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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 
1.1  ความเปนและความสําคัญของปญหา 
 
 การคาในยุคปจจุบันมีการแขงขันกันอยางรุนแรงไมเฉพาะแตคุณภาพ และราคาของ          
ตัวสินคาเทานั้นแตรวมถึงการจัดสงที่ประหยัดและมีคุณภาพซึ่งครอบคลุมทั้งการขนสงตอเนื่องจาก
ตนทางไปยังปลายทาง การดําเนินธุรกิจการคาไมวาจะเปนในระดับทองถ่ินหรือในระดับโลกจําเปน
อยางยิ่งที่จะตองมีการขนสงเขามาเกี่ยวของกับการซื้อขายแลกเปลี่ยนสินคา ทั้งนี้เพราะจุดกําเนิด
ของสินคามักจะไมไดเปนจุดเดียวกันกับการบริโภคสินคา กิจกรรมการขนสงสินคาจึงเปนกิจกรรม
ที่ไมอาจหลีกเล่ียงไดในการดําเนินการธุรกิจการคา ดังที่มีการกลาววา “ไมมีการคาใดปราศจากการ
ขนสง”  (There is no trade without transportation) 
 ปจจุบันการคาระหวางประเทศในประเทศไทยมีบทบาทเพิ่มขึ้นเปนอยางมาก โดยจะเห็น
ไดจากปริมาณนําเขาและสงออกเปรียบเทียบระหวางปพ.ศ. 2547 และ พ.ศ. 2548 ปริมาณการนําเขา
เพิ่มขึ้นมากกวารอยละ 6 ปริมาณการสงออกเพิ่มขึ้นรอยละ 8  เมื่อพิจารณาปริมาณรวมของสินคา
นําเขาและสงออก พบวาในป 2548 มีปริมาณเพิ่มขึ้นจากป 2547 คิดเปนรอยละ 6.6  
 
ตารางที่ 1.1 ปริมาณตูสินคาผานทาเรือแหลมฉบัง ป พ.ศ. 2543 - 2458 

ป สินคาขาเขา สินคาขาออก 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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 การเลือกใชหมวดการขนสงเปนส่ิงสําคัญที่จะสามารถเปนตัวบงชี้วัดประสิทธิภาพ          
ทั้งความรวดเร็ว ราคาสําหรับผูประกอบการ 
 การเชื่อมโยงทาเรือไมวาจะเปนทาเรือกรุงเทพหรือทาเรือแหลมฉบังเปนทาเรือกรุงเทพ
หรือทาเรือแหลมฉบังกับพื้นที่แนวหลังใชการขนสงทางถนนเปนหลักจึงทําใหเกิดปญหาจราจร
ติดขัด ทําใหตนทุนคาขนสงเพิ่มขึ้น อีกทั้งการตัดถนนแตละสายใชงบประมาณเปนจํานวนมากและ
ใชเวลานานและในระหวางการกอสรางยังทําใหการจราจรติดขัดยิ่งขึ้นอีกดวย  
 แนวทางหนึ่งที่จะแกปญหาดังกลาวคือการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา  ซ่ึงจาก
ตารางที่ 1.2 พบวาสัดสวนของการขนสงสินคาตูทางน้ํานั้นมีเพียงจํานวนนอยมาก โดยคิดเปน 
0.33% เมื่อเปรียบเทียบกับปริมาณการขนสงทั้ง 3 รูปแบบ  ทําใหเห็นวาหากมีการสงเสริมให
ผูประกอบการหันมาใชการขนสงทางน้ํามากขึ้นก็จะทําใหชวยบรรเทาหรือลดจํานวนรถยนตที่ใช
บนทองถนน 

 
ตารางที่ 1.2 ปริมาณและสดัสวนการขนสงตูสินคาผานเขา-ออกจากทาเรือแหลมฉบัง  

ปงบประมาณ 2548  (ศึกษาเฉพาะในสวนที่ผานลาดกระบัง)   
        หนวย :TEU 

ปริมาณตูสินคาผานเขา-ออกจากทาเรือแหลมฉบัง ป 2548 
ขนสงโดยรถไฟ ขนสงโดยรถยนต ขนสงทางน้าํ 

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 ทาเรือแหลมฉบัง 
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ความจําเปนในการขนสงทางเรือ  
ในสวนของตนทุนคาใชจายในการขนสงสินคาทางน้ําจะต่ํากวาการขนสงรูปแบบอื่น ๆ  

เนื่องจากใชน้ํามันเตาเปนเชื้อเพลิงหลัก ราคาปจจุบันอยูที่ลิตรละ 14 - 15 บาทเทานั้น อีกทั้งยัง
สามารถชวยลดมลภาวะและ มีความปลอดภัยในการขนสงสูงกวา ในหาปที่ผานมาสถิติการเกิด
อุบัติเหตุเพียง 1.58 ใกลเคียงกับ กองเรือของประเทศอังกฤษ, เยอรมัน, ฮองกง สามารถขยายการ
ใหบริการไดอยางตอเนื่องแตกตางจากทางบกซึ่งนับวันจะมีปญหาเรื่องการจราจรมากขึ้นไม
สามารถขยายถนนและตัดถนนใหมเพิ่มเพื่อรองรับไดอยางพอเพียงและทันการ และการขนสงทาง
บกยังกอใหเกิดปญหาภาระทางสังคมหลายอยาง เชน ทําใหถนนชํารุดเสียหาย รัฐบาลตองใชเงิน
งบประมาณเพื่อซอมแซมเปนจํานวนมาก, ปญหาอุบัติเหตุทําใหเกิดความเสียหายตอคนและ
ทรัพยสิน ซ่ึงถาหากผูสงออกเปลี่ยนรูปแบบการขนสงสินคาจากทางถนนมาเปนการขนสงสินคา
ทางน้ําดวยเรือลําเลียง คาดวาจะกอใหเกิดความสามารถในการแขงขันมากขึ้นของผูผลิตสงออกไป
คาขายกับตางชาติเนื่องจากตนทุนการขนสงที่ต่ําลง  
 
1.2  วัตถุประสงคของการวิจัย 
 
                 1.2.1 เพื่อศึกษาปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง 
                 1.2.2 เพื่อเสนอแนะแนวทางในการแกไขปญหาและอุปสรรครวมทั้งการปรับปรุงการ
ใหบริการดวยเรือลําเลียงเพื่อใหมีประสิทธิภาพ 
 
1.3 ขอบเขตของการวิจัย 
 
 การศึกษานี้ผูใหบริการ จะครอบคลุมถึง ผูประกอบการ และผูใชบริการ โดย 
 1.3.1 ผูใชบริการ หมายความถึง  ผูประกอบการสงออกดวยตูคอนเทนเนอรทั้งหมด 
ภายในนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุต นิคมอุตสาหกรรมผาแดง นิคมอุตสาหกรรมเอเชีย นิคมอีส
เทิรนซีบอรด ) ระยอง   (นิคมอุตสาหกรรมตะวันออก สวนอุตสาหกรรมโรจนะ และโรงงาน
อุตสาหกรรมเฉพาะโรงงานที่อยูภายในรัศมี 40 กิโลเมตรจากทาเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุต  
 1.3.2 สินคาในที่นี ้จะศกึษาเฉพาะเปาหมายหลักคอื สินคาบรรจตุูสินคา (Container) เทานัน้ 
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1.4  ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 1.4.1  ทําใหทราบถึงปจจัยที่มีผลตอการเลือกใชเรือลําเลียงในการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอร 
 1.4.2 สามารถเสนอแนะแนวทางการบริการใหตรงกับความตองการของผูสงออกใน 
การใชเรือลําเลียง  

 



บทที่ 2 
 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 

บทนี้เปนการนําเสนอความเปนมาของการขนสงดวยเรือลําเลียงและใหเขาใจถึงกิจกรรม
การดําเนินการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง อีกทั้งทาเรือสําคัญ คือ ทาเรือแหลมฉบัง และทาเรือ
มาบตาพุตพรอมทั้งกรอบความคิดและทฤษฎีตางๆที่เกี่ยวของกับงานวิจัย ตลอดจนการสรุปการ
นําเสนอผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ โดยแบงหัวขอดังนี้ 

2.1 พัฒนาการระบบขนสงตูคอนเทนเนอรดวยเรือลําเลียงในตางประเทศ 
2.2 พัฒนาการระบบขนสงตูคอนเทนเนอรดวยเรือลําเลียงในประเทศไทย 
2.3 การขนสงในรูปแบบคอนเทนเนอร 
2.4 องคประกอบของธุรกิจการขนสงระหวางประเทศ 

2.4.1 องคประกอบดานการดําเนินงาน 
2.4.2 องคประกอบดานการตลาด 
2.4.3 องคประกอบดานการเงิน 

2.5 รูปแบบการดําเนินงานของธุรกิจเรือลําเลียงในประเทศไทย 
2.6 เสนทางการขนสงสินคาตูทางน้ําโดยเรือลําเลียง 
2.7 กระบวนการและกิจกรรมที่เกิดขึ้นในการขนสงสินคาตูดวยรถหวัลาก และเรือลําเลียง

จากโรงงานผูสงออกจนถึงทาเรือแหลมฉบัง 
2.8 ทาเรือที่สําคัญ 

2.8.1 ทาเรือแหลมฉบัง 
2.8.2 ทาเรือมาบตาพุด  

2.9 ปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการขนสง 
2.9.1 เงื่อนไขการซื้อขาย 
2.9.2 กระบวนการตดัสินเลือกรูปแบบการขนสง 
2.9.3 คาใชจายในการจัดสงสินคา (Freight Charge) 

2.10 แนวคดิทางดานทฤษฎีทางดานโลจิสติกส 
2.11 แนวคดิทางดานการคัดเลือกผูประกอบการขนสง 
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2.1  พัฒนาการของระบบการขนสงดวยเรือลําเลียงในตางประเทศ  
 

สุมาลี สุขดานนท (2541)ไดกลาวถึงปญหาสําคัญของการสงทางทะเล คือ เรือใชเวลาสวน
ใหญอยูในทาเรือทําใหเจาของเรือตองเสียคาใชจายในการดําเนินงานสูง นอกจากนี้การที่เรือตองอยู
ในทานาน เพื่อทําการบรรทุกขนถายสินคายังทําใหความเร็วเฉลี่ยของเรือสมัยใหมลดลง  

ในชวงทศวรรษที่ผานมาจึงมีความพยายามอยูตลอดเวลาที่จะพัฒนาระบบการขนสงสินคา
ทั่วไปที่จะชวยใหเรือสามารถบรรทุกไดเต็มระวางโดยใชเวลาอยูในทาเรือและเสียคาใชจายนอย
ที่สุด ระบบการขนสงที่ไดพัฒนาขึ้นไดแก ระบบการขนสงดวยตูสินคา (containerisation) ระบบ
การขนสงดวยไมรองสินคา (pallet) ระบบการขนสงดวยเรือ ro-ro (roll-on roll-off) และระบบการ
ขนสงดวยเรือลําเลียง (barge carrier/lighterage) 

ระบบการขนสงดวยตูสินคาและระบบการขนสงดวยไมรองสินคาเปนระบบที่รวมสินคา
หลายหนวยใหเปนหนวยเดียวกัน (unitization) เพื่อสะดวกและรวดเร็วตอการยกขน ระบบการ
ขนสงดวยตูสินคาเปนระบบที่นิยมใชกันอยางแพรหลายที่สุด  

วัตถุประสงคของระบบการขนสงดวยตูสินคาในชั้นแรก คือ การขนสงสินคาจากประตู
โรงงานของผูขายถึงผูซ้ือ (door-to-door) ดังนั้น การขนสงดวยตูสินคาจึงกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลง
ไมเฉพาะในสวนของการขนสงทางทะเล แตในทางตรงกันขามกลับกอใหเกิดอุปสงคใหมแกการ
ขนสงภายในประเทศ  การขนสงตูสินคาภายในประเทศนั้นเริ่มตนดวยรถบรรทุก บริษัท Sea-Land 
ของประเทศสหรัฐอเมริกาซึ่งเปนผูเร่ิมการขนสงระบบนี้ทั้งทางบกและทางทะเลขนสงตูสินคาจาก
ทาเรือตอไปยังภายในประเทศโดยใชรถบรรทุกของบริษัท และระบบนี้ก็แพรหลายเขาไปยัง ยุโรป 
และตอมาก็พัฒนามาใชรถไฟในการขนสง การขนสงดวยตูสินคาชวยลดเวลาของเรือที่อยูในทา
และระยะเวลาทั้งหมดที่ใชในการขนสง แตอยางไรก็ตามไมไดชวยลดคาขนสงภายในประเทศ 
นอกจากนี้คาใชจายดําเนินการลานวางเรียงตูสินคาก็สูง 

ระบบการขนสงดวยเรือลําเลียงเปนวิวัฒนาการลาสุดของการขนสง เปนระบบขนสงทาง
น้ําภายในประเทศและทางทะเลระหวางประเทศ  การขนสงระบบนี้ตองการสิ่งอํานวยความสะดวก
ในทาเรือนอยมาก นอกจากนี้ยังสามารถบรรทุกขนถายกลางน้ําในฝงและนอกฝงเปนอยางดี จึงชวย
ใหเรือเดินสมุทรสามารถใชสวนใหญอยูในทะเล และยังชวยใหสามารถบรรทุกและขนถายสินคา
ไดถึงแมทาเรือจะมีส่ิงอํานวยความสะดวกไมเพียงพอ หรือเกิดปญหาความแออัดขึ้นทาเรือ
นอกจากนี้ขอดีของการใชเรือลําเลียงภายในประเทศ คือ คาขนสงจะต่ํากวาการขนสงแบบอื่น 
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เรือบรรทุกเรือลําเลียง (Barge Carrier Systems)  
 สุมาลี สุขดานนท (2541) ไดกลาวถึงระบบที่ใชในการขนสงเรือลําเลียงที่ใชกันอยูนั้นมี      
5 แบบ ไดแก 1) LASH  2) SEABEE 3) BACAT 4) BACO และ 5) Danube Sea lighter 

เ รือลําเลียงจะถูกขนถายลงน้ํ าดวยวิ ธีที่แตกตางกัน  และขนสงตอไปดวยทางน้ํ า
ภายในประเทศ ระบบที่นิยมใชกันมากที่สุด คือ LASH และ SEABEE ขอแตกตางระหวางระบบทั้งสอง 
คือ LASH ใชระบบการยกสินคาแบบยกขึ้นและยกลง (lift up and lift over) โดยใช ปนจั่นในขณะที่ 
SEABEE ใชวิธีปลอยเรือลําเลียงลงน้ํา ดวยเครื่องยก (elevator) และนําขึ้นเรือโดยใชสายพาน 
(roller) สินคาบรรจุในเรือลําเลียงอาจเปนไดทั้งสินคาทั่วไปและสินคาบรรจุตู  (รายละเอียดของเรือ
บรรทุกเรือลําเลียงและเรือลําเลียงทั้ง 5 ประเภท และสายการเดินเรือท่ีใชเรือประเภทตาง ๆ ในการ
ขนสงในตารางที่ 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 (ตอ) 
 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 (ตอ) 
 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 
ประกอบดวย เรือแม และเรือลําเลียงขนาดเทา ๆ กัน ลักษณะของเรือแมมีทายเรือกวางเปนรูป
ตัวอักษร U ในขณะที่หัวเรือยื่นยาวเพื่อใหเทียบทา และเปนเรือแบบ single deck โครงสรางสวนบน 
(superstructure) อยูเยื้องไปดานหัวเรือเพื่อใหมีพื้นที่ในการทํางานมากที่สุด ชองระวางเรือปดดวย 
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substantial pontoon เพื่อชวยใหสามารถซอนเรือลําเลียงได 2 ชั้นดาดฟาเรือ  เรือ LASH หนึ่งลํา
สามารถบรรทุกเรือลําเลียง ได 83 ลํา กลาวคือ ซอนเรียงในชองระวางเรือ 49 ลํา และบนดาดฟาเรือ 
34 ลํา เรือลําเลียง แตละลํามีความจุ 555 ลูกบาศกเมตร และน้ําหนักบรรทกุ 375 ตันเรือลําเลียงจะถูก
วางเรียงไวในชอง (cell) โดยวางเรียงจากดานหนึ่งของเรือไปอีกดานหนึ่ง การขนถายเรือลําเลียงนั้น
กระทําโดยปนจั่นขนาด 500 ตัน ปนจั่นจะยกเรือลําเลียงจากชองที่วางเรียงไปทายเรือและปลอยลงน้ํา  
ตอจากนั้นจึงขนสงตอไปยังทาเรือหรือปลายทางภายในประเทศโดยเรือลากจูง(tugboat)หรือเรือดัน 
(pushboat) เพื่อนําสินคาขึ้นจากเรือลําเลียง และในทางกลับกันเรือลากจูงหรือเรือดันจะขนสงเรือ
ลําเลียงที่บรรจุสินคาแลวมายังเรือแมเพื่อทําการบรรทุกลงเรือ ดวยวิธีการนี้เรือแมจึงสามารถออก
จากทาเรือไดรวดเร็วขึ้น เนื่องจากไมตองรอคอยการบรรทุกสินคาแตละหนวยและสามารถทําการ
ขนถายกลางน้ําไดโดยไมจําเปนตองเขาเทียบทา 

 
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 และตอโดย J.J. Henry, 
Shipbuilders, New York ระบบนี้มีขอแตกตางจากระบบ LASH อยู 3 ประการ คือขนาดของเรือ
ลําเลียง  การจัดเรียงเรือลําเลียงในเรือแม และวิธีการบรรทุกขนถายเรือลําเลียง 
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 เรือแม SEABEE แบงออกเปน 3 ชั้น และชองระวางเปนแบบปด ทั้งนี้เพราะการ
บรรทุกขนถายเปนแบบแนวนอน (horizontal) ที่ทายเรือติดตั้งเครื่องยกวิสัยสามารถ 2,000 ตัน 
สามารถยกเรือลําเลียงที่บรรทุกแลวพรอมกันคราวละ 2 ลํา ในการขนถายเรือลําเลียง แทนยกลดต่ํา
กวาผิวเพื่อปลอยเรือลําเลียงใหลอยลงน้ํา สวนการบรรทุกเรือลําเลียงลงเรือกระทําโดยเลื่อนเครื่อง
ยกไปยังดาดฟาเรือช้ันที่ตองการ และเคลื่อนเขาไปดานลางของเรือลําเลียง เพื่อยกและเคลื่อนยายเรือ
ลําเลียงดวยระบบที่เรียกวา rolls and rails และเคลื่อนไปไวในตําแหนงและดาดฟาเรือที่ตองการโดย
ใชการควบคุมระยะไกล (remote control) 
 อัตราเฉลี่ยในการลดเครื่องยกใหต่ําลงและปลอยเรือลําเลียงลงน้ํา จนกระทั่งยกขึ้นอีก
คร้ังใชเวลาประมาณ 29 นาที และใชเวลาอีก 9 นาทีเคลื่อนยายเรือลําเลียงไปไวยังตําแหนงที่
ตองการ การวางเรียงเรือลําเลียงในเรือแมจะวางเรียงชวงละ 2 แถว โดยดาดฟาเรือสามารถวางเรียง
เรือลําเลียง ได 38 ลํา โดยที่ lower deck และ main deck วางเรียงไดชั้นละ 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) 
 ระบบที่สามพัฒนาโดยเจาของเรือชาวเดนมารคชื่อ G.Droese และตอสรางโดย 
Frederikshavn Vaerft & Tordok A/S เพื่อใชในการสงสินคาตามชายฝงทะเลเหนือ ระบบนี้แตกตาง
จากระบบ LASH และ SEABEE ทั้งขนาดของเรือ รูปรางลักษณะ วิสัยสามารถในการบรรทุกเรือ
ลําเลียง ขนาดของเรือลําเลียง และอุปกรณในการยกขน 

เรือ BACAT มีรูปรางคลายเรือ Catamaran ประกอบดวยตัวเรือ 2 ชั้น (twin hull)       
หัวเรือปดและทายเปด เรือแมสามารถบรรทุกเรือลําเลียงที่มีวิสัยสามารถ 147 ตัน ได 10 ลําที่ดาดฟา
เรือชั้นบน การบรรทุกและขนถายโดยใชเครื่องยกซึ่งติดตั้งอยูทายเรือระหวางตัวเรือท้ัง 2 ช้ัน การ
เคล่ือนยายเรือลําเลียงภายในเรือแมใชระบบหมุนที่ชองระหวางตัวเรือสามารถบรรทุกเรือลําเลียง
ของระบบ LASH วิสัยสามารถ 370 ตัน ได 3 ลํา หากขนสงทางเรือทะเลเรือลําเลียงจะยึดติดกับตัว
เรือดวย rack bar 

เรือ BACAT I เปนเรือลําแรกและลําเดียวที่ตอข้ึน ใชขนสงระหวาง Hull และ 
Rotterdam โดยใชเวลาเดินทางเที่ยวละ 2 วัน เรือลําเลียง BACAT ตอสรางเพื่อใหเหมาะกับการ
ขนสงทางน้ําภายในสหราชอาณาจักร เรือ BACAT I เร่ิมตนการบริการเมื่อวันที่ 17 กุมภาพันธ 1974 
แตประสบปญหากับสหภาพกรรมกรทาเรือที่ Hull มาตลอด จนในที่สุดก็หยุดใหบริการเมื่อวันที่ 23 
ธันวาคม 1975 รวมระยะเวลาเพียง 22 เดือนเทานั้น หลังจากที่นําเรือข้ึนคาน (lay-up) อยูเปน
เวลานานก็นํากลับขนสงสินคาระหวาง Bombay และ Dubai  
 ง. ระบบ BACO 
 ระบบ BACO สายเดินเรือท่ีนําระบบนี้ขึ้นมาใชคือ BACO Liner GmbH โดยรับขนสง
สินคาระหวางทาเรือตางๆ ในยุโรปเหนือและอัฟริกาตะวันออก มีเรือที่ใหบริการ 3 ลํา คือ BACO 
Liner 1, 2, และ 3 

เรือ BACO สามารถบรรทุกเรือลําเลียงได 12 ลํา แตละลํามีวิสัยสามารถประมาณ 800 ตนั 
ดาดฟาเรือไมมีฝาปดชองระวางเรือ ละมีลักษณะเรียบสามารถวางเรียงตูสินคาได 501 ตู    เรือติดตั้ง
ปนจั่นยกขนสินคา เรือ BACO กินน้ําลึกเพียง 6.5 เมตร 

 
ดังไดกลาวขางตนวาปรัชญาของการขนสงระบบตูสินคา คือ จากประตูโรงงงานของ

ผูขายถึงผูซ้ือ การขนสงสินคาสามารถเปลี่ยนถายพาหนะไดโดยไมจําเปนตองนําออกจากตู ซ่ึงชวย
ใหสินคาปลอดภัยจากการเสียหายและสูญหาย และประหยัดเวลาในการขนสง การขนสงดวยตู
สินคากอใหเกิดวิวัฒนาการใหมในการขนสง คือ การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ เมื่อตูสินคาขน
ถายขึ้นจากเรือ การขนสงตอเนื่องไปยังปลายทางภายในประเทศ กระทําไดทั้งทางรถบรรทุก รถไฟ 
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หรือแมกระทั้งเรือลําเลียง และเรือ feeder เพื่อขนสงตามชายฝง รูปแบบการขนสงทั้งหมดที่กลาว 
การขนสงดวยรถบรรทุกและรถไฟจะนิยมใชกันมากที่สุด แตสําหรับประเทศที่เปนหมูเกาะ เชน 
ฟลิปปนส อินโดนิเซีย และประเทศหรือภูมิภาคที่มีชายฝงทะเลเปนระยะทางยาว หรือมีแมน้ําไหลผาน 
การขนสงดวยเรือลําเลียงและเรือ feeder มีบทบาทสําคัญ 

ในยุโรปซึ่งการขนสงทางน้ําภายในประเทศไดรับความนิยมมากที่สุด ทั้งนี้เพราะแมน้ํา
สายสําคัญไหลผาน คือ แมน้ําไรน อยางไรก็ตาม ในชวงแรกการขนสงดวยเรือลําเลียงมีบทบาท
เพียงเล็กนอยในการสงตูสินคาไปยังพื้นที่แนวหลัก ทั้ง ๆ ที่แทบจะกลาวไดวาเมื่อตูสินคาตูแรกขน
ถายขึ้นยุโรปก็มีความพยายามที่จะขนสงตูสินคาตอไปดวยเรือลําเลียง นั้นคือชวงปลายทศวรรษที่ 
1960 ตอตนทศวรรษที่ 1970 ไดเร่ิมนําเรือลําเลียงมาขนตูสินคาระหวาง Rotterdam และ Antwerp 
กับทาเรือในแมน้ําไรนและบางครั้งระหวาง Hamburg และ Berlin แตก็ไมไดรับความนิยมเทาที่ควร 
ทั้งนี้เพราะขาดการจัดการที่ดี ผูประกอบการขนสงทางน้ําภายในประเทศขนสงตูสินคาระหวาง
ทาเรือทะเลและทาเรือในแมน้ําเทานั้น การขนสงตูสินคาชวงหลังจากหรือชวงกอนหนานี้
ดําเนินการโดยผูรับตราสง หรือตัวแทนรับจัดการขนสง หรือสายเดินเรือในขณะที่ผูประกอบการ
ขนสงทางรถบรรทุกและรถไฟดําเนินการขนสงตูสินคาตลอดกระบวนการใหแกทั้งผูสงสินคาและ
ผูรับสินคา ในชวงกลางทศวรรษที่ 1970 ผูประกอบการขนสงทางน้ําจึงปรับเปลี่ยนกระบวนการ
ขนสง ทําใหการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงในลุมแมน้ําไรนไดรับความนิยมเร่ือยมาตั้งแตตน
ทศวรรษที่ 1980 

 
2.2 พัฒนาการของระบบการขนสงดวยเรือลําเลียงในประเทศไทย 
 

การขนสงตูสินคาโดยเรือลําเลียง เริ่มขึ้นอยางจริงจังเมื่อป 2532 โดยบริษัท ไทยบารจ 
คอนเทนเนอรเซอรวิส จํากัด ซ่ึงเปนบริษัทที่ไดรับอนุญาตใหดําเนินการเปนสถานที่ตรวจปลอย
บรรทุกของเขาตูคอนเทนเนอรเพื่อการสงออก (สตส. หรือ CY) ตั้งอยูริมแมน้ําเจาพระยา ต. บาง
กระดี่ อ.เมือง จ.ปทุมธานี โดยบริษัทดังกลาวทําการขนสงตูสินคาทั้งทางรถบรรทุกและทางเรือ
ลําเลียง อยางไรก็ตาม เมื่อปลายป 2535 บริษัทไดยกเลิกการใหบริการในสวนของการขนสงตูสินคา
โดยเรือลําเลียงเน่ืองจากคาใชจายในการดําเนินงานสูง บริษัทไมมีพื้นที่วางตูหลังทาเรือที่เพียงพอ 
ทาเรือกรุงเทพไมมีทาเทียบเรือสําหรับเรือบารจโดยเฉพาะ และบริษัทเองตองเชาเรือลําเลียงในอัตรา
สูง ทั้งนี้เพราะผูถือหุนในบริษัทมีสัญชาติไทยไมถึง 70% จึงขาดคุณสมบัติในการจดทะเบียนเปน
เจาของเรือลําเลียง  
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บริษัท เรงพัฒนาขนสง จํากัดเปนผูประกอบการขนสงทางน้ําดวยเรือลําเลียง มีเรือลําเลียงที่
ใชในการขนสง 100 ลํา ระวางรวม76,150 ตัน บริษัทเริ่มดําเนินการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงใน
ป 2537 โดยเรือ วารินขนสง 7 และ ตอมาไดเพิ่มอีก 3 ลํา ครั้งแรกมีความคิดที่จะขนสงตูสินคาจาก
กรุงเทพ ถึง อยุธยา แตไมประสบผลสําเร็จ เพราะขาดการสนับสนุนในเรื่องสิ่งอํานวยความสะดวก
พื้นฐานจากรัฐ เชน ทาเทียบเรือ จึงขนสงเฉพาะในลําน้ําเจาพระยาจากบริเวณ กรุงเทพ ถึง 
สมุทรปราการ ขนสงตูสินคาไดคราวละ 50 ตู ซอนเรียง 2-3 ชั้น  อยางไรก็ตาม เนื่องจากบริษัทไม
สามารถทนคาใชจายที่สูงได โดยเฉพาะ คาภาระที่ทาเรือกรุงเทพใชคิดกับเรือลําเลียงเปน คาภาระ
ตัวเดียวกับที่ใชคิดเรือเดินสมุทร อีกทั้งมีปญหาในเรื่องของ พื้นที่เทียบทา กลาวคือไมมี ที่วางใหเรือ
ลําเลียงเขาเทียบทา เพราะวามีตารางประจําของเรือเดินสมุทรอยูแลว ดังนั้น คณะผูบริหารจึง
ตัดสินใจเลิกลมการใหบริการดานขนสงสินคาตูในป 2540 

บริษัท บางกอกโมเดิรน เทอรมินัล ตั้งอยูที่ ริมแมน้ําเจาพระยา ฝงตะวันตก เร่ิมใหบริการ
ตั้งแต ป 2532 สามารถขนสงตูสินคาไดคร้ังและ 50 ตู โดยมีเสนทางขนสงจาก สมุทรปราการ ถึง 
กรุงเทพ เนื่องจากมีผูถือหุนเปนบริษัทขาวที่สงออกสําคัญ จึงมีการใชบริการขนสงดวยเรือลําเลียง
เปนประจํา 
 ปจจุบันสินคาคอนเทนเนอรที่ใชเรือลําเลียงในการขนสงมีปริมาณนอยมากอยางเห็นไดชัด 
เนื่องจากโรงงานสวนใหญไมไดตั้งอยูริมแมน้ํา การที่จะขนสงสินคาคอนเทนเนอรมาลงเรือลําเลียง 
จําเปนตองใชรถบรรทุกขนสินคาคอนเทนเนอรมายังทาเรือกอนแลวจึงใชเครนทาเรือขนยายลงเรือ
ลําเลียง ซ่ึงทําใหเสียเวลาและเสียคาใชจายเพิ่ม  นอกจากนี้เรือลําเลียงที่สามารถบรรทุกสินคาคอน
เทนเนอรมีจํานวนนอยมาก เนื่องจากไมไดมีการเตรียมพื้นที่ในระวางสําหรับตูคอนเทนเนอร เรือ
ลําเลียงลําใดที่พอจะใสตูคอนเทนเนอรไดก็ถูกนํามาใชประโยชน ในบางครั้งก็ไมไดคํานึงถึง
โครงสรางภายในวาจะสามารถรับสินคาประเภทนี้ไดหรือไม 
 
2.3 การขนสงในรูปแบบคอนเทนเนอร 
 

กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2547) ไดกลาวถึงการขนสงในรูปแบบสินคาตูดังนี้ สินคาตู คือ
สินคาทั่วไปหรือสินคาเทกองที่บรรจุอยูในตูสินคาหรือ Container ซ่ึงเปนรูปแบบใหมของการ
บรรจุหีบหอสินคา เพื่อใหเกิดความสะดวก ประหยัด รวดเร็วและปลอดภัย การขนสงแบบนี้ไดมี
การริเร่ิมนํามาใชเปนครั้งแรกเมื่อเดือนมีนาคม ค.ศ. 1921 โดยบริษัท New York Central Railway จํากัด 
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 ตูสินคาหรือตู Container คือตูเหล็กมีขนาดมาตรฐานคือ กวาง 8 ฟุต สูง 8 ฟุตและยาว 20 ฟุต  
เรียกวาขนาด 1 TEU (Twenty Equivalent Unit) 

ประโยชนของการขนสงดวยระบบตูสินคามีหลายประการ ดังนี้ 
1) สะดวกในการบรรทุกและขนถาย เพราะตูมีขนาดมาตรฐานเดียวกันและมีหลายขนาด

และประเภทใหเลือกใชตามความเหมาะสมของสินคา 
2) สินคาที่บรรจุอยูภายในมีโอกาสเสียหายนอยมากเพราะอยูในตูเหล็กที่แข็งแรงและมี

การเคลื่อนยายนอยครั้ง สินคาจึงไมบอบช้ํา 
3) สินคาปลอดภัยจากการขโมย 
4) ประหยัดคาใชจายในการทําหีบหอ 
5) ประหยัดเวลาและคาใชจายในการขนสง เพราะการขนสงดวยระบบตูสินคานี้ คาใชจาย

ในการยกขนและขนสงคิดตอตู ซ่ึง 1 ตูส้ันคือ ตูขนาด 8’8’20’ สามารถบรรทุกสินคาไดประมาณ 
18-20 ตัน หรือประมาณ 35.3 ลูกบาศกเมตร ในขณะที่ตูยาวคือตูขนาด  8’8’40’ จะสามารถบรรทุก
สินคาไดประมาณ 30-32 ตัน หรือประมาณ 70 ลูกบาศกเมตร 

6) ตูสินคายังสามารถเคลื่อนยายไปมาระหวางรูปแบบการขนสงแบบตางๆ ไดอยาง
สอดคลองกัน ทั้งทางเรือ ทางบก ทางรถไฟ และแมแตทางอากาศ 

การบรรทุกขนถายสินคาตูนี้ จําเปนตองใชอุปกรณพิเศษเนื่องจากตูขนาด 1 TEU. สามารถ
บรรทุกสินคาไดถึง 18 ตันโดยเฉลี่ยและตูขนาด  2 TEU. หรือตู 40 ฟุต สามารถบรรทุกไดถึง 30 ตัน 
การยกขนจึงตองใสอุปกรณพิเศษที่มีความสามารถยกขนสูงเชน Top End Loader, Straddle Carrier 
Triler/Chassis ซ่ึงอุปกรณเหลานี้ มีราคาสูงมากและมีกระบวนการปฏิบัติงานที่ตองใชความชํานาญ 
แรงงานจึงตองมีทักษะและผานการอบรมการใชเครื่องมือยกขนประเภทนั้น ๆ  มาแลวเปนอยางดี 

 การขนสงดวยระบบตูสินคานั้นนอกจากจะมีประโยชนหลายประการดังไดกลาวแลว
ขางตน ยังชวยใหเกิดการพัฒนารูปแบบการขนสงแบบใหมที่เรียกวา การขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบขึ้นดวย โดยอาศัยตูสินคาเปนอุปกรณในการขนสง สินคาจะถูกบรรจุลงในตูสินคาและ
เคลื่อนยายไปตลอดเสนทางตั้งแตจุดเริ่มตนจนถึงจุดหมายปลายทางโดยอาจจะมีการขนถายเปลี่ยนลํา 
(transit) จากรูปแบบการขนสงแบบหนึ่งไปสูรูปแบบการขนสงอีกแบบหนึ่ง เชน จากโรงงานผลิต
โดยรถบรรทุกไปยังสถานีรถไฟ จากสถานีรถไฟไปยังทาเรือตนทางเพื่อขนข้ึนเรือไปยังเมืองทา
ปลายทาง เมื่อถึงเมืองทาปลายทางก็จะถูกขนสงโดยรถไฟหรือรถบรรทุกไปยังตลาดตอไป เปนตน 
ซ่ึงการขนสงที่ใชรูปแบบการขนสงมากกวาหนึ่งรูปแบบตลอดเสนทางการขนสงหนึ่งเที่ยวนี้ 
เรียกวา การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
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ลักษณะที่สําคัญอีกสวนหนึ่งของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบนี้ก็คือ มีผูดําเนินการ ซ่ึงมี
ความรับผิดชอบตอการขนสงตลอดเสนทางเพียงผูเดียวเรียกวา ผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบ (Multimodal Transport Operator) ซ่ึงจะรับผิดชอบตอการสูญหายหรือเสียหายของสินคา
ระหวางการขนสงไมวาในการขนสงนั้นจะมีการขนถายสินคาหรือมีรูปแบบการขนสงกี่วิธีก็ตาม 
ซ่ึงจะเปนประโยชนตอผูสงสินคาเปนอันมากในการลดความเสี่ยงภัยที่อาจเกิดขึ้นในกรณีที่สินคา
ตองมีการขนสงและขนถายหลายทอดในเสนทางการขนสงครั้งหนึ่งๆ อยางไรก็ดีวิธีการขนสงแบบ
นี้จะไมสามารถกรทําไดหากปราศจากตูสินคา เพราะตูสินคาจะทําหนาที่เปรียบเสมือนเกราะหรือ
หีบหอขนาดใหญที่ปองกันอันตรายใหแกสินคาที่บรรจุอยูภายในตลอดเสนทางนั่นเอง  

