป็นและการกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรม

ระหว่างเกิดเหตุภัยพิบัติและสาธารณภัยไปยังพ้ืนที ประสบภัยให้เร็วที สุด  นอกจากนี้การศึกษาครั้งนี้เป็นการบูรณา

การในการวางแผนเพื อเตรียมความพร้อมก่อนและระหว่างเผชิญเหตุการณ์ภัยพิบัติ จึงสามารถเป็นแนวทางในการ

เตรียมรับมือและตอบสนองต่อภัยพิบัติและสาธารณภัยที อาจเกิดขึ้นในจังหวัดชลบุรีและเป็นการเพิ มประสิทธิภาพ

การตอบสนองต่อสาธารณภัยที อาจจะเกิดขึ้นได้ในอนาคต 

 

Output / Outcome 

ผลงานตีพิมพ์ในวารสารวิชาการท้ังในระดับชาติและนานาชาติ (อยู่ในระหว่างด่าเนินการตีพิมพ์ ซึ งเป็นไปตาม

ช่วงเวลา 180 วัน นับแต่ผู้รับทุนส่งรายงานฉบับสมบูรณ์ ตาม ข้อ 7 ของสัญญาขอรับทุนอุดหนุนการวิจัย  

ล.04/2563) 

 

ข้อเสนอแนะ 

1. หน่วยงานที เกี ยวข้องระดับจังหวัดควรต้องให้ความส่าคัญต่อการวางแผนเพื อเตรียมความพร้อมก่อน
การเกิดภัยพิบัติและเตรียมแผนฉุกเฉินระหว่างเผชิญเหตุภัยพิบัติของจังหวัดชลบุรี และจัดฝึกอบรมเชิงปฏิบัติติการ
เพื อยกระดับการกระจายความช่วยเหลือโลจิสติกส์เพื อมนุษยธรรมไปสู่พ้ืนที ประสบภัย 

2. หน่วยงานระดับท้องถิ น ควรให้ประชาชนในพ้ืนที มีส่วนร่วมในการให้ข้อมูลที เป็นประโยชน์กับ
หน่วยงานที รับผิดชอบ รวมถึงการส่ารวจพื้นที และรวบรวมข้อมูลประชากรแฝงที เข้ามาพักอาศัยในพ้ืนที   

3. หน่วยงานที เกี ยวข้องควรศึกษาข้อมูลของที ตั้งของศูนย์และเส้นทางของการกระจายความช่วยเหลือ
ด้านมนุษยธรรม ร่วมถอดบทเรียนเหตุการณ์ที เคยเกิดขึ้นพร้อมรวบรวมปัญหาอุปสรรคในการจัดการระหว่างเผชิญ
เหตุภัยพิบัติ และประชาสัมพันธ์ให้ทุกหน่วยงานทราบเพื อน่าไปปรับใช้กับพ้ืนที ที รับผิดชอบ 

4. ควรมีการศึกษาเพิ มเติมยุทธ์ศาสตร์และการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์เพื อมนุษยธรรมของประเทศ
ไทยและต่างประเทศ รวมทั้งการก่าหนดที ตั้งของสิ งอ่านวยความสะดวกเมื อเกิดเหตุภัยพิบัติและสาธารณภัยของ
จังหวัดชลบุรี 

5. ควรมีการเพิ มเติมในการศึกษางานวิจัยเชิงคุณภาพในการส่ารวจความเข้าใจและการเตรียมความพร้อม
ของหน่วยงานที เกี ยวข้องกับการบริหารงานด้านโลจิสติกส์เพื อมนุษยธรรมก่อน ระหว่างและหลังเกิดภัยพิบัติเพื อ
เป็นแนวทางและการถอดบทเรียนที ส่าคัญในการรับมือภัยพิบัติของจังหวัดจังหวัดชลบุรีในอนาคต 



ง 
 

บทคัดย่อ   

การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือเป็นการเตรียมความพร้อมก่อนการเกิดภัยพิบัติและเตรียมแผนฉุกเฉิน

ระหว่างเผชิญเหตุภัยพิบัติของจังหวัดชลบุรี เพ่ือวางแผนในการก าหนดต าแหน่งที่ตั้งและเส้นทางที่เหมาะสมใน

กระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมและเพ่ือสามารถตอบสนองและช่วยเหลือชุมชนได้ทันทีเม่ือเกิดเหตุภัยพิบัติ

และสาธารณภัยได้ การศึกษาครั้งนี้ประยุกต์ใช้แนวคิดโลจิสติกส์เพ่ือมนุษยธรรม (Humanitarian Logistics) และ

ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic information System) ส าหรับการออกแบบโครงข่ายด้านโลจิสติกส์

เพ่ือการกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรม (Humanitarian Relief Distribution) ให้สอดคล้องตามแนว

ทางการวางแผนโซ่อุปทานเพ่ือบรรเทาทุกข์ (Relief Supply Chain Planning) ผลการศึกษาครั้งนี้พบว่าพ้ืนที่

ประสบภัยจะได้รับความช่วยเหลือจากท้ังหน่วยงานที่ต่างประเทศผ่านทางท่าอากาศยานนานาชาติ 2 แห่งและจาก

หน่วยงานภาครัฐในประเทศ 3 แห่ง จากนั้นสิ่งของที่จ าเป็นจะส่งต่อไปยังศูนย์กระจายหลัก (Main Distribution 

Centers : MDC) ที่ตั้งอยู่ในพ้ืนที่ของจังหวัดชลบุรีจ านวน 5 แห่ง ซึ่งแต่ละศูนย์กระจายหลักจะได้รับการจัดสรร

เพ่ือให้ส่งมอบความช่วยเหลือต่อไปยังศูนย์กระจายท้องถิ่น (Local Distribution Centers : LDC) โดยจะใช้

ระยะเวลาในการเดินทางน้อยที่สุดและต้องครอบคลุมทั้งหมด 49 แห่ง ซึ่งศูนย์กระจายท้องถิ่นจะต้องศึกษาข้อมูล

เชิงพ้ืนที่และจ านวนประชากรในชุมชนอยู่สม่ าเสมอ ดังนั้น การวางแผนที่ตั้งและเส้นทางที่เหมาะสมควรด าเนินการ

ก่อนการเกิดภัยพิบัติพร้อมที่จะตอบสนองส่งมอบสิ่งของที่จ าเป็นและการกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรม

ระหว่างเกิดเหตุภัยพิบัติและสาธารณภัยไปยังพ้ืนที่ประสบภัยให้เร็วที่สุด  นอกจากนี้การศึกษาครั้งนี้เป็นการบูรณา

การในการวางแผนเพ่ือเตรียมความพร้อมก่อนและระหว่างเผชิญเหตุการณ์ภัยพิบัติ จึงสามารถเป็นแนวทางในการ

เตรียมรับมือและตอบสนองต่อภัยพิบัติและสาธารณภัยที่อาจเกิดขึ้นในจังหวัดชลบุรีและเป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพ

การตอบสนองต่อสาธารณภัยที่อาจจะเกิดขึ้นได้ในอนาคต 
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บทที่ 1 
บทน ำ 

1.1 ที่มำและควำมส ำคัญของปัญหำ 
ในช่วงทศวรรษที่ผ่านมาภัยพิบัติขนาดใหญ่เกิดขึ้นเป็นจ านวนมากส่งผลกระทบต่อระบบ

เศรษฐกิจ สังคม สิ่งแวดล้อม ซึ่งความรุนแรงเหล่านั้นอาจส่งผลต่อชีวิตและทรัพย์สิน ในอนาคตแนวโน้มการ
เกิดภัยพิบัติและผลกระทบจะทวีความรุนแรงมากขึ้น เนื่องจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศและภาวะโลก
ร้อน ซึ่งมีส่วนท าให้เกิดพายุ คลื่นลมในทะเล ภาวะน้ าท่วม แผ่นดินไหวและความแห้งแล้งขึ้นในทุกภูมิภาคของ
โลก ด้วยความถี่ ลักษณะ ขนาด และ ความรุนแรงที่เพ่ิมขึ้น นอกจากนี้การขยายตัวของประชากร และการ
เติบโตของเมืองเป็นการขยายพ้ืนที่การตั้งถิ่นที่อยู่อาศัยและพ้ืนที่ประกอบกิจกรรมทางเศรษฐกิจเข้าไปในเขต
พ้ืนที่เสี่ยงต่อภัยพิบัติมากขึ้น ท าให้แนวโน้มความสูญเสียและการรับมือกับภัยพิบัติมีความซับซ้อนมากยิ่งขึ้น 
(กระทรวงมหาดไทย, 2557) 

อย่างไรก็ตามการลดความเสี่ยงจากสาธารณภัยและภัยพิบัติถือว่ามีบทบาทมากในปัจจุบันเพราะ
ความเสี่ยงเหล่านี้เป็นสิ่งที่สามารถเกิดได้ทุกที่และทุกเวลา ไม่ว่าจะเป็นภัยพิบัติทางธรรมชาติ เช่น แผ่นดินไหว 
สึนามิ น้ าท่วม และภัยพิบัติที่เกิดจากมนุษย์เป็นต้นเหตุ ซึ่งสถานการณ์ที่นับว่าเป็นอีกหนึ่งภัยพิบัติทางด้าน
สาธารณสุขที่ส่งผลต่อความเป็นอยู่ของประชาชน ยกตัวอย่างเช่น การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัส โรคซาร์ 
ไข้หวัดนก และไวรัสโคโรน่า เป็นต้น การแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) ท าให้เกิด
วิกฤตการณ์การแพร่ระบาดไปทั่วโลก  ซึ่งเห็นได้ว่าเมื่อเกิดเหตุการณ์รุนแรงจากภัยพิบัติและการแพร่ระบาด
นั้นส่งผลต่อประชาชน ภาคธุรกิจ และกิจกรรมอ่ืนที่ต้องหยุดชะงัก  ถ้ามองในมุมของโลจิสติกส์แล้ว  สามารถ
แบ่งออกเป็น 2 ด้านได้แก่ ด้านที่หนึ่ง คือ มุมมองด้านความต้องการ (demand) ในพ้ืนที่ประสบภัยได้รับ
ผลกระทบ  กรณีพ้ืนที่ประสบภัยพิบัติทางธรรมชาติ ประชาชนต้องการความช่วยเหลือจากภาครัฐในการ
ล าเลียงสิ่งของจ าเป็น หรือแม้แต่ภัยพิบัติที่เกิดจากโรคระบาด ถ้าในพ้ืนที่ที่มีการระบาดประชาชนอาจต้องถูก
จ ากัดพ้ืนที่ ไม่สามารถในออกมาซื้อสินค้าได้ตามต้องการ ประชาชนก็ยังต้องการความช่วยเหลือจากภาครัฐ
เนื่องจากขาดแคลนปัจจัยสี่ที่ใช้ในการด ารงชีวิต ด้านที่สอง คือ มุมมองการจัดหาส่งมอบ (supply) เป็นอีกด้าน
ที่ต้องค านึงถึง เมื่อเกิดภัยพิบัติไม่ว่าจะเป็นจากภัยธรรมชาติหรือจากมนุษย์  หน่วยงานภาครัฐมีส่วนส าคัญใน
การให้ความช่วยเหลือทางด้านการล าเลียงสิ่งของเพ่ือช่วยเหลือผู้ประสบภัย การจัดหาจัดส่งเครื่องมือทางการ
แพทย์เพ่ือส่งมอบให้กับพ้ืนที่ประสบภัยพิบัติ  การจัดส่งสิ่งอ านวยความสะดวกหรืออุปกรณ์ยังชีพไปยังพ้ืนที่
ประสบภัย สิ่งเหล่านี้จ าเป็นอย่างยิ่งที่ต้องเตรียมความพร้อมในการวางแผนการกระจายสินค้าและวางแผน
เรื่องของเส้นทางการขนส่งเพ่ือล าเลียงสิ่งของ หรือแม้กระทั่งพ้ืนที่ส าหรับการหลบภัยหรือพ้ืนที่หลักส าหรับการ
กระจายสิ่งอ านวยความสะดวกไปสู่ประชาชน ซึ่งเป็นสิ่งที่มิอาจมองข้ามได้   

ประเทศไทยเคยประสบกับภัยพิบัติทางธรรมชาติครั้งใหญ่ ยกตัวอย่างเช่น สึนามิปี 2547 และ
มหาอุทกภัยปี 2554 จึงท าให้ประเทศต้องมีการเตรียมแผนการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยแห่งชาติ 
เพ่ือป้องกันและบรรเทาเหตุที่อาจจะเกิดขึ้นต่อประชาชนในประเทศ ได้แก่ การน าเอาหลักการและแนวคิด
กรอบเซนไดสู่การปฏิบัติ ภายใต้แผนการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยแห่งชาติ พ.ศ. 2558 เมื่อวันที่ 31 
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มีนาคม 2558 มาผนวกกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 12 พ.ศ. 2560- 2564 เพ่ือใช้ใน
การลดความเสี่ยงจากสาธารณภัยและเป็นแนวทางในการฟ้ืนฟูเพ่ือจัดการภัยพิบัติของประเทศ ซึ่งหมายถึง
ในทุกระดับภาคส่วน โดยเฉพาะระดับชุมชน/หมู่บ้าน ที่ต้องเน้นให้สามารถช่วยเหลือตนเอง เพ่ือป้องกัน
และลดความเสี่ยงจากภัยพิบัติ ให้สามารถบรรเทาหรือลดความรุนแรงต่อคนในชุมชน รวมถึงทรัพยากร
ของชุมชนด้วย ส่งผลให้การจัดการความเสี่ยงจากภัยพิบัติโดยอาศัยชุมชนเป็นฐานจึงเป็นแนวทางที่ดีที่คน
ในชุมชนจะสามารถพ่ึงพาตนเองได้อย่างปลอดภัย ซึ่งสิ่งนี้เป็นแนวทางหนึ่งที่ส าคัญในแผนพัฒนาเศรษฐกิจ
ฯ ของชาติ ฉบับที่ 12 ที่ต้องการพัฒนา รักษาและฟ้ืนฟู ทั้งทรัพยากร สร้างความม่ันคง การบริหารจัดการ
สิ่งแวดล้อม เช่น น้ า อากาศ  เพ่ือสร้างคุณภาพชีวิตและส่งเสริมสิ่งแวดล้อมที่ดี โดยต้องลดผลกระทบต่อ
สุขภาพ ความเป็นอยู่ของประชาชน เพ่ือให้ประเทศมีการพัฒนาต่อไปได้อย่างยั่งยืน (กระทรวงมหาดไทย, 
2557) ผลกระทบจากภัยพิบัติที่เกิดขึ้นนี้ไม่ใช่อยู่เฉพาะในประเทศที่เกิดเหตุเท่านั้น แต่ยังสามารถส่งผล
กระทบต่อธุรกิจระหว่างประเทศได้อีกด้วย เช่น มหาอุทกภัยในประเทศไทย พ.ศ.2554 ซึ่งพ้ืนที่ประสบภัย
พิบัติส่วนใหญ่เป็นพ้ืนที่ของผู้ผลิตชิ้นส่วนรายย่อยที่ต้องจัดส่งชิ้นส่วนเหล่านั้นเข้ามาที่โรงงานผลิตในเขต
ภาคตะวันออก เนื่องจากผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ได้รับผลกระทบจากน้ าท่วม ผลจากมหาอุทกภัยนี้ท าให้
โรงงานผู้ผลิตรถยนต์ไม่สามารถประกอบรถยนต์และส่งออกไปยังต่างประเทศได้ และยังส่งผลต่อภาคธุรกิจ
ระหว่างประเทศเช่นเดียวกัน จะเห็นได้ว่าผลกระทบเหล่านี้ได้กระทบไปยังพ้ืนที่ในจังหวัดอ่ืนๆ และ
ต่างประเทศได้เช่นกัน  

จังหวัดชลบุรีเป็นจังหวัดที่ตั้งอยู่ทางทิศตะวันออกของประเทศไทย และตั้งอยู่ริมฝั่งทะเลด้าน
ตะวันออกของอ่าวไทย  ลักษณะภูมิประเทศของจังหวัดมีทั้งที่เป็นภูเขาพ้ืนที่ราบลุ่มและที่ราบติดชายฝั่ง
ทะเลรวมทั้งเกาะน้อยใหญ่อีกมากมาย มีลักษณะภูมิอากาศแบบมรสุมเขตร้อนได้รับอิทธิพลจากมรสุม
ตะวันออกเฉียงใต้มีผลท าให้ฝนตกชุกในช่วงเดือนสิงหาคม – ตุลาคม และได้รับมรสุมจากลมมรสุม
ตะวันออก- เฉียงเหนือในช่วงเดือนพฤศจิกายน–กุมภาพันธ์ ซึ่งเป็นช่วงแห้งแล้ง ปัจจุบันจังหวัดชลบุรีแบ่ง
การปกครองออกเป็น 11 อ าเภอ 92 ต าบล 687 หมู่บ้าน  ซึ่งจ านวนประชากรของจังหวัดมีการเติบโต
อย่างรวดเร็ว ในปี พ.ศ. 2562 มีจ านวนประชากรประมาณ 1.5 ล้าน ซึ่งยังไม่รวมประชากรแฝงที่เข้ามา
ท างานในจังหวัดอีกเป็นจ านวนมาก  นอกจากนี้จังหวัดชลบุรีเป็นพ้ืนที่เป้าหมายโครงการพัฒนาพ้ืนที่
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor-EEC) มีฐานอุตสาหกรรมส าคัญ ได้แก่ 
กลุ่มยานยนต์และชิ้นส่วน กลุ่มเครื่องใช้ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์  กลุ่มปิโตรและเคมีภัณฑ์และลุ่ม
อุตสาหกรรมสิ่งทอและเครื่องนุ่งห่ม  ซึ่งมีจ านวนโรงงานอุตสาหกรรมในพ้ืนที่จังหวัดชลบุรี มีจ านวน 
5,278 แห่ง เงินลงทุน 869,478.47 ล้านบาท มีแรงงาน จ านวน 291,160 คน (ส านักงานอุตสาหกรรม
จังหวัดชลบุรี, 2562)  ดังนั้นจึงเป็นพ้ืนที่ที่มีความส าคัญต่อเศรษฐกิจของประเทศไทยทั้งในปัจจุบันและ
อนาคต โดยมีประตูการค้าของประเทศที่ส าคัญได้แก่ ท่าเรือแหลมฉบัง สนามบินอู่ตะเภา เพ่ือเชื่อมต่อการ
ขนส่งต่อต่อเนื่องหลายรูปแบบทั้งทางรางและทางถนนที่สามารถเชื่อมต่อไปยังการค้าขายแดนและ
กระจายสินค้าในประเทศได้อย่างทั่วถึง  
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จากข้อมูลสถิติการเกิดสาธารณภัยระหว่างปี 2555-2562 พบว่าสาธารณภัยในจังหวัดชลบุรี
เกิดขึ้นเป็นประจ าทุกปี เนื่องจากลักษณะทางกายภาพของจังหวัดชลบุรีมีลักษณะภูมิศาสตร์ที่เป็นทั้งเนิน
เขา ที่ราบ และชายฝั่งทะเล มีสถานที่ที่เสี่ยงต่อการก่อให้เกิดอันตรายซึ่งแบ่งเป็น 2 ภาคใหญ่ ได้แก่ 
ภาคอุตสาหกรรมและบริการ และภาคการเกษตรกรรม ซึ่งในจังหวัดชลบุรี มีโรงงานอุตสาหกรรม อาคาร
สูง ห้างสรรพสินค้า อาคารพาณิชย์ โรงแรมและอาคารที่อยู่อาศัยในลักษณะอาคารหอพักขนาดสูงหรือ
ชุมชนหนาแน่นจ านวนมาก ประกอบกับนโยบายของรัฐบาลที่มุ่งเน้นการพัฒนาเมืองและพ้ืนที่เศรษฐกิจ
พิเศษ ซึ่งจังหวัดชลบุรีเป็นพ้ืนที่เศรษฐกิจที่ส าคัญในภาคตะวันออก (EEC) ทั้งในระบบโลจิสติกส์ และ
แหล่งท่องเที่ยวยอดนิยม สภาพเหล่านี้ท าให้พ้ืนที่จังหวัดชลบุรีมีความเสี่ยงต่อการเกิดสาธารณภัยทั้งใน
เรื่องภัยจากการคมนาคมทางบก อุทกภัย อัคคีภัย วาตภัย ภัยแล้ง ภัยจากการคมนาคมทางน้ าและภัยจาก
สารเคมีและวัตถุอันตราย    ที่ผ่านมาจังหวัดชลบุรีเคยประกาศเป็นพ้ืนที่ประสบภัยพิบัติหลายครั้ง เช่น ปี 
2552 พ้ืนที่แหลมฉบัง    อ าเภอศรีราชา เคยประกาศเป็นพ้ืนที่เขตภัยพิบัติหลังจากเกิดเหตุรั่วไหลของ
สารพิษที่ท่าเรือแหลมฉบัง ส่งผลกระทบให้มีผู้เสียชีวิต และได้รับบาดเจ็บจ านวนมาก ปี 2554 จังหวัด
ชลบุรีประกาศพ้ืนที่ภัยพิบัติ 10 อ าเภอ ประกอบด้วย อ าเภอเมืองชลบุรี พนัสนิคม เกาะจันทร์ พานทอง 
บ่อทอง ศรีราชา บ้านบึง บางละมุง สัตหีบ และอ าเภอหนองใหญ่ จ านวน 61 ต าบล 8 ,604 ครัวเรือน 
พ้ืนที่การเกษตรเสียหายเบื้องต้น 6,263 ไร่  ปี 2555 อ.บ่อทอง อ.เกาะจันทร์ อ.พนัสนิคมและ อ.พานทอง 
ประกาศเป็นพ้ืนที่ประสบภัยพิบัติอุทกภัย ปี 2558 ประกาศให้เมืองพัทยาเป็นเขตภัยพิบัติน้ าท่วมเพ่ือให้
สามารถด าเนินการช่วยเหลือผู้ประสบภัยได้ตามหลักเกณฑ์ของราชการ เป็นต้น นอกจากนี้ในปี 2562 มี 7 
อ าเภอ พ้ืนที่ประสบภัยวาตภัย ได้แก่ อ าเภอศรีราชา อ าเภอบางละมุง อ าเภอบ่อทอง อ าเภอบ้านบึง 
อ าเภอหนองใหญ่ อ าเภอพนัสนิคม และอ าเภอเกาะจันทร์   และภัยจากสารเคมีและวัตถุอันตรายในอ าเภอ
ศรีราชา จากเรือบรรทุกสินค้า KMTC Hongkong เกิดอุบัติเหตุตู้สินค้าอันตรายเพลิงลุกไหม้และระเบิด 
ต้องเร่งอพยพชาวบ้านในชุมชนใกล้เคียงไปอยู่สถานที่ปลอดภัยและประกาศในพ้ืนที่รัศมี 15 กิโลเมตรเป็น
เขตพ้ืนที่สีแดง (ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดชลบุรี, 2563)   

การเตรียมแผนรับมือกับภัยพิบัติทางธรรมชาติและภัยพิบัติที่เกิดจากมนุษย์ ซึ่งเป็นการวางแผนที่
รองรับภายใต้สถานฉุกเฉินหรือสถานการณ์ที่ไม่อาจจะคาดการณ์ได้จึงมีความจ าเป็นอย่างยิ่งในจังหวัด
ชลบุรี การออกแบบโครงข่ายด้านโลจิสติกส์เพ่ือการกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมเพ่ือเตรียม
ความพร้อมและเผชิญเหตุการณ์ภัยพิบัติ ซึ่งกระจายความช่วยเหลือเมื่ออยู่ระหว่างเหตุภัยพิบัตินั้นเข้ามามี
บทบาทต่อการกระจายสิ่งของที่มีความจ าเป็นในช่วงเวลาดังกล่าว เช่น เครื่องมือทางการแพทย์ เวชภัณฑ์ 
อุปกรณ์การช่วยเหลือแบบพิเศษ บุคลากรกู้ภัย ถุงยังชีพ  เป็นต้น เพ่ือให้ไปยังพ้ืนที่ประสบเหตุได้รวดเร็ว
และทันต่อสถานการณ์ ซึ่งผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องควรจะต้องพิจารณาหาแนวทางป้องกันและลดผลกระทบ 
พร้อมทั้งให้การช่วยเหลือผู้ประสบภัย  จะเห็นได้ว่าออกแบบโครงข่ายด้านโลจิสติกส์เพ่ือการกระจายความ
ช่วยเหลือทางมนุษยธรรมเพ่ือเตรียมความพร้อมและเผชิญเหตุการณ์ภัยพิบัติในจังหวัดชลบุรี จึงมีความ
จ าเป็นเพ่ือวางแผนการจัดการด้านโลจิสติกส์ต่อการกระจายสิ่งของที่จ าเป็นไปยังพ้ืนที่ประสบภัยได้อย่าง
รวดเร็ว โดยการวางแผนก าหนดศูนย์กระจายความช่วยเหลือสิ่งของฉุกเฉิน (humanitarian aid 
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distribution center) เพ่ือให้สามารถเชื่องต่อโครงข่ายการขนส่งและเคลื่อนย้ายสิ่ งของที่จ าเป็นไปยัง
พ้ืนที่ประสบภัยได้ โดยประยุกต์ใช้หลักการของโลจิสติกส์เพ่ือมนุษยธรรม (Humanitarian Logistics) 
และGIS -Based Network analysis เพ่ือการกระจายสิ่งที่จ าเป็นและการครอบคลุมพ้ืนที่ภัยพิบัติให้ได้
มากที่สุด 

 
1.2 วัตถุประสงค์ของโครงกำรวิจัย 

โครงการวิจัยนี้ต้องการศึกษาแนวทางการวางแผนรับมือกับความเสี่ยงของสาธารณภัยและภัยพิบัติใน
พ้ืนที่จังหวัดชลบุรี ซึ่งเป็นจังหวัดที่มีความส าคัญต่อพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก การศึกษาในครั้งนี้
มีวัตถุประสงค์ดังนี้ 
1. เพ่ือเตรียมความพร้อมก่อนการเกิดภัยพิบัติและเตรียมแผนฉุกเฉินระหว่างเผชิญเหตุภัยพิบัติของ

จังหวัดชลบุรี 
2. เพ่ือวางแผนในการก าหนดต าแหน่งที่ตั้งและเส้นทางที่เหมาะสมในกระจายความช่วยเหลือทาง

มนุษยธรรม 
3. เพ่ือสามารถตอบสนองและช่วยเหลือชุมชนได้ทันทีเม่ือเกิดเหตุภัยพิบัติและสาธารณภัยได้ 

 
1.3 ขอบเขตของกำรวิจัย 

1. ขอบเขตด้านเนื้อหา: ผู้วิจัยมุ่งศึกษาเพ่ือการออกแบบโครงข่ายด้านโลจิสติกส์เพ่ือการกระจายความ
ช่วยเหลือทางมนุษยธรรมซึ่งเน้นการบูรณาการเตรียมความพร้อมและเผชิญเหตุการณ์ภัยพิบัติในจังหวัดชลบุรี 
โดยค้นคว้า รวบรวมข้อมูลที่เกี่ยวกับหลักการ ทฤษฎี บทความวิชาการ แนวคิดที่เกี่ยวข้องกับแนวทางการ
เตรียมความพร้อม 

2. ขอบเขตด้านพ้ืนที่ : ผู้วิจัยมุ่งศึกษาในกรอบของโดยมุ่งเน้นแนวทางการเตรียม ความพร้อมและเผชิญ
เหตุการณ์ภัยพิบัติในจังหวัดชลบุรี 

3. ขอบเขตด้านกลุ่มตัวอย่าง: หน่วยงานที่เกี่ยวข้องของภาครัฐที่เกี่ยวข้องในการเตรียมความพร้อมและ
เผชิญเหตุการณ์ภัยพิบัติในพ้ืนที่จังหวัดชลบุรี  

 
1.4 ประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รับจำกกำรวิจัย 

1. เป็นแนวทางในการเตรียมรับมือและตอบสนองต่อภัยพิบัติและสาธารณภัยที่อาจเกิดขึ้นในจังหวัด
ชลบุรี 

2. เป็นแนวทางในการกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมและเส้นทางการขนส่ง 
3. เพ่ิมประสิทธิภาพการตอบสนองต่อสาธารณภัยที่อาจจะเกิดขึ้นในจังหวัดชลบุรีได้ทันเวลา 
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บทที่ 2 
เอกสำรและงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

งานวิจัยนี้ ได้ให้ความส าคัญกับสถานการณ์และผลกระทบของสาธารณภัยในปัจจุบัน แนวคิดและแผนของ
การบริหารจัดการภายใต้สถานการณ์วิกฤต แนวคิดเกี่ยวกับการบริหารการบรรเทาภัยพิบัติและการช่วยเหลือ
ทางมนุษยธรรม ทฤษฎีและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง รายละเอียดในบทนี้จะแบ่งออกเป็น 6  ส่วน ได้แก่ 

 
2.1 แนวคิดและแผนการบริหารจัดการภายใต้สถานการณ์วิกฤตในประเทศไทย 
      2.1.1 ความส าคัญของการลดความเสี่ยงจากภัยพิบัติ 
      2.1.2 กรอบการด าเนินงานเซนไดเพ่ือการลดความเสี่ยงจากภัยพิบัติ พ.ศ. 2558 – 2573 
      2.1.3 แผนการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยแห่งชาติพ.ศ. 2558 
      2.1.4 แผนยุทธศาสตร์กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย พ.ศ. 2560 – 2564 
2.2 สถานการณ์และผลกระทบของภัยพิบัติในปัจจุบัน 
2.3 ข้อมูลที่ส าคัญของจังหวัดชลบุรีและแผนการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด พ.ศ. 2558 (ฉบับ
ปรับปรุงประจ าปี 2563) 
2.4 โลจิสติกส์เพื่อมนุษยธรรม (Humanitarian Logistics) 
2.5 ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic information System) 
2.6 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 
 
2.1 แนวคิดและแผนกำรบริหำรจัดกำรภำยใต้สถำนกำรณ์วิกฤตในประเทศไทย 

2.1.1 ควำมส ำคัญของกำรลดควำมเสี่ยงจำกภัยพิบัติ 

 ภัยพิบัติ (Disaster) 
“ภัยพิบัต”ิ หมายถึง “การหยุดชะงักอย่างรุนแรงของการปฏิบัติหน้าที่ของชุมชนหรือสังคมอันเป็นผล

มาจากการเกิดภัยทางธรรมชาติหรือเกิดจากมนุษย์ซึ่งส่งผลต่อชีวิต ทรัพย์สิน สังคม เศรษฐกิจ และสิ่งแวดล้อม
อย่างกว้างขวาง เกินกว่าความสามารถของชุมชนหรือสังคมที่ได้รับผลกระทบดังกล่าวจะรับมือได้โดยใช้
ทรัพยากรที่มีอยู่” (Department of Disaster Prevention, 2016) 

“สาธารณภัย” หมายถึง “อัคคีภัย วาตภัย อุทกภัย ภัยแล้ง โรคระบาดในมนุษย์ โรคระบาดสัตว์ โรค
ระบาดสัตว์น้ า การระบาดของศัตรูพืช ตลอดจนภัยอื่น ๆอันมีผลกระทบต่อสาธารณชน ไม่ว่าเกิดจากธรรมชาติ 
มีผู้ท าให้เกิดขึ้น อุบัติเหตุหรือเหตุอ่ืนใด ซึ่งก่อให้เกิดอันตรายแก่ชีวิต ร่างกายของประชาชนหรือความเสียหาย
แก่ทรัพย์สินของประชาชน หรือของรัฐ และให้หมายความรวมถึงภัยทางอากาศ และการก่อวินาศกรรมด้วย”
(Department of Disaster Prevention, 2016) 
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จากค านิยามข้างต้น จะเห็นได้ว่า “ภัยพิบัติ” และ “สาธารณภัย” มีความหมายไปในแนวทางที่
สอดคล้องกัน ซึ่งเน้นการให้ความส าคัญกับสถานการณ์ภัยที่จะสามารถส่งผลกระทบต่อชีวิตและทรัพย์สินของ
บุคคลหรือชุมชน   ค าว่า “สาธารณภัย” อาจใช้สื่อความหมายได้ครอบคลุมทุกสถานการณ์ที่มีความรุนแรง
น้อยหรือรุนแรงมาก นอกจากนี้การจัดการภัยพิบัติตามหลักการสากลนั้น สามารถน ามาประยุกต์ใช้ในการ
จัดการสาธารณภัยในบริบทของประเทศไทยได้ 
  
ตารางที่ 2.1 ระดับการจัดการสาธารณภัย 

ระดับ กำรจัดกำร ผู้มีอ ำนำจตำมกฎหมำย 
1 สาธารณภัยขนาดเล็ก ผู้อ านวยการอ าเภอ ผู้อ านวยการท้องถิ่น และ/หรือ 

ผู้ช่วยผู้อ านวยการกรุงเทพมหานคร ควบคุมและสั่ง
การ 

2 สาธารณภัยขนาดกลาง ผู้ อ า น ว ย ก า ร จั ง ห วั ด  ห รื อ ผู้ อ า น ว ย ก า ร
กรุงเทพมหานครควบคุม สั่งการและบัญชาการ 

