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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 
1.1  ความเปนและความสําคัญของปญหา 
 
 การคาในยุคปจจุบันมีการแขงขันกันอยางรุนแรงไมเฉพาะแตคุณภาพ และราคาของ          
ตัวสินคาเทานั้นแตรวมถึงการจัดสงที่ประหยัดและมีคุณภาพซึ่งครอบคลุมทั้งการขนสงตอเนื่องจาก
ตนทางไปยังปลายทาง การดําเนินธุรกิจการคาไมวาจะเปนในระดับทองถ่ินหรือในระดับโลกจําเปน
อยางยิ่งที่จะตองมีการขนสงเขามาเกี่ยวของกับการซื้อขายแลกเปลี่ยนสินคา ทั้งนี้เพราะจุดกําเนิด
ของสินคามักจะไมไดเปนจุดเดียวกันกับการบริโภคสินคา กิจกรรมการขนสงสินคาจึงเปนกิจกรรม
ที่ไมอาจหลีกเล่ียงไดในการดําเนินการธุรกิจการคา ดังที่มีการกลาววา “ไมมีการคาใดปราศจากการ
ขนสง”  (There is no trade without transportation) 
 ปจจุบันการคาระหวางประเทศในประเทศไทยมีบทบาทเพิ่มขึ้นเปนอยางมาก โดยจะเห็น
ไดจากปริมาณนําเขาและสงออกเปรียบเทียบระหวางปพ.ศ. 2547 และ พ.ศ. 2548 ปริมาณการนําเขา
เพิ่มขึ้นมากกวารอยละ 6 ปริมาณการสงออกเพิ่มขึ้นรอยละ 8  เมื่อพิจารณาปริมาณรวมของสินคา
นําเขาและสงออก พบวาในป 2548 มีปริมาณเพิ่มขึ้นจากป 2547 คิดเปนรอยละ 6.6  
 
ตารางที่ 1.1 ปริมาณตูสินคาผานทาเรือแหลมฉบัง ป พ.ศ. 2543 - 2458 

ป สินคาขาเขา สินคาขาออก ผลรวม 
2543 1,036,069 1,074,939 2,111,008 
2544 1,146,194 1,160,839 2,307,033 
2545 1,317,910 1,338,741 2,656,651 
2546 1,533,119 1,498,516 3,031,635 
2547 1,757,987 1,753,515 3,511,502 
2548 1,859,115 1,886,346 3,745,461 
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 การเลือกใชหมวดการขนสงเปนส่ิงสําคัญที่จะสามารถเปนตัวบงชี้วัดประสิทธิภาพ          
ทั้งความรวดเร็ว ราคาสําหรับผูประกอบการ 
 การเชื่อมโยงทาเรือไมวาจะเปนทาเรือกรุงเทพหรือทาเรือแหลมฉบังเปนทาเรือกรุงเทพ
หรือทาเรือแหลมฉบังกับพื้นที่แนวหลังใชการขนสงทางถนนเปนหลักจึงทําใหเกิดปญหาจราจร
ติดขัด ทําใหตนทุนคาขนสงเพิ่มขึ้น อีกทั้งการตัดถนนแตละสายใชงบประมาณเปนจํานวนมากและ
ใชเวลานานและในระหวางการกอสรางยังทําใหการจราจรติดขัดยิ่งขึ้นอีกดวย  
 แนวทางหนึ่งที่จะแกปญหาดังกลาวคือการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา  ซ่ึงจาก
ตารางที่ 1.2 พบวาสัดสวนของการขนสงสินคาตูทางน้ํานั้นมีเพียงจํานวนนอยมาก โดยคิดเปน 
0.33% เมื่อเปรียบเทียบกับปริมาณการขนสงทั้ง 3 รูปแบบ  ทําใหเห็นวาหากมีการสงเสริมให
ผูประกอบการหันมาใชการขนสงทางน้ํามากขึ้นก็จะทําใหชวยบรรเทาหรือลดจํานวนรถยนตที่ใช
บนทองถนน 

 
ตารางที่ 1.2 ปริมาณและสดัสวนการขนสงตูสินคาผานเขา-ออกจากทาเรือแหลมฉบัง  

ปงบประมาณ 2548  (ศึกษาเฉพาะในสวนที่ผานลาดกระบัง)   
        หนวย :TEU 

ปริมาณตูสินคาผานเขา-ออกจากทาเรือแหลมฉบัง ป 2548 
ขนสงโดยรถไฟ ขนสงโดยรถยนต ขนสงทางน้าํ 

มกราคม 33,096 65,759 990 
กุมภาพนัธุ 29,104 62,924 733 
มีนาคม 34,965 76,388 729 
เมษายน 31,547 65,373 603 
พฤษภาคม 31,506 73,844 245 
มิถุนายน 32,339 72,729 1213 
กรกฎาคม 33,973 71,617 1,700 
สิงหาคม 33,227 65,876 1,806 
กันยายน 33,546 71,057 1,644 
ตุลาคม 35,335 75,210 1,918 
พฤศจิกายน 35,051 72,846 1,829 
รวม 363,692 773,633 13,410 
ที่มา : แผนก วจิัยและพัฒนา กองแผนงาน ทาเรือแหลมฉบัง 
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ความจําเปนในการขนสงทางเรือ  
ในสวนของตนทุนคาใชจายในการขนสงสินคาทางน้ําจะต่ํากวาการขนสงรูปแบบอื่น ๆ  

เนื่องจากใชน้ํามันเตาเปนเชื้อเพลิงหลัก ราคาปจจุบันอยูที่ลิตรละ 14 - 15 บาทเทานั้น อีกทั้งยัง
สามารถชวยลดมลภาวะและ มีความปลอดภัยในการขนสงสูงกวา ในหาปที่ผานมาสถิติการเกิด
อุบัติเหตุเพียง 1.58 ใกลเคียงกับ กองเรือของประเทศอังกฤษ, เยอรมัน, ฮองกง สามารถขยายการ
ใหบริการไดอยางตอเนื่องแตกตางจากทางบกซึ่งนับวันจะมีปญหาเรื่องการจราจรมากขึ้นไม
สามารถขยายถนนและตัดถนนใหมเพิ่มเพื่อรองรับไดอยางพอเพียงและทันการ และการขนสงทาง
บกยังกอใหเกิดปญหาภาระทางสังคมหลายอยาง เชน ทําใหถนนชํารุดเสียหาย รัฐบาลตองใชเงิน
งบประมาณเพื่อซอมแซมเปนจํานวนมาก, ปญหาอุบัติเหตุทําใหเกิดความเสียหายตอคนและ
ทรัพยสิน ซ่ึงถาหากผูสงออกเปลี่ยนรูปแบบการขนสงสินคาจากทางถนนมาเปนการขนสงสินคา
ทางน้ําดวยเรือลําเลียง คาดวาจะกอใหเกิดความสามารถในการแขงขันมากขึ้นของผูผลิตสงออกไป
คาขายกับตางชาติเนื่องจากตนทุนการขนสงที่ต่ําลง  
 
1.2  วัตถุประสงคของการวิจัย 
 
                 1.2.1 เพื่อศึกษาปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง 
                 1.2.2 เพื่อเสนอแนะแนวทางในการแกไขปญหาและอุปสรรครวมทั้งการปรับปรุงการ
ใหบริการดวยเรือลําเลียงเพื่อใหมีประสิทธิภาพ 
 
1.3 ขอบเขตของการวิจัย 
 
 การศึกษานี้ผูใหบริการ จะครอบคลุมถึง ผูประกอบการ และผูใชบริการ โดย 
 1.3.1 ผูใชบริการ หมายความถึง  ผูประกอบการสงออกดวยตูคอนเทนเนอรทั้งหมด 
ภายในนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุต นิคมอุตสาหกรรมผาแดง นิคมอุตสาหกรรมเอเชีย นิคมอีส
เทิรนซีบอรด ) ระยอง   (นิคมอุตสาหกรรมตะวันออก สวนอุตสาหกรรมโรจนะ และโรงงาน
อุตสาหกรรมเฉพาะโรงงานที่อยูภายในรัศมี 40 กิโลเมตรจากทาเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุต  
 1.3.2 สินคาในที่นี ้จะศกึษาเฉพาะเปาหมายหลักคอื สินคาบรรจตุูสินคา (Container) เทานัน้ 
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1.4  ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 1.4.1  ทําใหทราบถึงปจจัยที่มีผลตอการเลือกใชเรือลําเลียงในการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอร 
 1.4.2 สามารถเสนอแนะแนวทางการบริการใหตรงกับความตองการของผูสงออกใน 
การใชเรือลําเลียง  

 



บทที่ 2 
 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 

บทนี้เปนการนําเสนอความเปนมาของการขนสงดวยเรือลําเลียงและใหเขาใจถึงกิจกรรม
การดําเนินการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง อีกทั้งทาเรือสําคัญ คือ ทาเรือแหลมฉบัง และทาเรือ
มาบตาพุตพรอมทั้งกรอบความคิดและทฤษฎีตางๆที่เกี่ยวของกับงานวิจัย ตลอดจนการสรุปการ
นําเสนอผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ โดยแบงหัวขอดังนี้ 

2.1 พัฒนาการระบบขนสงตูคอนเทนเนอรดวยเรือลําเลียงในตางประเทศ 
2.2 พัฒนาการระบบขนสงตูคอนเทนเนอรดวยเรือลําเลียงในประเทศไทย 
2.3 การขนสงในรูปแบบคอนเทนเนอร 
2.4 องคประกอบของธุรกิจการขนสงระหวางประเทศ 

2.4.1 องคประกอบดานการดําเนินงาน 
2.4.2 องคประกอบดานการตลาด 
2.4.3 องคประกอบดานการเงิน 

2.5 รูปแบบการดําเนินงานของธุรกิจเรือลําเลียงในประเทศไทย 
2.6 เสนทางการขนสงสินคาตูทางน้ําโดยเรือลําเลียง 
2.7 กระบวนการและกิจกรรมที่เกิดขึ้นในการขนสงสินคาตูดวยรถหวัลาก และเรือลําเลียง

จากโรงงานผูสงออกจนถึงทาเรือแหลมฉบัง 
2.8 ทาเรือที่สําคัญ 

2.8.1 ทาเรือแหลมฉบัง 
2.8.2 ทาเรือมาบตาพุด  

2.9 ปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการขนสง 
2.9.1 เงื่อนไขการซื้อขาย 
2.9.2 กระบวนการตดัสินเลือกรูปแบบการขนสง 
2.9.3 คาใชจายในการจัดสงสินคา (Freight Charge) 

2.10 แนวคดิทางดานทฤษฎีทางดานโลจิสติกส 
2.11 แนวคดิทางดานการคัดเลือกผูประกอบการขนสง 
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2.1  พัฒนาการของระบบการขนสงดวยเรือลําเลียงในตางประเทศ  
 

สุมาลี สุขดานนท (2541)ไดกลาวถึงปญหาสําคัญของการสงทางทะเล คือ เรือใชเวลาสวน
ใหญอยูในทาเรือทําใหเจาของเรือตองเสียคาใชจายในการดําเนินงานสูง นอกจากนี้การที่เรือตองอยู
ในทานาน เพื่อทําการบรรทุกขนถายสินคายังทําใหความเร็วเฉลี่ยของเรือสมัยใหมลดลง  

ในชวงทศวรรษที่ผานมาจึงมีความพยายามอยูตลอดเวลาที่จะพัฒนาระบบการขนสงสินคา
ทั่วไปที่จะชวยใหเรือสามารถบรรทุกไดเต็มระวางโดยใชเวลาอยูในทาเรือและเสียคาใชจายนอย
ที่สุด ระบบการขนสงที่ไดพัฒนาขึ้นไดแก ระบบการขนสงดวยตูสินคา (containerisation) ระบบ
การขนสงดวยไมรองสินคา (pallet) ระบบการขนสงดวยเรือ ro-ro (roll-on roll-off) และระบบการ
ขนสงดวยเรือลําเลียง (barge carrier/lighterage) 

ระบบการขนสงดวยตูสินคาและระบบการขนสงดวยไมรองสินคาเปนระบบที่รวมสินคา
หลายหนวยใหเปนหนวยเดียวกัน (unitization) เพื่อสะดวกและรวดเร็วตอการยกขน ระบบการ
ขนสงดวยตูสินคาเปนระบบที่นิยมใชกันอยางแพรหลายที่สุด  

วัตถุประสงคของระบบการขนสงดวยตูสินคาในชั้นแรก คือ การขนสงสินคาจากประตู
โรงงานของผูขายถึงผูซ้ือ (door-to-door) ดังนั้น การขนสงดวยตูสินคาจึงกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลง
ไมเฉพาะในสวนของการขนสงทางทะเล แตในทางตรงกันขามกลับกอใหเกิดอุปสงคใหมแกการ
ขนสงภายในประเทศ  การขนสงตูสินคาภายในประเทศนั้นเริ่มตนดวยรถบรรทุก บริษัท Sea-Land 
ของประเทศสหรัฐอเมริกาซึ่งเปนผูเร่ิมการขนสงระบบนี้ทั้งทางบกและทางทะเลขนสงตูสินคาจาก
ทาเรือตอไปยังภายในประเทศโดยใชรถบรรทุกของบริษัท และระบบนี้ก็แพรหลายเขาไปยัง ยุโรป 
และตอมาก็พัฒนามาใชรถไฟในการขนสง การขนสงดวยตูสินคาชวยลดเวลาของเรือที่อยูในทา
และระยะเวลาทั้งหมดที่ใชในการขนสง แตอยางไรก็ตามไมไดชวยลดคาขนสงภายในประเทศ 
นอกจากนี้คาใชจายดําเนินการลานวางเรียงตูสินคาก็สูง 

ระบบการขนสงดวยเรือลําเลียงเปนวิวัฒนาการลาสุดของการขนสง เปนระบบขนสงทาง
น้ําภายในประเทศและทางทะเลระหวางประเทศ  การขนสงระบบนี้ตองการสิ่งอํานวยความสะดวก
ในทาเรือนอยมาก นอกจากนี้ยังสามารถบรรทุกขนถายกลางน้ําในฝงและนอกฝงเปนอยางดี จึงชวย
ใหเรือเดินสมุทรสามารถใชสวนใหญอยูในทะเล และยังชวยใหสามารถบรรทุกและขนถายสินคา
ไดถึงแมทาเรือจะมีส่ิงอํานวยความสะดวกไมเพียงพอ หรือเกิดปญหาความแออัดขึ้นทาเรือ
นอกจากนี้ขอดีของการใชเรือลําเลียงภายในประเทศ คือ คาขนสงจะต่ํากวาการขนสงแบบอื่น 
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เรือบรรทุกเรือลําเลียง (Barge Carrier Systems)  
 สุมาลี สุขดานนท (2541) ไดกลาวถึงระบบที่ใชในการขนสงเรือลําเลียงที่ใชกันอยูนั้นมี      
5 แบบ ไดแก 1) LASH  2) SEABEE 3) BACAT 4) BACO และ 5) Danube Sea lighter 

เ รือลําเลียงจะถูกขนถายลงน้ํ าดวยวิ ธีที่แตกตางกัน  และขนสงตอไปดวยทางน้ํ า
ภายในประเทศ ระบบที่นิยมใชกันมากที่สุด คือ LASH และ SEABEE ขอแตกตางระหวางระบบทั้งสอง 
คือ LASH ใชระบบการยกสินคาแบบยกขึ้นและยกลง (lift up and lift over) โดยใช ปนจั่นในขณะที่ 
SEABEE ใชวิธีปลอยเรือลําเลียงลงน้ํา ดวยเครื่องยก (elevator) และนําขึ้นเรือโดยใชสายพาน 
(roller) สินคาบรรจุในเรือลําเลียงอาจเปนไดทั้งสินคาทั่วไปและสินคาบรรจุตู  (รายละเอียดของเรือ
บรรทุกเรือลําเลียงและเรือลําเลียงทั้ง 5 ประเภท และสายการเดินเรือท่ีใชเรือประเภทตาง ๆ ในการ
ขนสงในตารางที่ 2.1 และ 2.2) 

 
ตารางที่ 2.1 ขนาดของเรือบรรทุกเรือลําเลียง 
 Container capacity 

(TEUs) 

Operation and Vessel Dwt 
Overall 
Length 

(metres) 

Overall 
Width 

(metres) 

Maximum 
draught 
(metres) 

Barge-
carrying 
capacity 

With 
barges 

Without 
barges 

BACAT SYSTEM : 
Mackinnon-Mackenzie & Co. 
 Bacat 1 …………… 
LASH SYSTEM : 
Central Gulf Lines Inc. 
 Acadia Forest…………. 
 Atlantic Forest………… 
 Bilderdyk……………… 
 William Hooper………. 
 Button Gwinnett………. 
 George Wythe………… 
 Spruce(non-propelled)... 
 Oak…………………… 
 Willow……………….. 
Condock Rederei 
 Condock I……………. 
 Condock II…………… 

 
 

2,682 
 
 

48,303 
48,327 
44,799 
46,892 
46,892 
46,890 
2,600 

11,550 
11,496 

 
3,170 
3,170 

 
 

103.5 
 
 

261.4 
261.4 
261.4 
272.3 
272.6 
272.3 
112.7 
134.5 
134.5 

 
92.4 
92.4 

 
 

18.8 
 
 

32.6 
32.6 
32.3 
30.5 
30.5 
30.5 
34.2 
34.2 
34.2 

 
19.6 
19.6 

 
 

5.4 
 
 

12.1 
12.1 
11.3 
12.4 
12.4 
12.4 
3.4 
4.8 
4.8 

 
4.6 
4.6 

 
 

13 
 
 

80 
80 
83 
89 
89 
89 
15 
18 
18 

 
3 
3 

 
 

- 
 
 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
 

- 
- 

 
 

- 
 
 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

108 
108 

 
383 
383 
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ตารางที่ 2.1 (ตอ) 
 Container capacity 

(TEUs) 

Operation and Vessel Dwt 
Overall 
Length 

(metres) 

Overall 
Width 

(metres) 

Maximum 
draught 
(metres) 

Barge-
carrying 
capacity 

With 
barges 

Without 
barges 

Delta Steamship Lines 
 Delta Caribe………….. 
 Delta Mar…………….. 
 Delta Norte…………… 
 Delta Sud…………….. 
Prudential Lines Inc. 
 LASH Italia………….. 
 LASH Atlantico……... 
 LASH Pacifico………. 

 
30,292 
41,048 
41,048 
41,048 

 
30,298 
30,298 
30,298 

 
249.9 
272.3 
272.3 
272.3 

 
249.9 
249.9 
249.9 

 
30.5 
30.6 
30.6 
30.6 

 
30.5 
30.5 
30.5 

 
10.7 
11.6 
11.6 
11.6 

 
12.4 
12.4 
12.4 

 
70 
85 
85 
85 

 
70 
70 
70 

 
- 

72 
72 
72 

 
- 
- 
- 

 
840 

1728 
1728 
1728 

 
840 
840 
840 

aterman Steamship Corp. 
 Robert E. Lee………….. 
 Sam Houston………….. 
 Stonewall Jackson…….. 
 Benjamin Harrison……. 
 Edward Routledge……. 
Navilash 
 One on order………….. 
BACO SYSTEM : 
Baco-Liner GmbH 
 Baco-Liner 1………….. 
 Baco-Liner 2………….. 
 Baco-Liner 3(on order).. 
SEABEE SYSTEM : 
Lykes Bros. Steamship Co. 
 Doctor Lykes………… 
 Almeria Lykes……….. 
 Tillie Lykes………….. 
 

 
41,578 
41,578 
41,578 
21,500 
21,500 

 
9,640 

 
 

21,801 
21,801 
21,800 

 
 

39,026 
29,026 
39,026 

 

 
272.3 
272.3 
272.3 
272.3 
257.6 

 
n.a. 

 
 

204.1 
204.1 
204.1 

 
 

267.0 
267.0 
267.0 

 

 
30.6 
30.6 
30.6 
30.5 
30.5 

 
n.a. 

 
 

28.5 
28.5 
28.5 

 
 

32.3 
32.3 
32.3 

 

 
11.6 
11.6 
11.6 
11.6 
11.6 

 
n.a. 

 
 

6.7 
6.7 
6.7 

 
 

11.9 
11.9 
11.9 

 

 
89 
89 
89 
80 
80 

 
22 

 
 

12 
12 
12 

 
 

38 
38 
38 

 

 
- 
- 
- 
- 
- 
 

- 
 
 

501 
501 
501 

 
 

400 
400 
400 

 

 
- 
- 
- 

665 
655 

 
- 
 
 

501 
501 
501 

 
 

1800 
1800 
1800 
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ตารางที่ 2.1 (ตอ) 
 Container capacity 

(TEUs) 

Operation and Vessel Dwt 
Overall 
Length 
(metres) 

Overall 
Width 

(metres) 

Maximum 
draught 
(metres) 

Barge-
carrying 
capacity 

With 
barges 

Without 
barges 

DANUBE SEA LIGHTER 
SYSTEM : 
Interlighter 
 Juluis Fucik………….. 
 Tibor Szmueli……….. 
 Two on order………... 

 
 
 

37,850 
37,850 
8,563 

 
 
 

266.5 
266.5 

n.a. 

 
 
 

35.1 
35.1 
n.a. 

 
 
 

11.0 
11.0 
n.a. 

 
 
 

26 
26 

6 

 
 
 

720 
720 

- 

 
 
 

1552 
1552 

513 
ที่มา : Port Development 
 

ตารางที่ 2.2  ขนาดของเรือลําเลียง 

Type Length 
(metres) 

Breadth 
(metres) 

Maximum 
draught 
(metres) 

Carrying 
capacity 

(tons) 

Bale 
capacity 

(m3) 
BACAT 
LASH 
BACO 
SEABEE 
DANUBE SEA 
LIGHTER 

16.82 
18.76 
24.00 
29.72 
38.25 

4.65 
9.50 
9.50 

10.67 
11.40 

2.5 
2.7 
4.1 
3.2 
3.3 

140 
370 
800 
844 

1,070 

164 
554 

1,020 
1,108 
1,300 

ที่มา : Port Development 
 

ก. ระบบ LASH 
 ระบบ LASH หรือ Lighter Aboard Ship คิดขึ้นโดย Jerome L. Goldman หรือ LASH 
ประกอบดวย เรือแม และเรือลําเลียงขนาดเทา ๆ กัน ลักษณะของเรือแมมีทายเรือกวางเปนรูป
ตัวอักษร U ในขณะที่หัวเรือยื่นยาวเพื่อใหเทียบทา และเปนเรือแบบ single deck โครงสรางสวนบน 
(superstructure) อยูเยื้องไปดานหัวเรือเพื่อใหมีพื้นที่ในการทํางานมากที่สุด ชองระวางเรือปดดวย 
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substantial pontoon เพื่อชวยใหสามารถซอนเรือลําเลียงได 2 ชั้นดาดฟาเรือ  เรือ LASH หนึ่งลํา
สามารถบรรทุกเรือลําเลียง ได 83 ลํา กลาวคือ ซอนเรียงในชองระวางเรือ 49 ลํา และบนดาดฟาเรือ 
34 ลํา เรือลําเลียง แตละลํามีความจุ 555 ลูกบาศกเมตร และน้ําหนักบรรทกุ 375 ตันเรือลําเลียงจะถูก
วางเรียงไวในชอง (cell) โดยวางเรียงจากดานหนึ่งของเรือไปอีกดานหนึ่ง การขนถายเรือลําเลียงนั้น
กระทําโดยปนจั่นขนาด 500 ตัน ปนจั่นจะยกเรือลําเลียงจากชองที่วางเรียงไปทายเรือและปลอยลงน้ํา  
ตอจากนั้นจึงขนสงตอไปยังทาเรือหรือปลายทางภายในประเทศโดยเรือลากจูง(tugboat)หรือเรือดัน 
(pushboat) เพื่อนําสินคาขึ้นจากเรือลําเลียง และในทางกลับกันเรือลากจูงหรือเรือดันจะขนสงเรือ
ลําเลียงที่บรรจุสินคาแลวมายังเรือแมเพื่อทําการบรรทุกลงเรือ ดวยวิธีการนี้เรือแมจึงสามารถออก
จากทาเรือไดรวดเร็วขึ้น เนื่องจากไมตองรอคอยการบรรทุกสินคาแตละหนวยและสามารถทําการ
ขนถายกลางน้ําไดโดยไมจําเปนตองเขาเทียบทา 

 
ตารางที่ 2.3 ขนาดของเรือ LASH และเรือลําเลียง 

Dimensions, etc. LASH Ship Barge 
Length 
Breadth 
Depth 
 
Draught 
Deadweight 
Liad displacement 
Power 
Crew 
Speed service 

234 m b.p. 
32.2 m 
18.29 m (to upper deck) 
 
11.27 m 
44,800 tonnes 
62,000 tonnes 
19,400 kW 
31 
18 knots 

18.75 m 
9.50 m. 
3.95 m. 
 
2.68 m(load) 
375 tonnes 

ที่มา : Merchant Ship Types. 
 

ข. ระบบ SEABEE(Sea Barge) 
 ระบบนี้พัฒนาโดย Lykes Brothers Steamship Corporation และตอโดย J.J. Henry, 
Shipbuilders, New York ระบบนี้มีขอแตกตางจากระบบ LASH อยู 3 ประการ คือขนาดของเรือ
ลําเลียง  การจัดเรียงเรือลําเลียงในเรือแม และวิธีการบรรทุกขนถายเรือลําเลียง 
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 เรือแม SEABEE แบงออกเปน 3 ชั้น และชองระวางเปนแบบปด ทั้งนี้เพราะการ
บรรทุกขนถายเปนแบบแนวนอน (horizontal) ที่ทายเรือติดตั้งเครื่องยกวิสัยสามารถ 2,000 ตัน 
สามารถยกเรือลําเลียงที่บรรทุกแลวพรอมกันคราวละ 2 ลํา ในการขนถายเรือลําเลียง แทนยกลดต่ํา
กวาผิวเพื่อปลอยเรือลําเลียงใหลอยลงน้ํา สวนการบรรทุกเรือลําเลียงลงเรือกระทําโดยเลื่อนเครื่อง
ยกไปยังดาดฟาเรือช้ันที่ตองการ และเคลื่อนเขาไปดานลางของเรือลําเลียง เพื่อยกและเคลื่อนยายเรือ
ลําเลียงดวยระบบที่เรียกวา rolls and rails และเคลื่อนไปไวในตําแหนงและดาดฟาเรือที่ตองการโดย
ใชการควบคุมระยะไกล (remote control) 
 อัตราเฉลี่ยในการลดเครื่องยกใหต่ําลงและปลอยเรือลําเลียงลงน้ํา จนกระทั่งยกขึ้นอีก
คร้ังใชเวลาประมาณ 29 นาที และใชเวลาอีก 9 นาทีเคลื่อนยายเรือลําเลียงไปไวยังตําแหนงที่
ตองการ การวางเรียงเรือลําเลียงในเรือแมจะวางเรียงชวงละ 2 แถว โดยดาดฟาเรือสามารถวางเรียง
เรือลําเลียง ได 38 ลํา โดยที่ lower deck และ main deck วางเรียงไดชั้นละ 12 ลํา และที่ upper deck 
14 ลํา (รายละเอียดเกี่ยวกับขนาดของเรือ SEABEE ดังตารางที่ 2.4) 

 
ตารางที่ 2.4 ขนาดของเรือ SEABEE และเรือลําเลียง 

Dimensions, etc. SEABEE Ship Barges 
Length 
Breadth 
Depth 
Draught 
Deadweight 
Load displacement 
Power 
Crew 
Speed service 

219.00 m b.p. 
36.26 m 
22.80 m(to upper deck) 
11.90 m 
39,000 tonnes 
58,400 tonnes 
26,800 kW 
40 
20 knots 

29.72 m 
10.67 m 
3.81 m 
3.25 m(load) 
834 tonnes 
 

ที่มา : Merchant Ship Types. 
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 ค. ระบบ BACAT (Barge Aboard Catamaran) 
 ระบบที่สามพัฒนาโดยเจาของเรือชาวเดนมารคชื่อ G.Droese และตอสรางโดย 
Frederikshavn Vaerft & Tordok A/S เพื่อใชในการสงสินคาตามชายฝงทะเลเหนือ ระบบนี้แตกตาง
จากระบบ LASH และ SEABEE ทั้งขนาดของเรือ รูปรางลักษณะ วิสัยสามารถในการบรรทุกเรือ
ลําเลียง ขนาดของเรือลําเลียง และอุปกรณในการยกขน 

เรือ BACAT มีรูปรางคลายเรือ Catamaran ประกอบดวยตัวเรือ 2 ชั้น (twin hull)       
หัวเรือปดและทายเปด เรือแมสามารถบรรทุกเรือลําเลียงที่มีวิสัยสามารถ 147 ตัน ได 10 ลําที่ดาดฟา
เรือชั้นบน การบรรทุกและขนถายโดยใชเครื่องยกซึ่งติดตั้งอยูทายเรือระหวางตัวเรือท้ัง 2 ช้ัน การ
เคล่ือนยายเรือลําเลียงภายในเรือแมใชระบบหมุนที่ชองระหวางตัวเรือสามารถบรรทุกเรือลําเลียง
ของระบบ LASH วิสัยสามารถ 370 ตัน ได 3 ลํา หากขนสงทางเรือทะเลเรือลําเลียงจะยึดติดกับตัว
เรือดวย rack bar 

เรือ BACAT I เปนเรือลําแรกและลําเดียวที่ตอข้ึน ใชขนสงระหวาง Hull และ 
Rotterdam โดยใชเวลาเดินทางเที่ยวละ 2 วัน เรือลําเลียง BACAT ตอสรางเพื่อใหเหมาะกับการ
ขนสงทางน้ําภายในสหราชอาณาจักร เรือ BACAT I เร่ิมตนการบริการเมื่อวันที่ 17 กุมภาพันธ 1974 
แตประสบปญหากับสหภาพกรรมกรทาเรือที่ Hull มาตลอด จนในที่สุดก็หยุดใหบริการเมื่อวันที่ 23 
ธันวาคม 1975 รวมระยะเวลาเพียง 22 เดือนเทานั้น หลังจากที่นําเรือข้ึนคาน (lay-up) อยูเปน
เวลานานก็นํากลับขนสงสินคาระหวาง Bombay และ Dubai  
 ง. ระบบ BACO 
 ระบบ BACO สายเดินเรือท่ีนําระบบนี้ขึ้นมาใชคือ BACO Liner GmbH โดยรับขนสง
สินคาระหวางทาเรือตางๆ ในยุโรปเหนือและอัฟริกาตะวันออก มีเรือที่ใหบริการ 3 ลํา คือ BACO 
Liner 1, 2, และ 3 

เรือ BACO สามารถบรรทุกเรือลําเลียงได 12 ลํา แตละลํามีวิสัยสามารถประมาณ 800 ตนั 
ดาดฟาเรือไมมีฝาปดชองระวางเรือ ละมีลักษณะเรียบสามารถวางเรียงตูสินคาได 501 ตู    เรือติดตั้ง
ปนจั่นยกขนสินคา เรือ BACO กินน้ําลึกเพียง 6.5 เมตร 

 
ดังไดกลาวขางตนวาปรัชญาของการขนสงระบบตูสินคา คือ จากประตูโรงงงานของ

ผูขายถึงผูซ้ือ การขนสงสินคาสามารถเปลี่ยนถายพาหนะไดโดยไมจําเปนตองนําออกจากตู ซ่ึงชวย
ใหสินคาปลอดภัยจากการเสียหายและสูญหาย และประหยัดเวลาในการขนสง การขนสงดวยตู
สินคากอใหเกิดวิวัฒนาการใหมในการขนสง คือ การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ เมื่อตูสินคาขน
ถายขึ้นจากเรือ การขนสงตอเนื่องไปยังปลายทางภายในประเทศ กระทําไดทั้งทางรถบรรทุก รถไฟ 
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หรือแมกระทั้งเรือลําเลียง และเรือ feeder เพื่อขนสงตามชายฝง รูปแบบการขนสงทั้งหมดที่กลาว 
การขนสงดวยรถบรรทุกและรถไฟจะนิยมใชกันมากที่สุด แตสําหรับประเทศที่เปนหมูเกาะ เชน 
ฟลิปปนส อินโดนิเซีย และประเทศหรือภูมิภาคที่มีชายฝงทะเลเปนระยะทางยาว หรือมีแมน้ําไหลผาน 
การขนสงดวยเรือลําเลียงและเรือ feeder มีบทบาทสําคัญ 

ในยุโรปซึ่งการขนสงทางน้ําภายในประเทศไดรับความนิยมมากที่สุด ทั้งนี้เพราะแมน้ํา
สายสําคัญไหลผาน คือ แมน้ําไรน อยางไรก็ตาม ในชวงแรกการขนสงดวยเรือลําเลียงมีบทบาท
เพียงเล็กนอยในการสงตูสินคาไปยังพื้นที่แนวหลัก ทั้ง ๆ ที่แทบจะกลาวไดวาเมื่อตูสินคาตูแรกขน
ถายขึ้นยุโรปก็มีความพยายามที่จะขนสงตูสินคาตอไปดวยเรือลําเลียง นั้นคือชวงปลายทศวรรษที่ 
1960 ตอตนทศวรรษที่ 1970 ไดเร่ิมนําเรือลําเลียงมาขนตูสินคาระหวาง Rotterdam และ Antwerp 
กับทาเรือในแมน้ําไรนและบางครั้งระหวาง Hamburg และ Berlin แตก็ไมไดรับความนิยมเทาที่ควร 
ทั้งนี้เพราะขาดการจัดการที่ดี ผูประกอบการขนสงทางน้ําภายในประเทศขนสงตูสินคาระหวาง
ทาเรือทะเลและทาเรือในแมน้ําเทานั้น การขนสงตูสินคาชวงหลังจากหรือชวงกอนหนานี้
ดําเนินการโดยผูรับตราสง หรือตัวแทนรับจัดการขนสง หรือสายเดินเรือในขณะที่ผูประกอบการ
ขนสงทางรถบรรทุกและรถไฟดําเนินการขนสงตูสินคาตลอดกระบวนการใหแกทั้งผูสงสินคาและ
ผูรับสินคา ในชวงกลางทศวรรษที่ 1970 ผูประกอบการขนสงทางน้ําจึงปรับเปลี่ยนกระบวนการ
ขนสง ทําใหการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงในลุมแมน้ําไรนไดรับความนิยมเร่ือยมาตั้งแตตน
ทศวรรษที่ 1980 

 
2.2 พัฒนาการของระบบการขนสงดวยเรือลําเลียงในประเทศไทย 
 

การขนสงตูสินคาโดยเรือลําเลียง เริ่มขึ้นอยางจริงจังเมื่อป 2532 โดยบริษัท ไทยบารจ 
คอนเทนเนอรเซอรวิส จํากัด ซ่ึงเปนบริษัทที่ไดรับอนุญาตใหดําเนินการเปนสถานที่ตรวจปลอย
บรรทุกของเขาตูคอนเทนเนอรเพื่อการสงออก (สตส. หรือ CY) ตั้งอยูริมแมน้ําเจาพระยา ต. บาง
กระดี่ อ.เมือง จ.ปทุมธานี โดยบริษัทดังกลาวทําการขนสงตูสินคาทั้งทางรถบรรทุกและทางเรือ
ลําเลียง อยางไรก็ตาม เมื่อปลายป 2535 บริษัทไดยกเลิกการใหบริการในสวนของการขนสงตูสินคา
โดยเรือลําเลียงเน่ืองจากคาใชจายในการดําเนินงานสูง บริษัทไมมีพื้นที่วางตูหลังทาเรือที่เพียงพอ 
ทาเรือกรุงเทพไมมีทาเทียบเรือสําหรับเรือบารจโดยเฉพาะ และบริษัทเองตองเชาเรือลําเลียงในอัตรา
สูง ทั้งนี้เพราะผูถือหุนในบริษัทมีสัญชาติไทยไมถึง 70% จึงขาดคุณสมบัติในการจดทะเบียนเปน
เจาของเรือลําเลียง  
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บริษัท เรงพัฒนาขนสง จํากัดเปนผูประกอบการขนสงทางน้ําดวยเรือลําเลียง มีเรือลําเลียงที่
ใชในการขนสง 100 ลํา ระวางรวม76,150 ตัน บริษัทเริ่มดําเนินการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงใน
ป 2537 โดยเรือ วารินขนสง 7 และ ตอมาไดเพิ่มอีก 3 ลํา ครั้งแรกมีความคิดที่จะขนสงตูสินคาจาก
กรุงเทพ ถึง อยุธยา แตไมประสบผลสําเร็จ เพราะขาดการสนับสนุนในเรื่องสิ่งอํานวยความสะดวก
พื้นฐานจากรัฐ เชน ทาเทียบเรือ จึงขนสงเฉพาะในลําน้ําเจาพระยาจากบริเวณ กรุงเทพ ถึง 
สมุทรปราการ ขนสงตูสินคาไดคราวละ 50 ตู ซอนเรียง 2-3 ชั้น  อยางไรก็ตาม เนื่องจากบริษัทไม
สามารถทนคาใชจายที่สูงได โดยเฉพาะ คาภาระที่ทาเรือกรุงเทพใชคิดกับเรือลําเลียงเปน คาภาระ
ตัวเดียวกับที่ใชคิดเรือเดินสมุทร อีกทั้งมีปญหาในเรื่องของ พื้นที่เทียบทา กลาวคือไมมี ที่วางใหเรือ
ลําเลียงเขาเทียบทา เพราะวามีตารางประจําของเรือเดินสมุทรอยูแลว ดังนั้น คณะผูบริหารจึง
ตัดสินใจเลิกลมการใหบริการดานขนสงสินคาตูในป 2540 

บริษัท บางกอกโมเดิรน เทอรมินัล ตั้งอยูที่ ริมแมน้ําเจาพระยา ฝงตะวันตก เร่ิมใหบริการ
ตั้งแต ป 2532 สามารถขนสงตูสินคาไดคร้ังและ 50 ตู โดยมีเสนทางขนสงจาก สมุทรปราการ ถึง 
กรุงเทพ เนื่องจากมีผูถือหุนเปนบริษัทขาวที่สงออกสําคัญ จึงมีการใชบริการขนสงดวยเรือลําเลียง
เปนประจํา 
 ปจจุบันสินคาคอนเทนเนอรที่ใชเรือลําเลียงในการขนสงมีปริมาณนอยมากอยางเห็นไดชัด 
เนื่องจากโรงงานสวนใหญไมไดตั้งอยูริมแมน้ํา การที่จะขนสงสินคาคอนเทนเนอรมาลงเรือลําเลียง 
จําเปนตองใชรถบรรทุกขนสินคาคอนเทนเนอรมายังทาเรือกอนแลวจึงใชเครนทาเรือขนยายลงเรือ
ลําเลียง ซ่ึงทําใหเสียเวลาและเสียคาใชจายเพิ่ม  นอกจากนี้เรือลําเลียงที่สามารถบรรทุกสินคาคอน
เทนเนอรมีจํานวนนอยมาก เนื่องจากไมไดมีการเตรียมพื้นที่ในระวางสําหรับตูคอนเทนเนอร เรือ
ลําเลียงลําใดที่พอจะใสตูคอนเทนเนอรไดก็ถูกนํามาใชประโยชน ในบางครั้งก็ไมไดคํานึงถึง
โครงสรางภายในวาจะสามารถรับสินคาประเภทนี้ไดหรือไม 
 
2.3 การขนสงในรูปแบบคอนเทนเนอร 
 

กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2547) ไดกลาวถึงการขนสงในรูปแบบสินคาตูดังนี้ สินคาตู คือ
สินคาทั่วไปหรือสินคาเทกองที่บรรจุอยูในตูสินคาหรือ Container ซ่ึงเปนรูปแบบใหมของการ
บรรจุหีบหอสินคา เพื่อใหเกิดความสะดวก ประหยัด รวดเร็วและปลอดภัย การขนสงแบบนี้ไดมี
การริเร่ิมนํามาใชเปนครั้งแรกเมื่อเดือนมีนาคม ค.ศ. 1921 โดยบริษัท New York Central Railway จํากัด 
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 ตูสินคาหรือตู Container คือตูเหล็กมีขนาดมาตรฐานคือ กวาง 8 ฟุต สูง 8 ฟุตและยาว 20 ฟุต  
เรียกวาขนาด 1 TEU (Twenty Equivalent Unit) 

ประโยชนของการขนสงดวยระบบตูสินคามีหลายประการ ดังนี้ 
1) สะดวกในการบรรทุกและขนถาย เพราะตูมีขนาดมาตรฐานเดียวกันและมีหลายขนาด

และประเภทใหเลือกใชตามความเหมาะสมของสินคา 
2) สินคาที่บรรจุอยูภายในมีโอกาสเสียหายนอยมากเพราะอยูในตูเหล็กที่แข็งแรงและมี

การเคลื่อนยายนอยครั้ง สินคาจึงไมบอบช้ํา 
3) สินคาปลอดภัยจากการขโมย 
4) ประหยัดคาใชจายในการทําหีบหอ 
5) ประหยัดเวลาและคาใชจายในการขนสง เพราะการขนสงดวยระบบตูสินคานี้ คาใชจาย

ในการยกขนและขนสงคิดตอตู ซ่ึง 1 ตูส้ันคือ ตูขนาด 8’8’20’ สามารถบรรทุกสินคาไดประมาณ 
18-20 ตัน หรือประมาณ 35.3 ลูกบาศกเมตร ในขณะที่ตูยาวคือตูขนาด  8’8’40’ จะสามารถบรรทุก
สินคาไดประมาณ 30-32 ตัน หรือประมาณ 70 ลูกบาศกเมตร 

6) ตูสินคายังสามารถเคลื่อนยายไปมาระหวางรูปแบบการขนสงแบบตางๆ ไดอยาง
สอดคลองกัน ทั้งทางเรือ ทางบก ทางรถไฟ และแมแตทางอากาศ 

การบรรทุกขนถายสินคาตูนี้ จําเปนตองใชอุปกรณพิเศษเนื่องจากตูขนาด 1 TEU. สามารถ
บรรทุกสินคาไดถึง 18 ตันโดยเฉลี่ยและตูขนาด  2 TEU. หรือตู 40 ฟุต สามารถบรรทุกไดถึง 30 ตัน 
การยกขนจึงตองใสอุปกรณพิเศษที่มีความสามารถยกขนสูงเชน Top End Loader, Straddle Carrier 
Triler/Chassis ซ่ึงอุปกรณเหลานี้ มีราคาสูงมากและมีกระบวนการปฏิบัติงานที่ตองใชความชํานาญ 
แรงงานจึงตองมีทักษะและผานการอบรมการใชเครื่องมือยกขนประเภทนั้น ๆ  มาแลวเปนอยางดี 