ปญหาของการบรรทุกขนถายสินคาประเภทนี้ไมมีเหมือนเชนในกรณีของสินคาเทกอง
หรือสินคาทั่วไป แตปญหาหลักจะอยูที่การเงิน ซ่ึงตองใชเงินลงทุนสูง (Capital Intensive) ทั้งใน
การตอตูหรือเชาสินคา ซ่ึงตูสินคา1 ตูขนาด 20 ฟุตธรรมดามีราคาประมาณ 205 แสนบาทและ
อุปกรณยกขนแตละประเภทมีราคาตัวละนับรอยลาน นอกจากนี้ ปญหาที่เกิดขึ้นก็ไดแกปญหาดาน
แรงงานซึ่งตองไดรับการฝกอบรมและมีประสบการณสูง 

 
แบบของตูคอนเทนเนอร 
กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2547) ไดใหความหมายและคําจัดกัดความของตูคอนเทนเนอร

ที่ใชในการขนสงสินคาทางทะเลวา หมายถึง ตูส่ีเหล่ียมผืนผากวาง 8 สูง 8.5 ฟุต ยาว 20, 35, 40 
หรือ 45 ฟุต ทําจากเหล็กหรืออลูมิเนียมไดรับการผนึกอยางดีกันไมใหน้ําเขาไปในตัวตูไดใชบรรทุก
สินคาที่เปนหีบ หอ ชิ้น ลัง พาลเล็ด กลอง หรือไมมีหีบหอ เพื่อปองกันการสูญหาย และเสียหาย
ระหวางขนสง สะดวกและรวดเร็วตอการเปลี่ยนวิธีการขนสง ซ่ึงจะแตะตองเฉพาะตัวตูปราศจาก
การแตะตองสินคาที่บรรจุอยูภายใน 
 ตูคอนเทนเนอรสามารถแบงออกอยางกวาง ๆ ได 3 แบบ ตามประเภทหรือความเหมาะสม 
ของสินคาที่จะรับบรรทุก เชน 

1) ตูแหงหรือสินคาทั่วไป (Dry and General Cargo Container) เปนตูแบบทั่วไปและใช
มากที่สุด ไมมีแผนฉนวนอยูภายใน ไมมีเครื่องทําความเย็นติดตั้งหนาตู ใชบรรทุกสินคาแหงหรือ
สินคาทั่วไปที่ไมมีปญหาตอการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิภายในตู 

2) ตูควบคุมอุณหภูม(ิTermal Container) ซ่ึงแยกไดอีก  3 แบบ ไดแก 
2.1 ตูหองเย็น (Reefer Container) มีเครื่องทําความเย็นติดตั้งอยูหนาตู  ภายในบุดวย

ฉนวนที่เปนโฟมทุกดาน เพื่อปองกันความรอนจากภายนอกตูแผเขาไปในตู ใชสําหรับบรรทุก
สินคาประเภทอาหาร ผักและผลไมสด รวมทั้งเคมีภัณฑบางชนิดที่จําเปนตองเก็บอยูในที่อุณหภูมิ
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คงที่หรือต่ํากวาอุณหภูมิทั่วไป ระบบใหความเย็นจะมีทั้งแบบเปาจากบนลางหรือเปาจากพื้นตูขึ้น
ขางบน สามารถใหความเย็นต่ําสุด -10  องศาฟาเรนตไฮ หรือ -23 องศาเซลเซียส 

2.2  ตูฉนวน  (Insulated Container) คลายกับแบบตูทั่วไป แตภายในจะบุดวยแผนโฟม 
ทุกดาน เพื่อปองกันไมใหความรอนจากภายนอกแผเขาไปในตูหรือปองกันไมใหอุณหภูมิภายในตู
เปล่ียนแปลงตามอุณหภูมินอกตูอยางรวดเร็วใชบรรทุกผักและผลไมสดบางชนิด และสวนมากจะ
ใสน้ําแข็งไวในตูทําใหเกิดความเย็นตามที่ตองการเพื่อยืดอายุของสินคา 

2.3  ตูระบายอากาศ (Ventilated Container) เหมือนกับตูหองเย็น แตมีพัดลมแทน
เครื่องทําความเยน็สามารถตั้งปริมาณการดูดลมออกจากตูไดตามที่ตองการ ใชสําหรับบรรทุกสินคา
ผักและผลไมสดบางชนิดที่ไมจําเปนตองใชบรรทุกในตูหองเย็นซึ่งมีอัตราคาขนสงสูงกวา พัดลมจะ
ดูดเอากาซอีเทอรลีนที่ระเหยออกจากตัวสินคาออกนอกตูเพื่อชลอการสิ้นสุดหรือหมดอายุของ
สินคาใหนานออกไป 
 3) ตูพิเศษ (Special Container)แยกออกเปน 

3.1  ตูแทงคเกอร (Tank Container) มีถังเหล็กกลมยาวติดตั้งอยูกับพื้นตูเปนตูโปรงมี
โครงเหล็กเล็กนอยแทนผนังทุกดานเพื่อยึดเสาและพื้นที่ตูเขาดวยกัน สะดวกตอการซอนและยกขึ้น
หรือลงจากเรือเหมือนกับตูคอนเทนเนอรแบบอื่นๆใชสําหรับบรรทุกอาหารเครื่องดื่ม เคมีภัณฑ 
และสินคาอื่น ๆ  ท่ีเปนน้ําและของเหลว 

3.2  ตูเปดหลังคา (Open Top Container) มีลักษณะเหมือนกับตูแหงหรือตูสินคาทั่วไป
ยกเวนหลังคาใชผาใบแทนแผนเหล็กหรืออลูมิเนียม โครงหลังคาสามารถจะถอดออกและติดตั้ง
กลับอยางสะดวกและรวดเร็ว ใชสําหรับบรรทุกเครื่องจักร หรือสินคาที่ความสูงเกินกวาหลังคาตู
แบบทั่วไป เวลาบรรจุสินคาเขาตูจะตองถอดโครงหลังคาและผาใบออกกอน สวนมากใชปนจั่นยก
สินคาผานทางหลังคาแลววางกลับลงกับพื้นตู ตูประเภทนี้จะบรรทุกไวอยูช้ันบนสุดของฝาระวางเรือ 

3.3  ตูแพลตฟอรม (Platform Based Container) ตูประเภทนี้จะมีแตพื้นและผนัง
ดานหนาและดานหลังของตู แตไมมีผนังดานขางและหลังคา ใชสําหรับบรรทุกสินคาที่มีน้ําหนัก
มากกวาปกติ หรือมีความกวางเกินกวาดานกวางของตูทั่วไป เชน ซุง เหล็กแทง เครื่องกล สินคาที่
บรรทุกสามารถยกเขาออกไดทั้งทางดานบนและดานขาง 

3.4  ตูเปดขาง (Side Open Container) มีลักษณะเหมือนตูแหงหรือตูสินคาทั่วไป ยกเวน
ผนังดานขางของตูสามารถถอดออกไดหรือใชผาใบแทนผนังดานขาง ออกแบบมาใชสําหรับบรรทุก
สินคาที่มีขนาดกวางและยาวมากและจําเปนที่จะตองยกเขาออกจากตูทางดานขางแทนประตูหลัง 

3.5  ตูบรรทุกรถยนต (Car Container) คลายตูแทงเกอร มีแตพื้นตูและโครงเหล็กโปรง
ยึดเสาตูเทานั้น ภายในอาจจะมีโครงเหล็กเพิ่มเติมใชสําหรับบรรทุกรถยนตที่วางซอนกันได 
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3.6 ตูบรรทุกหนังเค็ม  (Hide Container) คลายกับตูสินคาแหงหรือสินคาทั่วไป แต
ผนังและพื้นภายในจะเคลือบดวยสารพิเศษที่จะไมดูดซึมกลิ่นและทนตอการกัดกรอนของน้ําเกลือ 
ใชสําหรับบรรทุกหนังสัตวดองเกลือ ซ่ึงมีกล่ินแรงมากอีกทั้งมีการคายน้ําเกลือออกมาตลอดเวลา
การบรรทุก สารที่เคลือบผนังและพื้นจะชวยใหทําความสะอาดภายในตูไดงายขึ้นหลังจากสินคาถูก
นําออกไปจากตู 

3.7  ตูสูงหรือจัมโบ  (High Cube Container) เหมือนกับตูแหงหรือสินคาทั่วไป เวนแต
ความสูงของตูจะสูงกวา 1 ฟุต จากความสูง 8 ฟุต 6 นิ้ว เปน 9 ฟุต 6 นิ้ว ใชสําหรับบรรจุสินคาทั่วไป
ที่ตองการใหไดปริมาตรมากขึ้น  
 
2.4  องคประกอบของธุรกิจการขนสงระหวางประเทศ 
 

กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2547) ไดกลาวถึงองคประกอบธุรกิจการขนสงระหวางประเทศ
วาอาจจําแนกออกไดเปนองคประกอบดานตางๆดังตอไปนี้คือ องคประกอบดานการดําเนินงาน 
การตลาด การเงินและการบุคคล 

 
 2.4.1 องคประกอบดานการดําเนนิงาน 
 องคประกอบดานการดําเนินงานของธุรกิจการขนสงดวยเรือลําเลียงอาจจําแนกออก
ไดเปน 3 ลักษณะสําคัญคือ    
 2.4.1.1 ขนาดของยานพาหนะ 
 2.4.1.2 เสนทางการใหบริการ 
 2.4.1.3 สถานีใหบริการ 

 
2.4.1.1  ขนาดของยานพาหนะ 

 การจัดการดานกองยานพาหนะนับเปนสวนสําคัญสวนหนึ่งในการ
ใหบริการที่ธุรกิจการขนสงดวยเรือลําเลียงควรมีการจัดการดูแลใหมีขนาดที่เหมาะสมและพอเพียง
ทั้งในลักษณะของการดําเนินธุรกิจประจําวันและการประมาณขนาดของยานพาหนะในลกัษณะของ
รายป ทั้งนี้เพื่อใหธุรกิจไดรับประโยชนสูงสุดจากเงินลงทนุ ขนาดของกองยานพาหนะ (fleet) ของ
ธุรกิจควรมีขนาดใหญเล็กเพียงใดนั้น ขึ้นอยูกับลักษณะของการดําเนินธุรกิจหรือปจจัยการดําเนิน
ธุรกิจดังนี้ คือ 
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1) ตารางเวลากําหนดการขนสงหรือความถี่ของการใหบริการในรอบ
ระยะเวลาหนึง่ๆเชนจํานวนเที่ยวตอสัปดาห 

2) เสนทางการใหบริการ 
3) เวลาที่ใชในการขนสงตอเที่ยว 
4) สถานที่หมายปลายทางและจํานวนที่ใหสถานีใหบริการ 
5) ระยะเวลาที่ใชในการขนถายสินคาหรือผูโดยสารในแตละเที่ยวๆ 

(transit time) 
6) ความตรงตอเวลาของการขนสงซึ่งขึ้นอยูกับปจจัยอ่ืนๆ เชน การจราจร 
7) นโยบายการซอมบํารุงยานพาหนะ 
นอกจากนี้ยังมขีอมูลประกอบอื่นๆที่ควรนาํมาประกอบการพิจารณาการ

จัดการขนาดของยานพาหนะ ดังตอไปนี ้
1) ขอมูลดานขนาดยานพาหนะ (Fleet Data) 

1.1 ความสามารถในการบรรทุก (Capacity) 
1.2 ตนทุนและการปฏิบัติงาน (Cost & Performance) 
1.3  การกระจายตนทุนตอหนวย (Allocated cost per unit) 

2) ขอมูลดานผูประกอบการ (Carrier Data) 
2.1 ประวัติรายการตนทุนในอดตี 
2.2 ประวัติการดําเนินงานที่ผานมาในอดีต 

3)   ขอมูลดานการประกอบการ (Internal Data) 
3.1 ปริมาณการขนสงตอเที่ยว   
3.2 ราคาภายใน (internal price) 
3.3 กําหนดการเงนิลงทุน 
3.4 กําหนดการผลตอบแทน 

2.4.1.2 เสนทางการใหบริการ  
การกําหนดเสนทางการใหบริการอาจพิจารณาไดจากการใชประโยชน

สูงสุดของยานพาหนะ ณ ระดับตนทุนต่ําที่สุด ซ่ึงตนทุนต่ําที่สุดนี้โดยมากแลวจะคิดจากตนทุนการ
ดําเนินงาน(operating cost) เชน การประหยัดตนทุนผันแปรจากการกําหนดเสนทางใหบริการที่ดี
ขึ้น ซ่ึงสามารถลดคาใชจายลงไปไดดวยการมีจํานวนยานพาหนะที่นอยลงสําหรับปริมาณการขนสง
จํานวนเทาเดิม โดยการกําหนดเสนทางที่ตรงขึ้นและทําใหยานพาหนะสามารถเดินทางใหบริการได
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จํานวนเที่ยวมากขึ้น ซ่ึงปจจัยที่ใชพิจารณาในการกําหนดเสนทางใหบริการซึ่งเปนเสนทางที่ส้ันที่
สุดแตมีอัตราการใชประโยชนของยานพาหนะมากที่สุด ในขนาดเล็กที่สุด มีดังตอไปนี้คือ  

1) ขนาดของกองยานพาหนะ 
2) การออกแบบและความสามารถในการบรรทุกขนสง 
3) จํานวนครั้งของการรับขน (collection) และจํานวนจุดขนสง (delivery 

points) 
4) จํานวนและสถานีที่ตั้งสถานี 
5) ขอจํากัดดานพนักงานขับขี่ยวดยานและยาน เชน กฎหมายเรื่องการขับขี่ 

ขอกําหนดดานการซอมบํารุง 
6) เวลาที่ใชในการขนสงแตละเที่ยว ระยะทางและอัตราความเร็วที่ใช 
7) หนาแนนของประชากร เชน ความแออัดของการจราจรในเมือง 
8) สภาพของถนน 
9) ประเภทของผูใชบริการ เชน ผูโดยสารหรือสินคาทั้งสินคาที่มีชีวิตและ

สินคาที่เนาเสียไดงาย 
10) ความตองการในการขนสงเฉพาะดาน 
11) จํานวนครั้งที่แวะพกั (drops) ระหวางการขนสงในเทีย่วหนึ่งๆ 
12) คาใชจายในการเขาสถานเีทียบทา 
จากปจจัยตาง ๆ ดังกลาวทั้ง 12 ปจจัย อาจสรุปไดวาประเด็นสําคัญของการ

กําหนดเสนทางใหบริการของธุรกิจการขนสงอยูที่  
ก. ประเภทและปริมาณความตองการการขนสง และ 
ข. ประเภทและขนาดของกองยานพาหนะ 
ทั้ งนี้ตั้ งอยูบนวัตถุประสงคที่ ว าการกํ าหนดเสนทางใหบริการที่มี

ประสิทธิภาพตองเปนเสนทางที่ทําใหเกิดการประหยัดในระยะทาง เวลาและจํานวนยวดยาน
พาหนะ โดยธุรกิจตองระลึกอยูเสมอวาการใหบริการขนสงที่สม่ําเสมอเปนปกตินั้นจะอํานวย
ประโยชนและชวยใหการกําหนดเสนทางการใหบริการงายประมีประสิทธิภาพกวาในกรณีที่ธุรกิจ
มีการใหบริการขนสงที่ไมสม่ําเสมอ (irregular services) 
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2.4.1.3 สถานีใหบริการ 
สถานีใหบริการทาเรือ นับเปนปจจัยสําคัญอีกปจจัยหนึ่งในการดําเนินงาน

ของธุรกิจการขนสงดวยเรือลําเลียง เนื่องจากเปนจุดที่การขนสงเริ่มตนและสิ้นสุดลง สถานี
ใหบริการจึงตองมีอุปกรณอํานวยความสะดวกในการขนสง เชน  ทาเทียบรถ/เรือ โกดังเก็บสินคา
หรือที่พักผูโดยสาร อุปกรณยกขนสินคาหรือลําเลียงผูโดยสารนอกเหนือไปจากลานจอดยวดยาน
พาหนะที่ใชในการขนสงการดําเนินงานดานสถานีใหบริการนี้ อาจกลาวไดวาประกอบดวยปจจัยที่
ควรพิจารณาถึง 3 ดานดวยกันคือ 

1) ความสัมพันธระหวางการขนสงจากจุดศูนยกลางซึ่งรวมทั้งโรงงาน 
(assembly) จุดกระจายการขนสง (distribution) และจุดเปลี่ยนถาย (interchange) 

2) ความสัมพันธระหวางรูปแบบการขนสงจากจุดศูนยกลาง ซ่ึงมีผลกระทบ
ตอความคลองตัวของการจราจร การใชประโยชนของที่ดินและทําเลที่ตั้งของอุตสาหกรรมและธุรกิจ 

3) เทคนิคดานการดําเนินงาน การประสานงานและทําเลที่ตั้งสถานี 
 

 2.4.2 องคประกอบดานการตลาด 
 องคประกอบดานการตลาดที่สําคัญในธุรกิจการขนสงระหวางประเทศอาจกลาวได
วา มีอยู 3 ดานที่สําคัญคือ ราคาคาขนสง คุณภาพของการขนสง  และองคประกอบดานการการเงิน 
 2.4.2.1  ราคาคาขนสง 

เปนที่ทราบกันดีวาความตองการในบริการขนสงเปนความตองการซึ่งมา
จากความตองการตอเนื่อง (derived demand) จากบริการอื่นเชน ความตองการในการคาระหวาง
ประเทศและความตองการดานการทองเที่ยวเปนตน อยางไรก็ดีความตองการที่จะเคลื่อนยายไมวา
ผูโดยสารหรือสินคานั้น จะมีมากหรือนอยขึ้นอยูกับปจจัยดานราคาเปนสําคัญ โดยเฉพาะอยางยิ่งใน
เร่ืองของการคาระหวางประเทศซึ่งขึ้นอยูกับทฤษฎีการไดเปรียบเปรียบเทียบ (Comparative 
Theory) นั้นหากราคาคาขนสงถูกกําหนดขึ้นอยางไมเหมาะสมแลวแทนที่การขนสงจะเปนปจจัย
สนับสนุนการคาระหวางประเทศ ก็จะกลับกลายเปนวาการขนสงเปนอุปสรรคตอการคาระหวาง
ประเทศไปไดเชนกันเนื่องจากราคาคาขนสงนับเปนตนทุนสวนหนึ่งของผูใชบริการ การกําหนด
ราคาคาขนสงจึงจําเปนตองพิจารณาใหเหมาะสม โดยคํานึงถึงปจจัยที่เกี่ยวของตางๆดังนี้ 
 1. อัตราสวนระหวางมูลคากับน้ําหนกัของสินคา 
 2. ลักษณะของสินคาเชน เนาเสียไดงาย เปราะบางแตกหัก เสียหายงาย 
หรือเปนสินคาอันตรายซึ่งตองการการดูแลเปนพิเศษเปนตน 
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   นอกจากนี้อาจพิจารณาปจจัยอ่ืน ๆ ประกอบอีก เชน 
1. น้ําหนกัสินคาตอปริมาตร 1 ลูกบาศกฟุต 
2. มูลคาสินคา 
3. ลักษณะของสินคา 
4. ความเสี่ยงและความอันตรายในการขนสินคานั้น 
5. ความตองการดานการยกขน (handling) 
6. ราคาคาขนสงของสินคาที่มีลักษณะคลายกัน 
7. มูลคาของการใหบริการ 
8. ขนาดของหีบหอ 
9. ปจจัยดานคูแขงขัน 
10. เสนทาง (direction) ของการขนสง 
จากปจจัยตาง ๆ ขางตน จะเห็นไดวาการกําหนดราคาคาขนสงอาจกําหนด

ไดหลายราคาตางกันตามแตสถานการณของสินคา 
2.4.2.2 คุณภาพของบริการขนสง 

คุณภาพของบริการขนสงนับเปนปจจัยดานการตลาดที่สําคัญอีกปจจัยหนึ่ง 
นอกเหนือจากปจจัยดานราคาคาขนสง โดยเฉพาะอยางยิ่งในสถานการณที่การแขงขันดานราคาถูก
กําหนดใหมีราคาคงที่ไมวาจะโดยกลไกของรัฐหรือกลไกของระบบตลาดเองเชนจากขอกําหนด
ของชมรมเรือประจําเสนทาง (Liner Conference) นอกจากนี้การขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงยังตอง
คํานึงถึงการแขงขันในสวนของรถหัวลากอีกดวย 

ในธุรกิจการขนสงดวยเรือลําเลียงนั้นคณุภาพของบริการขนสง อาจจําแนก
ไดตามรายละเอียด ดงัตอไปนี้ 

1. ความถี่ของการใหบริการ 
2. เสนทางของการใหบริการ 
3. ระยะเวลาที่ใชในการขนสง 
4. เวลาที่ใชในการขนถายสินคา 
5. ความตรงตอเวลาของบริการขนสง 
6. ความสามารถในการดําเนินงานของกิจการ 
7. การใหบริการดานการเรียกรองคาเสียหาย 
8. ประวัติความเสียหายของสนิคา 
9. ความรวมมือระหวางกิจการกับลูกคา 
10. ขอผูกมัดของกิจการ 



  

 

23

11. การโฆษณาและการใหบริการดานขอมูลขาวสาร 
12. การบริการของตัวแทน 
13. ความนาเชื่อถือของกิจการ 
14. ความยืดหยุนของบริการ 
15. ที่ตั้งสํานักงานและสถานีบริการ 
16. ความเหมาะสมของยานพาหนะที่ใชในการขนสง 
17. ความสามารถในการขยายบริการ 
18. จํานวนสถานีและจุดหมายปลายทางที่ใหบริการ  

 

 2.4.3 องคประกอบดานการเงนิ 
 องคประกอบดานการเงินในที่นี้ จะพิจารณาถึงสวนที่เปนการลงทุนโดยเนนในเรื่อง
จุดคุมทุน อัตราผลตอบแทนจากการลงทุน และระยะเวลาคุมทุน 
 ในการพิจารณาเรื่องจุดคุมทุนของธุรกิจการขนสงระหวางประเทศ ปจจัยประการ
แรกที่ธุรกิจควรพิจารณาถึงไดแกปจจัยดานตนทุน 
 ปจจัยที่มีผลกระทบตนทุนบริการของธุรกิจการขนสงไดแก 

1. พิกัดน้ําหนกัของสินคา 
2. ความรับผิดชอบตอความเสียหายในสินคาที่รับขน 
3. ความรับผิดชอบตอความเสียหายในสินคาอื่น 
4. สินคาที่เนาเปอยได 
5. สินคาที่สันดาปเองได 
6. ความเสี่ยงตอการที่สินคาจะถูกขโมย 
7. มูลคาสินคา 
8. ความยากงายในการบรรทุกขนถาย 
9. ปริมาตรของสินคา 
10. น้ําหนกัสวนเกินของสินคา 
11. ความยาวสวนเกินของสินคา 
12. ความตองการการดูแลเปนพเิศษในระหวางการขนสง 
13. สภาพการคา 
14. มูลคาของบริการ 
15. สภาพการแขงขัน 
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2.5 รูปแบบการดําเนินงานของธุรกิจเรือลําเลียงในประเทศไทย 
 

2.5.1  บริษัทและหางหุนสวนจํากัด 
 รูปแบบของการประกอบการขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงโดยทั่วไปมีลักษณะเปน
การทําธุรกิจในรูปของบริษัทจํากัด หรือ หางหุนสวนจํากัด สําหรับใหบริการขนสงสินคาทางน้ํา
ดวยเรือลําเลียง โดยผูประกอบการเหลานี้มีเรือของตนเอง  
 2.5.2  บริษัทที่มีเรือลําเลียงไวใชในกิจการของตนเอง 
 รูปแบบการดําเนินงานของเรือลําเลียงในการขนสงสินคานอกเหนือจากที่กลาว
มาแลวขางตน ยังมีรูปแบบในการดําเนินงานขนสงสินคาอีกประเภทหนึ่งคือ การดําเนินงานของ
ผูประกอบการที่มีเรือลําเลียงไวใชสําหรับใชขนสงสินคาในกิจการของตนเองเปนหลัก บริษัทหรือ
ผูประกอบการเหลานี้ ไดแก บริษัทที่ดําเนินธุรกิจเกี่ยวกับขาว บริษัทที่ดําเนินธุรกิจดานการสง
สินคาออกและนําสินคาเขา 
 
2.6  เสนทางการขนสงสินคาตูทางน้ําโดยเรือลําเลียง 
 
  การขนสงสินคาตูทางน้ําโดยเรือลําเลียงไดเคยมีการดําเนินการมาบางแลว แตไมประสบ
ผลสําเร็จเทาที่ควร เชน บริษัท ไทยบารจฯ ซ่ึงตั้งอยูบริเวณแมน้ําเจาพระยา จ. ปทุมธานี โดยขนสง
จากทาเรือดังกลาวไปยังทาเรือกรุงเทพ ซ่ึงจะใชเวลาในการเดินทางไปกลับประมาณ 16 ชั่วโมงตอเที่ยว 
นอกจากการขนสงทางน้ําในบริเวณแมน้ําเจาพระยาแลว ยังมีความเปนไปไดในการขนสงจากแมน้ํา
แมกลอง และแมน้ําทาจีนไปยังทาเรือกรุงเทพ และทาเรือพาณิชยแหลมฉบัง ซ่ึงมีเสนทางการขนสง
สรุปไดดังนี้ 

1) เสนทางการขนสงจากแมน้ําเจาพระยา ซ่ึงการศึกษาตางๆไดเสนอแนะใหกอสราง ICD 
หรือทาเรือลําเลียงบริเวณอยุธยา-ปทุมธานี ในบริเวณที่มีแหลงนิคมอุตสาหกรรม 

2) เสนทางการขนสงจากแมน้ําแมกลอง ไดมีการแนะนําใหสราง ICD หรือทาเรือลําเลียง
บริเวณ จ.ราชบุรี หรือบริเวณ อ.อัมพวา  

3) เสนทางการขนสงจากแมน้ําทาจีน 
4) เสนทางการขนสงจากมาทาเรือมาบตาพุดไปยังทาเรือแหลมฉบัง 
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2.7  กระบวนการและกิจกรรมที่เกิดขึ้นในการขนสงสินคาตูดวยรถหัวลากและ       
เรือลําเลียงจากโรงงานผูสงออกจนถึงทาเรือแหลมฉบัง 
 
 โรงงานจะทําการจัดหารถหัวลากไปยังลานวางตูเปลาที่สายการเดินเรือจัดไวใหเพื่อท่ีจะรับ
ตูเปลามาบรรจุสินคา 

 เมื่อรถหัวลากนําตูเปลามาถึงที่โรงงานก็จะทําการปลดหางลาก (Chassis) เอาไวที่โรงงาน
เพื่อรอบรรจุสินคาเขาตู หลังจากทําการบรรจุสินคาเขาตูแลว รถหัวลากจะทําการลากตูเต็มไปยัง
ทาเรือมาบตาพุตเพื่อจะทําการยกขนตูสินคาไปยังเรือลําเลียง จากนั้นจะมีการยกตูสินคาขึ้นใสเรือ
ลําเลียงและทําการขนสงจากทาเรือมาบตาพุดไปยังทาเรือแหลมฉบัง เมื่อเรือลําเลียงไปถึงยังทาเรือ
แหลมฉบังก็จะทําการยกขนสินคาลงเพื่อไวที่ลานพักสินคา หลังจากนั้นก็ทําการยกขนขึ้นบนเรือ
ใหญเพื่อทําการสงออกไปยังตางประเทศอีกครั้งหนึ่ง 

 
ตารางที่ 2.5 กิจกรรมที่เกิดขึน้ในการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา 

กิจกรรม สถานที่ 
A ยกตูเปลาขึน้หางรถหัวลาก (Lift on empty) ลานวางตูเปลา 
B ขนสงตูเปลาไปยังโรงงาน (Trucking) จากลานวางตูเปลาไปยังโรงงาน 
C ยกตูหนักลงจากรถหัวลาก (Lift off full) ทาเรือมาบตาพุด 
D คาภาระเก็บตู(ในกรณีตูอยูในทานานกวา 3 วัน) 
(Storage charge) 

ทาเรือมาบตาพุด 

E ยกตูหนกัขึน้เรือลําเลียง (Lift on full Barge) ทาเรือมาบตาพุด 
F ขนสงตูเต็มไปยังทาเรือแหลมฉบัง (Barge) จากทาเรือมาบตาพุดไปยังทาเรือ

แหลมฉบัง 
G ยกตูหนักลงจากเรือลําเลียง (Lift off full Barge) ทาเรือแหลมฉบัง 
H คาภาระเก็บตู(ในกรณีตูอยูในทานานกวา 3 วัน) 
(Storage charge) 

ทาเรือแหลมฉบัง 

I คาภาระหนาทา (Whafage) ทาเรือแหลมฉบัง 
J คาภาระบนเรือ (Stevedore) ทาเรือแหลมฉบัง 
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รูปที่ 2.1 Diagram ลําหรับกจิกรรมการขนสงตูสินคาดวยรถหัวลากจากลานวางตูไปยงัทาเรือ 
มาบตาพุดเพื่อใชเรือลําเลียงขนสงตูไปยังทาเรือแหลมฉบัง 

 
 นอกจากนี้จะขออธิบายเพิ่มเติมในสวนของคาภาระและคาบริการทาเรือ คาใชจายที่เกิดขึ้น
ที่ทาเรือ 
 2.7.1  คาภาระและคาบริการที่เรียกเก็บจากเจาของหรือตัวแทนเรือ คือคาใชจายที่เกิดขึ้น
จากการใชบริการในทาเรือ ในการใชบริการทาเรือใดๆก็ตาม ทาเรือจะเรียกเก็บคาภาระและ
คาบริการจากเจาของหรือตัวแทนเรือ ซ่ึงสามารถแสดงตัวอยางไดตามอัตราคาภาระของทาเรือ
กรุงเทพ ดังตอไปนี้ 

ลานวางตู
เปลา 

A ยกตูเปลาขึ้นหางรถหัวลาก 
Lift on empty 

B ขนสงตูเปลาไปยังโรงงาน 
Trucking 

ขนสงตูเปลาไปยังโรงงาน 
Trucking 

ทาเรือมาบตาพุด 

cยกตูหนักลงจากรถหัวลาก 
Lift off full Truck 

Fขนสงตูเต็มไปยังทาเรือแหลม
ฉบัง 

Gยกตูหนักลงจากเรือลําเลียง 
Lift off full Barge 

Eยกตูหนักขึ้นเรือลําเลียง 
Lift on full Barge 

Iคาภาระหนาทา 
Whafage 

Jคาภาระบนเรือ 
Stevedore 

โรงงาน ทาเรือแหลมฉบัง 

Dคาภาระเก็บตู(ในกรณีตูอยูในทานานกวา 3 วัน) 
Storage charge 

Hคาภาระเก็บตู(ในกรณีตูอยูในทานานกวา 3 วัน) 
Storage charge 
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 2.7.1.1  คาภาระเรือเขาทา (Port Dues) คือ คาใชรองน้ํา เครื่องหมายการเดินเรือและ
ส่ิงอํานวยความสะดวก เพื่อความปลอดภัยในการเดินเรือเขาออกบริเวณทาเรือ เรียกเก็บเฉพาะเที่ยว
ขาเขาสําหรับเรือที่มีขนาดตั้งแต 750 GRT ขึ้นไป 
 2.7.1.2  คาบริการเรือลากจูง (Tug Service) คือ คาใชเรือลากจูงในการใหบริการเรือ 
เรียกเก็บตามขนาดของเรือที่ใชบริการตอเรือลากจูงหนึ่งลําตอคร้ัง 
 2.7.1.3 คาภาระการใชทาของเรือ (Berth Hire) คือ คาใชที่จอดเรือในการจอดเรือ 
รวมทั้งคาใชบริการใชเรือรับเชือกและหนางานในการผูกและปลดเชือกเรือท่ีเขาและออกจากที่จอด
เรือ เรียกเก็บตามสถานที่ที่จอดเรือเปนรายชั่วโมง 
 2.7.1.4 คาภาระการใชทาของสินคาทั่วไป (Cargo Wharfage) คือ คาใชทาในการ
ใหบริการรับสงสินคาเพื่อการขนถายหรือบรรทุกสินคาทั่วไป ที่ไมใชสินคาตู ณ ที่จอดเรือ คิดตาม
จํานวนตันของสินคาที่ทําการบรรทุกหรือขนถาย 
 2.7.1.5 คาบริการอื่น ๆ เชน คาภาระเก็บขยะจากเรือ คาบริการน้ําจืด คาภาระทํา
ความสะอาดทา เปนตน 

ในกรณีสินคาตู ยังมีคาภาระอื่น ๆ เพิ่มเติมอีกตางหาก เรียกวา คาภาระตูสินคา (Container  
Charges) ซ่ึงเปนคาภาระและคาบริการตูสินคาที่เรียกเก็บเพิ่มเติมในการใชบริการและสิ่งอํานวย
ความสะดวกในระบบตูสินคาอีกสวนหนึ่ง ซ่ึงประกอบดวยคาใชจายที่สําคัญดังตอไปนี้ 

1) คาภาระยกตูสินคาขึ้นหรือลงเรือ (Container Lifting Charges) คือ คาใชปนจั่นหรือ
คาธรรมเนียมการใชปนจั่นของเรือ หรือเอกชนในการยกตูสินคาที่ขนถายขึ้นหรือบรรจุลงเรือ ณ ทา
เทียบเรือ เรียกเก็บตามจํานวนครั้งที่ยก 

2) คาภาระการใชทาของตูสินคา (Container Wharfage) คือ คาใชจายและคาเครื่องมือทุน
แรงในการเคลื่อนยายตูสินคาที่ขนถายขึ้นจากเรือ หรือเพื่อบรรทุกลงเรือ 

3) คาภาระตูสินคาเปลี่ยนสภาพ (Change of Container Status Charges) คือ คาภาระเมื่อมี
การเลี่ยนสภาพจากเดิมที่ไดแจงไวในบัญชีตูสินคาสําหรับเรือ (Container List) ตามคํารองขอของ
เจาของหรือตัวแทนเรือ 

4) คาภาระตูสินคาผานหรือถายลํา (Shifting of Transshipment Container Charges) เรียก
เก็บเมื่อขนถายจากเรือหรือบรรทุกลงเรือ 

5) คาภาระยกตูสินคาเปลา (Empty Container Lofting Charges) คือ คายกตูสินคาเปลาขึ้น
บนยานพาหนะ ณ ลานเก็บตูสินคา เพื่อนําออกนอกเขตศุลกากร 

6) คาภาระฝากตู (Container Storage) คือ คาฝากตูสินคาเพื่อขนถายขึ้นจากเรือหรือกอน
ลงเรือ เรียกเกบ็เปนรายวัน 
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7) คาบริการบรรจุหรือเปดตู (Stuffing or Un-stuffing Services) คือ คาดําเนินการบรรจุ
สินคาเขาตูสินคา LCL หรือเปดตูสินคา LCL เพื่อนําสินคาออกตามคํารองขอของเจาของหรือ
ตัวแทนเรือ 

8) คาบริการตูสินคาหองเย็น (Reefer Container Services) คือ คาใชอุปกรณ และ
กระแสไฟฟาสําหรับตูสินคาหองเย็น 
 2.7.2  คาภาระและคาบริการที่เรียกเก็บจากผูนําเขาหรือผูสงออก 
 นอกจากคาภาระและคาบริการที่เรียกเก็บจากเจาของหรือตัวแทนเรือแลว ทาเรือยัง
เรียกเก็บคาภาระและคาบริการจากเจาของสินคา คือ ผูนําเขาและผูสงออกสินคาอีกสวนหนึ่งดวย 
ซ่ึงแบงออกไดเปน 2 สวน คือ คาภาระและคาบริการในการใชบริการทั่วไป และคาภาระและ
คาบริการตูสินคา 

2.7.2.1  คาภาระและคาบริการในการใชบริการทั่วไป ไดแก 
1) คาภาระยกขนสินคา (Wharve Handling Charges) คือ คาภาระขนสินคา

ขาเขาขึ้นทา ทั้งสินคาทั่วไปและสินคาในตูสินคา LCL และคาภาระการเคลื่อนยายสินคาจากหนาทา
เทียบเรือถึงที่เก็บสินคา รวมถึงการยกขนสินคาเพื่อการตรวจปลอยและการสงมอบใหแกผูนําเขา     
ณ ที่เก็บสินคานั้น หรือเปนคา ใชส่ิงอํานวยความสะดวกในการขนถายสินคาลงขางลํา หรือยกขน
สินคาขาออกที่นําผานทาเขาเขต ศุลกากรจนถึงที่เก็บสินคา เพื่อบรรทุกลงเรือหรือบรรจุเขาตูสินคา 
LCL เรียกเก็บตามจํานวนตันสินคา 

2) คาภาระสินคา (Cargo Dues) คือ คาภาระที่เรียกเก็บจากจํานวนตันของ
สินคาขนเขาที่บรรทุกมากับเรือขาเขาทั่วไปที่แลนผานรองน้ําสันดอนเจาพระยาเขามาโดยตรง และ
หรือทําการขนถายบรรทุกลงเรือลําเลียง ณ บริเวณที่จอดเรือสีชังกอน แลวบรรทุกแลนผานรองน้ํา
สันดอนเจาพระยาเขามาเพื่อทําการขนถายและหรือขนลงขางลํา ณ ทาเอกชน หรือทาอนุญาตที่
ตั้งอยูภายในหรือภายนอกอาณาบริเวณทาเรือกรุงเทพ เปนการเรียเก็บเพื่อบํารุงรักษารองน้ํา 
นอกเหนือจากคาภาระเรือเขาทา 