3 สาธารณภัยขนาดใหญ่ ผู้บัญชาการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยแห่งชาติ 
ควบคุม สั่งการและบัญชาการ 

4 สาธารณภัยร้ายแรงอย่างยิ่ง น า ย ก รั ฐ ม น ต รี ห รื อ ร อ ง น า ย ก รั ฐ ม น ต รี ที่
นายกรัฐมนตรีมอบหมาย ควบคุม สั่งการและ
บัญชาการ 

ที่มา :กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย, 2558 
 

 ควำมเสี่ยงจำกสำธำรณภัย 
“ความเสี่ยง” คือ โอกาสหรือความเป็นไปได้ที่เหตุการณ์ใดเหตุการณ์หนึ่งจะเกิดขึ้นและน ามาซึ่ง

ผลกระทบต่าง ๆ ในบริบทของสาธารณภัยจึงหมายความถึง“โอกาสหรือความเป็นไปได้ในการได้รับ
ผลกระทบทางลบจากการเกิดสาธารณภัยโดยผลกระทบสามารถเกิดขึ้นกับชีวิต สุขภาพ การประกอบอาชีพ 
ทรัพย์สิน และบริการต่าง ๆ ในระดับบุคคล ชุมชน สังคม หรือประเทศ”(Department of Disaster 
Prevention, 2016) จากความเข้าใจเกี่ยวกับความเสี่ยงเช่นนี้ จึงท าให้สามารถอธิบายได้ว่า ความเสี่ยงมิได้
เป็นผลจากการเกิดภัยขึ้นเท่านั้น หากแต่เป็นผลของการเกิดภัยผสมผสานกับสภาพของสังคม ซึ่งท าให้สังคม
นั้น ๆ มีโอกาสได้รับผลกระทบจากการเกิดภัยมากขึ้น 

2.1.2 กรอบกำรด ำเนินงำนเซนไดเพื่อกำรลดควำมเสี่ยงจำกภัยพิบัติ พ.ศ. 2558 – 2573  
 (Sendai Framework for Disaster Risk Reduction 2015 – 2030: SFDRR)   

UNITED NATIONS (2015) กรอบการด าเนินงานเซนไดเพ่ือการลดความเสี่ยงจากภัยพิบัติ  คือ  กรอบการ
ด าเนินงานส าหรับการบริหารจัดการความเสี่ยงส าหรับประเทศสมาชิกองค์การสหประชาชาติ ซึ่งในการประชุม
ระดับโลกว่าด้วยการลดความเสี่ยงจากภัยพิบัติ ครั้งที่ 3 ณ เมืองเซนได ประเทศญี่ปุ่น  ได้ถูกน าเสนอให้ เป็น 
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Blue print ในการลดความเสี่ยงจากภัยพิบัติของโลก โดยมีกรอบระยะเวลาในการด าเนินงาน 15 ปี กรอบการ
ด าเนินงานเซนได  มีเนื้อหาที่เน้นแนวทางปฏิบัติที่มีความชัดเจนมากยิ่งขึ้น เป็นผลจากการทบทวนการ
ด าเนินงานของประเทศสมาชิกภายใต้กรอบการด าเนินงานเฮียวโกะ (Hyogo Framework for Action: HFA 
ร่วมกับประสบการณ์และความคิดเห็นของผู้มีส่วนได้เสียจากทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคประชาสังคม  เพ่ือ
มุ่งเน้นในการลดความเสี่ยงจากภัยพิบัติ  การป้องกันไม่ให้เกิดความเสี่ยงใหม่ และลดความเสี่ยงที่มีอยู่เดิม และ
เน้นมาตรการและวิธีการที่หลากหลายในการป้องกันและลดความล่อแหลม เปราะบางและเพ่ิมศักยภาพในการ
เตรียมความพร้อมในการเผชิญเหตุและการฟ้ืนฟูให้กลับคืนสภาพได้ดีขึ้นและอย่างรวดเร็วกว่าเดิม ภารกิจ
ส าคัญที่ควรปฏิบัติ (Priorities for Action) ถูกก าหนดไว้ 4 ประการ ได้แก่ 
1) เข้าใจความเสี่ยงจากภัยพิบัติ:  

การบริหารจัดการความเสี่ยงจากภัยพิบัติจะต้องอยู่บนพ้ืนฐานความเข้าใจในความเสี่ยงจากภัยพิบัติ   
รวมถึงความเปราะบางชองศักยภาพ ความล่อแหลม และลักษณะของภัยที่อาจเกิดข้ึนได ้
2) เสริมสร้างศักยภาพในการบริหารและจัดการความเสี่ยงจากภัยพิบัติ :  

โครงสร้างและกลไกในการบริหารจัดการความเสี่ยงทั้งในระดับชาติ ระดับภูมิภาค และระดับโลก ซ่ึงมี
ความส าคัญต่อการลดความเสี่ยงจากภัยพิบัติ และเป็นสิ่งที่ช่วยสร้างความเชื่อมโยงในทางกฎหมาย ข้อบังคับ 
นโยบายสาธารณะ ทั้งในระดับชาติและท้องถิ่น ส่งผลต่อการก าหนดบทบาทหน้าที่ การสร้างแรงจูงใจของทั้ง
ภาครัฐและเอกชนในการปฏิบัติงานและแก้ปัญหาด้านความเสี่ยง 
3) ลงทุนในด้านการลดความเสี่ยงจากภัยพิบัติเพ่ือให้พร้อมรับและฟ้ืนคืนกลับได้อย่างรวดเร็วและมี
ประสิทธิภาพ: 

การลงทุนของภาครัฐและเอกชนในการป้องกันและลดความเสี่ยงจากภัยพิบัติ ทั้งในเชิงโครงสร้างและ
แบบที่ไม่ใช่เชิงโครงสร้างมีความส าคัญในการสร้าง Resilience ทั้งในด้านเศรษฐกิจ สังคม สุขภาพ และ
วัฒนธรรมในระดับบุคคล ชุมชน และประเทศ น าไปสู่การช่วยรักษาชีวิต ช่วยป้องกันและลดความสูญเสียได้
อย่างมีประสิทธิภาพ 
4) พัฒนาศักยภาพการเตรียมความพร้อมเผชิญเหตุภัยพิบัติที่มีประสิทธิภาพ รวมถึงการฟ้ืนสภาพและซ่อม
สร้างให้ดีกว่าเดิมในช่วงของการบูรณะฟ้ืนฟูภายหลังเกิดภัยพิบัติ:  

การเตรียมความพร้อมป้องกันภัยพิบัติยังเป็นสิ่งจ าเป็นและควรได้รับการสนับสนุนเพ่ือให้มีการ
เตรียมการรับมือได้อย่างมีประสิทธิภาพและสามารถฟ้ืนฟูได้อย่างทันท่วงที   ซึ่งถ้าหากมีการเตรียมพร้อม 
โดยเฉพาะในการฟ้ืนฟู ฟ้ืนสภาพและซ่อมสร้าง  จะสามารช่วยเพ่ิมโอกาสส าหรับการสร้างคืนใหม่ให้ดีกว่าเดิม 
(build back better)  

นอกจากนี้ กรอบเซนไดฯ ได้มีการก าหนดตัวชี้วัด เพ่ือให้สามารถติดตามและประเมินผลการ
ด าเนินงาน  7 ข้อ ได้แก่  
1) อัตราการเสียชีวิตจากภัยพิบัติของโลกลดลง 
 2) จ านวนผู้ได้รับผลกระทบจากภัยพิบัติของโลกลดลง 
3) ความสูญเสียทางเศรษฐกิจที่เกิดจากภัยพิบัติโดยตรงลดลง  
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4) สาธารณูปโภคและสาธารณูปการที่ส าคัญได้รับความเสียหายจากภัยพิบัติลดลง  
5) จ านวนประเทศที่มียุทธศาสตร์การลดความเสี่ยงจากภัยพิบัติในระดับชาติและระดับท้องถิ่นเพ่ิมขึ้น 
6) มีการยกระดับการให้ความช่วยเหลือระหว่างประเทศแก่ประเทศก าลังพัฒนา และ 
7) ประชาชนสามารถเข้าถึงข้อมูลการแจ้งเตือนภัยล่วงหน้าและข้อมูลความเสี่ยงจากภัยพิบัติได้มากข้ึน 

ดังนั้นจะเห็นได้ว่า กรอบการด าเนินงานเซนไดเพ่ือการลดความเสี่ยงจากภัยพิบัติ จัดท าขึ้นเพ่ือลดความ
เสี่ยงและลดการสูญเสียชีวิต วิถีชีวิต และสุขภาพ รวมไปถึงความสูญเสียต่อสินทรัพย์ทางเศรษฐกิจ กายภาพ 
สังคม และสภาพแวดล้อมของบุคคล ธุรกิจ ชุมชน และประเทศ โดยมี เป้าหมาย คือ ป้องกันไม่ให้เกิดความ
เสี่ยงใหม่ พร้อมทั้งลดความเสี่ยงที่มีอยู่เดิมตามมาตรการทางเศรษฐกิจ โครงสร้าง กฎหมาย สุขภาพ วัฒนธรรม 
การศึกษา สภาพแวดล้อมเทคโนโลยี การเมือง และมาตรการเชิงสถาบัน ( Institutional) ที่มีการบูรณาการ
และลดความเหลื่อมล้ าในการป้องกัน อีกทั้งยังเน้นการเพ่ิมในเรื่องการจัดให้มีการเตรียมความพร้อมมากขึ้น
เพ่ือการเผชิญเหตุและฟ้ืนฟูอันน าไปสู่ความสามารถที่จะรับมือและฟ้ืนคืนกลับ(Resilience) ได้ในระยะเวลาที่
รวดเร็วและมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น (คณะกรรมการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยแห่งชาติ, 2558) 

2.1.3  แผนกำรป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัยแห่งชำติ พ.ศ. 2558 
คณะกรรมการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยแห่งชาติ (2558) แผนการป้องกันและบรรเทาสาธารณ

ภัยแห่งชาติ พ.ศ. 2558 ได้น าแนวคิดการพัฒนาระบบการป้องกันการเตรียมความพร้อม และการสร้างภูมิคุ้ม
กันในการจัดการความเสี่ยงจากสาธารณภัยของประเทศให้เข้มแข็ง แผนดังกล่าวนี้เน้นการเสริมสร้างศักยภาพ
ให้ชุมชนและประชาชนสามารถรู้รับและปรับตัวกับผลกระทบจากสาธารณภัยที่อาจจะเกิดขึ้นได้อย่างรวดเร็ว 
และสามารถด ารงชีวิตได้อย่างปลอดภัย  นอกจากนีย้ังได้น าหลักการสากลและกรอบการด าเนินงานต่างๆ เช่น 
กรอบการด าเนินงานเซนไดเพ่ือลดความเสี่ยงจากภัยพิบัติ พ.ศ. 2558 – 2573 (Sendai Framework for 
Disaster Risk Reduction 2015 – 2030)  เป็น “หลักการจัดการความเสี่ยงจากสาธารณภัย” (Disaster Risk 
Management:  DRM) และมีการน าแนวคิดเรื่องการลดความเสี่ ยงจากสาธารณภัย ( Disaster Risk 
Reduction: DRR) มาเป็นปัจจัยหลักในการจัดการสาธารณภัยจากเชิงรุกไปสู่ความยั่งยืน ให้สอดคล้องกับทิศ
ทางการพัฒนาประเทศ  

เป้าหมายการจัดการความเสี่ยงจากสาธารณภัย 
1. ระบบการจัดการความเสี่ยงจากสาธารณภัยของประเทศมีความพร้อมรับสถานการณ์ท่ีอาจ 

เกิดข้ึน โดยการบูรณาการร่วมกันทุกภาคส่วนทั้งในประเทศและต่างประเทศ ส่งผลให้ผู้ทีป่ระสบภัยได้รับ 
การช่วยเหลือได้อย่างรวดเร็ว รวมทั้งพ้ืนที่ประสบภัยได้รับการฟื้นฟูอย่างทั่วถึงและเป็นธรรม  

2. สังคมไทยเป็นสังคมที่มีการเรียนรู้และมีภูมิคุ้มกันในการจัดการความเสี่ยงจากสาธารณภัย 
โดยให้ท้องถิ่น ชุมชน และภาคส่วนต่าง ๆ ให้เข้ามามีส่วนร่วมในการจัดการความเสี่ยงเพ่ือน าไปสู่ 
การพัฒนาที่ยั่งยืน 

3. ประชาชนมีความตระหนักถึงความปลอดภัย โดยให้ความส าคัญกับการสร้างองค์ความรู้ 
ความตระหนัก และวัฒนธรรมความปลอดภัย รวมถึงการพัฒนาศักยภาพสังคมและท้องถิ่นเพ่ือมุ่งเข้าสู่ 
“การรู้รับ – ปรับตัว – ฟ้ืนเร็วทั่ว – อย่างยั่งยืน” (Resilience) 
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หลกักำรจัดกำรควำมเสี่ยงจำกสำธำรณภัย 
“หลักการจัดการความเสี่ยงจากภัยพิบัติ” (Disaster Risk Management: DRM) โดยการน าแนวคิด

เรื่อง การลดความเสี่ยงจากสาธารณภัย (Disaster Risk Reduction: DRR) มาเป็นปัจจัยหลักในการจัดการ
จากเชิงรุกไปสู่ความยั่งยืน รวมทั้งให้สอดรับกับทิศทางการพัฒนาประเทศ โดยให้ค านึงถึงการลดความเสี่ยง
ในการด าเนินโครงการและแผนงานของหน่วยงานทุกภาคส่วน ไปสู่การพัฒนาประเทศอย่างยั่งยืน
ประกอบด้วย การลดความเสี่ยงจากสาธารณภัย (Disaster Risk Reduction : DRR) ได้แก่ การป้องกัน 
(Prevention) การลดผลกระทบ (Mitigation) และการเตรียมความพร้อม (Preparedness) ควบคู่กับการ
จัดการ ในภาวะฉุกเฉิน (Emergency Management) ได้แก่ การเผชิญเหตุ (Response) และการบรรเทา
ทุกข์ (Relief) รวมถึงการฟ้ืนฟู (Recovery) ได้แก่ การฟ้ืนสภาพและการซ่อมสร้าง (Rehabilitation and 
Reconstruction) การสร้างให้ดีกว่าและปลอดภัยกว่าเดิม (Build Back Better and Safer) ดังแสดงใน
ภาพที่ 2.1 

 
ภาพที่ 2.1 แสดงวงจรการจัดการความเสี่ยงจากสาธารณภัย 

ที่มา : คณะกรรมการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยแห่งชาติ (2558)  
 
กลไกกำรจัดกำรควำมเสี่ยงจำกสำธำรณภัย 
ระดับนโยบาย 

คณะกรรมการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยแห่งชาติ (กปภ.ช.) 
หน้าที่ : ก าหนดนโยบายการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยแห่งชาติ บูรณาการพัฒนาระบบการป้องกัน 
และบรรเทาสาธารณภัยระหว่างหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนให้มีประสิทธิภาพ 
ระดับปฎิบัติการ 

กองบัญชาการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยแห่งชาติ (บกปภ.ช.) 
หน้าที่ : บังคับบัญชา อ านวยการ ควบคุม ก ากับดูแล และประสานการปฏิบัติการป้องกันและบรรเทา 
สาธารณภัยของกองอ านวยการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยแต่ละระดับ 

กองอ านวยการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยกลาง (กอปภ.ก.) 
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ภาวะปกติ : ประสานงาน บูรณาการข้อมูลและการปฏิบัติการของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
ภาวะใกล้เกิดภัย : เตรียมการเผชิญเหตุ เฝ้าระวังประเมินสถานการณ์ แจ้งเตือนภัย และเสนอความเห็นต่อผู้
บัญชาการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยแห่งชาติหรือนายกรัฐมนตรีตามแต่ระดับการจัดการสาธารณภัย 
ภาวะเกิดภัย : กรณีการจัดการสาธารณภัยขนาดเล็ก(ระดับ 1 ) และขนาดกลาง (ระดับ 2) รับผิดชอบในการ
อ านวยการ ประเมินสถานการณ์ และสนับสนุนกองอ านวยการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยแต่ละระดับ
พร้อมเสนอความเห็นต่อผู้บัญชาการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยแห่งชาติ เพ่ือตัดสินใจยกระดับในกรณีการ
จัดการสาธารณภัยขนาดใหญ่ (ระดับ 3) และเสนอนายกรัฐมนตรีหรือรองนายกรัฐมนตรีที่นายกรัฐมนตรี
มอบหมาย ในกรณีการจัดการสาธารณภัยร้ายแรงอย่างยิ่ง(ระดับ 4) 

กำรลดควำมเสี่ยงจำกสำธำรณภัย 
 ความเสี่ยงจากสาธารณภัย (Disaster Risk) หมายถึง โอกาสที่สาธารณภัยท าให้เกิดการสูญเสียต่อชีวิต 
ร่างกาย ทรัพย์สิน ความเป็นอยู่ และภาคบริการต่าง ๆ ในชุมชนใดชุมชนหนึ่ง ณ ห้วงเวลาใดเวลาหนึ่งใน
อนาคต ซึ่งสามารถแทนด้วยสมการแสดงความสัมพันธ์ของปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับความเสี่ยง ได้แก่ ภัยความ
ล่อแหลม ความเปราะบาง และศักยภาพ 
กลยุทธ์ลดควำมเสี่ยงจำกสำธำรณภัย 

กลยุทธ์ที่ 1 สร้ำงระบบกำรประเมินควำมเสี่ยงจำกสำธำรณภัยให้มีมำตรฐำน 
 เพ่ือสร้างการตรวจสอบระดับของความเสี่ยงที่ชุมชนหรือสังคมมีต่อสาธารณภัย โดยการวิเคราะห์
ปัจจัยเสี่ยงที่อาจก่อให้เกิดอันตราย 

กลยุทธ์ที่ 2 พัฒนำมำตรกำรลดควำมเสี่ยงจำกสำธำรณภัย 
กล่าวถึงการป้องกันและลดผลกระทบ เน้นช่วงก่อนเกิดภัยพิบัติ เพ่ือลดโอกาสหรือโอกาสที่สาธารณ

ภัยจะสร้างผลกระทบต่อบุคคล ชุมชน หรือสังคม เช่น การก าหนดเขตพ้ืนที่ การสร้างความตระหนักเพ่ือ
ป้องกัน เป็นต้น  อีกทั้งยังระบุถึงแนวทางการปฎิบัติในการเตรยมความพร้อม ช่วงก่อนเกิดภัยพิบัติ  เพ่ือให้
ประชาชน ชุมชน และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง พร้อมที่จะรับมือกับสาธารณภัย ยกตัวอย่าง เช่น  

 การจัดการความเสี่ยงจากสาธารณภัยโดยอาศัยชุมชนเป็นฐาน (Community Based Disaster Risk 
Management : CBDRM) เน้นการที่อาศัยชุมชนเป็นศูนย์กลางในการป้องกัน แก้ไขบรรเทา และฟ้ืนฟูความ
เสียหาย ซึ่งให้ชุมชนเข้ามามีส่วนร่วมในการวางแผน ตัดสินใจ ก าหนดแนวทางแก้ปัญหา                           

 การเตรียมการอพยพและการเตรียมการจัดตั้ งศูนย์ พักพิงชั่ วคราว ( Temporary Shelter 
Management)  จัดหาสถานที่ตั้งศูนย์พักพิงชั่วคราว โดยกองอ านวยการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยแต่ละ
ระดับต้องด าเนนิการคัดเลือกสถานที่ตั้งให้เหมาะสม 

การจัดตั้งคลังส ารองทรัพยากร (Stockpiling)  แผนการบริหารความต่อเนื่อง (Business Continuity 
Plan : BCP) และ ระบบการเตือนภัย เป็นต้น 

 
 
กลยุทธ์ที่ 3 ส่งเสริมให้ทุกภำคส่วนและทุกระดับสร้ำงแนวปฏิบัติในกำรลดควำมเสี่ยง 
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ทุกภาคส่วนต้องร่วมมือกันด าเนินกิจกรรมในการลดความเสี่ยงจากสาธารณภัยให้มีประสิทธิภาพ โดย
ให้สังคมและชุมชนเข้ามามีส่วนร่วมในการเตรียมความพร้อมรับมือ และเป็นการน าเรื่องการลดความเสี่ยงจาก
สาธารณภัยเข้าสู่กระแสหลักในการพัฒนาอย่างยั่ งยืนของประเทศ (Mainstreaming Disaster Risk 
Reduction into Sustainable Development) รวมถึงการเสริมสร้างความเข้มแข็งหรือภูมิคุ้มกันให้แก่ชุมชน 
สังคม และประเทศ 

 กำรจัดกำรในภำวะฉุกเฉิน 
การจัดการในภาวะฉุกเฉินจึงเน้นการปฏิบัติการเพ่ือลดความรุนแรงของสาธารณภัยที่เกิดข้ึน เพ่ือสร้าง

ความมั่นใจ และปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าหน้าที่และประชาชน ซึ่งการรักษาชีวิตและทรัพย์สินของประชาชนเป็น
เรื่องเร่งด่วนล าดับแรกที่จะต้องให้ความช่วยเหลือ  ดังนั้นในภาวะปกติจึงต้องมีการเตรียมความพร้อมเพ่ือให้
สามารถเผชิญกับเหตกุารณ์ที่เกิดขึ้นได้อย่างมีประสิทธิภาพ รวดเร็ว และทันต่อเหตุการณ์ 
 กลยุทธ์ที่ 1 สร้ำงมำตรฐำนกำรจัดกำรในภำวะฉุกเฉิน 
 วางแผนการเผชิญเหตุที่เกิดขึ้นอย่างเป็นระบบ มีข้อมูลการสนับสนุนการตัดสินใจ ก าหนดโครงสร้าง
องค์กร การควบคุม การสั่งการ และการใช้แนวทางปฏิบัติที่เหมาะสม  เพ่ือให้การจัดการในภาวะฉุกเฉินเป็นไป
อย่างมีประสิทธิภาพ ยกตัวอย่างเช่น เมื่อเกิดเหตุการร์หรือคาดว่าจะเกิดภัยพิบัติโดยในเขตจังหวัด อ าเภอ และ
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น งผู้อ านวยการท้องถิ่น ต้องเข้าด าเนินการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยโดยเร็ว 
และให้แจ้งผู้อ านวยการอ าเภอที่รับผิดชอบในเขตพ้ืนที่ และผู้อ านวยการจังหวัดทราบทันที เป็นต้น 
 กลยุทธ์ที่ 2 พัฒนำระบบ/เครื่องมือสนับสนุนกำรเผชิญเหตุ 
 การประสานการปฏิบัติในการจัดการอย่างต่อเนื่อง การแลกเปลี่ยนข้อมูล ( Information) ข่าวสาร 
(Intelligence) เพ่ือแจ้งเตือนแก่ประชาชน และประสานงาน ควบคุม สั่งการ รวมถึงการรายงานผลการ
ปฏิบัติงานระหว่างหน่วยงานที่มีหน้าที่สนับสนุนการเผชิญเหตุในด้านต่าง ๆ 

กลยุทธ์ที่ 3 เสริมสร้ำงระบบและแนวปฏิบัติในกำรบรรเทำทุกข์ 
ให้กองอ านวยการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย ประเมินความเสียหายและความต้องการความ

ช่วยเหลือภายในพ้ืนที่ประสบภัย โดยให้วิเคราะห์ผลกระทบจากความเสียหายที่เกิดขึ้น เพ่ือประเมิน
สถานการณ์ และวิเคราะห์ความสามารถของผู้ประสบภัยในการตอบโต้สถานการณ์ฉุกเฉินด้วยตนเอง การ
ประเมินสถานการณ์นี้ เป็นกระบวนการที่ส าคัญในการปฏิบัติงานด้านมนุษยธรรมและการช่วยเหลือ 
ผู้ประสบภัยให้อยู่รอดปลอดภัย โดยมีการการประเมินแบบรวดเร็ว (rapid assessment) และการประเมิน
แบบละเอียด (detailed assessment)  เพ่ือให้ทราบความต้องการความช่วยเหลือเพ่ิมเติมจากหน่วยงาน
ภายนอก เช่น ความช่วยเหลือด้านอาหาร น้ าดื่ม การรักษาพยาบาล สุขอนามัยและการก าจัดสิ่งปฏิกูล ความ
ช่วยเหลือด้านสุขภาวะ ที่พักพิง อุปกรณ์ยังชีพ เป็นต้น   

 ควำมร่วมมือระหว่ำงประเทศในกำรจัดกำรควำมเสี่ยงจำกสำธำรณภัย 
ประเทศไทยได้ร่วมให้การรับรองกรอบการประสานความร่วมมือระหว่างประเทศในการจัดการความ

เสี่ยงจากสาธารณภัย และกรอบการประสานความช่วยเหลือด้านมนุษยธรรมระหว่างประเทศ ซึ่งกลายเป็น
นโยบายด้านต่างประเทศที่ท าให้ประเทศไทยมีโอกาสเข้าร่วมแลกเปลี่ยน เรียนรู้ และพัฒนาศักยภาพการ
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จัดการความเสี่ยงจากสาธารณภัยภายใต้กรอบต่าง ๆ ให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด โดยมีจุดมุ่งหมายเพ่ือพัฒนา
ศักยภาพของประเทศไทย 4 ด้าน ประกอบด้วย  
(1) การประสานงานด้านมนุษยธรรมของประเทศให้มีความเป็นเอกภาพ  
(2) การปฏิบัติงานด้านมนุษยธรรมของประเทศเป็นไปตามมาตรฐานของโลก 
(3) การจัดการความเสี่ยงจากสาธารณภัยของประเทศบนฐานความรู้ตามหลักสากล และ  
(4) การน าประเทศไทยสู่ระดับแนวหน้าการจัดการความเสี่ยงจาก 

กลยุทธ์ร่วมมือระหว่ำงประเทศในกำรจัดกำรควำมเสี่ยงสำธำรณภัย 
กลยุทธ์ที่ 1 พัฒนำระบบกำรประสำนควำมช่วยเหลือด้ำนมนุษยธรรมท่ีมีเอกภำพ 

 ก าหนดให้จัดท ามาตรฐาน แผนปฏิบัติการ คู่มือประชาสัมพันธ์และขั้นตอนการรับความช่วยเหลือด้าน
มนุษยธรรมจากต่างประเทศ ที่ให้ความช่วยเหลือ โดยครอบคลุมการจัดการความช่วยเหลือในด้านต่าง ๆ ได้แก่ 
บุคลากรที่ได้รับมอบหมายให้ปฏิบัติการช่วยเหลือและบรรเทาทุกข์ เครื่องอุปโภค บริโภค อุปกรณ์ในการ
ช่วยเหลือการปฏิบัติงานของบุคลากร/ผู้เชี่ยวชาญ และอุปกรณ์ชนิดพิเศษ พร้อมทั้ง การขนส่งทางบก ทางน้ า 
ทางอากาศ ทรัพยากรทางทหาร และเงินบริจาค  และจัดให้มีการฝึกการรับความช่วยเหลือด้านมนุษยธรรม
จากต่างประเทศเป็นประจ าอย่างน้อยปีละ 1 ครั้ง 

มีระะบบการประสานความช่วยเหลือด้านมนุษยธรรม ณ จุดเดียว (Single Window System) เพ่ือให้
การ “รับ” และ “ให้” ความช่วยเหลือด้านมนุษยธรรมในภาวะฉุกเฉินมีเอกภาพและได้มาตรฐานสากล โดยให้
สอดคล้องกับหลักการสากลว่าด้วยการพัฒนาระบบการประสานงาน ณ จุดเดียว (National Single Window 
: NSW) เชื่อมโยงเข้ากับระบบคลังข้อมูลสาธารณภัยแห่งชาติ เพ่ือให้สามารถติดตาม (Tracking) การจัดเก็บ
สิ่งของส ารองจ่ายในคลังส ารองทรัพยากรที่ก าหนดไว้ในแต่ละภาค (Stockpiling) การจัดสรร/การแจกจ่าย
สิ่งของ 

กลยุทธ์ที่ 2 ยกระดับมำตรฐำนกำรปฏิบัติงำนด้ำนมนุษยธรรม 
 ก าหนดมาตรฐานการปฏิบัติงานที่สอดคล้องกับมาตรฐานขั้นตอนของการปฏิบัติงานด้านมนุษยธรรม
ให้เป็นที่ยอมรับ เพ่ือให้การด าเนินการด้านมนุษยธรรมเป็นไปตามหลักสากล   ก าหนดให้หน่วยงานภาครัฐและ
ส่วนอื่นๆ ร่วมกันรับผิดชอบการพัฒนามาตรฐานการให้ความช่วยเหลือด้านมนุษยธรรมในด้านที่เกี่ยวข้องอย่าง
น้อย 9 ด้าน ตามหลักองค์การสหประชาชาติ “กลุ่มงานด้านมนุษยธรรม” ได้แก่ ด้านสุขภาพอนามัย ด้านโลจิ
สติกส์ ด้านการบริหารจัดการศูนย์พักพิงชั่วคราว ด้านน้ าและการสุขาภิบาล ด้านการสื่อสารในภาวะฉุกเฉิน 
ด้านความมั่นคงทางอาหาร ด้านโภชนาการ ด้านการคุ้มครอง และด้านการศึกษาเพ่ือปรับปรุงมาตรฐาน  การ
ปฏิบัติงาน 

กลยุทธ์ที่ 3 เสริมสร้ำงกำรแลกเปลี่ยนเรียนรู้ด้ำนสำธำรณภัยของประเทศ 
 ส่งเสริมให้มีกระบวนการถ่ายโอนความรู้ด้านสาธารณภัย (Knowledge Transfer) ไปสู่ประชาชน 
นักเรียนและนักศึกษา พัฒนาบุคลากรด้านการจัดการความเสี่ยงจากสาธารณภัย โดยน าองค์ความรู้จาก
ต่างประเทศมาปรับใช้ให้เข้ากับสถานการณ์ในประเทศ  
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 นอกจากนี้จัดให้มีการรวบรวมตัวอย่างการปฏิบัติที่ดี (Best Practice) ในการลดความเสี่ยงจากภัย
พิบัติในประเทศและต่างประเทศ รวมถึงจัดให้มี เวทีระดับชาติ เพ่ือให้ทุกภาคส่วนมาร่วม  แลกเปลี่ยนรับฟัง
ความคิดเห็นต่อผลการด าเนินงานและทิศทางการด าเนินงานของประเทศ 

กลยุทธ์ที่ 4 ส่งเสริมบทบำทควำมเป็นประเทศแกนน ำด้ำนกำรจัดกำรควำมเสี่ยงจำกสำธำรณภัย 
 การพัฒนาประเทศไทยในบทบาทของแกนน าด้านการจัดการความเสี่ยงจากสาธารณภัย ในเตรียม
ความพร้อม ความปลอดภัยในการลงทุน และการท่องเที่ยวของประเทศไทย  จะเป็นการสร้างความมั่นคงและ
มั่นใจให้แก่ประเทศอ่ืนๆ  โดยการเพ่ิมองค์ความรู้ ความสามารถให้บริการและให้การสนับสนุนการพัฒนา
ศักยภาพให้แก่ภูมิภาคได้ 

กล่าวโดยสรุป คือ ในการจัดการความเสี่ยงจากสาธารณภัย ยุทธศาสตร์การด าเนินงานตามแผนการ
ป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยแห่งชาติ พ.ศ. 2558 เป็นแนวทางหลักในการด า เนินการให้บรรลุเป้าหมาย 
ประกอบด้วย การมุ่งเน้นการลดความเสี่ยงจากสาธารณภัย (Disaster Risk Reduction : DRR) การบูรณาการ
การจัดการในภาวะฉุกเฉิน (Emergency Management) การเพ่ิมประสิทธิภาพการฟ้ืนฟูอย่างยั่งยืน (Build 
Back Better and Safer) และการส่งเสริมความร่วมมือระหว่างประเทศ  ซึ่งสามารถน าไปสู่ความส าเร็จในการ
จัดการความเสี่ยงซึ่งเป็นพื้นฐานของการพัฒนาอย่างยั่งยืน 

2.1.4 แผนยุทธศำสตร์กรมป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัย พ.ศ. 2560 – 2564 
เป้าหมายหลักของแผนยุทธศาสตร์กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยฉบับปัจจุบัน  จัดท าขึ้นเพ่ือมุ่ง

สู่การเป็นองค์กรชั้นน าในระดับภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้และเอเชียแปซิฟิก ประกอบด้วย 4 ยุทธศาสตร์ 
16 กลยุทธ์ 24 แนวทาง (Department of disaster prevention and Mitigation 2017) 

ยุทธศาสตร์ที่ 1เพ่ิมศักยภาพการจัดการความเสี่ยงจากสาธารณภัยการช่วยเหลือสงเคราะห์และ 
ฟ้ืนฟูให้มีประสิทธิภาพและมีมาตรฐานตามหลักสากล ประกอบด้วย 6 กลยุทธ์10 แนวทาง 