 การขนสงดวยระบบตูสินคานั้นนอกจากจะมีประโยชนหลายประการดังไดกลาวแลว
ขางตน ยังชวยใหเกิดการพัฒนารูปแบบการขนสงแบบใหมที่เรียกวา การขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบขึ้นดวย โดยอาศัยตูสินคาเปนอุปกรณในการขนสง สินคาจะถูกบรรจุลงในตูสินคาและ
เคลื่อนยายไปตลอดเสนทางตั้งแตจุดเริ่มตนจนถึงจุดหมายปลายทางโดยอาจจะมีการขนถายเปลี่ยนลํา 
(transit) จากรูปแบบการขนสงแบบหนึ่งไปสูรูปแบบการขนสงอีกแบบหนึ่ง เชน จากโรงงานผลิต
โดยรถบรรทุกไปยังสถานีรถไฟ จากสถานีรถไฟไปยังทาเรือตนทางเพื่อขนข้ึนเรือไปยังเมืองทา
ปลายทาง เมื่อถึงเมืองทาปลายทางก็จะถูกขนสงโดยรถไฟหรือรถบรรทุกไปยังตลาดตอไป เปนตน 
ซ่ึงการขนสงที่ใชรูปแบบการขนสงมากกวาหนึ่งรูปแบบตลอดเสนทางการขนสงหนึ่งเที่ยวนี้ 
เรียกวา การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
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ลักษณะที่สําคัญอีกสวนหนึ่งของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบนี้ก็คือ มีผูดําเนินการ ซ่ึงมี
ความรับผิดชอบตอการขนสงตลอดเสนทางเพียงผูเดียวเรียกวา ผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบ (Multimodal Transport Operator) ซ่ึงจะรับผิดชอบตอการสูญหายหรือเสียหายของสินคา
ระหวางการขนสงไมวาในการขนสงนั้นจะมีการขนถายสินคาหรือมีรูปแบบการขนสงกี่วิธีก็ตาม 
ซ่ึงจะเปนประโยชนตอผูสงสินคาเปนอันมากในการลดความเสี่ยงภัยที่อาจเกิดขึ้นในกรณีที่สินคา
ตองมีการขนสงและขนถายหลายทอดในเสนทางการขนสงครั้งหนึ่งๆ อยางไรก็ดีวิธีการขนสงแบบ
นี้จะไมสามารถกรทําไดหากปราศจากตูสินคา เพราะตูสินคาจะทําหนาที่เปรียบเสมือนเกราะหรือ
หีบหอขนาดใหญที่ปองกันอันตรายใหแกสินคาที่บรรจุอยูภายในตลอดเสนทางนั่นเอง  

ปญหาของการบรรทุกขนถายสินคาประเภทนี้ไมมีเหมือนเชนในกรณีของสินคาเทกอง
หรือสินคาทั่วไป แตปญหาหลักจะอยูที่การเงิน ซ่ึงตองใชเงินลงทุนสูง (Capital Intensive) ทั้งใน
การตอตูหรือเชาสินคา ซ่ึงตูสินคา1 ตูขนาด 20 ฟุตธรรมดามีราคาประมาณ 205 แสนบาทและ
อุปกรณยกขนแตละประเภทมีราคาตัวละนับรอยลาน นอกจากนี้ ปญหาที่เกิดขึ้นก็ไดแกปญหาดาน
แรงงานซึ่งตองไดรับการฝกอบรมและมีประสบการณสูง 

 
แบบของตูคอนเทนเนอร 
กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2547) ไดใหความหมายและคําจัดกัดความของตูคอนเทนเนอร

ที่ใชในการขนสงสินคาทางทะเลวา หมายถึง ตูส่ีเหล่ียมผืนผากวาง 8 สูง 8.5 ฟุต ยาว 20, 35, 40 
หรือ 45 ฟุต ทําจากเหล็กหรืออลูมิเนียมไดรับการผนึกอยางดีกันไมใหน้ําเขาไปในตัวตูไดใชบรรทุก
สินคาที่เปนหีบ หอ ชิ้น ลัง พาลเล็ด กลอง หรือไมมีหีบหอ เพื่อปองกันการสูญหาย และเสียหาย
ระหวางขนสง สะดวกและรวดเร็วตอการเปลี่ยนวิธีการขนสง ซ่ึงจะแตะตองเฉพาะตัวตูปราศจาก
การแตะตองสินคาที่บรรจุอยูภายใน 
 ตูคอนเทนเนอรสามารถแบงออกอยางกวาง ๆ ได 3 แบบ ตามประเภทหรือความเหมาะสม 
ของสินคาที่จะรับบรรทุก เชน 

1) ตูแหงหรือสินคาทั่วไป (Dry and General Cargo Container) เปนตูแบบทั่วไปและใช
มากที่สุด ไมมีแผนฉนวนอยูภายใน ไมมีเครื่องทําความเย็นติดตั้งหนาตู ใชบรรทุกสินคาแหงหรือ
สินคาทั่วไปที่ไมมีปญหาตอการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิภายในตู 

2) ตูควบคุมอุณหภูม(ิTermal Container) ซ่ึงแยกไดอีก  3 แบบ ไดแก 
2.1 ตูหองเย็น (Reefer Container) มีเครื่องทําความเย็นติดตั้งอยูหนาตู  ภายในบุดวย

ฉนวนที่เปนโฟมทุกดาน เพื่อปองกันความรอนจากภายนอกตูแผเขาไปในตู ใชสําหรับบรรทุก
สินคาประเภทอาหาร ผักและผลไมสด รวมทั้งเคมีภัณฑบางชนิดที่จําเปนตองเก็บอยูในที่อุณหภูมิ
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คงที่หรือต่ํากวาอุณหภูมิทั่วไป ระบบใหความเย็นจะมีทั้งแบบเปาจากบนลางหรือเปาจากพื้นตูขึ้น
ขางบน สามารถใหความเย็นต่ําสุด -10  องศาฟาเรนตไฮ หรือ -23 องศาเซลเซียส 

2.2  ตูฉนวน  (Insulated Container) คลายกับแบบตูทั่วไป แตภายในจะบุดวยแผนโฟม 
ทุกดาน เพื่อปองกันไมใหความรอนจากภายนอกแผเขาไปในตูหรือปองกันไมใหอุณหภูมิภายในตู
เปล่ียนแปลงตามอุณหภูมินอกตูอยางรวดเร็วใชบรรทุกผักและผลไมสดบางชนิด และสวนมากจะ
ใสน้ําแข็งไวในตูทําใหเกิดความเย็นตามที่ตองการเพื่อยืดอายุของสินคา 

2.3  ตูระบายอากาศ (Ventilated Container) เหมือนกับตูหองเย็น แตมีพัดลมแทน
เครื่องทําความเยน็สามารถตั้งปริมาณการดูดลมออกจากตูไดตามที่ตองการ ใชสําหรับบรรทุกสินคา
ผักและผลไมสดบางชนิดที่ไมจําเปนตองใชบรรทุกในตูหองเย็นซึ่งมีอัตราคาขนสงสูงกวา พัดลมจะ
ดูดเอากาซอีเทอรลีนที่ระเหยออกจากตัวสินคาออกนอกตูเพื่อชลอการสิ้นสุดหรือหมดอายุของ
สินคาใหนานออกไป 
 3) ตูพิเศษ (Special Container)แยกออกเปน 

3.1  ตูแทงคเกอร (Tank Container) มีถังเหล็กกลมยาวติดตั้งอยูกับพื้นตูเปนตูโปรงมี
โครงเหล็กเล็กนอยแทนผนังทุกดานเพื่อยึดเสาและพื้นที่ตูเขาดวยกัน สะดวกตอการซอนและยกขึ้น
หรือลงจากเรือเหมือนกับตูคอนเทนเนอรแบบอื่นๆใชสําหรับบรรทุกอาหารเครื่องดื่ม เคมีภัณฑ 
และสินคาอื่น ๆ  ท่ีเปนน้ําและของเหลว 

3.2  ตูเปดหลังคา (Open Top Container) มีลักษณะเหมือนกับตูแหงหรือตูสินคาทั่วไป
ยกเวนหลังคาใชผาใบแทนแผนเหล็กหรืออลูมิเนียม โครงหลังคาสามารถจะถอดออกและติดตั้ง
กลับอยางสะดวกและรวดเร็ว ใชสําหรับบรรทุกเครื่องจักร หรือสินคาที่ความสูงเกินกวาหลังคาตู
แบบทั่วไป เวลาบรรจุสินคาเขาตูจะตองถอดโครงหลังคาและผาใบออกกอน สวนมากใชปนจั่นยก
สินคาผานทางหลังคาแลววางกลับลงกับพื้นตู ตูประเภทนี้จะบรรทุกไวอยูช้ันบนสุดของฝาระวางเรือ 

3.3  ตูแพลตฟอรม (Platform Based Container) ตูประเภทนี้จะมีแตพื้นและผนัง
ดานหนาและดานหลังของตู แตไมมีผนังดานขางและหลังคา ใชสําหรับบรรทุกสินคาที่มีน้ําหนัก
มากกวาปกติ หรือมีความกวางเกินกวาดานกวางของตูทั่วไป เชน ซุง เหล็กแทง เครื่องกล สินคาที่
บรรทุกสามารถยกเขาออกไดทั้งทางดานบนและดานขาง 

3.4  ตูเปดขาง (Side Open Container) มีลักษณะเหมือนตูแหงหรือตูสินคาทั่วไป ยกเวน
ผนังดานขางของตูสามารถถอดออกไดหรือใชผาใบแทนผนังดานขาง ออกแบบมาใชสําหรับบรรทุก
สินคาที่มีขนาดกวางและยาวมากและจําเปนที่จะตองยกเขาออกจากตูทางดานขางแทนประตูหลัง 

3.5  ตูบรรทุกรถยนต (Car Container) คลายตูแทงเกอร มีแตพื้นตูและโครงเหล็กโปรง
ยึดเสาตูเทานั้น ภายในอาจจะมีโครงเหล็กเพิ่มเติมใชสําหรับบรรทุกรถยนตที่วางซอนกันได 
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3.6 ตูบรรทุกหนังเค็ม  (Hide Container) คลายกับตูสินคาแหงหรือสินคาทั่วไป แต
ผนังและพื้นภายในจะเคลือบดวยสารพิเศษที่จะไมดูดซึมกลิ่นและทนตอการกัดกรอนของน้ําเกลือ 
ใชสําหรับบรรทุกหนังสัตวดองเกลือ ซ่ึงมีกล่ินแรงมากอีกทั้งมีการคายน้ําเกลือออกมาตลอดเวลา
การบรรทุก สารที่เคลือบผนังและพื้นจะชวยใหทําความสะอาดภายในตูไดงายขึ้นหลังจากสินคาถูก
นําออกไปจากตู 

3.7  ตูสูงหรือจัมโบ  (High Cube Container) เหมือนกับตูแหงหรือสินคาทั่วไป เวนแต
ความสูงของตูจะสูงกวา 1 ฟุต จากความสูง 8 ฟุต 6 นิ้ว เปน 9 ฟุต 6 นิ้ว ใชสําหรับบรรจุสินคาทั่วไป
ที่ตองการใหไดปริมาตรมากขึ้น  
 
2.4  องคประกอบของธุรกิจการขนสงระหวางประเทศ 
 

กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2547) ไดกลาวถึงองคประกอบธุรกิจการขนสงระหวางประเทศ
วาอาจจําแนกออกไดเปนองคประกอบดานตางๆดังตอไปนี้คือ องคประกอบดานการดําเนินงาน 
การตลาด การเงินและการบุคคล 

 
 2.4.1 องคประกอบดานการดําเนนิงาน 
 องคประกอบดานการดําเนินงานของธุรกิจการขนสงดวยเรือลําเลียงอาจจําแนกออก
ไดเปน 3 ลักษณะสําคัญคือ    
 2.4.1.1 ขนาดของยานพาหนะ 
 2.4.1.2 เสนทางการใหบริการ 
 2.4.1.3 สถานีใหบริการ 

 
2.4.1.1  ขนาดของยานพาหนะ 

 การจัดการดานกองยานพาหนะนับเปนสวนสําคัญสวนหนึ่งในการ
ใหบริการที่ธุรกิจการขนสงดวยเรือลําเลียงควรมีการจัดการดูแลใหมีขนาดที่เหมาะสมและพอเพียง
ทั้งในลักษณะของการดําเนินธุรกิจประจําวันและการประมาณขนาดของยานพาหนะในลกัษณะของ
รายป ทั้งนี้เพื่อใหธุรกิจไดรับประโยชนสูงสุดจากเงินลงทนุ ขนาดของกองยานพาหนะ (fleet) ของ
ธุรกิจควรมีขนาดใหญเล็กเพียงใดนั้น ขึ้นอยูกับลักษณะของการดําเนินธุรกิจหรือปจจัยการดําเนิน
ธุรกิจดังนี้ คือ 
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1) ตารางเวลากําหนดการขนสงหรือความถี่ของการใหบริการในรอบ
ระยะเวลาหนึง่ๆเชนจํานวนเที่ยวตอสัปดาห 

2) เสนทางการใหบริการ 
3) เวลาที่ใชในการขนสงตอเที่ยว 
4) สถานที่หมายปลายทางและจํานวนที่ใหสถานีใหบริการ 
5) ระยะเวลาที่ใชในการขนถายสินคาหรือผูโดยสารในแตละเที่ยวๆ 

(transit time) 
6) ความตรงตอเวลาของการขนสงซึ่งขึ้นอยูกับปจจัยอ่ืนๆ เชน การจราจร 
7) นโยบายการซอมบํารุงยานพาหนะ 
นอกจากนี้ยังมขีอมูลประกอบอื่นๆที่ควรนาํมาประกอบการพิจารณาการ

จัดการขนาดของยานพาหนะ ดังตอไปนี ้
1) ขอมูลดานขนาดยานพาหนะ (Fleet Data) 

1.1 ความสามารถในการบรรทุก (Capacity) 
1.2 ตนทุนและการปฏิบัติงาน (Cost & Performance) 
1.3  การกระจายตนทุนตอหนวย (Allocated cost per unit) 

2) ขอมูลดานผูประกอบการ (Carrier Data) 
2.1 ประวัติรายการตนทุนในอดตี 
2.2 ประวัติการดําเนินงานที่ผานมาในอดีต 

3)   ขอมูลดานการประกอบการ (Internal Data) 
3.1 ปริมาณการขนสงตอเที่ยว   
3.2 ราคาภายใน (internal price) 
3.3 กําหนดการเงนิลงทุน 
3.4 กําหนดการผลตอบแทน 

2.4.1.2 เสนทางการใหบริการ  
การกําหนดเสนทางการใหบริการอาจพิจารณาไดจากการใชประโยชน

สูงสุดของยานพาหนะ ณ ระดับตนทุนต่ําที่สุด ซ่ึงตนทุนต่ําที่สุดนี้โดยมากแลวจะคิดจากตนทุนการ
ดําเนินงาน(operating cost) เชน การประหยัดตนทุนผันแปรจากการกําหนดเสนทางใหบริการที่ดี
ขึ้น ซ่ึงสามารถลดคาใชจายลงไปไดดวยการมีจํานวนยานพาหนะที่นอยลงสําหรับปริมาณการขนสง
จํานวนเทาเดิม โดยการกําหนดเสนทางที่ตรงขึ้นและทําใหยานพาหนะสามารถเดินทางใหบริการได
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จํานวนเที่ยวมากขึ้น ซ่ึงปจจัยที่ใชพิจารณาในการกําหนดเสนทางใหบริการซึ่งเปนเสนทางที่ส้ันที่
สุดแตมีอัตราการใชประโยชนของยานพาหนะมากที่สุด ในขนาดเล็กที่สุด มีดังตอไปนี้คือ  

1) ขนาดของกองยานพาหนะ 
2) การออกแบบและความสามารถในการบรรทุกขนสง 
3) จํานวนครั้งของการรับขน (collection) และจํานวนจุดขนสง (delivery 

points) 
4) จํานวนและสถานีที่ตั้งสถานี 
5) ขอจํากัดดานพนักงานขับขี่ยวดยานและยาน เชน กฎหมายเรื่องการขับขี่ 

ขอกําหนดดานการซอมบํารุง 
6) เวลาที่ใชในการขนสงแตละเที่ยว ระยะทางและอัตราความเร็วที่ใช 
7) หนาแนนของประชากร เชน ความแออัดของการจราจรในเมือง 
8) สภาพของถนน 
9) ประเภทของผูใชบริการ เชน ผูโดยสารหรือสินคาทั้งสินคาที่มีชีวิตและ

สินคาที่เนาเสียไดงาย 
10) ความตองการในการขนสงเฉพาะดาน 
11) จํานวนครั้งที่แวะพกั (drops) ระหวางการขนสงในเทีย่วหนึ่งๆ 
12) คาใชจายในการเขาสถานเีทียบทา 
จากปจจัยตาง ๆ ดังกลาวทั้ง 12 ปจจัย อาจสรุปไดวาประเด็นสําคัญของการ

กําหนดเสนทางใหบริการของธุรกิจการขนสงอยูที่  
ก. ประเภทและปริมาณความตองการการขนสง และ 
ข. ประเภทและขนาดของกองยานพาหนะ 
ทั้ งนี้ตั้ งอยูบนวัตถุประสงคที่ ว าการกํ าหนดเสนทางใหบริการที่มี

ประสิทธิภาพตองเปนเสนทางที่ทําใหเกิดการประหยัดในระยะทาง เวลาและจํานวนยวดยาน
พาหนะ โดยธุรกิจตองระลึกอยูเสมอวาการใหบริการขนสงที่สม่ําเสมอเปนปกตินั้นจะอํานวย
ประโยชนและชวยใหการกําหนดเสนทางการใหบริการงายประมีประสิทธิภาพกวาในกรณีที่ธุรกิจ
มีการใหบริการขนสงที่ไมสม่ําเสมอ (irregular services) 
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2.4.1.3 สถานีใหบริการ 
สถานีใหบริการทาเรือ นับเปนปจจัยสําคัญอีกปจจัยหนึ่งในการดําเนินงาน

ของธุรกิจการขนสงดวยเรือลําเลียง เนื่องจากเปนจุดที่การขนสงเริ่มตนและสิ้นสุดลง สถานี
ใหบริการจึงตองมีอุปกรณอํานวยความสะดวกในการขนสง เชน  ทาเทียบรถ/เรือ โกดังเก็บสินคา
หรือที่พักผูโดยสาร อุปกรณยกขนสินคาหรือลําเลียงผูโดยสารนอกเหนือไปจากลานจอดยวดยาน
พาหนะที่ใชในการขนสงการดําเนินงานดานสถานีใหบริการนี้ อาจกลาวไดวาประกอบดวยปจจัยที่
ควรพิจารณาถึง 3 ดานดวยกันคือ 

1) ความสัมพันธระหวางการขนสงจากจุดศูนยกลางซึ่งรวมทั้งโรงงาน 
(assembly) จุดกระจายการขนสง (distribution) และจุดเปลี่ยนถาย (interchange) 

2) ความสัมพันธระหวางรูปแบบการขนสงจากจุดศูนยกลาง ซ่ึงมีผลกระทบ
ตอความคลองตัวของการจราจร การใชประโยชนของที่ดินและทําเลที่ตั้งของอุตสาหกรรมและธุรกิจ 

3) เทคนิคดานการดําเนินงาน การประสานงานและทําเลที่ตั้งสถานี 
 

 2.4.2 องคประกอบดานการตลาด 
 องคประกอบดานการตลาดที่สําคัญในธุรกิจการขนสงระหวางประเทศอาจกลาวได
วา มีอยู 3 ดานที่สําคัญคือ ราคาคาขนสง คุณภาพของการขนสง  และองคประกอบดานการการเงิน 
 2.4.2.1  ราคาคาขนสง 

เปนที่ทราบกันดีวาความตองการในบริการขนสงเปนความตองการซึ่งมา
จากความตองการตอเนื่อง (derived demand) จากบริการอื่นเชน ความตองการในการคาระหวาง
ประเทศและความตองการดานการทองเที่ยวเปนตน อยางไรก็ดีความตองการที่จะเคลื่อนยายไมวา
ผูโดยสารหรือสินคานั้น จะมีมากหรือนอยขึ้นอยูกับปจจัยดานราคาเปนสําคัญ โดยเฉพาะอยางยิ่งใน
เร่ืองของการคาระหวางประเทศซึ่งขึ้นอยูกับทฤษฎีการไดเปรียบเปรียบเทียบ (Comparative 
Theory) นั้นหากราคาคาขนสงถูกกําหนดขึ้นอยางไมเหมาะสมแลวแทนที่การขนสงจะเปนปจจัย
สนับสนุนการคาระหวางประเทศ ก็จะกลับกลายเปนวาการขนสงเปนอุปสรรคตอการคาระหวาง
ประเทศไปไดเชนกันเนื่องจากราคาคาขนสงนับเปนตนทุนสวนหนึ่งของผูใชบริการ การกําหนด
ราคาคาขนสงจึงจําเปนตองพิจารณาใหเหมาะสม โดยคํานึงถึงปจจัยที่เกี่ยวของตางๆดังนี้ 
 1. อัตราสวนระหวางมูลคากับน้ําหนกัของสินคา 
 2. ลักษณะของสินคาเชน เนาเสียไดงาย เปราะบางแตกหัก เสียหายงาย 
หรือเปนสินคาอันตรายซึ่งตองการการดูแลเปนพิเศษเปนตน 
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   นอกจากนี้อาจพิจารณาปจจัยอ่ืน ๆ ประกอบอีก เชน 
1. น้ําหนกัสินคาตอปริมาตร 1 ลูกบาศกฟุต 
2. มูลคาสินคา 
3. ลักษณะของสินคา 
4. ความเสี่ยงและความอันตรายในการขนสินคานั้น 
5. ความตองการดานการยกขน (handling) 
6. ราคาคาขนสงของสินคาที่มีลักษณะคลายกัน 
7. มูลคาของการใหบริการ 
8. ขนาดของหีบหอ 
9. ปจจัยดานคูแขงขัน 
10. เสนทาง (direction) ของการขนสง 
จากปจจัยตาง ๆ ขางตน จะเห็นไดวาการกําหนดราคาคาขนสงอาจกําหนด

ไดหลายราคาตางกันตามแตสถานการณของสินคา 
2.4.2.2 คุณภาพของบริการขนสง 

คุณภาพของบริการขนสงนับเปนปจจัยดานการตลาดที่สําคัญอีกปจจัยหนึ่ง 
นอกเหนือจากปจจัยดานราคาคาขนสง โดยเฉพาะอยางยิ่งในสถานการณที่การแขงขันดานราคาถูก
กําหนดใหมีราคาคงที่ไมวาจะโดยกลไกของรัฐหรือกลไกของระบบตลาดเองเชนจากขอกําหนด
ของชมรมเรือประจําเสนทาง (Liner Conference) นอกจากนี้การขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงยังตอง
คํานึงถึงการแขงขันในสวนของรถหัวลากอีกดวย 

ในธุรกิจการขนสงดวยเรือลําเลียงนั้นคณุภาพของบริการขนสง อาจจําแนก
ไดตามรายละเอียด ดงัตอไปนี้ 

1. ความถี่ของการใหบริการ 
2. เสนทางของการใหบริการ 
3. ระยะเวลาที่ใชในการขนสง 
4. เวลาที่ใชในการขนถายสินคา 
5. ความตรงตอเวลาของบริการขนสง 
6. ความสามารถในการดําเนินงานของกิจการ 
7. การใหบริการดานการเรียกรองคาเสียหาย 
8. ประวัติความเสียหายของสนิคา 
9. ความรวมมือระหวางกิจการกับลูกคา 
10. ขอผูกมัดของกิจการ 
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11. การโฆษณาและการใหบริการดานขอมูลขาวสาร 
12. การบริการของตัวแทน 
13. ความนาเชื่อถือของกิจการ 
14. ความยืดหยุนของบริการ 
15. ที่ตั้งสํานักงานและสถานีบริการ 
16. ความเหมาะสมของยานพาหนะที่ใชในการขนสง 
17. ความสามารถในการขยายบริการ 
18. จํานวนสถานีและจุดหมายปลายทางที่ใหบริการ  

 

 2.4.3 องคประกอบดานการเงนิ 
 องคประกอบดานการเงินในที่นี้ จะพิจารณาถึงสวนที่เปนการลงทุนโดยเนนในเรื่อง
จุดคุมทุน อัตราผลตอบแทนจากการลงทุน และระยะเวลาคุมทุน 
 ในการพิจารณาเรื่องจุดคุมทุนของธุรกิจการขนสงระหวางประเทศ ปจจัยประการ
แรกที่ธุรกิจควรพิจารณาถึงไดแกปจจัยดานตนทุน 
 ปจจัยที่มีผลกระทบตนทุนบริการของธุรกิจการขนสงไดแก 

1. พิกัดน้ําหนกัของสินคา 
2. ความรับผิดชอบตอความเสียหายในสินคาที่รับขน 
3. ความรับผิดชอบตอความเสียหายในสินคาอื่น 
4. สินคาที่เนาเปอยได 
5. สินคาที่สันดาปเองได 
6. ความเสี่ยงตอการที่สินคาจะถูกขโมย 
7. มูลคาสินคา 
8. ความยากงายในการบรรทุกขนถาย 
9. ปริมาตรของสินคา 
10. น้ําหนกัสวนเกินของสินคา 
11. ความยาวสวนเกินของสินคา 
12. ความตองการการดูแลเปนพเิศษในระหวางการขนสง 
13. สภาพการคา 
14. มูลคาของบริการ 
15. สภาพการแขงขัน 
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2.5 รูปแบบการดําเนินงานของธุรกิจเรือลําเลียงในประเทศไทย 
 

2.5.1  บริษัทและหางหุนสวนจํากัด 
 รูปแบบของการประกอบการขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงโดยทั่วไปมีลักษณะเปน
การทําธุรกิจในรูปของบริษัทจํากัด หรือ หางหุนสวนจํากัด สําหรับใหบริการขนสงสินคาทางน้ํา
ดวยเรือลําเลียง โดยผูประกอบการเหลานี้มีเรือของตนเอง  
 2.5.2  บริษัทที่มีเรือลําเลียงไวใชในกิจการของตนเอง 
 รูปแบบการดําเนินงานของเรือลําเลียงในการขนสงสินคานอกเหนือจากที่กลาว
มาแลวขางตน ยังมีรูปแบบในการดําเนินงานขนสงสินคาอีกประเภทหนึ่งคือ การดําเนินงานของ
ผูประกอบการที่มีเรือลําเลียงไวใชสําหรับใชขนสงสินคาในกิจการของตนเองเปนหลัก บริษัทหรือ
ผูประกอบการเหลานี้ ไดแก บริษัทที่ดําเนินธุรกิจเกี่ยวกับขาว บริษัทที่ดําเนินธุรกิจดานการสง
สินคาออกและนําสินคาเขา 
 
2.6  เสนทางการขนสงสินคาตูทางน้ําโดยเรือลําเลียง 
 
  การขนสงสินคาตูทางน้ําโดยเรือลําเลียงไดเคยมีการดําเนินการมาบางแลว แตไมประสบ
ผลสําเร็จเทาที่ควร เชน บริษัท ไทยบารจฯ ซ่ึงตั้งอยูบริเวณแมน้ําเจาพระยา จ. ปทุมธานี โดยขนสง
จากทาเรือดังกลาวไปยังทาเรือกรุงเทพ ซ่ึงจะใชเวลาในการเดินทางไปกลับประมาณ 16 ชั่วโมงตอเที่ยว 
นอกจากการขนสงทางน้ําในบริเวณแมน้ําเจาพระยาแลว ยังมีความเปนไปไดในการขนสงจากแมน้ํา
แมกลอง และแมน้ําทาจีนไปยังทาเรือกรุงเทพ และทาเรือพาณิชยแหลมฉบัง ซ่ึงมีเสนทางการขนสง
สรุปไดดังนี้ 

1) เสนทางการขนสงจากแมน้ําเจาพระยา ซ่ึงการศึกษาตางๆไดเสนอแนะใหกอสราง ICD 
หรือทาเรือลําเลียงบริเวณอยุธยา-ปทุมธานี ในบริเวณที่มีแหลงนิคมอุตสาหกรรม 

2) เสนทางการขนสงจากแมน้ําแมกลอง ไดมีการแนะนําใหสราง ICD หรือทาเรือลําเลียง
บริเวณ จ.ราชบุรี หรือบริเวณ อ.อัมพวา  

3) เสนทางการขนสงจากแมน้ําทาจีน 
4) เสนทางการขนสงจากมาทาเรือมาบตาพุดไปยังทาเรือแหลมฉบัง 
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2.7  กระบวนการและกิจกรรมที่เกิดขึ้นในการขนสงสินคาตูดวยรถหัวลากและ       
เรือลําเลียงจากโรงงานผูสงออกจนถึงทาเรือแหลมฉบัง 
 
 โรงงานจะทําการจัดหารถหัวลากไปยังลานวางตูเปลาที่สายการเดินเรือจัดไวใหเพื่อท่ีจะรับ
ตูเปลามาบรรจุสินคา 

 เมื่อรถหัวลากนําตูเปลามาถึงที่โรงงานก็จะทําการปลดหางลาก (Chassis) เอาไวที่โรงงาน
เพื่อรอบรรจุสินคาเขาตู หลังจากทําการบรรจุสินคาเขาตูแลว รถหัวลากจะทําการลากตูเต็มไปยัง
ทาเรือมาบตาพุตเพื่อจะทําการยกขนตูสินคาไปยังเรือลําเลียง จากนั้นจะมีการยกตูสินคาขึ้นใสเรือ
ลําเลียงและทําการขนสงจากทาเรือมาบตาพุดไปยังทาเรือแหลมฉบัง เมื่อเรือลําเลียงไปถึงยังทาเรือ
แหลมฉบังก็จะทําการยกขนสินคาลงเพื่อไวที่ลานพักสินคา หลังจากนั้นก็ทําการยกขนขึ้นบนเรือ
ใหญเพื่อทําการสงออกไปยังตางประเทศอีกครั้งหนึ่ง 

 
ตารางที่ 2.5 กิจกรรมที่เกิดขึน้ในการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา 

กิจกรรม สถานที่ 
A ยกตูเปลาขึน้หางรถหัวลาก (Lift on empty) ลานวางตูเปลา 
B ขนสงตูเปลาไปยังโรงงาน (Trucking) จากลานวางตูเปลาไปยังโรงงาน 
C ยกตูหนักลงจากรถหัวลาก (Lift off full) ทาเรือมาบตาพุด 
D คาภาระเก็บตู(ในกรณีตูอยูในทานานกวา 3 วัน) 
(Storage charge) 

ทาเรือมาบตาพุด 

E ยกตูหนกัขึน้เรือลําเลียง (Lift on full Barge) ทาเรือมาบตาพุด 
F ขนสงตูเต็มไปยังทาเรือแหลมฉบัง (Barge) จากทาเรือมาบตาพุดไปยังทาเรือ

แหลมฉบัง 
G ยกตูหนักลงจากเรือลําเลียง (Lift off full Barge) ทาเรือแหลมฉบัง 
H คาภาระเก็บตู(ในกรณีตูอยูในทานานกวา 3 วัน) 
(Storage charge) 

ทาเรือแหลมฉบัง 

I คาภาระหนาทา (Whafage) ทาเรือแหลมฉบัง 
J คาภาระบนเรือ (Stevedore) ทาเรือแหลมฉบัง 
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รูปที่ 2.1 Diagram ลําหรับกจิกรรมการขนสงตูสินคาดวยรถหัวลากจากลานวางตูไปยงัทาเรือ 
มาบตาพุดเพื่อใชเรือลําเลียงขนสงตูไปยังทาเรือแหลมฉบัง 

 
 นอกจากนี้จะขออธิบายเพิ่มเติมในสวนของคาภาระและคาบริการทาเรือ คาใชจายที่เกิดขึ้น
ที่ทาเรือ 
 2.7.1  คาภาระและคาบริการที่เรียกเก็บจากเจาของหรือตัวแทนเรือ คือคาใชจายที่เกิดขึ้น
จากการใชบริการในทาเรือ ในการใชบริการทาเรือใดๆก็ตาม ทาเรือจะเรียกเก็บคาภาระและ
คาบริการจากเจาของหรือตัวแทนเรือ ซ่ึงสามารถแสดงตัวอยางไดตามอัตราคาภาระของทาเรือ
กรุงเทพ ดังตอไปนี้ 

ลานวางตู
เปลา 

A ยกตูเปลาขึ้นหางรถหัวลาก 
Lift on empty 

B ขนสงตูเปลาไปยังโรงงาน 
Trucking 

ขนสงตูเปลาไปยังโรงงาน 
Trucking 

ทาเรือมาบตาพุด 

cยกตูหนักลงจากรถหัวลาก 
Lift off full Truck 

Fขนสงตูเต็มไปยังทาเรือแหลม
ฉบัง 

Gยกตูหนักลงจากเรือลําเลียง 
Lift off full Barge 

Eยกตูหนักขึ้นเรือลําเลียง 
Lift on full Barge 

Iคาภาระหนาทา 
Whafage 

Jคาภาระบนเรือ 
Stevedore 

โรงงาน ทาเรือแหลมฉบัง 

Dคาภาระเก็บตู(ในกรณีตูอยูในทานานกวา 3 วัน) 
Storage charge 

Hคาภาระเก็บตู(ในกรณีตูอยูในทานานกวา 3 วัน) 
Storage charge 
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 2.7.1.1  คาภาระเรือเขาทา (Port Dues) คือ คาใชรองน้ํา เครื่องหมายการเดินเรือและ
ส่ิงอํานวยความสะดวก เพื่อความปลอดภัยในการเดินเรือเขาออกบริเวณทาเรือ เรียกเก็บเฉพาะเที่ยว
ขาเขาสําหรับเรือที่มีขนาดตั้งแต 750 GRT ขึ้นไป 
 2.7.1.2  คาบริการเรือลากจูง (Tug Service) คือ คาใชเรือลากจูงในการใหบริการเรือ 
เรียกเก็บตามขนาดของเรือที่ใชบริการตอเรือลากจูงหนึ่งลําตอคร้ัง 
 2.7.1.3 คาภาระการใชทาของเรือ (Berth Hire) คือ คาใชที่จอดเรือในการจอดเรือ 
รวมทั้งคาใชบริการใชเรือรับเชือกและหนางานในการผูกและปลดเชือกเรือท่ีเขาและออกจากที่จอด
เรือ เรียกเก็บตามสถานที่ที่จอดเรือเปนรายชั่วโมง 
 2.7.1.4 คาภาระการใชทาของสินคาทั่วไป (Cargo Wharfage) คือ คาใชทาในการ
ใหบริการรับสงสินคาเพื่อการขนถายหรือบรรทุกสินคาทั่วไป ที่ไมใชสินคาตู ณ ที่จอดเรือ คิดตาม
จํานวนตันของสินคาที่ทําการบรรทุกหรือขนถาย 
 2.7.1.5 คาบริการอื่น ๆ เชน คาภาระเก็บขยะจากเรือ คาบริการน้ําจืด คาภาระทํา
ความสะอาดทา เปนตน 

ในกรณีสินคาตู ยังมีคาภาระอื่น ๆ เพิ่มเติมอีกตางหาก เรียกวา คาภาระตูสินคา (Container  
Charges) ซ่ึงเปนคาภาระและคาบริการตูสินคาที่เรียกเก็บเพิ่มเติมในการใชบริการและสิ่งอํานวย
ความสะดวกในระบบตูสินคาอีกสวนหนึ่ง ซ่ึงประกอบดวยคาใชจายที่สําคัญดังตอไปนี้ 

1) คาภาระยกตูสินคาขึ้นหรือลงเรือ (Container Lifting Charges) คือ คาใชปนจั่นหรือ
คาธรรมเนียมการใชปนจั่นของเรือ หรือเอกชนในการยกตูสินคาที่ขนถายขึ้นหรือบรรจุลงเรือ ณ ทา
เทียบเรือ เรียกเก็บตามจํานวนครั้งที่ยก 

2) คาภาระการใชทาของตูสินคา (Container Wharfage) คือ คาใชจายและคาเครื่องมือทุน
แรงในการเคลื่อนยายตูสินคาที่ขนถายขึ้นจากเรือ หรือเพื่อบรรทุกลงเรือ 

3) คาภาระตูสินคาเปลี่ยนสภาพ (Change of Container Status Charges) คือ คาภาระเมื่อมี
การเลี่ยนสภาพจากเดิมที่ไดแจงไวในบัญชีตูสินคาสําหรับเรือ (Container List) ตามคํารองขอของ
เจาของหรือตัวแทนเรือ 

4) คาภาระตูสินคาผานหรือถายลํา (Shifting of Transshipment Container Charges) เรียก
เก็บเมื่อขนถายจากเรือหรือบรรทุกลงเรือ 

5) คาภาระยกตูสินคาเปลา (Empty Container Lofting Charges) คือ คายกตูสินคาเปลาขึ้น
บนยานพาหนะ ณ ลานเก็บตูสินคา เพื่อนําออกนอกเขตศุลกากร 

6) คาภาระฝากตู (Container Storage) คือ คาฝากตูสินคาเพื่อขนถายขึ้นจากเรือหรือกอน
ลงเรือ เรียกเกบ็เปนรายวัน 
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7) คาบริการบรรจุหรือเปดตู (Stuffing or Un-stuffing Services) คือ คาดําเนินการบรรจุ
สินคาเขาตูสินคา LCL หรือเปดตูสินคา LCL เพื่อนําสินคาออกตามคํารองขอของเจาของหรือ
ตัวแทนเรือ 

8) คาบริการตูสินคาหองเย็น (Reefer Container Services) คือ คาใชอุปกรณ และ
กระแสไฟฟาสําหรับตูสินคาหองเย็น 
 2.7.2  คาภาระและคาบริการที่เรียกเก็บจากผูนําเขาหรือผูสงออก 
 นอกจากคาภาระและคาบริการที่เรียกเก็บจากเจาของหรือตัวแทนเรือแลว ทาเรือยัง
เรียกเก็บคาภาระและคาบริการจากเจาของสินคา คือ ผูนําเขาและผูสงออกสินคาอีกสวนหนึ่งดวย 
ซ่ึงแบงออกไดเปน 2 สวน คือ คาภาระและคาบริการในการใชบริการทั่วไป และคาภาระและ
คาบริการตูสินคา 

2.7.2.1  คาภาระและคาบริการในการใชบริการทั่วไป ไดแก 
1) คาภาระยกขนสินคา (Wharve Handling Charges) คือ คาภาระขนสินคา

ขาเขาขึ้นทา ทั้งสินคาทั่วไปและสินคาในตูสินคา LCL และคาภาระการเคลื่อนยายสินคาจากหนาทา
เทียบเรือถึงที่เก็บสินคา รวมถึงการยกขนสินคาเพื่อการตรวจปลอยและการสงมอบใหแกผูนําเขา     
ณ ที่เก็บสินคานั้น หรือเปนคา ใชส่ิงอํานวยความสะดวกในการขนถายสินคาลงขางลํา หรือยกขน
สินคาขาออกที่นําผานทาเขาเขต ศุลกากรจนถึงที่เก็บสินคา เพื่อบรรทุกลงเรือหรือบรรจุเขาตูสินคา 
LCL เรียกเก็บตามจํานวนตันสินคา 

2) คาภาระสินคา (Cargo Dues) คือ คาภาระที่เรียกเก็บจากจํานวนตันของ
สินคาขนเขาที่บรรทุกมากับเรือขาเขาทั่วไปที่แลนผานรองน้ําสันดอนเจาพระยาเขามาโดยตรง และ
หรือทําการขนถายบรรทุกลงเรือลําเลียง ณ บริเวณที่จอดเรือสีชังกอน แลวบรรทุกแลนผานรองน้ํา
สันดอนเจาพระยาเขามาเพื่อทําการขนถายและหรือขนลงขางลํา ณ ทาเอกชน หรือทาอนุญาตที่
ตั้งอยูภายในหรือภายนอกอาณาบริเวณทาเรือกรุงเทพ เปนการเรียเก็บเพื่อบํารุงรักษารองน้ํา 
นอกเหนือจากคาภาระเรือเขาทา 

3) คาภาระฝากสินคา (Cargo Storage) คือ คาเก็บรักษาสินคาทั่วไปและ
สินคาระบบตูสินคาLCL ในที่เก็บสินคา หรือที่บรรทุกอยูบนยานพาหนะ โดยยังมิไดนําออกนอก
เขตศลุกากร ไดรับยกเวนคาภาระฝากสินคา 3 วัน นับถัดจากวันเสร็จสิ้นการขนถายของเรือ 

2.7.2.2  คาภาระและคาบริการตูสินคา 
ในกรณีของสินคาตูยังมีคาภาระอื่นๆเพิ่มเติมอีก คือ คาภาระตู สินคา 

(Container Charges) คาภาระและคาบริการที่เรียกเก็บจากผูนําเขาหรือสงออก ประกอบดวย
คาใชจาย 2 รายการคือ  
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1) คาภาระยกขนตูสินคาหรือสินคาในตูสินคา (Lift-on or Lift-off 
Charges) ซ่ึงแบงไวเปน 2 ประเภทคือ  

- คาภาระยกตูสินคาขาเขาขึ้นยานพาหนะ (Lift-on Charges) คือ คา
ภาระขนสินคาในตูสินคา FCL หรือตูสินคา LCL ขึ้นเทียบทา จากที่จอดเรือถึงลานเก็บตูสินคา และ
ยกตูสินคา FCL ขึ้นบนยานพาหนะ หรือเปดตูสินคา LCL สงมอบสินคาหนาตูโดยตรงใหแกผู
นําเขาเพื่อนําออกนอกเขตศุลกากร 

- คาภาระยกตูสินคาขาออกลงจากยานพาหนะ (Lift-off Charges) คือ 
คายกตูสินคาเปลาหรือตูสินคา FCL ที่นําผานเขาเขตศุลกากรลงจากยานพาหนะ ณ ลานเก็บตูสินคา 
เพื่อบรรจุสินคาหรือสงออก 

2) คาภาระฝากสินคาในตูสินคา FCL ขาเขา (Inward FCL Storage) สินคา
ทั่วไป สินคาอันตรายที่บรรจุอยูในตูสินคา FCL หรือตูสินคา LCL ที่เปดขนสงหนาตู ไดรับยกเวน
คาภาระฝากสินคา 3 วัน หรือ 1 วัน นับถัดจากวันเสร็จสิ้นการขนถายของเรือ หรือของตูสินคา
อันตรายแลวแตกรณี เมื่อพน ระยะเวลายกเวน เรียกเก็บเปนรายวัน 
 