3) คาภาระฝากสินคา (Cargo Storage) คือ คาเก็บรักษาสินคาทั่วไปและ
สินคาระบบตูสินคาLCL ในที่เก็บสินคา หรือที่บรรทุกอยูบนยานพาหนะ โดยยังมิไดนําออกนอก
เขตศลุกากร ไดรับยกเวนคาภาระฝากสินคา 3 วัน นับถัดจากวันเสร็จสิ้นการขนถายของเรือ 

2.7.2.2  คาภาระและคาบริการตูสินคา 
ในกรณีของสินคาตูยังมีคาภาระอื่นๆเพิ่มเติมอีก คือ คาภาระตู สินคา 

(Container Charges) คาภาระและคาบริการที่เรียกเก็บจากผูนําเขาหรือสงออก ประกอบดวย
คาใชจาย 2 รายการคือ  
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1) คาภาระยกขนตูสินคาหรือสินคาในตูสินคา (Lift-on or Lift-off 
Charges) ซ่ึงแบงไวเปน 2 ประเภทคือ  

- คาภาระยกตูสินคาขาเขาขึ้นยานพาหนะ (Lift-on Charges) คือ คา
ภาระขนสินคาในตูสินคา FCL หรือตูสินคา LCL ขึ้นเทียบทา จากที่จอดเรือถึงลานเก็บตูสินคา และ
ยกตูสินคา FCL ขึ้นบนยานพาหนะ หรือเปดตูสินคา LCL สงมอบสินคาหนาตูโดยตรงใหแกผู
นําเขาเพื่อนําออกนอกเขตศุลกากร 

- คาภาระยกตูสินคาขาออกลงจากยานพาหนะ (Lift-off Charges) คือ 
คายกตูสินคาเปลาหรือตูสินคา FCL ที่นําผานเขาเขตศุลกากรลงจากยานพาหนะ ณ ลานเก็บตูสินคา 
เพื่อบรรจุสินคาหรือสงออก 

2) คาภาระฝากสินคาในตูสินคา FCL ขาเขา (Inward FCL Storage) สินคา
ทั่วไป สินคาอันตรายที่บรรจุอยูในตูสินคา FCL หรือตูสินคา LCL ที่เปดขนสงหนาตู ไดรับยกเวน
คาภาระฝากสินคา 3 วัน หรือ 1 วัน นับถัดจากวันเสร็จสิ้นการขนถายของเรือ หรือของตูสินคา
อันตรายแลวแตกรณี เมื่อพน ระยะเวลายกเวน เรียกเก็บเปนรายวัน 
 
2.8 ทาเรือท่ีสําคัญ 

สิทธิเดช  (2548) ไดกลางถึงทาเรือ (port) ไววาเปนสถานที่ที่ใชขนถายสินคาหรือผูโดยสาร
ระหวางเรือกับฝง และเปรียบเสมือนประตูการคา(gateway) ที่เชื่อมตอไปยังตางประเทศ ซ่ึงในแต
ละปสรางรายไดใหแกประเทศเปนจํานวนมาก แตในอีกแงมุมหนึ่ง การบริหารจัดการและการ
ใหบริการของทาเรือสงผลกระทบตอตนทุนสินคาที่ใชบริโภคในประเทศและสงออกไปขายยัง
ตางประเทศ ซ่ึงสงผลกระทบตอผูบริโภค ผูประกอบการนําเขา-สงออกฯลฯ ดังนั้นทาเรือจึงไมได
เปนเพียงประตูการคาเทานั้น แตมีสวนสําคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจภายในประเทศดวย 
 ทาเรือพาณิชยที่ใชเพื่อการขนสงสินคาชายฝงและการขนสงสนิคาระหวางประเทศของไทย 
แบงออกไดเปน 2 ประเภท ตามลักษณะที่ตั้งทางภูมิศาสตร คือ  1) ทาเรือชายฝงทะเล (Sea Port) 
ที่ตั้งอยูบริเวณชายฝงทะเลที่มีความยาวประมาณ 2,420 กิโลเมตร 2) ทาเรือแมน้ํา (River Port) ที่ตั้ง
อยูริมแมน้ํา หรือ อาจแบงออกตามลักษณะความเปนเจาของและการใหบริการเปนทาเรือของรัฐ 
และทาเรือเอกชน นอกจากนี้ยังมีทาเรืออีกประเภทหนึ่งเรียกวา ทาเรือภูมิภาค ที่กอสรางโดย
กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี โดยมีจุดประสงคเพื่อกระจายความเจริญไปสูภูมิภาค และ
รองรับการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ 



  

 

30

 ทาเรือพาณิชยที่สําคัญของไทยสวนมากเปนทาเรือชายฝงทะเลที่ตั้งอยูทางฝงอาวไทย ไดแก 
ทาเรือแหลมฉบัง ทาเรือมาบตาพุด ทาเรือศรีราชา ทาเรือสงขลา และทาเรือบางสะพาน สวนทางฝง
ทะเลอันดามันมี ทาเรือภูเก็ต ทาเรือระนอง และทาเรือกันตัง สวนทาเรืออ่ืนๆ ไดแก ทาเรือกรุงเทพ
ในแมน้ําเจาพระยาและทาเรือเชียงแสน ทาเรือเชียงของในลุมแมน้ําโขง ซ่ึงเปนที่ตั้งของทาเรือที่
สําคัญในประเทศไทย  

2.8.1 ทาเรือแหลมฉบัง 
ทาเรือแหลมฉบังเปนทาเรือน้ําลึกหลักที่ใชในการขนสงสินคาระหวางประเทศของ

ไทยและใชรองรับเรือขนาดใหญ (PostPanamax) ที่สามารถบรรทุกตูสินคาไดตั้งแต 5000 ทีอียูขึ้น
ไป มีนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบังตั้งอยูในบริเวณพื้นที่หลังทา  การเขาถึงทาเรือสามารถใชไดทั้ง
ทางถนนและรถไฟ  
 ทาเรือมีแองจอดเรือทั้งหมด 3 แอง โดยทาเทียบเรือในแองจอดเรือ (Pier) ที่ 1             
มีจํานวน 11 ทา (A0-A5 และB1-B5)สวนทาเทียบเรือในแองจอดเรือที่  2เปนทาเทียบเรือตูสินคา      
มีจํานวน 6 ทา (C1-C3, D1-D3) และทาเทียบเรือโดยสารและขนสงสินคาทั่วไป (C0) ที่จะเนน
ใหบริการสงออกรถยนตเปนหลักจํานวน 1 ทา สําหรับแองจอดเรือท่ี 3 (E1-E3,F1-F2) จัดเตรียม
พื้นที่ไวขยายตัวในอนาคต 

  
ตารางที่2.6  รายละเอียดของทาเทียบเรือและอุปกรณส่ิงอํานวยความสะดวกของทาเรือในแองจอด  

เรือที่ 1 และ 2 

ทาเทียบเรือ 
ขนาดจํากัดของเรอื

ความยาว/ลึก 
(เมตร) 

จํานวน(ทา), 
สมรรถวิสัย 

(ลํา) 

ขนาดน้าํหนัก
เรือ/ลาํที่เทียบทา 

(DWT) 

อุปกรณ/ 
ประเภทสินคา 

ทาเทียบเรือชายฝงและบรกิาร(A0) 550/10(MSL) 1,2 1000 n/a 
ทาเทียบเรือโดยสาร(A1) 365/14(MSL) 1,1 70000 n/a 
ทาเทียบเรืออเนกประสงค(A2) 400/14(MSL) 1,1 50000 n/a 
ทาเทียบเรืออเนกประสงค (A3) 350/14(MSL) 1,1 30000 n/a 
ทาเทียบเรือสินคาทั่วไปประเภทเทกอง(A4) 250/14(MSL) 1,1 40000 น้ําตาล 
ทาเทียบเรือทั่วไปประเภทเทกอง(A5) 450/14(MSL) 1,1 70000 ถานหิน สินคาทั่วไป 
ทาเทียบเรือตูสินคา(B1-B4) 300/14(MSL) 4,4 50000 Gantry 3 * 40T 
ทาเทียบเรือตูสินคา(B5) 400/14(MSL) 1,1 50000 Gantry 3 * 40T 
ทาเทียบเรือ(C0) 400/16(MSL) 1,1 70000 Gantry 3 * 40T 
ทาเทียบเรือตูสินคา(C3) 500/16(MSL) 1,1 80000 n/a 
ที่มา : ปรับปรุงจากรายงานประจําป 2546, การทาเรือแหงประเทศไทย โดยที่ปรึกษา 
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สําหรับดัชนีช้ีวัดประสิทธิภาพของทาเรือแหลมฉบังที่สําคัญในตารางที่ 2.7 
 

ตารางที่ 2.7 ดัชนีวัดประสิทธิภาพทาเรือแหลมฉบังที่สําคัญ 

ปงบประมาณ ดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพเรือตูสินคา หนวยวัด 
พ.ศ. 2544 พ.ศ. 2545 พ.ศ.2546 

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

นาที 
10 ชม.39 นาที 11 ชม. 56 นาที 

เปอรเซ็นการใชทา(Berthing Occupancy) % 82.67 81.87 69.78 
ประสิทธิภาพการยกตูหนาทา(Crane 
Productivity)  

ตู/ปนจั่น/ชม. 27.45 28.36 28.73 

ที่มา: ทาเรือแหลมฉบัง 
 
 ผลการดําเนินงานของทาเรือแหลมฉบังในปพ.ศ. 2548 มีปริมาณสินคาผานทาเรือรวม
ประมาณ 28.7 ลานตันแบงเปนสินคาขาเขา 9.7 ลานตัน (รอยละ34) และสินคาขาออก 19.0 ลานตัน 
(รอยละ66) ซ่ึงในจํานวนนี้เปนตูคอนเทนเนอรขาเขาประมาณ 1.5 ลานทีอียู (รอยละ50) และตูคอน
เทนเนอรขาออกประมาณ 1.5 ลานทีอียู (รอยละ 50) รวม 3.0 ลานทีอียู ปจจุบันทาเรือแหลมฉบัง
เปนทาเรือขนสงสินคาที่ใหญที่สุดของไทย โดยมีปริมาณสินคาและตูบรรจุสินคาเพิ่มขึ้นอยาง
ตอเนื่องระหวางป 2542-2546 ในอัตราเฉลี่ยรอยละ 15.0 และ 14.7 ตอปตามลําดับ นอกจากนี้ยังเปน
ทาเรือที่มีอัตราการยกขนตูสินคารวดเร็วติดระดับโลกเฉลี่ยประมาณ 30 ตูตอช่ัวโมง และเปนทาเรือ
ที่มีปริมาณตูคอนเทนเนอรผานเขา-ออกทาเรือติดอันดับที่ 25 ของโลก เมื่อปพ.ศ. 2543 
 ในอนาคตมีแนวคิดที่จะพัฒนาทาเรือแหลมฉบังใหเปนทาเรือระดับโลก (World Class 
Port)  โดยมีแผนจัดตั้งศูนยอํานวยความสะดวกดานตางๆที่เกี่ยวของ ดังนี้ 

- ศูนยกระจายสินคา (Distribution Center) 
- ศูนยตรวจสอบสินคากอนการขนสง (PDI : Pre-delivery Inspection Center) 
- ศูนยกลางการซอมบํารุงตูสินคา (Hub of  Container Care) 
- ระบบบําบัดของเสียจากเรือสินคา (Reception Facility) 
- ทาเทียบรถบรรทุก (Truck Terminal) 
- ทาเทียบเรือชายฝง  
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2.8.2  ทาเรือมาบตาพุด 
ตั้งอยูเลขที่ 1 ถนนไอ-1 ตําบลมาบตาพุด อําเภอเมือง จังหวัดระยอง 21150 ประวัติ

ความเปนมาของทาเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด เริ่มจากแผนพัฒนาพื้นที่บริเวณชายฝงทะเล
ตะวันออก กําหนดใหบริเวณพื้นที่มาบตาพุดเปนแหลงที่ตั้ง อุตสาหกรรมขนาดใหญ โดยมีทาเรือ
อุตสาหกรรมมาบตาพุดเปนสาธารณูปโภคหลัก ตอมาระหวางป 2525-2526 ไดมีการศึกษาความ
เปนไปไดของทาเรืออุตสาหกรรม (The Development Project of the Industrial Port on the Eastern 
Seaboard in the Kingdom of Thailand) โดยคณะผูเชี่ยวชาญจาก Japan International Cooperation 
Agency รวมกับการนิคมอุตสาหกรรมแหงประเทศไทยการกอสรางทาเรืออุตสาหกรรมไดเริ่มขึ้น
เมื่อเดือนตุลาคม 2532 แลวเสร็จทั้งส้ินตามโครงการเมื่อเดือนมีนาคม 2535 ปจจุบันในการ
ดําเนินงานทาเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด ไดแบงทาเรือออกเปน 2 ประเภท คือ 

1) ทาเรือสาธารณะ (Public Terminal) เปนทาเรือ ที่ไมจํากดัผูใชบริการ เปนทาเรือ
ที่การนิคมอุตสาหกรรม แหงประเทศไทย ลงทุนกอสรางสิ่งอํานวยความสะดวกพื้นฐานรวมทั้งทา
เทียบเรือให ประกอบดวย 2 ทาเทียบเรือ คอื 

ก. ทาเทียบเรือทัว่ไป (General Cargo Berth)  
บริหารจัดการโดยบริษัท  ไทยพรอสเพอริตี เทอมินอล  จํากัด  (TPT) 

ประกอบดวย ทาเทียบเรือน้ําลึก ขนาดความยาวหนาทา 330 เมตร ความลึกหนาทา 12.5 เมตร ทาเทียบ
เรือชายฝงขนาดความยาว 135 เมตร ที่ดินหลังทา 49 ไร 3 งาน 70 ตารางวา  อาคารเก็บสินคา 4,000 
ตารางเมตร  พื้นที่กองเก็บสินคากลางแจงประมาณ 75,000 ตารางเมตร 

ข. ทาเทียบเรือสินคาเหลว (Liquid Cargo Berth)  
บริหารจัดการโดยบริษัท ไทยแทงค เทอรมินอล จํากัด (TTT) ประกอบดวย 

ทาเทียบเรือขนาดความยาว  280 เมตร จํานวน 2 ทา   ที่ดินหลังทาจํานวน 169 ไร 
2) ทาเรือเฉพาะกิจ(Dedicated Terminal) มีทั้งหมด 5 ทา ประกอบดวย 

ก. ทาเทียบเรือ RBT (บริษัท ทาเรือระยอง จํากัด) (http://www.portrbt.com)  
  ทาเทียบเรือขนาดความยาว 1,002 เมตร 

ข. ทาเทียบเรือ NFC (บริษัทปุยแหงชาติ จํากัด (มหาชน) ความยาวทาเทียบเรือ 
265 เมตร  พื้นที่หลังทา 60 ไร 

ค. ทาเทียบเรือ ARC ประกอบดวย ทาเทียบเรือ SPRC  ความยาวทารวม 1,045 
เมตร ทาขนถายน้ํามัน ขนาด 810 เมตร ทาขนถายกาซ ขนาด 235 เมตร พื้นที่หลังทา 42 ไร ทาเทียบ
เรือ RRC ความยาวทา 579 เมตรพื้นที่หลังทา 67 ไร ทาเทียบเรือ GLOW SPP  ความยาวทาเทียบเรือ 
260 เมตร รับถานหินสงเขาโรงงานไฟฟาโดยสายพานลําเลียงระบบปด  
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ง. ทาเทียบเรือ MTT ความยาวทาที่ 1 : 370 เมตร ความยาวทาที่ 2 : 225 เมตร 
พื้นที่หลังทา  126 ไร 1 งาน 90.53 ตารางวา 
 ทาเรือมาบตาพุดเปนทาเรือน้ําลึกติดชายฝงทะเล ตั้งอยูที่จังหวัดระยอง ระยะทางจาก
กรุงเทพฯประมาณ 220 เมตร มีความลึกรองน้ําประมาณ 8.0-12.5 เมตร จากระดับน้ําทะเลปานกลาง 
มีเฉพาะการขนสงทางถนนที่สามารถเขาถึงทาเรือไดโดยตรง  
 ในปพ.ศ. 2546 มีปริมาณสินคาผานทาเรือรวม 22.2 ลานตัน ซ่ึงเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง
ตั้งแตป พ.ศ. 2544 ในอัตรารอยละ 9.1 ตอปโดยเฉลี่ย โดยสินคาหลักที่ผานทาเรือไดแก ปโตรเลียม 
เหล็ก ปุยบํารุงดิน สินแรและสินคาเหลว ขอมูลทาเทยีบเรือมาบตาพุดดังแสดงในตารางที่ 2.8  
 
ตารางที่ 2.8 รายละเอียดของทาเทียบเรือมาบตาพุดและอปุกรณส่ิงอํานวยความสะดวก 

ทาเทียบเรือ 

ความ
ยาว

หนาทา 
(เมตร) 

ขนาดจํากัดของ
เรือกินน้าํลึก

(เมตร) 
ขีดความสามารถ อุปกรณ/ประเภท

สินคา 

ทาเทียบเรือทั่วไป     
TPT (บริษทั ไทยพรอสเพอริตี้เทอมินอล จํากดั) 330 10.0(MSL) 2 Berths 2*40 MT Quay 

Site Gantry Crane 
NFC (บริษทัปุยแหงชาติ จํากัด (มหาชน)) 240 10.0(MSL) 1 Berth 1*25 MT Gantry 

Crane 
RBT (บริษทั ทาเรือระยอง จาํกัด) 1026 10.0(MSL) 3*60000 DWT 

Ma*60000 DWT 
สินคาเทกองและ
สินคาทั่วไป 

ทาเทียบเรือสินคาเหลว (Oil and Liquid Cargo 
Terminal) 

    

TTT (บรษิัทไทยแทงค เทอรมนิัล จํากัด) 
Berth No.1 
Berth No.2 

 
200 
200 

 
11.89(MSL) 
11.89(MSL) 

 
1*100000 DWT 
1*50000DWT 

 
สารเคมีเหลงและ
ผลิตภัณฑ
ปโตรเลียม 

MTT (บรษิัท มาบตาพดุ แทงคเทอมินัล จํากัด) 
1st Jetty 
2nd Jetty 

 
370 
225 

 
10.0(MSL) 
10.0(MSL) 

 
1*100000 DWT 
1*20000 DWT 

 
ผลิตภัณฑ
ปโตรเลียม 

ARC Jetty (บริษทั อลัลายแอนซรีไฟนนิ่ง จํากดั) 
Berth No.1 
Berth No.2 

 
170 
200 

 
8.5(MSL) 
12.5 (MSL) 

 
1*9000 DWT 
1*35000 DWT 

 
กาซปโตรเลียม 

ที่มา : ปรับปรุงจาก BSAA Handbook 2005 
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2.9  ปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการขนสง 
 
 ประพันธ โลหะวิริยศิริ (2545) ไดกลาวถึงการเลือกรูปแบบวิธีการและเสนทางการขนสง
สําหรับสินคาที่จัดสงจํานวนมากๆนั้น มีกระบวนการและปจจัยประกอบการตัดสินใจคอนขาง
สลับซับซอน สาเหตุเพราะผูซ้ือและผูขายตางมีเปาหมายคือ 

- ลดคาใชจายในการขนสงใหนอยที่สุด 
- จัดสงใหไดตามเวลา 
- เสียหายนอยทีสุ่ด 
การจะเขาใจโครงสรางตนทุนของผูสงสินคาจึงจําตองเขาใจกระบวนการและปจจัย

ประกอบการตัดสินใจขางตนกอน ทั้งนี้ เนื่องจากในแตละทางเลือกนั้นมีตนทุนและขอดีและขอเสีย
แตกตางกันไป ดังแสดงในรูปที่ 2.2  

 
 
 
 

 
รูปที่ 2.2  ผังแสดงกระบวนการและปจจยัทีม่ีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบและเสนทางการขนสง 

  

สัญญาการซื้อขาย 

เงื่อนไขการจัดสง
สินคา 

ทางเลือกการขนสงเชื่อมโยง
ภายในประเทศตนทาง 

ทางเลือกเรื่องสถานที่และ
ปริมาณการรวบรวมและ
เก็บพักสินคาตนทาง 

จํานวน/ปริมาณการซื้อ
และการจัดสงทั้งหมด 

ทางเลือกการขนสงเชื่อมโยง
ภายในประเทศปลายทาง 

ทางเลือกทาเรือตนทางและ
ทาปลายทางที่จะใช 

ทางเลือกรูปแบบ
ลักษณะการหีบหอ 

ทางเลือกในเรื่องจํานวน/ 
ปริมาณการจัดสงตอครั้ง 

ทางเลือกเรื่องสถานที่และ
ปริมาณการเก็บพักและกระจาย
สินคาปลายทาง 

เงื่อนไขสัญญา
การวาจางเรือ 

ทางเลือกเรื่องรูปแบบ
การขนสงทางเรือ 
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 สําหรับปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการขนสงมีดังนี้ 
 2.9.1 เงื่อนไขการซือ้ขาย 
 ประพันธ โลหะวิริยศิริ (2545) ไดกลาวถึงสัญญาการซื้อขายสินคานั้นวาจะมีเงื่อนไข
การซื้อขายครอบคลุมหลายดาน เงื่อนไขทางราคาจะระบุถึงราคาที่ตกลงกันนั้นไดรวมคาใชจายใน
สวนใดเพิ่มเติม โดยมีเงื่อนไขการขนสง (Term of Shipment) เปนสวนหนึ่งท่ีกําหนดขอบเขตความ
รับผิดชอบของผูซ้ือและผูขายและการมอบสิทธิการเปนเจาของสินคา โดยปกติการซื้อขายดังกลาว
จะอางอิงนิยามราคาของ INCOTERMS (International Chamber of Commerce) ซ่ึงเปนมาตรฐานที่
นิยมใชกันแพรหลาย เงื่อนไขการขนสงแบบตางๆซึ่งกําหนดโดยอินโคเทอม (Incoterms) ไดแก 

(1) การขายที่โอนกรรมสิทธิ์ของสินคาจากผูขายไปยังผูซ้ือ ณ แหลงกําเนิดสินคา 
(Ex-works หรือ EXW) 

(2) การขายที่ผูขายรับผิดชอบในคาขนสงถึงทาเรือที่มีการระบุเฉพาะเจาะจง
ภายในประเทศของผูขาย (Free Carrier หรือ FCA) 

(3) การขายที่ผูขายไดกําหนุดราคารวมคาขนสงถึงทาเรือบวกคาขนลงทาและคาทา
ดวย(Free Alongside Ship หรือ FAS) 

(4) การขายที่ผูขายไดกําหนดราคารวมคาใชจายทั้งหมดจนสินคาลงเรือเรียบรอย 
(Free On Board  หรือ FOB) 

(5) การขายที่ผูขายตั้งราคาโดยรวมคาใชจายในการขนสงจนถึงทาเรือของผูซ้ือดวย 
(Cost and Freight หรือ CFR) 

(6) การขายที่ผูขายตั้งราคาโดยรวมคาขนสงถึงทาเรือของผูซ้ือและคาประกันภัยดวย 
(Cost, Insurance and Freight หรือ CIF) 

(7) การขายที่ผูขายรวมราคาเขากับคาใชจายทั้งหมดทั้งภาษีศุลกากรดวย จนถึง
แหลงของผูซ้ือ(Delivery Duty Paid หรือ DDP) 

2.9.2 กระบวนการตดัสินเลือกรูปแบบการขนสง 
 จากขางตนจะเห็นวากอนจะตกลงทําสัญญาซื้อขายกันนั้น ทั้งผูจะซื้อและผูจะขาย
ตางไดเจรจาตอรอง และอาจมีการปรับรูปแบบทางเลือกฝายตน ตลอดจนวิเคราะหพิจารณาเรื่อง
ตางๆตอไปนี้กอนที่จะสรุปเปนสัญญาการซื้อขายกันออกมา โดยจะตองคํานึงถึงปจจัยตอไปนี้ 

- สถานที่เก็บพักสินคา (Warehouse) ตองมีความสามารถในการเก็บสินคาได
เพียงพอ ปลอดภัยและมีคาใชจายในการรวบรวมสินคาที่จัดสงหรือในการกระจายสินคาที่ต่ําสุด 
และในขณะเดียวกันก็มีคาขนสงจากทาเรือต่ําสุด และมีความสามารถในการเขาถึงไดสะดวก 
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- ทาเรือ(Port) ตองคํานึงถึงทาเรื่อที่ใกลสุด สามารถรองรับเรือไดขนาดเทาใด มี
เครื่องจักรอุปกรณและส่ิงอํานวยความสะดวก(Facility) เพียงพอหรือไม มีบริการที่ตองการหรือไม 
และคิดคาบริการเทาไร 

เมื่อทราบวาสถานที่เก็บสินคาอยูที่ใด สามารถจะใชทาเรือใดไดบาง ทั้งสองฝายก็จะ 
พิจารณาถึงระบบการขนสงเชื่อมโยงภายในประเทศระหวางทาเรือกับสถานที่เก็บพกัสินคาของตน 
รวมจนถึงหีบหอที่เหมาะสมในการขนสงและการเก็บพกั 
 การพิจารณาเรื่องระบบขนสงนั้น จะตองพิจารณาทั้งรูปแบบ (mode)และเสนทาง
ประกอบ (route) กันไป ทางเลือกรูปแบบหนึ่งอาจมีเพียงเสนทางหนึ่งเดียวใหเลือก ในขณะที่อีก
รูปแบบหนึ่งจะมีหลายเสนทางใหเลือก โดยทั้งหมดนี้ก็เพื่อใหไดตนทุนต่ําสุด เสนทางและรูปแบบ
ที่ถูกเลือกแตละครั้งจะเหมาะสมกับปริมาณสินคาที่จะจัดสงหนึ่งๆเทานั้น หากปริมาณสินคา
เปลี่ยนแปลงไป เสนทางและรูปแบบก็อาจจะเปลี่ยนไปดวย (เชน การสงขาวหรือยางจํานวน 5,000 
ตัน ในครั้งเดียว กับจัดสง 5 ครั้งๆละ 1,000 ตัน จะมีขอพิจารณาและทางเลือกตางกันมาก) ปริมาณ
สินคาที่จัดสงนั้น ก็จะมาจากคําเสนอซื้อหรือเสนอขายในเบื้องตนนั่นเอง 
 ขณะเดียวกัน ทั้งผูซ้ือและผูขายก็ตองพิจารณาลักษณะหีบหอสินคาควบคูกันไปใน
ระหวางพิจารณาเรื่องเสนทางและรูปแบบการขนสงดวยวา หีบหอลักษณะใดเหมาะสมและ
ประหยัดที่สุด ความเหมาะสมนี้จะพิจารณาเรื่องความทนทาน (เพื่อความปลอดภัยของตัวสินคาเอง) 
ความสะดวกในการขนยาย (handling) ซ่ึงขึ้นกับความสามารถของเครื่องจักรอุปกรณและส่ิงอํานวย
ความสะดวก และความเขากันได(compatability) กับพาหนะที่ใชขนสงดวย 
 เมื่อถึงขั้นตอนนี้ สําหรับผูจะซื้อและหรือผูจะขายที่มีความรูและเชี่ยวชาญการขนสง
ทางทะเล ก็อาจจะพิจารณาตอไปวาราคาที่จะเสนอซื้อหรือเสนอขายจะรวมคาระวางเรือไปดวย
หรือไม โดยขอใหสายเดินเรือเสนอราคาและเงื่อนไขการรับขนสงมาให ผูจะขายที่ขาดความรูและ
ประสบการณ หรือไดรับคําเสนอคาระวางเรือแพง ก็จะเสนอราคาขาย ณ ทาเรือตนทาง คือ ใหผูซ้ือ
จัดหาเรือมารับขนสินคาไปเอง สวนผูจะซื้อที่ขาดความรูปละประสบการณ หรือไดรับคําเสนอคา
ระวางเรือแพง ก็จะเสนอราคาซื้อ ณ ทาเรือปลายทาง คือ ใหผูขายเปนฝายจัดหาเรือสงสินคามาให 
 จากนั้นทั้งสองฝายก็จะเจรจาเรื่องราคา และเงื่อนไขการจัดสงจนบรรลุขอตกลงกัน 
สําหรับคูคาที่มีประสบการณนั้นจะตองพิจารณาถึงเงื่อนไขการวาจางเรือที่อีกฝายจะวาจางดวย 
โดยเฉพาะสําหรับเรือที่เปนการเชาเหมา  
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 2.9.3 คาใชจายในการจัดสงสินคา (Freight Charge) 
 ที่จะกลาวตอไปนี้ จะเปนการแจกแจงรายละเอียดคาใชจายในการจัดสงสินคา       
โดยเริ่มจากสถานที่รวบรวมและเก็บพักสินคาของผูขายไปจนถึงสถานที่เก็บพักและกระจายสินคา
ของผูซ้ือ สวนเรื่องความรับผิดชอบระหวางผูซ้ือหรือผูขายผูใดจะรับผิดชอบรายจายรายการใดนั้น 
เปนเรื่องที่ทั้งสองฝายจะไดตกลงสินคาไววา จะครอบคลุมรายการนั้นหรือไม รายจายบางรายการ
เปนรายการที่ฝายหนึ่งตองรับภาระตามเงื่อนไขราคาที่ไดตกลงกัน แตบางรายการนั้นเปนรายการที่
ทั้งสองฝายตองเจรจาตกลงกันใหเดนชัด สําหรับคาขนสงเชื่อมโยงภายในประเทศก็เชนเดียวกัน 
ผูวาจางกับผูรับจางก็ควรจะตกลงกันใหชัดเจนในรายจายบางรายการวา บริการขนสงนั้นรวมอะไร
ไวบาง รายจายนั้นๆไดรวมคาบริการอะไร และไมรวมอะไร บริการอะไรที่ผูวาจางตองจัดหาเอง 
หรือตองจายเพิ่มอีกตางหาก โดยท้ังนี้ เราอาจแบงกลุมคาใชจายในการจัดสงสินคาทั้งหมดเปน
สวนๆได 3 กลุม ซ่ึงมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 2.9.3.1  คาระวางเรือ (Ocean Freight Charge)  เปนคาใชจายที่ผูสงสินคาหรือผูรับ
สินคาตองรับภาระ ในการขนสงสินคาจากทาเรือประเทศตนทาง หรือ ICD ตนทาง ไปยังทาเรือ
ประเทศปลายทาง หรือ ICD ปลายทาง 

2.9.3.2  คาภาระทาเรือ (Port tariffs) เปนคาใชจายที่เกิดขึ้นบริเวณทาเรือตนทางและ
ปลายทาง ที่เจาของสินคาและสายการเดินเรือตองรับภาระ โดยคาใชจายที่เกิดขึ้นจะเปนการอํานวย
ความสะดวกและการใหบริการตาง ๆ แกเรือและสินคาโดยทาเรือจะแบงคาภาระทาเรือเปนสวนที่
เรียกเก็บจากเรือหรือตัวแทนเรือ กับสวนที่เรียกเก็บจากเจาของสินคา สวนที่เก็บจากทาเรือ เชน คา
รองน้ํา (Channel due) คาเทียบทา (berth hire) คาขนถายสินคาขึ้นลงเรือ (stevedorage) สวนที่เก็บ
จากเจาของสินคา เชน คาเก็บพักสินคา (storage) คาขนยายสินคาในทาเรือ (wharf handling) เปนตน 

2.9.3.3 คาใชจายการขนสงเชื่อมโยงภายในประเทศ (Inland Freight Charge) เปน
คาใชจายที่ผูสงสินคา (shipper-ผูสงออก) หรือผูรับสินคา (consignee-ผูนําเขา) ตองรับภาระในการ
ขนสงสินคาระหวางโรงพักสินคาของผูสงออกกับทาเรือประเทศตนทาง หรือสถานีคอนเทนเนอร 
(ICD)ตนทางและระหวางทาเรือประเทศปลายทางกับโรงพักสินคาของผูนําเขา หรือ ICD ปลายทาง 
หากวามีการใช ICD เปนจุดสงมอบ-รับมอบสินคาแทนทาเรือคาใชจายในสวนนี้ผูสงออกสามารถ
เลือกไดวาตองการใหสายการเดินเรือเปนผูจัดหาใหหรือไม หากใหสายการเดินเรือเปนผูดําเนินการ
ก็จะถูกตั้งราคา (Quote rate) รวมลงไปในคา Freight charge 
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2.10  แนวคิดทางดานทฤษฎีทางดานโลจิสติกส 
 
 แลมเบอรต,เดากลัส เอ็ม; สต็อค, เจมส อาร, และ เอ็ลลแรม, ลิซา เอ็ด (2001) ไดอธิบาย
ความหมายของโลจิสติกส คือ การบริหารกระบวนการไหล (Flow) ของสินคาหรือวัตถุดิบ จาก
จุดเริ่มตนไปยังที่ที่มีการใชสินคาหรือวัตถุดิบนั้น และในบางกรณีก็ไปยังจุดที่ทําลายสินคานั้น ซ่ึง 
The Council of Logistics Management (CLM) (James R. Stock and Douglas M. Lambert, 2001) 
ไดใหคําจํากัดความของการจัดการดานโลจิสติกสเอาไววา คือ “กระบวนการในการวางแผน 
ดําเนินการ และควบคุมประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการเคลื่อนยาย การจัดเก็บสินคา บริการ 
และสารสนเทศ จากจุดเริ่มตนไปยังจุดที่มีการใชงาน โดยมีเปาหมายที่สอดคลองกับความตองการ
ของผูบริโภค” 
 กิจกรรมหลักของโลจิสติกสที่ตองใชเพื่ออํานวยความสะดวกในการเคลื่อนยายสินคาจาก
จุดกําเนิดไปยังจุดบริโภค กิจกรรมตางๆเหลานี้ ครอบคลุมถึงกระบวนการโลจิสติกสทั้งหมด ไดแก 

1) การบริการลูกคา 
2) การพยากรณความตองการ 
3) การสื่อสารในการกระจายสนิคา 
4) การควบคุมสินคาคงคลัง 
5) การยกขนวัสด ุ
6) กระบวนการสัง่ซื้อ 
7) การสนับสนุนอะไหลและบริการ 
8) การเลือกที่ตั้งโรงงานและคลังสินคา 
9) การจัดซื้อจัดหา 
10) การหีบหอ 
11) การจัดการสินคาสงคืน 
12) การทําลายและการนํากลับมาใช 
13) การจราจรและการขนสง 
14) คลังสินคาและการเก็บรักษาสินคา 

 กิจกรรมตาง ๆ ที่หลากหลายภายใตการจัดการของโลจิสติกส จากรูปที่ 2.3 ไดแสดงใหเห็น
วาโลจิสติกสนั้นขึ้นอยูกับทรัพยากรธรรมชาติ ทรัพยากรมนุษย การเงิน และสารสนเทศเปนขอมูล
นําเขาโดลูขายหรือผูจัดสงและเปนผูหาวัตถุดิบ  โลจิสติกสจะเขามาสูกระบวนการตั้งแต
กระบวนการจัดหาวัตถุดิบ 
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การปฏิบัติงานระหวางการดําเนินการและสิ้นสุดลงเมื่อทําการผลิตสินคาไดสําเร็จ ผูบริหาร
จะเปนผูเตรียมกรอบการปฏิบัติงานดานโลจิสติกสตั้งแตการวางแผน การปฏิบัติ และการควบคุม 
ผลไดของระบบโลจิสติกส คือ ความไดเปรียบทางดานการแขงขัน เวลา  และสถานการณ
ประสิทธิภาพในการจัดสงสินคาไปยังลูกคาและบริการดานอื่นๆ ซ่ึงทําใหโลจิสติกสเปนทรัพยสิน
ขององคกร ผลไดเหลานี้สามารถสรางไดดวยการดําเนินการกิจกรรมทางดานโลจิสติกสอยางมี
ประสิทธิภาพและประสิทธิผล 

 
 
 
 
ปจจัยนําเขาของโลจิสติกส                                                                      ผลไดของโลจิสติกส 

   
  
                                   การจัดการโลจสิติกส                                                           

                                                                 
ผู
จัด

สง 
วัตถุดิบ/                                                    ลูกคา 
สินคา 

 
กิจกรรมดานโลจสิติกส 

• การบริการลูกคา 
• การพยากรณความตองการ 
• การสื่อสานในการกระจายสินคา 
• การควบคุมสินคาคงคลัง 
• การยกขนวัสด ุ
• กระบวรการสั่งซ้ือ 
• การสบับสนุนอะไหลและบรกิาร 

• การเลือกที่ตั้งโรงงานและคลังสินคา 
• การจัดซ้ือหา 
• การหีบหอ 
• การจัดการสินคาสงคืน 
• การทําลายและนํากลับมาใชใหม 
• การจราจรและการขนสง 
• คลังสินคาและการเกบ็รักษาสินคา 