ยุทธศาสตร์ที่ 2 บูรณาการด้านการจัดการความเสี่ยงจากสาธารณภัยระหว่างหน่วยงานและเครือข่าย 
ทุกภาคส่วนทั้งในและต่างประเทศให้มีความเป็นเอกภาพ ประกอบด้วย 5 กลยุทธ์8 แนวทาง 

ยุทธศาสตร์ที่ 3สร้างความเข้มแข็งแก่ประชาชน เอกชน ชุมชน ท้องถิ่น อาสาสมัครและเครือข่าย 
ให้มีความรู้ตระหนัก มีวัฒนธรรมความปลอดภัย และมีส่วนร่วมในการจัดการความเสี่ยงจากสาธารณภัย 
ตามแนวทางประชารัฐ ประกอบด้วย 3 กลยุทธ์3 แนวทาง 

ยุทธศาสตร์ที่ 4 พัฒนาองค์กรและบุคลากรไปสู่การเป็นองค์กรที่มีขีดสมรรถนะสูง และสามารถ 
รองรับความเปลี่ยนแปลงได้ประกอบด้วย 2 กลยุทธ์3 แนวทาง 

กระบวนการในการจัดท าแผนครอบคลุมภารกิจการพิจารณาและวิเคราะห์บริบทที่เกี่ยวข้องกับกรม
ป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย (SWOT Analysis) ประกอบด้วยการวิเคราะห์จุดแข็ง และจุดอ่อนขององค์กร 
โอกาสและอุปสรรคขององค์กรในมิติต่างๆ ที่มีผลกระทบต่อภารกิจของกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
และน าปัจจัยแต่ละประการมาจับคู่กัน (TOWS Matrix)และก าหนดเป็นประเด็นยุทธศาสตร์รวมทั้งการ
รวบรวมและวิเคราะห์ ความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียและองค์กรที่เกี่ยวข้อง  โดยให้มีการจัดการความ
เสี่ยงจากสาธารณภัยที่มีมาตรฐานในระดับสากล และเพ่ือสร้างให้เกิดความปลอดภัยอย่างยั่งยืนด้านสาธารณ
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ภัยของประเทศอัน ได้แก่ ท้องถิ่น ชุมชน ประชาชน ตระหนักถึงความเสี่ยง โดยให้ทุกภาคส่วนเข้ามามีส่วนร่วม
ในการแก้ไขและมีความพร้อมรับภัยที่อาจจะเกิดขึ้นในพ้ืนที่ของตนเอง สามารถลดความเสี่ยงของภัยที่จะ
เกิดข้ึนให้มีความรุนแรงลดลง (Department of disaster prevention and Mitigation, 2017) 

 
2.2 สถำนกำรณ์และผลกระทบของภัยพิบัติในปัจจุบัน 

ในรอบทศวรรษที่ผ่านมาได้เกิดสาธารณภัยขึ้นหลายแห่งทั่วโลกและส่งผลกระทบต่อทั้งประเทศที่
พัฒนาแล้วและก าลังพัฒนาในรูปแบบที่ต่างกัน จากข้อมูลโดยบริษัทมิวนิค รี (Munich Re) บริษัทรับประกัน
ภัยต่อช่วงรายใหญ่ของโลก ได้สรุปรายงานไว้ว่าในระหว่างปี พ.ศ. 2562 ความสูญเสียโดยรวมจากภัยพิบัติทาง
ธรรมชาติ 850 ครั้ง ในทุกภูมิภาคทั่วโลก อย่างไรก็ดี ความสูญเสียโดยรวมจากภัยพิบัติทางธรรมชาติทั่วโลกใน
ปี 2019 มีมูลค่ารวม 150 พันล้านดอลลาร์โดยประมาณ โดยมีภัยพิบัติทางธรรมชาติ ท าให้มีผู้ เสียชีวิต
ประมาณ 9,000 คนลดลงจากปี 2018 ประมาณ 15,000 คนในปี 2018 โดยทวีปเอเชียเป็นภูมิภาคที่มีความ
สูญเสียทั้งทางทรัพย์สินและชีวิตมากที่สุดในโลก (Insurance Information Institute, 2020) (ภาพที ่2.2) 

 

  
ภาพที่ 2.2 World Natural Catastrophes, 2019 
ที่มา:  Insurance Information Institute (2020) 

 
การจัดอันดับจากการสูญเสียของผู้เอาประกันภัยภัยพิบัติทางธรรมชาติที่มีมูลค่าสูงที่สุด 2 อันดับแรก

ในปี 2019 คือ พายุไต้ฝุ่นในญี่ปุ่นตามข้อมูลของ Munich Re พายุไต้ฝุ่นฮากิบิสที่เสียค่าใช้จ่ายมากที่สุดส่งผล
ให้เกิดความสูญเสียผู้เอาประกันภัย 10,000 ล้านดอลลาร์  ในขณะที่ไต้ฝุ่นแฟกไซสร้างความเสียหายให้กับผู้
เอาประกันภัย 7 พันล้านดอลลาร์ พายุเฮอริเคนโดเรียนซึ่งสร้างความเสียหายให้กับพ้ืนที่ในบาฮามาสและส่งผล
กระทบต่อสหรัฐอเมริกาอยู่ในอันดับที่สามด้วยการสูญเสียเงินประกัน 4 พันล้านดอลลาร์ ภัยพิบัติที่เลวร้าย
ที่สุดที่จัดอันดับโดยจ านวนผู้เสียชีวิต คือ พายุไซโคลนไอไดซึ่งพัดถล่มโมซัมบิกมาลาวีซิมบับเวและแอฟริกาใต้
ในเดือนมีนาคมและท าให้มีผู้เสียชีวิตมากกว่า 1,000 คน (Insurance Information Institute, 2020) 
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ภาพที่ 2.3 Disaster Impacts: 1980-1999 vs. 2000-2019 
ที่มา:  Insurance Information Institute (2020) 

 
ในปัจจุบันผู้คนทั่วโลกเผชิญกับความเสี่ยงจากภัยพิบัติ ทุกๆ ปี ประชากรโลกต้องได้รับผลกระทบจาก

ภัยพิบัติ ศูนย์วิจัยระบาดวิทยาด้านภัยพิบัติ (Centre for Research on the Epidemiology of Disaster: 
CRED) และ  ส านักงานเพ่ือการลดความเสี่ยงจากภัยพิบัติแห่งสหประชาชาติ  (the United Nations Office 
for Disaster Risk Reduction (UNISDR) ได้มีการรวบรวมและเปรียบเทียบสถิติเกี่ยวกับผลกระทบจากภัย
พิบัติ ระหว่างปี 1980-1999 และ 2000-2019 พบว่ามีรายงานจ านวนภัยพิบัติเพ่ิมขึ้นจาก 4,212 ครั้ง เป็น 
7,348 ครั้ง การสูญเสียชีวิตจากเหตุการณ์ภัยพิบัติท่ัวโลกตั้งแต่ปี 2000-2019 สูงขึ้นกว่าอัตราผู้เสียชีวิตจ านวน
ผู้เสียชีวิตโดยเฉลี่ยต่อปีในช่วงปี 1980-1999  จ านวนผู้ได้รับผลกระทบเพ่ิมสูงขึ้น ภัยพิบัติได้ก่อให้เกิดความ
เสียหายทางเศรษฐกิจทั่วโลก ส่งผลท าให้ความสูญเสียทางเศรษฐกิจกลับเพ่ิมขึ้นอย่างเห็นได้ชัด คิดเป็นมูลค่า
ประมาณ  1.63 ล้านล้าน เป็น 2.97 ล้านล้านในปี 2000-2019  ซึ่งมีการคาดการณ์ว่าในแต่ละประเทศต้องมี
การจัดสรรงบประมาณเพ่ือบริหารจัดการความเสี่ยงจากภัยพิบัติและช่วยลดการสูญเสีย ดังแสดงในภาพที่ 2.4 
(UNDRR, 2020) 

 
ภาพที่ 2.4 Top 10 countries by occurrence of disaster sub-groups (2000-2019) 

ที่มา:  UNDRR (2020) 
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   นอกจากนี้ CRED ยังได้มีการจัดอันดับประเทศที่ได้รับความเสียหายทางเศรษฐกิจ  เนื่องมาจาก
ภัพบัติ 10 อันดับทั่วโลกดังแสดงในภาพที่ 4  พบว่าสาธารณรัฐประชาชนจีน สหรัฐอเมริกา อินเดีย ฟิลิปปินส์ 
อินโอนีเซีย ญี่ปุ่น เวียดนาม แม็กซิโก บังคลาเทศและอัฟกานิสถาน จากการที่ผู้คนจ านวนมากขึ้นอาศัยอยู่ใน
พ้ืนที่ที่มีจ านวนประชากรหนาแน่น และมีความเสี่ยงต่อภัยพิบัติ ทั้งยังมีความเสี่ยงที่จะเกิดความเสียหายต่อ
โครงสร้างพื้นฐาน รวมทั้งสินทรัพย์ของภาครัฐและเอกชนก็มีสูงขึ้นด้วย  

จากสถานการณ์ที่เกิดขึ้นทั่วโลก ล้วนแสดงให้เห็นแล้วว่าสาธารณภัยสามารถส่งผลกระทบทั้งประเทศ
ที่พัฒนาแล้วและประเทศก าลังพัฒนา จากข้อมูลข้างต้นจะเห็นได้ว่าประเทศก าลังพัฒนาอาจมีจ านวน
ประชากรได้รับผลกระทบจากสาธารณภัยมากกว่าประเทศที่พัฒนาแล้ว  อันเนื่องมาจากประชากรอาศัยอยู่
อย่างหนาแน่น มีสภาพความเป็นอยู่อย่างเปราะบาง  ท าให้มีความเสี่ยงต่อสาธารณภัยมากกว่า แต่ต้องยอมรับ
ว่าสาธารณภัยส่งผลกระทบถึงทุก ๆ คนในทุก ๆ ประเทศเพียงแต่ผลกระทบอาจเกิดขึ้นในรูปแบบที่ ไม่
เหมือนกัน 

 
2.3 ข้อมูลที่ส ำคัญของจังหวัดชลบุรีและแผนกำรป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัยจังหวัด พ.ศ. 2558 (ฉบับ

ปรับปรุงประจ ำปี 2563) 
Chonburi (2017) จังหวัดชลบุรีมีพ้ืนที่ทั้งสิ้น 2,726,875 ไร่ (4,363 ตารางกิโลเมตร) คิดเป็นร้อยละ 

0.85 ของพ้ืนที่ประเทศไทย (พ้ืนที่ของประเทศไทยประมาณ 320,696,875 ไร่ หรือ 513,115 ตารางกิโลเมตร) 
ดังแสดงในภาพที ่2.5 

ทิศเหนือ             ติดกับจังหวัดฉะเชิงเทรา 
ทิศใต้                 ติดกับจังหวัดระยอง 
ทิศตะวันออก       ติดกับจังหวัดฉะเชิงเทรา  จังหวัดจันทบุรี และจังหวัดระยอง 
ทิศตะวันตก         ติดกับชายฝั่งทะเลตะวันออกของอ่าวไทย 



17 
 

 
ภาพที่ 2.5 เขตพ้ืนที่กรณีศึกษา ในจังหวัดชลบุรี 

ที่มา : http://www.chonburi.go.th/website/about_chonburi/about8 
 

 ลักษณะทำงกำรปกครอง  
จังหวัดชลบุรีแบ่งตามเขตลักษณะการปกครองท้องที่ จ านวน 11 อ าเภอ แบ่งเป็น 92 ต าบล 687 

หมู่บ้าน ดังนี้ (ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดชลบุรี 2562)   
o อ าเภอเมืองชลบุรี มี 18 ต าบลและมี 107 หมู่บ้าน  
o อ าเภอศรีราชา มี 8 ต าบล  และมี 73 หมู่บ้าน  
o อ าเภอบางละมุง มี 8 ต าบล และมี 61 หมู่บ้าน  
o อ าเภอสัตหีบ มี 5 ต าบล และมี 41 หมู่บ้าน  
o อ าเภอพนัสนิคม มี 20 ต าบล และมี 185 หมู่บ้าน  
o อ าเภอบ้านบึง มี 8 ต าบล และมี 52 หมู่บ้าน  
o อ าเภอพานทอง มี 11 ต าบล และมี 76 หมู่บ้าน  
o อ าเภอหนองใหญ่ มี 5 ต าบล และมี 24 หมู่บ้าน  
o อ าเภอบ่อทอง มี 6 ต าบล และมี 47 หมู่บ้าน  
o อ าเภอเกาะสีชัง มี 1 ต าบล และมี 7 หมู่บ้าน  
o อ าเภอเกาะจันทร์ มี 2 ต าบล และมี 27 หมู่บ้าน  

จังหวัดชลบุรีการปกครองท้องถิ่น มีหน่วยการปกครอง ดังนี้  

http://www.chonburi.go.th/website/about_chonburi/about8
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o องค์การบริหารส่วนจังหวัด จ านวน 1 แห่ง  
o เมืองพัทยา จ านวน 1 แห่ง  
o เทศบาลนคร จ านวน 2 แห่ง  
o เทศบาลเมือง จ านวน 10 แห่ง เทศบาลต าบล จ านวน 35 แห่ง  
o องค์การบริหารส่วนต าบล จ านวน 50 แห่ง  

หน่วยงานราชการจังหวัดชลบุรี ประกอบด้วย  
o ส่วนราชการส่วนกลาง จ านวน 123 หน่วยงาน  
o ส่วนภูมิภาค จ านวน 33 หน่วยงาน  
o ส่วนท้องถิ่น จ านวน 99 หน่วยงาน 

 
จังหวัดชลบุรียังเป็นหนึ่งในจังหวัดที่มีเส้นทางคมนาคมที่ดี ประกอบด้วย ด้านการขนส่งทางอากาศ มี

สนามบิน 2 แห่งคือ สนามฝึกบินบางพระส าหรับฝึกซ้อมส าหรับเครื่องบินล าเล็ก และสนามบินอู่ตะเภา  ด้าน
การขนส่งทางน้ า ด้านตะวันตกของจังหวัดเป็นชายฝั่งที่มีแนวยาวระยะทางหลายร้อยกิโลเมตร มีสภาพ
ภูมิศาสตร์เอ้ืออ านวยต่อการขนส่งทางทะเล บางแห่งเหมาะจะเป็นท่าจอดเรือ ส่งผลให้ชายฝั่งทะเลของจังหวัด
มีท่าเทียบเรือประมง และท่าเทียบเรือสินค้า ทั้งท่ีเป็นท่าเทียบเรือของเอกชน และท่าเทียบเรือพาณิชย์ส าหรับ
ขนส่งสินค้าไปต่างประเทศ รวมถึงการขนส่งสินค้าเลียบตามชายฝั่งทะเลตะวันออกเข้าสู่ท่าเรือกรุงเทพฯ ด้าน
การขนส่งทางรถไฟ มีเส้นทางรถไฟสายตะวันออก โดยเริ่มต้นจากกรุงเทพฯ-ฉะเชิงเทรา-อ าเภอศรีราชา เมื่อ
รัฐบาลมีโครงการพัฒนาพ้ืนที่บริเวณชายฝั่งทะเลตะวันออก เพ่ือรองรับการขนส่งสินค้าจากท่าเรือน้ าลึกสัตหีบ 
ท่าเรือน้ าลึกนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง และท่าเรือน้ าลึกนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด ด้านการการขนส่งทาง
รถยนต์  เป็นระบบการคมนาคมส าคัญที่สุดของจังหวัดชลบุรี โดยจังหวัดชลบุรีมีถนนที่สร้างเสร็จแล้วเป็น
ระยะทาง 745.497 กิโลเมตร เป็นทางหลวงแผ่นดินรวมระยะทาง 745.497 กิโลเมตร และระยะทางต่อ 2 
ช่องจราจรคิดเป็นระยะทาง 1,191.408  กิโลเมตร และเป็นจังหวัดซึ่งมีระบบการคมนาคมขนส่งทั่วถึงและ
สะดวก ทั้งการขนส่งทางบก ทางเรือ และทางอากาศ รวมทั้งมี   การขนส่งทางท่อ ในปัจจุบันใช้การเดินทาง
ทางรถยนต์เป็นหลักในการขนส่งสินค้าอุปโภคและบริโภคภายในจังหวัด (Chonburi, 2017) 
 นอกจากนี้จังหวัดชลบุรียังเป็นจังหวัดที่มคีวามส าคัญต่อเศรษฐกิจของประเทศ เป็นแหล่งรวมของนิคม
อุตสาหกรรม ท าให้มีการอพยพแรงงาน ส่งผลท าให้มีจ านวนประชากรอาศัยอยู่เป็นจ านวนมาก จากระบบสถิติ
ทางทะเบียน กรมการปกครอง ประจ าปี 2562 มีประชากรรวมประมาณ 1.5 ล้านคน อยู่ในล าดับ 7 เมื่อ
เปรียบเทียบกับทุกจังหวัดในประเทศไทย  และมีจ านวนบ้านอยู่ประมาณ 1 ล้านหลัง  ซึ่งอยู่ในล าดับ 2 รอง
จากกรุงเทพมหานคร และข้อมูลสถิติจ านวนประชากรและบ้านย้อนหลัง 20 ปี ของจังหวัดชลบุรีดังแสดงใน
ภาพที่ 2.6 พบว่าจ านวนประชากรรวมและจ านวนบ้านมีอัตราการเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องในทุกๆปี  
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ภาพที่ 2.6 จ านวนประชากรและบ้าน ย้อนหลัง 20 ปี ของจังหวัดชลบุร ี

ที่มา : ส่วนบริหารและพัฒนาเทคโนโลยีการทะเบียน กรมการปกครอง (2020)  
 

ในปี 2562 มีความหนาแน่นประชากรโดยเฉลี่ย 357 คนต่อตารางกิโลเมตร อ าเภอที่มีจ านวน
ประชากรมากท่ีสุดและมีความหนาแน่นมากท่ีสุด คือ อ าเภอเมืองชลบุรี มีประชากรอาศัยอยู่ 339,600 คน มี
ความหนาแน่น 1,484 คนต่อตารางกิโลเมตร ในขณะที่อ าเภอที่มีประชากรน้อยที่สุด คือ อ าเภอเกาะสีชัง มี
ประชากรอาศัยอยู่ 4,538 คน ส่วนอ าเภอที่ประชากรเบาบางที่สุด คือ อ าเภอหนองใหญ่ ซึ่งมีความหนาแน่น
ประชากรเฉลี่ย 60 คนต่อตารางกิโลเมตร ดังแสดงในตารางที่ 2.2  

 
ตารางที ่2.2  ความหนาแน่นของประชากร เป็นรายอ าเภอ พ.ศ. 2562 

 
ที่มา : ส่วนบริหารและพัฒนาเทคโนโลยีการทะเบียน กรมการปกครอง (2020)  
 

แผนกำรป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัยจังหวัด พ.ศ. 2558 (ฉบับปรับปรุงประจ ำปี 2563) 
ในปัจจุบันจังหวัดชลบุรี ได้จัดท าแผนแผนการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด พ.ศ. 2558 (ฉบับ

ปรับปรุงประจ าปี 2563) ตามกรอบแนวทางของแผนการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยแห่งชาติ พ.ศ. 2558 
เพ่ือเตรียมความพร้อมและพัฒนาระบบป้องกันภัยตั้งแต่ระดับชุมชน รวมทั้งน าแนวทางในการลดความเสี่ยง

อ ำเภอ ชำย หญิง รวม บ้ำน ควำมหนำแน่นคน ต่อ ตร.กม.
เมือง 164,384 175,216 339,600 232,732 1,484
บ้านบึง 52,928 55,423 108,351 57,415 168
หนองใหญ่ 11,988 11,819 23,807 9,574 60
บางละมุง 142,107 166,017 308,124 278,247 657
พานทอง 35,398 36,584 71,982 54,240 416
พนัสนิคม 60,417 64,644 125,061 44,293 277
ศรีราชา 158,093 165,704 323,797 240,259 525
เกาะสีชงั 2,249 2,289 4,538 2,155 263
สัตหีบ 89,772 75,319 165,091 97,203 495
บ่อทอง 25,189 25,015 50,204 17,753 64
เกาะจันทร์ 19,616 18,130 37,746 13,602 152

762,141 796,160 1,558,301 1,047,473 357



20 
 

จากสาธารณภัยระดับสากล คือ รู้รับ ปรับตัว ฟ้ืนเร็วอย่างยั่งยืน (Resilience) โดยเสริมสร้างความตระหนักใน
การลดความเสี่ยงตั้งแต่ก่อนเกิดภัย ขณะเกิดภัย และหลังเกิดภัย 

เนื่องจากลักษณะทางกายภาพของจังหวัดชลบุรีมีลักษณะภูมิศาสตร์ที่เป็นทั้งเนินเขา ที่ราบ และชายฝั่ง
ทะเล มีสถานที่ที่เสี่ยงต่อการก่อให้เกิดอันตรายซึ่งแบ่งเป็น 2 ภาคใหญ่ ได้แก่ ภาคอุตสาหกรรมและบริการ 
และภาคการเกษตรกรรม ซึ่งในจังหวัดชลบุรี มีโรงงานอุตสาหกรรม อาคารสูง ห้างสรรพสินค้า อาคารพาณิชย์ 
โรงแรมและอาคารที่อยู่อาศัยในลักษณะอาคารหอพักขนาดสูงหรือชุมชนหนาแน่นจ านวนมาก ประกอบกับ
นโยบายของรัฐบาลที่มุ่งเน้นการพัฒนาเมืองและพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษ ซึ่งจังหวัดชลบุรีเป็นพ้ืนที่เศรษฐกิจที่
ส าคัญในภาคตะวันออก (EEC) สภาพเหล่านี้ท าให้พ้ืนที่จังหวัดชลบุรีมีความเสี่ยงต่อการเกิดสาธารณภัยทั้งใน
เรื่องภัยจากการคมนาคมทางบก อุทกภัย อัคคีภัย วาตภัย ภัยแล้ง ภัยจากการคมนาคมทางน้ าและภัยจาก
สารเคมีและวัตถุอันตราย ดังนั้นในแผนแผนการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดจึงได้มีการระบุพ้ืนที่
เสี่ยงจากการคมนาคมทางบก อุทกภัย อัคคีภัย วาตภัย ภัยแล้ง เพ่ือเป็นการป้องกันและเตรียมความพร้อม
ยกตัวอย่างเช่น พ้ืนที่เสี่ยงอุทกภัย ดังแสดงในภาพที่ 2.7 

 
ภาพที่ 2.7 พ้ืนที่เสี่ยงอุทกภัย จังหวัดชลบุรี 

ที่มา : ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดชลบุรี (2563) 
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ในอดีตจังหวัดชลบุรีเคยประกาศเป็นพ้ืนที่ประสบภัยพิบัติหลายครั้ง  ยกตัวอย่างเช่น  ปี 2554 จังหวัด
ชลบุรีประกาศพ้ืนที่ภัยพิบัติ 10 อ าเภอ ประกอบด้วย อ าเภอเมืองชลบุรี พนัสนิคม เกาะจันทร์ พานทอง บ่อ
ทอง ศรีราชา บ้านบึง บางละมุง สัตหีบ และอ าเภอหนองใหญ่ จ านวน 61 ต าบล 8,604 ครัวเรือน พ้ืนที่
การเกษตรเสียหายเบื้องต้น 6,263 ไร่  ปี 2555 อ.บ่อทอง อ.เกาะจันทร์ อ.พนัสนิคมและ อ.พานทอง ประกาศ
เป็นพ้ืนที่ประสบภัยพิบัติอุทกภัย ปี 2558 ประกาศให้เมืองพัทยาเป็นเขตภัยพิบัติน้ าท่วมเพ่ือให้สามารถ
ด าเนินการช่วยเหลือผู้ประสบภัยได้ตามหลักเกณฑ์ของราชการ ปี 2560 พ้ืนที่ประสบภัย 7 อ าเภอ ได้แก่ 
อ าเภอศรีราชา อ าเภอบางละมุง อ าเภอบ้านบึง อ าเภอพนัสนิคม อ าเภอเมืองชลบุรี อ า เภอพานทอง และ
อ าเภอหนองใหญ่  ปี 2561 พ้ืนที่ประสบภัย 8 อ าเภอ ได้แก่ อ าเภอศรีราชา อ าเภอสัตหีบ อ าเภอบางละมุง 
อ าเภอเมืองชลบุรี อ าเภอพนัสนิคม อ าเภอพานทอง อ าเภอบ่อทอง และอ าเภอบ้านบึง ปี 2562 พ้ืนที่ประสบ
ภัย 3 อ าเภอ ได้แก่ อ าเภอศรีราชา อ าเภอพนัสนิคม และอ าเภอบ่อทอง เป็นต้น ดังแสดงในตารางที่ 2.3   

 
ตารางที่ 2.3  สถิติข้อมูลอุทกภัย ระหว่างปี 2555-2563 

ปี พ.ศ. จ านวนครั้งท่ีเกิดภยั 
(ครั้ง) 

จ านวนครัวเรือน 
ที่ประสบภัย 
(ครัวเรือน) 

พ้ืนที่ประสบภัย 
(อ าเภอ) 

มูลค่า 
ความเสียหาย 

(บาท) 
2555 1 6,479 10 > 8,942,500 
2556 1 13,578 9 > 17,730,000 
2557 - - - - 
2558 1 18,615 4 >4,610,732 
2559 1 271 3 - 
2560 12 20,000 5 13,130,761.25 
2561 52 4,040 8 128,000 
2562 1 25 1 - 
2563 1 65 3 - 

(ท่ีมา : ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดชลบุรี ข้อมูล ณ วันที่ 31 กรกฎาคม 2563) 
 
นอกจากอุทกภัยจังหวัดชลบุรีแล้วเคยประกาศเป็นพ้ืนที่ประสบวาตภัย ข้อมูลย้อนหลัง 3 ปี ปี 2561 

พ้ืนที่ประสบภัย 10 อ าเภอ ได้แก่ อ าเภอเกาะจันทร์ อ าเภอบางละมุง อ าเภอบ้านบึง อ าเภอบ่อทอง อ าเภอ
พานทอง อ าเภอพนัสนิคม อ าเภอสัตหีบ อ าเภอหนองใหญ่ อ าเภอเมืองชลบุรี และอ าเภอศรีราชาปี 2562 
พ้ืนที่ประสบภัย 10 อ าเภอ ได้แก่ อ าเภอเกาะจันทร์ อ าเภอบางละมุง อ าเภอบ้านบึง อ าเภอบ่อทอง อ าเภอ
พานทอง อ าเภอพนัสนิคม อ าเภอสัตหีบ อ าเภอหนองใหญ่ อ าเภอเมืองชลบุรี และอ าเภอศรีราชา ปี 2563 
พ้ืนที่ประสบภัย 10 อ าเภอ ได้แก่ อ าเภอเกาะจันทร์ อ าเภอบางละมุง อ าเภอบ้านบึง อ าเภอบ่อทอง อ าเภอ
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พานทอง อ าเภอพนัสนิคม อ าเภอสัตหีบ อ าเภอหนองใหญ่ อ าเภอเมืองชลบุรี และอ าเภอศรีราชา ดังแสดงใน

ตารางที่ 2.4  
 
ตารางที่ 2.4 สถิติข้อมูลวาตภัย ระหว่างปี 2555-2563 

ปี พ.ศ. จ านวนครั้งท่ีเกิดภยั 
(ครั้ง) 

จ านวนครัวเรือน 
ที่ประสบภัย 
(ครัวเรือน) 

พ้ืนที่ประสบภัย 
(อ าเภอ) 

มูลค่า 
ความเสียหาย 

(บาท) 
2555 60 1,094 10 > 4,120,452 
2556 17 82 8 > 1,180,000 
2557 11 68 6 > 304,000 
2558 4 12 3 > 109,910 
2559 20 536 9 1,121,526.75 
2560 35 154 10 749,000 
2561 61 388 10 1,500,000 
2562 36 331 10 >13,697,275.87 
2563 69 533 10 1,308,250 

(ท่ีมา : ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดชลบุรี ข้อมูล ณ วันที่ 31 กรกฎาคม 2563) 
 
แผนการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดชลบุรี พ.ศ. 2563 ได้น ากรอบแนวคิดและแนวทางการ

จัดการความเสี่ยงจากสาธารณภัย ประกอบด้วย การมุ่งเน้นการลดความเสี่ยงจากสาธารณภัย การบูรณาการ
การจัดการ ในภาวะฉุกเฉิน การเพ่ิมประสิทธิภาพการฟ้ืนฟูอย่างยั่งยืน และการส่งเสริมความร่วมมือระหว่าง
ประเทศในการจัดการความเสี่ยงจากสาธารณภัย ซึ่งการจะด าเนินการที่จะให้บรรลุผลสัมฤทธิ์ตามวัตถุประสงค์
จึงต้องอาศัยการบูรณาการจากทุกภาคส่วนทั้งภาคราชการ พลเรือน ทหาร ภาคเอกชน มูลนิธิ/อาสาสมัคร 
และองค์การ สาธารณกุศลกอปรกับ แนวทางกระบวนการขับเคลื่อนแผนการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย
จังหวัด โดยมีกองอานวยการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด เป็นกลไกสาคัญในการก า กับดูแล
ยุทธศาสตร์ต่าง ๆ ไปสู่การปฏิบัติให้เกิดผลและเป็นรูปธรรม ก าหนดให้มีการจัดตั้งองค์กรปฏิบัติในการจัดการ
ในภาวะฉุกเฉิน โดยมีแนวทางปฏิบัติในการจัดตั้งองค์กรปฏิบัติในการจัดการในภาวะฉุกเฉิน กองอ านวยการ
ป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย (องค์การบริหารส่วนต าบล/เทศบาล/เมืองพัทยา) ดังนี้ 
(1) ศูนย์ปฏิบัติการฉุกเฉินท้องถิ่น  
(2) ศูนย์บัญชาการเหตุการณ์อ าเภอ 
(3) ศูนย์บัญชาการเหตุการณ์จังหวัด 
(4) ศูนย์บัญชาการเหตุการณ์ส่วนหน้าจังหวัด 
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2.4 โลจิสติกส์เพื่อมนุษยธรรม (Humanitarian Logistics) 
Safeer et al., (2014) โลจิสติกส์ด้านมนุษยธรรม หมายถึง “กระบวนการวางแผนด าเนินการและ

ควบคุมต้นทุนที่มีประสิทธิภาพการไหลที่มีประสิทธิภาพและการจัดเก็บสินค้าและวัสดุตลอดจนข้อมูลที่
เกี่ยวข้องจาก Origin ไปยังจุด Destination โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือบรรเทาความเดือดร้อนของประชาชนที่
ต้องการได้รับความช่วยเหลือ” โลจิสติกส์เพ่ือมนุษยธรรมเป็นโลจิสติกส์แขนงหนึ่งที่เน้นโลจิสติกส์เพ่ือ
ช่วยเหลือผู้ประสบภัยที่ได้รับผลจากภัยพิบัติ Bhimani & Song (2016) มองว่าโลจิสติกส์เพ่ือมนุษยธรรมเป็น
ชุดการปฏิบัติการ (Set of Actions) ที่องค์กรต่างๆใช้เพ่ือการเคลื่อนย้ายข้อมูล สินค้าและบริการโดยมี
เป้าหมายเพื่อช่วยเหลือผู้รับประโยชน์ (Beneficiaries) สภาพแวดล้อม และสังคม  
 
 
 

 
 

 
ภาพที่ 2.8 Primary Emergency humanitarian logistics operations 

ที่มา : Safeer et al., (2014) 
 

“โลจิสติกส์ด้านมนุษยธรรม” มีบทบาทส าคัญในการส่งความช่วยเหลือและบริหารทรัพยากร เพ่ือเป็น
การตอบสนองต่อภัยพิบัติต่างๆ (Bhimani & Song, 2016) การด าเนินการทั้งหมดนี้มีจุดมุ่งหมายในการ
ช่วยเหลือมนุษย์ให้อยู่รอด โดยหลักของโลจิสติกส์เพ่ือมนุษยธรรมสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ด้าน คือ ด้านการ
ให้ความช่วยเหลืออย่างต่อเนื่อง (Continuous Aid Work) และด้านการบรรเทาสาธารณภัย (Disaster Relief) 
เป็นการช่วยเหลือหลังภัยบัติเกิดขึ้นอย่างทันท่วงที ไม่ว่าจะเป็นภัยพิบัติทางธรรมชาติ เช่น ภัยธรรมชาติ 
(แผ่นดินไหว หิมะถล่ม เฮอริเคน น้ าท่วม ไฟไหม้ ภูเขาไฟปะทุ ฯลฯ )หรือภัยอันเกิดจากมนุษย์ (Ausombun, 
2018) 

Relief Distribution 

centers, Shelters etc. 