2.8 ทาเรือท่ีสําคัญ 

สิทธิเดช  (2548) ไดกลางถึงทาเรือ (port) ไววาเปนสถานที่ที่ใชขนถายสินคาหรือผูโดยสาร
ระหวางเรือกับฝง และเปรียบเสมือนประตูการคา(gateway) ที่เชื่อมตอไปยังตางประเทศ ซ่ึงในแต
ละปสรางรายไดใหแกประเทศเปนจํานวนมาก แตในอีกแงมุมหนึ่ง การบริหารจัดการและการ
ใหบริการของทาเรือสงผลกระทบตอตนทุนสินคาที่ใชบริโภคในประเทศและสงออกไปขายยัง
ตางประเทศ ซ่ึงสงผลกระทบตอผูบริโภค ผูประกอบการนําเขา-สงออกฯลฯ ดังนั้นทาเรือจึงไมได
เปนเพียงประตูการคาเทานั้น แตมีสวนสําคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจภายในประเทศดวย 
 ทาเรือพาณิชยที่ใชเพื่อการขนสงสินคาชายฝงและการขนสงสนิคาระหวางประเทศของไทย 
แบงออกไดเปน 2 ประเภท ตามลักษณะที่ตั้งทางภูมิศาสตร คือ  1) ทาเรือชายฝงทะเล (Sea Port) 
ที่ตั้งอยูบริเวณชายฝงทะเลที่มีความยาวประมาณ 2,420 กิโลเมตร 2) ทาเรือแมน้ํา (River Port) ที่ตั้ง
อยูริมแมน้ํา หรือ อาจแบงออกตามลักษณะความเปนเจาของและการใหบริการเปนทาเรือของรัฐ 
และทาเรือเอกชน นอกจากนี้ยังมีทาเรืออีกประเภทหนึ่งเรียกวา ทาเรือภูมิภาค ที่กอสรางโดย
กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี โดยมีจุดประสงคเพื่อกระจายความเจริญไปสูภูมิภาค และ
รองรับการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ 
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 ทาเรือพาณิชยที่สําคัญของไทยสวนมากเปนทาเรือชายฝงทะเลที่ตั้งอยูทางฝงอาวไทย ไดแก 
ทาเรือแหลมฉบัง ทาเรือมาบตาพุด ทาเรือศรีราชา ทาเรือสงขลา และทาเรือบางสะพาน สวนทางฝง
ทะเลอันดามันมี ทาเรือภูเก็ต ทาเรือระนอง และทาเรือกันตัง สวนทาเรืออ่ืนๆ ไดแก ทาเรือกรุงเทพ
ในแมน้ําเจาพระยาและทาเรือเชียงแสน ทาเรือเชียงของในลุมแมน้ําโขง ซ่ึงเปนที่ตั้งของทาเรือที่
สําคัญในประเทศไทย  

2.8.1 ทาเรือแหลมฉบัง 
ทาเรือแหลมฉบังเปนทาเรือน้ําลึกหลักที่ใชในการขนสงสินคาระหวางประเทศของ

ไทยและใชรองรับเรือขนาดใหญ (PostPanamax) ที่สามารถบรรทุกตูสินคาไดตั้งแต 5000 ทีอียูขึ้น
ไป มีนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบังตั้งอยูในบริเวณพื้นที่หลังทา  การเขาถึงทาเรือสามารถใชไดทั้ง
ทางถนนและรถไฟ  
 ทาเรือมีแองจอดเรือทั้งหมด 3 แอง โดยทาเทียบเรือในแองจอดเรือ (Pier) ที่ 1             
มีจํานวน 11 ทา (A0-A5 และB1-B5)สวนทาเทียบเรือในแองจอดเรือที่  2เปนทาเทียบเรือตูสินคา      
มีจํานวน 6 ทา (C1-C3, D1-D3) และทาเทียบเรือโดยสารและขนสงสินคาทั่วไป (C0) ที่จะเนน
ใหบริการสงออกรถยนตเปนหลักจํานวน 1 ทา สําหรับแองจอดเรือท่ี 3 (E1-E3,F1-F2) จัดเตรียม
พื้นที่ไวขยายตัวในอนาคต 

  
ตารางที่2.6  รายละเอียดของทาเทียบเรือและอุปกรณส่ิงอํานวยความสะดวกของทาเรือในแองจอด  

เรือที่ 1 และ 2 

ทาเทียบเรือ 
ขนาดจํากัดของเรอื

ความยาว/ลึก 
(เมตร) 

จํานวน(ทา), 
สมรรถวิสัย 

(ลํา) 

ขนาดน้าํหนัก
เรือ/ลาํที่เทียบทา 

(DWT) 

อุปกรณ/ 
ประเภทสินคา 

ทาเทียบเรือชายฝงและบรกิาร(A0) 550/10(MSL) 1,2 1000 n/a 
ทาเทียบเรือโดยสาร(A1) 365/14(MSL) 1,1 70000 n/a 
ทาเทียบเรืออเนกประสงค(A2) 400/14(MSL) 1,1 50000 n/a 
ทาเทียบเรืออเนกประสงค (A3) 350/14(MSL) 1,1 30000 n/a 
ทาเทียบเรือสินคาทั่วไปประเภทเทกอง(A4) 250/14(MSL) 1,1 40000 น้ําตาล 
ทาเทียบเรือทั่วไปประเภทเทกอง(A5) 450/14(MSL) 1,1 70000 ถานหิน สินคาทั่วไป 
ทาเทียบเรือตูสินคา(B1-B4) 300/14(MSL) 4,4 50000 Gantry 3 * 40T 
ทาเทียบเรือตูสินคา(B5) 400/14(MSL) 1,1 50000 Gantry 3 * 40T 
ทาเทียบเรือ(C0) 400/16(MSL) 1,1 70000 Gantry 3 * 40T 
ทาเทียบเรือตูสินคา(C3) 500/16(MSL) 1,1 80000 n/a 
ที่มา : ปรับปรุงจากรายงานประจําป 2546, การทาเรือแหงประเทศไทย โดยที่ปรึกษา 
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สําหรับดัชนีช้ีวัดประสิทธิภาพของทาเรือแหลมฉบังที่สําคัญในตารางที่ 2.7 
 

ตารางที่ 2.7 ดัชนีวัดประสิทธิภาพทาเรือแหลมฉบังที่สําคัญ 

ปงบประมาณ ดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพเรือตูสินคา หนวยวัด 
พ.ศ. 2544 พ.ศ. 2545 พ.ศ.2546 

เวลาเรือคอย(Waiting time) ชม./เที่ยว 6 ชม. 40นาที 6 ชม. 28 นาที 8 ชม. 15นาที 
เวลาเรือจอดเทียบทา(Berthing Time) ชม./เที่ยว 10 ชม. 39

นาที 
10 ชม.39 นาที 11 ชม. 56 นาที 

เปอรเซ็นการใชทา(Berthing Occupancy) % 82.67 81.87 69.78 
ประสิทธิภาพการยกตูหนาทา(Crane 
Productivity)  

ตู/ปนจั่น/ชม. 27.45 28.36 28.73 

ที่มา: ทาเรือแหลมฉบัง 
 
 ผลการดําเนินงานของทาเรือแหลมฉบังในปพ.ศ. 2548 มีปริมาณสินคาผานทาเรือรวม
ประมาณ 28.7 ลานตันแบงเปนสินคาขาเขา 9.7 ลานตัน (รอยละ34) และสินคาขาออก 19.0 ลานตัน 
(รอยละ66) ซ่ึงในจํานวนนี้เปนตูคอนเทนเนอรขาเขาประมาณ 1.5 ลานทีอียู (รอยละ50) และตูคอน
เทนเนอรขาออกประมาณ 1.5 ลานทีอียู (รอยละ 50) รวม 3.0 ลานทีอียู ปจจุบันทาเรือแหลมฉบัง
เปนทาเรือขนสงสินคาที่ใหญที่สุดของไทย โดยมีปริมาณสินคาและตูบรรจุสินคาเพิ่มขึ้นอยาง
ตอเนื่องระหวางป 2542-2546 ในอัตราเฉลี่ยรอยละ 15.0 และ 14.7 ตอปตามลําดับ นอกจากนี้ยังเปน
ทาเรือที่มีอัตราการยกขนตูสินคารวดเร็วติดระดับโลกเฉลี่ยประมาณ 30 ตูตอช่ัวโมง และเปนทาเรือ
ที่มีปริมาณตูคอนเทนเนอรผานเขา-ออกทาเรือติดอันดับที่ 25 ของโลก เมื่อปพ.ศ. 2543 
 ในอนาคตมีแนวคิดที่จะพัฒนาทาเรือแหลมฉบังใหเปนทาเรือระดับโลก (World Class 
Port)  โดยมีแผนจัดตั้งศูนยอํานวยความสะดวกดานตางๆที่เกี่ยวของ ดังนี้ 

- ศูนยกระจายสินคา (Distribution Center) 
- ศูนยตรวจสอบสินคากอนการขนสง (PDI : Pre-delivery Inspection Center) 
- ศูนยกลางการซอมบํารุงตูสินคา (Hub of  Container Care) 
- ระบบบําบัดของเสียจากเรือสินคา (Reception Facility) 
- ทาเทียบรถบรรทุก (Truck Terminal) 
- ทาเทียบเรือชายฝง  
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2.8.2  ทาเรือมาบตาพุด 
ตั้งอยูเลขที่ 1 ถนนไอ-1 ตําบลมาบตาพุด อําเภอเมือง จังหวัดระยอง 21150 ประวัติ

ความเปนมาของทาเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด เริ่มจากแผนพัฒนาพื้นที่บริเวณชายฝงทะเล
ตะวันออก กําหนดใหบริเวณพื้นที่มาบตาพุดเปนแหลงที่ตั้ง อุตสาหกรรมขนาดใหญ โดยมีทาเรือ
อุตสาหกรรมมาบตาพุดเปนสาธารณูปโภคหลัก ตอมาระหวางป 2525-2526 ไดมีการศึกษาความ
เปนไปไดของทาเรืออุตสาหกรรม (The Development Project of the Industrial Port on the Eastern 
Seaboard in the Kingdom of Thailand) โดยคณะผูเชี่ยวชาญจาก Japan International Cooperation 
Agency รวมกับการนิคมอุตสาหกรรมแหงประเทศไทยการกอสรางทาเรืออุตสาหกรรมไดเริ่มขึ้น
เมื่อเดือนตุลาคม 2532 แลวเสร็จทั้งส้ินตามโครงการเมื่อเดือนมีนาคม 2535 ปจจุบันในการ
ดําเนินงานทาเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด ไดแบงทาเรือออกเปน 2 ประเภท คือ 

1) ทาเรือสาธารณะ (Public Terminal) เปนทาเรือ ที่ไมจํากดัผูใชบริการ เปนทาเรือ
ที่การนิคมอุตสาหกรรม แหงประเทศไทย ลงทุนกอสรางสิ่งอํานวยความสะดวกพื้นฐานรวมทั้งทา
เทียบเรือให ประกอบดวย 2 ทาเทียบเรือ คอื 

ก. ทาเทียบเรือทัว่ไป (General Cargo Berth)  
บริหารจัดการโดยบริษัท  ไทยพรอสเพอริตี เทอมินอล  จํากัด  (TPT) 

ประกอบดวย ทาเทียบเรือน้ําลึก ขนาดความยาวหนาทา 330 เมตร ความลึกหนาทา 12.5 เมตร ทาเทียบ
เรือชายฝงขนาดความยาว 135 เมตร ที่ดินหลังทา 49 ไร 3 งาน 70 ตารางวา  อาคารเก็บสินคา 4,000 
ตารางเมตร  พื้นที่กองเก็บสินคากลางแจงประมาณ 75,000 ตารางเมตร 

ข. ทาเทียบเรือสินคาเหลว (Liquid Cargo Berth)  
บริหารจัดการโดยบริษัท ไทยแทงค เทอรมินอล จํากัด (TTT) ประกอบดวย 

ทาเทียบเรือขนาดความยาว  280 เมตร จํานวน 2 ทา   ที่ดินหลังทาจํานวน 169 ไร 
2) ทาเรือเฉพาะกิจ(Dedicated Terminal) มีทั้งหมด 5 ทา ประกอบดวย 

ก. ทาเทียบเรือ RBT (บริษัท ทาเรือระยอง จํากัด) (http://www.portrbt.com)  
  ทาเทียบเรือขนาดความยาว 1,002 เมตร 

ข. ทาเทียบเรือ NFC (บริษัทปุยแหงชาติ จํากัด (มหาชน) ความยาวทาเทียบเรือ 
265 เมตร  พื้นที่หลังทา 60 ไร 

ค. ทาเทียบเรือ ARC ประกอบดวย ทาเทียบเรือ SPRC  ความยาวทารวม 1,045 
เมตร ทาขนถายน้ํามัน ขนาด 810 เมตร ทาขนถายกาซ ขนาด 235 เมตร พื้นที่หลังทา 42 ไร ทาเทียบ
เรือ RRC ความยาวทา 579 เมตรพื้นที่หลังทา 67 ไร ทาเทียบเรือ GLOW SPP  ความยาวทาเทียบเรือ 
260 เมตร รับถานหินสงเขาโรงงานไฟฟาโดยสายพานลําเลียงระบบปด  
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ง. ทาเทียบเรือ MTT ความยาวทาที่ 1 : 370 เมตร ความยาวทาที่ 2 : 225 เมตร 
พื้นที่หลังทา  126 ไร 1 งาน 90.53 ตารางวา 
 ทาเรือมาบตาพุดเปนทาเรือน้ําลึกติดชายฝงทะเล ตั้งอยูที่จังหวัดระยอง ระยะทางจาก
กรุงเทพฯประมาณ 220 เมตร มีความลึกรองน้ําประมาณ 8.0-12.5 เมตร จากระดับน้ําทะเลปานกลาง 
มีเฉพาะการขนสงทางถนนที่สามารถเขาถึงทาเรือไดโดยตรง  
 ในปพ.ศ. 2546 มีปริมาณสินคาผานทาเรือรวม 22.2 ลานตัน ซ่ึงเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง
ตั้งแตป พ.ศ. 2544 ในอัตรารอยละ 9.1 ตอปโดยเฉลี่ย โดยสินคาหลักที่ผานทาเรือไดแก ปโตรเลียม 
เหล็ก ปุยบํารุงดิน สินแรและสินคาเหลว ขอมูลทาเทยีบเรือมาบตาพุดดังแสดงในตารางที่ 2.8  
 
ตารางที่ 2.8 รายละเอียดของทาเทียบเรือมาบตาพุดและอปุกรณส่ิงอํานวยความสะดวก 

ทาเทียบเรือ 

ความ
ยาว

หนาทา 
(เมตร) 

ขนาดจํากัดของ
เรือกินน้าํลึก

(เมตร) 
ขีดความสามารถ อุปกรณ/ประเภท

สินคา 

ทาเทียบเรือทั่วไป     
TPT (บริษทั ไทยพรอสเพอริตี้เทอมินอล จํากดั) 330 10.0(MSL) 2 Berths 2*40 MT Quay 

Site Gantry Crane 
NFC (บริษทัปุยแหงชาติ จํากัด (มหาชน)) 240 10.0(MSL) 1 Berth 1*25 MT Gantry 

Crane 
RBT (บริษทั ทาเรือระยอง จาํกัด) 1026 10.0(MSL) 3*60000 DWT 

Ma*60000 DWT 
สินคาเทกองและ
สินคาทั่วไป 

ทาเทียบเรือสินคาเหลว (Oil and Liquid Cargo 
Terminal) 

    

TTT (บรษิัทไทยแทงค เทอรมนิัล จํากัด) 
Berth No.1 
Berth No.2 

 
200 
200 

 
11.89(MSL) 
11.89(MSL) 

 
1*100000 DWT 
1*50000DWT 

 
สารเคมีเหลงและ
ผลิตภัณฑ
ปโตรเลียม 

MTT (บรษิัท มาบตาพดุ แทงคเทอมินัล จํากัด) 
1st Jetty 
2nd Jetty 

 
370 
225 

 
10.0(MSL) 
10.0(MSL) 

 
1*100000 DWT 
1*20000 DWT 

 
ผลิตภัณฑ
ปโตรเลียม 

ARC Jetty (บริษทั อลัลายแอนซรีไฟนนิ่ง จํากดั) 
Berth No.1 
Berth No.2 

 
170 
200 

 
8.5(MSL) 
12.5 (MSL) 

 
1*9000 DWT 
1*35000 DWT 

 
กาซปโตรเลียม 

ที่มา : ปรับปรุงจาก BSAA Handbook 2005 
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2.9  ปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการขนสง 
 
 ประพันธ โลหะวิริยศิริ (2545) ไดกลาวถึงการเลือกรูปแบบวิธีการและเสนทางการขนสง
สําหรับสินคาที่จัดสงจํานวนมากๆนั้น มีกระบวนการและปจจัยประกอบการตัดสินใจคอนขาง
สลับซับซอน สาเหตุเพราะผูซ้ือและผูขายตางมีเปาหมายคือ 

- ลดคาใชจายในการขนสงใหนอยที่สุด 
- จัดสงใหไดตามเวลา 
- เสียหายนอยทีสุ่ด 
การจะเขาใจโครงสรางตนทุนของผูสงสินคาจึงจําตองเขาใจกระบวนการและปจจัย

ประกอบการตัดสินใจขางตนกอน ทั้งนี้ เนื่องจากในแตละทางเลือกนั้นมีตนทุนและขอดีและขอเสีย
แตกตางกันไป ดังแสดงในรูปที่ 2.2  

 
 
 
 

 
รูปที่ 2.2  ผังแสดงกระบวนการและปจจยัทีม่ีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบและเสนทางการขนสง 

  

สัญญาการซื้อขาย 

เงื่อนไขการจัดสง
สินคา 

ทางเลือกการขนสงเชื่อมโยง
ภายในประเทศตนทาง 

ทางเลือกเรื่องสถานที่และ
ปริมาณการรวบรวมและ
เก็บพักสินคาตนทาง 

จํานวน/ปริมาณการซื้อ
และการจัดสงทั้งหมด 

ทางเลือกการขนสงเชื่อมโยง
ภายในประเทศปลายทาง 

ทางเลือกทาเรือตนทางและ
ทาปลายทางที่จะใช 

ทางเลือกรูปแบบ
ลักษณะการหีบหอ 

ทางเลือกในเรื่องจํานวน/ 
ปริมาณการจัดสงตอครั้ง 

ทางเลือกเรื่องสถานที่และ
ปริมาณการเก็บพักและกระจาย
สินคาปลายทาง 

เงื่อนไขสัญญา
การวาจางเรือ 

ทางเลือกเรื่องรูปแบบ
การขนสงทางเรือ 
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 สําหรับปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการขนสงมีดังนี้ 
 2.9.1 เงื่อนไขการซือ้ขาย 
 ประพันธ โลหะวิริยศิริ (2545) ไดกลาวถึงสัญญาการซื้อขายสินคานั้นวาจะมีเงื่อนไข
การซื้อขายครอบคลุมหลายดาน เงื่อนไขทางราคาจะระบุถึงราคาที่ตกลงกันนั้นไดรวมคาใชจายใน
สวนใดเพิ่มเติม โดยมีเงื่อนไขการขนสง (Term of Shipment) เปนสวนหนึ่งท่ีกําหนดขอบเขตความ
รับผิดชอบของผูซ้ือและผูขายและการมอบสิทธิการเปนเจาของสินคา โดยปกติการซื้อขายดังกลาว
จะอางอิงนิยามราคาของ INCOTERMS (International Chamber of Commerce) ซ่ึงเปนมาตรฐานที่
นิยมใชกันแพรหลาย เงื่อนไขการขนสงแบบตางๆซึ่งกําหนดโดยอินโคเทอม (Incoterms) ไดแก 

(1) การขายที่โอนกรรมสิทธิ์ของสินคาจากผูขายไปยังผูซ้ือ ณ แหลงกําเนิดสินคา 
(Ex-works หรือ EXW) 

(2) การขายที่ผูขายรับผิดชอบในคาขนสงถึงทาเรือที่มีการระบุเฉพาะเจาะจง
ภายในประเทศของผูขาย (Free Carrier หรือ FCA) 

(3) การขายที่ผูขายไดกําหนุดราคารวมคาขนสงถึงทาเรือบวกคาขนลงทาและคาทา
ดวย(Free Alongside Ship หรือ FAS) 

(4) การขายที่ผูขายไดกําหนดราคารวมคาใชจายทั้งหมดจนสินคาลงเรือเรียบรอย 
(Free On Board  หรือ FOB) 

(5) การขายที่ผูขายตั้งราคาโดยรวมคาใชจายในการขนสงจนถึงทาเรือของผูซ้ือดวย 
(Cost and Freight หรือ CFR) 

(6) การขายที่ผูขายตั้งราคาโดยรวมคาขนสงถึงทาเรือของผูซ้ือและคาประกันภัยดวย 
(Cost, Insurance and Freight หรือ CIF) 

(7) การขายที่ผูขายรวมราคาเขากับคาใชจายทั้งหมดทั้งภาษีศุลกากรดวย จนถึง
แหลงของผูซ้ือ(Delivery Duty Paid หรือ DDP) 

2.9.2 กระบวนการตดัสินเลือกรูปแบบการขนสง 
 จากขางตนจะเห็นวากอนจะตกลงทําสัญญาซื้อขายกันนั้น ทั้งผูจะซื้อและผูจะขาย
ตางไดเจรจาตอรอง และอาจมีการปรับรูปแบบทางเลือกฝายตน ตลอดจนวิเคราะหพิจารณาเรื่อง
ตางๆตอไปนี้กอนที่จะสรุปเปนสัญญาการซื้อขายกันออกมา โดยจะตองคํานึงถึงปจจัยตอไปนี้ 

- สถานที่เก็บพักสินคา (Warehouse) ตองมีความสามารถในการเก็บสินคาได
เพียงพอ ปลอดภัยและมีคาใชจายในการรวบรวมสินคาที่จัดสงหรือในการกระจายสินคาที่ต่ําสุด 
และในขณะเดียวกันก็มีคาขนสงจากทาเรือต่ําสุด และมีความสามารถในการเขาถึงไดสะดวก 
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- ทาเรือ(Port) ตองคํานึงถึงทาเรื่อที่ใกลสุด สามารถรองรับเรือไดขนาดเทาใด มี
เครื่องจักรอุปกรณและส่ิงอํานวยความสะดวก(Facility) เพียงพอหรือไม มีบริการที่ตองการหรือไม 
และคิดคาบริการเทาไร 

เมื่อทราบวาสถานที่เก็บสินคาอยูที่ใด สามารถจะใชทาเรือใดไดบาง ทั้งสองฝายก็จะ 
พิจารณาถึงระบบการขนสงเชื่อมโยงภายในประเทศระหวางทาเรือกับสถานที่เก็บพกัสินคาของตน 
รวมจนถึงหีบหอที่เหมาะสมในการขนสงและการเก็บพกั 
 การพิจารณาเรื่องระบบขนสงนั้น จะตองพิจารณาทั้งรูปแบบ (mode)และเสนทาง
ประกอบ (route) กันไป ทางเลือกรูปแบบหนึ่งอาจมีเพียงเสนทางหนึ่งเดียวใหเลือก ในขณะที่อีก
รูปแบบหนึ่งจะมีหลายเสนทางใหเลือก โดยทั้งหมดนี้ก็เพื่อใหไดตนทุนต่ําสุด เสนทางและรูปแบบ
ที่ถูกเลือกแตละครั้งจะเหมาะสมกับปริมาณสินคาที่จะจัดสงหนึ่งๆเทานั้น หากปริมาณสินคา
เปลี่ยนแปลงไป เสนทางและรูปแบบก็อาจจะเปลี่ยนไปดวย (เชน การสงขาวหรือยางจํานวน 5,000 
ตัน ในครั้งเดียว กับจัดสง 5 ครั้งๆละ 1,000 ตัน จะมีขอพิจารณาและทางเลือกตางกันมาก) ปริมาณ
สินคาที่จัดสงนั้น ก็จะมาจากคําเสนอซื้อหรือเสนอขายในเบื้องตนนั่นเอง 
 ขณะเดียวกัน ทั้งผูซ้ือและผูขายก็ตองพิจารณาลักษณะหีบหอสินคาควบคูกันไปใน
ระหวางพิจารณาเรื่องเสนทางและรูปแบบการขนสงดวยวา หีบหอลักษณะใดเหมาะสมและ
ประหยัดที่สุด ความเหมาะสมนี้จะพิจารณาเรื่องความทนทาน (เพื่อความปลอดภัยของตัวสินคาเอง) 
ความสะดวกในการขนยาย (handling) ซ่ึงขึ้นกับความสามารถของเครื่องจักรอุปกรณและส่ิงอํานวย
ความสะดวก และความเขากันได(compatability) กับพาหนะที่ใชขนสงดวย 
 เมื่อถึงขั้นตอนนี้ สําหรับผูจะซื้อและหรือผูจะขายที่มีความรูและเชี่ยวชาญการขนสง
ทางทะเล ก็อาจจะพิจารณาตอไปวาราคาที่จะเสนอซื้อหรือเสนอขายจะรวมคาระวางเรือไปดวย
หรือไม โดยขอใหสายเดินเรือเสนอราคาและเงื่อนไขการรับขนสงมาให ผูจะขายที่ขาดความรูและ
ประสบการณ หรือไดรับคําเสนอคาระวางเรือแพง ก็จะเสนอราคาขาย ณ ทาเรือตนทาง คือ ใหผูซ้ือ
จัดหาเรือมารับขนสินคาไปเอง สวนผูจะซื้อที่ขาดความรูปละประสบการณ หรือไดรับคําเสนอคา
ระวางเรือแพง ก็จะเสนอราคาซื้อ ณ ทาเรือปลายทาง คือ ใหผูขายเปนฝายจัดหาเรือสงสินคามาให 
 จากนั้นทั้งสองฝายก็จะเจรจาเรื่องราคา และเงื่อนไขการจัดสงจนบรรลุขอตกลงกัน 
สําหรับคูคาที่มีประสบการณนั้นจะตองพิจารณาถึงเงื่อนไขการวาจางเรือที่อีกฝายจะวาจางดวย 
โดยเฉพาะสําหรับเรือที่เปนการเชาเหมา  
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 2.9.3 คาใชจายในการจัดสงสินคา (Freight Charge) 
 ที่จะกลาวตอไปนี้ จะเปนการแจกแจงรายละเอียดคาใชจายในการจัดสงสินคา       
โดยเริ่มจากสถานที่รวบรวมและเก็บพักสินคาของผูขายไปจนถึงสถานที่เก็บพักและกระจายสินคา
ของผูซ้ือ สวนเรื่องความรับผิดชอบระหวางผูซ้ือหรือผูขายผูใดจะรับผิดชอบรายจายรายการใดนั้น 
เปนเรื่องที่ทั้งสองฝายจะไดตกลงสินคาไววา จะครอบคลุมรายการนั้นหรือไม รายจายบางรายการ
เปนรายการที่ฝายหนึ่งตองรับภาระตามเงื่อนไขราคาที่ไดตกลงกัน แตบางรายการนั้นเปนรายการที่
ทั้งสองฝายตองเจรจาตกลงกันใหเดนชัด สําหรับคาขนสงเชื่อมโยงภายในประเทศก็เชนเดียวกัน 
ผูวาจางกับผูรับจางก็ควรจะตกลงกันใหชัดเจนในรายจายบางรายการวา บริการขนสงนั้นรวมอะไร
ไวบาง รายจายนั้นๆไดรวมคาบริการอะไร และไมรวมอะไร บริการอะไรที่ผูวาจางตองจัดหาเอง 
หรือตองจายเพิ่มอีกตางหาก โดยท้ังนี้ เราอาจแบงกลุมคาใชจายในการจัดสงสินคาทั้งหมดเปน
สวนๆได 3 กลุม ซ่ึงมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 2.9.3.1  คาระวางเรือ (Ocean Freight Charge)  เปนคาใชจายที่ผูสงสินคาหรือผูรับ
สินคาตองรับภาระ ในการขนสงสินคาจากทาเรือประเทศตนทาง หรือ ICD ตนทาง ไปยังทาเรือ
ประเทศปลายทาง หรือ ICD ปลายทาง 

2.9.3.2  คาภาระทาเรือ (Port tariffs) เปนคาใชจายที่เกิดขึ้นบริเวณทาเรือตนทางและ
ปลายทาง ที่เจาของสินคาและสายการเดินเรือตองรับภาระ โดยคาใชจายที่เกิดขึ้นจะเปนการอํานวย
ความสะดวกและการใหบริการตาง ๆ แกเรือและสินคาโดยทาเรือจะแบงคาภาระทาเรือเปนสวนที่
เรียกเก็บจากเรือหรือตัวแทนเรือ กับสวนที่เรียกเก็บจากเจาของสินคา สวนที่เก็บจากทาเรือ เชน คา
รองน้ํา (Channel due) คาเทียบทา (berth hire) คาขนถายสินคาขึ้นลงเรือ (stevedorage) สวนที่เก็บ
จากเจาของสินคา เชน คาเก็บพักสินคา (storage) คาขนยายสินคาในทาเรือ (wharf handling) เปนตน 

2.9.3.3 คาใชจายการขนสงเชื่อมโยงภายในประเทศ (Inland Freight Charge) เปน
คาใชจายที่ผูสงสินคา (shipper-ผูสงออก) หรือผูรับสินคา (consignee-ผูนําเขา) ตองรับภาระในการ
ขนสงสินคาระหวางโรงพักสินคาของผูสงออกกับทาเรือประเทศตนทาง หรือสถานีคอนเทนเนอร 
(ICD)ตนทางและระหวางทาเรือประเทศปลายทางกับโรงพักสินคาของผูนําเขา หรือ ICD ปลายทาง 
หากวามีการใช ICD เปนจุดสงมอบ-รับมอบสินคาแทนทาเรือคาใชจายในสวนนี้ผูสงออกสามารถ
เลือกไดวาตองการใหสายการเดินเรือเปนผูจัดหาใหหรือไม หากใหสายการเดินเรือเปนผูดําเนินการ
ก็จะถูกตั้งราคา (Quote rate) รวมลงไปในคา Freight charge 
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2.10  แนวคิดทางดานทฤษฎีทางดานโลจิสติกส 
 
 แลมเบอรต,เดากลัส เอ็ม; สต็อค, เจมส อาร, และ เอ็ลลแรม, ลิซา เอ็ด (2001) ไดอธิบาย
ความหมายของโลจิสติกส คือ การบริหารกระบวนการไหล (Flow) ของสินคาหรือวัตถุดิบ จาก
จุดเริ่มตนไปยังที่ที่มีการใชสินคาหรือวัตถุดิบนั้น และในบางกรณีก็ไปยังจุดที่ทําลายสินคานั้น ซ่ึง 
The Council of Logistics Management (CLM) (James R. Stock and Douglas M. Lambert, 2001) 
ไดใหคําจํากัดความของการจัดการดานโลจิสติกสเอาไววา คือ “กระบวนการในการวางแผน 
ดําเนินการ และควบคุมประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการเคลื่อนยาย การจัดเก็บสินคา บริการ 
และสารสนเทศ จากจุดเริ่มตนไปยังจุดที่มีการใชงาน โดยมีเปาหมายที่สอดคลองกับความตองการ
ของผูบริโภค” 
 กิจกรรมหลักของโลจิสติกสที่ตองใชเพื่ออํานวยความสะดวกในการเคลื่อนยายสินคาจาก
จุดกําเนิดไปยังจุดบริโภค กิจกรรมตางๆเหลานี้ ครอบคลุมถึงกระบวนการโลจิสติกสทั้งหมด ไดแก 

1) การบริการลูกคา 
2) การพยากรณความตองการ 
3) การสื่อสารในการกระจายสนิคา 
4) การควบคุมสินคาคงคลัง 
5) การยกขนวัสด ุ
6) กระบวนการสัง่ซื้อ 
7) การสนับสนุนอะไหลและบริการ 
8) การเลือกที่ตั้งโรงงานและคลังสินคา 
9) การจัดซื้อจัดหา 
10) การหีบหอ 
11) การจัดการสินคาสงคืน 
12) การทําลายและการนํากลับมาใช 
13) การจราจรและการขนสง 
14) คลังสินคาและการเก็บรักษาสินคา 

 กิจกรรมตาง ๆ ที่หลากหลายภายใตการจัดการของโลจิสติกส จากรูปที่ 2.3 ไดแสดงใหเห็น
วาโลจิสติกสนั้นขึ้นอยูกับทรัพยากรธรรมชาติ ทรัพยากรมนุษย การเงิน และสารสนเทศเปนขอมูล
นําเขาโดลูขายหรือผูจัดสงและเปนผูหาวัตถุดิบ  โลจิสติกสจะเขามาสูกระบวนการตั้งแต
กระบวนการจัดหาวัตถุดิบ 
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การปฏิบัติงานระหวางการดําเนินการและสิ้นสุดลงเมื่อทําการผลิตสินคาไดสําเร็จ ผูบริหาร
จะเปนผูเตรียมกรอบการปฏิบัติงานดานโลจิสติกสตั้งแตการวางแผน การปฏิบัติ และการควบคุม 
ผลไดของระบบโลจิสติกส คือ ความไดเปรียบทางดานการแขงขัน เวลา  และสถานการณ
ประสิทธิภาพในการจัดสงสินคาไปยังลูกคาและบริการดานอื่นๆ ซ่ึงทําใหโลจิสติกสเปนทรัพยสิน
ขององคกร ผลไดเหลานี้สามารถสรางไดดวยการดําเนินการกิจกรรมทางดานโลจิสติกสอยางมี
ประสิทธิภาพและประสิทธิผล 

 
 
 
 
ปจจัยนําเขาของโลจิสติกส                                                                      ผลไดของโลจิสติกส 

   
  
                                   การจัดการโลจสิติกส                                                           

                                                                 
ผู
จัด

สง 
วัตถุดิบ/                                                    ลูกคา 
สินคา 

 
กิจกรรมดานโลจสิติกส 

• การบริการลูกคา 
• การพยากรณความตองการ 
• การสื่อสานในการกระจายสินคา 
• การควบคุมสินคาคงคลัง 
• การยกขนวัสด ุ
• กระบวรการสั่งซ้ือ 
• การสบับสนุนอะไหลและบรกิาร 

• การเลือกที่ตั้งโรงงานและคลังสินคา 
• การจัดซ้ือหา 
• การหีบหอ 
• การจัดการสินคาสงคืน 
• การทําลายและนํากลับมาใชใหม 
• การจราจรและการขนสง 
• คลังสินคาและการเกบ็รักษาสินคา 

 

ภาพที่ 2.3 องคประกอบของการจัดการโลจิสติกส 
 

การปฏิบัติการดานการจดัการ 
การวางแผน การทําให

เปน 
การควบคุม 

ทรัพยากรธรรมชาติ
(ที่ดิน อุปกรณ 
เครื่องจักร) 
 ทรัพยากรบุคคล 

ทรัพยากรการเงิน 

ทรัพยากรบุคคล 

นโยบายดานการ 
ตลาด(การไดเปรยีบ
ทางการแขงขัน) 
อรรถประโยชนดาน
เวลาและสถานที ่
การสงมอบสินคาที่มี
ประสิทธิภาพใหแก
ลูกคา 
สินทรัพยเปนสมบัติ
ของกิจการ 

วัตถุดิบ สินคาระหวาง
ทํา 

การ
ควบคุม 
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 Stock J.R. and Lambert D.M. (2001) ไดกลาวถึงความสําคัญของการขนสงกับตนทุน
ดานโลจิสติกสดังนี้ โลจิสติกสที่เกี่ยวของกับการเคลื่อนยายสินคาจําพวกวัตถุดิบ ชิ้นสวนอุปกรณ
และสินคาสําเร็จรูป จากจุดเริ่มแรกไปยังจุดผูบริโภค ซ่ึงการขนสงไดชวยใหบรรลุการเคลื่อนยาย
นั้น การขนสงกับการสรางคุณคาแหงเวลาและสถานที่ ในขั้นแรกสินคาจะถูกจัดเก็บในโกดัง
จนกระทั่งสินคาเปนที่ตองการของลูกคา การขนสงเปนปจจัยหนึ่งในการสรางอรรถประโยชนแหง
เวลา เพราะเปนตัวกําหนดถึงวาสินคาจะเคลื่อนจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งไดอยางไร และไดเร็ว
ขนาดไหนอยางเหมาะเจาะสอดคลองกัน ซ่ึงบริษัท UPS, FED Ex และ DHL ไดประสบความสําเร็จ
เพราะพวกเขาสามารถเพิ่มอรรถประโชนแหงเวลา และอรรถประโยชนแหงสถานที่แกสินคาที่มอบ
ใหลูกคาดวยการสงมอบสินคาที่รวดเร็วและเหมาะเจาะสอดคลอง 
 รูปแบบของการขนสง (Transportation Models) แบงออกเปน 5 รูปแบบ ดังนี ้
 1) การขนสงทางถนน มีความยืดหยุนและประโยชนมากกวาการขนสงรูปแบบอื่น การ

ขนสงทางถนนใหบริการที่รวดเร็วนาเชื่อถือ ระดับความเสียหายและสูญเสียต่ํา 
 2) การขนสงทางรถไฟ  จะมีตนทุนนอยกวาทางอากาศและถนน  รถไฟออกตาม

กําหนดเวลา แตจะออกถี่นอยกวาทางถนน 
 3) การขนสงทางอากาศ โดยท่ัวไปจะขนสินคาที่มีราคาสูงเนื่องจากระยะเวลาในการ

ขนสงที่รวดเร็ว 
 4) การขนสงทางน้ํา เวลาในการขนสงนานกวารถยนตและรถไฟ แตขนสงไดคราวละ

มาก ๆ 
 5) การขนสงทางทอ จะขนสงสินคาไดจํากัดขนิด เชน แกส น้ํามัน 
 การขนสงกับตนทุนดานโลจิสติกส การขนสงอาจมีตนทุนสูงถึง 50% หรือมากกวาใน
มูลคาของสินคาประเภททรายและถานหิน แตอาจมีตนทุนเพียง1% ในสินคาจําพวกคอมพิวเตอร 
เครื่องจักรและอุปกรณอิเลคทรอนิกส ดังนั้นประสิทธิผลและประสิทธิภาพในการบริหารการขนสง
ไดกลายเปนสวนสําคัญมากแกธุรกิจ การบริหารที่ประสบความสําเร็จไดในทุกลักษณะของการ
ขนสงเปนสิ่งจําเปน รวมไปถึงคาใชจาย ในการนําเขาสําหรับการจัดซื้อวัตถุดิบ และคาใชจายในการ
สงออกเพื่อสงสินคาไปใหลูกคา ฉะนั้นผูบริหาร โลจิสติกสตองรูจักปจจัยเหลานี้ซ่ึงมีอิทธิพลตอ
ตนทุนการขนสง 
 แลมเบอรต, เดากลัส เอ็ม; และพวก ไดอธิบายวาการขนสงเปนองคประกอบที่สําคัญใน
กลยุทธโลจิสติกส ผูขนสงตองเขาใจถึงบทบาทของการขนสงตอระบบโลจิสติกสของกิจการ ใน
ขณะเดียวกัน ก็ตองเขาใจความพยายามของผูขนสงในการสนองความตองการของลูกคาดวยเชนกัน 
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 การจัดการกิจกรรมการขนสงในบางครั้งเรียกวาการจัดการจราจร (Traffic Management) 
ซ่ึงครอบคลุมงานดานการขนสงขาเขาและขาออก การทําสัญญากับผูขนสง การรวมเปนคูคา และ
พันธมิตรทางธุรกิจ การขนสงสวนบุคคล การใหเชา การคัดเลือกรูปแบบการขนสง การจัดเสนทาง
และตารางการขนสง การเสนอบริการแกลูกคา และการใชเทคโนโลยีคอมพิวเตอร เปนตน 
 การขนสงเปนหนึ่งในกิจกรรมที่สําคัญที่สุดในการจัดการโลจิสติกสเนื่องจากผลกระทบตอ
ระดับการใหบริการลูกคาและโครงสรางตนทุนรวมของกิจการ ตนทุนการขนสงขาเขาและขาออก 
(Inbound and Outbound Transportation) มีสัดสวนมากถึงรอยละ 10-20 ของราคาสินคา ดังนั้นการ
จัดการการขนสงอยางมีประสิทธิภาพจะมีสวนสําคัญตอการลดตนทุนของกิจการ 
 การบริหารจดัการการขนสงอยางมีประสิทธิภาพจําเปนตองมีการประสานงานกับผายงานที่
เกี่ยวของกับโลจิสติกสและฝายอื่นๆ เชน ฝายบัญชี (ดานการออกใบสงของ) , ฝายวิศวกรรม (ดาน
การบรรจุภัณฑ อุปกรณการขนสง) , ฝายกฏหมาย (ดานการทําสัญญาการขนสง) , ฝายผลิต (ดาน
การจัดสงวัตถุดบิภายในเวลา) , ฝายจัดซื้อ (ดานการคัดเลือกผูจัดจําหนาย) ,ฝายการตลาด/ขาย (ดาน
มาตรฐานการใหบริการลูกคา) , ฝายรับสินคา (ดานเอกสารและการเรียกรองคาเสียหาย) และฝาย
คลังสินคา (ฝายจัดตารางเวลาการขนสง การยกขนสินคา) 
 ผูบริหารงานดานการขนสงจะตองมีหนาที่และความรับผิดชอบตางๆ อันไดแก การ
คัดเลือกรูปแบบการขนสงที่เหมาะสม การคัดเลือกผูขนสง การจัดเสนทางและตารางเวลาการขนสง 
การตัดสินใจซื้อหรือเชาอุปกรณการขนสง การรวบรวมปริมาณการขนสง การเรียกรองคาเสียหาย
จากผูขนสง การเจรจาตอรองกับผูขนสง และการประสานงานดานอื่นๆกับผูขนสง 
 
2.11  แนวคิดทางดานการคัดเลือกผูประกอบการขนสง 
 
 การคัดเลือกผูประกอบการมั่นใจวาสินคาจะมีการขนสงขนสงที่สามารถสนองตอบความ
ตองการไดจะตองพิจารณาจากหลายปจจัยเพื่อชวยในการตัดสินใจ โดยเงื่อนไขหรือปจจัยที่ใชใน
การประกอบพิจารณาของแตละกลุมธุรกิจอาจจะเหมือนหรือแตกตางกันขึ้นอยูกับประเภทของ
สินคาหรือนโยบายและความจําเปนของบริษัท เปนตน จากการทบทวนผลการศึกษาเพื่อหาปจจัยที่
มีอิทธิพลตอการคัดเลือกผูประกอบการขนสงสามารถสรุปไดดังนี้ 
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 Lambert, Stock และ Ellram(1998) ไดกลาวถึงปจจัยที่มีความสําคัญในการพิจารณา
คัดเลือกผูประกอบการขนสงดวยรถบรรทุกดังนี้ คือ 

1) ความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง 
2) การบริการรับสินคาตรงเวลา 
3) การจัดสงที่ตรงเวลา 
4) อัตราคาจัดสง 
5) การจัดสงและเก็บเงินมีความถูกตองตามรายการ 
6) การชดใชคาเสียหายในกรณีที่เกิดความเสียหายและเสียหายในระหวางการจัดสง 
7) ความพรอมที่จะใหบริการในกรณีที่มีการเรียกรองเกิดขึ้น 
8) ความซื่อสัตยของคนขับรถ 
9) ทัศนะคติทั่วไปของผูประกอบการขนสงตอปญหาที่เกิดขึ้นและคํารองเรียน 
10) มีความพรอมที่จะทําการจัดสงอยูตลอดเวลา 
11) ความสม่ําเสมอในสวนของเวลาในการจัดสง 