 

ภาพที่ 2.3 องคประกอบของการจัดการโลจิสติกส 
 

การปฏิบัติการดานการจดัการ 
การวางแผน การทําให

เปน 
การควบคุม 

ทรัพยากรธรรมชาติ
(ที่ดิน อุปกรณ 
เครื่องจักร) 
 ทรัพยากรบุคคล 

ทรัพยากรการเงิน 

ทรัพยากรบุคคล 

นโยบายดานการ 
ตลาด(การไดเปรยีบ
ทางการแขงขัน) 
อรรถประโยชนดาน
เวลาและสถานที ่
การสงมอบสินคาที่มี
ประสิทธิภาพใหแก
ลูกคา 
สินทรัพยเปนสมบัติ
ของกิจการ 

วัตถุดิบ สินคาระหวาง
ทํา 

การ
ควบคุม 
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 Stock J.R. and Lambert D.M. (2001) ไดกลาวถึงความสําคัญของการขนสงกับตนทุน
ดานโลจิสติกสดังนี้ โลจิสติกสที่เกี่ยวของกับการเคลื่อนยายสินคาจําพวกวัตถุดิบ ชิ้นสวนอุปกรณ
และสินคาสําเร็จรูป จากจุดเริ่มแรกไปยังจุดผูบริโภค ซ่ึงการขนสงไดชวยใหบรรลุการเคลื่อนยาย
นั้น การขนสงกับการสรางคุณคาแหงเวลาและสถานที่ ในขั้นแรกสินคาจะถูกจัดเก็บในโกดัง
จนกระทั่งสินคาเปนที่ตองการของลูกคา การขนสงเปนปจจัยหนึ่งในการสรางอรรถประโยชนแหง
เวลา เพราะเปนตัวกําหนดถึงวาสินคาจะเคลื่อนจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งไดอยางไร และไดเร็ว
ขนาดไหนอยางเหมาะเจาะสอดคลองกัน ซ่ึงบริษัท UPS, FED Ex และ DHL ไดประสบความสําเร็จ
เพราะพวกเขาสามารถเพิ่มอรรถประโชนแหงเวลา และอรรถประโยชนแหงสถานที่แกสินคาที่มอบ
ใหลูกคาดวยการสงมอบสินคาที่รวดเร็วและเหมาะเจาะสอดคลอง 
 รูปแบบของการขนสง (Transportation Models) แบงออกเปน 5 รูปแบบ ดังนี ้
 1) การขนสงทางถนน มีความยืดหยุนและประโยชนมากกวาการขนสงรูปแบบอื่น การ

ขนสงทางถนนใหบริการที่รวดเร็วนาเชื่อถือ ระดับความเสียหายและสูญเสียต่ํา 
 2) การขนสงทางรถไฟ  จะมีตนทุนนอยกวาทางอากาศและถนน  รถไฟออกตาม

กําหนดเวลา แตจะออกถี่นอยกวาทางถนน 
 3) การขนสงทางอากาศ โดยท่ัวไปจะขนสินคาที่มีราคาสูงเนื่องจากระยะเวลาในการ

ขนสงที่รวดเร็ว 
 4) การขนสงทางน้ํา เวลาในการขนสงนานกวารถยนตและรถไฟ แตขนสงไดคราวละ

มาก ๆ 
 5) การขนสงทางทอ จะขนสงสินคาไดจํากัดขนิด เชน แกส น้ํามัน 
 การขนสงกับตนทุนดานโลจิสติกส การขนสงอาจมีตนทุนสูงถึง 50% หรือมากกวาใน
มูลคาของสินคาประเภททรายและถานหิน แตอาจมีตนทุนเพียง1% ในสินคาจําพวกคอมพิวเตอร 
เครื่องจักรและอุปกรณอิเลคทรอนิกส ดังนั้นประสิทธิผลและประสิทธิภาพในการบริหารการขนสง
ไดกลายเปนสวนสําคัญมากแกธุรกิจ การบริหารที่ประสบความสําเร็จไดในทุกลักษณะของการ
ขนสงเปนสิ่งจําเปน รวมไปถึงคาใชจาย ในการนําเขาสําหรับการจัดซื้อวัตถุดิบ และคาใชจายในการ
สงออกเพื่อสงสินคาไปใหลูกคา ฉะนั้นผูบริหาร โลจิสติกสตองรูจักปจจัยเหลานี้ซ่ึงมีอิทธิพลตอ
ตนทุนการขนสง 
 แลมเบอรต, เดากลัส เอ็ม; และพวก ไดอธิบายวาการขนสงเปนองคประกอบที่สําคัญใน
กลยุทธโลจิสติกส ผูขนสงตองเขาใจถึงบทบาทของการขนสงตอระบบโลจิสติกสของกิจการ ใน
ขณะเดียวกัน ก็ตองเขาใจความพยายามของผูขนสงในการสนองความตองการของลูกคาดวยเชนกัน 
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 การจัดการกิจกรรมการขนสงในบางครั้งเรียกวาการจัดการจราจร (Traffic Management) 
ซ่ึงครอบคลุมงานดานการขนสงขาเขาและขาออก การทําสัญญากับผูขนสง การรวมเปนคูคา และ
พันธมิตรทางธุรกิจ การขนสงสวนบุคคล การใหเชา การคัดเลือกรูปแบบการขนสง การจัดเสนทาง
และตารางการขนสง การเสนอบริการแกลูกคา และการใชเทคโนโลยีคอมพิวเตอร เปนตน 
 การขนสงเปนหนึ่งในกิจกรรมที่สําคัญที่สุดในการจัดการโลจิสติกสเนื่องจากผลกระทบตอ
ระดับการใหบริการลูกคาและโครงสรางตนทุนรวมของกิจการ ตนทุนการขนสงขาเขาและขาออก 
(Inbound and Outbound Transportation) มีสัดสวนมากถึงรอยละ 10-20 ของราคาสินคา ดังนั้นการ
จัดการการขนสงอยางมีประสิทธิภาพจะมีสวนสําคัญตอการลดตนทุนของกิจการ 
 การบริหารจดัการการขนสงอยางมีประสิทธิภาพจําเปนตองมีการประสานงานกับผายงานที่
เกี่ยวของกับโลจิสติกสและฝายอื่นๆ เชน ฝายบัญชี (ดานการออกใบสงของ) , ฝายวิศวกรรม (ดาน
การบรรจุภัณฑ อุปกรณการขนสง) , ฝายกฏหมาย (ดานการทําสัญญาการขนสง) , ฝายผลิต (ดาน
การจัดสงวัตถุดบิภายในเวลา) , ฝายจัดซื้อ (ดานการคัดเลือกผูจัดจําหนาย) ,ฝายการตลาด/ขาย (ดาน
มาตรฐานการใหบริการลูกคา) , ฝายรับสินคา (ดานเอกสารและการเรียกรองคาเสียหาย) และฝาย
คลังสินคา (ฝายจัดตารางเวลาการขนสง การยกขนสินคา) 
 ผูบริหารงานดานการขนสงจะตองมีหนาที่และความรับผิดชอบตางๆ อันไดแก การ
คัดเลือกรูปแบบการขนสงที่เหมาะสม การคัดเลือกผูขนสง การจัดเสนทางและตารางเวลาการขนสง 
การตัดสินใจซื้อหรือเชาอุปกรณการขนสง การรวบรวมปริมาณการขนสง การเรียกรองคาเสียหาย
จากผูขนสง การเจรจาตอรองกับผูขนสง และการประสานงานดานอื่นๆกับผูขนสง 
 
2.11  แนวคิดทางดานการคัดเลือกผูประกอบการขนสง 
 
 การคัดเลือกผูประกอบการมั่นใจวาสินคาจะมีการขนสงขนสงที่สามารถสนองตอบความ
ตองการไดจะตองพิจารณาจากหลายปจจัยเพื่อชวยในการตัดสินใจ โดยเงื่อนไขหรือปจจัยที่ใชใน
การประกอบพิจารณาของแตละกลุมธุรกิจอาจจะเหมือนหรือแตกตางกันขึ้นอยูกับประเภทของ
สินคาหรือนโยบายและความจําเปนของบริษัท เปนตน จากการทบทวนผลการศึกษาเพื่อหาปจจัยที่
มีอิทธิพลตอการคัดเลือกผูประกอบการขนสงสามารถสรุปไดดังนี้ 
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 Lambert, Stock และ Ellram(1998) ไดกลาวถึงปจจัยที่มีความสําคัญในการพิจารณา
คัดเลือกผูประกอบการขนสงดวยรถบรรทุกดังนี้ คือ 

1) ความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง 
2) การบริการรับสินคาตรงเวลา 
3) การจัดสงที่ตรงเวลา 
4) อัตราคาจัดสง 
5) การจัดสงและเก็บเงินมีความถูกตองตามรายการ 
6) การชดใชคาเสียหายในกรณีที่เกิดความเสียหายและเสียหายในระหวางการจัดสง 
7) ความพรอมที่จะใหบริการในกรณีที่มีการเรียกรองเกิดขึ้น 
8) ความซื่อสัตยของคนขับรถ 
9) ทัศนะคติทั่วไปของผูประกอบการขนสงตอปญหาที่เกิดขึ้นและคํารองเรียน 
10) มีความพรอมที่จะทําการจัดสงอยูตลอดเวลา 
11) ความสม่ําเสมอในสวนของเวลาในการจัดสง 

 
 Gustafson and Richard (1964) ไดทําการศึกษาปจจัยที่มีผลตอความพึงพอใจในดานการ
ใหบริการของลูกคาของผูประกอบการขนสงโดยสามารถสรุปปจจัยที่ลูกคานํามาประกอบการ
ขนสงโดยสามารถสรุปปจจัยที่ลูกคานํามาประกอบการพิจารณาไดดังนี้ 

1) เวลาในการจัดสง(Delivery time) 
2) ความตรงตอเวลาในการรับและจัดสงสินคา (Reliability on-time pickup and delivery) 
3) การควบคุมความเสียหาย(Damage control) 
4) ความรับผิดชอบ(Responsiveness) 
5) การจัดการดานขอมูลแกลูกคา(Information flows) 

 
 Leon and Stephen A. (1998) ไดทําการสํารวจหาปจจัยในการพิจารณาคัดเลือก

ผูประกอบการขนสงรถบรรทุกของผูสงสินคา (Shipper) ในประเทศสหรัฐอเมริกา เนื่องจาก พบวา
บริษัทขนสงรถบรรทุกเขามามีบทบาทสําคัญในการเชื่อมโยงตอกับ (Supply chain logistics) ของ
ธุรกิจมากขึ้นโดยมีวัตถุประสงคเพื่อใหผูประกอบการขนสงรถบรรทุกสามารถใหบริการแกลูกคา 
(Shippers) ใหเกิดความพึงพอใจสูงสุด การศึกษาจะเปรียบเทียบผลที่ไดจากการสํารวจใน 3 วิธีที่
แตกตางกัน ซ่ึงวิธีการสํารวจแตละวิธีจะใหปจจัยที่เปนผลลัพธของการศกึษาแตกตางกัน คือ 
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 วิธีที่1 Serqual (Service Quality) เปนการสํารวจที่ใชสําหรับใหผูตอบหรือผูใชบริการวัด
น้ําหนักหรือประเมินคุณภาพการใหบริการ โดยใหผูตอบแสดงความคิดเห็นดวยการใหน้ําหนัก
ความสําคัญของแตละปจจัยที่เกี่ยวของกับการใหบริการของผูประกอบการ จากผลการสํารวจดวย 
Serqual ทําใหไดกลุมปจจัยที่ Shippers ใชประกอบการคัดเลือกผูประกอบการขนสงคือ 

1) การรับประกันความเสียหาย (Assurance) 
2) ความรับผิดชอบ(Responsiveness) 
3) ความนาเชื่อถือ(Reliability) 
4) ความชัดเจนในการดําเนินงาน (Tangible) 
5) ความเอาใจใสลูกคา (Empathy) 

 

 จุดออนของวิธีนี้ คือ คําถามไมไดเปนการบังคับใหผูตอบเลือกคําตอบในกรณีที่ เปน
สถานการณจริง เชน การถามผูใชบริการผูประกอบการขนสงเกี่ยวกับปจจัยการใหบริการที่ใชใน
การพิจารณาตัดสินใจเลือกผูประกอบการขนสง พบวาสวนใหญแลวผูตอบจะใหความสําคัญกับ
ปจจัยดานราคาและคุณภาพการใหบริการ ซ่ึงผลการศึกษาจะทราบเพียงปจจัยที่ใหความสําคัญ
เทานั้นแตผลการศึกษาจะไมทราบวาผูตอบจะพึงพอใจกับการใหบริการที่ระดับราคาที่เทาใด เปนตน 
 

วิธีที่ 2 Direct Question หมายถึง วิธีการสํารวจโดยการถามความตองการจากผูใชบริการ
หรือลูกคาโดยตรง โดยใหลูกคาบอกความตองการที่อยากไดจากผูประกอบการขนสง วิธีการนี้มีทั้ง
จุดออนและจุดแข็ง กลาวคือ สามารถใชหาขอมูลเงื่อนไขที่ผูใชบริการใชประเมินผูประกอบการ
ขนสงได แตการสรางแบบสอบถามอาจจะไมสามารถควบคุมความลําเอียงของผูตอบเนื่องจากเปน
การถามคําถามตรงไปตรงมา ซ่ึงการตอบคําถามกับการพิจารณาในสถานการจริงอาจไมสอดคลองกัน 
จากการสํารวจดวยวิธี Direct Questioning ทําใหไดกลุมปจจัยที่ Shippers ใชประกอบการคัดเลือก
ผูประกอบการขนสง คือ  

1) การสนองตอบตามความตองการของลูกคา (Response to customer needs) 
2) ความเอาใจใส/ความถูกตองและการบริการที่ตรงเวลา (Attention/accurate/on time) 
3) เครื่องมือและพนักงานมีประสทิธิภาพในการทํางานสูง (Right equipment/Employee 

support) 
4) ภาพลักษณเชิงบวกของบริษทั (Positive image) 
5) การอํานวยความสะดวกแกลูกคา (Convenience to customer) 
6) ความรับผิดชอบของลูกจางหรือพนักงาน (Responsive employees) 
7) ราคา (Competitive price) 
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 วิธีที่ 3 Policy Capturing หมายถึง วิธีสํารวจที่ผูสํารวจทําการสมมติหรือสรางสถานการณ
แนวทางเลือก แลวใหผูใชบริการหรือลูกคาตอบใหน้ําหนักความสําคัญของแตละสถานการณ ซ่ึงวิธี
นี้จะทําใหทราบกลุมปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการตัดสินใจของผูตอบไดใกลเคียงที่สุด จากผล
การสํารวจดวยวิธี Policy Capturing ทําใหไดกลุมปจจัยที่ Shippers ใชประกอบการคัดเลือก
ผูประกอบการขนสง คือ 

1) การตอบสนองตามความตองการของลูกคา (Response) 
2) ความเอาใจใส ความถูกตองและการบริการที่ตรงตอเวลา (Accuracy) 
3) เครื่องมือและพนักงานมรประสิทธิภาพในการทํางานสงู (Support) 
4) ราคา (Price) 

 
 เพลินทิพย โกเมศโสภา (2542) ไดกลาวถึงการขนสงสินคาทางทะเลไววาจัดไดวามี

ความสําคัญยิ่งตอเศรษฐกิจ ทั้งสินคาเขาและสินคาออกของประเทศไทยทั้งหมดตองอาศัยการขนสง
ทางทะเลกวา รอยละ 90 ซ่ึงมีเพียงรอยละ 10 เทานั้นที่ขนสงทางทะเลโดยใชเรือไทยทําใหรายได
เงินตราตางประเทศจากการสงออกตองเสียไปในรูปของระวางขนสงสินคาแกเรือตางชาติเปน
จํานวนมาก ดังนั้นผูวิจัยจึงเห็นสมควรที่จะศึกษาเกี่ยวกับองคประกอบของภาพลักษณ ตลอดจน
ปจจัยในการตัดสินใจเลือกใชเรือขนสงทางทะเลและปญหาของกิจการขนสงทางทะเล ผลการวิจัย
สรุปไดในแตละประเด็นดังนี้ 

สรุปปจจัยในการเลือกใชบริการเรือขนสงทางทะเล 
1. ตารางการเดินเรือที่เหมาะสม 
2. ภาพลักษณของกิจการขนสงทางทะเลที่ดี 
3. ราคา คาระวางที่เหมาะสม 
4. สภาพของเรือที่ดี 
5. แกไขปญหาไดรวดเร็ว ทันเวลา 
6. ประวัติความเสียหายของสนิคามีอีตราต่ํา 
7. เสนทางการเดินเรือที่เหมาะสม 
8. สงสินคาถึงจัดหมายตรงเวลา 
 

สรุปปจจัยดานภาพลักษณของกิจการขนสงทางทะเล 
1. บริษัทนั้นตองตั้งมานานและเปนที่รูจักดี 
2. กิจการขนสงทางทะเลมีกองเรือใหญ 
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3. ผูบริหารตองเปนบุคคลที่มีชื่อเสียง 
4. บริษัทนั้นๆตองอยูในตลาดหลักทรัพย 
5. แกไขปญหาไดรวดเร็ว 
6. มีการใชเทคโนโลยีที่ทันสมัยในการบริการ 
7. สงสินคาถึงจุดหมายไดตรงเวลา 
8. กองเรือใหมและทันสมัย 
9. มีการรับประกันความเสียหายที่ดี 
10. ประวัติความเสียหายของสินคามีอัตราต่ํา 
11. กิจการนั้นตองมีเครือขายกวางขวาง 
12. มีการบริการขนสงระหวางประเทศแบบครบวงจร 
 

สรุปขอบกพรองของบริษัทเดินเรือขนสงทางทะเลที่เปนเรือไทย 
1. ความไมตรงตอเวลา 
2. เสนทางการเดินเรือมีเพียงชวงสั้น ๆ 
3. เครือขายนอยกวาเรือตางชาติ 
4. แกปญหาที่เกิดขึ้นกับลูกคาไดชา 
5. สินคาเสียหาย สูญหายบอย 
6. การ load สินคาลงเรือไมเรียบรอย 
7. การไมส่ือสารกับลูกคาเมื่อมีปญหา 
8. คาระวางแพง 
9. ประเภทการบริการไมครบวงจร 
10. สภาพเรือเกา 
11. ไมลงทุนในเทคโนโลยี 
 

สรุปขอบกพรองของบริษัทเดินเรือขนสงทางทะเลที่เปนเรือตางชาติ 
1. คาระวางแพง 
2. เขมงวดเกินไปในบางครั้ง ไมยืดหยุน 
3. การสื่อสารติดตอเขาใจยากกวา 
4. ไมสนใจลูกคารายเล็ก 
5. การทําความรวมมือทําไดยากกวา 
6. การตัดสินใจบางครั้งชาตองรอจากบริษัทแมในตางแดน 
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ชัชวาลย ตันตระกูล(2539) ไดรวบรวมผลงานการศึกษาที่เกี่ยวของจากผูที่ทําการศึกษา
หลายทานไดสรุปปจจัยสวนใหญที่นํามาใชในการพิจารณาคัดเลือกผูประกอบการซึ่งสามารถนํามา
ประยุกตใชในการคัดเลือกผูประกอบการขนสงไดดังตอไปนี้ 
 1. คุณภาพ (Quality) เปนปจจัยที่สําคัญมากปจจัยหนึ่งมรการพิจารณาคัดเลือก
ผูประกอบการขนสง ซ่ึงเกณฑในการประเมินดานคุณภาพของแตละธุรกิจอาจไมเหมือนกันโดย
สวนใหญอาจจะพิจารณาจากความพึงพอใจของลูกคาในดานการใหบริการ หรือ อาจจะสอบถาม
จากบริษัทอื่นที่ทําการจางอยู นอกจากนี้อาจจะศึกษาจากตัวแทนของผูประกอบการขนสงที่มา
แนะนําการดําเนินงานของตนเอง จะทําใหทราบขอมูลในภาพรวม รวมทั้งเทคโนโลยีและอุปกรณที่
ใชหรือสภาพรถที่จะนํามาใชในการขนสง จะชวยเปนแนวทางในการตัดสินใจ 
 2.  ความเชื่อถือได (Reliability) เปนอีกปจจัยหนึ่งที่มีความสําคัญตอการคัดเลือก
ผูประกอบการขนสง โดยความนาเชื่อถือจะเกิดจากการพยายามปรับปรุงอยางตอเนื่องของทั้ง
องคกร ไมมเพียงแตวิธีการดําเนินงาน เคร่ืองมือหรือรถบรรทุกที่ใชบรรทุก อยางใดอยางหนึ่ง
เทานั้น แตเปนการพิจารณาเนนกระบวนการทั้งหมด โดยเฉพาะเรื่องทัพยากรมนุษยซ่ึงเปนตัวแปร
หลักที่กอใหเกิดประสิทธิภาพ นอกจากนี้การจัดสงสินคาใหแกลูกคาไดทันเวลา (On-time) การ
รับประกันเมื่อเกิดความเสียหายขึ้นในระหวางการจัดสง เปนขอหนึ่งที่ควรจะนํามาพิจารณาในการ
คัดเลือกผูประกอบการขนสง 
 3. ขีดความสามารถ (Capability) จะพิจารณาถึงขีดความสามารถทางดานเทคนิค 
(Technical Capability) ขีดความสามารถในการบริหารองคกรรวมถึงการควบคุมการปฎิบัติงาน 
นอกจากนี้ยังรวมไปถึงขีดความสามารถในดานการควบคุมระยะเวลาในการจัดสงใหอยูในเวลาที่
กําหนดอยางสม่ําเสมอ 
 4.  สถานะทางการเงิน (Financial) การพิจารณาดานสถานะทางการเงินเปบปจจัยที่ใชใน
การพิจารณาเลือกผูประกอบการขนสง โดยตรวจสอบจากผูประกอบการขนสงมีฐานะทางการเงินที่
ดีมาตลอด ไมเคยมีปญหาดานการเงิน ซ่ึงจะเปนประโยชนตอบริษัทในกรณีที่ตองการเพิ่มความ
ตองการขนสง แลวผูประกอบการขนสงสามารถจัดระบบการใหบริการไดทันทีและตอเนื่อง 
 5.  ราคา (Price) เปนปจจัยสําคัญประกอบการพิจารณาเลือกผูประกอบการขนสงเนื่องจาก
เจาของธุรกิจอาจจะมีงบประมาณในการวาจางดําเนินงานจํากัด ดังนั้น ราคาจึงเปนปจจัยหลักของ
การตัดสินใจเลือกผูประกอบการที่เสนอคาดําเนินการไมสูง การพิจารณาราคาเพียงอยางเดียวอาจจะ
ไมไดผูประกอบการขนสงที่ดําเนินการอยางมีประสิทธิภาพ ดังนั้นจึงตองพิจารณาควบคูกับปจจัย
อ่ืน ๆ  เชน คุณภาพ ความนาเชื่อถือ ขีดความสามารถ การจัดสง เปนตน 
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 6.  ตําแหนงที่ตั้ง (Location) ผูประกอบหารที่อยูใกลกับจุดที่จะมีการขนสงหรือมีศูนย
กระจายสินคาที่ครอบคลุมพื้นที่ใหบริการแกลูกคาของบริษัทที่วาจาง ก็อาจจะเปนตัวเลือกหนึ่งที่
ผูวาจางใหความสําคัญ 
 7.  การเสนอราคา (Quotation) การเสนอราคาโดยแสดงโครงสรางราคาและขอมูลที่
จําเปนสําหรับการดําเนินของผูประกอบการขนสงแกผูวาจาง ทําใหสามารถนํามาเปรียบเทียบราคา
กับผูประกอบการรายอื่น ๆ 
 8.  ปจจัยอ่ืน ๆ (others) นอกจากปจจัยตางๆ ที่ไดกลาวมาขางตนยังมีปจจัยอ่ืนๆ ที่นํามา
ประกอบการพิจารณาเลือกผูประกอบการ เชน ความสัมพันธสวนตัวระหวางผูจางกับผูรับจาง 
ทัศนคติ การสามารถตอรองราคา ความมีชื่อเสียง ภาพพจน การสามารถเขาไปมีสวนรวมในการ
ตัดสินใจหรือเสนอแนะของผูจาง การพยายามพัฒนาขีดความสามารถของตนเองอยางตอเนื่องและ
ความสามารถตอบสนองความตองการของตลาดและคูแขงใหมีศักยภาพที่เดนชัดเหลานี้ขึ้น 
 นอกจากผลงานการศึกษาที่เก่ียวกับปจจัยที่มีอิทธิพลตอการคัดเลือกผูประกอบการขนสง
จะนํามาใชเปนแนวทางในการศึกษาแลว ปจจัยที่ชวยใหทราบถึงความตองการของผูใชบริการยัง
สามารถพิจารณาไดจากคํารองทุกข (Complaints) ของลูกคาก็ชวยใหทราบสิ่งที่ลูกคาตองการ
เชนกัน 
 
 ประพันธ โลหะวิริยศิริ (2535) ไดบรรยายแนวคิด (Concept)ที่ใชประเมินการเลือกซื้อ
บริการขนสงสินคาทางทะเลวา ปจจัยที่ตองคํานึงถึงในการเลือกซื้อ คือ เขาใจถึงพฤติกรรมการ
ขนสงสินคา เวลา จํานวนการขนสง เพื่อจะไดทราบและตอบคําถามวา อะไรคือคุณภาพของบริการ
ขนสงสินคาที่เหมาะสม ปริมาณเทาใดในการซื้อบริการการขนสงจึงจะพอเหมาะ ระดับคาขนสง
เทาใดที่ควรจะถือเปนคาขนสงที่เหมาะสมและอุปทานแหลงใดจึงจะเปนอุปทานที่ถูกตองเกณฑที่
ใชในการประเมิน ไดแก 

1) คุณภาพของบริการขนสงสินคา วัตถุประสงคของการขนสงมีวัตถุประสงคเพื่อ
เคล่ือนยายสินคาจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่งอยางปลอดภัย และสรางความพึงพอใจใหแก
ผูใชบริการ ในหัวขอนี้มีความตองการจะทราบถึงความพึงพอใจของผูใชบริการโดยจะมีหัวขอท่ีใช
ในการพิจารณาอีก 3 ประเด็นหลักๆ คือ ความถี่ของการใหบริการ   ความรวดเร็วของการใหบริการ 
และความเที่ยงตรงของการใหบริการ 
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- ความถี่ของการใหบริการ (f requency of services)  
ในสวนของรถบรรทุก จํานวนเที่ยวที่วิ่งเปนตัวที่บงบอกถึงปริมาณความตองการ

ของการใชบริการหากเที่ยวรถมีจํานวนมากในแตละชวงเวลาก็อาจสงผลกระทบไปยังจํานวนเที่ยวเรือ  
ในสวนของเรือลําเลียง โดยท่ัวไปผูใชบริการจะถือวาผูใหบริการขนสงใดที่มีการ

ใหบริการที่มีความถี่มากยอมจะมีคุณภาพของบริการดีกวา ทั้งนี้เพราะจะทําใหสามารถเลือกเที่ยว
เรือที่จะใชบริการไดมากกวา ทําใหมีความสะดวกในการจัดตารางการสงมอบสินคาและการจัด
ตารางการผลิต  

-  ความรวดเร็วของการใหบริการ (SPEED OR TRANSIT TIME) การขนสงสินคา
ตองใชเวลาในการขนสง ในชวงเวลาที่ขนสงสินคานี้ผูสงสินคา หรือผูรับสินคาจะใชประโยชนจาก
สินคา หรือเงินทุนที่ผูกพันไปกับสินคาไมได ดังนั้นเทากับวาเงินทุนที่เปนตัวสินคานี้จะจมอยูไม
สามารถใชประโยชนได บริการขนสงที่รวดเร็วกวาจะทําใหสามารถใชประโยชนจากเงินทุนที่
ผูกพันกับสินคาไดเร็วขึ้น 

- ความเที่ยงตรงของการใหบริการ (PUNCTUALITY OR DEPENDABILITY) การ
ใหบริการขนสงที่มีความเที่ยงตรงจะทําใหผูใชบริการสามารถคาดหมายชวงเวลาในการขนสง
สินคาไดถูกตองและสามารถวางแผนการขนสงหรือการกระจายสินคาไดแมนยําความสําคัญของ
ความเที่ยงตรงของการใหบริการขนสงสินคานี้ยิ่งมีมากขึ้นไปอีก 
 2) ปริมาณของบริการการขนสงสินคา 

การเลือกซื้อบริการการขนสงสินคาที่มีความเหมาะสมจะขึ้นอยูกับปริมาณการคาที่
ตองการเคลื่อนยายสินคาที่เหมาะสม ทั้งนี้เพราะการขนสงเปนอุปสงคตอเนื่องของการคา ปริมาณ
การคาที่จะมีความเหมาะสมจะขึ้นอยูกับความตองการของสินคาในพื้นที่ที่อีกแหงหนึ่งเปนสําคัญ 
อยางไรก็ตามถึงแมวาความตองการของสินคานั้นจะมีอยูเปนจํานวนมาก แตการเคลื่อนยายสินคา
ไปครั้งละมากๆก็อาจจะกอใหเกิดตนทุนในการเก็บรักษาสินคาได ซ่ึงตนทุนดังกลาวอาจจะมากจน
ทําใหการประหยัดจากการขนสงครั้งละมากๆหมดไปได การขนสงมีลักษณะที่คลายคลึงกับ
การคาชนิดอื่นๆในดานปริมาณของการซื้อ กลาวคือ ผูใชบริการรายใหญซ่ึงมีปริมาณการขนสงมาก
ก็จะมีอํานาจตอรองที่สูงและมีโอกาสไดรับคาระวางที่ถูกกวาผูใชบริการรายยอย ดังนั้น ปริมาณ
สินคาที่ตองการจะขนสงมีจํานวนมากนอยเพียงใดเพื่อใชในการตอรองกับผูใหบริการนอกจากนี้
ผูใชบริการควรที่จะพิจารณาปริมาณการขนสงทั้งปของกิจการดวยวาจะมีมากนอยเพียงใด 
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 3)  ราคาของบริการการขนสงสินคา 
  การพิจารณาคาใชจายในการใชบริการการขนสงสินคานั้น ผูใชบริการจะตองพิจารณา
คาใชจายที่เกิดขึ้นทั้งหมดในกระบวนการขนสงที่เกิดขึ้น นับตั้งแตขนสงสินคาออกจากโรงงานไป
จนกระทั่งถึงจุดหมายปลายทางที่ตองการจะสงสินคานั้น  
 4) แหลงอุปทานบริการการขนสงสินคา 
  ในปจจุบันผูใชบริการสามารถที่จะเลือกซื้อหาบริการการขนสงทางทะเลไดจากผูรับ
จัดการขนสงสินคาทางทะเล (FREIGHT FORWARDER) จาก Non – Vessel Operating Common 
Carrier (NVOCC) จาก Multi – Modal Transport Operator (MTO) หรือจากสายการเดินเรือโดยตรง
ทําใหบริการของผูใหบริการในแตละลักษณะมีไมเหมือนกัน มีความครอบคลุมกิจการตางๆ ไม
เทากันดังนั้นผูใชบริการจึงจําเปนที่จะตองพิจารณาดูวา บริการตาง ๆ ที่ผูใหบริการแตละรายใหมานั้น
สามารถตอบสนองตอความตองการของตนเองไดมากนอยเพียงใด 

 



บทที่ 3 
 

ระเบียบวิธีวิจัย 
 
เนื้อหาในบทนี้จะเปนการอธิบายถึงวิธีการสํารวจและวิเคราะหขอมูลเพื่อศึกษาปจจัยที่มีผล

ตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง ซ่ึงประกอบไปดวยการสํารวจขอมูลและเกณฑที่ใช
ในการประเมินปจจัยที่มีผลตอการเลือกใช กลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษา วิธีการและเครื่องมือท่ีใช
ในการวิเคราะหผล 

 
3.1  ประชากร  

 
ประชากรที่ทําการศึกษาวิจยัในครั้งนี้คือ ผูสงออก และ สายการเดินเรือ 
3.1.1  ผูสงออก 

ประชากรที่ตองการศึกษา คือผูประกอบการสงออกดวยตูคอนเทนเนอรทั้งหมด
ภายในนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุต นิคมอุตสาหกรรมเอเชีย  นิคมอีสเทิรนซีบอรด  นิคม
อุตสาหกรรมโรจนะ และโรงงานอุตสาหกรรมเฉพาะโรงงานที่อยูภายในรัศมี 40 กิโลเมตร ซ่ึง
ประกอบไปดวย อําเภอปลวกแดง อําเภอบานคาย อําเภอมาบขา จากทาเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุต 
ซ่ึงประกอบไปดวยโรงงานอุตสาหกรรมประมาณ 70 โรงงาน 

3.1.2  สายการเดินเรือ 
ประชากรที่ตองการศึกษา คือ ผูใหบริการสายการเดินเรือที่ใหบริการที่ทาเรือ

แหลมฉบัง จํานวน 4 ราย 
 
3.2  ขอบเขตพื้นที่การศึกษา 
 
 ขอบเขตของพื้นที่การศึกษาทั้งหมดอยูภายในเขตอุตสาหกรรมและโรงงานที่อยูภายใน
รัศมี 40 กิโลเมตรจากทาเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุต และสายการเดินเรือที่ใชบริการ ณ ทาเรือแหลม
ฉบัง เนื่องจากเปนเสนทางที่เรือลําเลียงใหบริการขนสง 
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3.3  เครื่องมือในการวิจัย 
 การสํารวจขอมูลใชแบบสอบถามที่มีคําถามชนิดปลายปด (Closed-ended questions) และ
ชนิดปลายเปด (Open-ended questions)  โดยแบบสอบถามสําหรับผูประกอบการสงออกที่ไมใช
บริการเรือลําเลียงในปจจุบันมีจุดประสงคเพื่อศึกษาปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจใชเรือลําเลียงพรอม
ทั้งประเมินการและวิเคราะหลักษณะการใหบริการของเรือลําเลียงเพื่อใหสอดคลองกับความ
ตองการของลูกคา โดยชุดคําถามที่ใชแบงออกตามหัวเร่ืองที่สําคัญ 4 สวนดังนี้  
 สวนที่ 1  ขอมูลทั่วไป คําถามในสวนนี้ใชสอบถามขอมูลทั่วไปของผูสงออก ประเภท
สินคาที่สงออก สถานที่ตั้งของโรงงาน และปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 

สวนที่ 2  พฤติกรรมการใชการขนสงในปจจุบัน คําถามสวนนี้ใชสอบถามขอมูลของ
สัดสวนในการใชทาเรือแตละแหง รูปแบบหมวดการขนสงในการใชขนสงจากโรงงานถึงทาเรือแต
ละแหง ความเพียงพอของการขนสงในประเทศที่มีในปจจุบัน เวลาที่ใชขนสง  ผูรับผิดชอบในการ
จัดหาการขนสงภายในประเทศ 
 สวนที่ 3  ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงคําถามในสวนน้ีเปน
การศึกษาเพื่อหาปจจัยและสาเหตุที่มีผลตอการตัดสินใจใชเรือลําเลียงในการสงสินคาตู พรอมทั้ง
ความสนใจในการใชเรือลําเลียง  
 สวนที่ 4  ขอเสียจากการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา  คําถามในสวนนี้เปนการศึกษาเพื่อ
หาขอเสียที่ผูประกอบการคิดหรือมีความเห็นวาหากใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคาแลวนั้นจะมีผลเสีย
หรือขอเสียอยางไร 
 
3.4  การสรางแบบสอบถาม 
 
 3.4.1  การสรางแบบสอบถาม 

แบบสอบถามเปนคําถามสําหรับกลุมผูประกอบการสงออกดวยตูคอนเทนเนอร ซ่ึง
พิจารณาปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชเรือลําเลียงในการขนสงสินคาดวยตูคอนเทนเนอรซ่ึง
ปจจัยตาง ๆ ดังกลาวมีที่มาจากเอกสารและงานวิจัยเกี่ยวของจากบทที่ 2  
 นอกจากนี้เพื่อเปนการเพิ่มความสมบูรณและความถูกตองในสวนของปจจัยใน
แบบสอบถาม ผูวิจัยไดมีการสัมภาษณผูประกอบการสงออกดวยตูคอนเทนเนอรที่ตั้งอยูในเขต
อุตสาหกรรมมาบตพุต ถึงรายละเอียดตาง ๆ เพื่อนํามาสรางเปนแบบสอบถามเพื่อพิจารณาคัดเลือก
ปจจัยที่ไมใชออก 
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 นอกจากนี้เพื่อเปนการเพิ่มความสมบูรณและความถูกตองในสวนของปจจัยใน
แบบสอบถาม ผูวิจัยไดมีการสัมภาษณผูประกอบการสายการเดินเรือรายใหญถึงรายละเอียดตางๆ
เพื่อนํามาสรางเปนแบบสอบถามเพื่อพิจารณาคัดเลือกปจจัยที่ไมใชออก 
 3.4.2  การคัดเลือกปจจัยที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจใชเรือลําเลียง 
 หลักเกณฑในการคัดเลือกปจจัยตางๆไดมาจากการศึกษาวรรณกรรมงานวิจัย
ดังกลาวไดมาจากการศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ จากบทที่ โดยปจจัยหลักมีทั้งหมด 5 
ปจจัย ไดแก  