Relief Distribution 

Causality Transportation 

Disaster Sites 
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ภาพที่ 2.9 Conceptual framework of  humanitarian supply chain 

ที่มา : Habib et al., (2016) 
 

 การบริหารจัดการโซ่อุปทานเพ่ือมนุษยธรรม (Humanitarian Supply Chain) ซึ่งเป็นการบริหารการ
ไหล (Flow)  ของความช่วยเหลือข้อมูล และบริการ ให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ โดยมีจุดประสงค์เพ่ือลด
ผลกระทบจากภัยพิบัติที่ส่งผลต่อชีวิตมนุษย์ รวมถึงปฏิบัติการ (Operations) เพ่ือบรรเทาทุกข์ประชาชนและ
พ้ืนที่ประสบภัย เช่น การช่วยชีวิต การให้ความช่วยเหลือทางการแพทย์ การจัดหาและกระจายอาหาร การ
ขนส่ง การจัดหาที่พักอาศัย เป็นต้น (Ausombun, 2018; Díaz-Delgado & Gaytán Iniestra, 2014)  ซ่ึงโลจิ
สติกส์เพื่อมนุษยธรรมมีความแตกต่างระหว่างโลจิสติกส์เพ่ือธุรกิจดังแสดงในตารางที่ 2.5 
 
ตารางที่ 2.5 ความแตกต่างระหว่างโลจิสติกส์เพ่ือธุรกิจและโลจิสติกส์เพ่ือมนุษยธรรม 

มุมมอง โลจิสติกส์เพื่อธุรกิจ โลจิสติกส์เพื่อมนุษยธรรม 
เป้าหมาย เพ่ือก าไร เพ่ือสังคม 
บริบทแวดล้อม คาดการณ์ได้ ไม่แน่นอน 
มิติด้านเวลา เวลาคือเงิน เวลาคือความเป็นความตาย 
ผู้รับบริการ ลูกค้า ผู้รับประโยชน์ 
แหล่งที่มาของเงินทุน ลูกค้า เงินบริจาค 
ก าลังพล ลูกจ้าง อาสาสมัคร 

ที่มำ :วีรชัย อู๋สมบูรณ์ 
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 โลจิสติกส์เพื่อมนุษยธรรมเพื่อตอบโต้ภัยพิบัติ (Disaster Response) 
โลจิสติกส์เพ่ือมนุษยธรรมเพ่ือตอบโต้ภัยพิบัติ คือ กระบวนการโต้ตอบภัยพิบัติ ซึ่งแบ่งออกเป็นการ

รับรู้ถึงภัย (Recognition) การช่วยชีวิตผู้ประสบ ภัย (Rescue) การดูแลผู้รอดชีวิต (Maintenance) และการ
ยุติความช่วยเหลือ (Demobilization) (Ausombun, 2018; Bastos et al., 2014) ขั้นตอนดังกล่าว เป็น
กรอบแผนงาน (Protocol) ที่ได้ก าหนดขึ้นในช่วงของการเตรียมความพร้อม โดยมีเป้าหมายหลัก คือ ปกป้อง
ชีวิตและสร้างเสถียรภาพให้กับพ้ืนที่ที่ประสบภัย ทั้งทางด้านสภาพเศรษฐกิจและด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน โดย
กระบวนการโต้ตอบภัยพิบัติเป็นกระบวนการที่ต้องอาศัยความร่วมมือระหว่างหน่วยงานต่างๆกับทางภาครัฐ
เพ่ือให้ด าเนินงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ รวดเร็ว และลดการซ้ าซ้อน  (Ausombun, 2018; Bhimani & 
Song, 2016)  

การโต้ตอบภัยพิบัติสามารถด าเนินการผ่านกระบวนการเชิงโลจิสติกส์ (Logistics Process) ซึ่งต้อง
อาศัยการประสานความร่วมมือระหว่างหน่วยงานต่างๆและการบริหารจัดการสารสนเทศ ( Information 
Management) เพ่ือให้ส่งมอบความช่วยเหลือได้รวดเร็วและมีคุณภาพ (Ausombun, 2018; Bastos et al., 
2014)  

1. การเคลื่อนย้าย (Mobilization) หมายถึง การเคลื่อนย้ายทรัพยากรที่มีความจ าเป็นไปสู่พ้ืนที่
ประสบภัย 

2. การประเมิน (Evaluation) แบ่งได้ออกเป็น 2 ส่วน ส่วนที่หนึ่ง คือ การประเมินสถานการณ์ 
(Situation Assessment) และส่วนที่สอง คือ การประเมินทางโลจิสติกส์ (Logistics Evaluation) โดยสอง
ปัจจัยนี้ถือว่าเป็นข้อมูลขั้นพ้ืนฐานส าหรับการวางแผนงานเพ่ือส่งมอบความช่วยเหลือ 

3. การบริหารจัดการความช่วยเหลือ (Aid Management) คือ การได้มา (Acquisition) การกระจาย
ความช่วยเหลือ (Distribution) และการบริหารคลังสินค้าและสินค้าคงคลัง 

4. การขนส่ง (Transport) เป็นการตรวจสอบถึงสภาพเส้นทางเข้าถึงยังพ้ืนที่ประสบภัย การสัญจร
ภายในพ้ืนที่ สถานีจอดยานพาหนะ (Terminals) ขนาดรถท่ีต้องใช้ (Fleet) ตลอดจนแนวโน้มของสถานการณ์
คอขวด (Bottleneck) 

5. การยุติการช่วยเหลือ (Demobilization) คือ การส่งทรัพยากรกลับคืนสู่จุดเดิมและสู่ 
สถานะเดิมอย่างเป็นระบบระเบียบและมีประสิทธิภาพหลังจากความต้องการใช้ทรัพยากร 
 
2.5 ระบบสำรสนเทศภูมิศำสตร์ (Geographic information System) 

ระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ (GIS) เป็นกรอบในการรวบรวมจัดการและวิเคราะห์ข้อมูล (ESRI, 
2019a) โดย GIS รวมข้อมูลหลายประเภท ซึ่งสามารถวิเคราะห์ต าแหน่งเชิงพ้ืนที่และจัดชั้นข้อมูลแสดงเป็น
ภาพโดยใช้แผนที่  และการบูรณาการข้อมูลเชิงพ้ืนที่นั้น GIS สามารถน าฐานข้อมูลเกี่ยวข้องกับการด าเนินงาน
ด้านโลจิสติกส์มาใช้ให้เป็นประโยชน์ โดยตัวแบบจ าลอง GIS มุ่งเน้นไปที่การเพ่ิมประสิทธิภาพเส้นทางและการ
รวมฐานข้อมูลที่ไม่ใช่เชิงพ้ืนที่ที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ ยกตัวอย่างเช่น การเพ่ิมประสิทธิภาพด้านต้นทุนการ
ขนส่ง เป็นต้น  (Inglis, 2012) 
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GIS หมายถึง คอมพิวเตอร์ฮาร์ดแวร์ ซอฟต์แวร์และข้อมูลทางภูมิศาสตร์ส าหรับจัดการวิเคราะห์และ
แสดงข้อมูลอ้างอิงทางภูมิศาสตร์ GIS ยังสามารถช่วยตอบค าถามที่เกี่ยวกับภูมิศาสตร์อีกหลายประการ เช่น 
การวางแผนเครือข่ายการกระจายสินค้า การเลือกท าเลที่ตั้งและการก าหนดกลุ่มเป้าหมายตลาดเพ่ือตอบสนอง
ต่อธุรกิจและสนับสนุนการให้บริการต่างๆของภาครัฐ ดังนั้นการประยุกต์ใช้ GIS จึงครอบคลุมได้ทั้งภาคเอกชน
และภาครัฐ  ทั้งภาคอุตสาหกรรมและเกษตรกรรม เพ่ือแก้ไขปัญหาดังต่อไปนี้ (Sarkar, 2007) ยกตัวอย่างเช่น 
การวิเคราะห์ลูกค้าวิเคราะห์การตลาด การเลือกที่ตั้ง การวิเคราะห์ความเสี่ยง การจัดการอาณาเขต การ
จัดการสิ่งอ านวยความสะดวก / ทรัพย์สิน / สินทรัพย์ การจัดการห่วงโซ่อุปทานและการจัดการโลจิสติกส์ เป็น
ต้น 

 ปัญหำกำรเลือกต ำแหน่งที่ตั้งของสถำนที่ให้บริกำรที่ เหมำะสม ( Facility Location 
Problem)  

Location Allocation คือ การลดระยะห่างโดยรวมระหว่างจุดความต้องการและสถานที่ตั้งของสิ่ง
อ านวยความสะดวกให้เหลือน้อยที่สุด (ESRI, 2019b) Location Allocation ถูกน าไปใช้กับสภาพปัญหาที่
หลากหลาย โดยทั่วไปจะใช้ส าหรับการตั้งสถานบริการเพ่ือตอบสนองความต้องการด้วยวิธีการที่เหมาะสมที่สุด 
(Avijit Ghosh & Rushton, 1987)ในรูปแบบการจัดสรรสถานที่เพ่ือเลือกสถานที่ที่ดีที่สุดที่สามารถรองรับ
ความต้องการและบริการแก่ลูกค้าทีม่ีประสิทธิภาพสูงสุด  

นอกจากนี้ยังมีการวัดผลหลายอย่างเพ่ือค้นหาต าแหน่งที่ เหมาะสมที่สุดในปัญหา  Location 
Allocation Problem ได้แก่ ระยะทางการเดินทาง เวลาเดินทางหรือค่าใช้จ่าย ในปัจจุบันเทคนิคการจัดสรร
ต าแหน่งได้ถูกน าไปใช้เพ่ือค้นหาต าแหน่งที่เหมาะสม เช่น สถานีดับเพลิง โรงพยาบาล ที่ท าการไปรษณีย์ 
คลังสินค้า โรงเรียน ห้องสมุด ธนาคาร สถานที่ก าจัดขยะและสิ่งอ านวยความสะดวกอ่ืน ๆ (ESRI, 2019a) 

การหาสถานที่ที่เหมาะสมส าหรับจัดตั้งสิ่งอ านวยความสะดวกเป็นสิ่งจ าเป็นส าหรับการด าเนินงานทั้ง
ในภาครัฐและเอกชน อย่างไรก็ตามมีความแตกต่างระหว่างที่ตั้งของสิ่งอ านวยความสะดวกของภาครัฐและสิ่ง
อ านวยความสะดวกเอกชน เนื่องจากภาคเอกชนให้ความส าคัญกับการเพ่ิมผลก าไรและส่วนแบ่งการตลาด   
ในขณะที่วัตถุประสงค์ของภาครัฐ คือ การลดต้นทุนทางสังคม ซึ่งก็คือการให้บริการและประสิทธิภาพให้มาก
ที่สุด (Marianov & Serra, 2002) 

นอกจากนี้การบริการของภาครัฐ ต้องเน้นการเพ่ิมประสิทธิภาพให้ครอบคลุมพ้ืนที่บริการอย่างเท่า
เทียมกัน  ซึ่งนับได้ว่าเป็นปัญหาส าคัญของการประยุกต์ใช้ Location Allocation Problem ในภาครัฐ โดย
จุดประสงค์ของการตั้งสิ่งอ านวยความสะดวก คือ ลดระยะทางในการเดินทางรวมทั้งยังรองรับผู้คนหรือความ
ต้องการในพ้ืนที่โดยรอบให้มากที่สุด (Algharib, 2011)ดังนั้น จุดมุ่งหมายของงานวิจัยนี้คือการลดสิ่งอ านวย
ความสะดวกและเพ่ิมความครอบคลุมให้มากท่ีสุด  
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 Maximal covering location problem 
Maximum Covering Location Problem (MCLP) 

𝑀𝑎𝑥𝑖𝑚𝑖𝑧𝑒 =  ∑ 𝑎𝑖𝑦𝑖

𝑛

𝑖∈𝐼

 

มีเงื่อนไขสมการดังนี้  
∑ 𝑥𝑗𝑗∈𝑁𝑖

≥ 𝑦𝑖   1 ≤ 𝑖 ≤ 𝑛,  (1) 
∑ 𝑥𝑗𝑗∈𝑁𝑖

= 𝑃       (2) 
𝑥𝑗 ∈ {0,1}    𝑗 ∈ 𝑊             (3) 
𝑦𝑖 ∈ {0,1}    𝑖 ∈ 𝑉                (4) 
𝑊𝑖 = {𝑗 ∈ 𝑊|𝑡𝑖𝑗 ≤ 𝑟}                 (5) 

โดยที่ 
𝑎𝑖  ค่าน้ าหนัก 
𝐼    ที่ตั้งของจุดอุปสงค ์
𝐽    ที่ตั้งของจุดที่สามารถเป็นพื้นท่ีทางเลือก 
𝑃    จ านวนจุดที่สามารถเป็นพ้ืนที่ทางเลือก 
𝑅    เวลาตอบสนองในการเข้าถึงจุดอุปสงค ์
𝑊    เซตของที่ตั้งจุดท่ีสามารถเป็นพื้นที่ทางเลือกได้ 
𝑉    เซตของจุดอุปสงค ์

𝑥𝑗  = {
1 เมื่อจุด 𝑗 เป็นพื้นที่ทางเลือก

0 เมื่อจุด 𝑗 ไม่ใช่พื้นที่ทางเลือก
  

𝑦𝑖  = {
1 เมื่อจุด 𝑖 เป็นจุดอุปสงค์ที่เข้าถึงได้ภายในระยะ 𝑟

0 เมื่อจุด 𝑖 เป็นจุดอุปสงค์ที่เข้าถึงได้ภายในระยะ 𝑟
  

 
การแก้ปัญหาการเลือกพ้ืนที่หรือที่ตั้งด้วยทฤษฎี MCLP มีวัตถุประสงค์เพ่ือหาที่ตั้งของทางเลือกให้

ครอบคลุมจุดประสงค์หรือความต้องการให้มากที่สุด ภายใต้ข้อจ ากัดของจ านวนที่ตั้งทางเลือกที่มี P แห่ง ดัง
สมการ (2) โดยตัวแปร 𝑥𝑗 จากสมการที่ (3) จะมีค่าเท่ากับ 1 เมื่อจุด j ถูกตั้งใหม่ และตัวแปร จากสมการที่ 𝑦𝑖 
(4) จะมีเท่ากับ 1 เมื่อจุด I เป็นจุดที่อุปสงค์ที่เข้าถึงได้ในระยะเวลา r  ซึ่งอยู่ภายใต้เงื่อนไขของสมการที่ (5) 
โดยตัวแปร 𝑦𝑖  จะส่งผลต่อตัวแปร 𝑥𝑗 ในการเลือกพ้ืนที่ทางเลือกแห่งใหม ่

 

 ปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่ง Vehicle Routing Problem (VRP) 
ปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่งถูกพัฒนามาจากปัญหาการจัดเส้นทางของพนักงานขาย  (Travel 

Salesman Problem) โดยลักษณะปัญหาการจัดเส้นทางขนส่ง ต้องระบุข้อจ ากัดความจุของพาหนะส่งสินค้า 
โดยเรียกว่า Capacitated Vehicle Routing Problem (CVRP) ซึ่งสามารถอธิบายลักษณะของปัญหา คือ 
จ านวนผูรับบริการทุกรายจะต้องได้รับการบริการส่งสินค้าโดยพาหนะจากศูนย์กระจายสินค้าหนึ่ง โดย
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ก าหนดให้พาหนะทั้งหมดต้องมีขนาดความจุสินค้าเท่ากัน (Homogeneous Vehicles) โดยอุปสงค์ของ
ผู้รับบริการแต่ละรายมีปริมาณที่แตกต่างกันไป  การออกแบบเส้นทางเพ่ือตอบสนองอุปสงค์แก่ผู้รับบริการได้ท้
ทั้งหมด โดยให้เกิดการใช้เวลาการเดินทางในการขนส่งให้น้อยที่สุด บนข้อจ ากัดที่ส าคัญ คืออุปสงค์ของผู้
บริการการทั้งหมดบนเส้นทางหนึ่ง ๆ จะต้องไม่เกินก าลังความจุสินค้าของพาหนะ โดยก าหนดให้การเดินทาง
โดยใช้ระยะทางขนส่งให้น้อยที่สุด หรือการใช้เวลาการเดินทางในการขนส่งให้น้อยที่สุด  

Min  ∑ ∑ ∑ 𝐶𝑖𝑗𝑋𝑖𝑗𝑘𝑗𝜖𝑉𝑖𝜖𝑉𝑘𝜖𝑉 , 

มีเงื่อนไขสมการดังนี้  

            ∑ ∑ 𝑋𝑖𝑗𝑘

𝑖𝜖𝑉

= 1               ∀ 𝑗𝜖𝑁,

𝑘𝜖𝐾

 

           ∑ ∑ 𝑋𝑖𝑗𝑘

𝑗𝜖𝑉

= 1               ∀𝑖𝜖𝑁,

𝑘𝜖𝐾

 

                                       ∑ 𝑋𝑖𝑡𝑘  −𝑖𝜖𝑉

 ∑ 𝑋𝑡𝑗𝑘𝑗𝜖𝑉 =  0           𝑘𝜖𝐾, 𝑡𝜖𝑁,                     

                       ∑ 𝑞𝑗 ∑ 𝑋𝑖𝑗𝑘

𝑗𝜖𝑁             𝑗𝜖𝑁

≤ 𝑄        ∀ 𝑘𝜖𝑉, 
 
                                                               

𝑋𝑖𝑗𝑘 𝜖 {0,1}                      ∀ 𝑖, 𝑗 𝜖 
 

 

ก าหนดปัญหาการจัดเส้นทางในรูปแบบของกราฟ G = (V, A) ซึ่งมีเซ็ตของ V = {0, 1, 2, …, n} เป็น
เซ็ตที่ประกอบไปด้วยสมาชิกของจุดต่าง ๆ บนเส้นทางการขนส่ง ซึ่งจุด 0 แทนศูนย์กระจายสินค้า ส่วนที่เหลือ 
N = V – {0} หมายถึงกลุ่มของผู้รับบริการ n ราย และ A = {(i, j) : i, j V} เป็นเซ็ต ของเส้นทางระหว่าง
ผู้รับบริการ i ไปยังผู้รับบริการ jโดยที่มี สัมประสิทธ cij เปน็ตัวแปรแทนต้นทุนของการที่พาหนะ เดินทางจาก
ผู้รับบริการ i ไปยังผู้รับบริการ j ซึ่งอาจจะหมายถึง ระยะทางหรือเวลาที่ใช้เดินทาง   โดยจุดมุ่งหมายใน การ
แก้ปัญหา คือการออกแบบเส้นทางที่ใช้ต้นทุนต่ าที่สุดจากระยะทางหรือเวลาที่ใช้เดินทาง    ในการใช้พาหนะ
ขนาดเดียวกันจ านวน K = {1, 2, …, m} ที่มีความจุการบรรทุกสินค้าปริมาณจาก โดยใช้Q แทนปริมาณความจุ
สินค้าของพาหนะแต่ละคัน โดยที่แต่ละรอบ ในการส่งสินค้านั้น อุปสงค์ของผู้รับบริการ i ให้เป็น qi โดยใน
เส้นทางท่ีออกแบบความต้องการสินค้าของ ผู้รับบริการทั้งหมดในเส้นทางนั้น ต้องไม่เกินค่า Q และ พาหนะส่ง
สินค้าจะต้องออกเดินทางและกลับมาที่ศูนย์ กระจายสินค้าเดียวกันเท่านั้น 
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2.6 งำนวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
งานวิจัยในต่างประเทศที่เกี่ยวกับปัญหาการเลือกสถานที่ตั้งเพ่ือเตรียมการและตอบสนองต่อ

เหตุการณ์ฉุกเฉินและภัยพิบัติ ได้รับความสนใจและมีงานวิจัยเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง   Chiappetta Jabbour 
et al. (2019)  วิเคราะห์วรรณกรรมที่เกี่ยวกับโลจิสติกส์เพ่ือมนุษยธรรมและการจัดการโซ่อุปทาน   ซึ่งเน้น
ความส าคัญของการจัดการภัยพิบัติ เพ่ือเป็นแนวทางในการศึกษาและส่งเสริมงานวิจัยในอนาคต  โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งการน าความรู้ด้านโลจิสติกส์มนุษยธรรมและการจัดการโซ่อุปทาน (humanitarian logistics and 
supply chain management -HLSCM) มาใช้  และยังได้รับความสนใจจากผู้มีส่วนได้ส่วนเสียเพ่ิมมากขึ้น 
เช่น นักวิชาการ ผู้ปฏิบัติงานและผู้ก าหนดนโยบาย เป็นต้น ดังนั้นจะเห็นได้ว่าจ านวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับโล
จิสติกส์ด้านมนุษยธรรมและโซ่อุปทานเพ่ิมขึ้นอย่างมีนัยส าคัญ มีข้อเสนอแนะว่างานวิจัยในอนาคตควรเพ่ิมเติม
โดยใช้แนวคิดของ HLSCM ในบริบทที่แตกต่างกัน เช่น มุมมองทางด้านภูมิศาสตร์ เพ่ือสามารถทดสอบความ
ถูกต้องของทฤษฎีที่ใช้ในการวิจัย เพ่ือท าความเข้าใจบริบทของ HLSCM และการปฏิบัติงานด้านมนุษยธรรม
ระหว่างประเทศรวมถึงองค์กรที่ไม่แสวงหาผลก าไร เป็นต้น   

 
Jiang and Yuan (2019)  ทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวกับโลจิสติกส์ฉุกเฉิน (emergency logistic) ใน

บริบทของภัยพิบัติขนาดใหญ่ เนื่องจากการตอบสนองต่อเหตุฉุกเฉินส าหรับภัยพิบัติขนาดใหญ่นั้นมีความ
ซับซ้อนและท้าทาย ดังนั้น การพัฒนาแบบจ าลองบูรณาการที่สามารถจัดการกระบวนการโลจิสติกส์ฉุกเฉิน 
เพ่ือแก้ไขปัญหาภัยพิบัติขนาดใหญ่ ควรปรับปรุงความสามารถของเครือข่ายโลจิสติกส์ฉุกเฉินให้มีความยืดหยุ่น  
และการสร้างสถานการณ์จ าลองจากโมเดลที่เหมาะสมเป็นแนวทางในการด าเนินงานวิจัยในอนาคต  Ma et al
. (2019) ทบทวนวรรณกรรมที่ศึกษาเกี่ยวข้องกับโมเดลการเลือกที่ตั้งศูนย์พักพิง กรณีเกิดภัยพิบัติทาง
ธรรมชาติ เพ่ือระบุประเด็นงานวิจัยในอนาคต ส าหรับการปรับปรุงประสิทธิภาพของการลดความรุนแรงของ
ภัยพิบัติและการตอบสนองฉุกเฉิน  ซึ่งวัตถุประสงค์ของการตั้งศูนย์พักพิงนั้น เพ่ือที่จะใช้ในการลดเวลาหรือ
ระยะทางในการอพยพ ลดต้นทุนก่อสร้างที่พักพิงหรือลดความเสี่ยงระหว่างการอพยพ  พร้อมกับต้อง
ครอบคลุมความต้องการที่ภายในรัศมีการให้บริการ ซึ่งวิธีการส าหรับแก้ปัญหาการการเลือกที่ตั้งศูนย์พักพิงใน
พ้ืนที่ภัย ดังนั้นส าหรับงานวิจัยในอนาคตควรพิจารณาดังนี้  1. ก าหนดแบบจ าลองที่สามารถน าไปใช้ในการ
เลือกที่ตั้งสถานที่พักพิงของภัยพิบัติหลายประเภท  2.พิจารณาเรื่องความไม่แน่นอน 3. ปรับปรุงอัลกอริทึม
หรือโมเดลที่มีอยู่เพ่ือแก้ไขปัญหาการจัดสรรต าแหน่งขนาดใหญ่ และ 4. การพัฒนารูปแบบการประหยัด
ทรัพยากรที่สอดคล้องกับแนวคิดการพัฒนาอย่างยั่งยืน ซึ่งนักวางแผนและผู้ก าหนดนโยบายจะสามารถ
น าไปใช้ในสถานการณ์จริงได้ 

Boonmee, Arimura, and Asada (2017)  ทบทวนแบบจ าลองการเลือกต าแหน่งที่ตั้ งอย่ าง
เหมาะสมส าหรับการจัดการด้านโลจิสติกส์เพ่ือช่วยเหลือผู้ประสบภัยในภาวะฉุกเฉิน  ภายใต้แบบจ าลองของ
ข้อมูล (data modeling) และประเภทของปัญหาก่อนและหลังภัยพิบัติ พบว่าการตอบสนองและความเสี่ยง
เป็นหลักเกณฑ์ส าคัญในการพิจารณา  โดยโมเดลส่วนใหญ่มุ่งเน้นที่จะลดเวลาตอบสนองเวลาในการอพยพ
และ/หรือระยะทาง  ลดค่าใช้จ่ายในการขนส่ง (ระยะทางและเวลา) จ านวนสิ่งอ านวยความสะดวกแบบเปิด 
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ลดต้นทุนการด าเนินงาน และการเพ่ิมการบริการให้ครอบคลุมความต้องการให้ได้มากที่สุด  Zhou et al. 
(2018)  รวบรวมแนวคิด ทฤษฎีและลักษณะของการตัดสินใจในภาวะฉุกเฉิน (Emergency decision making 
-EDM) ส าหรับภัยพิบัติทางธรรมชาติและการตัดสินใจในระยะเวลาสั้น พบว่าส่วนใหญ่ใช้วิธีวิจัยด้วยเแบบ
จ าลองทางคณิตศาสตร์ และ GIS เป็นระบบที่สนับสนุนการตัดสินใจในภาวะฉุกเฉินที่นิยมใช้มากที่สุด   โดย
วิธีการการตัดสินใจแบ่งออกได้เป็น 4 วิธีดังนี้ 1. วิธีการตัดสินใจตามแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์  2. วิธีการ
ตัดสินใจบนพ้ืนฐานของสถานการณ์ 3. วิธีการตัดสินใจบนพ้ืนฐานของการจัดการความรู้ 4. วิธีการเชิงทฤษฎี
ของการตัดสินใจของกลุ่มบุคคล  
 Abdalla (2016)  รวบรวมแนวคิดในการแก้ปัญหาเพ่ือใช้ส าหรับการเตรียมความพร้อมและการ
ตอบสนองในภาวะฉุกเฉิน โดยใช้การวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่และ GIS Application ที่สามารถน าไปใช้ในการจัดการ
ภัยพิบัติได้โดยอธิบายถึงการใช้งานและการประเมินความเสี่ยง นอกจากนี้วิเคราะห์เชิงพ้ืนที่และ GIS 
Application ยังเน้นการปฏิบัติงานได้จริงที่รวมข้อมูลเชิงพ้ืนที่ส าหรับการท าจัดท าแผนที่และแผนการรับรู้
ความเสี่ยง ซึ่งการการวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่นั้น สิ่งส าคัญ คือ ความถูกต้องของข้อมูล เวลาในการประมวลผลและ
การประสานงานของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
   Feng, Su, and Sun (2017) ศึกษารูปแบบเส้นทางและการจัดตารางการกระจายสิ่งของในกรณี
ฉุกเฉิน (emergency resource scheduling model -ERSM) ERSM ถูกน ามาใช้อย่างแพร่หลายส าหรับการ
จัดการหลังจากเกิดภัยพิบัติ เพ่ือตรวจสอบว่าสามารถจัดส่งอุปกรณ์ฉุกเฉินไปยังจุดเกิดเหตุได้ในเส้นทางที่ดี
ที่สุดและอย่างรวดเร็ว โดยใช้ระบบภูมิศาสตร์สารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) และ ERSM ยังประเมินเส้นทางกู้ภัย
ที่ดีที่สุดภายใต้เงื่อนไขฉุกเฉินที่แตกต่างกัน  โดยใช้วิธีการตัดสินใจด้วยกระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น 
(AHP) ซึ่งน าตัวบ่งชี้หลายตัวมาวิเคราะห์ ประกอบด้วย สภาพการจราจร ระยะทางในการเดินทาง และความ
เร่งด่วนในการบรรเทาภัยพิบัติ  Oscar Rodríguez-Espíndola, Pavel Albores (2016)  ศึกษาการเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการจัดการภัยพิบัติในเม็กซิโก  ด้วยการบูรณาการการวิเคราะห์สถานการณ์น้ าท่วมด้วย 
Raster GIS และสร้างแบบจ าลอง ผลการศึกษาพบว่า สามารถปรับปรุงผลลัพธ์ของการด าเนินงานภัยพิบัติโดย
การลดจ านวน facility ลงได้  
 Beamon and Kotleba (2008)  ศึกษาการเลือกต าแหน่งที่ตั้งศูนย์บรรเทาภัยพิบัติ จากปัญหา
ครอบคลุมการช่วยชีวิตผู้ประสบภัยให้ได้มากที่สุด (Maximal Covering Problem) ตั้งแต่เริ่มเกิดภัยพิบัติ
จนถึงขั้นตอนการฟ้ืนฟูหลังเกิดภัยพิบัติ โดยมีวัตถุประสงค์ คือ เพ่ือให้มีจ านวนผู้รอดชีวิตมากที่สุดหรือเกิด
ความเสียหายน้อยที่สุด นอกจากนี้ยังเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดการระบบโลจิสติกส์เพ่ือขนส่งสิ่งของจ าเป็นทั้ง
จากแหล่งจัดหาไปยังศูนย์บรรเทาภัยพิบัติและการขนส่งจากศูนย์ไปยังผู้ประสบภัย Yi and Özdamar (2007)  
กล่าวถึงการน า location-distribution model มาใช้ในการประสานงานด้านโลจิสติกส์และการด าเนินการ
อพยพเมื่อเกิดภัยพิบัติ ส่งผลให้การวางแผนโลจิสติกส์ในกรณีฉุกเฉินมีความส าคัญในการจัดส่งสิ่งของที่จ าเป็น
ในพ้ืนที่ประสบภัย เช่น อุปกรณ์การแพทย์และบุคลากรทางการแพทย์ อุปกรณ์กู้ภัยพและทีมกู้ภัย อาหาร ยา 
และสิ่งของอ่ืนๆ น าไปยังศูนย์กระจายในพ้ืนที่ที่ได้รับผลกระทบและการอพยพหรือการเคลื่อนย้ายผู้บาดเจ็บ 
ในเบื้องต้นจ าเป็นที่จะต้องจัดตั้งศูนย์ฉุกเฉินชั่วคราวและศูนย์พักพิงในพ้ืนที่ที่ได้รับผลกระทบ  เพ่ือเพ่ิม
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ความเร็วในการดูแลทางการแพทย์ และรักษาผู้รอดชีวิตที่ได้รับบาดเจ็บ ดังนั้นการประสานงานด้านโลจิสติกส์
ในช่วงภัยพิบัตินั้น มีความเก่ียวข้องกับการเลือกสถานที่ตั้งให้ครอบคลุมพ้ืนที่เสี่ยง  
 

ส าหรับงานวิจัยในประเทศไทยที่เกี่ยวข้องกับการเตรียมการและตอบสนองต่อภัยพิบัตินั้น  คมสัน 
โสมณวัตร (2016) ศึกษาระบบการจัดการโลจิสติกส์เพ่ือช่วยเหลือผู้ประสบอุทกภัย กรณีศึกษา อ าเภอวารินช า
ราบ จังหวัดอุบลราชธานี โดยพื้นที่กรณีศึกษาเป็นพ้ืนที่ที่อยู่ภายใต้ศูนย์กระจายความช่วยเหลือของสภากาชาด
ไทย ซึ่งสามารถกระจายสิ่งของช่วยเหลือผู้ประสบภัยภายในจังหวัดและส่งต่อไปยั งจังหวัดใกล้เคียง เพ่ือ
วิเคราะห์กิจกรรมโลจิสติกส์เพ่ือช่วยเหลือผู้ประสบภัยให้ทันต่อความต้องการและลดความเสี่ยงในการกระจาย
ความช่วยเหลือที่ไม่ทั่วถึง รวมไปถึงลดความเสี่ยงผู้ประสบภัยที่ต้องเดินทางมารับของด้วยตัวเอง  จากผลการ
เปรียบเทียบกิจกรรมด้านโลจิสติกส์เพ่ือช่วยเหลือผู้ประสบภัยทั้งหมด 13 กิจกรรม ระหว่างพ้ืนที่ที่มีระบบการ
จัดการภัยพิบัติและพ้ืนที่ที่ไม่มีระบบการจัดการภัยพิบัติ  พบว่าทั้งสองพ้ืนที่มีโดยไม่มีการคาดการณ์ความ
ต้องการความช่วยเหลือผู้ประสบภัย  ไม่มีการจัดเก็บถุงยังชีพส ารองเพ่ือช่วยเหลือผู้ประสบภัยในพ้ืนที่ ขาดการ
บริหารคลังสินค้าและการบริหารพ้ืนที่ในการจัดเก็บ  

  
กันต์ เอ่ียมอินทรา (2016) ศึกษาแผนรับมือภัยพิบัติของเทศบาลเกาะสมุยภายหลังจากประสบภัย

พิบัติวาตภัยอย่างรุนแรงเมื่อปี พ.ศ. 2554 พบปัญหาในการรับมือภัยพิบัติและ-ข้อบกพร่องของแผนรับมือภัย
พิบัติเดิม   ผลการศึกษาพบว่า  1. ยังขาดมิติของการให้ความส าคัญแก่ประชากรแฝง โดยเฉพาะนักท่องเที่ยว 
2. ทัศนคติของเจ้าหน้าที่ตลอดจนผู้บริหารเกี่ยวกับการรับมือภัยพิบัติ 3.การให้ความส าคัญกับผู้มีส่วนได้เสีย 
และ 4.การเพ่ิมตัวชี้วัดความส าเร็จเพ่ือพัฒนาปรับปรุงแผน นอกจากนี้ยังพบปัญหาของการขาดแคลนสินค้า 
อุปโภคและบริโภคในยามเกิดภัยพิบัติ โดยเสนอใช้เครือข่ายร้านค้าสะดวกซื้อและเพ่ิมระยะเวลาในการเก็บ 
และเสนอแนะตัวชี้วัดที่ให้ความส าคัญกับเวลาในการตอบสนองต่อความต้องการสินค้าหรือความช่วยเหลือ 
และความถูกต้องในการตอบสนอง เพ่ือน ามาประเมินพัฒนาปรับปรุงในการจัดการรับมือภัยพิบัติในครั้งต่อไป    