 
 Gustafson and Richard (1964) ไดทําการศึกษาปจจัยที่มีผลตอความพึงพอใจในดานการ
ใหบริการของลูกคาของผูประกอบการขนสงโดยสามารถสรุปปจจัยที่ลูกคานํามาประกอบการ
ขนสงโดยสามารถสรุปปจจัยที่ลูกคานํามาประกอบการพิจารณาไดดังนี้ 

1) เวลาในการจัดสง(Delivery time) 
2) ความตรงตอเวลาในการรับและจัดสงสินคา (Reliability on-time pickup and delivery) 
3) การควบคุมความเสียหาย(Damage control) 
4) ความรับผิดชอบ(Responsiveness) 
5) การจัดการดานขอมูลแกลูกคา(Information flows) 

 
 Leon and Stephen A. (1998) ไดทําการสํารวจหาปจจัยในการพิจารณาคัดเลือก

ผูประกอบการขนสงรถบรรทุกของผูสงสินคา (Shipper) ในประเทศสหรัฐอเมริกา เนื่องจาก พบวา
บริษัทขนสงรถบรรทุกเขามามีบทบาทสําคัญในการเชื่อมโยงตอกับ (Supply chain logistics) ของ
ธุรกิจมากขึ้นโดยมีวัตถุประสงคเพื่อใหผูประกอบการขนสงรถบรรทุกสามารถใหบริการแกลูกคา 
(Shippers) ใหเกิดความพึงพอใจสูงสุด การศึกษาจะเปรียบเทียบผลที่ไดจากการสํารวจใน 3 วิธีที่
แตกตางกัน ซ่ึงวิธีการสํารวจแตละวิธีจะใหปจจัยที่เปนผลลัพธของการศกึษาแตกตางกัน คือ 
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 วิธีที่1 Serqual (Service Quality) เปนการสํารวจที่ใชสําหรับใหผูตอบหรือผูใชบริการวัด
น้ําหนักหรือประเมินคุณภาพการใหบริการ โดยใหผูตอบแสดงความคิดเห็นดวยการใหน้ําหนัก
ความสําคัญของแตละปจจัยที่เกี่ยวของกับการใหบริการของผูประกอบการ จากผลการสํารวจดวย 
Serqual ทําใหไดกลุมปจจัยที่ Shippers ใชประกอบการคัดเลือกผูประกอบการขนสงคือ 

1) การรับประกันความเสียหาย (Assurance) 
2) ความรับผิดชอบ(Responsiveness) 
3) ความนาเชื่อถือ(Reliability) 
4) ความชัดเจนในการดําเนินงาน (Tangible) 
5) ความเอาใจใสลูกคา (Empathy) 

 

 จุดออนของวิธีนี้ คือ คําถามไมไดเปนการบังคับใหผูตอบเลือกคําตอบในกรณีที่ เปน
สถานการณจริง เชน การถามผูใชบริการผูประกอบการขนสงเกี่ยวกับปจจัยการใหบริการที่ใชใน
การพิจารณาตัดสินใจเลือกผูประกอบการขนสง พบวาสวนใหญแลวผูตอบจะใหความสําคัญกับ
ปจจัยดานราคาและคุณภาพการใหบริการ ซ่ึงผลการศึกษาจะทราบเพียงปจจัยที่ใหความสําคัญ
เทานั้นแตผลการศึกษาจะไมทราบวาผูตอบจะพึงพอใจกับการใหบริการที่ระดับราคาที่เทาใด เปนตน 
 

วิธีที่ 2 Direct Question หมายถึง วิธีการสํารวจโดยการถามความตองการจากผูใชบริการ
หรือลูกคาโดยตรง โดยใหลูกคาบอกความตองการที่อยากไดจากผูประกอบการขนสง วิธีการนี้มีทั้ง
จุดออนและจุดแข็ง กลาวคือ สามารถใชหาขอมูลเงื่อนไขที่ผูใชบริการใชประเมินผูประกอบการ
ขนสงได แตการสรางแบบสอบถามอาจจะไมสามารถควบคุมความลําเอียงของผูตอบเนื่องจากเปน
การถามคําถามตรงไปตรงมา ซ่ึงการตอบคําถามกับการพิจารณาในสถานการจริงอาจไมสอดคลองกัน 
จากการสํารวจดวยวิธี Direct Questioning ทําใหไดกลุมปจจัยที่ Shippers ใชประกอบการคัดเลือก
ผูประกอบการขนสง คือ  

1) การสนองตอบตามความตองการของลูกคา (Response to customer needs) 
2) ความเอาใจใส/ความถูกตองและการบริการที่ตรงเวลา (Attention/accurate/on time) 
3) เครื่องมือและพนักงานมีประสทิธิภาพในการทํางานสูง (Right equipment/Employee 

support) 
4) ภาพลักษณเชิงบวกของบริษทั (Positive image) 
5) การอํานวยความสะดวกแกลูกคา (Convenience to customer) 
6) ความรับผิดชอบของลูกจางหรือพนักงาน (Responsive employees) 
7) ราคา (Competitive price) 
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 วิธีที่ 3 Policy Capturing หมายถึง วิธีสํารวจที่ผูสํารวจทําการสมมติหรือสรางสถานการณ
แนวทางเลือก แลวใหผูใชบริการหรือลูกคาตอบใหน้ําหนักความสําคัญของแตละสถานการณ ซ่ึงวิธี
นี้จะทําใหทราบกลุมปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการตัดสินใจของผูตอบไดใกลเคียงที่สุด จากผล
การสํารวจดวยวิธี Policy Capturing ทําใหไดกลุมปจจัยที่ Shippers ใชประกอบการคัดเลือก
ผูประกอบการขนสง คือ 

1) การตอบสนองตามความตองการของลูกคา (Response) 
2) ความเอาใจใส ความถูกตองและการบริการที่ตรงตอเวลา (Accuracy) 
3) เครื่องมือและพนักงานมรประสิทธิภาพในการทํางานสงู (Support) 
4) ราคา (Price) 

 
 เพลินทิพย โกเมศโสภา (2542) ไดกลาวถึงการขนสงสินคาทางทะเลไววาจัดไดวามี

ความสําคัญยิ่งตอเศรษฐกิจ ทั้งสินคาเขาและสินคาออกของประเทศไทยทั้งหมดตองอาศัยการขนสง
ทางทะเลกวา รอยละ 90 ซ่ึงมีเพียงรอยละ 10 เทานั้นที่ขนสงทางทะเลโดยใชเรือไทยทําใหรายได
เงินตราตางประเทศจากการสงออกตองเสียไปในรูปของระวางขนสงสินคาแกเรือตางชาติเปน
จํานวนมาก ดังนั้นผูวิจัยจึงเห็นสมควรที่จะศึกษาเกี่ยวกับองคประกอบของภาพลักษณ ตลอดจน
ปจจัยในการตัดสินใจเลือกใชเรือขนสงทางทะเลและปญหาของกิจการขนสงทางทะเล ผลการวิจัย
สรุปไดในแตละประเด็นดังนี้ 

สรุปปจจัยในการเลือกใชบริการเรือขนสงทางทะเล 
1. ตารางการเดินเรือที่เหมาะสม 
2. ภาพลักษณของกิจการขนสงทางทะเลที่ดี 
3. ราคา คาระวางที่เหมาะสม 
4. สภาพของเรือที่ดี 
5. แกไขปญหาไดรวดเร็ว ทันเวลา 
6. ประวัติความเสียหายของสนิคามีอีตราต่ํา 
7. เสนทางการเดินเรือที่เหมาะสม 
8. สงสินคาถึงจัดหมายตรงเวลา 
 

สรุปปจจัยดานภาพลักษณของกิจการขนสงทางทะเล 
1. บริษัทนั้นตองตั้งมานานและเปนที่รูจักดี 
2. กิจการขนสงทางทะเลมีกองเรือใหญ 
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3. ผูบริหารตองเปนบุคคลที่มีชื่อเสียง 
4. บริษัทนั้นๆตองอยูในตลาดหลักทรัพย 
5. แกไขปญหาไดรวดเร็ว 
6. มีการใชเทคโนโลยีที่ทันสมัยในการบริการ 
7. สงสินคาถึงจุดหมายไดตรงเวลา 
8. กองเรือใหมและทันสมัย 
9. มีการรับประกันความเสียหายที่ดี 
10. ประวัติความเสียหายของสินคามีอัตราต่ํา 
11. กิจการนั้นตองมีเครือขายกวางขวาง 
12. มีการบริการขนสงระหวางประเทศแบบครบวงจร 
 

สรุปขอบกพรองของบริษัทเดินเรือขนสงทางทะเลที่เปนเรือไทย 
1. ความไมตรงตอเวลา 
2. เสนทางการเดินเรือมีเพียงชวงสั้น ๆ 
3. เครือขายนอยกวาเรือตางชาติ 
4. แกปญหาที่เกิดขึ้นกับลูกคาไดชา 
5. สินคาเสียหาย สูญหายบอย 
6. การ load สินคาลงเรือไมเรียบรอย 
7. การไมส่ือสารกับลูกคาเมื่อมีปญหา 
8. คาระวางแพง 
9. ประเภทการบริการไมครบวงจร 
10. สภาพเรือเกา 
11. ไมลงทุนในเทคโนโลยี 
 

สรุปขอบกพรองของบริษัทเดินเรือขนสงทางทะเลที่เปนเรือตางชาติ 
1. คาระวางแพง 
2. เขมงวดเกินไปในบางครั้ง ไมยืดหยุน 
3. การสื่อสารติดตอเขาใจยากกวา 
4. ไมสนใจลูกคารายเล็ก 
5. การทําความรวมมือทําไดยากกวา 
6. การตัดสินใจบางครั้งชาตองรอจากบริษัทแมในตางแดน 
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ชัชวาลย ตันตระกูล(2539) ไดรวบรวมผลงานการศึกษาที่เกี่ยวของจากผูที่ทําการศึกษา
หลายทานไดสรุปปจจัยสวนใหญที่นํามาใชในการพิจารณาคัดเลือกผูประกอบการซึ่งสามารถนํามา
ประยุกตใชในการคัดเลือกผูประกอบการขนสงไดดังตอไปนี้ 
 1. คุณภาพ (Quality) เปนปจจัยที่สําคัญมากปจจัยหนึ่งมรการพิจารณาคัดเลือก
ผูประกอบการขนสง ซ่ึงเกณฑในการประเมินดานคุณภาพของแตละธุรกิจอาจไมเหมือนกันโดย
สวนใหญอาจจะพิจารณาจากความพึงพอใจของลูกคาในดานการใหบริการ หรือ อาจจะสอบถาม
จากบริษัทอื่นที่ทําการจางอยู นอกจากนี้อาจจะศึกษาจากตัวแทนของผูประกอบการขนสงที่มา
แนะนําการดําเนินงานของตนเอง จะทําใหทราบขอมูลในภาพรวม รวมทั้งเทคโนโลยีและอุปกรณที่
ใชหรือสภาพรถที่จะนํามาใชในการขนสง จะชวยเปนแนวทางในการตัดสินใจ 
 2.  ความเชื่อถือได (Reliability) เปนอีกปจจัยหนึ่งที่มีความสําคัญตอการคัดเลือก
ผูประกอบการขนสง โดยความนาเชื่อถือจะเกิดจากการพยายามปรับปรุงอยางตอเนื่องของทั้ง
องคกร ไมมเพียงแตวิธีการดําเนินงาน เคร่ืองมือหรือรถบรรทุกที่ใชบรรทุก อยางใดอยางหนึ่ง
เทานั้น แตเปนการพิจารณาเนนกระบวนการทั้งหมด โดยเฉพาะเรื่องทัพยากรมนุษยซ่ึงเปนตัวแปร
หลักที่กอใหเกิดประสิทธิภาพ นอกจากนี้การจัดสงสินคาใหแกลูกคาไดทันเวลา (On-time) การ
รับประกันเมื่อเกิดความเสียหายขึ้นในระหวางการจัดสง เปนขอหนึ่งที่ควรจะนํามาพิจารณาในการ
คัดเลือกผูประกอบการขนสง 
 3. ขีดความสามารถ (Capability) จะพิจารณาถึงขีดความสามารถทางดานเทคนิค 
(Technical Capability) ขีดความสามารถในการบริหารองคกรรวมถึงการควบคุมการปฎิบัติงาน 
นอกจากนี้ยังรวมไปถึงขีดความสามารถในดานการควบคุมระยะเวลาในการจัดสงใหอยูในเวลาที่
กําหนดอยางสม่ําเสมอ 
 4.  สถานะทางการเงิน (Financial) การพิจารณาดานสถานะทางการเงินเปบปจจัยที่ใชใน
การพิจารณาเลือกผูประกอบการขนสง โดยตรวจสอบจากผูประกอบการขนสงมีฐานะทางการเงินที่
ดีมาตลอด ไมเคยมีปญหาดานการเงิน ซ่ึงจะเปนประโยชนตอบริษัทในกรณีที่ตองการเพิ่มความ
ตองการขนสง แลวผูประกอบการขนสงสามารถจัดระบบการใหบริการไดทันทีและตอเนื่อง 
 5.  ราคา (Price) เปนปจจัยสําคัญประกอบการพิจารณาเลือกผูประกอบการขนสงเนื่องจาก
เจาของธุรกิจอาจจะมีงบประมาณในการวาจางดําเนินงานจํากัด ดังนั้น ราคาจึงเปนปจจัยหลักของ
การตัดสินใจเลือกผูประกอบการที่เสนอคาดําเนินการไมสูง การพิจารณาราคาเพียงอยางเดียวอาจจะ
ไมไดผูประกอบการขนสงที่ดําเนินการอยางมีประสิทธิภาพ ดังนั้นจึงตองพิจารณาควบคูกับปจจัย
อ่ืน ๆ  เชน คุณภาพ ความนาเชื่อถือ ขีดความสามารถ การจัดสง เปนตน 
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 6.  ตําแหนงที่ตั้ง (Location) ผูประกอบหารที่อยูใกลกับจุดที่จะมีการขนสงหรือมีศูนย
กระจายสินคาที่ครอบคลุมพื้นที่ใหบริการแกลูกคาของบริษัทที่วาจาง ก็อาจจะเปนตัวเลือกหนึ่งที่
ผูวาจางใหความสําคัญ 
 7.  การเสนอราคา (Quotation) การเสนอราคาโดยแสดงโครงสรางราคาและขอมูลที่
จําเปนสําหรับการดําเนินของผูประกอบการขนสงแกผูวาจาง ทําใหสามารถนํามาเปรียบเทียบราคา
กับผูประกอบการรายอื่น ๆ 
 8.  ปจจัยอ่ืน ๆ (others) นอกจากปจจัยตางๆ ที่ไดกลาวมาขางตนยังมีปจจัยอ่ืนๆ ที่นํามา
ประกอบการพิจารณาเลือกผูประกอบการ เชน ความสัมพันธสวนตัวระหวางผูจางกับผูรับจาง 
ทัศนคติ การสามารถตอรองราคา ความมีชื่อเสียง ภาพพจน การสามารถเขาไปมีสวนรวมในการ
ตัดสินใจหรือเสนอแนะของผูจาง การพยายามพัฒนาขีดความสามารถของตนเองอยางตอเนื่องและ
ความสามารถตอบสนองความตองการของตลาดและคูแขงใหมีศักยภาพที่เดนชัดเหลานี้ขึ้น 
 นอกจากผลงานการศึกษาที่เก่ียวกับปจจัยที่มีอิทธิพลตอการคัดเลือกผูประกอบการขนสง
จะนํามาใชเปนแนวทางในการศึกษาแลว ปจจัยที่ชวยใหทราบถึงความตองการของผูใชบริการยัง
สามารถพิจารณาไดจากคํารองทุกข (Complaints) ของลูกคาก็ชวยใหทราบสิ่งที่ลูกคาตองการ
เชนกัน 
 
 ประพันธ โลหะวิริยศิริ (2535) ไดบรรยายแนวคิด (Concept)ที่ใชประเมินการเลือกซื้อ
บริการขนสงสินคาทางทะเลวา ปจจัยที่ตองคํานึงถึงในการเลือกซื้อ คือ เขาใจถึงพฤติกรรมการ
ขนสงสินคา เวลา จํานวนการขนสง เพื่อจะไดทราบและตอบคําถามวา อะไรคือคุณภาพของบริการ
ขนสงสินคาที่เหมาะสม ปริมาณเทาใดในการซื้อบริการการขนสงจึงจะพอเหมาะ ระดับคาขนสง
เทาใดที่ควรจะถือเปนคาขนสงที่เหมาะสมและอุปทานแหลงใดจึงจะเปนอุปทานที่ถูกตองเกณฑที่
ใชในการประเมิน ไดแก 

1) คุณภาพของบริการขนสงสินคา วัตถุประสงคของการขนสงมีวัตถุประสงคเพื่อ
เคล่ือนยายสินคาจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่งอยางปลอดภัย และสรางความพึงพอใจใหแก
ผูใชบริการ ในหัวขอนี้มีความตองการจะทราบถึงความพึงพอใจของผูใชบริการโดยจะมีหัวขอท่ีใช
ในการพิจารณาอีก 3 ประเด็นหลักๆ คือ ความถี่ของการใหบริการ   ความรวดเร็วของการใหบริการ 
และความเที่ยงตรงของการใหบริการ 
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- ความถี่ของการใหบริการ (f requency of services)  
ในสวนของรถบรรทุก จํานวนเที่ยวที่วิ่งเปนตัวที่บงบอกถึงปริมาณความตองการ

ของการใชบริการหากเที่ยวรถมีจํานวนมากในแตละชวงเวลาก็อาจสงผลกระทบไปยังจํานวนเที่ยวเรือ  
ในสวนของเรือลําเลียง โดยท่ัวไปผูใชบริการจะถือวาผูใหบริการขนสงใดที่มีการ

ใหบริการที่มีความถี่มากยอมจะมีคุณภาพของบริการดีกวา ทั้งนี้เพราะจะทําใหสามารถเลือกเที่ยว
เรือที่จะใชบริการไดมากกวา ทําใหมีความสะดวกในการจัดตารางการสงมอบสินคาและการจัด
ตารางการผลิต  

-  ความรวดเร็วของการใหบริการ (SPEED OR TRANSIT TIME) การขนสงสินคา
ตองใชเวลาในการขนสง ในชวงเวลาที่ขนสงสินคานี้ผูสงสินคา หรือผูรับสินคาจะใชประโยชนจาก
สินคา หรือเงินทุนที่ผูกพันไปกับสินคาไมได ดังนั้นเทากับวาเงินทุนที่เปนตัวสินคานี้จะจมอยูไม
สามารถใชประโยชนได บริการขนสงที่รวดเร็วกวาจะทําใหสามารถใชประโยชนจากเงินทุนที่
ผูกพันกับสินคาไดเร็วขึ้น 

- ความเที่ยงตรงของการใหบริการ (PUNCTUALITY OR DEPENDABILITY) การ
ใหบริการขนสงที่มีความเที่ยงตรงจะทําใหผูใชบริการสามารถคาดหมายชวงเวลาในการขนสง
สินคาไดถูกตองและสามารถวางแผนการขนสงหรือการกระจายสินคาไดแมนยําความสําคัญของ
ความเที่ยงตรงของการใหบริการขนสงสินคานี้ยิ่งมีมากขึ้นไปอีก 
 2) ปริมาณของบริการการขนสงสินคา 

การเลือกซื้อบริการการขนสงสินคาที่มีความเหมาะสมจะขึ้นอยูกับปริมาณการคาที่
ตองการเคลื่อนยายสินคาที่เหมาะสม ทั้งนี้เพราะการขนสงเปนอุปสงคตอเนื่องของการคา ปริมาณ
การคาที่จะมีความเหมาะสมจะขึ้นอยูกับความตองการของสินคาในพื้นที่ที่อีกแหงหนึ่งเปนสําคัญ 
อยางไรก็ตามถึงแมวาความตองการของสินคานั้นจะมีอยูเปนจํานวนมาก แตการเคลื่อนยายสินคา
ไปครั้งละมากๆก็อาจจะกอใหเกิดตนทุนในการเก็บรักษาสินคาได ซ่ึงตนทุนดังกลาวอาจจะมากจน
ทําใหการประหยัดจากการขนสงครั้งละมากๆหมดไปได การขนสงมีลักษณะที่คลายคลึงกับ
การคาชนิดอื่นๆในดานปริมาณของการซื้อ กลาวคือ ผูใชบริการรายใหญซ่ึงมีปริมาณการขนสงมาก
ก็จะมีอํานาจตอรองที่สูงและมีโอกาสไดรับคาระวางที่ถูกกวาผูใชบริการรายยอย ดังนั้น ปริมาณ
สินคาที่ตองการจะขนสงมีจํานวนมากนอยเพียงใดเพื่อใชในการตอรองกับผูใหบริการนอกจากนี้
ผูใชบริการควรที่จะพิจารณาปริมาณการขนสงทั้งปของกิจการดวยวาจะมีมากนอยเพียงใด 
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 3)  ราคาของบริการการขนสงสินคา 
  การพิจารณาคาใชจายในการใชบริการการขนสงสินคานั้น ผูใชบริการจะตองพิจารณา
คาใชจายที่เกิดขึ้นทั้งหมดในกระบวนการขนสงที่เกิดขึ้น นับตั้งแตขนสงสินคาออกจากโรงงานไป
จนกระทั่งถึงจุดหมายปลายทางที่ตองการจะสงสินคานั้น  
 4) แหลงอุปทานบริการการขนสงสินคา 
  ในปจจุบันผูใชบริการสามารถที่จะเลือกซื้อหาบริการการขนสงทางทะเลไดจากผูรับ
จัดการขนสงสินคาทางทะเล (FREIGHT FORWARDER) จาก Non – Vessel Operating Common 
Carrier (NVOCC) จาก Multi – Modal Transport Operator (MTO) หรือจากสายการเดินเรือโดยตรง
ทําใหบริการของผูใหบริการในแตละลักษณะมีไมเหมือนกัน มีความครอบคลุมกิจการตางๆ ไม
เทากันดังนั้นผูใชบริการจึงจําเปนที่จะตองพิจารณาดูวา บริการตาง ๆ ที่ผูใหบริการแตละรายใหมานั้น
สามารถตอบสนองตอความตองการของตนเองไดมากนอยเพียงใด 

 



บทที่ 3 
 

ระเบียบวิธีวิจัย 
 
เนื้อหาในบทนี้จะเปนการอธิบายถึงวิธีการสํารวจและวิเคราะหขอมูลเพื่อศึกษาปจจัยที่มีผล

ตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง ซ่ึงประกอบไปดวยการสํารวจขอมูลและเกณฑที่ใช
ในการประเมินปจจัยที่มีผลตอการเลือกใช กลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษา วิธีการและเครื่องมือท่ีใช
ในการวิเคราะหผล 

 
3.1  ประชากร  

 
ประชากรที่ทําการศึกษาวิจยัในครั้งนี้คือ ผูสงออก และ สายการเดินเรือ 
3.1.1  ผูสงออก 

ประชากรที่ตองการศึกษา คือผูประกอบการสงออกดวยตูคอนเทนเนอรทั้งหมด
ภายในนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุต นิคมอุตสาหกรรมเอเชีย  นิคมอีสเทิรนซีบอรด  นิคม
อุตสาหกรรมโรจนะ และโรงงานอุตสาหกรรมเฉพาะโรงงานที่อยูภายในรัศมี 40 กิโลเมตร ซ่ึง
ประกอบไปดวย อําเภอปลวกแดง อําเภอบานคาย อําเภอมาบขา จากทาเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุต 
ซ่ึงประกอบไปดวยโรงงานอุตสาหกรรมประมาณ 70 โรงงาน 

3.1.2  สายการเดินเรือ 
ประชากรที่ตองการศึกษา คือ ผูใหบริการสายการเดินเรือที่ใหบริการที่ทาเรือ

แหลมฉบัง จํานวน 4 ราย 
 
3.2  ขอบเขตพื้นที่การศึกษา 
 
 ขอบเขตของพื้นที่การศึกษาทั้งหมดอยูภายในเขตอุตสาหกรรมและโรงงานที่อยูภายใน
รัศมี 40 กิโลเมตรจากทาเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุต และสายการเดินเรือที่ใชบริการ ณ ทาเรือแหลม
ฉบัง เนื่องจากเปนเสนทางที่เรือลําเลียงใหบริการขนสง 
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3.3  เครื่องมือในการวิจัย 
 การสํารวจขอมูลใชแบบสอบถามที่มีคําถามชนิดปลายปด (Closed-ended questions) และ
ชนิดปลายเปด (Open-ended questions)  โดยแบบสอบถามสําหรับผูประกอบการสงออกที่ไมใช
บริการเรือลําเลียงในปจจุบันมีจุดประสงคเพื่อศึกษาปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจใชเรือลําเลียงพรอม
ทั้งประเมินการและวิเคราะหลักษณะการใหบริการของเรือลําเลียงเพื่อใหสอดคลองกับความ
ตองการของลูกคา โดยชุดคําถามที่ใชแบงออกตามหัวเร่ืองที่สําคัญ 4 สวนดังนี้  
 สวนที่ 1  ขอมูลทั่วไป คําถามในสวนนี้ใชสอบถามขอมูลทั่วไปของผูสงออก ประเภท
สินคาที่สงออก สถานที่ตั้งของโรงงาน และปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 

สวนที่ 2  พฤติกรรมการใชการขนสงในปจจุบัน คําถามสวนนี้ใชสอบถามขอมูลของ
สัดสวนในการใชทาเรือแตละแหง รูปแบบหมวดการขนสงในการใชขนสงจากโรงงานถึงทาเรือแต
ละแหง ความเพียงพอของการขนสงในประเทศที่มีในปจจุบัน เวลาที่ใชขนสง  ผูรับผิดชอบในการ
จัดหาการขนสงภายในประเทศ 
 สวนที่ 3  ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงคําถามในสวนน้ีเปน
การศึกษาเพื่อหาปจจัยและสาเหตุที่มีผลตอการตัดสินใจใชเรือลําเลียงในการสงสินคาตู พรอมทั้ง
ความสนใจในการใชเรือลําเลียง  
 สวนที่ 4  ขอเสียจากการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา  คําถามในสวนนี้เปนการศึกษาเพื่อ
หาขอเสียที่ผูประกอบการคิดหรือมีความเห็นวาหากใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคาแลวนั้นจะมีผลเสีย
หรือขอเสียอยางไร 
 
3.4  การสรางแบบสอบถาม 
 
 3.4.1  การสรางแบบสอบถาม 

แบบสอบถามเปนคําถามสําหรับกลุมผูประกอบการสงออกดวยตูคอนเทนเนอร ซ่ึง
พิจารณาปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชเรือลําเลียงในการขนสงสินคาดวยตูคอนเทนเนอรซ่ึง
ปจจัยตาง ๆ ดังกลาวมีที่มาจากเอกสารและงานวิจัยเกี่ยวของจากบทที่ 2  
 นอกจากนี้เพื่อเปนการเพิ่มความสมบูรณและความถูกตองในสวนของปจจัยใน
แบบสอบถาม ผูวิจัยไดมีการสัมภาษณผูประกอบการสงออกดวยตูคอนเทนเนอรที่ตั้งอยูในเขต
อุตสาหกรรมมาบตพุต ถึงรายละเอียดตาง ๆ เพื่อนํามาสรางเปนแบบสอบถามเพื่อพิจารณาคัดเลือก
ปจจัยที่ไมใชออก 
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 นอกจากนี้เพื่อเปนการเพิ่มความสมบูรณและความถูกตองในสวนของปจจัยใน
แบบสอบถาม ผูวิจัยไดมีการสัมภาษณผูประกอบการสายการเดินเรือรายใหญถึงรายละเอียดตางๆ
เพื่อนํามาสรางเปนแบบสอบถามเพื่อพิจารณาคัดเลือกปจจัยที่ไมใชออก 
 3.4.2  การคัดเลือกปจจัยที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจใชเรือลําเลียง 
 หลักเกณฑในการคัดเลือกปจจัยตางๆไดมาจากการศึกษาวรรณกรรมงานวิจัย
ดังกลาวไดมาจากการศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ จากบทที่ โดยปจจัยหลักมีทั้งหมด 5 
ปจจัย ไดแก  

1. ปจจัยดานเวลา(Time) 
2. ปจจัยดานราคา (Price) 
3. ปจจัยดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations) 
4. ปจจัยดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer relationship) ของบริษัทเรือลําเลียง 
5. ปจจยัดานภาพลักษณของบริษัท (Company Image) เรือลําเลียง 
สําหรับปจจัยยอยที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจใชเรือลําเลียงมีที่มาจากการศึกษา

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของผนวกกับขอมูลที่ไดมาจากการทํา Pretest กับกลุมตัวอยางที่จะ
ทําการศึกษา คือ ผูประกอบการสงออก และสายการเดินเรือ ซ่ึงทําใหสามารถแบงปจจัยยอยตางๆ
ทั้งหมด 26 ปจจัยลงไปในปจจัยหลักทั้ง 5 ปจจัย ดังที่แสดงในตารางตอไปนี้ 
 
ตารางที่ 3.1  สรุปที่มาของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจใชเรือลําเลียง 

ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจใชเรือลําเลยีง 
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1.ดานเวลา(Time) 
1.1 เวลาโดยรวมในการขนสงจากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบัง(รถหัวลาก
และเรือลําเลียง) 
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2.ดานราคา (Price) 
2.1 ราคาคาขนสงโดยรวม (รถหัวลากและเรือลําเลียง) 
คาใชจายจากลานวางตูเปลาไปยังโรงงาน 
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ตารางที่ 3.1  (ตอ) 

ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจใชเรือลําเลยีง 
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3.ดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations) 
3.1.ความยืดหยุนในการจัดสงShipment เรงดวนในการใชเรือลําเลียงเพื่อการ
ขนสงตูสินคา 
3.2.ความสม่ําเสมอในสวนของตารางเรือที่ออกจากทาเรือมาบตาพุต ในการใช
เรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา(เรือลําเลียงสามารถOperate ไดตามที่ 
Schedule ตารางเรือเอาไว) 
3.3.การควบคุมความเสียหาย ในการใชเรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา 
3.4.ทาเรือที่เรือลําเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง (สอดคลองกับ
ทาเรือที่โรงงานของทานสงออกอยู) 
3.5.ความเสี่ยงตอความเสียหายหรือเกดิอุบัติเหตุของตูสินคาในการยกขนสอง
คร้ัง(ทาเรือมาบตพุต และ ทาเรือแหลมฉบัง) 
3.6.สงสินคาไดทันCut off time ของเรอืที่จะทําการสงออก ณ ทาเรือแหลม
ฉบัง 
3.7.ประเภทของบรกิารที่ครบวงจร เปน One stop service (มีบริการรถหัวลาก
จากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบัง) 
3.8 ปริมาณของการจัดสงดวยเรือลําเลยีงตอเที่ยว 
3.9.บริการในดาน Customs Formality   
3.10.ความถี่ (Frequency) ของตารางเดนิเรือลําเลียงที่เหมาะสม  
3.11.ความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุตามงานที่ไดสั่งมา เชน Order 
ใหเรือลําเลียงเขาทา B1 แลวเรือลําเลียงเขาทา B1 ตามที่ไดรับคําสั่ง  
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4.ดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer relationship) ของบริษัทเรือลําเลยีง 
4.1. .การจัดการดานขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา (tracing and tracking 
container information) 
4.2.ความเอาใจใสในการตอบคําถามลูกคา 
4.3.ความสะดวกในการติดตอกับบริษัท 
4.4.ความทันสมัยของระบบคอมพิวเตอร (Software advance technology) 
4.5.ความรูของบุคลากรในองคกรในสวนของงานที่ทํา (Skill and Know-how) 
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ตารางที่ 3.1  (ตอ) 

ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจใชเรือลําเลยีง 
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5.ดานภาพลกัษณของบริษัท (Company Image) เรือลําเลียง 
5.1.สภาพของเรือลําเลียงที่ด ี
5.2.การชดใชคาเสียหายในกรณีที่เกิดความเสียหายในระหวางการจัดสง (จาย
ตามที่ไดตกลงกันเอาไว) 
5.3.ประสบการณในการOperate เรือลําเลียงของบริษัททีผ่านมา 
5.4.เคร่ืองมือมีประสิทธิภาพในการทํางานสูง 
5.5.ความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง 
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3.5  วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล 
 
 สําหรับผูประกอบการสงออก ใชวิธีการสงแบบสอบถามโดยผูวิจัย 

สําหรับผูประกอบการสายการเดินเรือ ใชวิธีการสงแบบสอบถามและสัมภาษณโดยผูวิจัย 
 

3.6  การวิเคราะหขอมูล 
 
 สําหรับแบบสอบถามที่ใชในการศึกษานี้เปนการสอบถามจากประชากร 2 กลุมคือ 
ผูประกอบการสงออก และ สายการเดินเรือ ในสวนของผูสงออก ไดใชแบบสอบถามชุดที่ 1 เปน
เครื่องมือในการเก็บรวบรวมขอมูลโดยแบบสอบถามประกอบดวย 

สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไป เพื่อเปนการสอบถามถึงขอมูลทั่วไปโดยประกอบไปดวย ที่ตั้ง
โรงงาน  สินคาหลักที่โรงงานสงออก  ปริมาณการสงออกตูคอนเทนเนอรตอเดือน และระยะทางที่
หางจากโรงงานมาบตาพุด 

สวนที่ 2 พฤติกรรมการใชการขนสงในปจจุบัน เพื่อเปนการศึกษาพฤติกรรมการใชหมวด 
การขนสงสินคาของผูใชบริการในปจจุบัน โดยประกอบไปดวย 
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 2.1  สัดสวนในการใชทาเรือแหลมฉบัง โดยใหระบุเปนคะแนนซึ่งมีคะแนนเต็ม 100 
การศึกษาในหัวขอนี้มีจุดประสงคเพื่อทําการคาดคะเนทาเรือที่เรือลําเลียงควรจะทําการเทียบทา
เนื่องจากมีความเปนไปไดในการสงออกตูคอนเทนเนอร 

2.2  เวลาที่ใชในการขนสงตอ 1 เที่ยวจากโรงงานไปยังทาเรือเพื่อสงออก โดยหัวลาก ซ่ึงจะ
ใหผูตอบระบุเปนจํานวนชั่วโมงที่โรงงานใชขนสงอยูในปจจุบัน 

2.3  ผูจัดหาการขนสงภายในประเทศเสนทางจากโรงงานไปยังทาเรือสงออกของผูสงออก 
เพื่อทําการศึกษาสัดสวนของผูสงออกที่จัดหาการขนสงภายในเอง หรือ ละไวใหเปนหนาที่ของสาย
การเดินเรือโดยใหผูตอบเลือกระหวางบริษัทที่ใหบริการขนสงภายในประเทศ หรือสายการเดินเรือ 

 
ในสวนที่ 1 และ สวนที่ 2 นี้จะทําการวิเคราะหโดยใชสถิติพื้นฐาน คือ หาคารอยละเพื่อ

อธิบายจํานวนโรงงานสงออกสินคาจําแนกตามผลิตภัณฑและ ปริมาณการสงออกสินคาดวยตูคอน
เทนเนอร จําแนกตามผลิตภัณฑ อีกทั้งยังหาสัดสวนของการใชทาเรือแตละทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง 
พรอมกับหาคาเฉลี่ยของคาใชจายในการขนสงตูสินคาตอครั้ง  สวนที่ 3 ความสนใจในการเลือกใช
หมวดการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง เพื่อศึกษาหาปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจใชการขนสงตู
สินคาดวยเรือลําเลียง โดยประกอบไปดวย 
 3.1 ระดับความสําคัญของปจจัย โดยปจจัยแตละขอจะถูกวัดโดยสเกล 5 ระดับ คือ 5 = มาก
ที่สุด, 4  = มาก. 3 = ปานกลาง ,  2=  นอย, 1 =  นอยที่สุด โดยทําการศึกษาดานตางๆ 5 ดาน คือ 

3.1.1 ดานเวลา(Time)หมายถึง เวลาโดยรวมในการขนสงจากโรงงานไปยังทาเรือ
แหลมฉบัง (รถหัวลากและเรือลําเลียง) 

3.1.2  ดานราคา (Price) หมายถึง ราคาคาขนสงโดยรวม(รถหัวลากและเรือลําเลียง) 
3.1.3  ดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations) หมายถึง การใหบริการที่ผูสงออก

คํานึงถึงและใหเปนปจจัยในการเลือกใช อีกทั้งยังรวมไปถึง กระบวนการตาง ๆ
ที่เกิดขึ้นในการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง ทั้งนี้ประกอบไปดวย 11 ขอยอย 
ไดแก 
1) ความยืดหยุนในการจัดสง Shipment เรงดวนในการใชเรือลําเลียงเพื่อการ

ขนสงตูสินคา 
2) ความสม่ําเสมอในสวนของตารางเรือที่ออกจากทาเรือมาบตาพุตในการใช

เรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา (เรือลําเลียงสามารถ Operate ไดตามที่
Schedule ตารางเรือเอาไว) 

3) การควบคุมความเสียหาย ในการใชเรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา 
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4) ทาเรือที่เรือลําเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง (สอดคลองกับทาเรือ
ที่โรงงานทานสงออกอยู) 

5) ความเสี่ยงตอความเสียหายหรือเกิดอุบัติเหตุของตูสินคาในการยกขนสอง
คร้ัง (ทาเรือมาบตาพุต และ ทาเรือแหลมฉบัง) 

6) สงสินคาไดทันCut off time ของเรือที่จะทาํการสงออก ณ ทาเรือแหลมฉบัง 
7) ประเภทของบริการที่ครบวงจร (มีบริการรถหัวลากจากโรงงานไปยังทาเรือ

แหลมฉบัง) 
8) ปริมาณของการจดัสงดวยเรือลําเลียงตอเที่ยว 
9) บริการในดาน Custom formality 
10) ความถี่ (Frequency) ของตารางเดินเรือลําเลียงที่เหมาะสม 
11) ความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุตามงานที่ไดส่ังมา เชน Order 

ใหเรือลําเลียงเขาทา B1 แลวเรือลําเลียงเขาทา B1 ตามที่ไดรับคําสั่ง 
3.1.4 ดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer relationship) ของบริษัทเรือลําเลียง เชน

การประชาสัมพันธ การใหขอมูลแกลูกคา โดยประกอบไปดวย 5 หัวขอยอย ไดแก 
1) การจัดการดานขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา (Tracing and Tracking 

container information) 
2) ความเอาใจในการตอบคําถามลูกคา 
3) ความสะดวกในการติดตอกบับริษัท 
4) ความทันสมัยของระบบคอมพิวเตอร(Software advance technology) 
5) ความรูของบุคลากรในองคกรในสวนของงานที่ทํา (Skill and Know-how) 

3.1.5 ดานภาพลักษณของบริษัท (Company Image) เรือลําเลียง โดยประกอบไปดวย 5 
หัวขอยอย ไดแก 

1) สภาพของเรือลําเลียงที่ดี 
2) การชดใชคาเสยีหายในกรณทีี่เกิดความเสียหายและเสียหายในระหวางการ

จัดสง (จายตามที่ไดตกลงกนัเอาไว) 
3) ประสบการณในการ Operate เรือลําเลียงของบริษัทที่ผานมา 
4) เครื่องมือมีประสิทธิภาพในการทํางานสูง 
5) ความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง 

3.2 ถามความสนใจในการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง ในประเด็นใหเลือกตอบวามีความ
สนใจ หรือไมมีความสนใจในการขนสงสินคาตูดวยเรือลําเลียง  
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3.3  ถามความคิดเห็นจากกลุมตัวอยางโดยใหเลือกตอบวาปจจัยตอไปนี้ที่เปนขอเสียของ
การใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา หรือไม ซ่ึงปจจัยตางๆประกอบดวย 

1) ไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง 
2) สินคาเกิดความเสียหายจากการยกขนสองครั้ง 
3) คิดวาคาใชจายจะเพิ่มขึ้นเมื่อใชเรือลําเลียงเทียบกับรถหัวลากในปจจุบัน 
4) ความยุงยากที่ตองติดตอทั้งเรือลําเลียงและรถบรรทุก 
5) ไมมีทาเรือลําเลียงที่ใหบริการ 
6) ระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้นๆ ทําใหไมมีความ

ตองการในการขนสงดวยเรือลําเลียง 
7) เวลาที่ใชในการขนสงรวมจากโรงงานไปยังทาเรือสงออกนาน 
8) คาใชจายโดยรวม (Freight all in) มีราคาสูงกวาเมื่อเทียบกับการขนสงโดยใช

รถบรรทุกอยางเดียว 
3.4  สอบถามความคิดเห็นของกลุมตัวอยางวาหากขอเสียจากขอ 3.3 ไดรับการแกไขแลวจะ

ทําใหมีความสนใจในการใชเรือลําเลียงมากขึ้นหรือไม 
 

3.7 การประเมินผล 
 
การวิจัยคร้ังนี้ใช SPSS for windows เปนเครื่องมือในการประเมินผลเปนการทดสอบที่ไม

ใชพารามิเตอร กัลยา วานิชยบัญชา (2549) โดยใชวิธีทดสอบแบบ Chi-Square test ซ่ึงเปนการ
ทดสอบเกี่ยวกับขอมูลที่อยูในรูปความถี่โดยเปนการทดสอบเกี่ยวกับลักษณะตางๆของประชากร
และทดสอบเกี่ยวกับการแจกแจงของประชากรและดูผลลัพธของ Median test และ test Significant 
โดยดูคาจาก Monte Carlo ซ่ึงเปนเทคนิคที่ใหคาประมาณของ Exact Sig. โดยที่ Monte Carlo เปน
การสุมตัวอยางซ้ําๆกันหลายๆครั้งมาคํานวณหาคาประมาณของ Exact sig ที่เปนคาประมาณที่ไม
เอนเอียง (Unbiased estimator) ของคา Sig จริง 
 ขอดีของการใชเทคนิค Monte Carlo ในการประมาณคา  Significance ของการทดสอบ 

1. คาประมาณของ Sig. ที่ไดจากการใชเทคนิค Monte Carlo เปนคาประมาณที่ไมเอนเอียง 
2. เทคนิค Monte Carlo จะประมาณคาจริงของ Sig. ใหแบบชวง และ Sig. จริงจะอยู

ในชวงของคาประมาณเสมอ 
ในสวนของสายการเดินเรือ ไดใชการสัมภาษณเชิงลึกโดยมีแบบสอบถามในการ

ประมวลผลควบคูกันไป  



บทที่ 4 
 

ผลการวิเคราะหขอมูล 
 
 การศึกษาเรื่องปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงนี้ ผูวิจัยไดแบงผล
การวิเคราะหขอมูลเปน 5 สวน ไดแก   

1) ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง 
2) พฤติกรรมการขนสงในปจจุบัน 
3) ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง 
4) ขอเสียจากการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา 
5) ความคิดเห็นของสายการเดินเรือเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง 
โดยจะนําเสนอผลการวิเคราะหดังตอไปนี้ 

 
สวนที่ 1 ขอมลูท่ัวไปของกลุมตัวอยาง 

 
ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยางที่เปนผูสงออกประกอบดวย  ทําเลที่ตั้งของโรงงานจัด

กลุมตามระยะทาง  ชนิดผลิตภัณฑสงออกในรูปแบบของตูคอนเทนเนอร ปริมาณการสงตู      
คอนเทนเนอรตอเดือน  และระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด  ผูวิจัยไดทําการวิเคราะห
โดยใชสถิติพื้นฐาน  คือ  คารอยละ  รายละเอียดปรากฏตามตารางที่ 4.1 ดังนี้ 

 
ตารางที่  4.1 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามทําเลที่ตั้งของโรงงาน ชนิดผลิตภัณฑ

สงออกในรูปแบบของตูคอนเทนเนอร   ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน  
ระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด 

 
ขอมูลท่ัวไป จํานวน รอยละ 

ทําเลที่ต้ังโรงงานจัดกลุมตามระยะทาง 
        1)   อิสเทอรซีบอรด   เอเชียอินดัสทรี  โรจนะ  มาบขา  
         2)  บานคาย  ปลวงแดง ระยอง 
         3)  มาบตาพุด 

 
16 
24 
20 

 
26.7 
40.0 
33.3 

รวม 60 100.0 
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ตารางที่  4.1  (ตอ) 
 

ขอมูลท่ัวไป จํานวน รอยละ 
ชนิดผลิตภัณฑสงออกในรูปแบบของตูคอนเทนเนอร 
          1) เม็ดพลาสติกและผลิดภัณฑจากปโตรเคมี 
          2) ผลิตภัณฑเหล็ก 
          3) อื่นๆ ไดแก กระดาษ ยางสังเคราะห เฟอรนิเจอรไม 
สารเคมี สุขภัณฑ แกว ผา ฟลม ฯลฯ 

 
32 
7 
21 

 

 
53.3 
11.7 
35.0 

รวม 60 100.0 
ระดับปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 
          1-500 TEU  
          501-1,000 TEU 
          1,001-1,500 TEU 
          มากกวา 1,500 TEU 

 
42 
6 
10 
2 

 
70.0 
10.0 
16.7 
3.3 

รวม 60 100.0 
ระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด   
          0-10 กิโลเมตร  13 21.7 
         11-20 กิโลเมตร  17 28.3 
         21-30 กิโลเมตร 
         31-40 กิโลเมตร 

 26 
4 

43.3 
6.7 

รวม 60 100.0 
 

จากตารางที่ 4.1 พบวา กลุมตัวอยางมีโรงงานตั้งอยูในนิคมบานคาย ปลวกแดง และระยอง
มากที่สุด คิดเปนรอยละ 40 รองลงมาไดแก นิคมมาบตาพุด รอยละ 33.33 และอิสเทอรซีบอรด   เอเชีย
อินดัสทรี  โรจนะ  มาบขา รอยละ 26.7 

เมื่อพิจารณาชนิดผลิตภัณฑสงออกในรูปแบบของตูคอนเทนเนอร พบวา กลุมตัวอยาง
สวนมากสงออกเม็ดพลาสติกและผลิตภัณฑปโตรเคมี รอยละ 53.3 รองลงมาไดแก ผลิตภัณฑอ่ืนๆ
ไดแก กระดาษ ยางสังเคราะห เฟอรนิเจอรไม สารเคมี สุขภัณฑ แกว ผา ฟลม ฯลฯ รอยละ 35.0 และ
สงออกผลิตภัณฑเหล็กนอยที่สุด รอยละ 11.7  

สําหรับระดับปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน พบวา สวนมากมีปริมาณการสง           
ตูคอนเทนเนอรตอเดือนในระดับ 1-500 TEU รอยละ 70.0 นอกจากนั้นมีระดับปริมาณการสงตู
คอนเทนเนอรตอเดือน1,001-1,500 TEU รอยละ 16.7  ระดับปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 
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500-1,000  TEU รอยละ 10.0  สวนระดับปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือนมากกวา 1,500 TEU มี
สวนนอย เพียงรอยละ 3.3  

ดานระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด พบวา ระยะทางระหวางโรงงานของกลุม
ตัวอยางถึงทาเรือมาบตาพุดสวนมากอยูในระยะ 21- 30 กิโลเมตร รอยละ 43.3 รองลงมาไดแก ระยะ
11- 20 กิโลเมตร รอยละ 28.3 และ 0 -10 กิโลเมตร รอยละ 21.7 สําหรับกลุมตัวอยางที่มีระยะทาง
ระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด 31 – 40 กิโลเมตรมีเปนสวนนอยเพียงรอยละ 6.7  

 
ตารางที่  4.2 ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน (TEU) จําแนกตามชนิดผลิตภณัฑและทําเล

ที่ตั้งโรงงาน 
 

ชนิดผลิตภัณฑ 
เม็ดพลาสติกและ
ผลิดภัณฑจากปโตร

เคมี 

ผลิตภัณฑเหล็ก อื่นๆ ผลรวม 

ทําเลทีต่ั้งโรงงาน 

ปริมาณ
สงออก 

รอย
ละ 

ปริมาณ
สงออก 

รอย
ละ 

ปริมาณ
สงออก 

รอย
ละ 

ปริมาณ
สงออก 

รอย
ละ 

1.  อิสเทอรซีบอรด   เอเชีย-
อินดัสทร ีโรจนะ มาบขา  
(16 โรงงาน) 

2,405 
 

13.34 405 13.40 140 
 

2.82 2,950 
 

11.34 

2.   บานคาย  ปลวงแดง        
      ระยอง   (24โรงงาน) 

1,900 
 

10.54 50 
 

1.65 4,826 
 

97.08 6,776 
 

26.04 

3.    มาบตาพดุ  (20โรงงาน) 13,725 76.12 2,567 84.95 5 0.01 16,297 62.63 

ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอร
ตอเดือน (TEU) 60 โรงงาน 

18,030 
 

100 3,022 
 

100 4,971 
 

100 26,023 
 

100 

 

จากตารางที่ 4.2 พบวา กลุมตัวอยางในนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด  มีปริมาณการสงตู
คอนเทนเนอรตอเดือน(TEU) สูงที่สุด คิดเปนรอยละ62.63 โดยสงออกผลิตภัณฑเม็ดพลาสติกและ
ผลิตภัณฑจากปโตรเคมีมากที่สุด  สําหรับกลุมตัวอยางที่มีทําเลในนิคมบานคาย ปลวกแดง ระยอง 
มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน (TEU) คิดเปนรอยละ 26.04 โดยผลิตภัณฑที่สงออกมาก
ที่สุดคือ ผลิตภัณฑอ่ืนๆ ไดแก กระดาษ ยางสังเคราะห เฟอรนิเจอรไม สารเคมี สุขภัณฑ แกว ผา ฟลม 
ฯลฯ และกลุมตัวอยางใน อิสเทอรซีบอรด เอเชีย-อินดัสทรี  โรจนะ มาบขา มีปริมาณการสงตู
คอนเทนเนอรตอเดือน (TEU) คิดเปนรอยละ11.34 โดยสงออกผลิตภัณฑเม็ดพลาสติกและ
ผลิตภัณฑจากปโตรเคมีมากที่สุด 
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ตารางที่  4.3 ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU) จําแนกตามระยะทางระหวางโรงงานถึง
ทาเรือมาบตาพดุ และระดับปรมิาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU) 

 

ระดับปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU) 
1-500 

(42 โรงงาน) 
501-1,000 
(6 โรงงาน) 

1,001-1,500 
(10 โรงงาน) 

มากกวา 1,500 
(2 โรงงาน) 

ผลรวม ระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือ
มาบตาพุด 
(กิโลเมตร) ปริมาณ

สงออก รอยละ ปริมาณ
สงออก รอยละ ปริมาณ

สงออก รอยละ ปริมาณ
สงออก รอยละ ปริมาณ

สงออก รอยละ 

1.  0-10 
        (13 โรงงาน) 

35 1.05 3,000 54.55 7,800 59.10 4,000 100 14,835 57.01 

2.   11-20 
        (17โรงงาน) 

1,852 55.73   2,700 20.45   4,552 17.49 

3.   21-30 
        (26โรงงาน) 
4.    31-40 
      (4โรงงาน) 

1,399 
 

37 

42.11 
 

1.11 

2,500 45.45 2,700 20.45   6,599 
 

37 

25.36 
 

1.14 

ผลรวมปริมาณการสงตูคอนเทน
เนอรตอเดือน(TEU) 60 โรงงาน 

3,323 100 5,500 100 13,200 100 4,000 100 26,023 100 

 
จากตารางที่ 4.3 พบวา กลุมตัวอยางที่มีระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดใน

ระยะ 0-10 กิโลเมตร  มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU) สูงที่สุด คิดเปนรอยละ 57.01 
โดยมีปริมาณสงออกตอเดือนอยูในระดับมากกวา 1,500 TEU มากที่สุด   

สําหรับกลุมตัวอยางที่มีระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 21-30 
กิโลเมตร มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน (TEU) คิดเปนรอยละ 25.36 โดยมีปริมาณ
สงออกตอเดือนอยูในระดับ1,001-1,500 TEU มากที่สุด 

กลุมตัวอยางที่มีระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 11-20 กิโลเมตร มี
ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน (TEU) คิดเปนรอยละ 17.49 โดยมีปริมาณสงออกตอเดือน
อยูในระดับ1,001-1,500 TEU มากที่สุด 

และกลุมตัวอยางที่มีระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 31-40 กิโลเมตร 
มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน (TEU) คิดเปนรอยละ 1.14 โดยมีปริมาณสงออกตอเดือน
อยูในระดับ1-500 TEU 
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สวนที่ 2 พฤติกรรมการขนสงในปจจุบัน 
 
 พฤติกรรมการขนสงในปจจุบันของกลุมตัวอยางประกอบดวย ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอร 
ตอเดือน สัดสวนการใชทาเรือแหลมฉบัง  เวลาที่ใชในการขนสงสินคาจากโรงงานไปยังทาเรือเพื่อ 
สงออก  ผูรับจัดการขนสงภายในประเทศจากโรงงานไปยังทาเรือ สรุปผลการวิเคราะหไดดังนี้ 

 
ตารางที่  4.4   คาเฉลี่ยของปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน  คาเฉลี่ยของ สัดสวนการใชทา

เทียบเรือแหลมฉบัง  ระยะเวลาเฉลี่ยที่ใชในการขนสงสินคาจากโรงงานไปยังทาเรือ
เพื่อสงออก  และผูรับจัดการขนสงภายในประเทศจากโรงงานไปยังทาเรือ 

 
ขอมูลท่ัวไป คาเฉลี่ย หนวยนับ 

 ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 
 สัดสวนการใชทาเทียบเรือแหลมฉบัง 
    ทาเรือ A1(Huchison) 
    ทาเรือ A2 (Huchison) 
    ทาเรือ B1(LCB1) 
    ทาเรือ B2 (Evergreen) 
    ทาเรือ B3 (ESCO) 
    ทาเรือ B4 (TIPS) 
     ทาเรือ B5 (LCIT) 
ระยะเวลาที่ใชในการขนสงสินคาฯ 
ผูรับจัดการขนสงภายในประเทศจากโรงงานไปทาเรือ 
     บริษัท 3TH party ซึ่งบริษัทจัดหา 
     สายการเดินเรือ 

433.72 
 

0.75 
2.27 
18.97 
20.67 
19.25 
28.83 
9.25 
2.34 

 
100 

0 

TEU 
 

รอยละ 
รอยละ 
รอยละ 
รอยละ 
รอยละ 
รอยละ 
รอยละ 
ช่ัวโมง 

 
รอยละ 
รอยละ 

 
เมื่อพิจารณาถึงพฤติกรรมการขนสงในปจจุบันของกลุมตัวอยาง พบวา โดยเฉลี่ยกลุม

ตัวอยางมีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 433.72 TEU ตอเดือน และมีสัดสวนการใชทาเทียบ
เรือแหลมฉบังโดยเฉลี่ยที่ทาเรือ B4 (TIPS) มากสุด คิดเปนรอยละ 28.83 และทาเรือ A1(Huchison) 
นอยที่สุด คิดเปนรอยละ 0.75 ในการขนสงสินคากลุมตัวอยาง พบวา ใชระยะเวลาเฉลี่ยในการขนสง
สินคาจากโรงงานไปยังทาเรือเพื่อสงออก 2.34 ชั่วโมง และกลุมตัวอยางทั้งหมดใชบริการของบริษัท 
3TH party  ซ่ึงบริษัทจัดหาเปนผูรับจัดการขนสงภายในประเทศจากโรงงานไปทาเรือ 
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ตารางที่  4.5 ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU) จําแนกตามระยะทางระหวางโรงงาน
ถึงทาเรือมาบตาพุด และการใชทาเทียบเรอืแหลมฉบัง 

 
ระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด(กิโลเมตร) 

0-10 
(13 โรงงาน) 

11-20 
(17โรงงาน) 

21-30 
(26โรงงาน) 

31-40 
(4โรงงาน) 

ผลรวม การใชทาเทียบเรือ 
แหลมฉบัง 

ปริมาณ
สงออก รอยละ ปริมาณ

สงออก รอยละ ปริมาณ
สงออก รอยละ ปริมาณ

สงออก รอยละ ปริมาณ
สงออก รอยละ 

A1 
A2 

778 
223 

5.31 
1.50 

0 
36 

0.00 
0.79 

0 
6 

0.00 
0.09 

0 
0 

0.00 
0.00 

788 
265 

3.03 
1.02 

B1 
B2 
B3 
B4 
B5 

5,468 
1,248 
637 

4913 
1540 

36.98 
8.41 
4.29 
33.12 
10.38 

1,253 
720 
804 

1,297 
442 

27.53 
15.82 
17.66 
28.49 
9.71 

1,542 
684 

1,144 
2,834 
389 

23.37 
10.37 
17.34 
42.95 
5.89 

0 
20 
14 
3 
0 

0.00 
54.05 
37.84 
8.11 
0.00 

8,281 
2,672 
2,599 
9,047 
2,371 

31.82 
10.27 
9.99 
34.77 
9.11 

ผลรวมปริมาณการสง
ตูคอนเทนเนอรตอ

เดือน(TEU)  
60 โรงงาน 

14,835 100.00 4,552 100.00 6,599 100.00 37 100.00 26,023 100 

 
 เมื่อพิจารณาปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU) จําแนกตามระยะทาง 
ระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด และการใชทาเทียบเรือแหลมฉบัง พบวา โดยภาพรวมกลุม
ตัวอยางใชบริการทาเทียบเรือ B4 มากที่สุด รอยละ 34.77 รองลงมาไดแกทาเทียบเรือ B1 รอยละ 
31.82 สวนทาเทียบเรืออ่ืนๆมีปริมาณคอนขางนอย สําหรับกลุมโรงงานที่มีปริมาณสงออกหนาแนน
เมื่อจําแนกตามระยะทาง พบวา โรงงานที่มีระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด 1-10 
กิโลเมตรจะมีปริมาณสงออกมากที่สุด และมีขอสังเกตวา โรงงานที่มีระยะทางระหวางโรงงานถึง
ทาเรือมาบตาพุด 1-10 กิโลเมตรจะใชบริการที่ทาเรือ B1 มากที่สุดโดยมีปริมาณสงออกตูคอนเทน
เนอรที่ทาเรือ B1 จํานวน 5,468 TEU ตอเดือน 
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ตารางที่  4.6 ระยะเวลาเฉลีย่ที่ใชในการขนสงสินคาจากโรงงานไปยังทาเรือเพื่อสงออก จําแนกตาม
ระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด  

 
ระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด(กิโลเมตร) ระยะเวลาที่ใชในการขนสงสินคาฯ 

 0-10 
(13 โรงงาน) 

11-20 
(17โรงงาน) 

21-30 
(26โรงงาน) 

31-40 
(4โรงงาน) 

ระยะเวลาเฉลี่ย(ชั่วโมง) 1.28 2.11 3.39 3.45 

  
 เมื่อพิจารณาระยะเวลาเฉลี่ยที่ใชในการขนสงสินคาจากโรงงานไปยังทาเรือเพื่อสงออก  
จําแนกตามระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด พบวา โรงงานที่มีระยะทางระหวาง
โรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด 0-10กิโลเมตร จะใชเวลาเฉลี่ยในการขนสงสินคานอยที่สุด คือ 1ช่ัวโมง
28 นาที และโรงงานที่มีระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด 31-40 กิโลเมตร จะใชเวลา
เฉลี่ยในการขนสงสินคามากที่สุด คือ 3 ชั่วโมง 45 นาที 
 
สวนที่ 3  ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง 
 

ในการศึกษาครั้งนี้ไดกําหนดปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงไว  5  
ดาน คือ ดานเวลา(Time) ดานราคา (Price) ดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations) ดาน
ความสัมพันธกับลูกคา(Customer relationship) และดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง
(Company Image) ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหในภาพรวมและวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจ
ขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงจําแนกตามขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยางซึ่งผลการวิเคราะหแสดงดังนี้ 

 
1)   วิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงในภาพรวม ไดแก

ภาพรวมระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง และระดับ
ความสําคัญของแตละปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง ในดานเวลา(Time)    
ดานราคา(Price) ดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations) ดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer 
relationship) และดานภาพลกัษณของบริษัทเรือลําเลียง(Company Image) 
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ตารางที่  4.7   ภาพรวมระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง 
 

ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคา 
ดวยเรือลําเลียง คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน ระดับความสําคัญ 

1 ดานเวลา(Time)    4.07 0.756 สําคัญมาก 

2 ดานราคา(Price)    4.98 0.129 สําคัญมากที่สุด 

3 ดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations)   4.15 0.264 สําคัญมาก 
4 ดานความสัมพันธกับลูกคา( Customer relationship) 4.14 0.392 สําคัญมาก 

5 ดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง(Company 
Image) 

4.14 0.490 สําคัญมาก 

  
 จากตารางที่ 4.7  พบวา โดยภาพรวม กลุมตัวอยางมีความเห็นวา ปจจัยดานดานราคา(Price)   
เปนปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงมากที่สุด สําหรับปจจัยอ่ืนๆ อีก 4 ดาน
ก็นับวาเปนปจจัยที่สําคัญมาก โดยสามารถเรียงลําดับจากคาเฉลี่ยจากมากไปนอยไดแก ดานคณุภาพ
และกระบวนการ(Operations) ดานความสัมพันธกับลูกคา( Customer relationship)  ดานภาพลกัษณ
ของบริษัทเรือลําเลียง  (Company Image) และดานเวลา  (Time)   แสดงโดยรูปที่ 4.1 
 

 
 
รูปที่ 4.1  คาเฉลี่ยระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง 
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ตารางที่  4.8   ระดับความสําคัญในแตละปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง  
ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสนิคา 

ดวยเรือลําเลียง คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน ระดับความสําคัญ 

1 ดานเวลา(Time)          
  1.1 เวลาโดยรวมในการขนสงจากโรงงานไปยังทาเรือ

แหลมฉบัง(รถหัวลากและเรือลําเลียง) 
4.07 0.756 สําคัญมาก 

2 ดานราคา(Price)       

  2.1  ราคาคาขนสงโดยรวม(รถหัวลากและเรือลาํเลียง) 4.98 0.129 สําคัญมากที่สุด 

3 ดานคณุภาพและกระบวนการ(Operations)      

  3.1  ความยืดหยุนในการจัดสง Shipment เรงดวนในการ
ใชเรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา 

3.83 0.717 สําคัญมาก 

  3.2  ความสม่ําเสมอในสวนของตารางเรือทีอ่อกจาก
ทาเรือมาบตาพุด 

3.67 0.774 สําคัญมาก 

  3.3  การควบคุมความเสียหายในการใชเรือลําเลียงเพื่อ
การขนสงตูสินคา 

4.07 0.778 สําคัญมาก 

 3.4  ทาเรือที่เรือลาํเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลม
ฉบัง (สอดคลองกบัทาเรือที่โรงงานสงออก) 

4.45 0.928 สําคัญมากที่สุด 

 3.5 ความเสี่ยงตอความเสียหายหรือเกิดอุบัติเหตุของตู
สินคาในการยกขนสองครั้ง(ทาเรือมาบตาพุดและ
ทาเรือแหลมฉบัง) 

4.60 0.527 สําคัญมากที่สุด 

 3.6  สงสินคาไดทนั Cut off time ของเรือที่จะทําการ
สงออก ณ ทาเรอืแหลมฉบัง 

4.92 0.279 สําคัญมากที่สุด 

 3.7  ประเภทของบริการที่ครบวงจรเปนOne stop service 
(มีบริการหัวลากจากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบัง) 

4.22 0.846 สําคัญมากที่สุด 

 3.8  ปริมาณของการจัดสงดวยเรือลาํเลียงตอเที่ยว 3.33 0.752 ปานกลาง 

 3.9  บริการในดาน Custom Formality 4.17 0.763 สําคัญมาก 

 3.10 ความถี่(Frequency) ของตารางเดินเรือลําเลียงที่
เหมาะสม 

3.58 0.671 สําคัญมาก 

 3.11 ความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุงานที่ได
ส่ังมา เชน Orderใหเรือลําเลียงเขาทา B1 แลวเรือ
ลําเลียงเขาทา B1 ตามที่ไดรับคําส่ัง 

4.77 0.427 สําคัญมากที่สุด 
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ตารางที่  4.8  (ตอ) 
 

ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสนิคา 
ดวยเรือลําเลียง คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน ระดับความสําคัญ 

4 ดานความสัมพันธกับลูกคา( Customer relationship)     

  
4.1  การจัดการดานขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา 
(tracing and tracker container information) 

4.25 0.437 สําคัญมากที่สุด 

 4.2 ความเอาใจใสในการตอบคําถามลกูคา 4.15 0.633 สําคัญมาก 

 4.3 ความสะดวกในการติดตอบรษิทั 4.05 0.769 สําคัญมาก 

 
4.4 ความทนัสมัยของระบบคอมพวิเตอร(Software 
advance technology) 

3.67 0.655 สําคัญมาก 

 4.5 ความรูของบุคลากรในองคกรในสวนของงานทีท่ํา
(skill and know-how) 

4.60 0.616 สําคัญมากที่สุด 

5 ดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลยีง (Company 
Image) 

   

 5.1 สภาพของเรือลําเลียงที่ด ี 3.88 0.555 สําคัญมาก 

 5.2 การชดใชคาเสียหายในกรณีเกิดความเสียหายใน
ระหวางการจัดสง(จายตามทีไ่ดตกลงกันเอาไว) 

4.60 0.494 สําคัญมากที่สุด 

 5.3 ประสบการณในการ Operate เรือลําเลียงของบรษิทัที่
ผานมา 

4.47 0.700 สําคัญมากที่สุด 

 5.4 เครื่องมือมีประสิทธิภาพในการทํางานสูง 3.85 0.659 สําคัญมาก 

  5.5 ความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง 3.90 0.752 สําคัญมาก 

 
 จากตารางที่ 4.8 เมื่อพิจารณาในแตละปจจัย พบวากลุมตัวอยาง มีความเห็นดังนี้ 

ดานเวลา (Time) ใหความสําคัญในระดับมากเร่ืองเวลาโดยรวมในการขนสงจากโรงงาน
ไปยังทาเรือแหลมฉบัง(รถหัวลากและเรือลําเลียง)  

ดานราคา (Price) ใหความสําคัญในระดับมากที่สุดในเรื่องราคาคาขนสงโดยรวม (รถหัว
ลากและเรือลําเลียง) 

ดานคุณภาพและกระบวนการ (Operations) ใหความสําคัญในระดับมากที่สุดในเรื่องสง
สินคาไดทัน Cut off time ของเรือที่จะทําการสงออก ณ ทาเรือแหลมฉบัง  ความถูกตองและแมนยํา
ในการทําใหบรรลุงานที่ไดส่ังมา เชน Orderใหเรือลําเลียงเขาทา B1 แลวเรือลําเลียงเขาทา B1 ตามที่
ไดรับคําสั่ง  ความเสี่ยงตอความเสียหายหรือเกิดอุบัติเหตุของตูสินคาในการยกขนสองครั้ง(ทาเรือ
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มาบตาพุดและทาเรือแหลมฉบัง)  ทาเรือที่เรือลําเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง (สอดคลอง
กับทาเรือที่โรงงานสงออก) ประเภทของบริการที่ครบวงจรเปนOne stop service (มีบริการหัวลาก
จากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบัง) ใหความสําคัญในระดับมากในเรื่อง บริการในดาน Custom 
Formality  การควบคุมความเสียหายในการใชเรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา ความยืดหยุนในการ
จัดสง Shipment เรงดวนในการใชเรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา ความสม่ําเสมอในสวนของ
ตารางเรือที่ออกจากทาเรือมาบตาพุด  ความถี่(Frequency) ของตารางเดินเรือลําเลียงที่เหมาะสม เปน
ที่นาสังเกตวาปริมาณของการจัดสงดวยเรือลําเลียงตอเที่ยวมีความสําคัญอยูในระดับปานกลาง 

 

 
 

รูปที่ 4.2   คาเฉลี่ยระดับความสําคัญของปจจัยดานคุณภาพและกระบวนการที่มีผลตอการ 
ตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง 

 
 ดานความสัมพันธกับลูกคา( Customer relationship) ใหความสําคัญในระดับมากที่สุดใน
เร่ืองความรูของบุคลากรในองคกรในสวนของงานที่ทํา(skill and know-how) และ การจัดการดาน
ขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา (tracing and tracker container information) ใหความสําคัญใน
ระดับมากในเรื่องความเอาใจใสในการตอบคําถามลูกคา  ความสะดวกในการติดตอบริษัท และ 
ความทันสมัยของระบบคอมพิวเตอร(Software advance technology) 
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รูปที่ 4.3   คาเฉลี่ยระดับความสําคัญของปจจัยดานความสัมพันธกับลูกคาที่มีผลตอการ 
ตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง 

 

 ดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง (Company Image) ใหความสําคัญในระดับมาก
ที่สุดในเรื่องการชดใชคาเสียหายในกรณีเกิดความเสียหายในระหวางการจัดสง(จายตามที่ไดตกลง
กันเอาไว)  และประสบการณในการ Operate เรือลําเลียงของบริษัทที่ผานมา ใหความสําคัญใน
ระดับมากในเรื่องความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง  สภาพของเรือลําเลียงที่ดี และ เครื่องมือมี
ประสิทธิภาพในการทํางานสูง 
 

 
รูปที่ 4.4   คาเฉลี่ยระดับความสําคัญของปจจัยดานภาพลักษณของบริษทัเรือลําเลียง  

ที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง 
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 2) วิเคราะหความสัมพันธระหวางขอมูลท่ัวไปของกลุมตัวอยางกับปจจัยที่มีผลตอการ
ตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงโดยผูวิจัยไดจําแนกขอมูลของกลุมตัวอยางตามระยะทางจาก
โรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด ระดับปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน ชนิดผลิตภัณฑ และทําเล
ที่ตั้งโรงงาน  ซ่ึงผลการวิเคราะหปรากฏความสัมพันธที่มีระดับความสําคัญทางสถิติ ไดแก
ความสัมพันธระหวางระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดกับปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจ
ขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง สําหรับผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางขอมูลทั่วไปของกลุม
ตัวอยางไดแก ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน ชนิดผลิตภัณฑ และทําเลที่ตั้งโรงงาน กับ
ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง ปรากฎวาไมมีความสัมพันธที่มีระดับ
ความสําคัญทางสถิติ 
 

ตารางที่  4.9  ความถี่ของจํานวนโรงงานตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดภาพจําแนก 
 ตามระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง  5  ดาน  

 
จํานวนโรงงานแยกตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด (กิโลเมตร) 
1-10 11-20 21-30 31-40 ปจจัยที่มีความสําคญั 

> 
Median 

< = 
Median 

> 
Median 

< = 
Median 

> 
Median 

< = 
Median 

> 
Median 

< = 
Median 

x 2 P 
value 

1. ดานเวลา(Time)  M= 4 1 12 3 14 11 15 4 0 11.92* 0.00 
2. ดานราคา(Price)   M=5 0 13 0 17 0 26 0 4 14.00* 0.03 
3. ดานคุณภาพและ

กระบวนการ
(Operations)   

2 11 4 13 12 14 1 3 6.88 0.13 

4. ดานความสัมพันธกับ
ลูกคา( Customer 
relationship) 

2 11 9 8 12 14 0 4 7.30 0.07 

5.ดานภาพลักษณของ
บริษัทเรือลําเลียง
(Company Image) 

2 11 6 11 6 20 0 4 4.84 0.20 

* หมายถึง P Value < 0.05 
 

 จากตารางที่ 4.9  พบวาระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดจะมีความสัมพันธกบัปจจยัที่
มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงในดานเวลา(Time) และดานราคา(Price) อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยมีคาความสัมพันธในเชิงบวกระหวางระยะทางจากโรงงานถึง
ทาเรือมาบตาพุดกับปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงในดานเวลา(Time)และ
มีคาความสัมพันธในเชิงลบระหวางระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดกับปจจัยที่มีผลตอการ
ตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงในดานราคา(Price)ตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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 เมื่อพิจารณาถึงความถี่ของจํานวนโรงงานตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด 
พบวา 
 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 1-10 กิโลเมตรใหความสําคัญ
กับปจจัยดานเวลาและปจจัยดานราคาโดยมีจํานวนโรงงาน 12โรงงานจากทั้งหมด 13 โรงงานให
ความสําคัญกับปจจัยดานเวลานอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 และมีจํานวน
โรงงาน 13 โรงงานจากทั้งหมด 13 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยดานราคาเทากับคามัธยฐานที่
ระดับคะแนน 5 
 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ  11-20 กิโลเมตรให
ความสําคัญกับปจจัยดานเวลาและปจจัยดานราคาโดยมีจํานวนโรงงาน 14โรงงานจากทั้งหมด 17 
โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยดานเวลานอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 และมี
จํานวนโรงงาน 17 โรงงานจากจํานวนทั้งหมด 17 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยดานราคาเทากับ
คามัธยฐานที่ระดับคะแนน 5 
 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ  21-30 กิโลเมตรให
ความสําคัญกับปจจัยดานเวลาและปจจัยดานราคาโดยมีจํานวนโรงงาน 15โรงงานจากทั้งหมด 26 
โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยดานเวลานอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 และมี
จํานวนโรงงาน 26 โรงงานจากจํานวนทั้งหมด 26 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยดานราคาเทากับ
คามัธยฐานที่ระดับคะแนน 5 
 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ  31-40 กิโลเมตรให
ความสําคัญกับปจจัยดานเวลาโดยมีจํานวนโรงงาน 4โรงงานจากทั้งหมด 4 โรงงานใหความสําคัญ
กับปจจัยดานเวลามากกวาคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 และใหความสําคัญกับปจจัยดานราคาโดยมี
จํานวนโรงงาน 4 โรงงานจากจํานวนทั้งหมด 4 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยดานราคานอยกวา
หรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 5 
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ตารางที่  4.10   ความถี่ของจํานวนโรงงานตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดภาพจําแนก 
 ตามระดับความสําคัญของปจจัยยอยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือ
 ลําเลียง 

 
จํานวนโรงงานแยกตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด (กิโลเมตร) 

1-10 11-20 21-30 31-40 ปจจัยท่ีมีความสาํคัญ 
> 

Median 
< = 

Median 
> 

Median 
< = 

Median 
> 

Median 
< = 

Median 
> 

Median 
< = 

Median 

x2
 

P 
value 

1)   ดานเวลา(Time)              
1.1 เวลาโดยรวมในการขนสงจากโรงงานไปยังทาเรือ
แหลม ฉบัง(รถหัวลากและเรือลําเลียง)   M=4 

1 12 3 14 11 15 4 0 11.92* 0.00 

2)   ดานราคา(Price)   M=5           
2.1 ราคาคาขนสงโดยรวม(รถหัวลากและเรือลําเลียง) 0 13 0 17 0 26 0 4 14.00* 0.03 
3)  ดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations)             
3.1 ความยืดหยุนในการจัดสง Shipment เรงดวนใน

การใชเรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา 
1 12 1 16 6 20 1 3 2.54 0.60 

3.2 ความสม่ําเสมอในสวนของตารางเรือ       
     ท่ีออกจากทาเรือมาบตาพุด M=4 

2 11 2 15 3 23 0 4 10.86* 0.02 

3.3 การควบคุมความเสียหายในการใชเรือลําเลียงเพื่อ
การขนสงตูสินคา 

4 9 6 11 10 16 0 4 2.54 0.47 

3.4  ทาเรือท่ีเรือลําเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลม
ฉบัง (สอดคลองกับทาเรือท่ีโรงงานของทาน
สงออกอยู)  M=5 

0 13 0 17 0 26 0 4 9.96* 0.02 

3.5 ความเสี่ยงตอความเสียหายหรือเกิดอุบัติเหตุของตู
สินคาในการยกขนสองครั้ง(ทาเรือมาบตาพุดและ
ทาเรือ แหลมฉบัง) 

0 13 0 17 0 26 0 4 2.23 0.52 

3.6  สงสินคาไดทัน Cut off time ของเรือ   ท่ีจะทําการ
สงออก ณ ทาเรือแหลมฉบัง 

0 13 0 17 0 26 0 4 0.64 1.00 

3.7  ประเภทของบริการที่ครบวงจรเปนOne stop 
service (มีบริการหัวลากจากโรงงานไปยังทาเรือ
แหลมฉบัง) 

3 10 8 9 14 12 2 2 1.38 0.80 

3.8  ปริมาณของการจัดสงดวยเรือลําเลียง ตอเท่ียว 8 5 3 14 9 17 0 4 7.89 0.50 
3.9  บริการในดาน Custom Formality 2 11 7 10 12 14 2 2 2.55 0.47 
3.10 ความถี่(Frequency) ของตารางเดินเรือลําเลียงท่ี

เหมาะสม 
0 13 1 16 3 23 0 4 9.52 0.05 

3.11 ความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุงานที่
ไดสั่งมา   เชน Orderใหเรือลําเลียงเขาทา B1 แลว
เรือลําเลียงเขาทา B1 ตามที่ไดรับคําสั่ง M=5 

0 13 0 17 0 26 0 4 9.86* 0.00 

4) ดานความสัมพันธกับลูกคา( Customer 
elationship) 

          

4.1 การจัดการดานขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา 
(tracing and tracker container information)  M=4 

2 11 8 9 5 21 0 4 6.73* 0.02 

4.2 ความเอาใจใสในการตอบคําถามลูกคา M=4 2 11 6 11 9 17 0 4 11.14* 0.00 
4.3 ความสะดวกในการติดตอบริษัท 3 10 6 11 10 16 0 4 4.75 0.25 
4.4 ความทันสมัยของระบบคอมพิวเตอร(Software 

advance technology) 
1 12 1 16 4 22 0 4 2.81 0.40 

4.5 ความรูของบุคลากรในองคกรในสวนของงานที่ทํา
(skill and know-how) 

0 13 0 17 0 26 0 4 8.13 0.05 
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ตารางที่  4.10  (ตอ) 
 

จํานวนโรงงานแยกตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด (กิโลเมตร) 
1-10 11-20 21-30 31-40 ปจจัยท่ีมีความสาํคัญ 

> 
Median 

< = 
Median 

> 
Median 

< = 
Median 

> 
Median 

< = 
Median 

> 
Median 

< = 
Median 

x 2
 

P 
value 

5)    ดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง(Company 
Image) 

          

5.1 สภาพของเรือลําเลียงท่ีดี 2 11 1 16 3 23 0 4 7.11 0.07 
5.2 การชดใชคาเสียหายในกรณีเกิดความเสียหายใน

ระหวางการจัดสง(จายตามที่ไดตกลงกันเอาไว) 
0 13 0 17 0 26 0 4 6.17 0.12 

5.3 ประสบการณในการ Operate เรือลําเลียงของบริษัท 
      ท่ีผานมา 

0 13 0 17 0 26 0 4 0.25 1.00 

5.4 เครื่องมือมีประสิทธิภาพในการทํางานสูง 2 11 2 15 5 21 0 4 5.49 0.15 
5.5 ความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง M=4 2 11 6 11 6 20 0 4 10.14* 0.00 

* หมายถึง P Value < 0.05 
 

จากตารางที่ 4.10  พบวาระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดจะมีความสัมพันธกับปจจัย
ยอยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงในดานเวลา(Time) ดานราคา(Price) ดาน
คุณภาพและกระบวนการ(Operations)  ดานความสัมพันธกับลูกคา( Customer elationship) และ    
ดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง(Company Image) อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

สําหรับทิศทางของความสัมพันธ พบวา ระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดมี
ความสัมพันธในเชิงบวกกับปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงในดานเวลา
(Time) ในดานทาเรือที่เรือลําเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง (สอดคลองกับทาเรือที่
โรงงานสงออก)   และในดานความเอาใจใสในการตอบคําถามลูกคา กลาวคือโรงงานที่มีระยะทาง
จากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดไกลจะใหความสําคัญกับปจจัยดังกลาวมาก 

และมีคาความสัมพันธในเชิงลบระหวางระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดกับปจจัย
ที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงในดานราคา(Price) ดานความสม่ําเสมอในสวน
ของตารางเรือที่ออกจากทาเรือมาบตาพุด ดานความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุงานที่
ไดส่ังมา   เชน Orderใหเรือลําเลียงเขาทา B1 แลวเรือลําเลียงเขาทา B1 ตามที่ไดรับคําสั่ง ดานการ
จัดการดานขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา (tracing and tracker container information)   และ
ดานความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง กลาวคือโรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือ
มาบตาพุดไกลจะใหความสาํคัญกับปจจัยดังกลาวนอย 

กลาวอีกอยางหนึ่งวา ระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดแตกตางกันจะมีคากลางของ
ปจจัยยอยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงในดานเวลา(Time)และดานราคา(Price) 
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ดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations)  ดานความสัมพันธกับลูกคา( Customer elationship) 
และ    ดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง(Company Image) ตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.05 
 เมื่อพิจารณาถึงความถี่ของจํานวนโรงงานตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด ที่
ใหความสําคัญกับปจจัยยอยที่มีผลตอการตดัสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง พบวา 
 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ  1-10 กิโลเมตรให
ความสําคัญกับปจจัยยอยดานเวลาเร่ืองเวลาโดยรวมในการขนสงจากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบงั
(รถหัวลากและเรือลําเลียง) โดยมีจํานวนโรงงาน 12โรงงานจากทั้งหมด 13 โรงงานใหความสําคัญ
กับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4  ดานการใหความสําคัญกับปจจัยยอย
ในดานราคาเร่ืองราคาคาขนสงโดยรวม(รถหัวลากและเรือลําเลียง) โดยมีจํานวนโรงงาน 13 โรงงาน
จากทั้งหมด 13 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 5  ดานการให
ความสําคัญกับปจจัยยอยในดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations)ในเรื่องความสม่ําเสมอใน
สวนของตารางเรือที่ออกจากทาเรือมาบตาพุด โดยมีจํานวนโรงงาน 11 โรงงานจากทั้งหมด 13 
โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 ในเร่ืองทาเรือท่ีเรือลําเลียงจะ
เขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง (สอดคลองกับทาเรือที่โรงงานสงออก) โดยมีจํานวนโรงงาน 13 
โรงงานจากทั้งหมด 13 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับ
คะแนน 5 ในเร่ืองความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุงานที่ไดส่ังมา เชน Orderใหเรือ
ลําเลียงเขาทา B1 แลวเรือลําเลียงเขาทา B1 ตามที่ไดรับคําส่ัง โดยมีจํานวนโรงงาน 13โรงงานจาก
ทั้งหมด 13 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 5  ดาน
การใหความสําคัญกับปจจัยยอยใน ดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer elationship) ในเร่ืองการ
จัดการดานขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา (tracing and tracker container information) โดยมี
จํานวนโรงงาน 11 โรงงานจากทั้งหมด 13 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯเทากับคามัธยฐานที่
ระดับคะแนน 4 ในเรื่อง ความเอาใจใสในการตอบคําถามลูกคา โดยมีจํานวนโรงงาน11โรงงานจาก
ทั้งหมด 13โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 ดาน
การใหความสําคัญกับปจจัยยอยในดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง(Company Image) ในเร่ือง
ความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง โดยมีจํานวนโรงงาน 11 โรงงานจากทั้งหมด 13 โรงงานให
ความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 

 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 11-20 กิโลเมตรให
ความสําคัญกับปจจัยยอยดานเวลาเร่ืองเวลาโดยรวมในการขนสงจากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบงั
(รถหัวลากและเรือลําเลียง) โดยมีจํานวนโรงงาน 14โรงงานจากทั้งหมด 17 โรงงานใหความสําคัญ



  

 

75

กับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4  ดานการใหความสําคัญกับปจจัยยอย
ในดานราคาเร่ืองราคาคาขนสงโดยรวม(รถหัวลากและเรือลําเลียง) โดยมีจํานวนโรงงาน 17 โรงงาน
จากทั้งหมด 17 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 5  ดานการให
ความสําคัญกับปจจัยยอยในดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations)  ในเร่ืองความสม่ําเสมอใน
สวนของตารางเรือที่ออกจากทาเรือมาบตาพุด โดยมีจํานวนโรงงาน 15 โรงงานจากทั้งหมด 17
โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 ในเร่ืองทาเรือที่
เรือลําเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง (สอดคลองกับทาเรือท่ีโรงงานสงออก) โดยมีจํานวน
โรงงาน 17 โรงงานจากทั้งหมด 17 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธย
ฐานที่ระดับคะแนน 5  ในเร่ืองความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุงานที่ไดส่ังมา เชน Order
ใหเรือลําเลียงเขาทา B1 แลวเรือลําเลียงเขาทา B1 ตามที่ไดรับคําสั่ง โดยมีจํานวนโรงงาน 17โรงงาน
จากทั้งหมด 17 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 5 
ดานการใหความสําคัญกับปจจัยยอยใน ดานความสัมพันธกับลูกคา ( Customer elationship) ใน
เร่ืองการจัดการดานขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา (tracing and tracker container 
information) โดยมีจํานวนโรงงาน 9 โรงงานจากทั้งหมด 17 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯ
เทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 ในเร่ือง ความเอาใจใสในการตอบคําถามลูกคาโดยมีจํานวน
โรงงาน11โรงงานจากทั้งหมด 17โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯเทากับคามัธยฐานที่ระดับ
คะแนน 4  ดานการใหความสําคัญกับปจจัยยอยในดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง(Company 
Image) ในเรื่องความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง โดยมีจํานวนโรงงาน 11 โรงงานจากทั้งหมด 
17 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4  