1. ปจจัยดานเวลา(Time) 
2. ปจจัยดานราคา (Price) 
3. ปจจัยดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations) 
4. ปจจัยดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer relationship) ของบริษัทเรือลําเลียง 
5. ปจจยัดานภาพลักษณของบริษัท (Company Image) เรือลําเลียง 
สําหรับปจจัยยอยที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจใชเรือลําเลียงมีที่มาจากการศึกษา

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของผนวกกับขอมูลที่ไดมาจากการทํา Pretest กับกลุมตัวอยางที่จะ
ทําการศึกษา คือ ผูประกอบการสงออก และสายการเดินเรือ ซ่ึงทําใหสามารถแบงปจจัยยอยตางๆ
ทั้งหมด 26 ปจจัยลงไปในปจจัยหลักทั้ง 5 ปจจัย ดังที่แสดงในตารางตอไปนี้ 
 
ตารางที่ 3.1  สรุปที่มาของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจใชเรือลําเลียง 

ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจใชเรือลําเลยีง 

เอก
สาร

ทบ
ทว

นส
ายก

ารเ
ดิน

เรอื
 

เอก
สาร

ทบ
ทว

นก
ารต

ัดส
ินใจ

ใช
รถ
บร

รท
ุก 

ผูส
งออ

ก 

ผูให
บร

ิการ
เรือ

ลําเ
ลยี
ง 

สาย
การ

เดิน
เรอื

 

1.ดานเวลา(Time) 
1.1 เวลาโดยรวมในการขนสงจากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบัง(รถหัวลาก
และเรือลําเลียง) 

 
X 

 
X 

 
X 

 
X 

 
X 
 

2.ดานราคา (Price) 
2.1 ราคาคาขนสงโดยรวม (รถหัวลากและเรือลําเลียง) 
คาใชจายจากลานวางตูเปลาไปยังโรงงาน 

 
 

 
 

 
X 
 
 
 

 
X 

 
X 
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ตารางที่ 3.1  (ตอ) 

ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจใชเรือลําเลยีง 
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สาร
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ายก
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เรอื
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ใช
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บร

รท
ุก 

ผูส
งออ

ก 

ผูให
บร

ิการ
เรือ

ลําเ
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ง 

สาย
การ

เดิน
เรอื

 

3.ดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations) 
3.1.ความยืดหยุนในการจัดสงShipment เรงดวนในการใชเรือลําเลียงเพื่อการ
ขนสงตูสินคา 
3.2.ความสม่ําเสมอในสวนของตารางเรือที่ออกจากทาเรือมาบตาพุต ในการใช
เรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา(เรือลําเลียงสามารถOperate ไดตามที่ 
Schedule ตารางเรือเอาไว) 
3.3.การควบคุมความเสียหาย ในการใชเรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา 
3.4.ทาเรือที่เรือลําเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง (สอดคลองกับ
ทาเรือที่โรงงานของทานสงออกอยู) 
3.5.ความเสี่ยงตอความเสียหายหรือเกดิอุบัติเหตุของตูสินคาในการยกขนสอง
คร้ัง(ทาเรือมาบตพุต และ ทาเรือแหลมฉบัง) 
3.6.สงสินคาไดทันCut off time ของเรอืที่จะทําการสงออก ณ ทาเรือแหลม
ฉบัง 
3.7.ประเภทของบรกิารที่ครบวงจร เปน One stop service (มีบริการรถหัวลาก
จากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบัง) 
3.8 ปริมาณของการจัดสงดวยเรือลําเลยีงตอเที่ยว 
3.9.บริการในดาน Customs Formality   
3.10.ความถี่ (Frequency) ของตารางเดนิเรือลําเลียงที่เหมาะสม  
3.11.ความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุตามงานที่ไดสั่งมา เชน Order 
ใหเรือลําเลียงเขาทา B1 แลวเรือลําเลียงเขาทา B1 ตามที่ไดรับคําสั่ง  
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4.ดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer relationship) ของบริษัทเรือลําเลยีง 
4.1. .การจัดการดานขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา (tracing and tracking 
container information) 
4.2.ความเอาใจใสในการตอบคําถามลูกคา 
4.3.ความสะดวกในการติดตอกับบริษัท 
4.4.ความทันสมัยของระบบคอมพิวเตอร (Software advance technology) 
4.5.ความรูของบุคลากรในองคกรในสวนของงานที่ทํา (Skill and Know-how) 
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ตารางที่ 3.1  (ตอ) 

ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจใชเรือลําเลยีง 
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5.ดานภาพลกัษณของบริษัท (Company Image) เรือลําเลียง 
5.1.สภาพของเรือลําเลียงที่ด ี
5.2.การชดใชคาเสียหายในกรณีที่เกิดความเสียหายในระหวางการจัดสง (จาย
ตามที่ไดตกลงกันเอาไว) 
5.3.ประสบการณในการOperate เรือลําเลียงของบริษัททีผ่านมา 
5.4.เคร่ืองมือมีประสิทธิภาพในการทํางานสูง 
5.5.ความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง 
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3.5  วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล 
 
 สําหรับผูประกอบการสงออก ใชวิธีการสงแบบสอบถามโดยผูวิจัย 

สําหรับผูประกอบการสายการเดินเรือ ใชวิธีการสงแบบสอบถามและสัมภาษณโดยผูวิจัย 
 

3.6  การวิเคราะหขอมูล 
 
 สําหรับแบบสอบถามที่ใชในการศึกษานี้เปนการสอบถามจากประชากร 2 กลุมคือ 
ผูประกอบการสงออก และ สายการเดินเรือ ในสวนของผูสงออก ไดใชแบบสอบถามชุดที่ 1 เปน
เครื่องมือในการเก็บรวบรวมขอมูลโดยแบบสอบถามประกอบดวย 

สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไป เพื่อเปนการสอบถามถึงขอมูลทั่วไปโดยประกอบไปดวย ที่ตั้ง
โรงงาน  สินคาหลักที่โรงงานสงออก  ปริมาณการสงออกตูคอนเทนเนอรตอเดือน และระยะทางที่
หางจากโรงงานมาบตาพุด 

สวนที่ 2 พฤติกรรมการใชการขนสงในปจจุบัน เพื่อเปนการศึกษาพฤติกรรมการใชหมวด 
การขนสงสินคาของผูใชบริการในปจจุบัน โดยประกอบไปดวย 
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 2.1  สัดสวนในการใชทาเรือแหลมฉบัง โดยใหระบุเปนคะแนนซึ่งมีคะแนนเต็ม 100 
การศึกษาในหัวขอนี้มีจุดประสงคเพื่อทําการคาดคะเนทาเรือที่เรือลําเลียงควรจะทําการเทียบทา
เนื่องจากมีความเปนไปไดในการสงออกตูคอนเทนเนอร 

2.2  เวลาที่ใชในการขนสงตอ 1 เที่ยวจากโรงงานไปยังทาเรือเพื่อสงออก โดยหัวลาก ซ่ึงจะ
ใหผูตอบระบุเปนจํานวนชั่วโมงที่โรงงานใชขนสงอยูในปจจุบัน 

2.3  ผูจัดหาการขนสงภายในประเทศเสนทางจากโรงงานไปยังทาเรือสงออกของผูสงออก 
เพื่อทําการศึกษาสัดสวนของผูสงออกที่จัดหาการขนสงภายในเอง หรือ ละไวใหเปนหนาที่ของสาย
การเดินเรือโดยใหผูตอบเลือกระหวางบริษัทที่ใหบริการขนสงภายในประเทศ หรือสายการเดินเรือ 

 
ในสวนที่ 1 และ สวนที่ 2 นี้จะทําการวิเคราะหโดยใชสถิติพื้นฐาน คือ หาคารอยละเพื่อ

อธิบายจํานวนโรงงานสงออกสินคาจําแนกตามผลิตภัณฑและ ปริมาณการสงออกสินคาดวยตูคอน
เทนเนอร จําแนกตามผลิตภัณฑ อีกทั้งยังหาสัดสวนของการใชทาเรือแตละทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง 
พรอมกับหาคาเฉลี่ยของคาใชจายในการขนสงตูสินคาตอครั้ง  สวนที่ 3 ความสนใจในการเลือกใช
หมวดการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง เพื่อศึกษาหาปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจใชการขนสงตู
สินคาดวยเรือลําเลียง โดยประกอบไปดวย 
 3.1 ระดับความสําคัญของปจจัย โดยปจจัยแตละขอจะถูกวัดโดยสเกล 5 ระดับ คือ 5 = มาก
ที่สุด, 4  = มาก. 3 = ปานกลาง ,  2=  นอย, 1 =  นอยที่สุด โดยทําการศึกษาดานตางๆ 5 ดาน คือ 

3.1.1 ดานเวลา(Time)หมายถึง เวลาโดยรวมในการขนสงจากโรงงานไปยังทาเรือ
แหลมฉบัง (รถหัวลากและเรือลําเลียง) 

3.1.2  ดานราคา (Price) หมายถึง ราคาคาขนสงโดยรวม(รถหัวลากและเรือลําเลียง) 
3.1.3  ดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations) หมายถึง การใหบริการที่ผูสงออก

คํานึงถึงและใหเปนปจจัยในการเลือกใช อีกทั้งยังรวมไปถึง กระบวนการตาง ๆ
ที่เกิดขึ้นในการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง ทั้งนี้ประกอบไปดวย 11 ขอยอย 
ไดแก 
1) ความยืดหยุนในการจัดสง Shipment เรงดวนในการใชเรือลําเลียงเพื่อการ

ขนสงตูสินคา 
2) ความสม่ําเสมอในสวนของตารางเรือที่ออกจากทาเรือมาบตาพุตในการใช

เรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา (เรือลําเลียงสามารถ Operate ไดตามที่
Schedule ตารางเรือเอาไว) 

3) การควบคุมความเสียหาย ในการใชเรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา 
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4) ทาเรือที่เรือลําเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง (สอดคลองกับทาเรือ
ที่โรงงานทานสงออกอยู) 

5) ความเสี่ยงตอความเสียหายหรือเกิดอุบัติเหตุของตูสินคาในการยกขนสอง
คร้ัง (ทาเรือมาบตาพุต และ ทาเรือแหลมฉบัง) 

6) สงสินคาไดทันCut off time ของเรือที่จะทาํการสงออก ณ ทาเรือแหลมฉบัง 
7) ประเภทของบริการที่ครบวงจร (มีบริการรถหัวลากจากโรงงานไปยังทาเรือ

แหลมฉบัง) 
8) ปริมาณของการจดัสงดวยเรือลําเลียงตอเที่ยว 
9) บริการในดาน Custom formality 
10) ความถี่ (Frequency) ของตารางเดินเรือลําเลียงที่เหมาะสม 
11) ความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุตามงานที่ไดส่ังมา เชน Order 

ใหเรือลําเลียงเขาทา B1 แลวเรือลําเลียงเขาทา B1 ตามที่ไดรับคําสั่ง 
3.1.4 ดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer relationship) ของบริษัทเรือลําเลียง เชน

การประชาสัมพันธ การใหขอมูลแกลูกคา โดยประกอบไปดวย 5 หัวขอยอย ไดแก 
1) การจัดการดานขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา (Tracing and Tracking 

container information) 
2) ความเอาใจในการตอบคําถามลูกคา 
3) ความสะดวกในการติดตอกบับริษัท 
4) ความทันสมัยของระบบคอมพิวเตอร(Software advance technology) 
5) ความรูของบุคลากรในองคกรในสวนของงานที่ทํา (Skill and Know-how) 

3.1.5 ดานภาพลักษณของบริษัท (Company Image) เรือลําเลียง โดยประกอบไปดวย 5 
หัวขอยอย ไดแก 

1) สภาพของเรือลําเลียงที่ดี 
2) การชดใชคาเสยีหายในกรณทีี่เกิดความเสียหายและเสียหายในระหวางการ

จัดสง (จายตามที่ไดตกลงกนัเอาไว) 
3) ประสบการณในการ Operate เรือลําเลียงของบริษัทที่ผานมา 
4) เครื่องมือมีประสิทธิภาพในการทํางานสูง 
5) ความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง 

3.2 ถามความสนใจในการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง ในประเด็นใหเลือกตอบวามีความ
สนใจ หรือไมมีความสนใจในการขนสงสินคาตูดวยเรือลําเลียง  
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3.3  ถามความคิดเห็นจากกลุมตัวอยางโดยใหเลือกตอบวาปจจัยตอไปนี้ที่เปนขอเสียของ
การใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา หรือไม ซ่ึงปจจัยตางๆประกอบดวย 

1) ไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง 
2) สินคาเกิดความเสียหายจากการยกขนสองครั้ง 
3) คิดวาคาใชจายจะเพิ่มขึ้นเมื่อใชเรือลําเลียงเทียบกับรถหัวลากในปจจุบัน 
4) ความยุงยากที่ตองติดตอทั้งเรือลําเลียงและรถบรรทุก 
5) ไมมีทาเรือลําเลียงที่ใหบริการ 
6) ระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้นๆ ทําใหไมมีความ

ตองการในการขนสงดวยเรือลําเลียง 
7) เวลาที่ใชในการขนสงรวมจากโรงงานไปยังทาเรือสงออกนาน 
8) คาใชจายโดยรวม (Freight all in) มีราคาสูงกวาเมื่อเทียบกับการขนสงโดยใช

รถบรรทุกอยางเดียว 
3.4  สอบถามความคิดเห็นของกลุมตัวอยางวาหากขอเสียจากขอ 3.3 ไดรับการแกไขแลวจะ

ทําใหมีความสนใจในการใชเรือลําเลียงมากขึ้นหรือไม 
 

3.7 การประเมินผล 
 
การวิจัยคร้ังนี้ใช SPSS for windows เปนเครื่องมือในการประเมินผลเปนการทดสอบที่ไม

ใชพารามิเตอร กัลยา วานิชยบัญชา (2549) โดยใชวิธีทดสอบแบบ Chi-Square test ซ่ึงเปนการ
ทดสอบเกี่ยวกับขอมูลที่อยูในรูปความถี่โดยเปนการทดสอบเกี่ยวกับลักษณะตางๆของประชากร
และทดสอบเกี่ยวกับการแจกแจงของประชากรและดูผลลัพธของ Median test และ test Significant 
โดยดูคาจาก Monte Carlo ซ่ึงเปนเทคนิคที่ใหคาประมาณของ Exact Sig. โดยที่ Monte Carlo เปน
การสุมตัวอยางซ้ําๆกันหลายๆครั้งมาคํานวณหาคาประมาณของ Exact sig ที่เปนคาประมาณที่ไม
เอนเอียง (Unbiased estimator) ของคา Sig จริง 
 ขอดีของการใชเทคนิค Monte Carlo ในการประมาณคา  Significance ของการทดสอบ 

1. คาประมาณของ Sig. ที่ไดจากการใชเทคนิค Monte Carlo เปนคาประมาณที่ไมเอนเอียง 
2. เทคนิค Monte Carlo จะประมาณคาจริงของ Sig. ใหแบบชวง และ Sig. จริงจะอยู

ในชวงของคาประมาณเสมอ 
ในสวนของสายการเดินเรือ ไดใชการสัมภาษณเชิงลึกโดยมีแบบสอบถามในการ

ประมวลผลควบคูกันไป  



บทที่ 4 
 

ผลการวิเคราะหขอมูล 
 
 การศึกษาเรื่องปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงนี้ ผูวิจัยไดแบงผล
การวิเคราะหขอมูลเปน 5 สวน ไดแก   

1) ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง 
2) พฤติกรรมการขนสงในปจจุบัน 
3) ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง 
4) ขอเสียจากการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา 
5) ความคิดเห็นของสายการเดินเรือเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง 
โดยจะนําเสนอผลการวิเคราะหดังตอไปนี้ 

 
สวนที่ 1 ขอมลูท่ัวไปของกลุมตัวอยาง 

 
ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยางที่เปนผูสงออกประกอบดวย  ทําเลที่ตั้งของโรงงานจัด

กลุมตามระยะทาง  ชนิดผลิตภัณฑสงออกในรูปแบบของตูคอนเทนเนอร ปริมาณการสงตู      
คอนเทนเนอรตอเดือน  และระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด  ผูวิจัยไดทําการวิเคราะห
โดยใชสถิติพื้นฐาน  คือ  คารอยละ  รายละเอียดปรากฏตามตารางที่ 4.1 ดังนี้ 

 
ตารางที่  4.1 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามทําเลที่ตั้งของโรงงาน ชนิดผลิตภัณฑ

สงออกในรูปแบบของตูคอนเทนเนอร   ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน  
ระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด 

 
ขอมูลท่ัวไป จํานวน รอยละ 

ทําเลที่ต้ังโรงงานจัดกลุมตามระยะทาง 
        1)   อิสเทอรซีบอรด   เอเชียอินดัสทรี  โรจนะ  มาบขา  
         2)  บานคาย  ปลวงแดง ระยอง 
         3)  มาบตาพุด 

 
16 
24 
20 

 
26.7 
40.0 
33.3 

รวม 60 100.0 
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ตารางที่  4.1  (ตอ) 
 

ขอมูลท่ัวไป จํานวน รอยละ 
ชนิดผลิตภัณฑสงออกในรูปแบบของตูคอนเทนเนอร 
          1) เม็ดพลาสติกและผลิดภัณฑจากปโตรเคมี 
          2) ผลิตภัณฑเหล็ก 
          3) อื่นๆ ไดแก กระดาษ ยางสังเคราะห เฟอรนิเจอรไม 
สารเคมี สุขภัณฑ แกว ผา ฟลม ฯลฯ 

 
32 
7 
21 

 

 
53.3 
11.7 
35.0 

รวม 60 100.0 
ระดับปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 
          1-500 TEU  
          501-1,000 TEU 
          1,001-1,500 TEU 
          มากกวา 1,500 TEU 

 
42 
6 
10 
2 

 
70.0 
10.0 
16.7 
3.3 

รวม 60 100.0 
ระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด   
          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 พบวา กลุมตัวอยางมีโรงงานตั้งอยูในนิคมบานคาย ปลวกแดง และระยอง
มากที่สุด คิดเปนรอยละ 40 รองลงมาไดแก นิคมมาบตาพุด รอยละ 33.33 และอิสเทอรซีบอรด   เอเชีย
อินดัสทรี  โรจนะ  มาบขา รอยละ 26.7 

เมื่อพิจารณาชนิดผลิตภัณฑสงออกในรูปแบบของตูคอนเทนเนอร พบวา กลุมตัวอยาง
สวนมากสงออกเม็ดพลาสติกและผลิตภัณฑปโตรเคมี รอยละ 53.3 รองลงมาไดแก ผลิตภัณฑอ่ืนๆ
ไดแก กระดาษ ยางสังเคราะห เฟอรนิเจอรไม สารเคมี สุขภัณฑ แกว ผา ฟลม ฯลฯ รอยละ 35.0 และ
สงออกผลิตภัณฑเหล็กนอยที่สุด รอยละ 11.7  

สําหรับระดับปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน พบวา สวนมากมีปริมาณการสง           
ตูคอนเทนเนอรตอเดือนในระดับ 1-500 TEU รอยละ 70.0 นอกจากนั้นมีระดับปริมาณการสงตู
คอนเทนเนอรตอเดือน1,001-1,500 TEU รอยละ 16.7  ระดับปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 
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500-1,000  TEU รอยละ 10.0  สวนระดับปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือนมากกวา 1,500 TEU มี
สวนนอย เพียงรอยละ 3.3  

ดานระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด พบวา ระยะทางระหวางโรงงานของกลุม
ตัวอยางถึงทาเรือมาบตาพุดสวนมากอยูในระยะ 21- 30 กิโลเมตร รอยละ 43.3 รองลงมาไดแก ระยะ
11- 20 กิโลเมตร รอยละ 28.3 และ 0 -10 กิโลเมตร รอยละ 21.7 สําหรับกลุมตัวอยางที่มีระยะทาง
ระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด 31 – 40 กิโลเมตรมีเปนสวนนอยเพียงรอยละ 6.7  

 
ตารางที่  4.2 ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน (TEU) จําแนกตามชนิดผลิตภณัฑและทําเล

ที่ตั้งโรงงาน 
 

ชนิดผลิตภัณฑ 
เม็ดพลาสติกและ
ผลิดภัณฑจากปโตร

เคมี 

ผลิตภัณฑเหล็ก อื่นๆ ผลรวม 

ทําเลทีต่ั้งโรงงาน 

ปริมาณ
สงออก 

รอย
ละ 

ปริมาณ
สงออก 

รอย
ละ 

ปริมาณ
สงออก 

รอย
ละ 

ปริมาณ
สงออก 

รอย
ละ 

1.  อิสเทอรซีบอรด   เอเชีย-
อินดัสทร ีโรจนะ มาบขา  
(16 โรงงาน) 

2,405 
 

13.34 405 13.40 140 
 

2.82 2,950 
 

11.34 

2.   บานคาย  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 

ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอร
ตอเดือน (TEU) 60 โรงงาน 

18,030 
 

100 3,022 
 

100 4,971 
 

100 26,023 
 

100 

 

จากตารางที่ 4.2 พบวา กลุมตัวอยางในนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด  มีปริมาณการสงตู
คอนเทนเนอรตอเดือน(TEU) สูงที่สุด คิดเปนรอยละ62.63 โดยสงออกผลิตภัณฑเม็ดพลาสติกและ
ผลิตภัณฑจากปโตรเคมีมากที่สุด  สําหรับกลุมตัวอยางที่มีทําเลในนิคมบานคาย ปลวกแดง ระยอง 
มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน (TEU) คิดเปนรอยละ 26.04 โดยผลิตภัณฑที่สงออกมาก
ที่สุดคือ ผลิตภัณฑอ่ืนๆ ไดแก กระดาษ ยางสังเคราะห เฟอรนิเจอรไม สารเคมี สุขภัณฑ แกว ผา ฟลม 
ฯลฯ และกลุมตัวอยางใน อิสเทอรซีบอรด เอเชีย-อินดัสทรี  โรจนะ มาบขา มีปริมาณการสงตู
คอนเทนเนอรตอเดือน (TEU) คิดเปนรอยละ11.34 โดยสงออกผลิตภัณฑเม็ดพลาสติกและ
ผลิตภัณฑจากปโตรเคมีมากที่สุด 
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ตารางที่  4.3 ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU) จําแนกตามระยะทางระหวางโรงงานถึง
ทาเรือมาบตาพดุ และระดับปรมิาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU) 

 

ระดับปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU) 
1-500 

(42 โรงงาน) 
501-1,000 
(6 โรงงาน) 

1,001-1,500 
(10 โรงงาน) 

มากกวา 1,500 
(2 โรงงาน) 

ผลรวม ระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือ
มาบตาพุด 
(กิโลเมตร) ปริมาณ

สงออก รอยละ ปริมาณ
สงออก รอยละ ปริมาณ

สงออก รอยละ ปริมาณ
สงออก รอยละ ปริมาณ

สงออก รอยละ 

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 

ผลรวมปริมาณการสงตูคอนเทน
เนอรตอเดือน(TEU) 60 โรงงาน 

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

 
จากตารางที่ 4.3 พบวา กลุมตัวอยางที่มีระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดใน

ระยะ 0-10 กิโลเมตร  มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU) สูงที่สุด คิดเปนรอยละ 57.01 
โดยมีปริมาณสงออกตอเดือนอยูในระดับมากกวา 1,500 TEU มากที่สุด   

สําหรับกลุมตัวอยางที่มีระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 21-30 
กิโลเมตร มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน (TEU) คิดเปนรอยละ 25.36 โดยมีปริมาณ
สงออกตอเดือนอยูในระดับ1,001-1,500 TEU มากที่สุด 

กลุมตัวอยางที่มีระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 11-20 กิโลเมตร มี
ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน (TEU) คิดเปนรอยละ 17.49 โดยมีปริมาณสงออกตอเดือน
อยูในระดับ1,001-1,500 TEU มากที่สุด 

และกลุมตัวอยางที่มีระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 31-40 กิโลเมตร 
มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน (TEU) คิดเปนรอยละ 1.14 โดยมีปริมาณสงออกตอเดือน
อยูในระดับ1-500 TEU 
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สวนที่ 2 พฤติกรรมการขนสงในปจจุบัน 
 
 พฤติกรรมการขนสงในปจจุบันของกลุมตัวอยางประกอบดวย ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอร 
ตอเดือน สัดสวนการใชทาเรือแหลมฉบัง  เวลาที่ใชในการขนสงสินคาจากโรงงานไปยังทาเรือเพื่อ 
สงออก  ผูรับจัดการขนสงภายในประเทศจากโรงงานไปยังทาเรือ สรุปผลการวิเคราะหไดดังนี้ 

 
ตารางที่  4.4   คาเฉลี่ยของปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน  คาเฉลี่ยของ สัดสวนการใชทา

เทียบเรือแหลมฉบัง  ระยะเวลาเฉลี่ยที่ใชในการขนสงสินคาจากโรงงานไปยังทาเรือ
เพื่อสงออก  และผูรับจัดการขนสงภายในประเทศจากโรงงานไปยังทาเรือ 

 
ขอมูลท่ัวไป คาเฉลี่ย หนวยนับ 

 ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 
 สัดสวนการใชทาเทียบเรือแหลมฉบัง 
    ทาเรือ A1(Huchison) 
    ทาเรือ A2 (Huchison) 
    ทาเรือ B1(LCB1) 
    ทาเรือ B2 (Evergreen) 
    ทาเรือ B3 (ESCO) 
    ทาเรือ B4 (TIPS) 
     ทาเรือ B5 (LCIT) 
ระยะเวลาที่ใชในการขนสงสินคาฯ 
ผูรับจัดการขนสงภายในประเทศจากโรงงานไปทาเรือ 
     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 
 

รอยละ 
รอยละ 
รอยละ 
รอยละ 
รอยละ 
รอยละ 
รอยละ 
ช่ัวโมง 

 
รอยละ 
รอยละ 

 
เมื่อพิจารณาถึงพฤติกรรมการขนสงในปจจุบันของกลุมตัวอยาง พบวา โดยเฉลี่ยกลุม

ตัวอยางมีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 433.72 TEU ตอเดือน และมีสัดสวนการใชทาเทียบ
เรือแหลมฉบังโดยเฉลี่ยที่ทาเรือ B4 (TIPS) มากสุด คิดเปนรอยละ 28.83 และทาเรือ A1(Huchison) 
นอยที่สุด คิดเปนรอยละ 0.75 ในการขนสงสินคากลุมตัวอยาง พบวา ใชระยะเวลาเฉลี่ยในการขนสง
สินคาจากโรงงานไปยังทาเรือเพื่อสงออก 2.34 ชั่วโมง และกลุมตัวอยางทั้งหมดใชบริการของบริษัท 
3TH party  ซ่ึงบริษัทจัดหาเปนผูรับจัดการขนสงภายในประเทศจากโรงงานไปทาเรือ 
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ตารางที่  4.5 ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU) จําแนกตามระยะทางระหวางโรงงาน
ถึงทาเรือมาบตาพุด และการใชทาเทียบเรอืแหลมฉบัง 

 
ระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด(กิโลเมตร) 

0-10 
(13 โรงงาน) 

11-20 
(17โรงงาน) 

21-30 
(26โรงงาน) 

31-40 
(4โรงงาน) 

ผลรวม การใชทาเทียบเรือ 
แหลมฉบัง 

ปริมาณ
สงออก รอยละ ปริมาณ

สงออก รอยละ ปริมาณ
สงออก รอยละ ปริมาณ

สงออก รอยละ ปริมาณ
สงออก รอยละ 

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 

ผลรวมปริมาณการสง
ตูคอนเทนเนอรตอ

เดือน(TEU)  
60 โรงงาน 

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

 
 เมื่อพิจารณาปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU) จําแนกตามระยะทาง 
ระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด และการใชทาเทียบเรือแหลมฉบัง พบวา โดยภาพรวมกลุม
ตัวอยางใชบริการทาเทียบเรือ B4 มากที่สุด รอยละ 34.77 รองลงมาไดแกทาเทียบเรือ B1 รอยละ 
31.82 สวนทาเทียบเรืออ่ืนๆมีปริมาณคอนขางนอย สําหรับกลุมโรงงานที่มีปริมาณสงออกหนาแนน
เมื่อจําแนกตามระยะทาง พบวา โรงงานที่มีระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด 1-10 
กิโลเมตรจะมีปริมาณสงออกมากที่สุด และมีขอสังเกตวา โรงงานที่มีระยะทางระหวางโรงงานถึง
ทาเรือมาบตาพุด 1-10 กิโลเมตรจะใชบริการที่ทาเรือ B1 มากที่สุดโดยมีปริมาณสงออกตูคอนเทน
เนอรที่ทาเรือ B1 จํานวน 5,468 TEU ตอเดือน 
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ตารางที่  4.6 ระยะเวลาเฉลีย่ที่ใชในการขนสงสินคาจากโรงงานไปยังทาเรือเพื่อสงออก จําแนกตาม
ระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด  

 
ระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด(กิโลเมตร) ระยะเวลาที่ใชในการขนสงสินคาฯ 

 0-10 
(13 โรงงาน) 

11-20 
(17โรงงาน) 

21-30 
(26โรงงาน) 

31-40 
(4โรงงาน) 

ระยะเวลาเฉลี่ย(ชั่วโมง) 1.28 2.11 3.39 3.45 

  
 เมื่อพิจารณาระยะเวลาเฉลี่ยที่ใชในการขนสงสินคาจากโรงงานไปยังทาเรือเพื่อสงออก  
จําแนกตามระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด พบวา โรงงานที่มีระยะทางระหวาง
โรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด 0-10กิโลเมตร จะใชเวลาเฉลี่ยในการขนสงสินคานอยที่สุด คือ 1ช่ัวโมง
28 นาที และโรงงานที่มีระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด 31-40 กิโลเมตร จะใชเวลา
เฉลี่ยในการขนสงสินคามากที่สุด คือ 3 ชั่วโมง 45 นาที 
 
สวนที่ 3  ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง 
 

ในการศึกษาครั้งนี้ไดกําหนดปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงไว  5  
ดาน คือ ดานเวลา(Time) ดานราคา (Price) ดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations) ดาน
ความสัมพันธกับลูกคา(Customer relationship) และดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง
(Company Image) ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหในภาพรวมและวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจ
ขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงจําแนกตามขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยางซึ่งผลการวิเคราะหแสดงดังนี้ 

 
1)   วิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงในภาพรวม ไดแก

ภาพรวมระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง และระดับ
ความสําคัญของแตละปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง ในดานเวลา(Time)    
ดานราคา(Price) ดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations) ดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer 
relationship) และดานภาพลกัษณของบริษัทเรือลําเลียง(Company Image) 
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ตารางที่  4.7   ภาพรวมระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง 
 

ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคา 
ดวยเรือลําเลียง คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน ระดับความสําคัญ 

1 ดานเวลา(Time)    4.07 0.756 สําคัญมาก 

2 ดานราคา(Price)    4.98 0.129 สําคัญมากที่สุด 

3 ดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations)   4.15 0.264 สําคัญมาก 
4 ดานความสัมพันธกับลูกคา( Customer relationship) 4.14 0.392 สําคัญมาก 

5 ดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง(Company 
Image) 

4.14 0.490 สําคัญมาก 

  
 จากตารางที่ 4.7  พบวา โดยภาพรวม กลุมตัวอยางมีความเห็นวา ปจจัยดานดานราคา(Price)   
เปนปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงมากที่สุด สําหรับปจจัยอ่ืนๆ อีก 4 ดาน
ก็นับวาเปนปจจัยที่สําคัญมาก โดยสามารถเรียงลําดับจากคาเฉลี่ยจากมากไปนอยไดแก ดานคณุภาพ
และกระบวนการ(Operations) ดานความสัมพันธกับลูกคา( Customer relationship)  ดานภาพลกัษณ
ของบริษัทเรือลําเลียง  (Company Image) และดานเวลา  (Time)   แสดงโดยรูปที่ 4.1 
 

 
 
รูปที่ 4.1  คาเฉลี่ยระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง 
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ตารางที่  4.8   ระดับความสําคัญในแตละปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง  
ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสนิคา 

ดวยเรือลําเลียง คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน ระดับความสําคัญ 

1 ดานเวลา(Time)          
  1.1 เวลาโดยรวมในการขนสงจากโรงงานไปยังทาเรือ

แหลมฉบัง(รถหัวลากและเรือลําเลียง) 
4.07 0.756 สําคัญมาก 

2 ดานราคา(Price)       

  2.1  ราคาคาขนสงโดยรวม(รถหัวลากและเรือลาํเลียง) 4.98 0.129 สําคัญมากที่สุด 

3 ดานคณุภาพและกระบวนการ(Operations)      

  3.1  ความยืดหยุนในการจัดสง Shipment เรงดวนในการ
ใชเรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา 

3.83 0.717 สําคัญมาก 

  3.2  ความสม่ําเสมอในสวนของตารางเรือทีอ่อกจาก
ทาเรือมาบตาพุด 

3.67 0.774 สําคัญมาก 

  3.3  การควบคุมความเสียหายในการใชเรือลําเลียงเพื่อ
การขนสงตูสินคา 

4.07 0.778 สําคัญมาก 

 3.4  ทาเรือที่เรือลาํเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลม
ฉบัง (สอดคลองกบัทาเรือที่โรงงานสงออก) 

4.45 0.928 สําคัญมากที่สุด 

 3.5 ความเสี่ยงตอความเสียหายหรือเกิดอุบัติเหตุของตู
สินคาในการยกขนสองครั้ง(ทาเรือมาบตาพุดและ
ทาเรือแหลมฉบัง) 

4.60 0.527 สําคัญมากที่สุด 

 3.6  สงสินคาไดทนั Cut off time ของเรือที่จะทําการ
สงออก ณ ทาเรอืแหลมฉบัง 

4.92 0.279 สําคัญมากที่สุด 

 3.7  ประเภทของบริการที่ครบวงจรเปนOne stop service 
(มีบริการหัวลากจากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบัง) 

4.22 0.846 สําคัญมากที่สุด 

 3.8  ปริมาณของการจัดสงดวยเรือลาํเลียงตอเที่ยว 3.33 0.752 ปานกลาง 

 3.9  บริการในดาน Custom Formality 4.17 0.763 สําคัญมาก 

 3.10 ความถี่(Frequency) ของตารางเดินเรือลําเลียงที่
เหมาะสม 

3.58 0.671 สําคัญมาก 

 3.11 ความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุงานที่ได
ส่ังมา เชน Orderใหเรือลําเลียงเขาทา B1 แลวเรือ
ลําเลียงเขาทา B1 ตามที่ไดรับคําส่ัง 

4.77 0.427 สําคัญมากที่สุด 
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ตารางที่  4.8  (ตอ) 
 

ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสนิคา 
ดวยเรือลําเลียง คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน ระดับความสําคัญ 

4 ดานความสัมพันธกับลูกคา( Customer relationship)     

  
4.1  การจัดการดานขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา 
(tracing and tracker container information) 

4.25 0.437 สําคัญมากที่สุด 

 4.2 ความเอาใจใสในการตอบคําถามลกูคา 4.15 0.633 สําคัญมาก 

 4.3 ความสะดวกในการติดตอบรษิทั 4.05 0.769 สําคัญมาก 

 
4.4 ความทนัสมัยของระบบคอมพวิเตอร(Software 
advance technology) 

3.67 0.655 สําคัญมาก 

 4.5 ความรูของบุคลากรในองคกรในสวนของงานทีท่ํา
(skill and know-how) 

4.60 0.616 สําคัญมากที่สุด 

5 ดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลยีง (Company 
Image) 

   

 5.1 สภาพของเรือลําเลียงที่ด ี 3.88 0.555 สําคัญมาก 

 5.2 การชดใชคาเสียหายในกรณีเกิดความเสียหายใน
ระหวางการจัดสง(จายตามทีไ่ดตกลงกันเอาไว) 

4.60 0.494 สําคัญมากที่สุด 

 5.3 ประสบการณในการ Operate เรือลําเลียงของบรษิทัที่
ผานมา 

4.47 0.700 สําคัญมากที่สุด 

 5.4 เครื่องมือมีประสิทธิภาพในการทํางานสูง 3.85 0.659 สําคัญมาก 

  5.5 ความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง 3.90 0.752 สําคัญมาก 