วีรชัย อู๋สมบูรณ (2018) ศึกษาเชิงส ารวจด้านโลจิสติกส์เพ่ือมนุษยธรรมในการโต้ตอบภัยพิบัติทาง
ธรรมชาติที่เกิดขึ้นในประเทศไทย กรณีศึกษาอุทกภัยในจังหวัดพระนครศรีอยุธยา เพ่ือศึกษาโลจิสติกส์เพ่ือ
มนุษยธรรมมีบทบาทในการช่วยเหลือผู้ประสบภัยพิบัติทางธรรมชาติในประเทศไทย จากการวิเคราะห์ความถ่ี
ของการกล่าวถึงการด าเนินการด้านโลจิสติกส์เ พ่ือมนุษยธรรมและหน่วยงานที่มีบทบาทด้านโลจิสติกส์เพ่ือ
มนุษยธรรมในเนื้อหาข่าว สามารถด าเนินการได้อย่างรวดเร็วหากสัดส่วนหน่วยงานจากภาครัฐมีแผนการ
โต้ตอบภัยพิบัติ ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่ากระบวนการเชิงโลจิสติกส์ด้านการโต้ตอบภัยพิบัติทางธรรมชาติที่
มีจ านวนหน่วยงานที่เกี่ยวข้องมากที่สุด คือ การประเมินและการวางแผน หน่วยงานหรือภาคส่วนที่จะต้องเข้า
มามีบทบาทการช่วยเหลือผู้ประสบภัย ซึ่งภาครัฐหรือผู้มีอ านาจหน้าที่สามารถใช้ผลวิเคราะห์เป็นแนวทางใน
การปรับปรุงนโยบาย กฎระเบียบ รวมถึงกรอบการท างานที่ส่งผลต่อการช่วยเหลือผู้ประสบภัยในอนาคต  
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ขนิษฐา รัตนกัลยา (2017) ศึกษาการเตรียมความพร้อมของพยาบาลเพ่ือรับมือภัยพิบัติ โดยการประสานงาน 
โดยการยกระดับความรู้ที่เกี่ยวข้องกับภัยพิบัติ ทักษะ ในการตอบสนอง เพ่ือให้สามารถท าหน้าที่ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ จัดหาสิ่งสนับสนุน และประสานงานกับหน่วยงานทั้งในและนอกโรงพยาบาล ลดการบาดเจ็บ
และการเสียชีวิต  บทความนี้น าเสนอผลกระทบที่มาจากภัยพิบัติ และบทบาทของพยาบาลในรับมือภัยพิบัติ 
เพ่ือสามารถน าข้อมูลให้ปรับใช้ และช่วยเหลือผู้ประสบภัยพิบัติต่อไป 
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บทที่ 3 
วิธีด ำเนินกำรวิจัย 

 
งานวิจัยนี้ท าการศึกษาวิเคราะห์เพ่ือวางแผนการเตรียมการและการตอบสนองด้านโลจิสติกส์ฉุกเฉิน

จากโครงข่ายภูมิศาสตร์ (GIS -Based Network analysis) เพ่ือวางแผนเพ่ือก าหนดที่ตั้งของศูนย์รับสิ่งของ
จากผู้ส่งมอบทั้งจากหน่วยงานในประเทศและต่างประเทศ เช่น กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
ส ภ า ก า ช า ด ไ ท ย  The ASEAN Coordinating Centre for Humanitarian Assistance on disaster 
management (AHA Centre) และหน่วยงานจากต่างประเทศ การวางแผนเพ่ือเตรียมความพร้อมจะสามารถ
ให้ความช่วยเหลือผู้ประสบภัยให้ครอบคลุมพ้ืนที่ให้ได้มากที่สุด โดยก าหนดที่ตั้งของศูนย์รับสิ่งของจากผู้ส่ง
มอบ วางแผนเส้นทางการจัดส่งสิ่งของให้รวดเร็วที่สุด เพ่ือกระจายต่อไปยังในพ้ืนที่ประสบภัยอย่างเป็น ซึ่งมี
รายละเอียดและข้ันตอนการด าเนินงานวิจัยดังต่อไปนี้ 

 
3.1 ขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย 
3.2 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
3.3 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
3.4 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
3.5 การวิเคราะห์ข้อมูล 
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3.1 ขั้นตอนกำรด ำเนินงำนวิจัย 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่3.1 ขั้นตอนการด าเนินการวิจัย 
 
 
3.2 ประชำกรและกลุ่มตัวอย่ำง 

งานวิจัยนี้ก าหนดขอบเขตด้านกลุ่มตัวอย่างด้านพ้ืนที่ในการศึกษาในเฉพาะพ้ืนที่จังหวัดชลบุรี 
ตามแผนการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยของจังหวัด โดยแบ่ง 

 ที่ตัง้หน่วยงานส่งมอบสิ่งของเพ่ือช่วยเหลือผู้ประสบภัย ได้แก่  
หน่วยงานรับมอบจากในประเทศ  
หน่วยงานรับมอบจากต่างประเทศ  

 ที่ตั้งหน่วยงานหลักเพ่ือขนส่งสิ่งของเพ่ือช่วยเหลือผู้ประสบภัยในจังหวัดชลบุรี  

ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องจากในประเทศ

และต่างประเทศ 

 
ศึกษารวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับพ้ืนที่และที่ตั้งของ Supply 

และ Demand  

 
ออกแบบโครงข่ายด้านโลจิสติกส์เพื่อการกระจายความ

ช่วยเหลือทางมนุษยธรรม 

 
วิเคราะห์การวางแผนและตอบสนองส าหรับการช่วยเหลือ

ชุมชนเมื่อเกิดเหตุภัยพิบัติและสาธารณภัย 

 
อภิปรายผลและสรุปผล 

ก าหนดความส าคัญของปัญหาการกระจายความช่วยเหลือ

ทางมนุษยธรรม 



35 
 

 ที่ตั้งหน่วยงานระดับท้องถิ่นสนับสนุนขนส่งสิ่งของเพ่ือช่วยเหลือผู้ประสบภัยตามข้อมูลพ้ืนที่
ความรับผิดชอบของกรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย 

 ที่ตั้งของชุมชน/หมู่บ้านผู้ประสบภัยตามข้อมูลความเสี่ยงสูงและเสี่ยงปานกลางของกรมป้องกัน
และบรรเทาสาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย 
 

3.3 เครื่องมือที่ใช้ในกำรวิจัย 
งานวิจัยนี้ประยุกต์ใช้ ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information Systems : GIS) โดย

ใช้โปรแกรมประยุกต์ ArcGIS เป็นเครื่องมือหลักของงานวิจัยนี้ ซึ่งการก าหนดจัดท าฐานข้อมูลต้องมีการ
ออกแบบโครงข่ายด้านโลจิสติกส์ของฐานข้อมูลที่จะน ามาวิเคราะห์ โดยต้องอาศัยข้อมูลที่ส าคัญได้แก่ ข้อมูล
เชิงพ้ืนที่ (Spatial Data) และข้อมูลลักษณะประจ า (Attributes) รวมทั้งข้อมูลอื่นที่จ าเป็นในการวิเคราะห์ 
 
3.4 กำรรวบรวมข้อมูล 
 การเก็บรวบรวมข้อมูลของงานวิจัยนี้เป็นการรวบรวมข้อมูลจากสื่อสารธารณะที่เผยแพร่เกี่ยวกับ  

ข้อมูลพื้นฐานทางด้านภูมิศาสตร์ของจังหวัดชลบุรี ข้อมูลจ านวนครัวเรือนจากส านักงานสถิติจังหวัดชลบุรี การ
วางแผนป้องกันสาธารณภัย ได้แก่ แผนพัฒนาจังหวัดชลบุรี พ.ศ.2561 - 2565 ฉบับทบทวน พ.ศ.2564 แผน
ป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดชลบุรี  ประจ าปี 2562 กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
กระทรวงมหาดไทย ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย จังหวัดชลบุรี และThe ASEAN Coordinating 
Centre for Humanitarian Assistance on disaster management (AHA Centre) 
 
3.5 กำรประมวลและวิเครำะห์ข้อมูล (Analysis) 

การวิเคราะห์เพ่ือวางแผนการเตรียมการและการตอบสนองด้านโลจิสติกส์ฉุกเฉินจากโครงข่าย
ภูมิศาสตร์ (GIS -Based Network analysis) ซึ่งสามารถวิเคราะห์หาต าแหน่งที่ตั้งของศูนย์ความช่วยเหลือที่
เหมาะสม (Location-allocation) เพ่ือสามารถให้ความช่วยเหลือผู้ประสบภัยให้ครอบคลุมพ้ืนที่ให้ได้มากที่สุด 
(Maximal coving location problem- MCLP) วิเคราะห์พ้ืนที่การให้บริการและเส้นทางการจัดส่งสิ่งของ 
(Vehicle routing)  และจัดสรรความรับผิดชอบของศูนย์รับและกระจายสิ่งของจากผู้ส่งมอบไปยังชุมชน/
หมู่บ้านทีต่้องการความช่วยเหลือทางมนุษยธรรม 
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บทที่ 4 
ผลกำรวิเครำะห์และอภิปรำยผล 

 
งานวิจัยนี้วิเคราะห์เพ่ือวางแผนในการก าหนดต าแหน่งที่ตั้งและเส้นทางที่เหมาะสมในกระจายความ

ช่วยเหลือทางมนุษยธรรมและเพ่ือสามารถตอบสนองและช่วยเหลือชุมชนได้ทันทีเมื่อเกิดเหตุภัยพิบัติและ    
สาธารณภัยในการเตรียมความพร้อมก่อนการเกิดภัยพิบัติและเตรียมแผนฉุกเฉินระหว่างเผชิญเหตุภัยพิบัติของ
จังหวัดชลบุรีด้วยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information Systems : GIS)  
 
4.1 ศึกษำรวบรวมข้อมูลเพื่อเตรียมควำมพร้อมก่อนกำรเกิดภัยพิบัติและเตรียมแผนฉุกเฉินระหว่ำงเผชิญ
เหตุภัยพิบัติของจังหวัดชลบุรี 

ในการเตรียมความพร้อมก่อนการเกิดภัยพิบัติและเตรียมแผนฉุกเฉินระหว่างเผชิญเหตุภัยพิบัติของ
จังหวัดชลบุรี ในงานวิจัยนี้ ประกอบด้วยการรวบรวมข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับประชากรในจังหวัดชลบุรี และ
รวบรวมข้อมูลเชิงพ้ืนที่ (Spatial Data) ได้แก่ ข้อมูลจังหวัด อ าเภอ ต าบล ถนน ที่ตั้งของหมู่บ้านที่มีความเสี่ยง
สูงและปานกลาง ที่ตั้งหน่วยงานส่งมอบสิ่งของเพ่ือช่วยเหลือผู้ประสบภัย โดยผู้วิจัยได้ศึกษาข้อมูลจ านวน
ประชากรในพ้ืนที่กรณีศึกษา ดังแสดงในภาพที่ 4.1 

 

 
ภาพที่ 4.1 ข้อมูลประชากรของจังหวัดชลบุรี 

ที่มา : ESRI Thailand 
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จากภาพที่ 4.1 แสดงข้อมูลเกี่ยวกบัประชากรของจังหวัดชลบุรี ซ่ึงต้ังอยู่ในภาคตะวนัออกของประเทศ
ไทย เป็นหนี่งในจังหวัดที่มีจ านวนประชากรเกินกว่า 1.5 ล้านคน มีจ านวนครัวเรือนมากกว่า 1 ล้านครัวเรือน 
มีตัวเลขค่าใช้จ่ายโดยรวมต่อปีสูงใกล้เคียง 2 แสนล้านบาท โดยมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ยต่อปีอยู่ประมาณ 180 ,000 
บาท เนื่องจากจังหวัดชลบุรีเป็นหนึ่งในจังหวัดที่เป็นที่ตั้งของนิคมอุตสาหกรรมหลายแห่งท าให้เกิดการจ้างงาน
ในพ้ืนที่ในอัตราที่สูง จากข้อมูลการประกอบอาชีพของประชากรในจังหวัดชลบุรี พบว่า อันดับแรก คือ 
ผู้รับเหมา (General contractor) อันดับที่สอง คือ พนักงานบริษัท (Company employee) และอันดับที่
สาม คือ ค้าขาย (In trade) 
 
ตารางที่ 4.1 ข้อมูลจ านวนพ้ืนที่เสี่ยงภัยพิบัติในประเทศไทยระหว่างวันที่ 1 มิ.ย. 2563 ถึง 1 มิ.ย. 2565 

 
ที่มา : กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย สืบค้นวันที่ 5 มิถุนายน พ.ศ. 2565 
 

ผู้วิจัยได้ศึกษาการสรุปข้อมูลจ านวนพ้ืนที่เสี่ยงภัยพิบัติในประเทศไทยระหว่างวันที่ 1 มิถุนายน พ.ศ. 
2563 ถึง 1 มิถุนายน พ.ศ. 2565 ดังแสดงในตารางที่ 4.1พบว่ากรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยมีการ
ก าหนดพ้ืนที่ที่ประสบภัยพิบัติ โดยก าหนดกลุ่มพ้ืนทีเ่สี่ยงภัยพิบัติเป็น 6 ประเภท ดังนี้ 1. พ้ืนที่เกิดสถานการณ์ 
(สีแดง) จ านวน 1,317 ต าบล 6,847 หมู่บ้าน ใน 53 จังหวัด 2. พ้ืนที่คลี่คลายแล้ว (สีเขียวอ่อน) จ านวน 6,602 
ต าบล 10,0143 หมู่บ้าน ใน 77 จังหวัด 3. พ้ืนที่ยังมีสถานการณ์ (สีชมพู) จ านวน 1,412 ต าบล 9,239 หมู่บ้าน 
ใน 52 จังหวัด 4. พ้ืนที่ประกาศเขตพ้ืนที่ประสบสาธารณภัย (สีเหลือง) จ านวน 305 ต าบล 1,638 หมู่บ้าน ใน 
18 จังหวัด 5. พ้ืนที่ประกาศเขตการให้ความช่วยเหลือ (สีน้ าเงิน) จ านวน 498 ต าบล 6,462 หมู่บ้าน ใน 10 
จังหวัด และ 6. พื้นที่รายงานประกาศยุติสถานการณ์ (สีเขียวเข้ม) จ านวน 6,391 ต าบล 93,254 หมู่บ้าน ใน 
77 จังหวัดทั่วประเทศ โดยมีการแสดงผลข้อมูลเชิงพ้ืนที่ตามหลักภูมิศาสตร์ในแต่ละจังหวัดของประเทศไทย 
ดังแสดงในภาพที่ 4.2 
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ภาพที่ 4.2 พ้ืนที่เสี่ยงภัยพิบัติในประเทศไทยระหว่างวันที่ 1 มิ.ย. 2563 และ 1 มิ.ย. 2565 

ที่มา : กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย สืบค้นวันที่ 5 มิถุนายน พ.ศ. 2565 
 
จากภาพที่ 4.2 แสดงพ้ืนที่เสี่ยงภัยพิบัติในประเทศไทยระหว่างวันที่ 1 มิถุนายน พ.ศ. 2563 ถึง 1 

มิถุนายน พ.ศ. 2565 พบว่าในประเทศไทยมีหลายจังหวัดอยู่ในพ้ืนที่เกิดสถานการณ์ภัยพิบัติ (สีแดง) ทั่ว
ภูมิภาคประกอบด้วยทางภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคกลาง ภาคตะวันออกและภาคใต้ แต่มีเพียง
บางจังหวัดที่เป็นพ้ืนที่คลี่คลายแล้ว (สีเขียวอ่อน) ซึ่งสะท้อนให้เห็นว่าในหลายจังหวัดยังคงเป็นพ้ืนที่เสี่ยงภัย
พิบัติ ซึ่งต้องมีการเฝ้าระวังภัยพิบัติที่อาจจะเกิดขึ้นได้ในอนาคต ซึ่งจากข้อมูลของกรมป้องกันและบรรเทาสา
ธารณภัยได้แสดงต าแหน่งที่ตั้งของพ้ืนที่เสี่ยงภัยพิบัตใินแต่ละจังหวัดในประเทศไทย ดังแสดงในภาพที่ 4.3 
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ภาพที่ 4.3 ต าแหน่งที่ตั้งของพ้ืนทีเ่สี่ยงภัยพิบัติในประเทศไทย  

ที่มา : ระบบคลังข้อมูลสาธารณภัย กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
 
จากภาพที่ 4.3 แสดงข้อมูลแสดงต าแหน่งที่ตั้งของพ้ืนที่เสี่ยงภัยพิบัติในประเทศไทยวันที่ 1 มิถุนายน 

พ.ศ. 2563 ถึง 1 มิถุนายน พ.ศ. 2565 พบว่าประเทศไทยมจี านวนพื้นที่เสี่ยงทั้งหมด ดังนี้ 1. พ้ืนที่เสี่ยงภัยมาก
จ านวน 2,139 พ้ืนที่  2. พื้นที่เสี่ยงภัยปานกลางจ านวน 6,451 พ้ืนที่และ พ้ืนที่เฝ้าระวังจ านวน 14,007 พ้ืนที่ 
ซึ่งครอบคลุมทุกจังหวัดในประเทศไทย โดยในช่วง 2 ปีที่ผ่านมา จังหวัดชลบุรีก็เป็นหนึ่งในจังหวัดที่อยู่ในพ้ืนที่
เกิดสถานการณ์ภัยพิบัติ (สีแดง) ดังแสดงในภาพที่ 4.4 
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ภาพที่ 4.4 จังหวัดชลบุรีอยู่ในพื้นที่เกิดสถานการณ์ภัยพิบัติ (สีแดง) 

ที่มา : ระบบคลังข้อมูลสาธารณภัย กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
 
จากการศึกษาข้อมูลจากกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย (ภาพที่ 4.4)  พบว่าจังหวัดชลบุรีไปหนึ่ง

ในจังหวัดทีอ่ยู่ในพื้นท่ีเกิดสถานการณ์ภัยพิบัติ (สีแดง) โดยส่วนใหญ่พื้นที่ในจังหวัดชลบุรีประสบภัยพิบัติ ได้แก่
วาตภัย อุทกภัย อัคคีภัย ภัยแล้ง ดังนั้นเพ่ือเป็นการวางแผนในการก าหนดต าแหน่งที่ตั้งและเส้นทางที่
เหมาะสมในกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรม ซึ่งทางหน่วยงานที่เกี่ยวข้องจะสามารถตอบสนองและ
ช่วยเหลือชุมชนได้ทันทีเมื่อเกิดเหตุภัยพิบัติ  จึงควรมีเตรียมความพร้อมในกระจายความช่วยเหลือทาง
มนุษยธรรมในจังหวัดชลบุรี โดยใช้ข้อมูลจากต าแหน่งที่ตั้งของพ้ืนที่เสี่ยงภัยพิบัติในจังหวัดชลบุรี ดังแสดงใน
ภาพที่ 4.5 

 
ภาพที่ 4.5 ต าแหน่งที่ตั้งของพ้ืนที่เสี่ยงภัยพิบัติในจังหวัดชลบุรี 

ที่มา : ระบบคลังข้อมูลสาธารณภัย กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 



41 
 

จากภาพที ่4.5 แสดงต าแหน่งที่ตั้งของพ้ืนที่เสี่ยงภัยพิบัติในจังหวัดชลบุรี ซ่ึงแสดงจุดพิกัดของข้อมูล
ที่ตั้ง ชื่อหมู่บ้าน ชื่อหมู่ที่และต าบล รวมถึงชื่อขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น (อปท.) ซึ่งถือว่าเป็นหน่วยงาน
ของรัฐที่มีส่วนเกี่ยวข้องที่ใกล้ชิดกับชุมชนมากที่สุด ดังแสดงข้อมูลหมู่บ้านที่เป็นพ้ืนที่เสี่ยงภัยพิบัติในจังหวัด
ชลบุรี โดยมีข้อมูลที่ตั้งของอ าเภอ องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น (อปท.) ต าบล หมู่บ้านและต าแหน่งที่ตั้งตาม
ต าแหน่งภูมิศาสตร์ โดยแบ่งประเภทความเสี่ยงออกเป็น 1. ระดับความเสี่ยงสูง (ตารางที่ 4.2) และ 2.ระดับ
ความเสี่ยงปานกลาง (ตารางที่ 4.3) 

 
ตารางที่ 4.2 หมู่บ้านที่เป็นพ้ืนที่เสี่ยงภัยพิบัติประเภทความเสี่ยงมากในจังหวัดชลบุร ี

ID_ที่ตั้ง ชื่อ
จังหวัด 

ชื่อ
อ ำเภอ 

ชื่อ อปท. ชื่อต ำบล ชื่อ
หมู่ที ่

ชื่อหมู่บ้ำน จ ำนวน
ประชำกร
ทั้งหมด 
(คน) 

จ ำนวน
บ้ำน 

(หลังคำ
เรือน) 

ข้อมูลที่ตั้ง 

HD_1 จ.ชลบุรี อ.พนัส
นิคม 

อบต.หนอง
เหียง 

ต.หนอง
เหียง 

หมู่ที่ 
16 

บ้านแปลงเสือครูด 718 254 13.466323, 
101.261059 

HD_2 จ.ชลบุรี อ.พนัส
นิคม 

อบต.หนอง
เหียง 

ต.หนอง
เหียง 

หมู่ที่ 
10 

บ้านหนองไผ่แก้ว 1,337 455 13.475575, 
101.324384 

HD_3 จ.ชลบุรี อ.พนัส
นิคม 

อบต.หนอง
เหียง 

ต.หนอง
เหียง 

หมู่ที่ 
13 

บ้านไร่เสธ์ 1,430 376 13.470059, 
101.359240 

HD_4 จ.ชลบุรี อ.พนัส
นิคม 

อบต.หนอง
ปรือ 

ต.หนอง
ปรือ 

หมู่ที่ 
8 

บ้านหนองไก่เถื่อน 814 241 13.508010, 
101.290273 

HD_5 จ.ชลบุรี อ.เกาะ
จันทร์ 

ทม.ปรกฟ้า ต.เกาะ
จันทร์ 

หมู่ที่ 
3 

บ้านสระตาพรหม 1,456 537 13.408372, 
101.422125 

HD_6 จ.ชลบุรี อ.เกาะ
จันทร์ 

ทม.ปรกฟ้า ต.เกาะ
จันทร์ 

หมู่ที่ 
11 

บ้านแปลง 1,184 296 13.422189, 
101.469883 

ที่มา : ระบบคลังข้อมูลสาธารณภัย กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยและระบบสถิติทางทะเบียน กรมการ
ปกครอง 

 
จากตารางที่ 4.2 แสดงข้อมูลพ้ืนที่เสี่ยงภัยพิบัติในจังหวัดชลบุรีระหว่างปีพ.ศ. 2563 ถึง ปีพ.ศ.2565 

พบว่าจังหวัดชลบุรีมีจ านวนพื้นที่เสี่ยงภัยมากจ านวน 6 หมู่บ้าน ได้แก่ 1. บ้านแปลงเสือครูด ตั้งอยู่ในพ้ืนที่ ของ
อบต.หนองเหียง (HD_1) 2.บ้านหนองไผ่แก้ว ตั้งอยู่ในพ้ืนที่ของอบต.หนองเหียง (HD_2) 3.บ้านไร่เสธ์ ตั้งอยู่ใน
พ้ืนที่ของอบต.หนองเหียง (HD_3) 4. บ้านหนองไก่เถ่ือน ตั้งอยู่ในพ้ืนที่อบต.หนองปรือ (HD_4) 5. บ้านสระตา
พรหม ตั้งอยู่ในพ้ืนที่ของทม.ปรกฟ้า (HD_5) และ 6. บ้านแปลงตั้งอยู่ในพ้ืนที่ของทม.ปรกฟ้า (HD_6) 
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ตารางที ่4.3 หมู่บ้านที่เป็นพ้ืนที่เสี่ยงภัยพิบัติประเภทความเสี่ยงปานกลางในจังหวัดชลบุรี 
ID_ที่ตั้ง ชื่อ

จังหวัด 
ชื่ออ ำเภอ ชื่อ อปท. ชื่อต ำบล ชื่อหมู่ที ่ ชื่อหมู่บ้ำน ข้อมูลที่ตั้ง 

MD_7 จ.ชลบุรี อ.เกาะจันทร ์ ทม.ปรกฟ้า ต.เกาะจันทร ์ หมู่ที่ 9 บ้านหนองยายหมาด 13.400344, 
101.495347 

MD_8 จ.ชลบุรี อ.บ่อทอง อบต.บ่อทอง ต.บ่อทอง หมู่ที่ 5 บ้านทับเจริญ 13.197049, 
101.461535 

MD_9 จ.ชลบุรี อ.บ่อทอง อบต.บ่อทอง ต.บ่อทอง หมู่ที่ 4 บ้านหนองจรเข ้ 13.173874, 
101.464297 

MD_10 จ.ชลบุรี อ.บ้านบึง อบต.หนองอิรุณ ต.หนองอิรุณ หมู่ที่ 11 บ้านบึงไม้แก่น 13.288000, 
101.263805 

MD_11 จ.ชลบุรี อ.บ้านบึง อบต.หนองอิรุณ ต.หนองอิรุณ หมู่ที่ 6 บ้านป่าแดง 13.260835, 
101.304568 

MD_12 จ.ชลบุรี อ.บ้านบึง อบต.หนองอิรุณ ต.หนองอิรุณ หมู่ที่ 10 บ้านสามแยกอา่งเวียน 13.276941, 
101.213517 

MD_13 จ.ชลบุรี อ.ศรีราชา อบต.เขาคันทรง ต.เขาคันทรง หมู่ที่ 4 บ้านเขาคันทรง 13.115361, 
101.166562 

MD_14 จ.ชลบุรี อ.ศรีราชา อบต.เขาคันทรง ต.เขาคันทรง หมู่ที่ 10 บ้านเจ้าพระยา 13.085583, 
101.116894 

MD_15 จ.ชลบุรี อ.ศรีราชา อบต.เขาคันทรง ต.เขาคันทรง หมู่ที่ 8 บ้านมาบแสนสุข 13.122161, 
101.163492 

MD_16 จ.ชลบุรี อ.ศรีราชา อบต.เขาคันทรง ต.เขาคันทรง หมู่ที่ 7 บ้านระเวิง 13.088189, 
101.208687 

MD_17 จ.ชลบุรี อ.ศรีราชา อบต.เขาคันทรง ต.เขาคันทรง หมู่ที่ 5 บ้านสุรศักดิ์มนตรี 13.062929, 
101.171874 

MD_18 จ.ชลบุรี อ.ศรีราชา อบต.เขาคันทรง ต.เขาคันทรง หมู่ที่ 9 บ้านห้วยตาเกลา้ 13.089272, 
101.143830 

MD_19 จ.ชลบุรี อ.พนัสนิคม ทต.หมอนนาง ต.หมอนนาง หมู่ที่ 5 บ้านเหนือ 13.413362, 
101.207099 

MD_20 จ.ชลบุรี อ.พนัสนิคม อบต.นาวังหิน ต.นาวังหิน หมู่ที่ 6 บ้านโป่งเอือด 13.447373, 
101.249177 

MD_21 จ.ชลบุรี อ.พนัสนิคม อบต.นาวังหิน ต.นาวังหิน หมู่ที่ 3 บ้านทุ่งแฝก 13.440163, 
101.231989 

MD_22 จ.ชลบุรี อ.พนัสนิคม อบต.นาวังหิน ต.นาวังหิน หมู่ที่ 3 บ้านทุ่งแฝก 13.440163, 
101.231989 

MD_23 จ.ชลบุรี อ.พนัสนิคม อบต.นาวังหิน ต.นาวังหิน หมู่ที่ 9 บ้านนา 13.454723, 
101.204795 

MD_24 จ.ชลบุรี อ.พนัสนิคม อบต.นาวังหิน ต.นาวังหิน หมู่ที่ 1 บ้านนาวังหิน 13.455002, 
101.224873 

MD_25 จ.ชลบุรี อ.พนัสนิคม อบต.นาวังหิน ต.นาวังหิน หมู่ที่ 10 บ้านน้ าซับ 13.462265, 
101.250974 

MD_26 จ.ชลบุรี อ.พนัสนิคม อบต.นาวังหิน ต.นาวังหิน หมู่ที่ 2 บ้านยางเอน 13.443068, 
101.227071 
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MD_27 จ.ชลบุรี อ.พนัสนิคม อบต.นาวังหิน ต.นาวังหิน หมู่ที่ 5 บ้านสระนา 13.435389, 
101.255100 

MD_28 จ.ชลบุรี อ.พนัสนิคม อบต.นาวังหิน ต.นาวังหิน หมู่ที่ 7 บ้านสวนกลว้ย 13.459882, 
101.226276 

MD_29 จ.ชลบุรี อ.พนัสนิคม อบต.นาวังหิน ต.นาวังหิน หมู่ที่ 11 บ้านหนองสองห้อง 13.448118, 
101.278685 

MD_30 จ.ชลบุรี อ.พนัสนิคม อบต.นาวังหิน ต.นาวังหิน หมู่ที่ 4 บ้านอีโค้ 13.419575, 
101.256453 

MD_31 จ.ชลบุรี อ.พนัสนิคม อบต.หนองเหียง ต.หนองเหียง หมู่ที่ 11 บ้านเนินหิน 13.484329, 
101.293263 

MD_32 จ.ชลบุรี อ.พนัสนิคม อบต.หนองเหียง ต.หนองเหียง หมู่ที่ 6 บ้านโพธิ์ส าเภา 13.476664, 
101.21630 

MD_33 จ.ชลบุรี อ.พนัสนิคม อบต.หนองเหียง ต.หนองเหียง หมู่ที่ 9 บ้านสระคลอง 13.470016, 
101.216447 

MD_34 จ.ชลบุรี อ.พนัสนิคม อบต.หนองเหียง ต.หนองเหียง หมู่ที่ 8 บ้านหนองข่า 13.493347, 
101.301492 

MD_35 จ.ชลบุรี อ.พนัสนิคม อบต.หนองเหียง ต.หนองเหียง หมู่ที่ 5 บ้านหนองยาง 13.471615, 
101.237725 

ที่มา : ระบบคลังข้อมูลสาธารณภัย กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
 