 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ  21-30 กิโลเมตรให
ความสําคัญกับปจจัยยอยดานเวลาเร่ืองเวลาโดยรวมในการขนสงจากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบงั
(รถหัวลากและเรือลําเลียง)คือโดยมีจํานวนโรงงาน  15โรงงานจากทั้งหมด 26 โรงงานให
ความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4  ดานการใหความสําคัญกับ
ปจจัยยอยในดานราคาเร่ืองราคาคาขนสงโดยรวม(รถหัวลากและเรือลําเลียง) โดยมีจํานวนโรงงาน 
26 โรงงานจากทั้งหมด26 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 5 
ดานการใหความสําคัญกับปจจัยยอยในดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations)  ในเร่ืองความ
สม่ําเสมอในสวนของตารางเรือที่ออกจากทาเรือมาบตาพุด โดยมีจํานวนโรงงาน 23 โรงงานจาก
ทั้งหมด 26โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 ใน
เร่ืองทาเรือที่เรือลําเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง (สอดคลองกบัทาเรือที่โรงงานสงออก) 
โดยมีจํานวนโรงงาน 26 โรงงานจากทั้งหมด 26 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือ
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เทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 5 ในเร่ืองความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุงานที่ไดส่ัง
มา เชน Orderใหเรือลําเลียงเขาทา B1 แลวเรือลําเลียงเขาทา B1 ตามที่ไดรับคําสั่ง โดยมีจํานวน
โรงงาน 26โรงงานจากทั้งหมด 26โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐาน
ที่ระดับคะแนน 5  ดานการใหความสําคัญกับปจจัยยอยในดานความสัมพันธกับลูกคา ( Customer 
elationship) ในเร่ืองการจัดการดานขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา (tracing and tracker 
container information) โดยมีจํานวนโรงงาน 21 โรงงานจากทั้งหมด 5 โรงงานใหความสําคัญกับ
ปจจัยฯเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4  ในเรื่อง ความเอาใจใสในการตอบคําถามลูกคา โดยมี
จํานวนโรงงาน17โรงงานจากทั้งหมด 26โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับ
คามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4  ดานการใหความสําคัญกับปจจัยยอยในดานภาพลักษณของบริษัทเรือ
ลําเลียง(Company Image) ในเร่ืองความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสงในระดับต่ํา โดยมีจํานวน
โรงงาน 20 โรงงานจากทั้งหมด 26 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธย
ฐานที่ระดับคะแนน 4 

 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 31-40 กิโลเมตรให
ความสําคัญกับปจจัยยอยดานเวลาเร่ืองเวลาโดยรวมในการขนสงจากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบงั
(รถหัวลากและเรือลําเลียง) โดยมีจํานวนโรงงาน 4โรงงานจากทั้งหมด 4 โรงงานใหความสําคัญกับ
ปจจัยฯมากกวากวาคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4  ดานการใหความสําคัญกับปจจัยยอยในดานราคา
เร่ืองราคาคาขนสงโดยรวม(รถหัวลากและเรือลําเลียง) โดยมีจํานวนโรงงาน 4 โรงงานจากทั้งหมด 
4โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 5  ดานการให
ความสําคัญกับปจจัยยอยในดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations)  ในเร่ืองความสม่ําเสมอใน
สวนของตารางเรือที่ออกจากทาเรือมาบตาพุด โดยมีจํานวนโรงงาน 4 โรงงานจากทั้งหมด4โรงงาน
ใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 ในเร่ืองทาเรือที่เรือลําเลียงจะเขา
เทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง (สอดคลองกับทาเรือที่โรงงานสงออก) โดยมีจํานวนโรงงาน 4 
โรงงานจากทั้งหมด 4 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 5  ใน
เรื่องความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุงานที่ไดส่ังมา เชน Orderใหเรือลําเลียงเขาทา B1 
แลวเรือลําเลียงเขาทา B1 ตามที่ไดรับคําสั่ง โดยมีจํานวนโรงงาน 4โรงงานจากทั้งหมด 4โรงงานให
ความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 5  ดานการใหความสําคัญกับ
ปจจัยยอยในดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer elationship) ในเร่ืองการจัดการดานขอมูลของ 
Status ของตูใหแกลูกคา (tracing and tracker container information) โดยมีจํานวนโรงงาน4 
โรงงานจากทั้งหมด4 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 ในเรื่อง 
ความเอาใจใสในการตอบคําถามลูกคา โดยมีจํานวนโรงงาน4โรงงานจากทั้งหมด4โรงงานให
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ความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 ดานการใหความสําคัญกับ
ปจจัยยอยในดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง(Company Image) ในเรื่องความซื่อสัตยของ
ผูประกอบการขนสง โดยมีจํานวนโรงงาน 4 โรงงานจากทั้งหมด 4โรงงานใหความสําคัญกับปจจัย 
นอยกวาคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 

 

สวนที่ 4  ขอเสียจากการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา 
  

 จากการศึกษาในบทที่ 2  พบวา ดานอุปทานการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรดวยเรือลําเลียง ผู
ใหบริการมีนอยราย   เจาของเรือบางรายก็ปดกิจการไปดวยสาเหตุตางๆกัน สวนใหญที่ดําเนินการอยู
มักจะเปนการขนสงสินคาของบริษัทตนเอง  ในดานอุปสงคการขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง ผูสงออก
สินคาซึ่งไดแกเจาของโรงงานนิยมใชการขนสงสินคาทางถนนมากกวาการใชบริการขนสงสินคาดวยเรือ
ลําเลียง  กลาวคือ ผูสงออกที่มีทําเลที่ตั้งโรงงานใกลเคียงกับทาเรือมาบตาพุดนิยมใชรถบรรทุกขนสง
สินคาของตนเองไปยังทาเรือแหลมฉบังโดยตรง มากกวาจะขนสงสินคาจากโรงงานตนเองไปยังทาเรือ
มาบตาพุดแลวนําสินคาลงเรือลําเลียงเพื่อไปสงที่ทาเรือแหลมฉบัง  ทั้งนี้ผูวิจัยวิเคราะหถึงสาเหตุดังกลาว
ไดดังนี้ 
 

ตารางที่  4.11   จํานวนกลุมตัวอยางที่เห็นดวยกับขอเสียจากการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา 
 

ขอเสียจากการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา จํานวน(โรงงาน) รอยละของจํานวนผูตอบ
แบบสอบถามทั้งหมด (n=60) 

1. ไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง    31 51.7 
2.  สินคาเกิดการเสียหายจากการยกขน 2  คร้ัง    49 81.7 
3.  คิดวาคาใชจายจะเพิ่มขึ้นเมื่อใชเรือ  
    ลาํเลียงเทียบกบัรถหัวลากในปจจุบัน  

39 65.0 

4.   ความยุงยากทีต่องติดตอทั้งเรือลําเลียงและรถบรรทุก 43 71.7 
5. ไมมทีาเรือลําเลียงที่ใหบริการ 25 41.7 
6. ระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปน   
    ระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการในการใช  
    การขนสงดวย เรือลําเลียง 

39 65.0 

7. เวลาที่ใชในการขนสงรวมจากโรงงาน     
   ไปยังทาเรือสงออกนาน 

40 66.7 

8. คาใชจายโดยรวม(Freight all in)มีราคาสูงกวาเมื่อ
เทียบกับการขนสงโดยใชรถบรรทกุอยางเดียว 

41 68.3 
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 จากตารางที่ 4.11  พบวา สาเหตุที่ไมใชเรือลําเลียงในการขนสงสินคาเพราะเรือลําเลียงมีขอเสีย 
หลายประการ โดยเรียงลําดับความคิดเห็นของกลุมตัวอยางจากมากไปนอย ไดแก  

1)  ในการขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงสินคาอาจเกิดการเสียหายจากการยกขน 2  คร้ัง (รอยละ 
81.7)    

2)  เกิดความยุงยากที่ตองติดตอทั้งเรือลําเลียงและรถบรรทุก(รอยละ 71.7)   
3)  คาใชจายโดยรวม(Freight all in) มีราคาสูงกวาเมื่อเทียบกับการขนสงโดยใชรถบรรทุกอยาง

เดียว(รอยละ 68.3) 
4)   เวลาที่ใชในการขนสงรวมจากโรงงาน ไปยังทาเรือสงออกนาน(รอยละ66.7)  
5)  ระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการใน

การใชการขนสงดวย เรือลําเลียงและคิดวาคาใชจายจะเพิ่มขึ้นเมื่อใชเรือลําเลียงเทียบกับรถหัวลากใน
ปจจุบัน (รอยละ65.0)  

6)  ไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง   (รอยละ51.7)  
7)   ไมมีทาเรือลําเลียงที่ใหบริการ(รอยละ 41.7)     
 

ตารางที่  4.12  จํานวนกลุมตัวอยางที่มีความสนใจในการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา 
 

ความสนใจในการใชเรือลําเลียง 
ขนสงตูสินคา 

จํานวน(โรงงาน) รอยละของจํานวนผูตอบ
แบบสอบถามทั้งหมด (n=60) 

1. มีความสนใจเบื้องตนในการใชเรือ
ลําเลียง 

44 
 

73.3 

2.  มีความสนใจใชเรือลําเลียงหากมีการ
แกไขขอเสียจากการใชเรือลําเลียงขนสงตู
สินคา  

45 75.0 

 
 อยางไรก็ตามจากตารางที่ 4.12 พบวา ผูสงออกสวนใหญรอยละ 75.0 มีความสนใจใชเรือ
ลําเลียงหากมีการแกไขขอเสียจากการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคาที่กลาวไวในตารางที่ 4.9 แลว 
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ตารางที่  4.13   ความถี่ของจํานวนกลุมตัวอยางที่มีความเห็นตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงขนสงตู 
 สินคาจําแนกตามระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด 
 

จํานวนโรงงานแยกตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด (กิโลเมตร) 
0-10 11-20 21-30 31-40 ขอเสียจากการใชเรือลําเลียง

ขนสงตูสินคา ไมเห็น
ดวย เห็นดวย ไมเห็น

ดวย เห็นดวย ไมเห็น
ดวย เห็นดวย ไมเห็น

ดวย เห็นดวย 
x 2 

P 
value 

1. ไมมีความรูเก่ียวกับการ
ขนสงดวยเรือลําเลียง    

11 2 9 8 9 17 0 4 12.70* 0.00 

2. สินคาเกิดการเสียหายจาก
การยกขน 2 ครั้ง    

2 11 1 16 8 18 0 4 5.42 0.13 

3.  คิดวาคาใชจายจะเพิ่มขึ้น
เมื่อใชเรือลําเลียงเทียบกับ
รถหัวลากในปจจุบัน  

3 10 6 11 12 14 0 4 4.39 0.20 

4. ความยุงยากที่ตองติดตอท้ัง
เรือลําเลียงและรถบรรทุก 

3 10 6 11 8 18 0 4 2.24 0.68 

5. ไมมีทาเรือลําเลียงที่
ใหบริการ 

4 9 13 4 18 8 0 4 13.24* 0.00 

6. ระยะทางระหวางโรงงาน
กับทาเรือสงออกเปน
ระยะทางสั้นๆทําใหไมมี
ความตองการในการใชการ
ขนสงดวยเรือลําเลียง 

10 3 6 11 5 21 0 4 15.04* 0.00 

7. เวลาที่ใชในการขนสงรวม
จากโรงงานไปยังทาเรือ
สงออกนาน 

4 9 7 10 9 17 0 4 2.53 0.53 

8. คาใชจายโดยรวม 
    (Freight all in)มีราคาสูงกวา

เมื่อเทียบกับการขนสงโดย
ใชรถบรรทุกอยางเดียว 

5 8 7 10 7 19 0 4 3.11 0.38 

* หมายถึง P Value < 0.05 
 

 จากตารางที่ 4.13  พบวาระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดจะมีความสัมพันธกับ
ความเห็นตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเรื่องไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสง
ดวยเรือลําเลียง   ไมมีทาเรือลําเลียงที่ใหบริการ และระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปน
ระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการในการใชการขนสงดวยเรือลําเลียงอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.05  
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สําหรับทิศทางของความสัมพันธ พบวา ระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดมี
ความสัมพันธในเชิงบวกกับ ไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง และระยะทางระหวาง
โรงงานกับทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการในการใชการขนสงดวยเรือ
ลําเลียง กลาวคือโรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดไกลจะใหความสําคัญกับ
ขอเสียดังกลาวมาก 

และมีคาความสัมพันธในเชิงลบระหวางระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดกับ 
ความเห็นตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเรื่องไมมีทาเรือลําเลียงที่
ใหบริการ กลาวคือโรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดไกลจะใหความสําคัญกับ
ขอเสียดังกลาวนอย 

 
 เมื่อพิจารณาถึงความถี่ของจํานวนโรงงานตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดที่
ใหความเห็นตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา พบวา 
 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 1-10 กิโลเมตรใหความ
ความเห็นตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงในเรื่องไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง โดยไม
เห็นดวยจํานวนโรงงาน 11โรงงาน และเห็นดวยจํานวน 2 โรงงาน ในเรื่องไมมีทาเรือลําเลียงที่
ใหบริการ โดยไมเห็นดวยจํานวนโรงงาน 4โรงงาน และเห็นดวยจํานวน 9 โรงงาน ในเรื่อง
ระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการขนสงดวยเรือ
ลําเลียง ไมเห็นดวย 10 โรงงาน เห็นดวย 3โรงงาน 
 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 11-20 กิโลเมตรใหความ
ความเห็นตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงในเรื่องไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลยีง โดยไม
เห็นดวยจํานวนโรงงาน 9โรงงาน และเห็นดวยจํานวน 8 โรงงาน ในเรื่องไมมีทาเรือลําเลียงที่
ใหบริการ โดยไมเห็นดวยจํานวนโรงงาน 13โรงงาน และเห็นดวยจํานวน 4โรงงาน ในเรื่อง
ระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการในการใชการ
ขนสงดวยเรือลําเลียง ไมเห็นดวย 6 โรงงาน เห็นดวย 11โรงงาน 
 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 21-30 กิโลเมตรใหความ
ความเห็นตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงในเรื่องไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง โดยไม
เห็นดวยจํานวนโรงงาน 9โรงงาน และเห็นดวยจํานวน 17 โรงงาน ในเรื่องไมมีทาเรือลําเลียงที่
ใหบริการ โดยไมเห็นดวยจํานวนโรงงาน 18โรงงาน และเห็นดวยจํานวน 8โรงงาน ในเรื่อง
ระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการในการใชการ
ขนสงดวยเรือลําเลียง ไมเห็นดวย 5 โรงงาน เห็นดวย 21โรงงาน 
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 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 31-40 กิโลเมตรใหความ
ความเห็นตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงในเรื่องไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง ใน
เร่ืองไมมีทาเรือลําเลียงที่ใหบริการ และในเรื่องระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปน
ระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการในการใชการขนสงดวยเรือลําเลียง โดยทุกโรงงานเห็นดวย
วาสาเหตุดังกลาวทําใหไมใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา 
 
ตารางที่  4.14 ความถี่ของจํานวนกลุมตัวอยางที่มีความสนใจในการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา จําแนก

ตามระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด 
  

จํานวนโรงงานแยกตามระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด (กิโลเมตร) 
0-10 11-20 21-30 31-40 

ความสนใจในการใชเรือ
ลําเลียง 

ขนสงตูสินคา ไมสนใจ สนใจ ไมสนใจ สนใจ ไมสนใจ สนใจ ไมสนใจ สนใจ 
x 2 

P 
value 

1. มีความสนใจเบื้องตนในการ
ใชเรือลําเลียง 

1 12 3 14 8 18 4 0 14.32* 0.00 

2.  มีความสนใจใชเรือลําเลียง
หากมีการแกไขขอเสียจาก
การใชเรือลําเลียงขนสงตู
สินคา 

1 12 2 15 8 18 4 0 16.13* 0.00 

* หมายถึง P Value < 0.05 
จากตารางที่ 4.14  พบวาระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดจะมีความสัมพันธกับความ

สนใจในการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาทั้งในเบื้องตนและภายหลังจากมีการแกไขขอเสียแลว
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 หรือกลาวอีกอยางหนึ่งวา ระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตา
พุดแตกตางกันจะมีคากลางของความสนใจในการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา ทั้งในเบื้องตน
และภายหลังจากมีการแกไขขอเสียแลวตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

สําหรับทิศทางของความสัมพันธ พบวา ระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดมี
ความสัมพันธในเชิงลบกับความสนใจในการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาทั้งในเบื้องตนและ
ภายหลังจากมีการแกไขขอเสียแลว กลาวคือโรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดไกล
จะมีความสนใจใชเรือลําเลียงนอย 
 เมื่อพิจารณาถึงความถี่ของจํานวนโรงงานตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดที่
ใหความสนใจในการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา พบวา 
 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 1-10 กิโลเมตรใหความสนใจ
ในการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเบื้องตนโดยไมสนใจใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา
จํานวนโรงงาน 1โรงงาน และสนใจจํานวน 12 โรงงานใหความสนใจในการใชเรือลําเลียงในการ
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ขนสงตูสินคาภายหลังจากมีการแกไขขอเสียแลว โดยไมสนใจจํานวนโรงงาน 1โรงงาน และสนใจ
จํานวน 12 โรงงาน 
 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 11-20 กิโลเมตรใหความ
สนใจในการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเบื้องตนโดยไมสนใจใชเรือลําเลียงในการขนสงตู
สินคาจํานวนโรงงาน 3โรงงาน และสนใจจํานวน 14 โรงงานใหความสนใจในการใชเรือลําเลียงใน
การขนสงตูสินคาภายหลังจากมีการแกไขขอเสียแลว โดยไมสนใจจํานวนโรงงาน2โรงงาน และ
สนใจจํานวน 15 โรงงาน 
 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 21-30 กิโลเมตรใหความ
สนใจในการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเบื้องตนโดยไมสนใจใชเรือลําเลียงในการขนสงตู
สินคาจํานวนโรงงาน 8โรงงาน และสนใจจํานวน 18 โรงงานใหความสนใจในการใชเรือลําเลียงใน
การขนสงตูสินคาภายหลังจากมีการแกไขขอเสียแลว โดยไมสนใจจํานวนโรงงาน 8โรงงาน และ
สนใจจํานวน 18 โรงงาน 
 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 31-40 กิโลเมตรปรากฏวาทุก
โรงงานไมมีความสนใจในการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเบื้องตนหรือเมื่อภายหลังจากมี
การแกไขขอเสียแลวก็ตาม  
 
ตารางที่  4.15  ความถี่ของจํานวนกลุมตัวอยางที่มีความเห็นตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงขนสงตู 
           สินคาจําแนกตามปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 
 

จํานวนโรงงานแยกตามปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน (TEU) 
1-500 501-1,000 1,001-1,500 มากกวา 1,500 ขอเสียจากการใชเรือลําเลียง

ขนสงตูสินคา ไมเห็น
ดวย เห็นดวย ไมเห็น

ดวย เห็นดวย ไมเห็น
ดวย เห็นดวย ไมเห็น

ดวย เห็นดวย 
x 2 

P 
value 

1. ไมมีความรูเก่ียวกับการ
ขนสงดวยเรือลําเลียง    

13 29 5 1 10 0 1 1 18.72* 0.00 

2. สินคาเกิดการเสียหายจาก
การยกขน 2 ครั้ง    

10 32 0 6 1 9 0 2 3.10 0.42 

3.  คิดวาคาใชจายจะเพิ่มขึ้น
เมื่อใชเรือลําเลียงเทียบกับ
รถหัวลากในปจจุบัน  

13 29 3 3 4 6 1 1 1.20 0.87 

4. ความยุงยากที่ตองติดตอท้ัง
เรือลําเลียงและรถบรรทุก 

15 27 0 6 2 8 0 2 4.63 0.27 

5. ไมมีทาเรือลําเลียงที่
ใหบริการ 

28 14 1 5 5 5 1 1 5.83 0.12 
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ตารางที่  4.15  (ตอ) 
 

จํานวนโรงงานแยกตามปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน (TEU) 
1-500 501-1,000 1,001-1,500 มากกวา 1,500 ขอเสียจากการใชเรือลําเลียง

ขนสงตูสินคา ไมเห็น
ดวย เห็นดวย ไมเห็น

ดวย เห็นดวย ไมเห็น
ดวย เห็นดวย ไมเห็น

ดวย เห็นดวย 
x 2 

P 
value 

6. ระยะทางระหวางโรงงาน
กับทาเรือสงออกเปน
ระยะทางสั้นๆทําใหไมมี
ความตองการในการใชการ
ขนสงดวยเรือลําเลียง 

8 34 2 4 9 1 2 0 21.72* 0.00 

7. เวลาที่ใชในการขนสงรวม
จากโรงงานไปยังทาเรือ
สงออกนาน 

11 31 3 3 5 5 1 1 3.21 0.45 

8. คาใชจายโดยรวม 
    (Freight all in)มีราคาสูงกวา

เมื่อเทียบกับการขนสงโดย
ใชรถบรรทุกอยางเดียว 

9 33 4 2 5 5 1 1 7.30 0.10 

* หมายถึง P Value < 0.05 
 

 จากตารางที่ 4.15  พบวาปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU)จะมีความสัมพันธกับ
ความเห็นตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเรื่องไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสง
ดวยเรือลําเลียง   และระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความ
ตองการในการใชการขนสงดวยเรือลําเลียงอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 หรือกลาวอีกอยาง
หนึ่งวา ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU)แตกตางกันจะมีคากลางของความเห็นตอ
ขอเสียจากการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเรื่องไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือ
ลําเลียง และระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการใน
การใชการขนสงดวยเรือลําเลียง  ตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

สําหรับทิศทางของความสัมพันธ พบวา ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU)มี
ความสัมพันธในเชิงลบกับการที่โรงงานไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง และระยะทาง
ระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการในการใชการขนสงดวย
เรือลําเลียง กลาวคือโรงงานปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU)สูงจะใหความสําคัญกับ
ขอเสียดังกลาวนอย 
 เมื่อพิจารณาถึงความถี่ของจํานวนโรงงานตามปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน
(TEU)ที่ใหความเห็นตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา พบวา 
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 โรงงานที่มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 1-500 TEUใหความความเห็นตอ
ขอเสียจากการใชเรือลําเลียงในเรื่องไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง โดยไมเห็นดวย
จํานวนโรงงาน 13โรงงาน และเห็นดวยจํานวน 29 โรงงาน ในเรื่องระยะทางระหวางโรงงานกับ
ทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการในการใชการขนสงดวยเรือลําเลียง ไมเห็น
ดวย 8 โรงงาน เห็นดวย 34โรงงาน 
 โรงงานที่มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 501-1,000 TEUใหความความเห็นตอ
ขอเสียจากการใชเรือลําเลียงในเรื่องไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง โดยไมเห็นดวย
จํานวนโรงงาน 5โรงงาน และเห็นดวยจํานวน 1โรงงาน ในเรื่องระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือ
สงออกเปนระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการในการใชการขนสงดวยเรือลําเลียง ไมเห็นดวย 2
โรงงาน เห็นดวย 4โรงงาน 
 โรงงานที่มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 1,001-1,500 TEUใหความความเห็น
ตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงในเรื่องไมมีความรูเก่ียวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง โดยทุกโรงงาน 
ไมเห็นดวยกับขอเสียดังกลาว ในเรื่องระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้นๆ
ทําใหไมมีความตองการในการใชการขนสงดวยเรือลําเลียง ไมเห็นดวย 9 โรงงาน เห็นดวย 1โรงงาน 
 โรงงานที่มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือนมากกวา 1,500 TEUใหความความเห็น
ตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงในเรื่องไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง โดยไมเห็นดวย
จํานวนโรงงาน1โรงงาน และเห็นดวยจํานวน 1โรงงาน ในเรื่องระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือ
สงออกเปนระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการในการใชการขนสงดวยเรือลําเลียง โดยทุก
โรงงานไมเห็นดวยวาขอเสียดังกลาวทําใหไมใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา 
 
ตารางที่  4.16 ความถี่ของจํานวนกลุมตัวอยางที่มีความสนใจในการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา จาํแนก

ตามปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU) 
  

จํานวนโรงงานแยกตามปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน (TEU) 
1-500 501-1,000 1,001-1,500 มากกวา 1,500 

ความสนใจในการใชเรือ
ลําเลียง 

ขนสงตูสินคา ไมสนใจ สนใจ ไมสนใจ สนใจ ไมสนใจ สนใจ ไมสนใจ สนใจ 
x 2 

P 
value 

1. มีความสนใจเบื้องตนในการ
ใชเรือลําเลียง 

16 26 0 6 0 10 0 2 9.35* 0.02 

2.  มีความสนใจใชเรือลําเลียง
หากมีการแกไขขอเสียจาก
การใชเรือลําเลียงขนสงตู
สินคา 

15 27 0 6 0 10 0 2 8.57 0.07 

* หมายถึง P Value < 0.05 
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 จากตารางที่ 4.16  พบวาปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU)จะมีความสัมพันธกับ
ความสนใจในการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาทั้งในเบื้องตนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 
0.05 หรือกลาวอีกอยางหนึ่งวา ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU)แตกตางกันจะมีคากลาง
ของความสนใจในการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเบื้องตนตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ
ที่ระดับ 0.05 

สําหรับทิศทางของความสัมพันธ พบวา ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU)มี
ความสัมพันธ ในเชิงบวกกับความสนใจในการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาทั้งในเบื้องตนและ
ภายหลังจากมีการแกไขขอเสียแลว กลาวคือโรงงานที่มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน
(TEU)สูงจะมีความสนใจใชเรือลําเลียงมาก 
 เมื่อพิจารณาถึงความถี่ของจํานวนโรงงานตามปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน
(TEU)ที่ใหความสนใจในการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา พบวา 
 โรงงานที่มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 1-500 TEUใหความสนใจในการใชเรือ
ลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเบื้องตนโดยไมสนใจใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาจํานวน
โรงงาน 16โรงงาน และสนใจจํานวน 26 โรงงาน 
 โรงงานที่มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 501-1,000 TEUใหความสนใจในการใช
เรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเบื้องตนโดยทุกโรงงานสนใจใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา 
 โรงงานที่มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 1,001-1,500 TEUใหความสนใจในการ
ใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเบื้องตนโดยทุกโรงงานสนใจใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา 
 โรงงานที่มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือนมากกวา1,500 TEUใหความสนใจในการ
ใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเบื้องตนโดยทุกโรงงานสนใจใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา 
 
สวนที่ 5  ความคิดเห็นของสายการเดินเรือเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสง 
 ตูสินคาดวยเรือลําเลียง 
 
 ผูวิจัยไดทําการสัมภาษณความคิดเห็นของสายการเดินเรือเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการ
ตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงซึ่งมีระดับปริมาณสงออกตูคอนเทนเนอรตางกันจํานวน 4 ราย 
ผลการสัมภาษณมีดังนี้ 
 1 )   สายการเดินเรือ A  ซ่ึงมีระดับปริมาณสงออกตูคอนเทนเนอร 60,000 TEU ตอเดือนได
ใหความเห็นเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงวา 
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 การที่ใหสายการเดินเรือหันมาสนใจใชเรือลําเลียงนั้นมีปจจัยหลายหลากเปนสิ่งที่ตอง
คํานึงถึง เมื่อเปลี่ยนไปใชเรือลําเลียงแลวนั้น สายการเดินเรือจะตองมีความมั่นใจวาคาใชจาย
โดยรวมของทั้งหวงโซChain นั้นมีราคาที่ถูกลงและทุกฝายไดผลแบบ Win- Win solution และทุก
ฝายไดรับสวนแบงในสวนที่คาใชจายนั้นลดลง หรือเรียกโดยรวมวาทุกคนได Share earning กัน 

เพื่อเปนการทําความเขาใจไดงายขึ้นจะขออธิบายสวนของ Chain หรือหวงโชที่สายการ
เดินเรือกลาวถึงกระบวนการและกิจกรรมในการใชในการขนสงคือ เมื่อตูเปลามา Discharge ที่
ทาเรือแหลมฉบัง สายการเดินเรือจะตองทําการขนสงตูเปลานี้ไปยังลานวางตูเพื่อปลอยใหผูสงออก
เมื่อถึง ลานวางตูเปลาแลวจะตองมีการทําความสะอาด (Cleaning) และตรวจซอมตูหากมีการชํารุด
(M&R) monitoring and repairing เพื่อจะไดปลอยตูเปลาที่ไดคุณภาพตามมาตรฐานใหกับผูสงออก 
ในสวนนี้สายการเดินเรือตองรับคาใชจายในสวนของการขนสงตูเปลาจากทาเรือแหลมฉบังไปยัง
ลานวางตูเปลาซ่ึงในปจจุบันมีความสะดวกเพราะระยะทางจากลานวางตูเปลากับทาเรือแหลมฉบัง
นั้นมีระยะทางสั้นไมเกิน 10 กิโลเมตร ทําใหคาใชจายในสวนของ Trucking นี้มีราคาที่ยอมเยาว อีก
ทั้ง ลานวางตูเปลายังสามารถใหบริการในสวนของ M&R ไดอีกดวยจึงทําใหสามารถตรวจปลอยตู
เปลาใหลูกคาได ที่จุดเดียวกันที่ลานวางตูเปลา ดังนั้นหากมีการเปลี่ยนไปใชเรือลําเลียงก็จะตองทํา
ใหไดครบทั้งสายตั้งแตสถานที่วางตูเปลา หมายความวาเรือลําเลียงจะตองขนสงตูเปลาไปยังทาเรือ
มาบตาพุดและ ที่ทาเรือมาบตาพุดจะตองมีลานวางตูเปลาและตองมีการใหบริการในสวนของ M&R 
Monitoring and Repair ตามมาตรฐานที่สายการเดินเรือและผูสงออกตองการ ทั้งนี้จะตองอยูภายใต
ราคาที่ถูกลงเมื่อเทียบกับปจจุบันและตองเปดทําการ 24 ชม. อีกดวย หากบริการเรือลําเลียงสามารถ
ทําไดตาม กฎเกณฑตามขางตนแลวก็ยังมเีร่ืองที่ตองคํานึงถึงนั้นคือทําเลที่ตั้งของโรงงานกลุมลูกคา
อีกดวย เพราะลูกคาเปนผูรับผิดชอบในสวนของคาใชจายในการมารับตูเปลาจากลานไปยังโรงงาน 
หากมีการตองเปลี่ยนสถานที่ลานวางตูเปลาก็จะทําใหมีผลกระทบตอราคาคาใชจายในการขนสง
โดยตรง เรื่องท่ีเปนปจจัยที่สายการเดินเรือคํานึงตอมาคือความเสี่ยงตอความเสียหายของตูอัน
เนื่องมาจากการ   ขนสินคาดวยเรือลําเลียงนั้นตองมีการยกขนถึง 2 ครั้ง คือ ที่ทาเรือมาบตาพุด และ
ทาเรือแหลมฉบังถาอุปกรณเครื่องยกขนที่ใชนั้นไมมีประสิทธิภาพที่ดีอาจทําใหมีความเสี่ยงที่จะทํา
ใหตูสินคาเกิดอุบัติเหตุลมคว่ําได ปจจัยตอมาคือเร่ืองความตรงตอเวลาในสวนของการนําตูเต็มมา
คืนใหทันเวลาที่ทาเรือแหลมฉบังเพื่อจะLoad ลงเรือแม (Feeder and Mother Vessel) เรือลําเลียง
จะตองนําตูมาใหทัน Cut off time ของทาเรือมิฉะนั้นจะทําใหตูไมไดรับการ Load ทําใหผูสงออก
ไดรับความเสียหายในเรื่องของการคากับตางประเทศ ปจจัยตอมาคือเรื่องของเวลาและความสะดวก
การขนสงสินคาในปจจุบันที่ใชรถหัวลากนั้นมีความสะดวกสบายเนื่องมาจากการเปนการใช Single 
transportation mode คือใชหมวดการขนสงอยางเดียวทําใหไมตองผานทาเรือมาบตาพุดและ
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สามารถขนสงสินคาไดโดยตรงที่ทาเรือแหลมฉบังทําใหไมตองมีการเสียเวลาที่ Operate การยกตู
ขึ้นลงLift on/Lift off ปจจัยสําคัญตอมาคือทาเทียบเรือที่เรือลําเลียงจะเทียบเขาทาที่ทาเรือแหลม
ฉบัง โดยปกติแลวนั้นการขนสงสินคาดวยรถหัวลากสามารถมีความยืดหยุนในสวนของการเลือก
ทาที่จะเขาไป Drop ตูหนักอยูแลว แตเรือลําเลียงจะตองมีทาเทียบเรือที่เฉพาะ และหากทาทีเ่ทยีบเรอื
ลําเลียงนั้นไม match กับทาเทียบเรือที่เรือของสายการเดินเรือเทียบอยูก็หมดความหมาย เชน เรือแม
ของสายการเดินเรือ A นั้น ปกติเทียบทาที่ทาเรือ B1 เรือลําเลียงก็จะตองมาเทียบที่ทาเรือ B1 
เชนเดียวกัน เหตุผลเนื่องมาจากวาหากเรือลําเลียงเขาเทียบเรือท่ีทา B2 นั้นก็หมายความวาจะตองมี
การขนสงจากทาเรือ B2 ไปยังทาเรือ B1 อีกทําใหมีคาใชจายในสวนของการขนสงเพิ่มขึ้น 
 2)  สายการเดินเรือ B ซ่ึงมีระดับปริมาณสงออกตูคอนเทนเนอร 30,000 TEU ตอเดือน ได
ใหความเห็นเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงวา 
 โดยปกติแลวการที่จะหันมาใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคารวมกับการใชรถหัวลาก
นั้นก็เปนสวนที่ไมนาจะมีความเปนไปไดดวยเหตุเพราะวามีความยุงยากมากขึ้นซึ่งมีผลกระทบ
ทางตรงกับบริษัทใหบริการดานรถหัวลากและผูสงออก กลาวคือ ในสวนของบริษัทใหบริการรถ
หัวลากนั้นจะมีผลในสวนของระยะทางในการขนสงที่ลดลงกลาวคือรายไดอาจจะลดลงหากผู
สงออกตัดสินใจหันใชเรือลําเลียงในการขนสงสินคาและหากโรงงานผูสงออกมีระยะทางที่ตั้งอยู
หางจากทาเรือมาบตาพุตก็จะยิ่งทําใหรถหัวลากนั้นใชงานแบบแตกตางออกไปกลาวคือจากที่เคยวิ่ง
ไดระยะทาง 70 กิโลเมตรเพื่อไปยังทาเรือแหลมฉบัง 1 วันวิ่งได 5 รอบ ไปและกลับ (Round trip) ที่
นิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุตก็จะกลายเปนวิ่งรถหัวลากไปกลับจากโรงงานผูสงออกไปยังทาเรือ
มาบตาพุตซึ่งโดยสวยมากแลวก็จะมีระยะทางไมเกินกวา 40 กิโลเมตรดังนั้นอาจจะตองเปลี่ยนแบบ
แผนการวิ่งใหมโดยวิ่ง 20 รอบเพื่อจะใหคุมหรือพบกับจุดคุมทุนของคาน้ํามันหรือใหเทากับรายได
ที่ไดจากวิ่งที่ระยะทางเดิม (โรงงานผูสงออกไปยังทาเรือแหลมฉบัง) ซ่ึงหากคํานึงถึงความเปนจริงก็
จะพบวาการวิ่งหลายๆรอบแบบนั้นอาจจะเปนไปไดยากเหตุเพราะการที่จะการตูสินคาเพื่อ 
Matching Round trip นั้นทําไดยาก เชนในการขนสงตูเต็มจากโรงงานผูสงออกไปยังทาเรือมาบตา
พุตและขนสงตูเปลาจากทาเรือมาบตาพุตไปยังโรงงานเพื่อทําการบรรจุสินคาเพื่อทําการสงออก
รอบตอไป  
 ในสวนของผูสงออกนั้นผลอยางแรกทีจ่ะกระทบโดยตรงนั้นก็มใีนสวนของLine การ
ผลิตหรือที่เรียกวา Operation ซ่ึงจะตองไป Match หรือสอดคลองกับตารางเดินเรือของเรือลําเลียงที่
ทาเรือมาบตาพุตทําใหตองมีการจัดเปลี่ยนแผนการผลติ 

ในสวนของสายการเดินเรือนั้นปจจัยที่สําคัญและคํานึงถึงคือในสวนของลานวางตูเปลา 
เมื่อตูเปลา Discharge ที่ทาเรือแหลมฉบัง สายการเดินเรือจะตองทําการขนสงตูเปลานี้ไปยังลานวาง
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ตูเพื่อปลอยใหผูสงออกนําไปใชบรรจุสินคา  โดยกอนที่จะปลอยตูเปลาไดนั้นจะตองมีการทําความ
สะอาด (Cleaning) และตรวจซอมตูหากมีการชํารุด(M&R) monitoring and repairing เพื่อจะได
ปลอยตูเปลาที่ไดคุณภาพตามมาตรฐานใหกับผูสงออก ในสวนนี้สายการเดินเรือตองรับคาใชจายใน
สวนของการขนสงตูเปลาจากทาเรือแหลมฉบังไปยังลานวางตูเปลาซึ่งในปจจุบันมีความสะดวก
เพราะระยะทางจากลานวางตูเปลากับทาเรือแหลมฉบังนั้นมีระยะทางสั้นไมเกิน 10 กิโลเมตร ทําให
คาใชจายในสวนของ Trucking นี้มีราคาที่ยอมเยาว อีกทั้ง ลานวางตูเปลายังสามารถใหบริการใน
สวนของ M&R ไดอีกดวยจึงทําใหสามารถตรวจปลอยตูเปลาใหลูกคาได ที่จุดเดียวกันที่ลานวางตู
เปลา ดังนั้นหากมีการเปลี่ยนไปใชเรือลําเลียงก็จะตองทําใหไดครบทั้งสายตั้งแตสถานที่วางตูเปลา 
หมายความวาเรือลําเลียงจะตองขนสงตูเปลาไปยังทาเรือมาบตาพุดและ ที่ทาเรือมาบตาพุดจะตองมี
ลานวางตูเปลาและตองมีการใหบริการในสวนของ M&R Monitoring and Repair ตามมาตรฐานที่
สายการเดินเรือและผูสงออกตองการ ทั้งนี้จะตองอยูภายใตราคาที่ถูกลงเมื่อเทียบกับปจจุบันและ
ตองเปดทําการ 24 ชม. อีกดวย หากบริการเรือลําเลียงสามารถทําไดตาม กฎเกณฑตามขางตนแลวก็
ยังมีเร่ืองที่ตองคํานึงถึงนั้นคือทําเลที่ตั้งของโรงงานกลุมลูกคาอีกดวย เพราะลูกคาเปนผูรับผิดชอบ
ในสวนของคาใชจายในการมารับตูเปลาจากลานไปยังโรงงาน หากมีการตองเปลี่ยนสถานที่ลาน
วางตูเปลาก็จะทําใหมีผลกระทบตอราคาคาใชจายในการขนสงโดยตรง เร่ืองที่เปนปจจัยที่สายการ
เดินเรือคํานึงตอมาคือความเสี่ยงตอความเสียหายของตูอันเนื่องมาจากการขนสินคาดวยเรือลําเลียง
นั้นตองมีการยกขนถึง 2 ครั้ง คือ ที่ทาเรือมาบตาพุด และทาเรือแหลมฉบังถาอุปกรณเครื่องยกขนที่
ใชนั้นไมมีประสิทธิภาพที่ดีอาจทําใหมีความเสี่ยงที่จะทําใหตูสินคาเกิดอุบัติเหตุลมคว่ําได ปจจัย
ตอมาคือเรื่องความตรงตอเวลาในสวนของการนําตูเต็มมาคืนใหทันเวลาที่ทาเรือแหลมฉบังเพื่อจะ
Load ลงเรือแม (Feeder and Mother Vessel) เรือลําเลียงจะตองนําตูมาใหทัน Cut off time ของ
ทาเรือมิฉะนั้นจะทําใหตูไมไดรับการ Load ทําใหผูสงออกไดรับความเสียหายในเรื่องของการคากับ
ตางประเทศ ปจจัยตอมาคือเรื่องของเวลาและความสะดวกการขนสงสินคาในปจจุบันที่ใชรถหัว
ลากนั้นมีความสะดวกสบายเนื่องมาจากการเปนการใช Single transportation mode คือใชหมวดการ
ขนสงอยางเดียวทําใหไมตองผานทาเรือมาบตาพุดและสามารถขนสงสินคาไดโดยตรงที่ทาเรือ
แหลมฉบังทําใหไมตองมีการเสียเวลาที่ Operate การยกตูขึ้นลงLift on/Lift off ปจจัยสําคัญตอมาคอื
ทาเทียบเรือที่เรือลําเลียงจะเทียบเขาทาที่ทาเรือแหลมฉบัง โดยปกติแลวนั้นการขนสงสินคาดวยรถ
หัวลากสามารถมีความยืดหยุนในสวนของการเลือกทาที่จะเขาไป Drop ตูหนักอยูแลว แตเรือ
ลําเลียงจะตองมีทาเทียบเรือที่เฉพาะ และหากทาที่เทียบเรือลําเลียงนั้นไม match กับทาเทียบเรือที่
เรือของสายการเดินเรือเทียบอยูก็หมดความหมาย เชน เรือแมของสายการเดินเรือ B นั้น ปกติเทียบ
ทาที่ทาเรือ B4 เรือลําเลียงก็จะตองมาเทียบที่ทาเรือB4 เชนเดียวกัน เหตุผลเนื่องมาจากวาหากเรือ
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ลําเลียงเขาเทียบเรือที่ทา B2 นั้นก็หมายความวาจะตองมีการขนสงจากทาเรือ B2 ไปยังทาเรือ B4 อีก
ทําใหมีคาใชจายในสวนของการขนสงเพิ่มขึ้น 
 3)  สายการเดินเรือ C มีระดับปริมาณสงออกตูคอนเทนเนอร 10,000 TEU ตอเดือน ไดให
ความเห็นเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงวา 