 
 จากตารางที่ 4.8 เมื่อพิจารณาในแตละปจจัย พบวากลุมตัวอยาง มีความเห็นดังนี้ 

ดานเวลา (Time) ใหความสําคัญในระดับมากเร่ืองเวลาโดยรวมในการขนสงจากโรงงาน
ไปยังทาเรือแหลมฉบัง(รถหัวลากและเรือลําเลียง)  

ดานราคา (Price) ใหความสําคัญในระดับมากที่สุดในเรื่องราคาคาขนสงโดยรวม (รถหัว
ลากและเรือลําเลียง) 

ดานคุณภาพและกระบวนการ (Operations) ใหความสําคัญในระดับมากที่สุดในเรื่องสง
สินคาไดทัน Cut off time ของเรือที่จะทําการสงออก ณ ทาเรือแหลมฉบัง  ความถูกตองและแมนยํา
ในการทําใหบรรลุงานที่ไดส่ังมา เชน Orderใหเรือลําเลียงเขาทา B1 แลวเรือลําเลียงเขาทา B1 ตามที่
ไดรับคําสั่ง  ความเสี่ยงตอความเสียหายหรือเกิดอุบัติเหตุของตูสินคาในการยกขนสองครั้ง(ทาเรือ
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มาบตาพุดและทาเรือแหลมฉบัง)  ทาเรือที่เรือลําเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง (สอดคลอง
กับทาเรือที่โรงงานสงออก) ประเภทของบริการที่ครบวงจรเปนOne stop service (มีบริการหัวลาก
จากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบัง) ใหความสําคัญในระดับมากในเรื่อง บริการในดาน Custom 
Formality  การควบคุมความเสียหายในการใชเรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา ความยืดหยุนในการ
จัดสง Shipment เรงดวนในการใชเรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา ความสม่ําเสมอในสวนของ
ตารางเรือที่ออกจากทาเรือมาบตาพุด  ความถี่(Frequency) ของตารางเดินเรือลําเลียงที่เหมาะสม เปน
ที่นาสังเกตวาปริมาณของการจัดสงดวยเรือลําเลียงตอเที่ยวมีความสําคัญอยูในระดับปานกลาง 

 

 
 

รูปที่ 4.2   คาเฉลี่ยระดับความสําคัญของปจจัยดานคุณภาพและกระบวนการที่มีผลตอการ 
ตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง 

 
 ดานความสัมพันธกับลูกคา( Customer relationship) ใหความสําคัญในระดับมากที่สุดใน
เร่ืองความรูของบุคลากรในองคกรในสวนของงานที่ทํา(skill and know-how) และ การจัดการดาน
ขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา (tracing and tracker container information) ใหความสําคัญใน
ระดับมากในเรื่องความเอาใจใสในการตอบคําถามลูกคา  ความสะดวกในการติดตอบริษัท และ 
ความทันสมัยของระบบคอมพิวเตอร(Software advance technology) 
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รูปที่ 4.3   คาเฉลี่ยระดับความสําคัญของปจจัยดานความสัมพันธกับลูกคาที่มีผลตอการ 
ตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง 

 

 ดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง (Company Image) ใหความสําคัญในระดับมาก
ที่สุดในเรื่องการชดใชคาเสียหายในกรณีเกิดความเสียหายในระหวางการจัดสง(จายตามที่ไดตกลง
กันเอาไว)  และประสบการณในการ Operate เรือลําเลียงของบริษัทที่ผานมา ใหความสําคัญใน
ระดับมากในเรื่องความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง  สภาพของเรือลําเลียงที่ดี และ เครื่องมือมี
ประสิทธิภาพในการทํางานสูง 
 

 
รูปที่ 4.4   คาเฉลี่ยระดับความสําคัญของปจจัยดานภาพลักษณของบริษทัเรือลําเลียง  

ที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง 
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 2) วิเคราะหความสัมพันธระหวางขอมูลท่ัวไปของกลุมตัวอยางกับปจจัยที่มีผลตอการ
ตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงโดยผูวิจัยไดจําแนกขอมูลของกลุมตัวอยางตามระยะทางจาก
โรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด ระดับปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน ชนิดผลิตภัณฑ และทําเล
ที่ตั้งโรงงาน  ซ่ึงผลการวิเคราะหปรากฏความสัมพันธที่มีระดับความสําคัญทางสถิติ ไดแก
ความสัมพันธระหวางระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดกับปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจ
ขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง สําหรับผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางขอมูลทั่วไปของกลุม
ตัวอยางไดแก ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน ชนิดผลิตภัณฑ และทําเลที่ตั้งโรงงาน กับ
ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง ปรากฎวาไมมีความสัมพันธที่มีระดับ
ความสําคัญทางสถิติ 
 

ตารางที่  4.9  ความถี่ของจํานวนโรงงานตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดภาพจําแนก 
 ตามระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง  5  ดาน  

 
จํานวนโรงงานแยกตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด (กิโลเมตร) 
1-10 11-20 21-30 31-40 ปจจัยที่มีความสําคญั 

> 
Median 

< = 
Median 

> 
Median 

< = 
Median 

> 
Median 

< = 
Median 

> 
Median 

< = 
Median 

x 2 P 
value 

1. ดานเวลา(Time)  M= 4 1 12 3 14 11 15 4 0 11.92* 0.00 
2. ดานราคา(Price)   M=5 0 13 0 17 0 26 0 4 14.00* 0.03 
3. ดานคุณภาพและ

กระบวนการ
(Operations)   

2 11 4 13 12 14 1 3 6.88 0.13 

4. ดานความสัมพันธกับ
ลูกคา( Customer 
relationship) 

2 11 9 8 12 14 0 4 7.30 0.07 

5.ดานภาพลักษณของ
บริษัทเรือลําเลียง
(Company Image) 

2 11 6 11 6 20 0 4 4.84 0.20 

* หมายถึง P Value < 0.05 
 

 จากตารางที่ 4.9  พบวาระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดจะมีความสัมพันธกบัปจจยัที่
มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงในดานเวลา(Time) และดานราคา(Price) อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยมีคาความสัมพันธในเชิงบวกระหวางระยะทางจากโรงงานถึง
ทาเรือมาบตาพุดกับปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงในดานเวลา(Time)และ
มีคาความสัมพันธในเชิงลบระหวางระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดกับปจจัยที่มีผลตอการ
ตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงในดานราคา(Price)ตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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 เมื่อพิจารณาถึงความถี่ของจํานวนโรงงานตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด 
พบวา 
 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 1-10 กิโลเมตรใหความสําคัญ
กับปจจัยดานเวลาและปจจัยดานราคาโดยมีจํานวนโรงงาน 12โรงงานจากทั้งหมด 13 โรงงานให
ความสําคัญกับปจจัยดานเวลานอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 และมีจํานวน
โรงงาน 13 โรงงานจากทั้งหมด 13 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยดานราคาเทากับคามัธยฐานที่
ระดับคะแนน 5 
 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ  11-20 กิโลเมตรให
ความสําคัญกับปจจัยดานเวลาและปจจัยดานราคาโดยมีจํานวนโรงงาน 14โรงงานจากทั้งหมด 17 
โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยดานเวลานอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 และมี
จํานวนโรงงาน 17 โรงงานจากจํานวนทั้งหมด 17 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยดานราคาเทากับ
คามัธยฐานที่ระดับคะแนน 5 
 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ  21-30 กิโลเมตรให
ความสําคัญกับปจจัยดานเวลาและปจจัยดานราคาโดยมีจํานวนโรงงาน 15โรงงานจากทั้งหมด 26 
โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยดานเวลานอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 และมี
จํานวนโรงงาน 26 โรงงานจากจํานวนทั้งหมด 26 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยดานราคาเทากับ
คามัธยฐานที่ระดับคะแนน 5 
 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ  31-40 กิโลเมตรให
ความสําคัญกับปจจัยดานเวลาโดยมีจํานวนโรงงาน 4โรงงานจากทั้งหมด 4 โรงงานใหความสําคัญ
กับปจจัยดานเวลามากกวาคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 และใหความสําคัญกับปจจัยดานราคาโดยมี
จํานวนโรงงาน 4 โรงงานจากจํานวนทั้งหมด 4 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยดานราคานอยกวา
หรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 5 
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ตารางที่  4.10   ความถี่ของจํานวนโรงงานตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดภาพจําแนก 
 ตามระดับความสําคัญของปจจัยยอยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือ
 ลําเลียง 

 
จํานวนโรงงานแยกตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด (กิโลเมตร) 

1-10 11-20 21-30 31-40 ปจจัยท่ีมีความสาํคัญ 
> 

Median 
< = 

Median 
> 

Median 
< = 

Median 
> 

Median 
< = 

Median 
> 

Median 
< = 

Median 

x2
 

P 
value 

1)   ดานเวลา(Time)              
1.1 เวลาโดยรวมในการขนสงจากโรงงานไปยังทาเรือ
แหลม ฉบัง(รถหัวลากและเรือลําเลียง)   M=4 

1 12 3 14 11 15 4 0 11.92* 0.00 

2)   ดานราคา(Price)   M=5           
2.1 ราคาคาขนสงโดยรวม(รถหัวลากและเรือลําเลียง) 0 13 0 17 0 26 0 4 14.00* 0.03 
3)  ดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations)             
3.1 ความยืดหยุนในการจัดสง Shipment เรงดวนใน

การใชเรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา 
1 12 1 16 6 20 1 3 2.54 0.60 

3.2 ความสม่ําเสมอในสวนของตารางเรือ       
     ท่ีออกจากทาเรือมาบตาพุด M=4 

2 11 2 15 3 23 0 4 10.86* 0.02 

3.3 การควบคุมความเสียหายในการใชเรือลําเลียงเพื่อ
การขนสงตูสินคา 

4 9 6 11 10 16 0 4 2.54 0.47 

3.4  ทาเรือท่ีเรือลําเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลม
ฉบัง (สอดคลองกับทาเรือท่ีโรงงานของทาน
สงออกอยู)  M=5 

0 13 0 17 0 26 0 4 9.96* 0.02 

3.5 ความเสี่ยงตอความเสียหายหรือเกิดอุบัติเหตุของตู
สินคาในการยกขนสองครั้ง(ทาเรือมาบตาพุดและ
ทาเรือ แหลมฉบัง) 

0 13 0 17 0 26 0 4 2.23 0.52 

3.6  สงสินคาไดทัน Cut off time ของเรือ   ท่ีจะทําการ
สงออก ณ ทาเรือแหลมฉบัง 

0 13 0 17 0 26 0 4 0.64 1.00 

3.7  ประเภทของบริการที่ครบวงจรเปนOne stop 
service (มีบริการหัวลากจากโรงงานไปยังทาเรือ
แหลมฉบัง) 

3 10 8 9 14 12 2 2 1.38 0.80 

3.8  ปริมาณของการจัดสงดวยเรือลําเลียง ตอเท่ียว 8 5 3 14 9 17 0 4 7.89 0.50 
3.9  บริการในดาน 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 ความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุงานที่
ไดสั่งมา   เชน Orderใหเรือลําเลียงเขาทา B1 แลว
เรือลําเลียงเขาทา B1 ตามที่ไดรับคําสั่ง M=5 

0 13 0 17 0 26 0 4 9.86* 0.00 

4) ดานความสัมพันธกับลูกคา( Customer 
elationship) 

          

4.1 การจัดการดานขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา 
(tracing and tracker container information)  M=4 

2 11 8 9 5 21 0 4 6.73* 0.02 

4.2 ความเอาใจใสในการตอบคําถามลูกคา M=4 2 11 6 11 9 17 0 4 11.14* 0.00 
4.3 ความสะดวกในการติดตอบริษัท 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 ความรูของบุคลากรในองคกรในสวนของงานที่ทํา
(skill and know-how) 

0 13 0 17 0 26 0 4 8.13 0.05 
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ตารางที่  4.10  (ตอ) 
 

จํานวนโรงงานแยกตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด (กิโลเมตร) 
1-10 11-20 21-30 31-40 ปจจัยท่ีมีความสาํคัญ 

> 
Median 

< = 
Median 

> 
Median 

< = 
Median 

> 
Median 

< = 
Median 

> 
Median 

< = 
Median 

x 2
 

P 
value 

5)    ดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง(Company 
Image) 

          

5.1 สภาพของเรือลําเลียงท่ีดี 2 11 1 16 3 23 0 4 7.11 0.07 
5.2 การชดใชคาเสียหายในกรณีเกิดความเสียหายใน

ระหวางการจัดสง(จายตามที่ไดตกลงกันเอาไว) 
0 13 0 17 0 26 0 4 6.17 0.12 

5.3 ประสบการณในการ Operate เรือลําเลียงของบริษัท 
      ท่ีผานมา 

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 ความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง M=4 2 11 6 11 6 20 0 4 10.14* 0.00 

* หมายถึง P Value < 0.05 
 

จากตารางที่ 4.10  พบวาระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดจะมีความสัมพันธกับปจจัย
ยอยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงในดานเวลา(Time) ดานราคา(Price) ดาน
คุณภาพและกระบวนการ(Operations)  ดานความสัมพันธกับลูกคา( Customer elationship) และ    
ดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง(Company Image) อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

สําหรับทิศทางของความสัมพันธ พบวา ระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดมี
ความสัมพันธในเชิงบวกกับปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงในดานเวลา
(Time) ในดานทาเรือที่เรือลําเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง (สอดคลองกับทาเรือที่
โรงงานสงออก)   และในดานความเอาใจใสในการตอบคําถามลูกคา กลาวคือโรงงานที่มีระยะทาง
จากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดไกลจะใหความสําคัญกับปจจัยดังกลาวมาก 

และมีคาความสัมพันธในเชิงลบระหวางระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดกับปจจัย
ที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงในดานราคา(Price) ดานความสม่ําเสมอในสวน
ของตารางเรือที่ออกจากทาเรือมาบตาพุด ดานความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุงานที่
ไดส่ังมา   เชน Orderใหเรือลําเลียงเขาทา B1 แลวเรือลําเลียงเขาทา B1 ตามที่ไดรับคําสั่ง ดานการ
จัดการดานขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา (tracing and tracker container information)   และ
ดานความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง กลาวคือโรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือ
มาบตาพุดไกลจะใหความสาํคัญกับปจจัยดังกลาวนอย 

กลาวอีกอยางหนึ่งวา ระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดแตกตางกันจะมีคากลางของ
ปจจัยยอยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงในดานเวลา(Time)และดานราคา(Price) 
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ดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations)  ดานความสัมพันธกับลูกคา( Customer elationship) 
และ    ดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง(Company Image) ตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.05 
 เมื่อพิจารณาถึงความถี่ของจํานวนโรงงานตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด ที่
ใหความสําคัญกับปจจัยยอยที่มีผลตอการตดัสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง พบวา 
 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ  1-10 กิโลเมตรให
ความสําคัญกับปจจัยยอยดานเวลาเร่ืองเวลาโดยรวมในการขนสงจากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบงั
(รถหัวลากและเรือลําเลียง) โดยมีจํานวนโรงงาน 12โรงงานจากทั้งหมด 13 โรงงานใหความสําคัญ
กับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4  ดานการใหความสําคัญกับปจจัยยอย
ในดานราคาเร่ืองราคาคาขนสงโดยรวม(รถหัวลากและเรือลําเลียง) โดยมีจํานวนโรงงาน 13 โรงงาน
จากทั้งหมด 13 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 5  ดานการให
ความสําคัญกับปจจัยยอยในดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations)ในเรื่องความสม่ําเสมอใน
สวนของตารางเรือที่ออกจากทาเรือมาบตาพุด โดยมีจํานวนโรงงาน 11 โรงงานจากทั้งหมด 13 
โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 ในเร่ืองทาเรือท่ีเรือลําเลียงจะ
เขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง (สอดคลองกับทาเรือที่โรงงานสงออก) โดยมีจํานวนโรงงาน 13 
โรงงานจากทั้งหมด 13 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับ
คะแนน 5 ในเร่ืองความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุงานที่ไดส่ังมา เชน Orderใหเรือ
ลําเลียงเขาทา B1 แลวเรือลําเลียงเขาทา B1 ตามที่ไดรับคําส่ัง โดยมีจํานวนโรงงาน 13โรงงานจาก
ทั้งหมด 13 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 5  ดาน
การใหความสําคัญกับปจจัยยอยใน ดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer elationship) ในเร่ืองการ
จัดการดานขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา (tracing and tracker container information) โดยมี
จํานวนโรงงาน 11 โรงงานจากทั้งหมด 13 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯเทากับคามัธยฐานที่
ระดับคะแนน 4 ในเรื่อง ความเอาใจใสในการตอบคําถามลูกคา โดยมีจํานวนโรงงาน11โรงงานจาก
ทั้งหมด 13โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 ดาน
การใหความสําคัญกับปจจัยยอยในดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง(Company Image) ในเร่ือง
ความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง โดยมีจํานวนโรงงาน 11 โรงงานจากทั้งหมด 13 โรงงานให
ความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 

 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 11-20 กิโลเมตรให
ความสําคัญกับปจจัยยอยดานเวลาเร่ืองเวลาโดยรวมในการขนสงจากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบงั
(รถหัวลากและเรือลําเลียง) โดยมีจํานวนโรงงาน 14โรงงานจากทั้งหมด 17 โรงงานใหความสําคัญ
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กับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4  ดานการใหความสําคัญกับปจจัยยอย
ในดานราคาเร่ืองราคาคาขนสงโดยรวม(รถหัวลากและเรือลําเลียง) โดยมีจํานวนโรงงาน 17 โรงงาน
จากทั้งหมด 17 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 5  ดานการให
ความสําคัญกับปจจัยยอยในดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations)  ในเร่ืองความสม่ําเสมอใน
สวนของตารางเรือที่ออกจากทาเรือมาบตาพุด โดยมีจํานวนโรงงาน 15 โรงงานจากทั้งหมด 17
โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 ในเร่ืองทาเรือที่
เรือลําเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง (สอดคลองกับทาเรือท่ีโรงงานสงออก) โดยมีจํานวน
โรงงาน 17 โรงงานจากทั้งหมด 17 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธย
ฐานที่ระดับคะแนน 5  ในเร่ืองความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุงานที่ไดส่ังมา เชน Order
ใหเรือลําเลียงเขาทา B1 แลวเรือลําเลียงเขาทา B1 ตามที่ไดรับคําสั่ง โดยมีจํานวนโรงงาน 17โรงงาน
จากทั้งหมด 17 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 5 
ดานการใหความสําคัญกับปจจัยยอยใน ดานความสัมพันธกับลูกคา ( Customer elationship) ใน
เร่ืองการจัดการดานขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา (tracing and tracker container 
information) โดยมีจํานวนโรงงาน 9 โรงงานจากทั้งหมด 17 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯ
เทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 ในเร่ือง ความเอาใจใสในการตอบคําถามลูกคาโดยมีจํานวน
โรงงาน11โรงงานจากทั้งหมด 17โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯเทากับคามัธยฐานที่ระดับ
คะแนน 4  ดานการใหความสําคัญกับปจจัยยอยในดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง(Company 
Image) ในเรื่องความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง โดยมีจํานวนโรงงาน 11 โรงงานจากทั้งหมด 
17 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4  

 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ  21-30 กิโลเมตรให
ความสําคัญกับปจจัยยอยดานเวลาเร่ืองเวลาโดยรวมในการขนสงจากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบงั
(รถหัวลากและเรือลําเลียง)คือโดยมีจํานวนโรงงาน  15โรงงานจากทั้งหมด 26 โรงงานให
ความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4  ดานการใหความสําคัญกับ
ปจจัยยอยในดานราคาเร่ืองราคาคาขนสงโดยรวม(รถหัวลากและเรือลําเลียง) โดยมีจํานวนโรงงาน 
26 โรงงานจากทั้งหมด26 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 5 
ดานการใหความสําคัญกับปจจัยยอยในดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations)  ในเร่ืองความ
สม่ําเสมอในสวนของตารางเรือที่ออกจากทาเรือมาบตาพุด โดยมีจํานวนโรงงาน 23 โรงงานจาก
ทั้งหมด 26โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 ใน
เร่ืองทาเรือที่เรือลําเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง (สอดคลองกบัทาเรือที่โรงงานสงออก) 
โดยมีจํานวนโรงงาน 26 โรงงานจากทั้งหมด 26 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือ
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เทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 5 ในเร่ืองความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุงานที่ไดส่ัง
มา เชน Orderใหเรือลําเลียงเขาทา B1 แลวเรือลําเลียงเขาทา B1 ตามที่ไดรับคําสั่ง โดยมีจํานวน
โรงงาน 26โรงงานจากทั้งหมด 26โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐาน
ที่ระดับคะแนน 5  ดานการใหความสําคัญกับปจจัยยอยในดานความสัมพันธกับลูกคา ( Customer 
elationship) ในเร่ืองการจัดการดานขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา (tracing and tracker 
container information) โดยมีจํานวนโรงงาน 21 โรงงานจากทั้งหมด 5 โรงงานใหความสําคัญกับ
ปจจัยฯเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4  ในเรื่อง ความเอาใจใสในการตอบคําถามลูกคา โดยมี
จํานวนโรงงาน17โรงงานจากทั้งหมด 26โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับ
คามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4  ดานการใหความสําคัญกับปจจัยยอยในดานภาพลักษณของบริษัทเรือ
ลําเลียง(Company Image) ในเร่ืองความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสงในระดับต่ํา โดยมีจํานวน
โรงงาน 20 โรงงานจากทั้งหมด 26 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธย
ฐานที่ระดับคะแนน 4 

 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 31-40 กิโลเมตรให
ความสําคัญกับปจจัยยอยดานเวลาเร่ืองเวลาโดยรวมในการขนสงจากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบงั
(รถหัวลากและเรือลําเลียง) โดยมีจํานวนโรงงาน 4โรงงานจากทั้งหมด 4 โรงงานใหความสําคัญกับ
ปจจัยฯมากกวากวาคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4  ดานการใหความสําคัญกับปจจัยยอยในดานราคา
เร่ืองราคาคาขนสงโดยรวม(รถหัวลากและเรือลําเลียง) โดยมีจํานวนโรงงาน 4 โรงงานจากทั้งหมด 
4โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 5  ดานการให
ความสําคัญกับปจจัยยอยในดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations)  ในเร่ืองความสม่ําเสมอใน
สวนของตารางเรือที่ออกจากทาเรือมาบตาพุด โดยมีจํานวนโรงงาน 4 โรงงานจากทั้งหมด4โรงงาน
ใหความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 ในเร่ืองทาเรือที่เรือลําเลียงจะเขา
เทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง (สอดคลองกับทาเรือที่โรงงานสงออก) โดยมีจํานวนโรงงาน 4 
โรงงานจากทั้งหมด 4 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 5  ใน
เรื่องความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุงานที่ไดส่ังมา เชน Orderใหเรือลําเลียงเขาทา B1 
แลวเรือลําเลียงเขาทา B1 ตามที่ไดรับคําสั่ง โดยมีจํานวนโรงงาน 4โรงงานจากทั้งหมด 4โรงงานให
ความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 5  ดานการใหความสําคัญกับ
ปจจัยยอยในดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer elationship) ในเร่ืองการจัดการดานขอมูลของ 
Status ของตูใหแกลูกคา (tracing and tracker container information) โดยมีจํานวนโรงงาน4 
โรงงานจากทั้งหมด4 โรงงานใหความสําคัญกับปจจัยฯเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 ในเรื่อง 
ความเอาใจใสในการตอบคําถามลูกคา โดยมีจํานวนโรงงาน4โรงงานจากทั้งหมด4โรงงานให
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ความสําคัญกับปจจัยฯนอยกวาหรือเทากับคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 ดานการใหความสําคัญกับ
ปจจัยยอยในดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง(Company Image) ในเรื่องความซื่อสัตยของ
ผูประกอบการขนสง โดยมีจํานวนโรงงาน 4 โรงงานจากทั้งหมด 4โรงงานใหความสําคัญกับปจจัย 
นอยกวาคามัธยฐานที่ระดับคะแนน 4 

 

สวนที่ 4  ขอเสียจากการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา 
  

 จากการศึกษาในบทที่ 2  พบวา ดานอุปทานการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรดวยเรือลําเลียง ผู
ใหบริการมีนอยราย   เจาของเรือบางรายก็ปดกิจการไปดวยสาเหตุตางๆกัน สวนใหญที่ดําเนินการอยู
มักจะเปนการขนสงสินคาของบริษัทตนเอง  ในดานอุปสงคการขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง ผูสงออก
สินคาซึ่งไดแกเจาของโรงงานนิยมใชการขนสงสินคาทางถนนมากกวาการใชบริการขนสงสินคาดวยเรือ
ลําเลียง  กลาวคือ ผูสงออกที่มีทําเลที่ตั้งโรงงานใกลเคียงกับทาเรือมาบตาพุดนิยมใชรถบรรทุกขนสง
สินคาของตนเองไปยังทาเรือแหลมฉบังโดยตรง มากกวาจะขนสงสินคาจากโรงงานตนเองไปยังทาเรือ
มาบตาพุดแลวนําสินคาลงเรือลําเลียงเพื่อไปสงที่ทาเรือแหลมฉบัง  ทั้งนี้ผูวิจัยวิเคราะหถึงสาเหตุดังกลาว
ไดดังนี้ 
 

ตารางที่  4.11   จํานวนกลุมตัวอยางที่เห็นดวยกับขอเสียจากการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา 
 

ขอเสียจากการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา จํานวน(โรงงาน) รอยละของจํานวนผูตอบ
แบบสอบถามทั้งหมด (n=60) 

1. ไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง    31 51.7 
2.  สินคาเกิดการเสียหายจากการยกขน 2  คร้ัง    49 81.7 
3.  คิดวาคาใชจายจะเพิ่มขึ้นเมื่อใชเรือ  
    ลาํเลียงเทียบกบัรถหัวลากในปจจุบัน  

39 65.0 

4.   ความยุงยากทีต่องติดตอทั้งเรือลําเลียงและรถบรรทุก 43 71.7 
5. ไมมทีาเรือลําเลียงที่ใหบริการ 25 41.7 
6. ระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปน   
    ระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการในการใช  
    การขนสงดวย เรือลําเลียง 

39 65.0 

7. เวลาที่ใชในการขนสงรวมจากโรงงาน     
   ไปยังทาเรือสงออกนาน 

40 66.7 

8. คาใชจายโดยรวม(Freight all in)มีราคาสูงกวาเมื่อ
เทียบกับการขนสงโดยใชรถบรรทกุอยางเดียว 

41 68.3 
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 จากตารางที่ 4.11  พบวา สาเหตุที่ไมใชเรือลําเลียงในการขนสงสินคาเพราะเรือลําเลียงมีขอเสีย 
หลายประการ โดยเรียงลําดับความคิดเห็นของกลุมตัวอยางจากมากไปนอย ไดแก  

1)  ในการขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงสินคาอาจเกิดการเสียหายจากการยกขน 2  คร้ัง (รอยละ 
81.7)    

2)  เกิดความยุงยากที่ตองติดตอทั้งเรือลําเลียงและรถบรรทุก(รอยละ 71.7)   
3)  คาใชจายโดยรวม(Freight all in) มีราคาสูงกวาเมื่อเทียบกับการขนสงโดยใชรถบรรทุกอยาง

เดียว(รอยละ 68.3) 
4)   เวลาที่ใชในการขนสงรวมจากโรงงาน ไปยังทาเรือสงออกนาน(รอยละ66.7)  
5)  ระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการใน

การใชการขนสงดวย เรือลําเลียงและคิดวาคาใชจายจะเพิ่มขึ้นเมื่อใชเรือลําเลียงเทียบกับรถหัวลากใน
ปจจุบัน (รอยละ65.0)  

6)  ไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง   (รอยละ51.7)  
7)   ไมมีทาเรือลําเลียงที่ใหบริการ(รอยละ 41.7)     
 

ตารางที่  4.12  จํานวนกลุมตัวอยางที่มีความสนใจในการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา 
 

ความสนใจในการใชเรือลําเลียง 
ขนสงตูสินคา 

จํานวน(โรงงาน) รอยละของจํานวนผูตอบ
แบบสอบถามทั้งหมด (n=60) 

1. มีความสนใจเบื้องตนในการใชเรือ
ลําเลียง 

44 
 

73.3 

2.  มีความสนใจใชเรือลําเลียงหากมีการ
แกไขขอเสียจากการใชเรือลําเลียงขนสงตู
สินคา  

45 75.0 

 
 อยางไรก็ตามจากตารางที่ 4.12 พบวา ผูสงออกสวนใหญรอยละ 75.0 มีความสนใจใชเรือ
ลําเลียงหากมีการแกไขขอเสียจากการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคาที่กลาวไวในตารางที่ 4.9 แลว 
 
 
 
 
 



  

 

79

ตารางที่  4.13   ความถี่ของจํานวนกลุมตัวอยางที่มีความเห็นตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงขนสงตู 
 สินคาจําแนกตามระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด 
 

จํานวนโรงงานแยกตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด (กิโลเมตร) 
0-10 11-20 21-30 31-40 ขอเสียจากการใชเรือลําเลียง

ขนสงตูสินคา ไมเห็น
ดวย เห็นดวย ไมเห็น

ดวย เห็นดวย ไมเห็น
ดวย เห็นดวย ไมเห็น

ดวย เห็นดวย 
x 2 

P 
value 

1. ไมมีความรูเก่ียวกับการ
ขนสงดวยเรือลําเลียง    

11 2 9 8 9 17 0 4 12.70* 0.00 

2. สินคาเกิดการเสียหายจาก
การยกขน 2 ครั้ง    

2 11 1 16 8 18 0 4 5.42 0.13 

3.  คิดวาคาใชจายจะเพิ่มขึ้น
เมื่อใชเรือลําเลียงเทียบกับ
รถหัวลากในปจจุบัน  

3 10 6 11 12 14 0 4 4.39 0.20 

4. ความยุงยากที่ตองติดตอท้ัง
เรือลําเลียงและรถบรรทุก 

3 10 6 11 8 18 0 4 2.24 0.68 

5. ไมมีทาเรือลําเลียงที่
ใหบริการ 

4 9 13 4 18 8 0 4 13.24* 0.00 

6. ระยะทางระหวางโรงงาน
กับทาเรือสงออกเปน
ระยะทางสั้นๆทําใหไมมี
ความตองการในการใชการ
ขนสงดวยเรือลําเลียง 

10 3 6 11 5 21 0 4 15.04* 0.00 

7. เวลาที่ใชในการขนสงรวม
จากโรงงานไปยังทาเรือ
สงออกนาน 

4 9 7 10 9 17 0 4 2.53 0.53 

8. คาใชจายโดยรวม 
    (Freight all in)มีราคาสูงกวา

เมื่อเทียบกับการขนสงโดย
ใชรถบรรทุกอยางเดียว 

5 8 7 10 7 19 0 4 3.11 0.38 

* หมายถึง P Value < 0.05 
 

 จากตารางที่ 4.13  พบวาระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดจะมีความสัมพันธกับ
ความเห็นตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเรื่องไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสง
ดวยเรือลําเลียง   ไมมีทาเรือลําเลียงที่ใหบริการ และระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปน
ระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการในการใชการขนสงดวยเรือลําเลียงอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.05  
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สําหรับทิศทางของความสัมพันธ พบวา ระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดมี
ความสัมพันธในเชิงบวกกับ ไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง และระยะทางระหวาง
โรงงานกับทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการในการใชการขนสงดวยเรือ
ลําเลียง กลาวคือโรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดไกลจะใหความสําคัญกับ
ขอเสียดังกลาวมาก 

และมีคาความสัมพันธในเชิงลบระหวางระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดกับ 
ความเห็นตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเรื่องไมมีทาเรือลําเลียงที่
ใหบริการ กลาวคือโรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดไกลจะใหความสําคัญกับ
ขอเสียดังกลาวนอย 

 
 เมื่อพิจารณาถึงความถี่ของจํานวนโรงงานตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดที่
ใหความเห็นตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา พบวา 
 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 1-10 กิโลเมตรใหความ
ความเห็นตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงในเรื่องไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง โดยไม
เห็นดวยจํานวนโรงงาน 11โรงงาน และเห็นดวยจํานวน 2 โรงงาน ในเรื่องไมมีทาเรือลําเลียงที่
ใหบริการ โดยไมเห็นดวยจํานวนโรงงาน 4โรงงาน และเห็นดวยจํานวน 9 โรงงาน ในเรื่อง
ระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการขนสงดวยเรือ
ลําเลียง ไมเห็นดวย 10 โรงงาน เห็นดวย 3โรงงาน 
 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 11-20 กิโลเมตรใหความ
ความเห็นตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงในเรื่องไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลยีง โดยไม
เห็นดวยจํานวนโรงงาน 9โรงงาน และเห็นดวยจํานวน 8 โรงงาน ในเรื่องไมมีทาเรือลําเลียงที่
ใหบริการ โดยไมเห็นดวยจํานวนโรงงาน 13โรงงาน และเห็นดวยจํานวน 4โรงงาน ในเรื่อง
ระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการในการใชการ
ขนสงดวยเรือลําเลียง ไมเห็นดวย 6 โรงงาน เห็นดวย 11โรงงาน 
 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 21-30 กิโลเมตรใหความ
ความเห็นตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงในเรื่องไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง โดยไม
เห็นดวยจํานวนโรงงาน 9โรงงาน และเห็นดวยจํานวน 17 โรงงาน ในเรื่องไมมีทาเรือลําเลียงที่
ใหบริการ โดยไมเห็นดวยจํานวนโรงงาน 18โรงงาน และเห็นดวยจํานวน 8โรงงาน ในเรื่อง
ระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการในการใชการ
ขนสงดวยเรือลําเลียง ไมเห็นดวย 5 โรงงาน เห็นดวย 21โรงงาน 
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 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 31-40 กิโลเมตรใหความ
ความเห็นตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงในเรื่องไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง ใน
เร่ืองไมมีทาเรือลําเลียงที่ใหบริการ และในเรื่องระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปน
ระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการในการใชการขนสงดวยเรือลําเลียง โดยทุกโรงงานเห็นดวย
วาสาเหตุดังกลาวทําใหไมใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา 
 
ตารางที่  4.14 ความถี่ของจํานวนกลุมตัวอยางที่มีความสนใจในการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา จําแนก

ตามระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด 
  

จํานวนโรงงานแยกตามระยะทางระหวางโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด (กิโลเมตร) 
0-10 11-20 21-30 31-40 

ความสนใจในการใชเรือ
ลําเลียง 

ขนสงตูสินคา ไมสนใจ สนใจ ไมสนใจ สนใจ ไมสนใจ สนใจ ไมสนใจ สนใจ 
x 2 

P 
value 

1. มีความสนใจเบื้องตนในการ
ใชเรือลําเลียง 

1 12 3 14 8 18 4 0 14.32* 0.00 

2.  มีความสนใจใชเรือลําเลียง
หากมีการแกไขขอเสียจาก
การใชเรือลําเลียงขนสงตู
สินคา 

1 12 2 15 8 18 4 0 16.13* 0.00 

* หมายถึง P Value < 0.05 
จากตารางที่ 4.14  พบวาระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดจะมีความสัมพันธกับความ

สนใจในการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาทั้งในเบื้องตนและภายหลังจากมีการแกไขขอเสียแลว
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 หรือกลาวอีกอยางหนึ่งวา ระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตา
พุดแตกตางกันจะมีคากลางของความสนใจในการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา ทั้งในเบื้องตน
และภายหลังจากมีการแกไขขอเสียแลวตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

สําหรับทิศทางของความสัมพันธ พบวา ระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดมี
ความสัมพันธในเชิงลบกับความสนใจในการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาทั้งในเบื้องตนและ
ภายหลังจากมีการแกไขขอเสียแลว กลาวคือโรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดไกล
จะมีความสนใจใชเรือลําเลียงนอย 
 เมื่อพิจารณาถึงความถี่ของจํานวนโรงงานตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดที่
ใหความสนใจในการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา พบวา 
 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 1-10 กิโลเมตรใหความสนใจ
ในการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเบื้องตนโดยไมสนใจใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา
จํานวนโรงงาน 1โรงงาน และสนใจจํานวน 12 โรงงานใหความสนใจในการใชเรือลําเลียงในการ
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ขนสงตูสินคาภายหลังจากมีการแกไขขอเสียแลว โดยไมสนใจจํานวนโรงงาน 1โรงงาน และสนใจ
จํานวน 12 โรงงาน 
 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 11-20 กิโลเมตรใหความ
สนใจในการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเบื้องตนโดยไมสนใจใชเรือลําเลียงในการขนสงตู
สินคาจํานวนโรงงาน 3โรงงาน และสนใจจํานวน 14 โรงงานใหความสนใจในการใชเรือลําเลียงใน
การขนสงตูสินคาภายหลังจากมีการแกไขขอเสียแลว โดยไมสนใจจํานวนโรงงาน2โรงงาน และ
สนใจจํานวน 15 โรงงาน 
 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 21-30 กิโลเมตรใหความ
สนใจในการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเบื้องตนโดยไมสนใจใชเรือลําเลียงในการขนสงตู
สินคาจํานวนโรงงาน 8โรงงาน และสนใจจํานวน 18 โรงงานใหความสนใจในการใชเรือลําเลียงใน
การขนสงตูสินคาภายหลังจากมีการแกไขขอเสียแลว โดยไมสนใจจํานวนโรงงาน 8โรงงาน และ
สนใจจํานวน 18 โรงงาน 
 โรงงานที่มีระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดในระยะ 31-40 กิโลเมตรปรากฏวาทุก
โรงงานไมมีความสนใจในการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเบื้องตนหรือเมื่อภายหลังจากมี
การแกไขขอเสียแลวก็ตาม  
 