จากตารางที่ 4.3 แสดงข้อมูลหมู่บ้านที่เป็นพื้นที่เสี่ยงภัยพิบัติประเภทความเสี่ยงปานกลางในจังหวัด
ชลบุรี ระหว่างปีพ.ศ. 2563 ถึง ปีพ.ศ.2565 พบว่าจังหวัดชลบุรีมีจ านวนพื้นที่เสี่ยงภัยปานกลางจ านวน 28 
หมู่บ้าน ซ่ึงต้ังอยู่พ้ืนท่ีของอปท. ดังน้ี 1.พ้ืนทีข่องทม.ปรกฟ้า อ.เกาะจันทร์ จ านวน 1 หมู่บ้าน ได้แก่ บ้านหนอง
ยายหมาด (MD_7) 2.พื้นที่ของอบต.บ่อทอง อ.บ่อทอง จ านวน 2 หมู่บ้าน ได้แก่ บ้านทับเจริญ (MD_8) และ
บ้านหนองจระเข้ (MD_9) 3.พื้นที่ของอบต.หนองอิรุณ อ.บ้านบึง จ านวน 3 หมู่บ้าน ได้แก่ บ้านบึงไม้แก่น 
(MD_10) บ้านป่าแดง (MD_11) และบ้านสามแยกอ่างเวียน (MD_12) 4.พื้นที่ของอบต.เขาคันทรง อ.ศรีราชา 
จ านวน 6 หมู่บ้าน ได้แก่ บ้านเขาคันทรง (MD_13) บ้านเจ้าพระยา (MD_14)  บ้านมาบแสนสุข (MD_15)  บ้าน
ระเวิง (MD_16)  บ้านสุรศักดิ์มนตรี (MD_17)  บ้านห้วยตาเกล้า (MD_18) 5.พื้นที่ของทต.หมอนนาง จ านวน 
1 หมู่บ้าน ได้แก่ บ้านเหนือ (MD_19) 6.พื้นที่ของอบต.นาวังหิน อ.พนัสนิคม จ านวน 11 หมู่บ้าน ได้แก่ บ้าน
โป่งเอือด (MD_20) บ้านทุ่งแฝก (MD_21) บ้านนา (MD_22) บ้านนาวังหิน (MD_23)  บ้านน้ าซับ (MD_24) 
บ้านยางเอน (MD_25) บ้านสระนา (MD_26) บ้านสวนกล้วย (MD_27) บ้านหนองสองห้อง (MD_28) และบ้าน
อีโค ้(MD_29) 7.พื้นที่ของอบต.หนองเหียง อ.พนัสนิคม จ านวน 5 หมู่บ้าน ได้แก่ บ้านเนินหิน (MD_30) บ้าน
โพธิ์ส าเภา (MD_31) บ้านสระคลอง (MD_32) บ้านหนองข่า (MD_33) และบ้านหนองยาง (MD_34)  
 อย่างไรก็ตามทุกอ าเภอ ในจังหวัดชลบุรีมีการด าเนินการจัดการด้านภัยพิบัติภายใต้กองอ านวยการ
ป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยอ าเภอ(กอปภ.อ.) และกองอ านวยการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยเมือง
พัทยา (กอปภ.เมืองพัทยา) ตามท่ีแผนการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยแห่งชาติ พ.ศ. 2564-2570 ซึ่งจะท า
หน้าที่อ านวยการ ควบคุม สนับสนุน และประสานการปฏิบัติกับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในเขตพ้ืนที่
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รับผิดชอบในการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย และปฏิบัติงานตามที่ผู้ว่าราชการจังหวัดหรือกองอ านวยการ
ป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดมอบหมาย นอกจากนี้ระดับท้องถิ่นก็ยังมีหน่วยงานที่ใกล้ชิดกับชุมชน
หรือหมู่บ้านที่ประสบภัย ภายใต้การด าเนินงานของกองอ านวยการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยเทศบาล 
(กอปภ.ทน./ทม./ทต.) ซึ่งท าหน้าที่อ านวยการ ควบคุม ปฏิบัติการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย เผชิญเหตุ
และแจ้งเตือนภัยเมื่อเกิดสาธารณภัยขึ้น พร้อมทั้งจัดท าแผนปฏิบัติการในการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย
ของเทศบาลให้สอดคล้องกับแผนการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดและแผนการป้องกันและบรรเทา
สาธารณภัยอ าเภอ รวมถึงมีหน้าที่ช่วยเหลือผู้อ านวยการจังหวัดและผู้อ านวยการอ าเภอตามที่ได้รับมอบหมาย 
พร้อมทั้งสนับสนุนการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย (คณะกรรมการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย
แห่งชาติ, 2564) ซึ่งจากข้อมูลของระบบสถิติทางทะเบียน กรมการปกครอง แสดงทะเบียนของอ าเภอและ
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น (อปท.)  ตามตารางท่ี 4.4 
 
ตารางที่ 4.4 ต าแหน่งที่ตั้งของส านักทะเบียนในจังหวัดชลบุรี  

ID_ที่ตั้ง ชื่อส ำนักทะเบียน Latitude Longitude จ ำนวนครัวเรือน 
D1 อ าเภอเกาะจันทร ์ 13.417498 101.334433 7,979 
D2 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลท่าบุญม ี 13.385391 101.3032 4,101 
D3 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลเกาะจันทร ์ 13.415788 101.333892 1,522 
D4 อ าเภอเกาะสีชัง 13.163687 100.808067 2,155 
D5 อ าเภอบอ่ทอง 13.2786867 101.44027 13,115 
D6 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลธาตุทอง 13.298732 101.360277 2,653 
D7 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลบ่อทอง 13.277424 101.438648 1,985 
D8 อ าเภอบางละมุง 12.9768298 100.91383 17,362 
D9 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลตะเคียนเต้ีย 13.0160353 100.969487 11,772 
D10 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลโป่ง 12.948263 100.974758 6,173 
D11 ท้องถิ่นเทศบาลเมืองหนองปรือ 12.9228183 100.937468 50,031 
D12 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลห้วยใหญ ่ 12.8659036 100.943338 17,154 
D13 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลบางละมุง 13.0174337 100.9298 8,749 
D14 ท้องถิ่นเมืองพัทยา 12.9494898 100.892867 167,006 
D15 อ าเภอบา้นบึง 13.3114208 101.112176 43,665 
D16 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลหัวกุญแจ 13.2524329 101.154286 2,070 
D17 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลหนองไผ่แก้ว 13.2259625 101.230678 1,473 
D18 ท้องถิ่นเทศบาลเมืองบ้านบึง 13.313813 101.111163 10,207 
D19 อ าเภอพนัสนิคม 13.4522081 101.177372 35,009 
D20 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลหมอนนาง 13.3855556 101.219675 4,323 
D21 ท้องถิ่นเทศบาลเมืองพนัสนิคม 13.4512742 101.177442 4,961 
D22 อ าเภอพานทอง 13.4707085 101.096818 35,009 
D23 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลหนองต าลึง 13.4163342 101.067401 15,543 
D24 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลพานทอง 13.4692272 101.092997 3,688 
D25 อ าเภอเมืองชลบุร ี 13.362126 100.979494 25,744 
D26 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลเสม็ด 13.3418947 100.943864 17,311 
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ที่มา : ระบบสถิติทางทะเบียน กรมการปกครอง 
 
จากตารางที่ 4.4 แสดงต าแหน่งที่ตั้งของส านักทะเบียนในจังหวัดชลบุรี ซึ่งเป็นที่ตั้งของอ าเภอและ

องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น (อปท.) รวมทั้งสิ้น 49 แห่ง ซึ่งจากแผนการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย
แห่งชาติ พ.ศ. 2564-2570 ก าหนดกลไกการจัดการความเสี่ยงจากสาธารณภัยกรณีพิจารณาเฉพาะการ
ด าเนินการภายในจังหวัดซึ่งก าหนดให้ระดับที่หนึ่ง คือ กองอ านวยการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด 
(กอปภ.จ.) ระดับท่ีสอง คือ กองอ านวยการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยอ าเภอ (กอปภ.อ.) และระดับที่สาม 
คือ กองอ านวยการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยเมืองพัทยา (กอปภ.เมืองพัทยา)และกองอ านวยการป้องกัน
และบรรเทาสาธารณภัยเทศบาล (กอปภ.ทน./ทม./ทต.) โดยในงานวิจัยนี้จะก าหนดให้ที่ตั้งของส านักทะเบียน
ในจังหวัดชลบุรีจ านวน 49 แห่งเป็น Relief Local Distribution Centers (RLDC) ส าหรับการส่งมอบความ
ช่วยเหลือทางมนุษยธรรมในจังหวัดชลบุรี โดยในแต่ละพ้ืนที่ความรับผิดชอบ ดังแสดงในภาพที่ 4.6 

 

D27 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลดอนหัวฬ่อ 13.4222046 101.034548 14,108 
D28 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลห้วยกะป ิ 13.3115852 100.964495 9,893 
D29 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลนาป่า 13.3864885 101.032132 25,390 
D30 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลหนองไม้แดง 13.4095242 101.001108 10,560 
D31 ท้องถิ่นเทศบาลเมืองอ่างศิลา 13.3257649 100.941956 21,150 
D32 ท้องถิ่นเทศบาลเมืองบ้านสวน 13.3474101 100.969508 45,282 
D33 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลบางทราย 13.3847329 100.985675 7,458 
D34 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลคลองต าหรุ 13.4377468 100.991631 5,994 
D35 ท้องถิ่นเทศบาลเมืองแสนสุข 13.2881667 100.914296 37,278 
D36 ท้องถิ่นเทศบาลเมืองชลบุรี 13.3610415 100.985293 12,564 
D37 อ าเภอศรีราชา 13.1744785 100.93085 46,032 
D38 ท้องถิ่นเทศบาลนครเจ้าพระยา  สุรศักดิ ์ 13.1244071 100.999716 98,962 
D39 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลบางพระ 13.2157995 100.94241 7,549 
D40 ท้องถิ่นเทศบาลนครแหลมฉบัง 13.0859703 100.924556 79,703 
D41 ท้องถิ่นเทศบาลเมืองศรีราชา 13.1627205 100.921965 8,013 
D42 อ าเภอสัตหีบ 12.6629817 100.905606 28,441 
D43 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลเกล็ดแก้ว 12.7334929 100.935345 6,079 
D44 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลเขตรอุดมศักดิ์ 12.7240225 100.887236 26,132 
D45 ท้องถิ่นเทศบาลเมืองสัตหีบ 12.663567 100.903557 11,958 
D46 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลบางเสร่ 12.7653171 100.90313 9,016 
D47 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลนาจอมเทียน 12.8555338 100.902301 15,577 
D48 อ าเภอหนองใหญ ่ 13.1563492 101.36603 6,307 
D49 ท้องถิ่นเทศบาลต าบลหนองใหญ ่ 13.1472428 101.382997 3,267 
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ภาพที่ 4.6  ความหนาแน่นของจ านวนครัวเรือนตามที่ตั้งของส านักทะเบียนในจังหวัดชลบุรี 

ที่มา: ผู้วิจัย 
 
จากภาพที่ 4.6  ได้แสดงความหนาแน่นของจ านวนครัวเรือนตามที่ตั้งของส านักทะเบียนในจังหวัด

ชลบุรีตามข้อมูลและต าแหน่งที่ตั้งระบบสถิติทางทะเบียนจากตารางที่ 4.4 พบว่าชุมชนและหมู่บ้านในจังหวัด
ชลบุรีมีความหนาแน่นตามแนวชายฝั่งทะเลอ่าวไทย ซึ่งอ าเภอที่อยู่บนแผ่นดินใหญ่และติดชายฝั่งทะเลอ่าวไทย 
ได้แก่ อ าเภอเมืองชลบุรี อ าเภอศรีราชา อ าเภอบางละมุงและอ าเภอสัตหีบ เมื่อพิจารณาห้าอันดับแรกของ
พ้ืนที่ที่มีความหนาแน่นของจ านวนครัวเรือน อันดับที่หนึ่ง ได้แก่ ส านักทะเบียนท้องถิ่นเมืองพัทยา (Pattaya 
City Hall) (D14) ตั้งอยู่ในอ าเภอบางละมุง อันดับที่สอง ได้แก่ ท้องถิ่นเทศบาลนครเจ้าพระยาสุรศักดิ์ (D38) 
ตั้งอยู่ในอ าเภอศรีราชา อันดับที่สาม ได้แก่ ท้องถิ่นเทศบาลนครแหลมฉบัง (D40) ตั้งอยู่ในอ าเภอศรีราชา 
ราชา อันดับที่สี่ ได้แก่ ท้องถิ่นเทศบาลเมืองหนองปรือ (D11) ตั้งอยู่ในอ าเภอบางละมุง และอันดับที่ห้า ได้แก่ 
อ าเภอศรีราชา ตั้งอยู่ในอ าเภอศรีราชา จากข้อมูลของพ้ืนที่ที่มีความหนาแน่นของจ านวนครัวเรือนห้าอันดับ
แรกสะท้อนให้เห็นว่าการเลือกแหล่งที่อยู่อาศัยของประชากรในจังหวัดชลบุรีโดยส่วนใหญ่อยู่ในอ าเภอบางละ
มุงและอ าเภอศรีราชา เนื่องจากอ าเภอบางละมุงมีชายหาดพัทยาที่เป็นแหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญของจังหวัด มี
อุตสาหกรรมท่องเที่ยว เป็นแหล่งธุรกิจและค้าขาย ที่เป็นแหล่งรายได้หลักของชุมชน นอกจากนี้ส าหรับ
ประชากรที่เลือกอ าเภอศรีราชาเป็นแหล่งที่อยู่อาศัย เนื่องจากเป็นที่ตั้งของนิคมอุตสาหกรรมหลายแห่ง เช่น
นิคมอุตสาหกรรมเหมราชชลบุรี นิคมอุตสาหกรรมปิ่นทอง นิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง เป็นต้น พนักงาน
บริษัทส่วนใหญ่จึงเลือกท่ีอยู่อาศัยในอ าเภอศรีราชาเป็นหลัก มีความสะดวกสบายและอยู่ใกล้ห้างสรรพสินค้า 
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4.2 ออกแบบโครงข่ำยด้ำนโลจิสติกส์เพื่อวำงแผนกระจำยควำมช่วยเหลือทำงมนุษยธรรม 
 
 งานวิจัยนี้ต้องการน าเสนอแผนเพ่ือเตรียมความพร้อมก่อนการเกิดภัยพิบัติและเตรียมแผนฉุกเฉิน
ระหว่างเผชิญเหตุภัยพิบัติของจังหวัดชลบุรี และช่วยเพ่ือวางแผนในการก าหนดต าแหน่งที่ตั้งและเส้นทางที่
เหมาะสมในกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรม ซึ่งเป็นหนึ่งในกิจกรรมการบริหารจัดการโซ่อุปทานเพ่ือ
มนุษยธรรมในการให้ความช่วยเหลือประชากรในพ้ืนที่ชุมชนได้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ดังนั้นผู้วิจัยจึงได้มี
ก าหนดขอบข่ายของงานวิจัยนี้ดังแสดงในภาพที่ 4.7 
 

 
ภาพที่ 4.7 ขอบข่ายของงานวิจัย 

ที่มา: ผู้วิจัย 
 

จากภาพที่ 4.7 แสดงขอบข่ายของงานวิจัยนี้ส าหรับการเตรียมความพร้อมและตอบสนองเพ่ือบรรเทา
ทุกข์ประชาชนในพ้ืนที่ประสบภัยในจังหวัดชลบุรี เช่น การให้ความช่วยเหลือทางการแพทย์ การจัดหาและ
กระจายอาหาร การขนส่งสิ่งของที่จ าเป็น เป็นต้น จากการการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องและให้สอดคล้อง
ตามกลไกการจัดการความเสี่ยงจากสาธารณภัยตามแผนการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยแห่งชาติ พ.ศ. 
2564-2570 ผู้วิจัยจึงก าหนดขอบข่ายของงานวิจัย ดังนี้ 

เมื่อเกิดเหตุภัยพิบัติ พ้ืนที่ประสบภัยอาจจะได้รับความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากทั้งหน่วยงานที่
ต่างประเทศและจากหน่วยงานในประเทศ และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องจะส่งต่อไปยัง ศูนย์กระจายหลักเพ่ือ
ช่วยเหลือทางมนุษยธรรม (Main Distribution Centers : MDC) ที่ก าหนดให้เป็นที่ตั้งของศูนย์กระจายความ
ช่วยเหลือทางมนุษยธรรม จากนั้นส่งต่อไปยังศูนย์กระจายท้องถิ่น (Local Distribution Centers : LDC) ที่ตั้ง
อยู่ใกล้พ้ืนที่ประสบภัยและกระจายความช่วยเหลือและสิ่งของที่จ าเป็นไปยังพ้ืนที่ประสบภัยให้เร็วที่สุด  
อย่างไรก็ตามจากขอบข่ายงานวิจัยข้างต้นผู้วิจัยจึงน ามาซึ่งการก าหนดสมมติฐานงานวิจัยดังแสดงในภาพที่ 4.8 
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ภาพที่ 4.8 Research Conceptual Framework 

ที่มา: ผู้วิจัย 
 

จากภาพที่ 4.8 แสดงสมมติฐานงานวิจัยเพ่ือการออกแบบโครงข่ายด้านโลจิสติกส์เพ่ือการกระจาย
ความช่วยเหลือทางมนุษยธรรม เพ่ือน าไปสู่การวิเคราะห์ในการตอบสนองและช่วยเหลือชุมชนเมื่อเกิดเหตุภัย
พิบัติและสาธารณภัย ดังนี้ 

 ระดับที่หนึ่ง : Relief Warehouse (RW) ผู้วิจัยก าหนดให้ผู้ส่งมอบความช่วยเหลือ เป็น
หน่วยงานจากนอกพ้ืนที่จังหวัดชลบุรี เนื่องจากการส่งความช่วยเหลืออาจจะมาจากต่างประเทศ
และจากหน่วยงานในประเทศ แตก่รณีมีผู้ส่งมอบหรือหน่วยงานในพ้ืนที่จังหวัดชลบุรีจะสามารถ
ส่งไปที่  Main Distribution Centers (MDC) หรือ Local Distribution Centers (LDC) ได้
ทันที ก าหนดเงื่อนไขโดยระยะเวลาในการขนส่งที่เร็วที่สุดจากจุดเริ่มต้น (Origin) ไปยัง
ปลายทาง (Destination) ด้วยการขนส่งทางรถบรรทุก ดังแสดงในตารางที่ 4.5 และภาพท่ี 4.9   
 
 
 
 
 
 
 
 



49 
 

 
ตารางที่ 4.5 ข้อมูลที่ตั้งของ Relief Warehouse (RW)  

ID Relief Suppliers From District Province Latitude Longitude 

IRS1 Suvarnabhumi Airport 
(BKK) 

Oversea Bang Phli Samut 
Prakan 

13.70974064 100.7524435 

IRS2 U-Tapao–Rayong–
Pattaya International 

Airport (UTP) 

Oversea Ban Chang Rayong 12.674566 100.9980031 

DRS3 Department of 
Disaster Prevention 

and Mitigation 

Domestics Dusit Bangkok 13.77264248 100.509216 

DRS4 Relief and 
Community Health 
Bureau, Thai Red 

Cross Society 

Domestics Patumwan Bangkok 13.73172338 100.5334436 

DRS5 Satellite Warehouse 
under Disaster 

Emergency Logistics 
System for ASEAN 

(DELSA) 

Domestics Muang Chainat 15.2156228 100.1514004 

ที่มา: ผู้วิจัย 
 

จากตารางที่ 4.6 แสดงข้อมูลต าแหน่งที่ตั้งของ Relief Warehouse (RW) ที่ได้งานวิจัยนี้ใช้ในการ
วางแผนต าแหน่งที่ตั้งของ Relief Warehouse (RW) ตามแนวทางการด าเนินของแผนการป้องกันและบรรเทา
สาธารณภัยแห่งชาติ พ.ศ. 2564-2570  เมื่อกรณีเกิดภัยพิบัติหน่วยงานจากต่างประเทศจะมีการส่งมอบสิ่งของ
ส าหรับการช่วยเหลือทางมนุษยธรรม ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงได้ก าหนดให้ 2 สนามบินหลักได้แก่ ท่าอาการศยาน
สุวรรณภูมิ : Suvarnabhumi Airport : BKK ( IRS1) และท่าอากาศยานนานาชาติอู่ตะเภา ระยอง-พัทยา U-
Tapao–Rayong–Pattaya International Airport : UTP (IRS2)  เนื่องจากสนามบินเป็นจุดแรกที่ได้รับ
สิ่งของส าหรับการช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากต่างประเทศเพ่ือกระจายต่อไปยัง Main Distribution 
Centers (MDC) หรือ Local Distribution Centers (LDC) ได้ทันที ได้แก่ สนามบินสุวรรณภูมิ  และเส้นทาง
ที่เหมาะสมในกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรม  
 อย่างไรก็ตามส าหรับการช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากหน่วยงานในประเทศนั้น ในงานวิจัยนี้
ก าหนดให้หน่วยงานภาครัฐที่รับผิดชอบ ดังนี้  

กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย (Department of Disaster Prevention and Mitigation) 
(DRS3) เนื่องจากเป็นหน่วยงานที่ต้องเฝ้าระวัง รับแจ้งเหตุ รายงาน ติดตามสถานการณ์สาธารณภัยตลอด 24  

 



50 
 

 
ชั่วโมง บริหารจัดการให้ความช่วยเหลือเพ่ือบรรเทาความเดือดร้อน ฟ้ืนฟูผู้ประสบภัย กู้ชีพกู้ภัย และประเมิน
และรายงาน ระดับความรุนแรงขั้นต้นของสาธารณภัย รวมทั้งจัดท าประกาศภัยพิบัติกรณีฉุกเฉิน  

 นอกจากนี้ผู้วิจัยได้ก าหนดให้ส านักงานบรรเทาทุกข์และประชานามัยพิทักษ์ สภากาชาดไทย (Relief 
and Community Health Bureau, Thai Red Cross Society) (DRS4) เนื่องจากส านักงานบรรเทาทุกข์และ
ประชานามัยพิทักษ์ มีหน้าที่ช่วยเหลือผู้ประสบภัยอย่างครบวงจร ทั้งการเตรียมพร้อมก่อนเกิดภัย การจัดการ
ขณะเกิดภัย และการฟ้ืนฟูบูรณะสู่ภาวะปกติ การช่วยเหลือผู้ประสบภัยอย่างรวดเร็ว ซึ่งเป็นภารกิจหลักของ
ส านักงานบรรเทาทุกข์ฯ ให้ความช่วยเหลือและบรรเทาทุกข์แก่ผู้ประสบภัยพิบัติทั้งระยะเตรียมพร้อมก่อนเกิด
ภัย ขณะเกิดภัย และการฟื้นฟูบูรณะหลังเกิดภัย (ส านักงานบรรเทาทุกข์และประชานามัยพิทักษ์, 2565) 
 คลังส ารองของโครงการระบบการส่งก าลังบ ารุงหรือระบบโลจิสติกส์ของการปฏิบัติการด้านการ
บรรเทาทุกข์และการตอบโต้สถานการณ์ฉุกเฉินจากภัยพิบัติของอาเซียน (Satellite Warehouse under 
Disaster Emergency Logistics System for ASEAN (DELSA) (DRS5) ซึ่งเป็นหนึ่งในที่ตั้งคลังเก็บสิ่งของ
ช่วยเหลือทางไกลของอาเซียน (Satellite Warehouse) ภายใต้โครงการจัดตั้งระบบโลจิสติกส์ฉุกเฉินส าหรับ
ใช้ในกรณีเกิดภัยพิบัติของอาเซียน หรือ DELSA เพ่ือสนับสนุนการตอบโต้ภัยพิบัติในระดับภูมิภาคโดยคลัง 
DELSA แห่งนี้  จะเป็นศูนย์กลางในการขยายระบบโลจิสติกส์และเพ่ิมศักยภาพในการช่วยเหลือเมื่อเกิดภัย
พิบัติ เพ่ือสนับสนุนการตอบโต้ภัยพิบัติในระดับภูมิภาค ซึ่งความร่วมมือในการจัดตั้งคลังสิ่งของช่วยเหลือ
ทางไกลของอาเซียนในประเทศไทย (กองสารนิเทศ สป.มท., 2562) คลังเก็บสิ่งของช่วยเหลือจะท างานร่วมกับ
ศูนย์ประสานงานอาเซียนเพ่ือความช่วยเหลือด้านมนุษยธรรมและการจัดการภัยพิบัติ (ASEAN Coordinating 
Centre for Humanitarian Assistance on disaster management: AHA Center) และเป็นส่วนหนึ่งของ
แผนงานโครงการความร่วมมือเพ่ือการพัฒนาด้านสาธารณสุขของกรมความร่วมมือระหว่ างประเทศคลังเก็บ
สิ่ งของช่วยเหลือทางไกลของอาเซียน (Satellite Warehouse under Disaster Emergency Logistics 
System for ASEAN (DELSA)  (อ้างอิงกระทรวงการต่างประเทศ) เพ่ิมศักยภาพในการช่วยเหลือเมื่อเกิดภัย
พิบัติและเป็นศูนย์กลางในการขยายระบบโลจิสติกส์เพื่อสนับสนุนการตอบโต้ภัยพิบัติในระดับภูมิภาค 
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ภาพที่ 4.9 ต าแหน่งที่ตั้งของ Relief Warehouse (RW) 

ที่มา: ผู้วิจัย 
 
จากภาพที่ 4.9 แสดงต าแหน่งที่ตั้งของ Relief Warehouse (RW) ที่มีต าแหน่งที่ตั้งอยู่นอกพ้ืนที่

จังหวัดชลบุรี ท่าอาการศยานสุวรรณภูมิ : Suvarnabhumi Airport : BKK ( IRS1) ตั้งอยู่ในอ าเภอบางพลี
จังหวัดสมุทรปราการ และท่าอากาศยานนานาชาติอู่ตะเภา ระยอง-พัทยา U-Tapao–Rayong–Pattaya 
International Airport : UTP (IRS2)  ตั้งอยู่ในอ าเภอบ้านฉาง จังหวัดระยอง กรมป้องกันและบรรเทาสา
ธารณภัย (Department of Disaster Prevention and Mitigation) (DRS3) ตั้ งอยู่ ในเขตดุสิต จังหวัด
กรุงเทพมหานคร ส านักงานบรรเทาทุกข์และประชานามัยพิทักษ์ สภากาชาดไทย (Relief and Community 
Health Bureau, Thai Red Cross Society ตั้งอยู่ในเขตปทุมวัน จังหวัดกรุงเทพมหานครและคลังส ารองของ
โครงการระบบการส่งก าลังบ ารุงหรือระบบโลจิสติกส์ของการปฏิบัติการด้านการบรรเทาทุกข์และการตอบโต้
สถานการณ์ฉุกเฉินจากภัยพิบัติของอาเซียน (Satellite Warehouse under Disaster Emergency Logistics 
System for ASEAN (DELSA) (DRS5) ตั้งอยู่ศูนย์ป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยเขต 16 ชัยนาท กรมป้องกัน
และบรรเทาสาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย อ าเภอเมือง จังหวัดชัยนาท 
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 ระดับที่สองเป็นการก าหนด Main Distribution Centers (MDC) ในพ้ืนที่จังหวัดชลบุรี ซึ่งท า
หน้าที่รวมรวมและจัดเก็บสิ่งของที่จ าเป็นจากที่มีการส่งความช่วยเหลือมาจากต่างประเทศและ
จากหน่วยงานในประเทศ เพ่ือรอกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมไปยัง Local 
Distribution Centers (LDC) ดังแสดงในตารางที่ 4.6 และภาพท่ี 4.9   

 
ตารางที่ 4.6 ต าแหน่งที่ตั้งของ Potential Main Distribution Centers (MDC)  

ID Main Distribution Centers District Province Latitude Longitude 
MDC1 Nawamindhachini Army base Muang Chonburi 13.385808 100.99324 
MDC2 Pattaya City hall Banglamung Chonburi 12.949473 100.89287 
MDC3 Air Defense Battalion 12 Air 

Defense Regiment 1  
Si racha Chonburi 13.236466 100.93481 

MDC4 2nd Infantryman Battalion 11st 
Infantry Regiment  

Ko Chan Chonburi 13.421772 101.2844 

MDC5 Sattahip Naval Base Sattahip Chonburi 12.65664 100.87948 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 
จากตารางที่ 4.6 แสดงต าแหน่งที่ตั้งของ Potential Relief Main Distribution Centers (MDC) โดย

ทางผู้วิจัยก าหนดให้อยู่ใกล้เคียงกับพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูงและความเสี่ยงปานกลางในจังหวัดชลบุรี และ
ก าหนดให้ค่ายทหารในจังหวัดชลบุรีเป็นที่ตั้งหน่วยงานจัดเก็บและขนส่งสิ่งของเพ่ือช่วยเหลือผู้ประสบภัย 
เนื่องจากมีสถานที่เพียงพอ มีก าลังทหารในการช่วยล าเลียงและปลอดภัย ได้แก่ มณฑลทหารบกที่ 14 ทัพเรือ
ภาคที่ 1 และศูนย์อ านวยการในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (ศรชล.) ภาค 1 สนับสนุนก าลังพล
และยานพาหนะในการช่วยเหลือและขนส่งสิ่งของเพ่ือช่วยเหลือผู้ประสบภัย เป็นต้น ผู้วิจัยก าหนดให้อ าเภอ
เมืองชลบุรี เป็นที่ศูนย์กลางในการบริหารเพ่ือป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย ภายใต้ความรับผิดชอบของผู้ว่า
ราชการจังหวัดชลบุรี และเมืองพัทยาซึ่งเป็นเขตปกครองพิเศษในพ้ืนที่จังหวัดชลบุรีภายใต้ความรับผิดชอบ
นายกเมืองพัทยา ต าแหน่งหัวหน้าฝ่ายบริหารของเขตปกครองพิเศษ ในการก าหนดที่ตั้งของ Potential Relief 
Main Distribution Centers (MDC) ของอ าเภอเมืองชลบุรีและเมืองพัทยา มีรายละเอียดดังนี้ ต าแหน่งที่หนึ่ง 
คือ ค่ายนวมินทราชินี มทบ.14 (Nawamindhachini Army base) (MDC1) ต าแหน่งที่สอง คือ ศาลาว่า
การเมืองพัทยา (Pattaya City hall) (MDC2) ซ่ึงการก าหนด Potential Relief Main Distribution Centers 
(MDC) ในพ้ืนทีจ่ากข้อมูลพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูงและปานกลางในจังหวัดชลบุรี  ต าแหน่งที่สาม คือ กองพันต่อสู้
อากาศยานที่ 12 กรมต่อสู้อากาศยานที่ 1 (Air Defense Battalion 12 Air Defense Regiment 1) (MDC3) 
ต าแหน่งที่สี่ คือ กองพันทหารราบที่ 2 กรมทหารราบที่ 111 (2nd Infantryman Battalion 111st Infantry 
Regiment) (MDC4) และ ต าแหน่งที่ห้า ฐานทัพเรือสัตหีบ (Sattahip Naval Base) (MDC5) 
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ภาพที่ 4.10 ต าแหน่งที่ตั้งของ Potential Main Distribution Centers (MDC) 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 
จากภาพที่ 4.10 แสดงต าแหน่งที่ตั้งของ Potential Main Distribution Centers (MDC) ที่มีต าแหน่ง

ที่ตั้งอยู่ในพ้ืนที่จังหวัดชลบุรี MDC1: ค่ายนวมินทราชินี มทบ.14 (Nawamindhachini Army base) ตั้งอยู่ใน
อ าเภอเมือง จังหวัดชลบุรี MDC2 : ศาลาว่าการเมืองพัทยา (Pattaya City hall) ตั้งอยู่ในอ าเภอบางละมุง 
จังหวัดชลบุรี MDC3 : กองพันต่อสู้อากาศยานที่ 12 กรมต่อสู้อากาศยานที่ 1 (Air Defense Battalion 12 Air 
Defense Regiment 1) ต้ังอยู่ในอ าเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี MDC4 : กองพันทหารราบที่ 2 กรมทหารราบที่ 
111 (2nd Infantryman Battalion 111st Infantry Regiment) ตั้งอยู่ในอ าเภอเกาะจันทร์ จังหวัดชลบุรี  
และ MDC5 : ฐานทัพเรือสัตหีบ (Sattahip Naval Base) ตั้งอยู่ในอ าเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรี 

 ระดับที่สามเป็นการก าหนด Local Distribution Centers (LDC) งานวิจัยนี้ก าหนดให้เป็น
ต าแหน่งที่ตั้งของส านักทะเบียนในจังหวัดชลบุรี  (ตารางที่ 4.4) ซึ่งท าหน้าที่จัดเก็บสิ่งของที่
จ าเป็นจาก Main Distribution Centers (MDC)  และกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรม
ไปยังชุมชนต้องการความช่วยเหลือ (Point of Demand) ตามที่ส านักงานทะเบียนต้อง
รับผิดชอบตามโครงสร้างของกรมการปกครอง ดังแสดงภาพที่ 4.11  
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ภาพที่ 4.11 ต าแหน่งที่ตั้งของ Local Distribution Centers (LDC) 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 
จากภาพที่ 4.11 แสดงต าแหน่งที่ตั้งของ Local Distribution Centers (LDC) ที่มีต าแหน่งที่ตั้งอยู่ใน 

11 อ าเภอ ในพ้ืนที่จังหวัดชลบุรี ในงานวิจัยนี้ก าหนดให้ Local Distribution Centers (LDC) เท่ากับจ านวน
ส านักงานทะเบียนในจังหวัดชลบุรี เท่ากับ 49 แห่ง  
 

 ระดับท่ีสี่เป็นการก าหนดหมู่บ้าน/ชุมชนต้องการความช่วยเหลือ (Point of Demand) งานวิจัย
นี้ก าหนดให้เป็นต าแหน่งของหมู่บ้านที่เป็นพ้ืนที่เสี่ยงภัยพิบัติประเภทความเสี่ยงมากในจังหวัด
ชลบุรี (ตารางที่ 4.2) และหมู่บ้านที่เป็นพ้ืนที่เสี่ยงภัยพิบัติประเภทความเสี่ยงปานกลางใน
จังหวัดชลบุรี (ตารางที่ 4.3) ผู้ประสบภัยจะได้รับการกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรม
จาก Local Distribution Centers (LDC) ตามส านักงานทะเบียนท้องถิ่นดูแลหมู่บ้าน/ชุมชน
ต้องการความช่วยเหลือ  เนื่องจากการกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากส านักงาน
ทะเบียนท้องที่ประสบภัยจะมีความช านาญด้านการเดินทางและสามารถแนะน าเส้นทางการ
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กระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมไปยังหมู่บ้าน/ชุมชนต้องการความช่วยเหลือได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ 

 
ภาพที่ 4.12 ต าแหน่งที่ตั้งของหมู่บ้าน/ชุมชนที่มีความเสี่ยงสูงและปานกลาง 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