การที่ใหสายการเดินเรือหันมาสนใจใชเรือลําเลียงนั้นมีปจจัยหลายหลากเปนสิ่งที่ตอง
คํานึงถึง โดยในขอแรกนั้นจะตองเปนเรื่องของกลุมลูกคาวาตั้งอยูที่ไหนและตองดูจะนวนตูที่ลูกคา
จะสงออกอีกดวยวามีจํานวนมากนอยเทาใด เพราะเมื่อเปล่ียนไปใชเรือลําเลียงแลวนั้น สายกา
เดินเรือจะตองมั่นใจวาคาใชจายจะตองลดลงอยางเห็นไดชัด กลุมโรงงานตั้งอยูรอบๆทุกที่และ
หลายแหงทั้งใกลและไกลจากทาเรือแหลมฉบังดังนั้นการจัดตั้งสถานที่ปลอยตูเปลาก็เปนเรื่องที่
สําคัญมาก ซ่ึงปจจุบันนี้สายการเดินเรือ C ก็มีความพึงพอใจในสวนของตําแหนงที่ตั้งของลาน
ปลอยตูเปลาอยูแลวจึงยังไมเห็นถึงความจําเปนในการเปดลานใหมเพราะหากเปดลานใหมจะเปน
การทําใหเสียคาใชจายเพิ่มขึ้นในหลายๆดาน เริ่มจากการลงทุนในสวนของคนงาน ผูบริหารก็
เพิ่มขึ้นเนื่องจากตองมีผูบริการที่สามารถควบคุมงานตางๆที่ลานได ในสวนของ การปฎิบัติงาน
Operation ก็ตองเร่ิมใหมถึงแมจะมีประสบการณจากลานเดิมแตยอมมีการปรับตัวเพิ่มขึ้น ซ่ึง ณ จุด
นี้ทางสายการเดินเรือทราบดีวาเสมือนเปนการลงทุนในระยะแรกแตเนื่องจากวาหากจะเปดลานเพื่อ
เปนการบริการแคกลุมลูกคาแถบ ทาเรือมาบตาพุตและ รอบๆนั้นจะไมเปนการคุมกับที่ตองลงทุน
เปดลานใหม ในสวนของ Operation ของเรือลําเลียงก็เปนเรื่องสําคัญที่สายการเดินเรือคํานึงถึงอีก
เชนเดียวกันโดยสายการเดินเรือตองการเรือลําเลียงที่มีประสบการณอยางนอยไมต่ํากวา 10 ป ทั้งนี้
เพื่อเปนการGuarantee รับประกันวามีความเชี่ยวชาญ และมีความรูในสวนของการปฎิบัติงาน
ภาคสนามจริง ในปจจุบัน สายการเดินเรือก็มีใชบริการของเรือลําเลียงอยูแตระยะทางยาวกวานี้
พรอมกับเปนคนละเสนทาง (ทางภาคใต) สุราษฐานี ขึ้นมาที่ทาเรือแหลมฉบงั จํานวนการใชตูอยูที่
ประมาณ 50 ตูตอเดือนซึ่งเปนจํานวนที่นอยมากเมื่อเทียบกับปริมาณที่สงออกตอเดือนทั้งหมด โดย
สาเหตุที่ใชเรือลําเลียงนั้นสวนมากเปนเพราะทําตามคํารองขอจากผูสงออก (Shipper) ซ่ึงไมคํานึงถึง
เวลาในการขนสงและตองการที่จะขนสงดวยราคาที่ถูก เพราะเมื่อเปรียบเทียบคาใชจายระหวางการ
ขนสงดวยเรือลําเลียงกับทางรถหัวลากนั้นจะมีคาใชจายที่ตางกันถึง 30% และสินคาที่ขนสงนั้น
จะตองไมเปนสินคาที่ตองถนอมมาก สินคาหลักคือ ยางพาราที่อัดเปนแผน  

 ในสวนของการใชเรือลําเลียง สายการเดินเรือตองคํานึงถึงความเสี่ยงทีจ่ะเกดิขึ้นในหลาย
ดานกลาวคือจะตองเกดิการยกขนถึง 2 คร้ัง ทําใหเกดิความเสี่ยงในสวนของตูไดรับความเสียหาย
หากเครื่องมือที่ใชไมมีคุณภาพหรือมาตรฐานหากเปรยีบเทียบกันหากใชรถหัวลากอยางเดียวนั้นก็
ทําไดงายกวาและเสียเวลาในการยกขนและหากตองการใหสายการเดนิเรือสนใจการใชเรือลําเลียง
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นั้น ผูใหบริการเรือลําเลียงตองมีการบริการที่ครบวลจร กลาวคือ One stop service ซ่ึงประกอบไป
ดวย การรับตูเปลาที่ทาเรือแหลมฉบังมาสงไวยังทาเรือมาบตาพุตและมรีถมารับสงตูเปลาไป ณ ลาน
วางตูเปลาที่สายการเดนิเรือเชาหรือทําสัญญาไว หลังจากนั้นตองมกีารทําความสะอาดตูเปลาเพื่อให
มีสภาพที่อยูในลักษณะที่ไดคุณภาพพรอมใหผูสงออกมารับไปบรรจุสินคา จากขบวนการนี้ทําให
เห็นวาจะตองมีคาขนสงที่เพิ่มขึ้นในสวนของจากทาเรือแหลมฉบังมายังทาเรือมาบตาพุต และคงไม
มีผูสงออกที่ตั้งอยูในบริเกณอันใกลทาเรือแหลมฉบังอยากจะไปรับตูเปลาที่ไกลขึ้นโดยไมมีคา
จะตองมาเสียทั้งเวลาในการขนสง ยกขน พรอมกับระยะทางที่เพิ่มขึ้น ดังนั้นจึงไมมคีวามสนใจใน
การใชเรือลําเลียงในสวนของเสนทางระหวาง ทาเรือมาบตาพุตและทาเรือแหลมฉบัง 
 4)  สายการเดินเรือ D ซ่ึงมีระดับปริมาณสงออกตูคอนเทนเนอร 7000 TEU ตอเดือน ไดให
ความเห็นเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงวา 
 ปจจัยที่สายการเดินเรือคํานึงถึงในสวนแรกถาจะตองมีการเปลี่ยนไปใชเรือลําเลียงใน
การขนสงตูคอนเทนเนอรคือกลุมลูกคาที่อยูรอบๆหรือบริเวณที่มีทาเรือลําเลียงใหบริการ ถาปริมาณ
ของลูกคามีมากพอที่จะใชเรือลําเลียงหรือสามารถบรรทุกใหเต็มความสามารถ (Space) ไดทุกๆรอบ
ที่เรือลําเลียงขนสงก็จะเปนสิ่งที่นาสนใจใหหันมาใชเรือลําเลียงกลาวคือปริมาณตูสินคาที่สงออกน 
จะตองมากพอที่จะทําการ Load หรือ ใชเรือลําเลียง เพราะถาการใชเรือลําเลียงที่ไมเต็มลําหรือขีด
ความสามารถหรือมีปริมาณนอย การใชรถหัวลากจะเปนทางเลือกที่ดีกวาเหตุเพราะมีความยืดหยุน
มากกวาในสวนของเวลา การเรียกใช รวมไปถึงหากมี Shipment ที่เรงดวนก็สามารถที่จะใชรถหัว
ลากขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบังไดอยางทันทวงทีเพื่อไมใหเกิดความเสียหายของสินคาท่ีจะสงไป
ไมทัน Cut off time ปจจัยที่ใหความสําคัญตอมาคือการนําตูเปลาไปวางที่ลานวางตูเปลาหลังจาก 
Discharge ที่ทาเรือแหลมฉบัง โดยปกติแลวกระบวนการที่ทําอยูในปจจุบันคือหลังจากที่ตูเปลา 
Discharge มายังทาเรือแหลมฉบังนั้นจะตองมีการขนสงตูเปลาไปมําความสะอาดกอนใหไดตาม
มาตรฐานของตูเปลาที่พรอมปลอยใหผูสงออกนําไปทําการบรรจุสินคา ซ่ึงคาใชจายในสวนนี้จะ
เพิ่มมากขึ้นหากจะตองนําตูเปลาไปวางไว ณ ลานวางตูเปลาและรถหัวลากมารับตูเปลาโดยผลเสีย
คือจะไมเปนการวิ่งแบบ Round trip และมี Backhaul ที่เปนสวนเกินกลาวคือ หาก รถหัวลากวิ่งไป
รับตูเปลาซึ่งอยูในบริเวณทาเรือแหลมฉบังมายังโรงงาน ก็จะเสียในสวนระยะทางจากโรงงานไปยัง
ทาเรือแหลมฉบัง เพราะโรงงานจะใชเรือลําเลียงในการขนสงสินคาจากทาเรือมาบตาพุตไปยัง
ทาเรือแหลมฉบัง ในสวนกลับกันเรือลําเลียงนั้นก็จะมี Backhauls ที่วิ่งเปน Single trip แทนที่จะเปน 
Round trip ในระยะทางจากทาเรือแหลมฉบังไปยังทาเรือมาบตาพุตเพราะวารถหัวลากจะใหบริการ
ในสวนนี้อยูแลว ดังนั้นหากจะใหสายการเดินเรือหันมาใชเรือลําเลียงนั้นจะตองมีลานวางตูเปลาที่
ใหความสะดวกและมีบริการที่ครบวงจร กลาวคือในสวนของลานวางตูเปลาจะตองมี Facility ที่
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ครบเชนมีEMR ในการซอมตูมีพื้นที่ในการวางตูเปลา มีอุปกรณในการยกขนตูสินคา หรือ ปนจั่น 
ลานวางตูเปลานี้จะตองตั้งอยูในทาเรือมาบตาพุตเพื่อเปนการลดคาใชจายขนสงจากทาเรือมาบตาพุต
ไปยังลานวางตูเปลา  
 ในสวนของคณุภาพในการขนสงก็เปนอกีปจจยัที่สําคัญเนื่องจากวาการใชเรือลําเลียงนั้น
อาจจะเกิดความเสี่ยงในสวนของการยกขน ซ่ึงหากไมมีอุปกรณที่ไดมาตรฐานแลวนัน้อาจทําใหตู
สินคาเกิดความเสียหายไดงายอีกทั้งเวลาในการขนสงก็เปนเรื่องสําคัญที่จะสามารถสงไดตาม Cut 
off time หรือไม  

จากการสัมภาษณสายการเดนิเรือทั้ง4 นั้นสามารถนํามาวิเคราะหเปรียบเทียบเปนตาราง
สรุปไดดังนี ้

 
ตารางที่ 4.17  เปรียบเทียบลําดับความสําคัญของปจจัยตามปริมาณการสงออกตอเดือนของสายการ

เดินเรือ 
ปริมาณการสงออกตอเดือนของสายการเดินเรือ ลําดับความสําคัญของ

ปจจัย 60,000 TEU 30,000 TEU 10,000 TEU 7000 TEU  

1 

ราคาคาขนสงตูเปลาระหวาง
ทาเรือแหลมฉบังกับทาเรอื
มาบตาพุต 

ลานวางตูเปลา ทีม่ี
แผนก M&R และ 
บริการที่ครบตาม

มาตรฐานทาเรือมาบตา
พุต 

กลุมลูกคาที่อยูใกล
ทาเรือที่ใหบรกิารเรือ

ลําเลียง 

กลุมลูกคาที่อยูใกล
ทาเรือที่ใหบรกิารเรือ

ลําเลียง 

2 
ลานวางตูเปลา ทีม่ีแผนก 
M&R และ บริการที่ครบ
ตามมาตรฐานทาเรือมาบตา

พุต 

ราคาคาขนสงตูเปลา
ระหวางทาเรือแหลม
ฉบังกับทาเรือมาบตา

พุต 

ลานวางตูเปลา ทีม่ี
แผนก M&R และ 
บริการที่ครบตาม

มาตรฐานทาเรือมาบตา
พุต 

ลานวางตูเปลา ทีม่ี
แผนก M&R และ 
บริการที่ครบตาม

มาตรฐานทาเรือมาบตา
พุต 

3 ความเสี่ยงในการยกขน 2 
คร้ัง 

ความเสี่ยงในการยกขน 
2 คร้ัง 

ประสบการณของผู
ใหบริการเรือลําเลียง 

ความยืดหยุนในการรับ 
Shipment เรงดวน 

4 เรือลําเลียงเขาทาเทียบเรือที่
สายการเดินเรือใชอยู 

เรือลําเลียงเขาทาเทียบ
เรือที่สายการเดินเรือใช

อยู 

ความเสี่ยงในการยกขน 
2 คร้ัง 

ความเสี่ยงในการยกขน 
2 คร้ัง 
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 จากตารางขางตนจะเห็นไดวาเมื่อเปรียบเทียบจะเห็นไดวาปจจัยที่สายการเดินเรือใหความ
สนใจมีดังตอไปนี้ 

- ราคาคาขนสงตูเปลาระหวางทาเรือแหลมฉบังกับทาเรือมาบตาพุต 
- ลานวางตูเปลา ที่มีแผนก M&R และ บริการที่ครบตามมาตรฐานทาเรือมาบตาพุต 
- ความเสี่ยงในการยกขน 2 คร้ัง 
- เรือลําเลียงเขาทาเทียบเรือที่สายการเดินเรือใชอยู 
- กลุมลูกคาที่อยูใกลทาเรือที่ใหบริการเรือลําเลียง 
- ประสบการณของผูใหบริการเรือลําเลียง 
- ความยืดหยุนในการรับ Shipment เรงดวน 

 
เมื่อทําการจัดกลุมโดยจําแนกตามปริมาณที่สงออกนั้นจะสามารถแบงปจจัยไดวา กลุมที่มี

ปริมาณสงออกตูสินคาที่อยูในระหวาง 30,000-60,000 TEU ตอเดือนนั้นจะใหความสําคัญกับปจจัย
ของราคาคาขนสงตูเปลาระหวางทาเรือแหลมฉบังกับทาเรือมาบตาพุต และ ลานวางตูเปลา ที่มี
แผนก E&M และ บริการที่ครบตามมาตรฐานทาเรือมาบตาพุต ในขณะท่ีกลุมสายการเดินเรือที่มี
ปริมาณสงออกตอเดือนอยูในชวงระหวาง 7,000 – 10,000 TEU ใหความสําคัญตอปจจัยของ กลุม
ลูกคาที่อยูใกลทาเรือที่ใหบริการเรือลําเลียง และ ลานวางตูเปลา ที่มีแผนก E&M และ บริการที่ครบ
ตามมาตรฐานทาเรือมาบตาพุต 
 
 
 



บทที่ 5 
 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 
  
 บทที่ 5 จะกลาวถึงบทสรุปและขอเสนอแนะซึ่งจะไดมาจากผลของการวิเคราะหขอมูลจาก
ทั้งแบบสอบถามโดยใชการประมวลผลSPSS for window พรอมทั้งรวมไปถึงการวิเคราะหตาราง
ตางๆรวมไปถึงยังขอเสนอแนะในการดําเนินธุรกิจการใชเรือลําเลียงขนสงสินคาตู 
 
5.1  การวิเคราะหจากผลสรุปของขอมูล 
 
 ในสวนของการวิเคราะห จากผลที่ไดโดยใชตารางจากสวนที่ 1 ขอมูลท่ัวไปของกลุม
ตัวอยาง รวมกับ สวนที่ 2 พฤติกรรมการขนสงในปจจุบัน จะสามารถหาขอสรุปและแนะแนวใน
เร่ืองของทาเรือที่เรือลําเลียงควรที่จะใหบริการ ผลิตภัณฑที่ควรจะเปนกลุมเปาหมาย รวมไปถึงการ
แบงตามระยะทางจากโรงงานไปยังทาเรือมาบตาพุต 
 
 ตารางที่ 5.1  คาเฉลี่ยของปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน คาเฉลี่ยของ สัดสวนการใชทา

เทียบเรือแหลมฉบัง และผูรับจัดการขนสงภายในประเทศจากโรงงานไปยังทาเรือ 
 

ขอมูลท่ัวไป คาเฉลี่ย หนวยนับ 
 ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 
 สัดสวนการใชทาเทียบเรือแหลมฉบัง 
    ทาเรือ A1(Huchison) 
    ทาเรือ A2 (Huchison) 
    ทาเรือ B1(LCB1) 
    ทาเรือ B2 (Evergreen) 
    ทาเรือ B3 (ESCO) 
    ทาเรือ B4 (TIPS) 
     ทาเรือ B5 (LCIT) 

433.72 
 

0.75 
2.27 
18.97 
20.67 
19.25 
28.83 
9.25 

 

TEU 
 

รอยละ 
รอยละ 
รอยละ 
รอยละ 
รอยละ 
รอยละ 
รอยละ 
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เมื่อพิจารณาถึงพฤติกรรมการขนสงในปจจุบันของกลุมตัวอยาง พบวา โดยเฉลี่ยกลุม
ตัวอยางมีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 433.72 TEU ตอเดือน และมีสัดสวนการใชทาเทียบ
เรือแหลมฉบังโดยเฉลี่ยโดยเรียงลําดับทาเรือตามปริมาณรอยละที่สงออกตามทาเรือจะไดดังนี้ คือ        
ที่ทาเรือ B4 (TIPS) มากสุด คิดเปนรอยละ 28.83 อันดับที่ 2 คือ ทาเรือ B2 (Evergreen) คิดเปนรอยละ 
20.67 อันดับที่ 3 คือ ทาเรือ  B3 (Esco) คิดเปนรอยละ 19.25 และอันดับที่ 4 คือ ทาเรือ B1 (LCB1)     
คิดเปนรอยละ 18.97 ทําใหประมาณคาดการไดวาหากเรือลําเลียงจะเปดใหบริการในเสนทางทาเรือ
มาบตาพุตและทาเรือแหลมฉบังนั้นควรจะใหบริการโดยเขาใชที่ทาเรือ B4 ทาเรือ B2 ทาเรือ B3 และ
ทาเรือ B1 ตามลําดับเพื่อจะ Serve need ตามความตองการของผูสงออกตามทาเรือตางๆ โดยท่ีกลุม
ลูกคาหลักที่จะเปนกลุมเปาหมายนั้นจะเปนไปตาม ตารางที่ 5.2  

 
ตารางที่  5.2  ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน (TEU) จําแนกตามชนิดผลิตภณัฑและทําเล

ที่ตั้งโรงงาน 

ชนิดผลิตภัณฑ 
เม็ดพลาสติกและผลิด
ภัณฑจากปโตรเคมี 

ผลิตภัณฑเหล็ก อื่นๆ ผลรวม 
ทําเลทีต่ั้งโรงงาน 

ปริมาณ
สงออก รอยละ ปริมาณ

สงออก 
รอย
ละ 

ปริมาณ
สงออก รอยละ ปริมาณ

สงออก รอยละ 

1.  อิสเทอรซีบอรด             
เอเชียอินดัสทร ี โรจนะ   

      มาบขา  (16 โรงงาน) 

2,405 
 

13.34 405 13.40 140 
 

2.82 2,950 
 

11.34 

2.   บานคาย  ปลวกแดง        
      ระยอง   (24โรงงาน) 

1,900 
 

10.54 50 
 

1.65 4,826 
 

97.08 6,776 
 

26.04 

3.    มาบตาพดุ  (20โรงงาน) 13,725 76.12 2,567 84.95 5 0.01 16,297 62.63 

ปริมาณการสงตูคอนเทน
เนอรตอเดือน (TEU) 

60 โรงงาน 

18,030 
 

100 3,022 
 

100 4,971 
 

100 26,023 
 

100 

 
อันดับที่ 1 บริเวณทาเรือมาบตาพุต เนื่องจากมีปริมาณการสงออกที่ 16,297 TEU ตอเดือน 

อันดับที่ 2 คือ บริเวณ  บานคาย  ปลวกแดง  เนื่องจากมีปริมาณการสงออกที่6,776 TEU  และอันดบัที ่
3 คือบริเวณ อิสเทอรซีบอรด   เอเชีย-อินดัสทรี  โรจนะ มาบขา เนื่องจากมีปริมาณการสงออกที่ 
2,950 TEU ตอเดือน และหากแยกตามผลิตภัณฑสินคาหลักที่สมควรเปนเปาหมายที่จะใชบริการ
เรือลําเลียงนั้นก็ควรจะเปน อันดับที่ 1 คือ ผลิตภัณฑเม็ดพลาสติกและผลิดภัณฑจากปโตรเคมี 
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อันดับที่ 2 คือ ผลิตภัณฑเหล็ก และอันดับที่ 3 คือ ผลิตภัณฑอ่ืนซ่ึงประกอบไปดวย กระดาษ ยาง
สังเคราะห เฟอรนิเจอรไม สารเคมี สุขภัณฑ แกว ผา และ ฟลม  
 ในสวนที่ 3  ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงนั้นจะวิเคราะหถึง 
ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงในภาพรวมและแยกไปตามหัวขอยอตางๆ 
 
ตารางที่  5.3   ภาพรวมระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง

โดยภาพรวม 
ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคา 

ดวยเรือลําเลียง คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน ระดับความสําคัญ 

1 ดานราคา(Price)    4.98 0.129 สําคัญมากที่สุด 

2 ดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations)   4.15 0.264 สําคัญมาก 
3 ดานความสัมพันธกับลูกคา( Customer relationship) 4.14 0.392 สําคัญมาก 

4 ดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง(Company 
Image) 

4.14 0.490 สําคัญมาก 

5 ดานเวลา(Time)    4.07 0.756 สําคัญมาก 
 
 จากตารางที่ 5.3 พบวาผูสงออกใหความสําคัญกับดาน ราคา (Price) มากที่สุด รองลงมา คือ 
ดานคุณภาพและกระบวนการ (Operations) รองลงมาคือดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer 
relationship) รองลงมาคือ ดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง (Company Image) และอันดับ
สุดทายคือ ดานเวลา (Time)  ซ่ึงจากการสัมภาษณผูสงออกนั้นทําใหทราบไดวาเหตผุลที่ผูสงออกให
ความสําคัญดานราคามากที่สุดนั้นเนื่องมาจากการที่ ผูสงออกมีความพึงพอใจกับหมวดการขนสง
โดยรถหัวลากอยูแลว ดังนั้นหากจะมีการเปลี่ยนโหมดไปใชเรือลําเลียง ผูสงออกก็หวังวาเรือลําเลียง
จะตองมีราคาที่ต่ํากวารถหัวลากอยางเห็นไดชัดทั้งนี้จะตองอยูภายใตเงื่อนไขที่ดานอื่น ๆ จะตอง
คงไวแบบเดิมหรือดีกวาการใชรถหัวลาก  
 ปจจัยที่ 2 รองลงมาคือดานคุณภาพและกระบวนการ (Operation) สาเหตุที่ผูสงออกใหเปน
ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจใชเรือลําเลียงนั้นก็เนื่องมาจากความไมแนใจวาหากเปลี่ยนไปใชเรือ
ลําเลียงแลวนั้นจะมีคุณภาพและกระบวนการที่เปลี่ยนไปอยางไร จะไดคุณภาพเหมือนกับที่เคยใช
หมวดการขนสงดวยรถหัวลากอยูหรือไม 
        ปจจัยที่ 3 รองลงมาคือดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer relationship) โดยสาเหตุที่ผู
สงออกใหความสําคัญเพราะวาผูสงออกยังไมสามารถจะเห็นภาพและการปฏิบัติงานของจริงเปน
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หลักดังนั้นหากจะตองเริ่มเปลี่ยนมาใชเรือลําเลียงในการขนสงสินคานั้นจึงเปรียบเสมือนการเริ่มทํา
ธุรกิจกับอีกบริษัทใหม เปนเหตุใหความสัมพันธกับลูกคานั้นเปนสิ่งสําคัญ เพราะหากบริษทเรือ
ลําเลียงที่ใหบริการเรือลําเลยีงไมมี Service mind ความกระตือรือลนที่จะชวยเหลือหรือตอบคําถาม
หรือรวมทําธุรกิจกันก็จะทําใหการประสานงานนั้นเปนไปไดยากและไมสะดวกทําใหเกิดการติดขัด
เชื่อมโยงไปยังดานกระบวนการในการปฎิบัติงาน 

ปจจัยที่ 4 รองลงมาคือปจจัยดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง (Company Image) 
สาเหตุที่ผูสงออกใหความสําคัญกับดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียงนั้นก็มีสาเหตุมาจากการที่
เกี่ยวเนื่องจากปจจัยที่ 3 กลาวคือในการเปลี่ยนมาใชหมวดการขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงนั้น          
ก็เหมือนกับทําธุรกิจใหมแบบหนึ่งกับบริษัทใหมดังนั้นหากบริษัทที่ใหบริการเรือลําเลียงมี
ภาพลักษณที่ไมดีนั้นก็เปนสิ่งที่ผูสงออกคํานึงถึงเชนเดียวกัน 

ปจจัยที่ 5 อันดับสุดทาย คือปจจัยดานเวลา (Time) สาเหตุที่ผูสงออกใหความสําคัญกับ
ปจจัยดานเวลาเปนอันดับสุดทายก็เนื่องมาจากวาโดยความรับรู (Perception) ของผูสงออกที่มีกับ
เรือลําเลียงนั้นมักจะทราบอยูแลววาการใชเรือลําเลียงจะตองใชเวลามากกวาการใชรถหัวลากดังนั้น
ผูสงออกจึงใหความสําคัญกับปจจัยนี้นอยที่สุด 

เมื่อศึกษาในเชิงลึกลงไปในสวนของปจจัยยอยของแตละหัวขอหลักนั้นก็จะทราบถึงสาเหตุ
ที่แตละขอที่มีผลตอการตัดสินใจดังนั้นคือ 
 
ตารางที่ 5.4  ลําดับตามความสําคัญโดยรวมของแตละปจจัยในดานคณุภาพและกระบวนการ 

Operation) 
อันดับที ่ ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสนิคาดวยเรือลําเลยีง 

1 
2 
 

3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 

สงสินคาไดทัน Cut off time ของเรือที่จะทําการสงออก ณ ทาเรอืแหลมฉบัง 
ความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุงานทีไ่ดส่ังมา เชน Orderใหเรือลําเลียงเขาทา B1 แลวเรอืลําเลียงเขาทา 
B1 ตามทีไ่ดรับคําส่ัง 
ความเสี่ยงตอความเสียหายหรือเกิดอบุัติเหตุของตูสินคาในการยกขนสองครั้ง (ทาเรือมาบตาพุดและทาเรือแหลมฉบัง) 
ทาเรือที่เรอืลําเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง (สอดคลองกบัทาเรือที่โรงงานสงออก) 
ประเภทของบริการที่ครบวงจรเปนOne stop service (มีบริการหัวลากจากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบัง) 
บริการในดาน Custom Formality 
การควบคุมความเสียหายในการใชเรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา 
ความยืดหยุนในการจัดสง Shipment เรงดวนในการใชเรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา 
ความสม่ําเสมอในสวนของตารางเรือทีอ่อกจากทาเรือมาบตาพดุ 
ความถี่(Frequency) ของตารางเดินเรือลําเลียงที่เหมาะสม 
ปริมาณของการจดัสงดวยเรือลําเลยีงตอเที่ยว 
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ตารางที่ 5.5  ลําดับตามความสําคัญโดยรวมของแตละปจจัยในดานความสัมพันธกบัลูกคา 
Customer relationship) 

อันดับท่ี ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง 
1 
2 
3 
4 
5 

ความรูของบุคลากรในองคกรในสวนของงานที่ทํา(skill and know-how) 
การจัดการดานขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา (tracing and tracking container information) 
ความเอาใจใสในการตอบคําถามลูกคา 
ความสะดวกในการติดตอบริษัท 
ความทันสมัยของระบบคอมพิวเตอร(Software advance technology) 

 
ตารางที่ 5.6  ลําดับตามความสําคัญโดยรวมของแตละปจจัยในดานภาพลักษณของบริษัทเรือ

ลําเลียง (Company Image) 
อันดับท่ี ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง 

1 
2 
3 
4 
5 

การชดใชคาเสียหายในกรณีเกิดความเสียหายในระหวางการจัดสง(จายตามที่ไดตกลงกันเอาไว) 
ประสบการณในการ Operate เรือลําเลียงของบริษัทที่ผานมา 
ความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง 
สภาพของเรือลําเลียงที่ดี 
เครื่องมือมีประสิทธิภาพในการทํางานสูง 

  
 เพื่อใหทราบถึงสาเหตุที่ละเอียดมากขึ้น ผูวิจัยจึงไดวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจ
ขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงจําแนกตามขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง โดยผูวิจัยไดจําแนกขอมูล
ตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด ระดับปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน และ
ทําเลที่ตั้งโรงงาน ซ่ึงปรากฎวาผลการวิเคราะหความแตกตางของคาเฉลี่ยที่มีระดับความสําคัญทาง
สถิติ ไดแกปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงจําแนกตามระยะทางจาก
โรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด สําหรับผลการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวย
เรือลําเลียงจําแนกตามระดับปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน และทําเลที่ตั้งโรงงาน             
ไมปรากฎความแตกตางของคาเฉลี่ยที่มีระดับที่มีนัยสําคัญ  
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ตารางที่  5.7 ความถี่ของจํานวนโรงงานตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดภาพจําแนกตาม
ระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง  5  ดาน  

  
จํานวนโรงงานแยกตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด (กิโลเมตร) 
1-10 11-20 21-30 31-40 ปจจัยที่มีความสําคญั 

> 
Median 

< = 
Median 

> 
Median 

< = 
Median 

> 
Median 

< = 
Median 

> 
Median 

< = 
Median 

x2 P 
value 

1. ดานเวลา(Time)   
(M=4) 

1 12 3 14 11 15 4 0 11.92* 0.00 

2. ดานราคา(Price) 
  (M = 5)    

0 13 0 17 0 26 0 4 14.00* 0.03 

3. ดานคุณภาพและ
กระบวนการ
(Operations)   

2 11 4 13 12 14 1 3 6.88 0.13 

4. ดานความสัมพันธกับ
ลูกคา( Customer 
relationship) 

2 11 9 8 12 14 0 4 7.30 0.07 

5.ดานภาพลักษณของ
บริษัทเรือลําเลียง
(Company Image) 

2 11 6 11 6 20 0 4 4.84 0.20 

*หมายถึง P Value < 0.05 
 
 จากตารางที่ 5.8 วิเคราะหไดวาเมื่อพิจารณาตามจํานวนโรงงานแยกตามระยะทางจาก
โรงงานถึงทาเรือระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุตนั้นไดใหความสําคัญของปจจัยตางกัน 
โดยปจจัยที่มีนัยยะสําคัญทางสถิติคือปจจัยดานเวลา (Time) และ ปจจัยดานราคา (Price) กลาวคือ 
กลุมโรงงานที่มีระยะทางตางกันใหความลําคัญตอปจจัยดานเวลาและดานราคามาก  
 จะเห็นไดวากลุมระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุตที่ใกลจะไมกังวลหรือให
ความสําคัญกับปจจัยเร่ืองเวลามากนักทั้งนี้เรื่องมาจากระยะทางที่ใกลกับทาเรือมาบตาพุตอยูแลว 
ในขณะที่ กลุมที่มีระยะทางไกลจะกังวลและใหความสําคัญในเรื่องเวลาเพราะมีระยะทางที่ไกลกับ
ทาเรือมาบตาพุตดังนั้นหากมีการเปลี่ยนแปลงโหมดการขนสงก็จะทําใหตองคิดถึงผลที่ตามมาโดย
เมื่อเปรียบกับหมวดการขนสงในปจจุบันนั้นโรงงานจะใชรถหัวลากจากโรงงานไปยังทาเรือแหลม
ฉบังเพื่อสงออก แตหากมีการเปลี่ยนมาใชเรือลําเลียงจะตองมีเสนทางเพิ่มขึ้นคือโรงงานไปยังทาเรือ
มาบตาพุตและจากทาเรือมาบตาพุตไปยังทาเรือแหลมฉบังซึ่งทําใหเห็นวาจะตองใชเวลามากขึ้น
อยางแนนอน 
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 ในสวนของดานราคา (Price) จะเห็นไดชัดวาเกือบทุกกลุมนั้นใหความสําคัญแกเร่ืองราคา
เนื่องจากคามัธยฐานเปน 5 ซ่ึงหมายถึงวาโรงงานสวนใหญนั้นใหความสําคัญกับปจจัยเร่ืองนี้วาเปน
ปจจัยที่สําคัญมากที่สุด  
 ในสวนของดานคุณภาพและกระบวนการ (Operations)  หัวขอปจจัยยอยทั้งหมดนั้นม ี11 ขอ 
แตเมื่อมาทดสอบนัยสําคัญจะเหลือเพียง 3 ขอเทานั้นตามตารางที่ 5.9  
 

ตารางที่ 5.8  ความถี่ของจํานวนโรงงานตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดภาพจําแนก
ตามระดับความสําคัญของปจจัยยอยดานคุณภาพและกระบวนการ (Operation)ที่มี
ผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง 

จํานวนโรงงานแยกตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด (กิโลเมตร) 
1-10 11-20 21-30 31-40 ปจจัยท่ีมีความสาํคัญ 

> 
Median 

< = 
Median 

> 
Median 

< = 
Median 

> 
Median 

< = 
Median 

> 
Median 

< = 
Median 

x2
 

P 
value 

3)  ดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations)             
3.1 ความยืดหยุนในการจัดสง Shipment เรงดวนใน

การใชเรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา 
1 12 1 16 6 20 1 3 2.54 0.60 

3.2 ความสม่ําเสมอในสวนของตารางเรือ       
     ที่ออกจากทาเรือมาบตาพุด (M=4) 

2 11 2 15 3 23 0 4 10.86* 0.02 

3.3 การควบคุมความเสียหายในการใชเรือลําเลียงเพื่อ
การขนสงตูสินคา 

4 9 6 11 10 16 0 4 2.54 0.47 

3.4  ทาเรือที่เรือลําเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลม
ฉบัง (สอดคลองกับทาเรือท่ีโรงงานของทานสงออก
อยู) (M=5) 

0 13 0 17 0 26 0 4 9.96* 0.02 

3.5 ความเสี่ยงตอความเสียหายหรือเกิดอุบัติเหตุของตู
สินคาในการยกขนสองครั้ง(ทาเรือมาบตาพุดและ
ทาเรือ แหลมฉบัง) 

0 13 0 17 0 26 0 4 2.23 0.52 

3.6  สงสินคาไดทัน Cut off time ของเรือ   ท่ีจะทําการ
สงออก ณ ทาเรือแหลมฉบัง 

0 13 0 17 0 26 0 4 0.64 1.00 

3.7  ประเภทของบริการที่ครบวงจรเปนOne stop 
service (มีบริการหัวลากจากโรงงานไปยังทาเรือ
แหลมฉบัง) 

3 10 8 9 14 12 2 2 1.38 0.80 

หมวดการขนสงในปจจุบัน 
 

โรงงาน ทาเรือแหลมฉบัง 

หมวดการขนสงดวยเรือลําเลียง 
 

โรงงาน ทาเรือมาบตาพุต ทาเรือแหลมฉบัง 
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ตารางที่ 5.8  (ตอ) 
จํานวนโรงงานแยกตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด (กิโลเมตร) 

1-10 11-20 21-30 31-40 ปจจัยท่ีมีความสาํคัญ 
> 

Median 
< = 

Median 
> 

Median 
< = 

Median 
> 

Median 
< = 

Median 
> 

Median 
< = 

Median 

x2
 

P 
value 

3.8  ปริมาณของการจัดสงดวยเรือลําเลียง ตอเท่ียว 8 5 3 14 9 17 0 4 7.89 0.50 
3.9  บริการในดาน Custom Formality 2 11 7 10 12 14 2 2 2.55 0.47 
3.10 ความถี่(Frequency) ของตารางเดินเรือลําเลียงท่ี

เหมาะสม 
0 13 1 16 3 23 0 4 9.52 0.05 

3.11 ความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุงานที่
ไดสั่งมา   เชน Orderใหเรือลําเลียงเขาทา B1 แลว
เรือลําเลียงเขาทา B1 ตามที่ไดรับคําสั่ง (M=5) 

0 13 0 17 0 26 0 4 9.86* 0.00 

 
 จากตารางที่ 5.9 จะเห็นไดวาปจจัยที่มีนัยยะสําคัญทางสถิติ Significance ในดานคุณภาพ
และกระบวนการนั้นประกอบไปดวย 

- ความสม่ําเสมอในสวนของตารางเรือที่ออกจากทาเรือมาบตาพุด 
- ทาเรือที่เรือลําเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง (สอดคลองกับทาเรือที่โรงงาน

ของทานสงออกอยู)  
- ความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุงานที่ไดส่ังมา   เชน Orderใหเรือลําเลียง

เขาทา B1 แลวเรือลําเลียงเขาทา B1 ตามที่ไดรับคําสั่ง 
ในดานความสม่ําเสมอในสวนของตารางเรือที่ออกจากทาเรือมาบตาพุตนั้นทุกกลุมให 

ความสําคัญเปนลําดับที่ 4 นั้นคือ สําคัญมากทั้งนี้เนื่องมาจากวาโดยปกติแลวโรงงานจะทําการผลิต
สินคาอยูตลอดและมีการขนสงไปเก็บไวยังทาเรือแหลมฉบังทําใหมีคาใชจายในสวนของ Storage 
charge ขึ้นกับผูสงออก รวมไปถึงการผลิตเมื่อผลิตเรียบรอยแลวนั้นโรงงานก็อยากที่จะสงออกทันที
ดังนั้นหากขนสงสินคาไปยังทาเรือลําเลียงแลวไมมีเรือลําเลียงที่สงสินคาไปยังทาเรือแหลมฉบังก็
จะตองทําใหเกิดคา storage charge ขึ้นที่ทาเรือลําเลียงและยังทําใหเกิดความเสี่ยงที่จะขนสงสินคา
ไปไมทัน Cut off time ของเรือแมอีกดวย 
 
 ในดานทาเรือที่เรือลําเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง (สอดคลองกับทาเรือที่
โรงงานของทานสงออกอยู) ทุกกลุมใหความสําคัญแกปจจัยดานนี้เพราะวาเมื่อเปรียบเทียบกับการ
ขนสงในปจจุบันโดยใชรถหัวลากนั้นจะมีความยืดหยุนในการสั่งงานวาจะใหไปสงตูสินคาที่ทา
ไหน แตหากเปลี่ยนมาใชบริการเรือลําเลียงแลวนั้นจะเห็นไดวาเรือลําเลียงสามารถเขาทาเรือไดทุก
ทาที่ ทาเรือแหลมฉบังแตจะสอดคลองกับที่โรงงานผูสงออกไดรับมอบหมายมาจากสายการเดินเรือ
หรือไม ตัวอยางเชน โรงงาน A ใชบริการสายการเดินเรือ B ซ่ึงโดยปกติมีเรือแมออกจากทาเรือ
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แหลมฉบังที่ ทาเรือ B1 ถาหากโรงงาน Aใชบริการเรือลําเลียงซึ่งโดยปกติเขาทาเรือ B4 ที่ทาเรือ
แหลมฉบังก็จะทําใหไมรงกับความตองการของโรงงาน A อีกทั้งมีคาใชจายในสวนของ รถหัวลากเล็ก
ที่ตองทําการขนสงสินคาตูไปจากทาเรือ B4 ไปยังทาเรือ B1 อีกดวยอีกตองใชเวลาพิ่มขึ้นอีกดวย  

 
 ในดานความความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุงานที่ไดส่ังมา   เชน Orderใหเรือ
ลําเลียงเขาทา B1 แลวเรือลําเลียงเขาทา B1 ตามที่ไดรับคําส่ังนั้นเปนปจจัยที่สําคัญซ่ึงทุกกลุมให
ความสําคัญเพราะวาการทําตามคําสั่งที่ไดรับนั้นถือเปนเรื่องของคุณภาพการบริการเพราะหากวา
การสงสินคาผิดทาเรือที่จะใชสงออกนั้นก็ทําใหเกิดความเสี่ยงในการพลาดโอกาสที่จะตกเรือ
สงออก รวมไปถึงความเสียหายในการที่จะตองตูขึ้นและลงที่ทาเรือเพิ่มขึ้น 
  
 ในสวนของดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer relationship) หัวขอปจจัยยอยทั้งหมด
นั้นมี 5 ขอแตเมื่อมาทดสอบนัยสําคัญจะเหลือเพียง 2 ขอเทานั้นตามตารางที่ 5.10 
 
ตารางที่ 5.9  ความถี่ของจํานวนโรงงานตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดภาพจําแนก

ตามระดับความสําคัญของปจจัยยอยดานความสัมพันธกบัลูกคา (Customer relationship) 
ที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง 

  
จํานวนโรงงานแยกตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด (กิโลเมตร) 

1-10 11-20 21-30 31-40 ปจจัยท่ีมีความสาํคัญ 
> 

Median 
< = 

Median 
> 

Median 
< = 

Median 
> 

Median 
< = 

Median 
> 

Median 
< = 

Median 

X2
 

P 
value 

4) ดานความสัมพันธกับลูกคา( Customer 
relationship) 

          

4.1 การจัดการดานขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา 
(tracing and tracker container information) 
(M=4) 

2 11 8 9 5 21 0 4 6.73* 0.02 

4.2 ความเอาใจใสในการตอบคําถามลูกคา (M-4) 2 11 6 11 9 17 0 4 11.14* 0.00 
4.3 ความสะดวกในการติดตอบริษัท 3 10 6 11 10 16 0 4 4.75 0.25 
4.4 ความทันสมัยของระบบคอมพิวเตอร(Software 

advance technology) 
1 12 1 16 4 22 0 4 2.81 0.40 

4.5 ความรูของบุคลากรในองคกรในสวนของงานที่ทํา
(skill and know-how) 

0 13 0 17 0 26 0 4 8.13 0.05 

 
 ในดานการจัดการดานขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา (tracing and tracker container 
information) ทุกกลุมใหความสําคัญกับปจจัยนี้มากเนื่องมาจากการใชเรือลําเลียงนั้น เนื่องจาก
ตองการทราบวาตูขณะนั้นอยูที่ไหนและตองการติดตาม Status 
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 ในดานความเอาใจใสในการตอบคําถามลูกคาเปนปจจัยที่สําคัญเพราะเปนการดําเนินธุรกิจ
และสามารถฝกใหมี Service minded ที่ดีของบริษัท 
 

 ในสวนของดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง(Company Image) หัวขอปจจัยยอย
ทั้งหมดนั้นมี 5 ขอแตเมื่อมาทดสอบนัยสําคัญจะเหลือเพียง 1ขอเทานั้นตามตารางที่ 5.11 
 

ตารางที่ 5.10 ดานภาพลักษณของบริษัทเรอืลําเลียง (Company Image) 
จํานวนโรงงานแยกตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด (กิโลเมตร) 

1-10 11-20 21-30 31-40 ปจจัยท่ีมีความสาํคัญ 
> 

Median 
< = 

Median 
> 

Median 
< = 

Median 
> 

Median 
< = 

Median 
> 

Median 
< = 

Median 

x2
 

P 
value 

5) ดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง(Company 
 Image) 

          

5.1  สภาพของเรือลําเลียงท่ีดี 2 11 1 16 3 23 0 4 7.11 0.07 
5.2  การชดใชคาเสียหายในกรณีเกิดความเสียหายใน