ตารางที่  4.15  ความถี่ของจํานวนกลุมตัวอยางที่มีความเห็นตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงขนสงตู 
           สินคาจําแนกตามปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 
 

จํานวนโรงงานแยกตามปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน (TEU) 
1-500 501-1,000 1,001-1,500 มากกวา 1,500 ขอเสียจากการใชเรือลําเลียง

ขนสงตูสินคา ไมเห็น
ดวย เห็นดวย ไมเห็น

ดวย เห็นดวย ไมเห็น
ดวย เห็นดวย ไมเห็น

ดวย เห็นดวย 
x 2 

P 
value 

1. ไมมีความรูเก่ียวกับการ
ขนสงดวยเรือลําเลียง    

13 29 5 1 10 0 1 1 18.72* 0.00 

2. สินคาเกิดการเสียหายจาก
การยกขน 2 ครั้ง    

10 32 0 6 1 9 0 2 3.10 0.42 

3.  คิดวาคาใชจายจะเพิ่มขึ้น
เมื่อใชเรือลําเลียงเทียบกับ
รถหัวลากในปจจุบัน  

13 29 3 3 4 6 1 1 1.20 0.87 

4. ความยุงยากที่ตองติดตอท้ัง
เรือลําเลียงและรถบรรทุก 

15 27 0 6 2 8 0 2 4.63 0.27 

5. ไมมีทาเรือลําเลียงที่
ใหบริการ 

28 14 1 5 5 5 1 1 5.83 0.12 
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ตารางที่  4.15  (ตอ) 
 

จํานวนโรงงานแยกตามปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน (TEU) 
1-500 501-1,000 1,001-1,500 มากกวา 1,500 ขอเสียจากการใชเรือลําเลียง

ขนสงตูสินคา ไมเห็น
ดวย เห็นดวย ไมเห็น

ดวย เห็นดวย ไมเห็น
ดวย เห็นดวย ไมเห็น

ดวย เห็นดวย 
x 2 

P 
value 

6. ระยะทางระหวางโรงงาน
กับทาเรือสงออกเปน
ระยะทางสั้นๆทําใหไมมี
ความตองการในการใชการ
ขนสงดวยเรือลําเลียง 

8 34 2 4 9 1 2 0 21.72* 0.00 

7. เวลาที่ใชในการขนสงรวม
จากโรงงานไปยังทาเรือ
สงออกนาน 

11 31 3 3 5 5 1 1 3.21 0.45 

8. คาใชจายโดยรวม 
    (Freight all in)มีราคาสูงกวา

เมื่อเทียบกับการขนสงโดย
ใชรถบรรทุกอยางเดียว 

9 33 4 2 5 5 1 1 7.30 0.10 

* หมายถึง P Value < 0.05 
 

 จากตารางที่ 4.15  พบวาปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU)จะมีความสัมพันธกับ
ความเห็นตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเรื่องไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสง
ดวยเรือลําเลียง   และระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความ
ตองการในการใชการขนสงดวยเรือลําเลียงอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 หรือกลาวอีกอยาง
หนึ่งวา ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU)แตกตางกันจะมีคากลางของความเห็นตอ
ขอเสียจากการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเรื่องไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือ
ลําเลียง และระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการใน
การใชการขนสงดวยเรือลําเลียง  ตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

สําหรับทิศทางของความสัมพันธ พบวา ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU)มี
ความสัมพันธในเชิงลบกับการที่โรงงานไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง และระยะทาง
ระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการในการใชการขนสงดวย
เรือลําเลียง กลาวคือโรงงานปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU)สูงจะใหความสําคัญกับ
ขอเสียดังกลาวนอย 
 เมื่อพิจารณาถึงความถี่ของจํานวนโรงงานตามปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน
(TEU)ที่ใหความเห็นตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา พบวา 



  

 

84

 โรงงานที่มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 1-500 TEUใหความความเห็นตอ
ขอเสียจากการใชเรือลําเลียงในเรื่องไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง โดยไมเห็นดวย
จํานวนโรงงาน 13โรงงาน และเห็นดวยจํานวน 29 โรงงาน ในเรื่องระยะทางระหวางโรงงานกับ
ทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการในการใชการขนสงดวยเรือลําเลียง ไมเห็น
ดวย 8 โรงงาน เห็นดวย 34โรงงาน 
 โรงงานที่มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 501-1,000 TEUใหความความเห็นตอ
ขอเสียจากการใชเรือลําเลียงในเรื่องไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง โดยไมเห็นดวย
จํานวนโรงงาน 5โรงงาน และเห็นดวยจํานวน 1โรงงาน ในเรื่องระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือ
สงออกเปนระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการในการใชการขนสงดวยเรือลําเลียง ไมเห็นดวย 2
โรงงาน เห็นดวย 4โรงงาน 
 โรงงานที่มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 1,001-1,500 TEUใหความความเห็น
ตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงในเรื่องไมมีความรูเก่ียวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง โดยทุกโรงงาน 
ไมเห็นดวยกับขอเสียดังกลาว ในเรื่องระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้นๆ
ทําใหไมมีความตองการในการใชการขนสงดวยเรือลําเลียง ไมเห็นดวย 9 โรงงาน เห็นดวย 1โรงงาน 
 โรงงานที่มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือนมากกวา 1,500 TEUใหความความเห็น
ตอขอเสียจากการใชเรือลําเลียงในเรื่องไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง โดยไมเห็นดวย
จํานวนโรงงาน1โรงงาน และเห็นดวยจํานวน 1โรงงาน ในเรื่องระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือ
สงออกเปนระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการในการใชการขนสงดวยเรือลําเลียง โดยทุก
โรงงานไมเห็นดวยวาขอเสียดังกลาวทําใหไมใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา 
 
ตารางที่  4.16 ความถี่ของจํานวนกลุมตัวอยางที่มีความสนใจในการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา จาํแนก

ตามปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU) 
  

จํานวนโรงงานแยกตามปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน (TEU) 
1-500 501-1,000 1,001-1,500 มากกวา 1,500 

ความสนใจในการใชเรือ
ลําเลียง 

ขนสงตูสินคา ไมสนใจ สนใจ ไมสนใจ สนใจ ไมสนใจ สนใจ ไมสนใจ สนใจ 
x 2 

P 
value 

1. มีความสนใจเบื้องตนในการ
ใชเรือลําเลียง 

16 26 0 6 0 10 0 2 9.35* 0.02 

2.  มีความสนใจใชเรือลําเลียง
หากมีการแกไขขอเสียจาก
การใชเรือลําเลียงขนสงตู
สินคา 

15 27 0 6 0 10 0 2 8.57 0.07 

* หมายถึง P Value < 0.05 
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 จากตารางที่ 4.16  พบวาปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU)จะมีความสัมพันธกับ
ความสนใจในการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาทั้งในเบื้องตนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 
0.05 หรือกลาวอีกอยางหนึ่งวา ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU)แตกตางกันจะมีคากลาง
ของความสนใจในการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเบื้องตนตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ
ที่ระดับ 0.05 

สําหรับทิศทางของความสัมพันธ พบวา ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน(TEU)มี
ความสัมพันธ ในเชิงบวกกับความสนใจในการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาทั้งในเบื้องตนและ
ภายหลังจากมีการแกไขขอเสียแลว กลาวคือโรงงานที่มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน
(TEU)สูงจะมีความสนใจใชเรือลําเลียงมาก 
 เมื่อพิจารณาถึงความถี่ของจํานวนโรงงานตามปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน
(TEU)ที่ใหความสนใจในการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา พบวา 
 โรงงานที่มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 1-500 TEUใหความสนใจในการใชเรือ
ลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเบื้องตนโดยไมสนใจใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาจํานวน
โรงงาน 16โรงงาน และสนใจจํานวน 26 โรงงาน 
 โรงงานที่มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 501-1,000 TEUใหความสนใจในการใช
เรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเบื้องตนโดยทุกโรงงานสนใจใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา 
 โรงงานที่มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 1,001-1,500 TEUใหความสนใจในการ
ใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเบื้องตนโดยทุกโรงงานสนใจใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา 
 โรงงานที่มีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือนมากกวา1,500 TEUใหความสนใจในการ
ใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในเบื้องตนโดยทุกโรงงานสนใจใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา 
 
สวนที่ 5  ความคิดเห็นของสายการเดินเรือเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสง 
 ตูสินคาดวยเรือลําเลียง 
 
 ผูวิจัยไดทําการสัมภาษณความคิดเห็นของสายการเดินเรือเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการ
ตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงซึ่งมีระดับปริมาณสงออกตูคอนเทนเนอรตางกันจํานวน 4 ราย 
ผลการสัมภาษณมีดังนี้ 
 1 )   สายการเดินเรือ A  ซ่ึงมีระดับปริมาณสงออกตูคอนเทนเนอร 60,000 TEU ตอเดือนได
ใหความเห็นเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงวา 
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 การที่ใหสายการเดินเรือหันมาสนใจใชเรือลําเลียงนั้นมีปจจัยหลายหลากเปนสิ่งที่ตอง
คํานึงถึง เมื่อเปลี่ยนไปใชเรือลําเลียงแลวนั้น สายการเดินเรือจะตองมีความมั่นใจวาคาใชจาย
โดยรวมของทั้งหวงโซChain นั้นมีราคาที่ถูกลงและทุกฝายไดผลแบบ Win- Win solution และทุก
ฝายไดรับสวนแบงในสวนที่คาใชจายนั้นลดลง หรือเรียกโดยรวมวาทุกคนได Share earning กัน 

เพื่อเปนการทําความเขาใจไดงายขึ้นจะขออธิบายสวนของ Chain หรือหวงโชที่สายการ
เดินเรือกลาวถึงกระบวนการและกิจกรรมในการใชในการขนสงคือ เมื่อตูเปลามา Discharge ที่
ทาเรือแหลมฉบัง สายการเดินเรือจะตองทําการขนสงตูเปลานี้ไปยังลานวางตูเพื่อปลอยใหผูสงออก
เมื่อถึง ลานวางตูเปลาแลวจะตองมีการทําความสะอาด (Cleaning) และตรวจซอมตูหากมีการชํารุด
(M&R) monitoring and repairing เพื่อจะไดปลอยตูเปลาที่ไดคุณภาพตามมาตรฐานใหกับผูสงออก 
ในสวนนี้สายการเดินเรือตองรับคาใชจายในสวนของการขนสงตูเปลาจากทาเรือแหลมฉบังไปยัง
ลานวางตูเปลาซ่ึงในปจจุบันมีความสะดวกเพราะระยะทางจากลานวางตูเปลากับทาเรือแหลมฉบัง
นั้นมีระยะทางสั้นไมเกิน 10 กิโลเมตร ทําใหคาใชจายในสวนของ Trucking นี้มีราคาที่ยอมเยาว อีก
ทั้ง ลานวางตูเปลายังสามารถใหบริการในสวนของ M&R ไดอีกดวยจึงทําใหสามารถตรวจปลอยตู
เปลาใหลูกคาได ที่จุดเดียวกันที่ลานวางตูเปลา ดังนั้นหากมีการเปลี่ยนไปใชเรือลําเลียงก็จะตองทํา
ใหไดครบทั้งสายตั้งแตสถานที่วางตูเปลา หมายความวาเรือลําเลียงจะตองขนสงตูเปลาไปยังทาเรือ
มาบตาพุดและ ที่ทาเรือมาบตาพุดจะตองมีลานวางตูเปลาและตองมีการใหบริการในสวนของ M&R 
Monitoring and Repair ตามมาตรฐานที่สายการเดินเรือและผูสงออกตองการ ทั้งนี้จะตองอยูภายใต
ราคาที่ถูกลงเมื่อเทียบกับปจจุบันและตองเปดทําการ 24 ชม. อีกดวย หากบริการเรือลําเลียงสามารถ
ทําไดตาม กฎเกณฑตามขางตนแลวก็ยังมเีร่ืองที่ตองคํานึงถึงนั้นคือทําเลที่ตั้งของโรงงานกลุมลูกคา
อีกดวย เพราะลูกคาเปนผูรับผิดชอบในสวนของคาใชจายในการมารับตูเปลาจากลานไปยังโรงงาน 
หากมีการตองเปลี่ยนสถานที่ลานวางตูเปลาก็จะทําใหมีผลกระทบตอราคาคาใชจายในการขนสง
โดยตรง เรื่องท่ีเปนปจจัยที่สายการเดินเรือคํานึงตอมาคือความเสี่ยงตอความเสียหายของตูอัน
เนื่องมาจากการ   ขนสินคาดวยเรือลําเลียงนั้นตองมีการยกขนถึง 2 ครั้ง คือ ที่ทาเรือมาบตาพุด และ
ทาเรือแหลมฉบังถาอุปกรณเครื่องยกขนที่ใชนั้นไมมีประสิทธิภาพที่ดีอาจทําใหมีความเสี่ยงที่จะทํา
ใหตูสินคาเกิดอุบัติเหตุลมคว่ําได ปจจัยตอมาคือเร่ืองความตรงตอเวลาในสวนของการนําตูเต็มมา
คืนใหทันเวลาที่ทาเรือแหลมฉบังเพื่อจะLoad ลงเรือแม (Feeder and Mother Vessel) เรือลําเลียง
จะตองนําตูมาใหทัน Cut off time ของทาเรือมิฉะนั้นจะทําใหตูไมไดรับการ Load ทําใหผูสงออก
ไดรับความเสียหายในเรื่องของการคากับตางประเทศ ปจจัยตอมาคือเรื่องของเวลาและความสะดวก
การขนสงสินคาในปจจุบันที่ใชรถหัวลากนั้นมีความสะดวกสบายเนื่องมาจากการเปนการใช Single 
transportation mode คือใชหมวดการขนสงอยางเดียวทําใหไมตองผานทาเรือมาบตาพุดและ
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สามารถขนสงสินคาไดโดยตรงที่ทาเรือแหลมฉบังทําใหไมตองมีการเสียเวลาที่ Operate การยกตู
ขึ้นลงLift on/Lift off ปจจัยสําคัญตอมาคือทาเทียบเรือที่เรือลําเลียงจะเทียบเขาทาที่ทาเรือแหลม
ฉบัง โดยปกติแลวนั้นการขนสงสินคาดวยรถหัวลากสามารถมีความยืดหยุนในสวนของการเลือก
ทาที่จะเขาไป Drop ตูหนักอยูแลว แตเรือลําเลียงจะตองมีทาเทียบเรือที่เฉพาะ และหากทาทีเ่ทยีบเรอื
ลําเลียงนั้นไม match กับทาเทียบเรือที่เรือของสายการเดินเรือเทียบอยูก็หมดความหมาย เชน เรือแม
ของสายการเดินเรือ A นั้น ปกติเทียบทาที่ทาเรือ B1 เรือลําเลียงก็จะตองมาเทียบที่ทาเรือ B1 
เชนเดียวกัน เหตุผลเนื่องมาจากวาหากเรือลําเลียงเขาเทียบเรือท่ีทา B2 นั้นก็หมายความวาจะตองมี
การขนสงจากทาเรือ B2 ไปยังทาเรือ B1 อีกทําใหมีคาใชจายในสวนของการขนสงเพิ่มขึ้น 
 2)  สายการเดินเรือ B ซ่ึงมีระดับปริมาณสงออกตูคอนเทนเนอร 30,000 TEU ตอเดือน ได
ใหความเห็นเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงวา 
 โดยปกติแลวการที่จะหันมาใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคารวมกับการใชรถหัวลาก
นั้นก็เปนสวนที่ไมนาจะมีความเปนไปไดดวยเหตุเพราะวามีความยุงยากมากขึ้นซึ่งมีผลกระทบ
ทางตรงกับบริษัทใหบริการดานรถหัวลากและผูสงออก กลาวคือ ในสวนของบริษัทใหบริการรถ
หัวลากนั้นจะมีผลในสวนของระยะทางในการขนสงที่ลดลงกลาวคือรายไดอาจจะลดลงหากผู
สงออกตัดสินใจหันใชเรือลําเลียงในการขนสงสินคาและหากโรงงานผูสงออกมีระยะทางที่ตั้งอยู
หางจากทาเรือมาบตาพุตก็จะยิ่งทําใหรถหัวลากนั้นใชงานแบบแตกตางออกไปกลาวคือจากที่เคยวิ่ง
ไดระยะทาง 70 กิโลเมตรเพื่อไปยังทาเรือแหลมฉบัง 1 วันวิ่งได 5 รอบ ไปและกลับ (Round trip) ที่
นิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุตก็จะกลายเปนวิ่งรถหัวลากไปกลับจากโรงงานผูสงออกไปยังทาเรือ
มาบตาพุตซึ่งโดยสวยมากแลวก็จะมีระยะทางไมเกินกวา 40 กิโลเมตรดังนั้นอาจจะตองเปลี่ยนแบบ
แผนการวิ่งใหมโดยวิ่ง 20 รอบเพื่อจะใหคุมหรือพบกับจุดคุมทุนของคาน้ํามันหรือใหเทากับรายได
ที่ไดจากวิ่งที่ระยะทางเดิม (โรงงานผูสงออกไปยังทาเรือแหลมฉบัง) ซ่ึงหากคํานึงถึงความเปนจริงก็
จะพบวาการวิ่งหลายๆรอบแบบนั้นอาจจะเปนไปไดยากเหตุเพราะการที่จะการตูสินคาเพื่อ 
Matching Round trip นั้นทําไดยาก เชนในการขนสงตูเต็มจากโรงงานผูสงออกไปยังทาเรือมาบตา
พุตและขนสงตูเปลาจากทาเรือมาบตาพุตไปยังโรงงานเพื่อทําการบรรจุสินคาเพื่อทําการสงออก
รอบตอไป  
 ในสวนของผูสงออกนั้นผลอยางแรกทีจ่ะกระทบโดยตรงนั้นก็มใีนสวนของLine การ
ผลิตหรือที่เรียกวา Operation ซ่ึงจะตองไป Match หรือสอดคลองกับตารางเดินเรือของเรือลําเลียงที่
ทาเรือมาบตาพุตทําใหตองมีการจัดเปลี่ยนแผนการผลติ 

ในสวนของสายการเดินเรือนั้นปจจัยที่สําคัญและคํานึงถึงคือในสวนของลานวางตูเปลา 
เมื่อตูเปลา Discharge ที่ทาเรือแหลมฉบัง สายการเดินเรือจะตองทําการขนสงตูเปลานี้ไปยังลานวาง
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ตูเพื่อปลอยใหผูสงออกนําไปใชบรรจุสินคา  โดยกอนที่จะปลอยตูเปลาไดนั้นจะตองมีการทําความ
สะอาด (Cleaning) และตรวจซอมตูหากมีการชํารุด(M&R) monitoring and repairing เพื่อจะได
ปลอยตูเปลาที่ไดคุณภาพตามมาตรฐานใหกับผูสงออก ในสวนนี้สายการเดินเรือตองรับคาใชจายใน
สวนของการขนสงตูเปลาจากทาเรือแหลมฉบังไปยังลานวางตูเปลาซึ่งในปจจุบันมีความสะดวก
เพราะระยะทางจากลานวางตูเปลากับทาเรือแหลมฉบังนั้นมีระยะทางสั้นไมเกิน 10 กิโลเมตร ทําให
คาใชจายในสวนของ Trucking นี้มีราคาที่ยอมเยาว อีกทั้ง ลานวางตูเปลายังสามารถใหบริการใน
สวนของ M&R ไดอีกดวยจึงทําใหสามารถตรวจปลอยตูเปลาใหลูกคาได ที่จุดเดียวกันที่ลานวางตู
เปลา ดังนั้นหากมีการเปลี่ยนไปใชเรือลําเลียงก็จะตองทําใหไดครบทั้งสายตั้งแตสถานที่วางตูเปลา 
หมายความวาเรือลําเลียงจะตองขนสงตูเปลาไปยังทาเรือมาบตาพุดและ ที่ทาเรือมาบตาพุดจะตองมี
ลานวางตูเปลาและตองมีการใหบริการในสวนของ M&R Monitoring and Repair ตามมาตรฐานที่
สายการเดินเรือและผูสงออกตองการ ทั้งนี้จะตองอยูภายใตราคาที่ถูกลงเมื่อเทียบกับปจจุบันและ
ตองเปดทําการ 24 ชม. อีกดวย หากบริการเรือลําเลียงสามารถทําไดตาม กฎเกณฑตามขางตนแลวก็
ยังมีเร่ืองที่ตองคํานึงถึงนั้นคือทําเลที่ตั้งของโรงงานกลุมลูกคาอีกดวย เพราะลูกคาเปนผูรับผิดชอบ
ในสวนของคาใชจายในการมารับตูเปลาจากลานไปยังโรงงาน หากมีการตองเปลี่ยนสถานที่ลาน
วางตูเปลาก็จะทําใหมีผลกระทบตอราคาคาใชจายในการขนสงโดยตรง เร่ืองที่เปนปจจัยที่สายการ
เดินเรือคํานึงตอมาคือความเสี่ยงตอความเสียหายของตูอันเนื่องมาจากการขนสินคาดวยเรือลําเลียง
นั้นตองมีการยกขนถึง 2 ครั้ง คือ ที่ทาเรือมาบตาพุด และทาเรือแหลมฉบังถาอุปกรณเครื่องยกขนที่
ใชนั้นไมมีประสิทธิภาพที่ดีอาจทําใหมีความเสี่ยงที่จะทําใหตูสินคาเกิดอุบัติเหตุลมคว่ําได ปจจัย
ตอมาคือเรื่องความตรงตอเวลาในสวนของการนําตูเต็มมาคืนใหทันเวลาที่ทาเรือแหลมฉบังเพื่อจะ
Load ลงเรือแม (Feeder and Mother Vessel) เรือลําเลียงจะตองนําตูมาใหทัน Cut off time ของ
ทาเรือมิฉะนั้นจะทําใหตูไมไดรับการ Load ทําใหผูสงออกไดรับความเสียหายในเรื่องของการคากับ
ตางประเทศ ปจจัยตอมาคือเรื่องของเวลาและความสะดวกการขนสงสินคาในปจจุบันที่ใชรถหัว
ลากนั้นมีความสะดวกสบายเนื่องมาจากการเปนการใช Single transportation mode คือใชหมวดการ
ขนสงอยางเดียวทําใหไมตองผานทาเรือมาบตาพุดและสามารถขนสงสินคาไดโดยตรงที่ทาเรือ
แหลมฉบังทําใหไมตองมีการเสียเวลาที่ Operate การยกตูขึ้นลงLift on/Lift off ปจจัยสําคัญตอมาคอื
ทาเทียบเรือที่เรือลําเลียงจะเทียบเขาทาที่ทาเรือแหลมฉบัง โดยปกติแลวนั้นการขนสงสินคาดวยรถ
หัวลากสามารถมีความยืดหยุนในสวนของการเลือกทาที่จะเขาไป Drop ตูหนักอยูแลว แตเรือ
ลําเลียงจะตองมีทาเทียบเรือที่เฉพาะ และหากทาที่เทียบเรือลําเลียงนั้นไม match กับทาเทียบเรือที่
เรือของสายการเดินเรือเทียบอยูก็หมดความหมาย เชน เรือแมของสายการเดินเรือ B นั้น ปกติเทียบ
ทาที่ทาเรือ B4 เรือลําเลียงก็จะตองมาเทียบที่ทาเรือB4 เชนเดียวกัน เหตุผลเนื่องมาจากวาหากเรือ
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ลําเลียงเขาเทียบเรือที่ทา B2 นั้นก็หมายความวาจะตองมีการขนสงจากทาเรือ B2 ไปยังทาเรือ B4 อีก
ทําใหมีคาใชจายในสวนของการขนสงเพิ่มขึ้น 
 3)  สายการเดินเรือ C มีระดับปริมาณสงออกตูคอนเทนเนอร 10,000 TEU ตอเดือน ไดให
ความเห็นเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงวา 

การที่ใหสายการเดินเรือหันมาสนใจใชเรือลําเลียงนั้นมีปจจัยหลายหลากเปนสิ่งที่ตอง
คํานึงถึง โดยในขอแรกนั้นจะตองเปนเรื่องของกลุมลูกคาวาตั้งอยูที่ไหนและตองดูจะนวนตูที่ลูกคา
จะสงออกอีกดวยวามีจํานวนมากนอยเทาใด เพราะเมื่อเปล่ียนไปใชเรือลําเลียงแลวนั้น สายกา
เดินเรือจะตองมั่นใจวาคาใชจายจะตองลดลงอยางเห็นไดชัด กลุมโรงงานตั้งอยูรอบๆทุกที่และ
หลายแหงทั้งใกลและไกลจากทาเรือแหลมฉบังดังนั้นการจัดตั้งสถานที่ปลอยตูเปลาก็เปนเรื่องที่
สําคัญมาก ซ่ึงปจจุบันนี้สายการเดินเรือ C ก็มีความพึงพอใจในสวนของตําแหนงที่ตั้งของลาน
ปลอยตูเปลาอยูแลวจึงยังไมเห็นถึงความจําเปนในการเปดลานใหมเพราะหากเปดลานใหมจะเปน
การทําใหเสียคาใชจายเพิ่มขึ้นในหลายๆดาน เริ่มจากการลงทุนในสวนของคนงาน ผูบริหารก็
เพิ่มขึ้นเนื่องจากตองมีผูบริการที่สามารถควบคุมงานตางๆที่ลานได ในสวนของ การปฎิบัติงาน
Operation ก็ตองเร่ิมใหมถึงแมจะมีประสบการณจากลานเดิมแตยอมมีการปรับตัวเพิ่มขึ้น ซ่ึง ณ จุด
นี้ทางสายการเดินเรือทราบดีวาเสมือนเปนการลงทุนในระยะแรกแตเนื่องจากวาหากจะเปดลานเพื่อ
เปนการบริการแคกลุมลูกคาแถบ ทาเรือมาบตาพุตและ รอบๆนั้นจะไมเปนการคุมกับที่ตองลงทุน
เปดลานใหม ในสวนของ Operation ของเรือลําเลียงก็เปนเรื่องสําคัญที่สายการเดินเรือคํานึงถึงอีก
เชนเดียวกันโดยสายการเดินเรือตองการเรือลําเลียงที่มีประสบการณอยางนอยไมต่ํากวา 10 ป ทั้งนี้
เพื่อเปนการGuarantee รับประกันวามีความเชี่ยวชาญ และมีความรูในสวนของการปฎิบัติงาน
ภาคสนามจริง ในปจจุบัน สายการเดินเรือก็มีใชบริการของเรือลําเลียงอยูแตระยะทางยาวกวานี้
พรอมกับเปนคนละเสนทาง (ทางภาคใต) สุราษฐานี ขึ้นมาที่ทาเรือแหลมฉบงั จํานวนการใชตูอยูที่
ประมาณ 50 ตูตอเดือนซึ่งเปนจํานวนที่นอยมากเมื่อเทียบกับปริมาณที่สงออกตอเดือนทั้งหมด โดย
สาเหตุที่ใชเรือลําเลียงนั้นสวนมากเปนเพราะทําตามคํารองขอจากผูสงออก (Shipper) ซ่ึงไมคํานึงถึง
เวลาในการขนสงและตองการที่จะขนสงดวยราคาที่ถูก เพราะเมื่อเปรียบเทียบคาใชจายระหวางการ
ขนสงดวยเรือลําเลียงกับทางรถหัวลากนั้นจะมีคาใชจายที่ตางกันถึง 30% และสินคาที่ขนสงนั้น
จะตองไมเปนสินคาที่ตองถนอมมาก สินคาหลักคือ ยางพาราที่อัดเปนแผน  

 ในสวนของการใชเรือลําเลียง สายการเดินเรือตองคํานึงถึงความเสี่ยงทีจ่ะเกดิขึ้นในหลาย
ดานกลาวคือจะตองเกดิการยกขนถึง 2 คร้ัง ทําใหเกดิความเสี่ยงในสวนของตูไดรับความเสียหาย
หากเครื่องมือที่ใชไมมีคุณภาพหรือมาตรฐานหากเปรยีบเทียบกันหากใชรถหัวลากอยางเดียวนั้นก็
ทําไดงายกวาและเสียเวลาในการยกขนและหากตองการใหสายการเดนิเรือสนใจการใชเรือลําเลียง
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นั้น ผูใหบริการเรือลําเลียงตองมีการบริการที่ครบวลจร กลาวคือ One stop service ซ่ึงประกอบไป
ดวย การรับตูเปลาที่ทาเรือแหลมฉบังมาสงไวยังทาเรือมาบตาพุตและมรีถมารับสงตูเปลาไป ณ ลาน
วางตูเปลาที่สายการเดนิเรือเชาหรือทําสัญญาไว หลังจากนั้นตองมกีารทําความสะอาดตูเปลาเพื่อให
มีสภาพที่อยูในลักษณะที่ไดคุณภาพพรอมใหผูสงออกมารับไปบรรจุสินคา จากขบวนการนี้ทําให
เห็นวาจะตองมีคาขนสงที่เพิ่มขึ้นในสวนของจากทาเรือแหลมฉบังมายังทาเรือมาบตาพุต และคงไม
มีผูสงออกที่ตั้งอยูในบริเกณอันใกลทาเรือแหลมฉบังอยากจะไปรับตูเปลาที่ไกลขึ้นโดยไมมีคา
จะตองมาเสียทั้งเวลาในการขนสง ยกขน พรอมกับระยะทางที่เพิ่มขึ้น ดังนั้นจึงไมมคีวามสนใจใน
การใชเรือลําเลียงในสวนของเสนทางระหวาง ทาเรือมาบตาพุตและทาเรือแหลมฉบัง 
 4)  สายการเดินเรือ D ซ่ึงมีระดับปริมาณสงออกตูคอนเทนเนอร 7000 TEU ตอเดือน ไดให
ความเห็นเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงวา 
 ปจจัยที่สายการเดินเรือคํานึงถึงในสวนแรกถาจะตองมีการเปลี่ยนไปใชเรือลําเลียงใน
การขนสงตูคอนเทนเนอรคือกลุมลูกคาที่อยูรอบๆหรือบริเวณที่มีทาเรือลําเลียงใหบริการ ถาปริมาณ
ของลูกคามีมากพอที่จะใชเรือลําเลียงหรือสามารถบรรทุกใหเต็มความสามารถ (Space) ไดทุกๆรอบ
ที่เรือลําเลียงขนสงก็จะเปนสิ่งที่นาสนใจใหหันมาใชเรือลําเลียงกลาวคือปริมาณตูสินคาที่สงออกน 
จะตองมากพอที่จะทําการ Load หรือ ใชเรือลําเลียง เพราะถาการใชเรือลําเลียงที่ไมเต็มลําหรือขีด
ความสามารถหรือมีปริมาณนอย การใชรถหัวลากจะเปนทางเลือกที่ดีกวาเหตุเพราะมีความยืดหยุน
มากกวาในสวนของเวลา การเรียกใช รวมไปถึงหากมี Shipment ที่เรงดวนก็สามารถที่จะใชรถหัว
ลากขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบังไดอยางทันทวงทีเพื่อไมใหเกิดความเสียหายของสินคาท่ีจะสงไป
ไมทัน Cut off time ปจจัยที่ใหความสําคัญตอมาคือการนําตูเปลาไปวางที่ลานวางตูเปลาหลังจาก 
Discharge ที่ทาเรือแหลมฉบัง โดยปกติแลวกระบวนการที่ทําอยูในปจจุบันคือหลังจากที่ตูเปลา 
Discharge มายังทาเรือแหลมฉบังนั้นจะตองมีการขนสงตูเปลาไปมําความสะอาดกอนใหไดตาม
มาตรฐานของตูเปลาที่พรอมปลอยใหผูสงออกนําไปทําการบรรจุสินคา ซ่ึงคาใชจายในสวนนี้จะ
เพิ่มมากขึ้นหากจะตองนําตูเปลาไปวางไว ณ ลานวางตูเปลาและรถหัวลากมารับตูเปลาโดยผลเสีย
คือจะไมเปนการวิ่งแบบ Round trip และมี Backhaul ที่เปนสวนเกินกลาวคือ หาก รถหัวลากวิ่งไป
รับตูเปลาซึ่งอยูในบริเวณทาเรือแหลมฉบังมายังโรงงาน ก็จะเสียในสวนระยะทางจากโรงงานไปยัง
ทาเรือแหลมฉบัง เพราะโรงงานจะใชเรือลําเลียงในการขนสงสินคาจากทาเรือมาบตาพุตไปยัง
ทาเรือแหลมฉบัง ในสวนกลับกันเรือลําเลียงนั้นก็จะมี Backhauls ที่วิ่งเปน Single trip แทนที่จะเปน 
Round trip ในระยะทางจากทาเรือแหลมฉบังไปยังทาเรือมาบตาพุตเพราะวารถหัวลากจะใหบริการ
ในสวนนี้อยูแลว ดังนั้นหากจะใหสายการเดินเรือหันมาใชเรือลําเลียงนั้นจะตองมีลานวางตูเปลาที่
ใหความสะดวกและมีบริการที่ครบวงจร กลาวคือในสวนของลานวางตูเปลาจะตองมี Facility ที่
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ครบเชนมีEMR ในการซอมตูมีพื้นที่ในการวางตูเปลา มีอุปกรณในการยกขนตูสินคา หรือ ปนจั่น 
ลานวางตูเปลานี้จะตองตั้งอยูในทาเรือมาบตาพุตเพื่อเปนการลดคาใชจายขนสงจากทาเรือมาบตาพุต
ไปยังลานวางตูเปลา  
 ในสวนของคณุภาพในการขนสงก็เปนอกีปจจยัที่สําคัญเนื่องจากวาการใชเรือลําเลียงนั้น
อาจจะเกิดความเสี่ยงในสวนของการยกขน ซ่ึงหากไมมีอุปกรณที่ไดมาตรฐานแลวนัน้อาจทําใหตู
สินคาเกิดความเสียหายไดงายอีกทั้งเวลาในการขนสงก็เปนเรื่องสําคัญที่จะสามารถสงไดตาม Cut 
off time หรือไม  

จากการสัมภาษณสายการเดนิเรือทั้ง4 นั้นสามารถนํามาวิเคราะหเปรียบเทียบเปนตาราง
สรุปไดดังนี ้

 
ตารางที่ 4.17  เปรียบเทียบลําดับความสําคัญของปจจัยตามปริมาณการสงออกตอเดือนของสายการ

เดินเรือ 
ปริมาณการสงออกตอเดือนของสายการเดินเรือ ลําดับความสําคัญของ

ปจจัย 60,000 TEU 30,000 TEU 10,000 TEU 7000 TEU  

1 

ราคาคาขนสงตูเปลาระหวาง
ทาเรือแหลมฉบังกับทาเรอื
มาบตาพุต 

ลานวางตูเปลา ทีม่ี
แผนก M&R และ 
บริการที่ครบตาม

มาตรฐานทาเรือมาบตา
พุต 

กลุมลูกคาที่อยูใกล
ทาเรือที่ใหบรกิารเรือ

ลําเลียง 

กลุมลูกคาที่อยูใกล
ทาเรือที่ใหบรกิารเรือ

ลําเลียง 

2 
ลานวางตูเปลา ทีม่ีแผนก 
M&R และ บริการที่ครบ
ตามมาตรฐานทาเรือมาบตา

พุต 

ราคาคาขนสงตูเปลา
ระหวางทาเรือแหลม
ฉบังกับทาเรือมาบตา

พุต 

ลานวางตูเปลา ทีม่ี
แผนก M&R และ 
บริการที่ครบตาม

มาตรฐานทาเรือมาบตา
พุต 

ลานวางตูเปลา ทีม่ี
แผนก M&R และ 
บริการที่ครบตาม

มาตรฐานทาเรือมาบตา
พุต 

3 ความเสี่ยงในการยกขน 2 
คร้ัง 

ความเสี่ยงในการยกขน 
2 คร้ัง 

ประสบการณของผู
ใหบริการเรือลําเลียง 

ความยืดหยุนในการรับ 
Shipment เรงดวน 

4 เรือลําเลียงเขาทาเทียบเรือที่
สายการเดินเรือใชอยู 

เรือลําเลียงเขาทาเทียบ
เรือที่สายการเดินเรือใช

อยู 

ความเสี่ยงในการยกขน 
2 คร้ัง 

ความเสี่ยงในการยกขน 
2 คร้ัง 
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 จากตารางขางตนจะเห็นไดวาเมื่อเปรียบเทียบจะเห็นไดวาปจจัยที่สายการเดินเรือใหความ
สนใจมีดังตอไปนี้ 