ภาพที่ 4.12 แสดง ต าแหน่งที่ตั้งต าแหน่งที่ตั้งของหมู่บ้าน/ชุมชนที่มีความเสี่ยงสูงและปานกลางตาม
ข้อมูลการกรมป้องกันสาธารณภัย ผู้วิจัยจึงได้ก าหนดสถานการณ์จ าลองให้เป็นพ้ืนที่ที่ประสบภัยพิบัติเพ่ือเป็น
การเตรียมความพร้อมในการวางแผนและตอบสนองและช่วยเหลือชุมชนเมื่อเกิดเหตุภัยพิบัติและสาธารณภัย 
ผู้ประสบภัยในพ้ืนที่จะต้องได้รับการกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจาก Local Distribution 
Centers (LDC) ตามส านักงานทะเบียนท้องถิ่นดูแลหมู่บ้าน/ชุมชน  
 
4.3 ผลกำรวิเครำะห์ในกำรวำงแผนและตอบสนองส ำหรับกำรช่วยเหลือชุมชนเม่ือเกิดเหตุภัยพิบัติและสำ
ธำรณภัย 
 จากผลจากการศึกษารวบรวมข้อมูลเพ่ือเตรียมความพร้อมก่อนการเกิดภัยพิบัติและเตรียมแผนฉุกเฉิน
ระหว่างเผชิญเหตุภัยพิบัติของจังหวัดชลบุรี  และน าผลจากการศึกษารวบรวมข้อมูลมาก าหนดสมมติฐาน
งานวิจัยส าหรับการวางแผนก าหนดต าแหน่งที่ตั้งและเส้นทางท่ีเหมาะสมในกระจายความช่วยเหลือทาง 
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มนุษยธรรม ในส่วนนี้ผู้วิจัยจึงน าแสดงผลการวิเคราะห์ในการวางแผนและตอบสนองส าหรับการช่วยเหลือ
ชุมชนเมื่อเกิดเหตุภัยพิบัติและสาธารณภัย ดังต่อไปนี้ 
 
4.3.1 ผลกำรวิเครำะห์ในกำรวำงแผนกำรกระจำยควำมช่วยเหลือทำงมนุษยธรรมจำกหน่วยงำนใน
ต่ำงประเทศไปสู่ Main distribution centers (MDC) 

ในส่วนผลของการวิเคราะห์ในการวางแผนการกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากหน่วยงาน
ในต่างประเทศไปสู่ Main distribution centers (MDC) ภายใต้เส้นทางการขนส่งที่มีข้อก าหนดระยะเวลาที่
ขนส่งเร็วที่สุดโดยสิ่งของจ าเป็นความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมที่ได้ส่งมาจากหน่วยงานในต่างประเทศทาง
อากาศมายังท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (IRS1) ไปยัง Main Distribution Centers (MDC) ทั้ง 5 แห่ง แสดงผล
การวิเคราะห์ในตารางที ่4.7 และ ภาพที่ 4.13     
 
ตารางที่ 4.7 ระยะเวลาและระยะทางส าหรับการกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากท่าอากาศยาน
สุวรรณภูม ิ
International 

relief 
supplier_ ID 

Main DC_ID Trucking Time (Minutes) Trucking Distance (Kilometers) 

IRS1 

MDC1 68.745 63.568 

MDC2 129.56 123.659 

MDC3 87.579 83.498 

MDC4 96.012 95.13 

MDC5 159.605 161.314 

Total 541.501 527.169 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 
 จากตารางที่ 4.6 ระยะเวลาและระยะทางส าหรับการกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากท่า
อากาศยานสุวรรณภูมิ (IRS1) ไปสู่ Main distribution centers (MDC) ในกรณีที่เกิดเหตุภัยพิบัติหรือสา
ธารณภัยในพ้ืนที่ความรับผิดชอบของ MDC ซึ่งจะเป็นจุดกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมไปสู่ Local 
Distribution Centers (LDC) ในพ้ืนที่ประสบภัย ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงน าเสนอผลการวิเคราะห์ที่ช่วยในการ
วางแผนก าหนดการช่วยเหลือไปยังพ้ืนที่ประสบได้ทันเวลา จากผลการวิเคราะห์พบว่าระยะเวลาและระยะทาง
จาก IRS1 ไปยัง MDC1 ใช้เวลาเดินทางน้อยที่สุด คือ 68.745 นาที ระยะทาง 63.568 กิโลเมตร ในส่วนของ 
MDC2 ใช้เวลาเดินทางเท่ากับ 129.560นาที ระยะทาง 123.659 กิโลเมตร  MDC3 ใช้เวลาเดินทางเท่ากับ 
87.579 นาที ระยะทาง 83.498 กิโลเมตร MDC4 ใช้เวลาเดินทางเท่ากับ 96.012 นาที ระยะทาง 95.130 



57 
 

กิโลเมตร และMDC5 ใช้เวลาเดินทางเท่ากับ 159.605 นาที ระยะทาง 161.314 กิโลเมตร โดยมีระยะเวลา
และระยะทางรวมทั้งสิ้น 541.501 นาทแีละ527.169กิโลเมตร ตามล าดับ 
 

 
ภาพที่ 4.13 การกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากหน่วยงานในต่างประเทศ 

มาท่ีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
ที่มา : ผู้วิจัย 

 
ผลการวิเคราะห์การกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากหน่วยงานจากต่างประเทศจากท่า

อากาศยานสุวรรณภูมิ (IRS1) ไปยัง MDC ทั้ง 5 แห่งในจังหวัดชลบุรี (ภาพที่ 4.13) พบว่าจาก IRS1 ไปยัง 
MDC1 จะใช้ระยะเวลาและระยะทางส าหรับการส่งต่อสิ่งของจากหน่วยงานต่างประเทศน้อยที่สุด รองลงมา 
คือ MDC3 MDC4 ใช้ระยะเวลาในการขนส่งไม่เกิน 100 นาที ในส่วนของ MDC2 และ MDC5 เป็น MDC ใช้
ระยะเวลาในการขนส่งมากกว่า 120 นาที ซึ่งอยู่ไกลจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมมิากกว่า MDC1 MDC3 
MDC4  
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นอกจากนี้ยังมีอีกหนึ่งสนามบินที่มีความส าคัญในการรับมอบสิ่งของเพ่ือช่วยเหลือพ้ืนที่ประสบภัย คือ 

ท่าอากาศยานนานาชาติอู่ตะเภา ระยอง-พัทยา ดังแสดงระยะเวลาและระยะทางส าหรับการกระจายความ
ช่วยเหลือทางมนุษยธรรมในตารางที่ 4.8 
 
ตารางที่ 4.8 ระยะเวลาและระยะทางส าหรับการกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากท่าอากาศยา
นานาชาติอู่ตะเภา ระยอง-พัทยา 
 

International relief 
supplier_ ID 

Main 
DC_ID 

Trucking Time (Minutes) Trucking Distance (Kilometers) 

IRS2 

MDC1 86.143 90.389 

MDC2 38.721 45.054 

MDC3 77.386 76.324 

MDC4 113.66 97.876 

MDC5 26.664 17.579 

Total 342.575 327.222 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

จากตารางที่ 4.7 ระยะเวลาและระยะทางส าหรับการกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากท่า
อากาศยานานาชาติอู่ตะเภา ระยอง-พัทยา (IRSS2) ไปสู่ Main distribution centers (MDC) ถ้าเกิดเหตุภัย
สาธารณภัยหรือภัยพิบัติในชุมชน/หมู่บ้าน ภายใต้พ้ืนที่ความรับผิดชอบของ LDC ซึ่ง MDCจะเป็นจุดรับมอบ
ความช่วยเหลือจากต่างประเทศและกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมไปสู่  ง LDC และชุมชนต่อไป 
ดังนั้น ผลการวิเคราะห์ระยะเวลาและระยะทางที่จะช่วยในการวางแผนก าหนดการช่วยเหลือไปยังพ้ืนที่ประสบ
ได้ทันเวลา พบว่าระยะเวลาและระยะทางจาก IRS2 ไปยัง MDC1 ใช้เวลาเดินทาง คือ 86.143นาที ระยะทาง 
90.389 กิโลเมตร ในส่วนของ MDC2 ใช้เวลาเดินทางเท่ากับ 38.721 นาที ระยะทาง 77.386กิโลเมตร  
MDC3 ใช้เวลาเดินทางเท่ากับ 77.386 นาที ระยะทาง 76.324 กิโลเมตร MDC4 ใช้เวลาเดินทางเท่ากับ 
113.660 นาที ระยะทาง 97.876 กิโลเมตร และMDC5 ใช้เวลาเดินทางน้อยที่สุด คือ 26.664 นาที ระยะทาง 
17.579 กิโลเมตร โดยมีระยะเวลาและระยะทางรวมทั้งสิ้น 342.575 นาทแีละ 327.222 กิโลเมตร ตามล าดับ 
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ภาพที่ 4.14 การกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากหน่วยงานในต่างประเทศมาที่ท่าอากาศยาน

นานาชาติอู่ตะเภา ระยอง-พัทยา 
ที่มา : ผู้วิจัย 

 

ผลการวิเคราะห์การกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากหน่วยงานจากต่างประเทศมายังท่า
อากาศยานนานาชาติอู่ตะเภา ระยอง-พัทยา (IRS2)  แสดงในภาพที่ 4.14 เพ่ือส่งมอบความช่วยเหลือมาสู่พ้ืนที่
ประสบภัย พบว่าจาก IRS2 ไปยัง MDC5 จะใช้ระยะเวลาและระยะทางส าหรับการส่งต่อสิ่งของจากหน่วยงาน
ต่างประเทศน้อยที่สุดซึ่งไม่เกิน 30 นาที รองลงมา คือ MDC2 ไม่เกิน 40 นาที ล าดับถัดมา คือ MDC3 และ 
MDC1 ใช้ระยะเวลาในการขนส่งไม่เกิน 120 นาที  กรณีถ้าต้องส่งความช่วยเหลือไปที่ MDC4 จะใช้ระยะเวลา
ในการขนส่งนานที่สุดเกือบ 120 นาท ี 

นอกจากนี้เมื่อผู้วิจัยวิเคราะห์เปรียบเทียบการรับมอบสิ่งของเพ่ือช่วยเหลือพ้ืนที่ประสบภัยจาก
หน่วยงานในต่างประเทศระหว่างเส้นทางท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (IRS1) และท่าอากาศยานนานาชาติอู่
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ตะเภา ระยอง-พัทยา (IRS2) ไปยังที่ตั้งของ MDC1-5 โดยวิเคราะห์ภายใต้ระยะเวลาขนส่งรวมน้อยที่สุด ดัง
แสดงระยะเวลาและระยะทางส าหรับการกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมที่ใช้เวลาการขนส่งน้อยที่สุด
ในตารางที่ 4.9 

 
ตารางที่ 4.9 ระยะเวลาและระยะทางส าหรับการกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมแิละท่าอากาศยานานาชาติอู่ตะเภาระยอง-พัทยา 

International 
relief 

supplier_ ID 

Main 
DC_ID 

Trucking Time 
(Minutes) 

Reduce 
Trucking Time 

(Minutes) 

Trucking 
Distance 

(Kilometers) 

Reduce Trucking 
Time (Kilometers) 

IRS1 
MDC1 68.745 17.398 63.568 26.821 
MDC4 96.012 17.648 95.13 2.746 

IRS2 
MDC2 38.721 90.839 45.054 78.605 
MDC3 77.386 10.193 76.324 7.174 
MDC5 26.664 132.941 17.579 143.735 

Total 307.528 269.019 297.655 259.081 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

จากตารางที่ 4.9 แสดงระยะเวลาและระยะทางส าหรับการกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรม
จากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (IRS1) และท่าอากาศยานานาชาติอู่ตะเภา ระยอง-พัทยา (IRS2) ไปสู่ Main 
distribution centers (MDC) โดยก าหนดเงื่อนไข MDC จะได้รับสิ่งความช่วยเหลือจากต่างประเทศผ่านการ
ขนส่งจากท่าอากาศยานแห่งใดแห่งหนึ่งเท่านั้นและต้องมีระยะเวลาในการขนส่งน้อยที่สุด  เนื่องจากกรณีถ้า
เกิดเหตุภัยสาธารณภัยหรือภัยพิบัติในชุมชน/หมู่บ้าน MDC อาจจะต้องการได้รับความช่วยเหลือจาก
ต่างประเทศหรือจ าเป็นต้องน าเข้าสารเคมีหรืออุปกรณ์บางชนิดมาอย่างเร่งด่วน เพ่ือให้ MDC ได้รับสิ่งของได้
รวดเร็วที่สุด น าไปสู่การกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมไปยัง LDC และชุมชนหรือหมู่บ้านได้รวดเร็ว
ที่สุดเช่นกัน 

 ดังนั้น ผลการวิเคราะห์ระยะเวลาและระยะทางที่จะช่วยในการวางแผนการกระจายความช่วยเหลือ
ทางมนุษยธรรม พบว่า IRS1 ไปยัง MDC1 ใช้เวลาน้อยกว่า IRS2 ไปยัง MDC1 เท่ากับ คือ 17.398 นาที 
ระยะทาง 26.821 กิโลเมตร และ IRS1 ไปยัง MDC4  ใช้เวลาน้อยกว่า IRS2 ไปยัง MDC1 เท่ากับ คือ 17.648
นาที ระยะทาง 2.746 กิโลเมตร นอกจากนี้ พบว่า IRS2 ไปยัง MDC2 ใช้เวลาน้อยกว่า IRS1 ไปยัง MDC2 
เท่ากับ คือ 90.839 นาที ระยะทาง 78.605 กิโลเมตร  IRS2 ไปยัง MDC3  ใช้เวลาน้อยกว่า IRS1 ไปยัง 
MDC3 เท่ากับ คือ10.193 นาที ระยะทาง 7.174 กิโลเมตร และ IRS2 ไปยัง MDC5  ใช้เวลาน้อยกว่า IRS1 ไป
ยัง MDC5 เท่ากับ คือ132.941 นาที ระยะทาง 143.735 กิโลเมตร โดยมีระยะเวลาและระยะทางรวมทั้งสิ้น 
307.528 นาทีและ 297.655 กิโลเมตร ตามล าดับ ซ่ึงมีระยะทางและเวลารวมที่ลดลงจากการใช้สนามบินเดียว
เท่ากับ 269.019 นาทแีละ 259.081 กิโลเมตร ตามล าดับ 
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ภาพที่ 4.15 การกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากหน่วยงานในต่างประเทศ 

มายังสนามบินสุวรรณภูมิและอู่ตะเภา 
ที่มา : ผู้วิจัย 

 
ผลการวิเคราะห์การกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากหน่วยงานในต่างประเทศจากท่า

อากาศยานสุวรรณภูมิ (IRS1) และท่าอากาศยานานาชาติอู่ตะเภาระยอง-พัทยา (IRS2) เพ่ือส่งมอบความ
ช่วยเหลือมาสู่พ้ืนที่ประสบภัยได้รวดเร็วที่สุดนั้น (ภาพที่ 4.15) กรณีที่เกิดเหตุภัยสาธารณภัยหรือภัยพิบัติใน
พ้ืนที่ความรับผิดชอบของ MDC1 และMDC4 จะได้รับความช่วยเหลือจากต่างประเทศรวดเร็วที่สุดจากท่า
อากาศยานสุวรรณภูมิ (IRSS1) และถ้ากรณีที่เกิดเหตุภัยสาธารณภัยหรือภัยพิบัติในพ้ืนที่ความรับผิดชอบของ 
MDC2 MDC3 และ MDC5 ควรได้รับความช่วยเหลือจากต่างประเทศรวดเร็วที่สุดจากท่าอากาศยานานาชาติอู่
ตะเภาระยอง-พัทยา (IRSS2) โดยการวิเคราะห์ภายใต้สมมติฐานนี้แสดงให้เห็นว่าจะมีระยะเวลาการขนส่งไป
แต่ละ MDC น้อยที่สุด ส่งความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมได้เร็วที่สุด 
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4.3.2 ผลกำรวิเครำะห์ในกำรวำงแผนกำรกระจำยควำมช่วยเหลือทำงมนุษยธรรมจำกหน่วยงำนใน
ประเทศไปสู่ Main distribution centers (MDC) 
 ในส่วนนี้ผู้วิจัยได้แสดงผลของการวิเคราะห์ในการวางแผนการกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรม
จากหน่วยงานในประเทศไปสู่ Main distribution centers (MDC) ภายใต้เส้นทางการขนส่งที่มีข้อก าหนด
ระยะเวลาที่ขนส่งเร็วที่สุดโดยสิ่งของจ าเป็นความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมที่ได้ส่งมาจากหน่วยงานในประเทศ
ไปMain Distribution Centers (MDC) ทั้ง 5 แห่ง ดังแสดงผลการวิเคราะห์ในตารางที่ 4.10 และ ภาพที่ 
4.16 
 
ตารางที่ 4.10 ระยะเวลาและระยะทางส าหรับการกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากหน่วยงานใน
ประเทศ 

Domestics relief 
supplier_ ID 

Main DC_ID 
Trucking Time 

(Minutes) 
Trucking Distance 

(Kilometers) 

DRS3 

MDC1 100.396 81.807 

MDC2 161.211 141.898 

MDC3 119.23 101.737 

MDC4 127.663 113.369 

MDC5 191.256 179.553 

Total 699.756 618.365 

DRS4 

MDC1 85.524 74.901 

MDC2 146.34 134.992 

MDC3 104.358 94.831 

MDC4 112.792 106.462 

MDC5 176.384 172.647 

Total 625.398 583.832 

DRS5 

MDC1 235.437 259.534 

MDC2 296.252 319.625 

MDC3 254.27 279.464 

MDC4 262.704 291.096 

MDC5 326.296 357.28 

Total 1374.959 1506.998 

ที่มา : ผู้วิจัย 
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จากตารางที่ 4.10 แสดงผลการวิเคราะห์ระยะเวลาและระยะทางส าหรับการกระจายความช่วยเหลือ

ทางมนุษยธรรมจาก กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย (Department of Disaster Prevention and 
Mitigation) (DRS3) ส านักงานบรรเทาทุกข์และประชานามัยพิทักษ์ ไปยัง MDC ทุกแห่งโดยมีระยะเวลาและ
ระยะทางรวมทั้งสิ้น 699.756 นาทีและ 618.365 กิโลเมตร ตามล าดับ และสภากาชาดไทย (Relief and 
Community Health Bureau, Thai Red Cross Society) (DRS4) ไปยัง MDC ทุกแห่งโดยมีระยะเวลาและ
ระยะทางรวมทั้งสิ้น 625.398นาทีและ 583.832 กิโลเมตร ตามล าดับ และสุดท้าย คือ Satellite Warehouse 
under Disaster Emergency Logistics System for ASEAN (DELSA) (DRS5) ไปยัง MDC ทุกแห่งโดยมี
ระยะเวลาและระยะทางรวมทั้งสิ้น 1374.959 นาทีและ 1506.998 กิโลเมตร ตามล าดับ 

เนื่องจาก MDC จะต้องเป็นจุดรับมอบความช่วยเหลือจากหน่วยงานในประเทศและกระจายความ
ช่วยเหลือทางมนุษยธรรมไปสู่ LDC และน าส่งต่อจุดเกิดเหตุภัยสาธารณภัยหรือภัยพิบัติ ในชุมชน/หมู่บ้าน  
ยกตัวอย่างเช่น จากระยะเวลาและระยะทางจาก DRS3 ไปยัง MDC1 ใช้เวลาเดินทาง คือ 100.396 นาที 
ระยะทาง 81.807 กิโลเมตร ส าหรับ DRS4 ไปยัง MDC1 ใช้เวลาเดินทาง คือ 85.524 นาที ระยะทาง 74.901 
กิโลเมตร ซึ่งทั้งสองหน่วยงานตั้งอยู่ในกรุงเทพมหานครจึงสามารถน าส่งของช่วยเหลือในระยะเวลาอันรวดเร็ว 
แต่ส าหรับ DRS5 ตั้งอยู่ในจังหวัดชัยนาทไปยัง MDC1 ใช้เวลาเดินทาง คือ 235.437 นาที ระยะทาง 74.901 
กิโลเมตร 
 

 
ภาพที่ 4.16 การกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากหน่วยงานในประเทศไทย 

ที่มา : ผู้วิจัย 
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จากภาพที่ 4.16 แสดงผลจากการวิเคราะห์การกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากหน่วยงาน
ในประเทศไทยที่มีท่ีตั้งอยู่จังหวัดอ่ืนไปสู่ Main distribution centers (MDC) ทั้ง 5 แห่งในจังหวัดชลบุรีดังนั้น 
ระยะเวลาและระยะทางที่จะสามารถช่วยในการวางแผนก าหนดการช่วยเหลือสิ่งของที่จ าเป็นไปยังพ้ืนที่
ประสบภัยได้ทันเวลา จะเห็นได้ว่าการส่งสิ่งของที่จ าเป็นจาก DRS3 และ DRS4 จะสามารถจัดส่งได้รวดเร็ว
มากกกว่า DRS5 เนื่องจาก DRS3 และ DRS4 ตั้งอยู่ในกรุงเทพมหานคร แต่ใน DRS5 ซึ่งเป็นคลังสิ่งของ
ช่วยเหลือทางไกลของอาเซียน ที่ตั้งอยู่ในจังหวัดชัยนาท ดังนั้นสิ่งของส าหรับผู้ช่วยเหลือผู้ประสบภัยใน
ช่วงแรกอาจจะต้องได้รับการสนับสนุนจาก DRS3 และ DRS4 ตามมาด้วย DRS5 ซึ่งกรณีเกิดภัยพิบัติในพ้ืนที่
ความรับผิดชอบของ MDC ทาง DRS3  DRS4 DRS5จะสามารถวางแผนการจัดส่งความช่วยเหลือตาม
ระยะเวลาและระยะทางเพ่ือเตรียมการเดินทางภายใต้ระยะเวลาที่น้อยที่สุด 
 
 

4.3.3 ผลกำรวิเครำะห์กำรตอบสนองและช่วยเหลือชุมชนเมื่อเกิดเหตุภัยพิบัติและสำธำรณภัยของ Main 
distribution centers (MDC) 
 

หลังจากที่ผู้วิจัยได้แสดงผลการวิเคราะห์ในการวางแผนการกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรม
จากทั้งหน่วยงานจากต่างประเทศและหน่วยงานในประเทศไปสู่ Main distribution centers (MDC) แล้ว 
เพ่ือเตรียมความพร้อมก่อนการเกิดภัยพิบัติและเตรียมแผนฉุกเฉินระหว่างเผชิญเหตุภัยพิบัติและเพ่ือวางแผน
ในการก าหนดต าแหน่งที่ตั้งและเส้นทางท่ีเหมาะสมในกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมของจังหวัดชลบุรี 
จากนั้นผู้วิจัยจึงได้ก าหนดสถานการณ์จ าลองจากข้อมูลชุมชนที่มีความเสี่ยงสูงและความเสี่ยงปานกลาง ในส่วน
ของผลการวิเคราะห์การตอบสนองและช่วยเหลือชุมชนเมื่อเกิดเหตุภัยพิบัติและสาธารณภัยนั้น หน่วยงานให้
ความช่วยเหลือจะน าสิ่งของจาก Main distribution centers (MDC) โดยให้ก าหนด MDC ส่งมอบไปยัง LDC   
ภายใต้เส้นทางการขนส่งที่ใช้ระยะเวลาที่ขนส่งน้อยที่สุด จากนั้นสิ่งของจ าเป็นความช่วยเหลือทางมนุษยธรรม
ไปยัง Local distribution centers (LDC) เพ่ือส่งไปยังพ้ืนที่ประสบภัยที่เป็นชุมชน/หมู่บ้านภายใต้พ้ืนที่การ
ปกครองของ LDC  ดังแสดงผลการวิเคราะห์ในตารางที่ 4.10 และ ภาพที่ 4.17 
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ตารางที่ 4.11 ระยะเวลาและระยะทางส าหรับการกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมของ Main 
distribution centers (MDC) 

Main DC_ID Local DC_ID 
Number of total 

Local DC 
Trucking Time 

(Minutes) 

Trucking 
Distance 

(Kilometers) 

MDC1 

LDC15, LDC 18, LDC22, LDC23, 
LDC24, LDC25, LDC26, LDC27, 
LDC28, LDC29, LDC30, LDC31, 
LDC32, LDC33, LDC34, LDC36 

16 191.527 172.285 

MDC2 
LDC8, LDC9, LDC10, 
LDC 11, LDC12, LDC13, LDC14, 
LDC47 

8 130.251 84.890 

MDC3 
LDC35, LDC37, LDC38, LDC39, 
LDC40, LDC41, 
LDC4* 

7 91.292 65.607 

MDC4 
LDC1, LDC2, LDC3, LDC5, LDC6, 
LDC7, LDC16, LDC17, LDC19, 
LDC20, LDC21, LDC48, LDC49 

13 290.220 297.470 

MDC5 
LDC42, LDC43, LDC44, LDC45, 
LDC46 

5 71.012 45.329 

TOTAL 49 774.303 665.580 

*ใช้การขนส่งทางทะเล 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 
 จากตารางที่ 4.11 แสดงพ้ืนที่การให้บริการของ MDC และระยะเวลาและระยะทางส าหรับการ
กระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจาก  Main distribution centers (MDC) ไป Local distribution 
centers (LDC) ภายใต้ข้อก าหนดให้ระยะทางจาก MDC ไปยัง LDC น้อยที่สุด พบว่า MDC1 รับผิดชอบการ
กระจายความช่วยเหลือไปยัง LDC ที่มีระยะเวลาการขนส่งน้อยที่สุด จ านวน 16 แห่ง มีระยะเวลารวม  
191.527 นาที และระยะทางรวม  172.285 กิโลเมตร ยกตัวอย่างเช่น MDC1 รับผิดชอบการกระจายความ
ช่ ว ย เ หลื อ ไปยั ง  LDC15, LDC 18, LDC22, LDC23, LDC24, LDC25, LDC26, LDC27, LDC28, LDC29, 
LDC30, LDC31, LDC32, LDC33, LDC34 และ LD36 เป็นต้น ในส่วนของ MDC2 รับผิดชอบการกระจาย
ความช่วยเหลือไปยัง LDC จ านวน 8 แห่ง ได้แก่ LDC8, LDC9, LDC10, LDC 11, LDC12, LDC13, LDC14 
และ LDC47 มีระยะเวลารวม 130.251 นาที และระยะทางรวม  84.890 กิโลเมตร MDC3 รับผิดชอบการ
กระจายความช่วยเหลือไปยัง LDC เฉพาะในการขนส่งทางรถบรรทุก  จ านวน 6 แห่ง มีระยะเวลารวม 
130.251 นาที และระยะทางรวม 84.890 กิโลเมตร  และการขนส่งทางน้ าจากที่ตั้งของ  MDC3 ไปยัง D4 มี
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ระยะทาง 16.7 กิโลเมตร ระยะเวลา 60 นาที MDC4 รับผิดชอบการกระจายความช่วยเหลือไปยัง LDC 
จ านวน  13  แห่ ง  ได้ แก่  LDC1, LDC2, LDC3, LDC5, LDC6, LDC7, LDC16, LDC17, LDC19, LDC20, 
LDC21, LDC48 และ LDC49 มีระยะเวลารวม  290.220 นาที และระยะทางรวม  297.470กิโลเมตร และ 
MDC5 รับผิดชอบการกระจายความช่วยเหลือไปยัง LDC จ านวน 5 แห่ง ได้แก่  LDC42, LDC43, LDC44, 
LDC45 และ LDC46 มีระยะเวลารวม  71.012 นาที และระยะทางรวม  45.329 กิโลเมตร 
 

 
ภาพที่ 4.17 พ้ืนที่การให้บริการจาก Main distribution centers (MDC)  

ไป Local distribution centers (LDC) 
ที่มา : ผู้วิจัย 

 
จากภาพที่ 4.17 แสดงผลพ้ืนที่การให้บริการจาก Main distribution centers (MDC) ทั้งหมด 5 แห่ง 

เพ่ือการตอบสนองและช่วยเหลือชุมชนเมื่อเกิดเหตุภัยพิบัติและสาธารณภัยในระดับพ้ืนที่นั้นต้องอาศัยการ
กระจายจากหน่วยงานในพ้ืนที่ คือ Local distribution centers (LDC) ซึ่งมีความเข้าใจลักษณะของพ้ืนที่ใน
ชุมชน/หมู่บ้าน รวมไปถึงการติดต่อสื่อสารในการส่งมอบความช่วยเหลือกับผู้ประสบภัยได้อย่างใกล้ชิด จากผล
การวิเคราะห์พบว่า MDC1 ต้องให้บริการกับ LDC มากที่สุดจ านวน 16 แห่ง รองลงมา คือ MDC4 ต้อง
ให้บริการกับ LDC มากที่สุดจ านวน 13 แห่งและ MDC4 มีระยะเวลาและระยะทางในการขนส่งมากที่สุดเมื่อ
เทียบกับ MDC อ่ืนๆ นอกจากนี้ MDC3 เป็นเพียง MDC เดียวที่ต้องกระจายความช่วยเหลือด้วยการขนส่งทาง
น้ าจากชายฝั่งใกล้กับท่ีตั้งของ MDC3 ไปยังท่าเทียบเรือเกาะสีชัง  
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4.3.4 ผลกำรวิเครำะห์กำรตอบสนองและช่วยเหลือชุมชนเมื่อเกิดเหตุภัยพิบัติและสำธำรณภัยของ Local 
distribution centers (LDC) 

ในงานวิจัยนี้ผู้วิจัยได้ออกแบบโครงข่ายด้านโลจิสติกส์เพ่ือกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมโดย
ในส่วนนี้ผู้วิจัยได้น าข้อมูลจากการประเมินความเสี่ยงจากกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยมาก าหนดเป็น
สถานการณ์จ าลอง เพ่ือการตอบสนองและช่วยเหลือชุมชน จากที่ตั้งของ Local distribution centers (LDC) 
เพ่ือส่งไปยังพ้ืนที่ประสบภัยที่เป็นชุมชน/หมู่บ้านซึ่งเป็นจุดที่ต้องการความช่วยเหลือ (Demand Point) ดัง
แสดงผลการวิเคราะห์ในตารางที่ 4.12 และ ภาพที่ 4.18 
 
ตารางที่ 4.12 ชุมชนที่ต้องการความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจาก Local distribution centers (LDC)  

Main distribution 
centers (MDC)  

Local DC_ID Demand Point 
Number of 
households 

Number of 
Population 

Level of Risk 

MDC4 D19 HD_1 254 718 

High 

MDC4 D19 HD_2 455 1337 
MDC4 D19 HD_3 376 1430 
MDC4 D19 HD_4 241 814 
MDC4 D3 HD_5 537 1456 
MDC4 D3 HD_6 296 1184 
MDC4 D3 MD_7 326 1084 

Medium 

MDC4 D7 MD_8 376 1295 
MDC4 D7 MD_9 250 1046 
MDC1 D15 MD_10 249 884 
MDC1 D15 MD_11 578 1260 
MDC1 D15 MD_12 926 1486 
MDC3 D37 MD_13 982 1205 
MDC3 D37 MD_14 803 1029 
MDC3 D37 MD_15 1205 952 
MDC3 D37 MD_16 382 851 
MDC3 D37 MD_17 1859 2259 
MDC3 D37 MD_18 273 763 
MDC4 D20 MD_19 262 749 
MDC4 D19 MD_20 136 497 
MDC4 D19 MD_21 75 271 
MDC4 D19 MD_22 172 415 
MDC4 D19 MD_23 103 324 
MDC4 D19 MD_24 441 1448 
MDC4 D19 MD_25 47 154 
MDC4 D19 MD_26 409 1427 
MDC4 D19 MD_27 158 460 
MDC4 D19 MD_28 282 834 



68 
 

MDC4 D19 MD_29 349 1283 
MDC4 D19 MD_30 400 881 
MDC4 D19 MD_31 248 636 
MDC4 D19 MD_32 207 573 
MDC4 D19 MD_33 584 1252 
MDC4 D19 MD_34 158 420 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

จากตารางที่ 4.12 แสดงข้อมูลของชุมชน (Demand Point) ที่ต้องการความช่วยเหลือทางมนุษยธรรม
จาก Local Distribution Centers (LDC) โดยก าหนดให้มีชุมชนที่มีความเสี่ยงสูง (HD) จ านวน 6 ชุมชน ซึ่ง
ถ้า ชุมชน HD_1 - HD_4 เป็นพ้ืนที่ประสบภัยจะได้รับสิ่งของช่วยเหลือจาก D19 และ HD_5 - HD_6  เป็น
พ้ืนที่ประสบภัยจะได้รับสิ่งของช่วยเหลือจาก D3 ยกตัวอย่างเช่น ในกรณีที่ชุมชน HD_1- HD_6  ประสบเหตุ
ภัยพิบัตินั้น D19 และ D3 จะเป็นหน่วยงานท้องถิ่นที่รับผิดชอบในการกระจายความช่วยเหลือ โดยได้รับ
สิ่งของที่จ าเป็นจาก MDC4 ซึ่งจะส่งต่อความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมเข้ามาที่ D19 และ D3  ได้ตามความ
ต้องการจากจ านวนประชากรในพื้นที่  
 

 
ภาพที่ 4.18 การตอบสนองและช่วยเหลือชุมชนเมื่อเกิดเหตุภัยพิบัติและสาธารณภัย 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