ระหวางการจัดสง(จายตามที่ไดตกลงกันเอาไว) 
0 13 0 17 0 26 0 4 6.17 0.12 

5.3  ประสบการณในการ Operate เรือลําเลียงของบริษัท 
      ท่ีผานมา 

0 13 0 17 0 26 0 4 0.25 1.00 

5.4 เครื่องมือมีประสิทธิภาพในการทํางานสูง 2 11 2 15 5 21 0 4 5.49 0.15 
5.5 ความซ่ือสัตยของผูประกอบการขนสง 2 11 6 11 6 20 0 4 10.14* 0.00 
  

 ในดานความซือ่สัตยของผูประกอบการขนสงเนื่องจากการใชเรือลําเลียงนั้นก็เหมือนทํา
ธุรกิจใหมซ่ึง ความซื่อสัตยของผูประกอบการจึงเปนปจจัยที่ผูสงออก โรงงานใหความสําคัญ 
 

 ในสวนของขอเสียที่ทําใหผูสงออกไมใชเรือลําเลียงแบงตามระยะทางที่มีนัยสําคัญทาง
สถิติ คือ 

 
จํานวนโรงงานแยกตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด (กิโลเมตร) 

0-10 11-20 21-30 31-40 ขอเสียจากการใชเรือลําเลียง
ขนสงตูสินคา ไมเห็น

ดวย เห็นดวย ไมเห็น
ดวย เห็นดวย ไมเห็น

ดวย เห็นดวย ไมเห็น
ดวย เห็นดวย 

x 2 
P 

value 

1. ไมมีความรูเก่ียวกับการ
ขนสงดวยเรือลําเลียง    

11 2 9 8 9 17 0 4 12.70* 0.00 

2. สินคาเกิดการเสียหายจาก
การยกขน 2 ครั้ง    

2 11 1 16 8 18 0 4 5.42 0.13 

3.  คิดวาคาใชจายจะเพิ่มขึ้น
เมื่อใชเรือลําเลียงเทียบกับ
รถหัวลากในปจจุบัน  

3 10 6 11 12 14 0 4 4.39 0.20 

4. ความยุงยากที่ตองติดตอท้ัง
เรือลําเลียงและรถบรรทุก 

3 10 6 11 8 18 0 4 2.24 0.68 
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จํานวนโรงงานแยกตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด (กิโลเมตร) 
0-10 11-20 21-30 31-40 ขอเสียจากการใชเรือลําเลียง

ขนสงตูสินคา ไมเห็น
ดวย เห็นดวย ไมเห็น

ดวย เห็นดวย ไมเห็น
ดวย เห็นดวย ไมเห็น

ดวย เห็นดวย 
x 2 

P 
value 

5. ไมมีทาเรือลําเลียงที่
ใหบริการ 

4 9 13 4 18 8 0 4 13.24* 0.00 

6. ระยะทางระหวางโรงงาน
กับทาเรือสงออกเปน
ระยะทางสั้นๆทําใหไมมี
ความตองการในการใชการ
ขนสงดวยเรือลําเลียง 

10 3 6 11 5 21 0 4 15.04* 0.00 

7. เวลาที่ใชในการขนสงรวม
จากโรงงานไปยังทาเรือ
สงออกนาน 

4 9 7 10 9 17 0 4 2.53 0.53 

8.  คาใชจายโดยรวม 
     (Freight all in)มีราคาสูง

กวาเมื่อเทียบกับการขนสง
โดยใชรถบรรทุกอยางเดียว 

5 8 7 10 7 19 0 4 3.11 0.38 

 
 จากตารางขางตนจะเห็นไดวากลุมระยะทางในบริเวณที่ไกลนั้นไมมีความรูเกี่ยวกับการ
ขนสงดวยเรือลําเลียงดังนั้นจะตองแกไขดวยการจัดอบรมใหความรูหรือเขาไปเสนอแนะแกโรงงาน
ตาง ๆ  การจัดทําประชาสัมพันธจากบริษัทเรือลําเลียงเปนส่ิงที่ควรจะทําอยางยิ่งโดยอาจจะจัดทํา
สัมมนาโดยเชิญผูเชี่ยวชาญในบริษัทเอง รวมไปถึงและตั้งหัวขอในการสมนาครั้งนี้วา “การลดคา
ขนสงไปทาเรือสงออกแบบยั่งยืน” หรือ “เมื่อปริมาณขนสงเพิ่มขึ้นผูสงออกจะลดคาใชจายในการ
ขนสงไดอยางไร” 
 ในสวนของไมมีทาเรือลําเลียงใหบริการนั้นเปนขอเสียที่สําคัญที่กลุมระยะทางที่อยูไกล
จากทาเรือมาบตาพุตนั้นใหความสําคัญเปนอยางมาก  ทั้งนี้เนื่องมาจากหากไมมีทาเรือลําเลียงที่
ใหบริการอยูใกล ๆ นั้นโรงงานก็มองวาไมมีความจําเปนในการที่จะตองไปใชเรือลําเลียงในการ
ขนสงสินคา เพราะการใชรถหัวลากนั้นก็สะดวกสบายอยูแลว 
 ในสวนของระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้น ๆ ทําใหไมมีความ
ตองการในการใชการขนสงดวยเรือลําเลียงก็เปนอีกปจจัยหนึ่งซึ่งทําใหเปนวากลุมโรงงานที่ตั้งอยู
บริเวณไกลจากทาเรือมาบตาพุตนั้นใหความสําคัญเชนเดียวกันโดยมีสาเหตุเชนเดยีวกับขอเสียที่วา
ไมมีทาเรือลําเลียงใหบริการเพราะในเมื่อระยะทางจากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบังตั้งอยูใน
บริเวณที่รถหัวลากสามารถไปกลับเพื่อสงสินคาไดแลวนั้นก็ไมมีความจําเปนที่จะตองมาใชเรือ
ลําเลียงในการขนสงสินคาอีก 
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5.2  บทสรุปจากการสัมภาษณผูที่เคยประกอบการใหบริการขนสงสินคาดวยเรือ
ลําเลียง 
 

เนื่องจากการที่จะนําเสนอขอเสนอแนะที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น ผูวิจัยไดสอบถามบริษัท
ใหบริการเรือลําเลียงที่ปดกิจการไปทั้งนี้จุดประสงคเพื่อจะไดรับทราบถึงเหตุผลที่จะตองปดตัวลง
การขนสงตูสินคาโดยสรุปความไดวา ธุรกิจเรือลําเลียง เร่ิมขึ้นอยางจริงจังเมื่อป 2532 โดยบริษัท 
ไทยบารจคอนเทนเนอรเซอรวิส จํากัด  ซ่ึงเปนบริษัทที่ไดรับอนุญาตใหดําเนินการเปนสถานที่
ตรวจปลอยบรรทุกของเขาตูคอนเทนเนอรเพื่อการสงออก (สตส. หรือ CY) ตั้งอยูริมแมน้ํา
เจาพระยา ต. บางกระดี่ อ.เมือง จ.ปทุมธานี โดยบริษัทดังกลาวทําการขนสงตูสินคาทั้งทาง
รถบรรทุกและทางเรือลําเลียง อยางไรก็ตาม เมื่อปลายป 2535 บริษัทไดยกเลิกการใหบริการในสวน
ของการขนสงตูสินคาโดยเรือลําเลียงเนื่องจากคาใชจายในการดําเนินงานสูง บริษทัไมมีพื้นที่วางตู
หลังทาเรือที่เพียงพอ ทาเรือกรุงเทพไมมีทาเทียบเรือสําหรับเรือบารจโดยเฉพาะ และบริษัทเองตอง
เชาเรือลําเลียงในอัตราสูง ทั้งนี้เพราะผูถือหุนในบริษัทมีสัญชาติไทยไมถึง 70% จึงขาดคุณสมบตัใิน
การจดทะเบียนเปนเจาของเรือลําเลียงอีกทั้งบริษัทไมมีตูเปลาใหลูกคาหรือผูสงออกเชาดังนั้นการจะ
หาตูเปลาก็ตกเปนภาระของผูสงออกจึงไมนิยมที่จะใชเรือลําเลียง 

บริษัท เรงพัฒนาขนสง จํากัดเปนผูประกอบการขนสงทางน้ําดวยเรือลําเลียง มีเรือลําเลียงที่
ใชในการขนสง 100 ลํา ระวางรวม76,150 ตัน บริษัทเริ่มดําเนินการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงใน
ป 2537 โดยเรือ วารินขนสง 7 และ ตอมาไดเพิ่มอีก 3 ลํา ครั้งแรกมีความคิดที่จะขนสงตูสินคาจาก
กรุงเทพ ถึง อยุธยา แตไมประสบผลสําเร็จ เพราะขาดการสนับสนุนในเรื่องสิ่งอํานวยความสะดวก
พื้นฐานจากรัฐ เชน ทาเทียบเรือ จึงขนสงเฉพาะในลําน้ําเจาพระยาจากบริเวณ กรุงเทพ ถึง 
สมุทรปราการ ขนสงตูสินคาไดคราวละ 50 ตู ซอนเรียง 2-3 ชั้น  อยางไรก็ตาม เนื่องจากบริษัทไม
สามารถทนคาใชจายที่สูงได โดยเฉพาะ คาภาระที่ทาเรือกรุงเทพใชคิดกับเรือลําเลียงเปน คาภาระ
ตัวเดียวกับที่ใชคิดเรือเดินสมุทร อีกทั้งมีปญหาในเรื่องของ พื้นที่เทียบทา กลางคือไมมี ที่วางมหเรอื
ลําเลียงเขาเทียบทา เพราะวามีตารางประจําของเรือเดินสมุทรอยูแลว ดังนั้น คณะผูบริหารจึง
ตัดสินใจเลิกลมการใหบริการดานขนสงสินคาตูในป 2540 

บริษัท บางกอกโมเดิรน เทอรมินัล ตั้งอยูที่ ริมแมน้ําเจาพระยา ฝงตะวันตก เร่ิมใหบริการ
ตั้งแต ป 2532 สามารถขนสงตูสินคาไดคร้ังและ 50 ตู โดยมีเสนทางขนสงจาก สมุทรปราการ ถึง 
กรุงเทพ เนื่องจากมีผูถือหุนเปน บริษัทขาว ที่สงออกสําคัญ จึงมีการใชบริการขนสงดวยเรือลําเลียง
เปนประจํา 
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 ปจจุบันสินคาคอนเทนเนอรที่ใชเรือลําเลียงในการขนสงมีปริมาณนอยมากอยางเห็นไดชัด 
เนื่องจากโรงงานสวนใหญไมไดตั้งอยูริมแมน้ํา การที่จะขนสงสินคาคอนเทนเนอรมาลงเรือลําเลียง 
จําเปนตองใชรถบรรทุกขนสินคาคอนเทนเนอรมายังทาเรือกอนแลวจึงใชเครนทาเรือขนยายลงเรือ
ลําเลียง ซ่ึงทําใหเสียเวลาและเสียคาใชจายเพิ่ม  นอกจากนี้เรือลําเลียงที่สามารถบรรทุกสินคา     
คอนเทนเนอรมีจํานวนนอยมาก เนื่องจากไมไดมีการเตรียมพื้นที่ในระวางสําหรับตูคอนเทนเนอร 
เรือลําเลียงลําใดที่พอจะใสตูคอนเทนเนอรไดก็ถูกนํามาใชประโยชน ในบางครั้งก็ไมไดคํานึงถึง
โครงสรางภายในวาจะสามารถรับสินคาประเภทนี้ไดหรือไม 
 
5.3 ขอเสนอแนะ 
 
 จากการสัมภาษณของบริษัทที่เคยประกอบการใหบริการเรือลําเลียงและสายการเดินเรือ จึง
ทําใหผูวิจัยสามารถเสนอขอเสนอแนะไดดังนี้ 

 เรือลําเลียงเปนธุรกิจที่ไมควรจะทําเดี่ยวอยางเดียวกลาวคือหากจะทําธุรกิจเรือลําเลียงใหมี
ประสิทธิภาพที่ดีและใหผูสงออกหันมาใชนั้นจะตองรวมมือกับบริการในดานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของใน
กิจกรรมของการขนสงสินคาโดยจะตองมีองคประกอบดังนี้ 

1. รวมมือกับสายการเดินเรือทั้งนี้เพราะสายการเดินเรือเปนเจาของตูเปลาและเปนสวน
สําคัญในการขนสงสินคาระหวางประเทศใหกับผูสงออกเพราะวาโดยสวนมากแลวผูสงออกจะใชตู
เปลาจากสายการเดินเรือทีตนนั้นขนสงไปดวย ในการที่จะใหสายการเดินเรือหันมาสนใจใชเรือ
ลําเลียงนั้นมีปจจัยหลายหลากเปนสิ่งที่ตองคํานึงถึง เมื่อเปล่ียนไปใชเรือลําเลียงแลวนั้น สายการ
เดินเรือจะตองมีความมั่นใจวาคาใชจายโดยรวมของทั้งหวงโซ Chain นั้นมีราคาที่ถูกลงและทุกฝาย
ไดผลแบบ Win- Win solution และทุกฝายไดรับสวนแบงในสวนที่คาใชจายนั้นลดลง หรือเรียก
โดยรวมวา ทุกคนไดShare earning กัน โดยที่ Chain หรือหวงโช ที่สายการเดินเรือกลาวถึง
กระบวนการและกิจกรรมในการใชในการขนสงคือ เมื่อตูเปลามา Discharge ที่ทาเรือแหลมฉบัง 
สายการเดินเรือจะตองทําการขนสงตูเปลานี้ไปยังลานวางตูเพื่อปลอยใหผูสงออกเมื่อถึง ลานวาง     
ตูเปลาแลวจะตองมีการทําความ และตรวจซอมตูหากมีการชํารุด (M&R) monitoring and repairing 
เพื่อจะไดปลอยตูเปลาที่ไดคุณภาพตามมาตรฐานใหกับผูสงออก ในสวนนี้สายการเดินเรือตองรับ
คาใชจายในสวนของการขนสงตูเปลาจากทาเรือแหลมฉบังไปยังลานวางตูเปลาซ่ึงในปจจุบันมี
ความสะดวกเพราะระยะทางจากลานวางตูเปลากับทาเรือแหลมฉบังนั้นมีระยะทางสั้นไมเกิน         
10 กิโลเมตร ทําใหคาใชจายในสวนของ Trucking นี้มีราคาที่ยอมเยาว อีกทั้ง ลานวางตูเปลายัง
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สามารถใหบริการในสวนของ M&R ไดอีกดวยจึงทําใหสามารถตรวจปลอยตูเปลาใหลูกคาได ที่จุด
เดียวกันที่ลานวางตูเปลา ดังนั้นหากมีการเปลี่ยนไปใชเรือลําเลียงก็จะตองทําใหไดครบทั้งสายตั้งแต
สถานที่วางตูเปลา หมายความวาเรือลําเลียงจะตองขนสงตูเปลาไปยังทาเรือมาบตาพุดและ ที่ทาเรือ
มาบตาพุดจะตองมีลานวางตูเปลาและตองมีการใหบริการในสวนของ M&R Monitoring and 
Repair ตามมาตรฐานที่สายการเดินเรือและผูสงออกตองการ ทั้งนี้จะตองอยูภายใตราคาที่ถูกลงเมื่อ
เทียบกับปจจุบันและตองเปดทําการ 24 ชม. อีกดวย หากบริการเรือลําเลียงสามารถทําไดตาม 
กฎเกณฑตามขางตนแลวก็ยังมีเร่ืองที่ตองคํานึงถึงนั้นคือทําเลที่ตั้งของโรงงานกลุมลูกคาอีกดวย 
เพราะลูกคาเปนผูรับผิดชอบในสวนของคาใชจายในการมารับตูเปลาจากลานไปยังโรงงาน หากมี
การตองเปลี่ยนสถานที่ลานวางตูเปลาก็จะทําใหมีผลกระทบตอราคาคาใชจายในการขนสงโดยตรง  

2. รวมมือเพื่อทาเรือมาบตาพุตเพื่อสรางลานวางตูเปลาเพื่อเปนการใหบริการในสวนของ
ลานใหวางตูเปลาทั้งนี้จะตองมีแผนก M&R คือ Maintain and Repair ที่สามารถทําการลางทําความ
สะอาดและมีแผนกซอมตูที่ตรงกับมาตรฐานตามที่สายการเดินเรือกําหนดเพราะหากลานวางตูเปลา
อยูขางนอกทาเรือมาบตาพุตจะทําใหเพิ่มคาใชจายในสวนของระยะทางจากทาเรือมาบตาพุตไปยัง
ลานวางตูเปลา 

3. รวมมือกับทาเรือมาบตาพุตเพื่อทําการสรางสถานีขนถายสินคากลอง (Container 
Depot) โดยมีจุดประสงคเพื่อใหเปนสถานที่รวมสําหรับใหบริการแกสาธารณะชนโดยทั่วไป ใน
การขนถาย เก็บรักษา และกระจายสินคาตางไดแก สินคาของเหลว สินคาเทกอง สินคาตูคอนเทน
เนอร และสินคาชิ้นตางๆภายใตพิธีการทางศุลกากรที่ถูกตอง โดยมีระบบการขนสงผสมผสานที่
เหมาะสมในลักษณะการขนสงจากที่ถึงที่ (door to door service) เชื่อมโยงกับโกดังและจุดสงออก
สินคา พรอมทั้งจุดขนถายและกระจายสินคาสถานีขนถายสินคากลองทั่วไปแยกเปน 2 ประเภทตาม
จุดที่ตั้ง คือ สถานีทาเรอื (Off-dock Container Depot) ซ่ึงอยูติดกับลานขนถายคอนเทนเนอรบริเวณ
ทาเรือสินคา และสถานีภายใน(Inland Container Depot) ซ่ึงตั้งอยูหางจากทาเรือเขามาในแผนดิน 

• สถานีทาเรือ มีลักษณะพื้นฐานที่ใหสาธารณะชนใชสถานที่กองเก็บคอนเทนเนอร
รวมกัน โดยลานคอนเทนเนอรของสถานีมีขนาดเล็กไมสามารถรองรับปริมาณ
คอนเทนเนอรมากได มีขอดีคือสะดวกสําหรับการขนสงสินคาเขาและสินคาออก
จากสถานีไดโดยตรง 

• สถานีภายในจะตองชวยใหผูส่ังสินคาเขามามีคาใชจายนอยและสะดวกที่จะสงตู
คอนเทนเนอรเปลากลับไปยังบริษัทสงสินคาหลังจากไดรับสินคาแลว และผู
สงออกประหยัดคาใชจายในการขนตูคอนเทนเนอรเปลามาบรรจุสินคาออก 
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นอกจากนี้ยังตองมีพิธีการทางศุลกากรที่สะดวกสําหรับผูสงออกที่จะดําเนินการ
ออกของไดและสําหรับผูส่ังสินคาไดรับอนุญาตใหนําสินคาเขามายังสถานีโดยไม
ตองเสียเวลาเดินททางไปยังทาเรือซ่ึงอยูหางออกไป 

องคประกอบพื้นฐานของสถานีขนถายสินคากลองประกอบดวย ระบบขนสงผสมผสาน
เช่ือมโยง ถนน รถไฟ และทาเรือ, ลานกองเก็บตูสินคา (Container Yards), สถานีตูสินคา (Container 
Freight Station: CFS) ซ่ึงเปนที่บรรจุสินคาเขาออก และตรวจสอบตูสินคา, พิธีการทางศุลกากร, 
ระบบรักษาความปลอดภัย, ระะบบสื่อสารโทรคมนาคม, เครื่องมือและอุปกรณขนถาย, ลานจอด
รถบรรทุก, อาคารสํานักงานและบํารุงรักษา 

4. รวมมือกับทาเรือมาบตาพุตในการสงเสริมใหมีการใชที่อุปกรณเครื่องยกขนที่ทันสมัย
และมีประสิทธิภาพ สาเหตุเปนเพราะวาการใชเรือลําเลียงขนสงสินคานั้นจะตองมีการยกตูเปลาลง
จากเรือลําเลียงและยกตูเต็มขึ้นเรือลําเลียงดังนั้นสงที่ตามมาคือความเสี่ยงตอความเสียหายของตูอัน
เนื่องมาจากการขนสินคาดวยเรือลําเลียงนั้นตองมีการยกขนถึง 2 คร้ังหากอุปกรณปนจั่นที่ไมมี
ประสิทธิภาพที่ดีก็อาจทําใหมีความเสี่ยงที่จะทําใหตูสินคาเกิดอุบัติเหตุลมคว่ําไดในสวนของเวลา
เชนเดียวกัน อุปกรณที่ทันสมัยมักจะมีประสิทธิภาพที่รวดเร็วในการยกขนตูสินคาหากการยกขน
เปนไปไดชาก็อาจทําใหมีผลกระทบตามมาในสวนของการขนสงตูใหทัน Cut off time ณ ทาเรือ
แหลมฉบังหากตูสินคาไมไดรับการ Load จะทําใหผูสงออกไดรับความเสียหายในเรื่องของการคา
กบัตางประเทศ  

5. รวมมือกับบริษัทรถหัวลากเพื่อเปนการแกไขในสวนของShipment เรงดวนและยัง
สามารถแกไขปญหาของความยืดหยุนในการใชเรือลําเลียงอีกดวย เนื่องจากเปนที่ทราบกันวาการ
ใชเรือลําเลียงนั้นอาจไมคอยมีความยืดหยุนเหมือนการใชรถหัวลากมากนักแตหากวาผูสงออก
ประสบปญหา Shipment เรงดวนที่ไมสามารถรอรถหัวลากไดนั้นก็สามารถที่จะเรียกใชรถหัวลาก
ไดทันที ทําใหมีความเสี่ยงในการไปไมทัน Cut off time ของเรือแมได อีกทั้งเปนการชวยอํานวย
ความสะดวกใหแกผูสงออกโดยไมตองติดตอผานหลายบริษัท 

6. รวมมือกับทาเรือแหลมฉบัง เพื่อจะไดจัดหาตารางที่ทาเรือลําเลียงจะเขาโดยแนะนําวา
สมควรจะตองทําใหเปนตารางถาวรในสวนนี้เพื่อเปนการวางแผนเพื่อแกไขปญหาในทาเทียบเรือที่
ผูสงออกตองการ เพราะวาหากทาที่เทียบเรือลําเลียงนั้นไมสอดคลอง กับทาเทียบเรือท่ีเรือของสาย
การเดินเรือเทียบอยูก็หมดความหมาย เชน เรือแมของสายการเดินเรือ A นั้น ปกติเทียบทาที่ทาเรือ 
B1 เรือลําเลียงก็จะตองมาเทียบที่ทาเรือ B1 เชนเดียวกัน เหตุผลเนื่องมาจากวาหากเรือลําเลียงเขา
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เทียบเรือที่ทา B2 นั้นก็หมายความวาจะตองมีการขนสงจากทาเรือ B2 ไปยังทาเรือ B1 อีกทําใหมี
คาใชจายในสวนของการขนสงเพิ่มขึ้นและเปนสิ่งที่ทําลายชื่อเสียงของบริษัทเรือลําเลียงอีกดวย 

 ตามที่ไดกลาวมานั้นเปนขอเสนอแนะซึ่งมีจุดประสงคสุดทายคือเปน ธุรกิจแบบ One stop 
service กลาวคือเปนการทําธุรกิจขนสงแบบครบวงจรนั้นเอง 
 
5.4 โครงการศึกษาในอนาคต 
 
 ดังที่ไดกลาวมาในขางตนวาธรุกิจเรือลําเลียงที่จะสามารถประสบผลสําเร็จไดนั้นจะตอง
ไดรับการรวมมือกับหลาย ๆ ฝายเพื่อจะใหอยูภายใต concept ที่วา เปน One Stop service การ
บริการรวมทุกอยางในหนึ่งเดียวดังนั้นการศึกษาตอเนื่องหรือในอนาคตจึงมีเปนเรื่องสําคัญและ
นาสนใจที่ผูวิจัยทานอื่นจะไดศึกษาตอ โดยมีหัวขอดังตอไปนี้ 

5.4.1 Feasible study สําหรับการเปดลานวางตูเปลา 
5.4.2 การหาจุดคุมทุน (Break event) ของเรือลําเลียงโดยศึกษาในสวนของตนทุนในการ

ดําเนินธุรกิจเรือลําเลียงและจํานวนตูที่จะทําใหกิจการเรือลําเลียงประสบผลสําเร็จ 
5.4.3   การเพิ่มประสิทธิภาพในสวนของการปฎิบัติงาน (Operation control) ของการยกขน

ตูขึ้นและลงจากเรือลําเลียง 
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แบบสอบถาม 
เรื่อง  ปจจัยท่ีมีผลตอการตดัสินใจขนสงตูสินคาดวยเรอืลําเลยีง 

เรียน  ทานผูตอบแบบสอบถาม 

การคาในยุคปจจุบันมีการแขงขันกันอยางรุนแรงไมเฉพาะแตคุณภาพและราคาของตัวสินคาเทานั้น 
แตรวมถึงการจัดสงที่ประหยัดและมีคุณภาพซึ่งครอบคลุมทั้งการขนสงตอเนื่องจากตนทางไปยังปลายทางในตลอด 
ระยะเวลาที่ผานมารถหัวลากเปนหมวดการขนสงที่นิยมใชกันโดยทั่วไปในการขนสงตูคอนเทนเนอรจากโรงงานไปยัง
ทาเรือ แตเหตุการณราคาน้ํามันระยะหลังมีการปรับตัวเพิ่มขึ้นสูงอยางเห็นไดชัด ทําใหคาใชจายของบริษัท 
หรือโรงงานสูงขึ้น ซึ่งทําใหมีกําไรนอยลงดังนั้นผูประกอบการ จึงพยายามหาวิธีที่จะลดตนทุนคาขนสงลงเรือลําเลียง 
จึงเปนอีกทางเลือกหนึ่งที่อาจสามารถเขามาชวยลดคาใชจายลงได 
 ดวยเหตุน้ีจึงเปนท่ีมาของความพยายามในการศึกษาปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาตูดวยเรือลําเลียง 
ในอุตสาหกรรมตางๆ เพื่อใหเกิดการไดเปรียบเชิงการแขงขันในอนาคต 
 แบบสอบถามชดุนี้มีทั้งหมด 3 สวน จํานวน 7 หนา คือ 

สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไป 
สวนที่ 2 พฤตกิรรมการใชการขนสงในปจจุบัน  

(เพื่อศึกษาถึงพฤติกรรมการใชหมวดการขนสงของผูใชบริการ) 
สวนที่ 3 ความสนใจในการใชเลอืกใชหมวดการขนสงตูสนิคาดวยเรือลาํเลียง 
(เพื่อศึกษาหาปจจัยและสาเหตุทีท่ําใหผูใชบรกิารเลือกใชหมวดการขนสงสินคาตูดวยเรือลาํเลียง) 

 ผูวิจัยใครขอความกรุณาทานตอบในทุกขอและทุกสวนโดยทุกคําตอบของทานจะเปนความลับและจะถูกสรุป 
ในลักษณะผลรวมเพื่อประโยชนในเชิงวิชาการเทานั้นโดยจะไมมีการอางถึงคําตอบของแตละบุคคลแตอยางใด 

หากทานตองการแบบสอบถามชุดใหม หรือมีขอสงสัยเพิ่มเติมโปรดติดตอผูวิจัยโดยตรงไดที่ โทรศัพท 081-
8433294 นอกจากนี้หากทานตองการผลโดยสรุป (Abstract) ของการศึกษานี้โปรดกรอกรายละเอียดทายแบบสอบถาม 
เพื่อที่ทางผู วิจัยจะจัดผลดังกลาวใหกับทานทันทีที่การวิจัยเสร็จสิ้น แตถาทานไมประสงคที่จะรับผลดังกลาว 
ทานไมจําเปนตองใหรายละเอียดแตอยางใด 

 
 
  

 

  ขอขอบพระคุณลวงหนามา ณ โอกาสนี้ 
 นางสาว ครองขวัญ ชินรุงโรจน   ผูวิจัย 
หมายเหต:ุแบบสอบถามนี้เปนสวนหนึ่งของวิทยานิพนธของการศึกษาตามหลักสูตรปริญญาวิทยาศาสตรมหาบณัฑติสาขาวิชาการจัดการ
ดานโลจิสติกส (สหสาขาวิชา) บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ปการศึกษา 2549 

ชื่อ……………………………………………………………….. ตําแหนง………………………………………………………… 
บริษัท…………………………………………………………….ที่อยู……………………………………………………………... 
…………………………………………………………………...E-mail…………………………………………………………… 
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แบบสอบถามงานวิจัย (สําหรับ ผูมี่ไมใชบริการเรอืลําเลียง) 
เรื่อง ปจจัยท่ีมีผลตอการตดัสินใจใชการขนสงตูสินคาดวยเรอืลําเลียง 

 จุดประสงคของแบบสอบถามเพื่อศึกษาปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจใชเรือลําเลียงเพื่อประเมินการใหบริการ
พรอมทั้งวิเคราะหลักษณะการใหบริการ(ที่ผูไมใชบริการใชอยู)วาสอดคลองกับความตองการของลูกคาหรือไม 
 

สวนที่ 1 ขอมูลท่ัวไป  
 
1.1  โรงงานของทานตั้งอยูที่ใด(โปรดระบุนิคมอุตสาหกรรม)....................................................... 
1.2  สินคาหลักที่โรงงานทานสงออกในรูปแบบของตูคอนเทนเนอร (เชน เรซิน, เม็ดพลาสตกิ, ยาง, แกว, เหลก็)    
        คือ......................................... 
1.3  ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน................................................. 
1.4  โรงงานของทานตั้งอยูหางจากทาเรือมาบตาพุดเทาใด 
        ..........  0-10 กิโลเมตร 
        ......... 10-20 กโิลเมตร 
        ......... 11-30 กิโลเมตร 
        ..........31-40 กิโลเมตร 
 
สวนที่ 2 พฤตกิรรมการใชการขนสงในปจจุบัน (เพื่อศึกษาถึงพฤติกรรมการใชหมวดการขนสงของผูใชบริการ) 
 
2.1  กรุณาระบุสัดสวนในการใชทาเรือแหลมฉบังแตละแหงเฉลี่ยเปน % (ตอป) 

ทาเรือ ปริมาณ% 
ทาเรือ A1 (Hutchison)  
ทาเรือ A2 (Hutchison  
ทาเรือ B1 (LCB1)  
ทาเรือ B2 (Evergreen)   
ทาเรือ B3 (ESCO)   
ทาเรือ B4 (TIPS)   
ทาเรือ B5 (LCIT)  
รวม 100% 
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2.2  เวลาที่ใชในการขนสงตอ 1 เที่ยว จากโรงงานไปยังทาเรือเพื่อสงออก โดยรถหัวลากคือ...................... ชั่วโมง 
 
2.3  ใครเปนผูจัดหาการขนสงภายในประเทศเสนทางจากโรงงานไปยังทาเรือสงออกใหทาน  
 ...........  บริษัท 3rd party ที่บริษัทของทานจัดหา    
 ...........  สายการเดินเรือ 
 
สวนที่ 3ความสนใจในการใชเลือกใชหมวดการขนสงสินคาดวยเรอืลาํเลียง 
(เพื่อศึกษาหาปจจัยที่มีอิทธิพลในการเลือกใชหมวดการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง) 
 
คําแนะนํา: ทานใหความสําคัญกบัแตละปจจัยอยางไร หากทานจะใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา 
กระบวนการเมื่อใชรถหัวลากในปจจุบัน  
 

                                             รถหัวลาก                                                           
           โรงงาน                                                                                                                                           ทาเรือแหลมฉบัง 
 
                                                                                                                                                 
 

กระบวนการเมื่อใชเรือลําเลียง 
 

                                                                ทาเรือมาบตาพุด 
             โรงงาน 
 
 
        เรือลําเลียง 
 
 
   
                                                                                                 ทาเรือแหลมฉบัง 

ระยะทาง 50 กิโลเมตร 

                     ระยะทาง 70 กิโลเมตร 

ระยะทาง 10-40 กิโลเมตร 
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3.1  ความสําคญัของปจจัย  หมายถึง 
ทานใหความสําคัญตอปจจัยตางๆเหลานี้มากนอยเพียงใดในการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา 
กรุณาวงกลมบนตัวเลขที่ทานตองการ ( โดยใชเกณฑ 5 = มากที่สุด, 4  = มาก. 3 = ปานกลาง ,  2=  นอย,        
1 =  นอยท่ีสุด) 

ปจจัย ความสําคญัของ
ปจจัย 

1.ดานเวลา(Time) 
1.1เวลาโดยรวมในการขนสงจากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบัง(รถหัวลากและเรอืลําเลียง) 

 
1   2   3   4   5 

2.ดานราคา (Price) 
2.1 ราคาคาขนสงโดยรวม(รถหัวลากและเรือลาํเลยีง) 

 
1   2   3   4   5 

3.ดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations) 
3.1.ความยืดหยุนในการจัดสงShipment เรงดวนในการใชเรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา 
3.2.ความสม่ําเสมอในสวนของตารางเรือที่ออกจากทาเรือมาบตาพุต 
ในการใชเรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา(เรือลําเลียงสามารถOperate ไดตามที่ Schedule ตารางเรือเอาไว) 
3.3 การควบคุมความเสียหาย ในการใชเรือลาํเลยีงเพื่อการขนสงตูสินคา 
3.4.ทาเรือที่เรือลาํเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง 
(สอดคลองกบัทาเรือที่โรงงานของทานสงออกอยู) 
3.5.ความเสี่ยงตอความเสียหายหรือเกิดอุบตัิเหตุของตูสินคาในการยกขนสองครั้ง(ทาเรือมาบตพุต และ 
ทาเรือแหลมฉบงั) 
3.6 สงสินคาไดทันCut off time ของเรือที่จะทําการสงออก ณ ทาเรือแหลมฉบัง 
3.7ประเภทของบริการที่ครบวงจร เปน One stop service 
(มีบริการรถหัวลากจากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบัง) 
3.8 ปริมาณของการจดัสงดวยเรือลําเลียงตอเที่ยว 
3.9 บริการในดาน Customs Formality   
3.10 ความถี่ (Frequency) ของตารางเดินเรือลาํเลยีงที่เหมาะสม  
3.11 ความถูกตองและแมนยําในการทาํใหบรรลตุามงานที่ไดสั่งมา เชน Order ใหเรือลําเลียงเขาทา B1 
แลวเรือลาํเลียงเขาทา B1 ตามทีไ่ดรับคําสั่ง  

 
1   2   3   4   5 
1   2   3   4   5 
 
 
1   2   3   4   5 
1   2   3   4   5 
 
1   2   3   4   5 
 
1   2   3   4   5 
1   2   3   4   5 
 
1   2   3   4   5 
1   2   3   4   5 
1   2   3   4   5 
1   2   3   4   5 
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ปจจัย ความสําคญัของ
ปจจัย 

4.ดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer relationship) ของบริษัทเรือลําเลียง 
4.1.การจดัการดานขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา (tracing and tracking container information) 
4.2.ความเอาใจใสในการตอบคําถามลกูคา 
4.3.ความสะดวกในการติดตอกบับริษัท 
4.4 ความทันสมัยของระบบคอมพิวเตอร (Software advance technology) 
4.5 ความรูของบุคลากรในองคกรในสวนของงานที่ทํา (Skill and Know-how) 

 
1   2   3   4   5 
1   2   3   4   5 
1   2   3   4   5 
1   2   3   4   5 
1   2   3   4   5 

5.ดานภาพลักษณของบริษัท (Company Image) เรือลําเลียง 
5.1สภาพของเรือลําเลียงที่ด ี
5.2.การชดใชคาเสียหายในกรณีที่เกิดความเสียหายในระหวางการจัดสง(จายตามทีไ่ดตกลงกันเอาไว) 
5.3.ประสบการณในการOperate เรือลาํเลียงของบริษัทที่ผานมา 
5.4เคร่ืองมือมีประสิทธิภาพในการทํางานสูง 
5.5 ความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง 

 
1   2   3   4   5 
1   2   3   4   5 
1   2   3   4   5 
1   2   3   4   5 
1   2   3   4   5 

 
3.2  จากปจจัยทั้งหมดขางตน กรุณาลําดับปจจัยที่ทานใหความสําคัญโดยเรียงลําดับจากมากที่สดุไปนอยที่สุด  

 (โดยใชเกณฑ 5 = มากที่สุด, 4  = มาก. 3 = ปานกลาง ,  2=  นอย, 1 =  นอยท่ีสุด) และ กรุณาใหคะแนนโดยคะแนนเต็ม 100 
ตามความคดิเหน็ของทานวาปจจัยในแตละขอจะมีผลตอการตดัสินใจใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา 

ปจจัย ลําดับความสํา
คญั จาก 1-5 

คะแนน 
เต็ม 100 

ปจจัยดานเวลา(Time)   
ปจจัยดานราคา (Price)   
ปจจัยดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations)   
ปจจัยดานความสัมพนัธกับลูกคา (Customer relationship) ของบริษัทเรือลําเลยีง   
ปจจัยดานภาพลักษณของบริษัท (Company Image) เรือลาํเลียง   
                                                                                                                                                        คะแนนรวม =    100 
 
3.3  จากปจจัยดานคณุภาพและกระบวนการ(Operations) ในหนาที่ 4 หัวขอ3 (3.1-3.11) 

กรุณาระบุหัวขอปจจัยที่ทานใหความสําคัญโดยเรียงลําดับจากมากที่สุดไปนอยที่สุด 
และกรุณาใหคะแนนโดยคะแนนเต็ม 100 
ตามความคดิเหน็ของทานวาปจจัยในแตละขอจะมีผลตอการตดัสินใจใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา 
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ปจจัยดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations)  โปรดระบุหัวขอ คะแนน 
เต็ม 100 

ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 1 คือ หัวขอท่ี   
ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 2 คือ หัวขอท่ี   
ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอันดับท่ี 3 คือ หัวขอท่ี   
ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 4 คือ หัวขอท่ี   
ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 5 คือ หัวขอท่ี   
                                                                                                                                                        คะแนนรวม =    100 
 
3.4  จากปจจัยดานดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer relationship) ของบริษัทเรือลําเลียง ในหนาที่ 4 หัวขอ4  

(4.1-4.5)กรุณาระบุหัวขอปจจัยที่ทานใหความสําคัญโดยเรียงลําดับจากมากที่สุดไปนอยท่ีสุด 
และกรุณาใหคะแนนโดยคะแนนเต็ม 100 
ตามความคดิเหน็ของทานวาปจจัยในแตละขอจะมีผลตอการตดัสินใจใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา 

ปจจัยดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer relationship) ของบริษัทเรือลําเลียง โปรดระบุหัวขอ คะแนน 
เต็ม 100 

ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 1 คือ หัวขอท่ี   
ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 2 คือ หัวขอท่ี   
ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 3 คือ หัวขอท่ี   
ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 4 คือ หัวขอท่ี   
ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 5 คือ หัวขอท่ี   
                                                                                                                                                        คะแนนรวม =    100 
 
3.5  จากปจจัยดานภาพลักษณของบริษัท (Company Image) เรือลําเลียง ในหนาที่ 5หัวขอ5 (5.1-5.5) 
 กรุณาระบุหัวขอปจจัยที่ทานใหความสําคัญโดยเรียงลําดับจากมากที่สุดไปนอยที่สุดและกรุณาใหคะแนน โดย  
 คะแนนเต็ม 100 ตามความคดิเหน็ของทานวาปจจัยในแตละขอจะมีผลตอการตดัสินใจใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา 

ปจจัยดานภาพลักษณของบริษัท (Company Image) เรือลําเลียง โปรดระบุหัวขอ คะแนน 
เต็ม 100 

ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 1 คือ หัวขอท่ี   
ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 2 คือ หัวขอท่ี   
ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 3 คือ หัวขอท่ี   
ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 4 คือ หัวขอท่ี   
ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 5 คือ หัวขอท่ี   
                                                                                                                                                        คะแนนรวม =    100 
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3.6  ทานมีความสนใจในการใชการขนสงสินคาตูดวยเรือลําเลียงหรือไม (กรุณาทาํเครือ่งหมาย x หนา ..........) 
 .....................   มีความสนใจ 
 ....................   ไมมีความสนใจ  
 
3.7  ทานคิดวาขอเสียจากการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคาคืออะไร  (โปรดทําเครื่องหมาย X ลงในชอง ) 

สาเหตุท่ีไมใชเรอืลําเลียง ใช ไมใช 
1. ไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง 
2. สินคาเกิดความเสียหาย จากการยกขนสองครั้ง 
3. คิดวาคาใชจายจะเพิ่มขึ้นเมื่อใชเรือลาํเลียงเทียบกับรถหัวลากในปจจุบัน 
4. ความยุงยากที่ตองติดตอทั้งเรือลําเลียงและรถบรรทุก 
5. ไมมีทาเรือลาํเลยีงที่ใหบริการ 
6. ระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการ

ในการใชการขนสงดวยเรือลําเลียง 
7. เวลาที่ใชในการขนสงรวมจากโรงงานไปยังทาเรือสงออกนาน 
8. คาใชจายโดยรวม (freight all in) 

มีราคาสูงกวาเมือ่เทียบกับการขนสงโดยใชรถบรรทุกอยางเดียว 
9. อื่นๆ (โปรดระบ)ุ.......................................................................................................... 
10. อื่นๆ (โปรดระบ)ุ.......................................................................................................... 
 

…… 
…… 
…… 
…… 
…… 
 
…… 
…… 
…… 
 
 

…… 
. …… 
....... 
....... 
…… 
 
....... 
....... 
…… 
 
. 

 
3.8  จากขอ 3.7 ทานจะสนใจหันมาใชเรือลาํเลียงหรือไม ถา.สาเหตุขางตนสามารถแกไขได (กรุณาทาํเครื่องหมาย x) 
 ………….   สนใจ 
 .................   ไมสนใจ 
 
3.9  ถาทานสนใจที่จะใชเรือลําเลียงในการขนสงตู   ทานตองการใหบริการเรือลาํเลียงมีการปรับปรุงดานใด  

เพื่อจะไดตัดสินใจใชบริการในหมวดขนสงนี้ 
 1....................................................................................................................................................................... 
 2....................................................................................................................................................................... 
 3....................................................................................................................................................................... 
 
ขอขอบพระคุณอยางสูงที่สละเวลาใหความรวมมือตอบคําถาม 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 

นางสาว ครองขวัญ ชินรุงโรจน  เกิดเมื่อวันที่  5  มกราคม  พ.ศ. 2524  ที่จังหวัดกรุงเทพฯ 
สําเร็จการศึกษาระดับประถมจากโรงเรียนพระมหาไถศึกษา มัธยมปลายจากโรงเรียนสาธิต
ประสานมิตร จากนั้นเขาศึกษาตอในระดับปริญญาตรีที่คณะบัญชี มหาวิทยาลัยอัสสัมชัญสําเร็จ
การศึกษาเมื่อ พ.ศ. 2545 และเขาศึกษาตอในหลักสูตรวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต ในปการศึกษา 2547 
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