การวางแผนก่อนเกิดเหตุภัยพิบัติและระหว่างการเกิดเหตุเพ่ือน าไปสู่การตอบสนองและช่วยเหลือ
ชุมชนเมื่อเกิดเหตุภัยพิบัติและสาธารณภัย (ภาพที่ 4.18) จะเห็นได้ว่าในการตอบสนองและให้ความช่วยเหลือ
ทางมนุษยธรรมได้ทันที LCD จะทราบพื้นที่การให้บริการของหน่วยงานตามพ้ืนที่ความรับผิดชอบตามกรมการ
ปกครอง ซึ่งเมื่อ Demand Point ที่ใดที่หนึ่งซึ่งเป็นพ้ืนที่ประสบภัยพิบัติ LCD ที่รับผิดชอบจะส่งมอบความ

Medium 
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ช่วยเหลือไปยัง Demand Point ผู้วิจัยได้แบ่งการแสดงผลการตอบสนองและช่วยเหลือชุมชนเมื่อเกิดเหตุภัย
พิบัติและสาธารณภัยในส าหรับชุมขนที่มีความเสี่ยงสูง แสดงผลการวิเคราะห์การตอบสนองและช่วยเหลือ
ชุมชนส าหรับการกระจายความช่วยเหลือจาก MDC ไปยัง LCD ดังแสดงในภาพที่ 4.19 และภาพท่ี 4.20 

 

 
ภาพที่ 4.19 ตัวอย่างการตอบสนองและช่วยเหลือชุมชนเมื่อเกิดภัยพิบัติในพ้ืนที่เสี่ยงสูง 

ที่มา : ผู้วิจัย 

 
ภาพที่ 4.20 ตัวอย่างการตอบสนองและช่วยเหลือชุมชนเมื่อเกิดภัยพิบัติในพ้ืนที่เสี่ยงปานกลาง 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 
ในงานวิจัยนี้ผู้วิจัยได้ออกแบบจ าลองสถานการณ์เพ่ือเป็นตัวอย่างในการส่งช่วยเหลือทางมนุษยธรรม

จาก Local Distribution Centers (LDC) เป็นหน่วยงานท้องถิ่นท่ีรับผิดชอบในการกระจายความช่วยเหลือไป
ยังข้อมูลของชุมชน (Demand Point) โดยก าหนดให้มีชุมชนที่มีความเสี่ยงสูง (HD) (ภาพที่ 4.19) และชุมชน
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ที่มีความเสี่ยงปานกลาง (MD) (ภาพที่ 4.20) เป็นพื้นที่ประสบสาธารณภัยหรือภัยพิบัติ ดังนั้น LDC จึงจ าเป็นที่
จะต้องทราบจ านวนประชากรเพ่ือเตรียมสิ่งของที่จ าเป็นให้เพียงพอกับความต้องการ เช่น จ านวนถุงยังชีพ 
จ านวนรถขนส่งที่ต้องการ ระยะเวลาและระยะทางในการขนส่งแบบเที่ยวเดียวและแบบไป-กลับดังแสดงข้อมูล
ในตารางที่ 4.13  

 
ตารางที่ 4.13 ระยะเวลา ระยะทางและจ านวนรถขนส่งส าหรับการตอบสนองและช่วยเหลือชุมชน 
 

Local 
DC_ID 

Demand 
Point 

Number 
of 

survival 
bags 

Trucking 
Time 

(Minutes) 

Trucking 
Distance 

(Kilometers) 

Total 
Trucking 

Time/Round 
Trip 

(Minutes) 

Trucking 
Distance/ 

Round Trip 
(Kilometers) 

Number 
of 

Vehicles 
Required 

(2.5 
Tons) 

Number 
of 

Vehicles 
Required 
(5 Tons) 

Number 
of 

Vehicles 
Required 
(10 Tons) 

D19 HD_1 718 11.886 11.198 23.773 22.396 3 2 1 
D19 HD_2 1,337 20.549 19.741 41.098 39.482 6 3 2 
D19 HD_3 1,430 26.256 23.729 52.512 47.458 6 3 2 
D19 HD_4 814 21.635 18.392 43.270 36.783 4 2 1 
D3 HD_5 1,456 11.351 10.153 22.703 20.305 6 3 2 
D3 HD_6 1,184 19.680 15.846 39.359 31.691 5 3 2 
D3 MD_7 1,084 17.284 18.405 34.569 36.810 5 3 2 
D7 MD_8 1,295 10.372 10.301 20.744 20.601 6 3 2 
D7 MD_9 1,046 12.889 13.241 25.777 26.482 5 3 2 
D15 MD_10 884 16.971 17.708 33.942 35.416 4 2 1 
D15 MD_11 1,260 32.423 23.679 64.845 47.359 6 3 2 
D15 MD_12 1,486 13.324 12.126 26.647 24.252 6 3 2 
D37 MD_13 1,205 67.299 32.194 134.597 64.389 5 3 2 
D37 MD_14 1,029 58.495 26.276 116.991 52.553 5 3 2 
D37 MD_15 952 69.079 33.612 138.159 67.223 4 2 1 
D37 MD_16 851 68.615 38.013 137.230 76.025 4 2 1 
D37 MD_17 2,259 67.486 34.053 134.972 68.105 10 5 3 
D37 MD_18 763 60.300 29.587 120.600 59.174 4 2 1 
D20 MD_19 749 3.506 3.443 7.012 6.886 3 2 1 
D19 MD_20 497 16.940 10.335 33.881 20.670 2 1 1 
D19 MD_21 271 16.446 8.143 32.892 16.286 2 1 1 
D19 MD_22 415 6.733 3.847 13.466 7.693 2 1 1 
D19 MD_23 324 9.574 6.193 19.148 12.386 2 1 1 
D19 MD_24 1,448 11.722 9.157 23.443 18.315 6 3 2 
D19 MD_25 154 14.734 7.402 29.469 14.803 1 1 1 
D19 MD_26 1,427 22.767 12.283 45.535 24.566 6 3 2 
D19 MD_27 460 9.282 6.408 18.565 12.817 2 1 1 
D19 MD_28 834 22.244 13.541 44.488 27.082 4 2 1 
D19 MD_29 1,283 23.037 13.791 46.074 27.583 6 3 2 
D19 MD_30 881 17.705 15.428 35.410 30.856 4 2 1 
D19 MD_31 636 9.212 6.208 18.424 12.416 3 2 1 
D19 MD_32 573 10.170 6.416 20.340 12.832 3 2 1 
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ที่มา : ผู้วิจัย 
 

ในงานวิจัยนี้ก าหนดให้จ านวนประชากรที่อยู่ในชุมชน/หมู่บ้านที่อยู่ในพ้ืนที่ประสบสาธารณภัยหรือภัย
พิบัติเป็นผู้ต้องการได้รับความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมกับภาครัฐภายใต้การด าเนินงานของหน่วยงานที่
ปกครองท้องถิ่นตามกรมการปกครอง งานวิจัยนี้ก าหนดให้เป็นการจัดส่งถุงยังชีพ  (survival bag)  โดย
ก าหนดให้ประชากรทุกคนต้องได้รับถุงยังชีพจ านวน 1 ถุง ส าหรับการตอบสนองและช่วยเหลือชุมชนในพ้ืนที่ 
ก าหนดให้ขนส่งด้วยรถยนต์บรรทุกเพ่ือกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรม โดยงานวิจัยนี้ก าหนดเป็น
รถยนต์บรรทุกทางทหาร รุ่น Military Truck sized 4x4, 2.5 tons, 5 tons ซึ่งมีน้ าหนักบรรทุกบนท้องถนน 
5,000 กิโลกรัม (5 ตัน) และน้ าหนักบรรทุกในภูมิประเทศ 2,500 กิโลกรัม (2.5 ตัน) หรือรถยนต์บรรทุกทาง
ทหาร Military Trucks sized 6x6, 5 tons, 10 tons ซึ่งมีน้ าหนักบรรทุกบนท้องถนน 10,000 กิโลกรัม (10 
ตัน) และน้ าหนักบรรทุกในภูมิประเทศ 5,000 กิโลกรัม (5 ตัน) ซึ่งรถขนส่งที่จะใช้ในการล าเลียงถุงยังชีพไปยัง
พ้ืนที ่ขึ้นอยู่กับผลกระทบในพ้ืนที่และความรุนแรง  

จากตารางที่ 4.13 แสดงระยะทาง ระยะเวลาและจ านวนรถขนส่งส าหรับการตอบสนองและช่วยเหลือ
ชุมชน (Demand Point) ที่ต้องการความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจาก Local Distribution Centers (LDC) 
ในงานวิจัยนี้จึงแสดงผลของจ านวนรถยนต์บรรทุกทางทหารที่ต้องการออกเป็นความสามารถของการบรรทุก
ตามสภาพของเส้นทางล าเลียงสิ่งของดังนี้ 1. กรณีเส้นทางเกิดความเสียหายมาก : น้ าหนักบรรทุกในภูมิ
ประเทศ 2,500 กิโลกรัม (2.5 ตัน) ในรุ่น 4x4 2. ส าหรับเส้นทางเกิดความเสียหายน้อยหรือหรือเส้นทางไม่ได้
รับความเสียหาย : น้ าหนักบรรทุกบนท้องถนน 5,000 กิโลกรัม (5 ตัน) ในรุ่น 4x4 และกรณีเกิดความเสียหาย
มาก :  น้ าหนักบรรทุกในภูมิประเทศ 5,000 กิโลกรัม (5 ตัน) ในรุ่น 6x6 3.กรณเีส้นทางเกิดความเสียหายน้อย
หรือหรือเส้นทางไม่ได้รับความเสียหาย : น้ าหนักบรรทุกบนท้องถนน 10,000 กิโลกรัม (10 ตัน) ในรุ่น 6x6 
โดยเส้นทางการขนส่งที่สามารถตอบสนองและช่วยเหลือชุมชนซึ่งก าหนดให้เป็นเส้นทางการขนส่งที่ใช้
ระยะเวลาการเดินทางจาก LDC ไปยังพื้นท่ีประสบภัยได้เร็วที่สุด ดังแสดงในภาพที่ 4.21 และ ภาพที่ 4.22 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

D19 MD_33 1,252 18.222 16.665 36.444 33.331 6 3 2 
D19 MD_34 420 13.127 8.684 26.254 17.368 2 1 1 

 32,677 831.316 536.198 1,662.631 1,072.396 148 79 51 
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ภาพที่ 4.21 เส้นทางการตอบสนองและช่วยเหลือชุมชนในพ้ืนที่เสี่ยงสูง  

ที่มา : ผู้วิจัย 

 
ภาพที่ 4.22 เส้นทางการตอบสนองและช่วยเหลือชุมชนในพ้ืนที่เสี่ยงปานกลาง 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 
จากการออกแบบโครงข่ายด้านโลจิสติกส์เพ่ือจ าลองสถานการณ์ในการส่งช่วยเหลือทางมนุษยธรรม

จาก Local Distribution Centers (LDC) เป็นหน่วยงานท้องถิ่นท่ีรับผิดชอบในการกระจายความช่วยเหลือไป
ยังข้อมูลของชุมชน (Demand Point) ส าหรับเส้นทางการตอบสนองและช่วยเหลือชุมชน กรณีถ้าก าหนดให้
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เป็นพ้ืนที่ประสบสาธารณภัยหรือภัยพิบัติ เช่น ถ้า HD_1 เป็นชุมชนที่ประสบสาธารณภัยหรือภัยพิบัติ D19 
ต้องเป็นผู้ตอบสนองและช่วยเหลือชุมชนเพ่ือน าส่งถุงยังชีพจ านวน 718 ถุงไปยังประชาชนที่ได้รับผลกระทบ 
ส าหรับการเดินทางแบบเที่ยวเดียว พบว่าจะมีระยะเวลาการเดินทาง 11.886 นาที และระยะทางการเดินทาง 
11.198 กิโลเมตร ส าหรับการเดินทางแบบไปและกลับ พบว่า จะมีระยะเวลาการเดินทาง 23.773 นาที และ
ระยะทางการเดินทาง 22.396 กิโลเมตร เป็นต้น ถ้าทุกพ้ืนที่เป็นพื้นที ่

ในกรณีที่เส้นทางการขนส่งในพ้ืนที่เสียหายมากและรถยนต์บรรทุกทางทหาร 4x4 (2.5 ตัน)  LDC มี
ความต้องการจ านวน 3 คัน หรือถ้ามีเพียง 1 คันจะต้องวิ่งไปกลับจ านวน 3 เที่ยวเพื่อจัดส่งถุงยังชีพได้ครบตาม
จ านวน ถ้ารถยนต์บรรทุกทางทหารที่จะขนส่งเป็นรถยนต์บรรทุกทางทหาร 6x6 (5 ตัน)  มีความต้องการ
จ านวน 2 คัน แต่ในกรณีที่ในกรณีที่เส้นทางการขนส่งในพ้ืนที่เสียหายน้อยหรือเส้นทางไม่ได้รับความเสียหาย
รถยนต์บรรทุกทางทหาร 4x4 (5 ตัน) มีความต้องการจ านวน 2 คัน และถ้าเป็นการขนส่งด้วยรถยนต์บรรทุก
ทางทหาร 6x6 (10 ตัน) ความต้องการจ านวน 1 คัน เป็นต้น ระยะเวลาและระยะเวลาการเดินทางจาก LDC 
ไปยังพ้ืนที่ในงานวิจัยนี้ก าหนดให้แสดงระยะเวลาและระยะทางกรณีที่เส้นทางการขนส่งในพ้ืนที่เสียหายน้อย
หรือเส้นทางไม่ได้รับความเสียหาย เพ่ือให้เป็นแนวทางในการตอบสนองและช่วยเหลือชุมชนที่ประสบสาธารณ
ภัยหรือภัยพิบัติได้เร็วที่สุด 
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บทที่ 5 

สรุปผลกำรวิจัยและข้อเสนอแนะ 
 
 

5.1 สรุปผลกำรวิจัย 

 ผลศึกษารวบรวมข้อมูลเพ่ือเตรียมความพร้อมก่อนการเกิดภัยพิบัติและเตรียมแผนฉุกเฉินระหว่าง
เผชิญเหตุภัยพิบัติของจังหวัดชลบุรี พบว่าจังหวัดชลบุรีเป็นหนี่งในจังหวัดที่มีจ านวนประชากรเกินกว่า 1.5 
ล้านคน จังหวัดชลบุรีไปหนึ่งในจังหวัดที่อยู่ในพื้นที่เกิดสถานการณ์ภัยพิบัติ โดยส่วนใหญ่พ้ืนที่ในจังหวัดชลบุรี
ประสบภัยพิบัติ ได้แก่ วาตภัย อุทกภัย อัคคีภัย ภัยแล้ง ดังนั้นจึงควรมีเตรียมความพร้อมในกระจายความ
ช่วยเหลือทางมนุษยธรรมในจังหวัดชลบุรี โดยใช้ข้อมูลจากต าแหน่งที่ตั้งของพ้ืนที่เสี่ยงภัยพิบัติในจังหวัดชลบุรี 
พบว่าจังหวัดชลบุรีมีจ านวนพื้นที่เสี่ยงภัยมากจ านวน 6 หมู่บ้าน จังหวัดชลบุรีมีจ านวนพ้ืนที่เสี่ยงภัยปานกลาง
จ านวน 28 หมู่บ้าน ในจังหวัดชลบุรีมีการด าเนินการจัดการด้านภัยพิบัติภายใต้กองอ านวยการป้องกันและ
บรรเทาสาธารณภัยอ าเภอ (กอปภ.อ.) และกองอ านวยการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยเมืองพัทยา (กอปภ.
เมืองพัทยา) ตามที่แผนการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยแห่งชาติ พ.ศ. 2564-2570 ในระดับท้องถิ่นก็ยังมี
หน่วยงานที่ใกล้ชิดกับชุมชนหรือหมู่บ้านที่ประสบภัย ภายใต้การด าเนินงานของกองอ านวยการป้อ งกันและ
บรรเทาสาธารณภัยเทศบาล (กอปภ.ทน./ทม./ทต.) ซึ่งท าหน้าที่อ านวยการ ควบคุม ปฏิบัติการป้องกันและ
บรรเทาสาธารณภัย เผชิญเหตุและแจ้งเตือนภัยเมื่อเกิดสาธารณภัยขึ้น ตามทะเบียน กรมการปกครอง 
ทะเบียนของอ าเภอและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น (อปท.)  ซึ่งในงานวิจัยนี้จะก าหนดให้ที่ตั้งของส านัก
ทะเบียนในจังหวัดชลบุรีจ านวน 49 แห่งเป็น Relief Local Distribution Centers (RD) 
 ผลการวิเคราะห์ในการวางแผนการกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากหน่วยงานใน
ต่างประเทศไปสู่ Main distribution centers (MDC) พบว่า ระยะเวลาและระยะทางส าหรับการกระจาย
ความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (IRS1) ไปสู่ Main distribution centers (MDC) 
มีระยะทางและเวลารวมทั้งสิ้น 541.501 นาทีและ 527.169กิโลเมตร และระยะเวลาและระยะทางส าหรับการ
กระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากท่าอากาศยานานาชาติอู่ตะเภา ระยอง-พัทยา (IRSS2) ไปสู่ Main 
distribution centers (MDC) โดยมีระยะเวลาและระยะทางรวมทั้งสิ้น 342.575 นาทีและ 327.222 กิโลเมตร 
ตามล าดับ กรณีถ้ามีการจัดสรรให้ IRS1 ไปยัง MDC1 และ MDC4 หรือ IRS2 ไปยัง ไปยัง MDC2 MDC3และ 
MDC5 โดยมีระยะเวลาและระยะทางรวมทั้งสิ้น 307.528 นาทีและ 297.655 กิโลเมตร ตามล าดับ ผลการ
วิเคราะห์ในการวางแผนการกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากหน่วยงานในประเทศไปสู่ Main 
distribution centers (MDC) DRS3 ไปยัง MDC 5 แห่ง มีระยะเวลาและระยะทางรวมทั้งสิ้น 699.756 นาที
และ 618.365 กิโลเมตร ตามล าดับ DRS4 ไปยัง MDC 5 แห่ง มีระยะเวลาและระยะทางรวมทั้งสิ้น 625.398
นาทีและ 583.832 กิโลเมตร ตามล าดับ และสุดท้าย DRS5 ไปยัง ไปยัง MDC 5 แห่ง มีระยะเวลาและ
ระยะทางรวมทั้งสิ้น 1374.959 นาทีและ 1506.998 กิโลเมตร ตามล าดับ 
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ผลการวิเคราะห์การตอบสนองและช่วยเหลือชุมชนเมื่อเกิดเหตุภัยพิบัติและสาธารณภัยของ Main 
distribution centers (MDC) พบว่า MDC1 กระจายความช่วยเหลือไปยัง LDC จ านวน 16 แห่ง มีระยะเวลา
รวม  191.527 นาที และระยะทางรวม  172.285 กิโลเมตร ในส่วนของ MDC2 กระจายความช่วยเหลือไปยัง 
D จ านวน 8 แห่ง มีระยะเวลารวม 130.251 นาที และระยะทางรวม  84.890 กิโลเมตร MDC3 รับผิดชอบ
การกระจายความช่วยเหลือไปยัง LDC เฉพาะในการขนส่งทางรถบรรทุก  จ านวน 6 แห่ง มีระยะเวลารวม 
130.251 นาที และระยะทางรวม 84.890 กิโลเมตร  และการขนส่งทางน้ าจากที่ตั้งของ  MDC3 ไปยัง D4 มี
ระยะทาง 16.7 กิโลเมตร ระยะเวลา 60 นาที MDC4 กระจายความช่วยเหลือไปยัง D จ านวน 13 มีระยะเวลา
รวม  290.220 นาที และระยะทางรวม  297.470กิโลเมตร และ MDC5 กระจายความช่วยเหลือไปยัง LDC 
จ านวน 5 แห่ง มีระยะเวลารวม  71.012 นาที และระยะทางรวม  45.329 กิโลเมตร  

ผลการวิเคราะห์การตอบสนองและช่วยเหลือชุมชนเมื่อเกิดเหตุภัยพิบัติและสาธารณภัยของ Local 
Distribution Centers (LDC) ไปยังพ้ืนที่ประสบภัย พบว่า LDC ซึ่งเป็นหน่วยงานท้องถิ่นที่รับผิดชอบในการ
กระจายความช่วยเหลือไปยังชุมชน (Demand Point) ตามจ านวนประชากรเพ่ือเตรียมสิ่งของที่จ าเป็นให้
เพียงพอกับความต้องการ นอกจากนี้ในแต่ละ D ก าหนดความต้องการจ านวนรถขนส่งส าหรับการตอบสนอง
และช่วยเหลือชุมชนได้ทันเวลาโดยก าหนดน้ าหนักบรรทุกเท่ากับ 2.5 ตัน 5 ตัน และ10 ตัน  โดยน้ าหนัก
บรรทุกนั้น จะขึ้นอยู่กับลักษณะของเส้นทางการขนส่งน้ าหนักบรรทุกในน้ าหนักบรรทุกบนท้องถนน หรือ
น้ าหนักบรรทุกในภูมิประเทศ  
 

5.2 อภิปรำยผล 

 ในปัจจุบันผลกระทบจากสถานการณ์ที่เกี่ยวข้องกับสาธารณภัยและภัยพิบัติทางธรรมชาติ เช่น 
อัคคีภัย วาตภัยหรือแม้แต่การแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา (COVID-19) ล้วนแล้วแต่ส่งผลกระทบ
ต่อระบบเศรษฐกิจ สังคมและสิ่งแวดล้อมของทุกประเทศทั่วโลก ซ่ึงในอนาคตแนวโน้มการเกิดสาธารณภัยและ
ภัยพิบัติอาจจะมีความรุนแรงมากขึ้น อย่างไรก็ตามการเตรียมความพร้อมและแผนรับมือกับสาธารณภัยและ
ภัยพิบัติทางธรรมชาติจึงมีความจ าเป็นอย่างยิ่ง เนื่องจากสถานการณ์เหล่านี้เป็นสิ่งที่สามารถเกิดได้ทุกที่ทุก
เวลา จึงจ าเป็นต้องมีการวางแผนที่รองรับภายใต้สถานการณ์ฉุกเฉินหรือสถานการณ์ที่ไม่อาจจะคาดการณ์ได้ 
การศึกษาครั้งนี้จึงเป็นการออกแบบโครงข่ายด้านโลจิสติกส์เพ่ือการกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรม
เพ่ือเตรียมความพร้อมและเผชิญเหตุการณ์ภัยพิบัติ ซึ่งการกระจายความช่วยเหลือเมื่ออยู่ระหว่างเผชิญเหตุภัย
พิบัติได้เข้ามามีบทบาทต่อการกระจายสิ่งของที่มีความจ าเป็น โดยวัตถุประสงค์ในการศึกษาครั้งนี้  เพ่ือเป็น
การเตรียมความพร้อมก่อนการเกิดภัยพิบัติและเตรียมแผนฉุกเฉินระหว่างเผชิญเหตุภัยพิบัติของจังหวัดชลบุรี   
เพ่ือวางแผนในการก าหนดต าแหน่งที่ตั้งและเส้นทางที่เหมาะสมในกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมและ
เพ่ือสามารถตอบสนองและช่วยเหลือชุมชนได้ทันทีเมื่อเกิดเหตุภัยพิบัติและสาธารณภัยได้ ผู้วิจัยได้ประยุกต์ใช้
แนวคิดและทฤษฎีด้านโลจิสติกส์เพ่ือมนุษยธรรม (Humanitarian Logistics) และระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
(Geographic information System) งานวิจัยนี้เป็นการบูรณาการในการวางแผนเพ่ือเตรียมความพร้อมก่อน
และระหว่างเผชิญเหตุการณ์ภัยพิบัติ จึงเป็นแนวทางในการเตรียมรับมือและตอบสนองต่อภัยพิบัติและสา
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ธารณภัยที่อาจเกิดขึ้นในจังหวัดชลบุรีและเป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพการตอบสนองต่อสาธารณภัยที่อาจจะ
เกิดข้ึนในจังหวัดชลบุรีได้ 
 การกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมเป็นหนึ่งในกิจกรรมการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์และ
โซ่อุปทานเพ่ือมนุษยธรรมส าหรับการให้ความช่วยเหลือประชากรในพ้ืนที่ชุมชนได้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 
ผลการวางแผนก าหนดต าแหน่งที่ตั้งและเส้นทางที่เหมาะสมในกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมภายใต้
การก าหนดสมมติฐานงานวิจัย พบว่าพ้ืนที่ประสบภัยอาจจะได้รับความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากทั้ง
หน่วยงานที่ต่างประเทศและจากหน่วยงานในประเทศจ านวน 5 แห่ง ก าหนดให้เป็นผู้ส่งมอบในระดับที่หนึ่ง : 
Relief Warehouse (RW) และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องจะส่งต่อไปยังศูนย์กระจายหลักที่ตั้งอยู่ใน 5 อ าเภอใน
พ้ืนที่จังหวัดชลบุรี   เป็นผู้ส่งมอบระดับที่สอง คือ  Potential Main Distribution Centers (MDC) เพ่ือ
ช่วยเหลือทางมนุษยธรรมที่ก าหนดให้เป็นที่ตั้งของศูนย์กระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรม  จากนั้นส่ง
ต่อไปยังศูนย์กระจายท้องถิน่ (Local Distribution Centers : D)  เป็นผู้ส่งมอบระดับท่ีสามตามที่ตั้งของส านัก
ทะเบียนในจังหวัดชลบุรีจ านวน 49 ที่ตั้งอยู่ใกล้พ้ืนที่ประสบภัยและกระจายความช่วยเหลือและสิ่งของที่
จ าเป็นไปยังพ้ืนที่ประสบภัยให้เร็วที่สุด และระดับที่สี่ คือ หมู่บ้าน/ชุมชนต้องการความช่วยเหลือ (Point of 
Demand) จ านวน 34 หมู่บ้าน 

จากผลการวิเคราะห์ในการวางแผนและตอบสนองส าหรับการช่วยเหลือชุมชนเมื่อเกิดเหตุภัยพิบัติ
และสาธารณภัยพบว่า ผลการวิเคราะห์การกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมจากหน่วยงานใน
ต่างประเทศ กรณีที่เกิดเหตุภัยสาธารณภัยหรือภัยพิบัติในพ้ืนที่ความรับผิดชอบของ MDC1 และMDC4 จะ
ได้รับความช่วยเหลือจากต่างประเทศรวดเร็วที่สุดจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (IRSS1) และถ้ากรณีที่เกิดเหตุ
ภัยสาธารณภัยหรือภัยพิบัติในพ้ืนที่ความรับผิดชอบของ MDC2 MDC3 และ MDC5 ควรได้รับความช่วยเหลือ
จากต่างประเทศรวดเร็วที่สุดจากท่าอากาศยานานาชาติอู่ตะเภาระยอง-พัทยา (IRSS2) ส าหรับการส่งสิ่งของที่
จ าเป็นจากหน่วยงานภายในประเทศนั้น DRS3 และ DRS4 ส่งได้รวดเร็วมากกกว่า DRS5 เนื่องจากมีระยะเวลา
ที่น้อยกว่าและระยะทางที่สั้นกว่าการส่งจาก DRS5 ดังนั้นสิ่งของส าหรับผู้ช่วยเหลือผู้ประสบภัยในช่วงแรก
อาจจะต้องได้รับการสนับสนุนจาก DRS3 และ DRS4 กรณีท่ีสิ่งของไม่เพียงพอหรือถ้าต้องการสิ่งของช่วยเหลือ
เพ่ิมเติมอาจจะต้องขอความช่วยเหลือจาก DRS5  จากนั้นเมื่อ MDC ได้รับการส่งมอบความช่วยเหลือจาก
หน่วยงานทั้งจากต่างประเทศและในประเทศแล้ว MDC ซ่ึงต้ังอยู่ในจงัหวดัชลบุรต้ีองรับผิดชอบการกระจายไป
ยัง D จากผลการวิจัยพบว่า MDC1 ได้รับการจัดสรรส าหรับการให้บริการกับ D มากที่สุดจ านวน 16 แห่ง 
เนื่องจาก MDC1 ตั้งอยู่ในอ าเภอเมือง ทั้งนีเ้นื่องจากต าแหน่งที่ตั้งเหมาะกับการกระจายไปสู่หน่วยงานท้องถิ่น 
อยู่ใกล้กับถนนสายหลักส าคัญอย่างถนนสุขุมวิทบางนา-ตราด ถนนบายพาสเลี่ยงเมืองชลบุรีและทางหลวง
พิเศษมอเตอร์เวย์หมายเลข 7 จึงท าให้สามารถกระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมในครอบคลุมมากที่สุด 
รองลงมา คือ MDC4 ต้องให้บริการกับ D มากที่สุดจ านวน 13 แห่งและมีระยะเวลาและระยะทางในการขนส่ง
มากที่สุดเมื่อเทียบกับ MDC อ่ืนๆ MDC4 เป็นศูนย์กระจายความช่วยเหลือทางมนุษยธรรมที่เดียวที่ตั้งอยู่ใน
พ้ืนที่ซึ่งไม่ได้อยู่แนวชายฝั่งทะเลอ่าวไทย ท าให้มีพ้ืนที่การให้บริการครอบคลุมมากที่สุดแต่พ้ืนที่ดังกล่าวเป็นที่
ความหนาแน่นของประชากรน้อยกว่าบริเวณชายฝั่งทะเลอ่าวไทย นอกจากนี้ MDC3 เป็นเพียง MDC เดียวที่
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ต้องกระจายความช่วยเหลือด้วยการขนส่งทางน้ าจากชายฝั่งใกล้กับที่ตั้งของ MDC3 ไปยังท่าเทียบเรือเกาะสี
ชัง ในการบริหารจัดการภายใน MDC ต้องมีการจัดเก็บถุงยังชีพส ารองเพ่ือช่วยเหลือผู้ประสบภัยในพ้ืนที่ และ
การบริหารคลังสินค้าและการบริหารพ้ืนที่ในการจัดเก็บให้เหมาะสม เพ่ือให้ทันต่อการส่งต่อความช่วยเหลือไป
ยัง LDC  เนื่องจากการตอบสนองและช่วยเหลือชุมชนเมื่อเกิดเหตุสาธารณภัยและพิบัติต้องช่วยเหลือให้เร็ว
ที่สุด ดังนั้น LDC จะต้องส ารวจจ านวนประชากรในพ้ืนที่รวมไปถึงจ านวนประชากรแฝงที่ไม่ได้อยู่ในทะเบียน
บ้านแต่มาอาศัยอยู่ในพ้ืนที่ความรับผิดชอบ เพ่ือทราบความต้องการและจัดเตรียมสิ่งของจ าเป็นหรือถุงยังชีพ
ส าหรับช่วยเหลือผู้ประสบภัยให้ได้มากที่สุด   
 

5.3 ข้อเสนอแนะ 

1. หน่วยงานที่เกี่ยวข้องระดับจังหวัดควรต้องให้ความส าคัญต่อการวางแผนเพ่ือเตรียมความพร้อม
ก่อนการเกิดภัยพิบัติและเตรียมแผนฉุกเฉินระหว่างเผชิญเหตุภัยพิบัติของจังหวัดชลบุรี และจัดฝึกอบรมเชิง
ปฏิบัติติการเพ่ือยกระดับการกระจายความช่วยเหลือโลจิสติกส์เพื่อมนุษยธรรมไปสู่พ้ืนที่ประสบภัย 

2. หน่วยงานระดับท้องถิ่น ควรให้ประชาชนในพ้ืนที่มีส่วนร่วมในการให้ข้อมูลที่เป็นประโยชน์กับ
หน่วยงานที่รับผิดชอบ รวมถึงการส ารวจพื้นที่และรวบรวมข้อมูลประชากรแฝงที่เข้ามาพักอาศัยในพ้ืนที่  

3. หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรศึกษาข้อมูลของที่ตั้งของศูนย์และเส้นทางของการกระจายความช่วยเหลือ
ด้านมนุษยธรรม ร่วมถอดบทเรียนเหตุการณ์ที่เคยเกิดขึ้นพร้อมรวบรวมปัญหาอุปสรรคในการจัดการระหว่าง
เผชิญเหตุภัยพิบัติ และประชาสัมพันธ์ให้ทุกหน่วยงานทราบเพื่อน าไปปรับใช้กับพ้ืนที่ที่รับผิดชอบ 

4. ควรมีการศึกษาเพ่ิมเติมยุทธ์ศาสตร์และการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์เพ่ือมนุษยธรรมของ
ประเทศไทยและต่างประเทศ รวมทั้งการก าหนดที่ตั้งของสิ่งอ านวยความสะดวกเมื่อเกิดเหตุภัยพิบัติและสา
ธารณภัยของจังหวัดชลบุรี 

5. ควรมีการเพ่ิมเติมในการศึกษางานวิจัยเชิงคุณภาพในการส ารวจความเข้าใจและการเตรียมความ
พร้อมของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการบริหารงานด้านโลจิสติกส์เพ่ือมนุษยธรรมก่อน ระหว่างและหลังเกิดภัย
พิบัติเพื่อเป็นแนวทางและการถอดบทเรียนที่ส าคัญในการรับมือภัยพิบัติของจังหวัดจังหวัดชลบุรีในอนาคต 
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