- ราคาคาขนสงตูเปลาระหวางทาเรือแหลมฉบังกับทาเรือมาบตาพุต 
- ลานวางตูเปลา ที่มีแผนก M&R และ บริการที่ครบตามมาตรฐานทาเรือมาบตาพุต 
- ความเสี่ยงในการยกขน 2 คร้ัง 
- เรือลําเลียงเขาทาเทียบเรือที่สายการเดินเรือใชอยู 
- กลุมลูกคาที่อยูใกลทาเรือที่ใหบริการเรือลําเลียง 
- ประสบการณของผูใหบริการเรือลําเลียง 
- ความยืดหยุนในการรับ Shipment เรงดวน 

 
เมื่อทําการจัดกลุมโดยจําแนกตามปริมาณที่สงออกนั้นจะสามารถแบงปจจัยไดวา กลุมที่มี

ปริมาณสงออกตูสินคาที่อยูในระหวาง 30,000-60,000 TEU ตอเดือนนั้นจะใหความสําคัญกับปจจัย
ของราคาคาขนสงตูเปลาระหวางทาเรือแหลมฉบังกับทาเรือมาบตาพุต และ ลานวางตูเปลา ที่มี
แผนก E&M และ บริการที่ครบตามมาตรฐานทาเรือมาบตาพุต ในขณะท่ีกลุมสายการเดินเรือที่มี
ปริมาณสงออกตอเดือนอยูในชวงระหวาง 7,000 – 10,000 TEU ใหความสําคัญตอปจจัยของ กลุม
ลูกคาที่อยูใกลทาเรือที่ใหบริการเรือลําเลียง และ ลานวางตูเปลา ที่มีแผนก E&M และ บริการที่ครบ
ตามมาตรฐานทาเรือมาบตาพุต 
 
 
 



บทที่ 5 
 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 
  
 บทที่ 5 จะกลาวถึงบทสรุปและขอเสนอแนะซึ่งจะไดมาจากผลของการวิเคราะหขอมูลจาก
ทั้งแบบสอบถามโดยใชการประมวลผลSPSS for window พรอมทั้งรวมไปถึงการวิเคราะหตาราง
ตางๆรวมไปถึงยังขอเสนอแนะในการดําเนินธุรกิจการใชเรือลําเลียงขนสงสินคาตู 
 
5.1  การวิเคราะหจากผลสรุปของขอมูล 
 
 ในสวนของการวิเคราะห จากผลที่ไดโดยใชตารางจากสวนที่ 1 ขอมูลท่ัวไปของกลุม
ตัวอยาง รวมกับ สวนที่ 2 พฤติกรรมการขนสงในปจจุบัน จะสามารถหาขอสรุปและแนะแนวใน
เร่ืองของทาเรือที่เรือลําเลียงควรที่จะใหบริการ ผลิตภัณฑที่ควรจะเปนกลุมเปาหมาย รวมไปถึงการ
แบงตามระยะทางจากโรงงานไปยังทาเรือมาบตาพุต 
 
 ตารางที่ 5.1  คาเฉลี่ยของปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน คาเฉลี่ยของ สัดสวนการใชทา

เทียบเรือแหลมฉบัง และผูรับจัดการขนสงภายในประเทศจากโรงงานไปยังทาเรือ 
 

ขอมูลท่ัวไป คาเฉลี่ย หนวยนับ 
 ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 
 สัดสวนการใชทาเทียบเรือแหลมฉบัง 
    ทาเรือ A1(Huchison) 
    ทาเรือ A2 (Huchison) 
    ทาเรือ B1(LCB1) 
    ทาเรือ B2 (Evergreen) 
    ทาเรือ B3 (ESCO) 
    ทาเรือ B4 (TIPS) 
     ทาเรือ B5 (LCIT) 

433.72 
 

0.75 
2.27 
18.97 
20.67 
19.25 
28.83 
9.25 

 

TEU 
 

รอยละ 
รอยละ 
รอยละ 
รอยละ 
รอยละ 
รอยละ 
รอยละ 
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เมื่อพิจารณาถึงพฤติกรรมการขนสงในปจจุบันของกลุมตัวอยาง พบวา โดยเฉลี่ยกลุม
ตัวอยางมีปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน 433.72 TEU ตอเดือน และมีสัดสวนการใชทาเทียบ
เรือแหลมฉบังโดยเฉลี่ยโดยเรียงลําดับทาเรือตามปริมาณรอยละที่สงออกตามทาเรือจะไดดังนี้ คือ        
ที่ทาเรือ B4 (TIPS) มากสุด คิดเปนรอยละ 28.83 อันดับที่ 2 คือ ทาเรือ B2 (Evergreen) คิดเปนรอยละ 
20.67 อันดับที่ 3 คือ ทาเรือ  B3 (Esco) คิดเปนรอยละ 19.25 และอันดับที่ 4 คือ ทาเรือ B1 (LCB1)     
คิดเปนรอยละ 18.97 ทําใหประมาณคาดการไดวาหากเรือลําเลียงจะเปดใหบริการในเสนทางทาเรือ
มาบตาพุตและทาเรือแหลมฉบังนั้นควรจะใหบริการโดยเขาใชที่ทาเรือ B4 ทาเรือ B2 ทาเรือ B3 และ
ทาเรือ B1 ตามลําดับเพื่อจะ Serve need ตามความตองการของผูสงออกตามทาเรือตางๆ โดยท่ีกลุม
ลูกคาหลักที่จะเปนกลุมเปาหมายนั้นจะเปนไปตาม ตารางที่ 5.2  

 
ตารางที่  5.2  ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน (TEU) จําแนกตามชนิดผลิตภณัฑและทําเล

ที่ตั้งโรงงาน 

ชนิดผลิตภัณฑ 
เม็ดพลาสติกและผลิด
ภัณฑจากปโตรเคมี 

ผลิตภัณฑเหล็ก อื่นๆ ผลรวม 
ทําเลทีต่ั้งโรงงาน 

ปริมาณ
สงออก รอยละ ปริมาณ

สงออก 
รอย
ละ 

ปริมาณ
สงออก รอยละ ปริมาณ

สงออก รอยละ 

1.  อิสเทอรซีบอรด             
เอเชียอินดัสทร ี โรจนะ   

      มาบขา  (16 โรงงาน) 

2,405 
 

13.34 405 13.40 140 
 

2.82 2,950 
 

11.34 

2.   บานคาย  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 

ปริมาณการสงตูคอนเทน
เนอรตอเดือน (TEU) 

60 โรงงาน 

18,030 
 

100 3,022 
 

100 4,971 
 

100 26,023 
 

100 

 
อันดับที่ 1 บริเวณทาเรือมาบตาพุต เนื่องจากมีปริมาณการสงออกที่ 16,297 TEU ตอเดือน 

อันดับที่ 2 คือ บริเวณ  บานคาย  ปลวกแดง  เนื่องจากมีปริมาณการสงออกที่6,776 TEU  และอันดบัที ่
3 คือบริเวณ อิสเทอรซีบอรด   เอเชีย-อินดัสทรี  โรจนะ มาบขา เนื่องจากมีปริมาณการสงออกที่ 
2,950 TEU ตอเดือน และหากแยกตามผลิตภัณฑสินคาหลักที่สมควรเปนเปาหมายที่จะใชบริการ
เรือลําเลียงนั้นก็ควรจะเปน อันดับที่ 1 คือ ผลิตภัณฑเม็ดพลาสติกและผลิดภัณฑจากปโตรเคมี 



  

 

95

อันดับที่ 2 คือ ผลิตภัณฑเหล็ก และอันดับที่ 3 คือ ผลิตภัณฑอ่ืนซ่ึงประกอบไปดวย กระดาษ ยาง
สังเคราะห เฟอรนิเจอรไม สารเคมี สุขภัณฑ แกว ผา และ ฟลม  
 ในสวนที่ 3  ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงนั้นจะวิเคราะหถึง 
ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงในภาพรวมและแยกไปตามหัวขอยอตางๆ 
 
ตารางที่  5.3   ภาพรวมระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง

โดยภาพรวม 
ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคา 

ดวยเรือลําเลียง คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน ระดับความสําคัญ 

1 ดานราคา(Price)    4.98 0.129 สําคัญมากที่สุด 

2 ดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations)   4.15 0.264 สําคัญมาก 
3 ดานความสัมพันธกับลูกคา( Customer relationship) 4.14 0.392 สําคัญมาก 

4 ดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง(Company 
Image) 

4.14 0.490 สําคัญมาก 

5 ดานเวลา(Time)    4.07 0.756 สําคัญมาก 
 
 จากตารางที่ 5.3 พบวาผูสงออกใหความสําคัญกับดาน ราคา (Price) มากที่สุด รองลงมา คือ 
ดานคุณภาพและกระบวนการ (Operations) รองลงมาคือดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer 
relationship) รองลงมาคือ ดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง (Company Image) และอันดับ
สุดทายคือ ดานเวลา (Time)  ซ่ึงจากการสัมภาษณผูสงออกนั้นทําใหทราบไดวาเหตผุลที่ผูสงออกให
ความสําคัญดานราคามากที่สุดนั้นเนื่องมาจากการที่ ผูสงออกมีความพึงพอใจกับหมวดการขนสง
โดยรถหัวลากอยูแลว ดังนั้นหากจะมีการเปลี่ยนโหมดไปใชเรือลําเลียง ผูสงออกก็หวังวาเรือลําเลียง
จะตองมีราคาที่ต่ํากวารถหัวลากอยางเห็นไดชัดทั้งนี้จะตองอยูภายใตเงื่อนไขที่ดานอื่น ๆ จะตอง
คงไวแบบเดิมหรือดีกวาการใชรถหัวลาก  
 ปจจัยที่ 2 รองลงมาคือดานคุณภาพและกระบวนการ (Operation) สาเหตุที่ผูสงออกใหเปน
ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจใชเรือลําเลียงนั้นก็เนื่องมาจากความไมแนใจวาหากเปลี่ยนไปใชเรือ
ลําเลียงแลวนั้นจะมีคุณภาพและกระบวนการที่เปลี่ยนไปอยางไร จะไดคุณภาพเหมือนกับที่เคยใช
หมวดการขนสงดวยรถหัวลากอยูหรือไม 
        ปจจัยที่ 3 รองลงมาคือดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer relationship) โดยสาเหตุที่ผู
สงออกใหความสําคัญเพราะวาผูสงออกยังไมสามารถจะเห็นภาพและการปฏิบัติงานของจริงเปน
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หลักดังนั้นหากจะตองเริ่มเปลี่ยนมาใชเรือลําเลียงในการขนสงสินคานั้นจึงเปรียบเสมือนการเริ่มทํา
ธุรกิจกับอีกบริษัทใหม เปนเหตุใหความสัมพันธกับลูกคานั้นเปนสิ่งสําคัญ เพราะหากบริษทเรือ
ลําเลียงที่ใหบริการเรือลําเลยีงไมมี Service mind ความกระตือรือลนที่จะชวยเหลือหรือตอบคําถาม
หรือรวมทําธุรกิจกันก็จะทําใหการประสานงานนั้นเปนไปไดยากและไมสะดวกทําใหเกิดการติดขัด
เชื่อมโยงไปยังดานกระบวนการในการปฎิบัติงาน 

ปจจัยที่ 4 รองลงมาคือปจจัยดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง (Company Image) 
สาเหตุที่ผูสงออกใหความสําคัญกับดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียงนั้นก็มีสาเหตุมาจากการที่
เกี่ยวเนื่องจากปจจัยที่ 3 กลาวคือในการเปลี่ยนมาใชหมวดการขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงนั้น          
ก็เหมือนกับทําธุรกิจใหมแบบหนึ่งกับบริษัทใหมดังนั้นหากบริษัทที่ใหบริการเรือลําเลียงมี
ภาพลักษณที่ไมดีนั้นก็เปนสิ่งที่ผูสงออกคํานึงถึงเชนเดียวกัน 

ปจจัยที่ 5 อันดับสุดทาย คือปจจัยดานเวลา (Time) สาเหตุที่ผูสงออกใหความสําคัญกับ
ปจจัยดานเวลาเปนอันดับสุดทายก็เนื่องมาจากวาโดยความรับรู (Perception) ของผูสงออกที่มีกับ
เรือลําเลียงนั้นมักจะทราบอยูแลววาการใชเรือลําเลียงจะตองใชเวลามากกวาการใชรถหัวลากดังนั้น
ผูสงออกจึงใหความสําคัญกับปจจัยนี้นอยที่สุด 

เมื่อศึกษาในเชิงลึกลงไปในสวนของปจจัยยอยของแตละหัวขอหลักนั้นก็จะทราบถึงสาเหตุ
ที่แตละขอที่มีผลตอการตัดสินใจดังนั้นคือ 
 
ตารางที่ 5.4  ลําดับตามความสําคัญโดยรวมของแตละปจจัยในดานคณุภาพและกระบวนการ 

Operation) 
อันดับที ่ ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสนิคาดวยเรือลําเลยีง 

1 
2 
 

3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 

สงสินคาไดทัน Cut off time ของเรือที่จะทําการสงออก ณ ทาเรอืแหลมฉบัง 
ความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุงานทีไ่ดส่ังมา เชน Orderใหเรือลําเลียงเขาทา B1 แลวเรอืลําเลียงเขาทา 
B1 ตามทีไ่ดรับคําส่ัง 
ความเสี่ยงตอความเสียหายหรือเกิดอบุัติเหตุของตูสินคาในการยกขนสองครั้ง (ทาเรือมาบตาพุดและทาเรือแหลมฉบัง) 
ทาเรือที่เรอืลําเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง (สอดคลองกบัทาเรือที่โรงงานสงออก) 
ประเภทของบริการที่ครบวงจรเปนOne stop service (มีบริการหัวลากจากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบัง) 
บริการในดาน Custom Formality 
การควบคุมความเสียหายในการใชเรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา 
ความยืดหยุนในการจัดสง Shipment เรงดวนในการใชเรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา 
ความสม่ําเสมอในสวนของตารางเรือทีอ่อกจากทาเรือมาบตาพดุ 
ความถี่(Frequency) ของตารางเดินเรือลําเลียงที่เหมาะสม 
ปริมาณของการจดัสงดวยเรือลําเลยีงตอเที่ยว 
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ตารางที่ 5.5  ลําดับตามความสําคัญโดยรวมของแตละปจจัยในดานความสัมพันธกบัลูกคา 
Customer relationship) 

อันดับท่ี ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง 
1 
2 
3 
4 
5 

ความรูของบุคลากรในองคกรในสวนของงานที่ทํา(skill and know-how) 
การจัดการดานขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา (tracing and tracking container information) 
ความเอาใจใสในการตอบคําถามลูกคา 
ความสะดวกในการติดตอบริษัท 
ความทันสมัยของระบบคอมพิวเตอร(Software advance technology) 

 
ตารางที่ 5.6  ลําดับตามความสําคัญโดยรวมของแตละปจจัยในดานภาพลักษณของบริษัทเรือ

ลําเลียง (Company Image) 
อันดับท่ี ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง 

1 
2 
3 
4 
5 

การชดใชคาเสียหายในกรณีเกิดความเสียหายในระหวางการจัดสง(จายตามที่ไดตกลงกันเอาไว) 
ประสบการณในการ Operate เรือลําเลียงของบริษัทที่ผานมา 
ความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง 
สภาพของเรือลําเลียงที่ดี 
เครื่องมือมีประสิทธิภาพในการทํางานสูง 

  
 เพื่อใหทราบถึงสาเหตุที่ละเอียดมากขึ้น ผูวิจัยจึงไดวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจ
ขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงจําแนกตามขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง โดยผูวิจัยไดจําแนกขอมูล
ตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด ระดับปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน และ
ทําเลที่ตั้งโรงงาน ซ่ึงปรากฎวาผลการวิเคราะหความแตกตางของคาเฉลี่ยที่มีระดับความสําคัญทาง
สถิติ ไดแกปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงจําแนกตามระยะทางจาก
โรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด สําหรับผลการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงตูสินคาดวย
เรือลําเลียงจําแนกตามระดับปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน และทําเลที่ตั้งโรงงาน             
ไมปรากฎความแตกตางของคาเฉลี่ยที่มีระดับที่มีนัยสําคัญ  
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ตารางที่  5.7 ความถี่ของจํานวนโรงงานตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดภาพจําแนกตาม
ระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง  5  ดาน  

  
จํานวนโรงงานแยกตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด (กิโลเมตร) 
1-10 11-20 21-30 31-40 ปจจัยที่มีความสําคญั 

> 
Median 

< = 
Median 

> 
Median 

< = 
Median 

> 
Median 

< = 
Median 

> 
Median 

< = 
Median 

x2 P 
value 

1. ดานเวลา(Time)   
(M=4) 

1 12 3 14 11 15 4 0 11.92* 0.00 

2. ดานราคา(Price) 
  (M = 5)    

0 13 0 17 0 26 0 4 14.00* 0.03 

3. ดานคุณภาพและ
กระบวนการ
(Operations)   

2 11 4 13 12 14 1 3 6.88 0.13 

4. ดานความสัมพันธกับ
ลูกคา( Customer 
relationship) 

2 11 9 8 12 14 0 4 7.30 0.07 

5.ดานภาพลักษณของ
บริษัทเรือลําเลียง
(Company Image) 

2 11 6 11 6 20 0 4 4.84 0.20 

*หมายถึง P Value < 0.05 
 
 จากตารางที่ 5.8 วิเคราะหไดวาเมื่อพิจารณาตามจํานวนโรงงานแยกตามระยะทางจาก
โรงงานถึงทาเรือระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุตนั้นไดใหความสําคัญของปจจัยตางกัน 
โดยปจจัยที่มีนัยยะสําคัญทางสถิติคือปจจัยดานเวลา (Time) และ ปจจัยดานราคา (Price) กลาวคือ 
กลุมโรงงานที่มีระยะทางตางกันใหความลําคัญตอปจจัยดานเวลาและดานราคามาก  
 จะเห็นไดวากลุมระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุตที่ใกลจะไมกังวลหรือให
ความสําคัญกับปจจัยเร่ืองเวลามากนักทั้งนี้เรื่องมาจากระยะทางที่ใกลกับทาเรือมาบตาพุตอยูแลว 
ในขณะที่ กลุมที่มีระยะทางไกลจะกังวลและใหความสําคัญในเรื่องเวลาเพราะมีระยะทางที่ไกลกับ
ทาเรือมาบตาพุตดังนั้นหากมีการเปลี่ยนแปลงโหมดการขนสงก็จะทําใหตองคิดถึงผลที่ตามมาโดย
เมื่อเปรียบกับหมวดการขนสงในปจจุบันนั้นโรงงานจะใชรถหัวลากจากโรงงานไปยังทาเรือแหลม
ฉบังเพื่อสงออก แตหากมีการเปลี่ยนมาใชเรือลําเลียงจะตองมีเสนทางเพิ่มขึ้นคือโรงงานไปยังทาเรือ
มาบตาพุตและจากทาเรือมาบตาพุตไปยังทาเรือแหลมฉบังซึ่งทําใหเห็นวาจะตองใชเวลามากขึ้น
อยางแนนอน 
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 ในสวนของดานราคา (Price) จะเห็นไดชัดวาเกือบทุกกลุมนั้นใหความสําคัญแกเร่ืองราคา
เนื่องจากคามัธยฐานเปน 5 ซ่ึงหมายถึงวาโรงงานสวนใหญนั้นใหความสําคัญกับปจจัยเร่ืองนี้วาเปน
ปจจัยที่สําคัญมากที่สุด  
 ในสวนของดานคุณภาพและกระบวนการ (Operations)  หัวขอปจจัยยอยทั้งหมดนั้นม ี11 ขอ 
แตเมื่อมาทดสอบนัยสําคัญจะเหลือเพียง 3 ขอเทานั้นตามตารางที่ 5.9  
 

ตารางที่ 5.8  ความถี่ของจํานวนโรงงานตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดภาพจําแนก
ตามระดับความสําคัญของปจจัยยอยดานคุณภาพและกระบวนการ (Operation)ที่มี
ผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง 

จํานวนโรงงานแยกตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด (กิโลเมตร) 
1-10 11-20 21-30 31-40 ปจจัยท่ีมีความสาํคัญ 

> 
Median 

< = 
Median 

> 
Median 

< = 
Median 

> 
Median 

< = 
Median 

> 
Median 

< = 
Median 

x2
 

P 
value 

3)  ดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations)             
3.1 ความยืดหยุนในการจัดสง Shipment เรงดวนใน

การใชเรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา 
1 12 1 16 6 20 1 3 2.54 0.60 

3.2 ความสม่ําเสมอในสวนของตารางเรือ       
     ที่ออกจากทาเรือมาบตาพุด (M=4) 

2 11 2 15 3 23 0 4 10.86* 0.02 

3.3 การควบคุมความเสียหายในการใชเรือลําเลียงเพื่อ
การขนสงตูสินคา 

4 9 6 11 10 16 0 4 2.54 0.47 

3.4  ทาเรือที่เรือลําเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลม
ฉบัง (สอดคลองกับทาเรือท่ีโรงงานของทานสงออก
อยู) (M=5) 

0 13 0 17 0 26 0 4 9.96* 0.02 

3.5 ความเสี่ยงตอความเสียหายหรือเกิดอุบัติเหตุของตู
สินคาในการยกขนสองครั้ง(ทาเรือมาบตาพุดและ
ทาเรือ แหลมฉบัง) 

0 13 0 17 0 26 0 4 2.23 0.52 

3.6  สงสินคาไดทัน Cut off time ของเรือ   ท่ีจะทําการ
สงออก ณ ทาเรือแหลมฉบัง 

0 13 0 17 0 26 0 4 0.64 1.00 

3.7  ประเภทของบริการที่ครบวงจรเปนOne stop 
service (มีบริการหัวลากจากโรงงานไปยังทาเรือ
แหลมฉบัง) 

3 10 8 9 14 12 2 2 1.38 0.80 

หมวดการขนสงในปจจุบัน 
 

โรงงาน ทาเรือแหลมฉบัง 

หมวดการขนสงดวยเรือลําเลียง 
 

โรงงาน ทาเรือมาบตาพุต ทาเรือแหลมฉบัง 
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ตารางที่ 5.8  (ตอ) 
จํานวนโรงงานแยกตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด (กิโลเมตร) 

1-10 11-20 21-30 31-40 ปจจัยท่ีมีความสาํคัญ 
> 

Median 
< = 

Median 
> 

Median 
< = 

Median 
> 

Median 
< = 

Median 
> 

Median 
< = 

Median 

x2
 

P 
value 

3.8  ปริมาณของการจัดสงดวยเรือลําเลียง ตอเท่ียว 8 5 3 14 9 17 0 4 7.89 0.50 
3.9  บริการในดาน 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 ความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุงานที่
ไดสั่งมา   เชน Orderใหเรือลําเลียงเขาทา B1 แลว
เรือลําเลียงเขาทา B1 ตามที่ไดรับคําสั่ง (M=5) 

0 13 0 17 0 26 0 4 9.86* 0.00 

 
 จากตารางที่ 5.9 จะเห็นไดวาปจจัยที่มีนัยยะสําคัญทางสถิติ Significance ในดานคุณภาพ
และกระบวนการนั้นประกอบไปดวย 

- ความสม่ําเสมอในสวนของตารางเรือที่ออกจากทาเรือมาบตาพุด 
- ทาเรือที่เรือลําเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง (สอดคลองกับทาเรือที่โรงงาน

ของทานสงออกอยู)  
- ความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุงานที่ไดส่ังมา   เชน Orderใหเรือลําเลียง

เขาทา B1 แลวเรือลําเลียงเขาทา B1 ตามที่ไดรับคําสั่ง 
ในดานความสม่ําเสมอในสวนของตารางเรือที่ออกจากทาเรือมาบตาพุตนั้นทุกกลุมให 

ความสําคัญเปนลําดับที่ 4 นั้นคือ สําคัญมากทั้งนี้เนื่องมาจากวาโดยปกติแลวโรงงานจะทําการผลิต
สินคาอยูตลอดและมีการขนสงไปเก็บไวยังทาเรือแหลมฉบังทําใหมีคาใชจายในสวนของ Storage 
charge ขึ้นกับผูสงออก รวมไปถึงการผลิตเมื่อผลิตเรียบรอยแลวนั้นโรงงานก็อยากที่จะสงออกทันที
ดังนั้นหากขนสงสินคาไปยังทาเรือลําเลียงแลวไมมีเรือลําเลียงที่สงสินคาไปยังทาเรือแหลมฉบังก็
จะตองทําใหเกิดคา storage charge ขึ้นที่ทาเรือลําเลียงและยังทําใหเกิดความเสี่ยงที่จะขนสงสินคา
ไปไมทัน Cut off time ของเรือแมอีกดวย 
 
 ในดานทาเรือที่เรือลําเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง (สอดคลองกับทาเรือที่
โรงงานของทานสงออกอยู) ทุกกลุมใหความสําคัญแกปจจัยดานนี้เพราะวาเมื่อเปรียบเทียบกับการ
ขนสงในปจจุบันโดยใชรถหัวลากนั้นจะมีความยืดหยุนในการสั่งงานวาจะใหไปสงตูสินคาที่ทา
ไหน แตหากเปลี่ยนมาใชบริการเรือลําเลียงแลวนั้นจะเห็นไดวาเรือลําเลียงสามารถเขาทาเรือไดทุก
ทาที่ ทาเรือแหลมฉบังแตจะสอดคลองกับที่โรงงานผูสงออกไดรับมอบหมายมาจากสายการเดินเรือ
หรือไม ตัวอยางเชน โรงงาน A ใชบริการสายการเดินเรือ B ซ่ึงโดยปกติมีเรือแมออกจากทาเรือ
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แหลมฉบังที่ ทาเรือ B1 ถาหากโรงงาน Aใชบริการเรือลําเลียงซึ่งโดยปกติเขาทาเรือ B4 ที่ทาเรือ
แหลมฉบังก็จะทําใหไมรงกับความตองการของโรงงาน A อีกทั้งมีคาใชจายในสวนของ รถหัวลากเล็ก
ที่ตองทําการขนสงสินคาตูไปจากทาเรือ B4 ไปยังทาเรือ B1 อีกดวยอีกตองใชเวลาพิ่มขึ้นอีกดวย  

 
 ในดานความความถูกตองและแมนยําในการทําใหบรรลุงานที่ไดส่ังมา   เชน Orderใหเรือ
ลําเลียงเขาทา B1 แลวเรือลําเลียงเขาทา B1 ตามที่ไดรับคําส่ังนั้นเปนปจจัยที่สําคัญซ่ึงทุกกลุมให
ความสําคัญเพราะวาการทําตามคําสั่งที่ไดรับนั้นถือเปนเรื่องของคุณภาพการบริการเพราะหากวา
การสงสินคาผิดทาเรือที่จะใชสงออกนั้นก็ทําใหเกิดความเสี่ยงในการพลาดโอกาสที่จะตกเรือ
สงออก รวมไปถึงความเสียหายในการที่จะตองตูขึ้นและลงที่ทาเรือเพิ่มขึ้น 
  
 ในสวนของดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer relationship) หัวขอปจจัยยอยทั้งหมด
นั้นมี 5 ขอแตเมื่อมาทดสอบนัยสําคัญจะเหลือเพียง 2 ขอเทานั้นตามตารางที่ 5.10 
 
ตารางที่ 5.9  ความถี่ของจํานวนโรงงานตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุดภาพจําแนก

ตามระดับความสําคัญของปจจัยยอยดานความสัมพันธกบัลูกคา (Customer relationship) 
ที่มีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง 

  
จํานวนโรงงานแยกตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด (กิโลเมตร) 

1-10 11-20 21-30 31-40 ปจจัยท่ีมีความสาํคัญ 
> 

Median 
< = 

Median 
> 

Median 
< = 

Median 
> 

Median 
< = 

Median 
> 

Median 
< = 

Median 

X2
 

P 
value 

4) ดานความสัมพันธกับลูกคา( Customer 
relationship) 

          

4.1 การจัดการดานขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา 
(tracing and tracker container information) 
(M=4) 

2 11 8 9 5 21 0 4 6.73* 0.02 

4.2 ความเอาใจใสในการตอบคําถามลูกคา (M-4) 2 11 6 11 9 17 0 4 11.14* 0.00 
4.3 ความสะดวกในการติดตอบริษัท 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 ความรูของบุคลากรในองคกรในสวนของงานที่ทํา
(skill and know-how) 

0 13 0 17 0 26 0 4 8.13 0.05 

 
 ในดานการจัดการดานขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา (tracing and tracker container 
information) ทุกกลุมใหความสําคัญกับปจจัยนี้มากเนื่องมาจากการใชเรือลําเลียงนั้น เนื่องจาก
ตองการทราบวาตูขณะนั้นอยูที่ไหนและตองการติดตาม Status 
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 ในดานความเอาใจใสในการตอบคําถามลูกคาเปนปจจัยที่สําคัญเพราะเปนการดําเนินธุรกิจ
และสามารถฝกใหมี Service minded ที่ดีของบริษัท 
 

 ในสวนของดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง(Company Image) หัวขอปจจัยยอย
ทั้งหมดนั้นมี 5 ขอแตเมื่อมาทดสอบนัยสําคัญจะเหลือเพียง 1ขอเทานั้นตามตารางที่ 5.11 
 

ตารางที่ 5.10 ดานภาพลักษณของบริษัทเรอืลําเลียง (Company Image) 
จํานวนโรงงานแยกตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด (กิโลเมตร) 

1-10 11-20 21-30 31-40 ปจจัยท่ีมีความสาํคัญ 
> 

Median 
< = 

Median 
> 

Median 
< = 

Median 
> 

Median 
< = 

Median 
> 

Median 
< = 

Median 

x2
 

P 
value 

5) ดานภาพลักษณของบริษัทเรือลําเลียง(Company 
 Image) 

          

5.1  สภาพของเรือลําเลียงท่ีดี 2 11 1 16 3 23 0 4 7.11 0.07 
5.2  การชดใชคาเสียหายในกรณีเกิดความเสียหายใน

ระหวางการจัดสง(จายตามที่ไดตกลงกันเอาไว) 
0 13 0 17 0 26 0 4 6.17 0.12 

5.3  ประสบการณในการ Operate เรือลําเลียงของบริษัท 
      ท่ีผานมา 

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 ความซ่ือสัตยของผูประกอบการขนสง 2 11 6 11 6 20 0 4 10.14* 0.00 
  

 ในดานความซือ่สัตยของผูประกอบการขนสงเนื่องจากการใชเรือลําเลียงนั้นก็เหมือนทํา
ธุรกิจใหมซ่ึง ความซื่อสัตยของผูประกอบการจึงเปนปจจัยที่ผูสงออก โรงงานใหความสําคัญ 
 

 ในสวนของขอเสียที่ทําใหผูสงออกไมใชเรือลําเลียงแบงตามระยะทางที่มีนัยสําคัญทาง
สถิติ คือ 

 
จํานวนโรงงานแยกตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด (กิโลเมตร) 

0-10 11-20 21-30 31-40 ขอเสียจากการใชเรือลําเลียง
ขนสงตูสินคา ไมเห็น

ดวย เห็นดวย ไมเห็น
ดวย เห็นดวย ไมเห็น

ดวย เห็นดวย ไมเห็น
ดวย เห็นดวย 

x 2 
P 

value 

1. ไมมีความรูเก่ียวกับการ
ขนสงดวยเรือลําเลียง    

11 2 9 8 9 17 0 4 12.70* 0.00 

2. สินคาเกิดการเสียหายจาก
การยกขน 2 ครั้ง    

2 11 1 16 8 18 0 4 5.42 0.13 

3.  คิดวาคาใชจายจะเพิ่มขึ้น
เมื่อใชเรือลําเลียงเทียบกับ
รถหัวลากในปจจุบัน  

3 10 6 11 12 14 0 4 4.39 0.20 

4. ความยุงยากที่ตองติดตอท้ัง
เรือลําเลียงและรถบรรทุก 

3 10 6 11 8 18 0 4 2.24 0.68 
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จํานวนโรงงานแยกตามระยะทางจากโรงงานถึงทาเรือมาบตาพุด (กิโลเมตร) 
0-10 11-20 21-30 31-40 ขอเสียจากการใชเรือลําเลียง

ขนสงตูสินคา ไมเห็น
ดวย เห็นดวย ไมเห็น

ดวย เห็นดวย ไมเห็น
ดวย เห็นดวย ไมเห็น

ดวย เห็นดวย 
x 2 

P 
value 

5. ไมมีทาเรือลําเลียงที่
ใหบริการ 

4 9 13 4 18 8 0 4 13.24* 0.00 

6. ระยะทางระหวางโรงงาน
กับทาเรือสงออกเปน
ระยะทางสั้นๆทําใหไมมี
ความตองการในการใชการ
ขนสงดวยเรือลําเลียง 

10 3 6 11 5 21 0 4 15.04* 0.00 

7. เวลาที่ใชในการขนสงรวม
จากโรงงานไปยังทาเรือ
สงออกนาน 

4 9 7 10 9 17 0 4 2.53 0.53 

8.  คาใชจายโดยรวม 
     (Freight all in)มีราคาสูง

กวาเมื่อเทียบกับการขนสง
โดยใชรถบรรทุกอยางเดียว 

5 8 7 10 7 19 0 4 3.11 0.38 

 
 จากตารางขางตนจะเห็นไดวากลุมระยะทางในบริเวณที่ไกลนั้นไมมีความรูเกี่ยวกับการ
ขนสงดวยเรือลําเลียงดังนั้นจะตองแกไขดวยการจัดอบรมใหความรูหรือเขาไปเสนอแนะแกโรงงาน
ตาง ๆ  การจัดทําประชาสัมพันธจากบริษัทเรือลําเลียงเปนส่ิงที่ควรจะทําอยางยิ่งโดยอาจจะจัดทํา
สัมมนาโดยเชิญผูเชี่ยวชาญในบริษัทเอง รวมไปถึงและตั้งหัวขอในการสมนาครั้งนี้วา “การลดคา
ขนสงไปทาเรือสงออกแบบยั่งยืน” หรือ “เมื่อปริมาณขนสงเพิ่มขึ้นผูสงออกจะลดคาใชจายในการ
ขนสงไดอยางไร” 
 ในสวนของไมมีทาเรือลําเลียงใหบริการนั้นเปนขอเสียที่สําคัญที่กลุมระยะทางที่อยูไกล
จากทาเรือมาบตาพุตนั้นใหความสําคัญเปนอยางมาก  ทั้งนี้เนื่องมาจากหากไมมีทาเรือลําเลียงที่
ใหบริการอยูใกล ๆ นั้นโรงงานก็มองวาไมมีความจําเปนในการที่จะตองไปใชเรือลําเลียงในการ
ขนสงสินคา เพราะการใชรถหัวลากนั้นก็สะดวกสบายอยูแลว 
 ในสวนของระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้น ๆ ทําใหไมมีความ
ตองการในการใชการขนสงดวยเรือลําเลียงก็เปนอีกปจจัยหนึ่งซึ่งทําใหเปนวากลุมโรงงานที่ตั้งอยู
บริเวณไกลจากทาเรือมาบตาพุตนั้นใหความสําคัญเชนเดียวกันโดยมีสาเหตุเชนเดยีวกับขอเสียที่วา
ไมมีทาเรือลําเลียงใหบริการเพราะในเมื่อระยะทางจากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบังตั้งอยูใน
บริเวณที่รถหัวลากสามารถไปกลับเพื่อสงสินคาไดแลวนั้นก็ไมมีความจําเปนที่จะตองมาใชเรือ
ลําเลียงในการขนสงสินคาอีก 
 



  

 

104

5.2  บทสรุปจากการสัมภาษณผูที่เคยประกอบการใหบริการขนสงสินคาดวยเรือ
ลําเลียง 
 

เนื่องจากการที่จะนําเสนอขอเสนอแนะที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น ผูวิจัยไดสอบถามบริษัท
ใหบริการเรือลําเลียงที่ปดกิจการไปทั้งนี้จุดประสงคเพื่อจะไดรับทราบถึงเหตุผลที่จะตองปดตัวลง
การขนสงตูสินคาโดยสรุปความไดวา ธุรกิจเรือลําเลียง เร่ิมขึ้นอยางจริงจังเมื่อป 2532 โดยบริษัท 
ไทยบารจคอนเทนเนอรเซอรวิส จํากัด  ซ่ึงเปนบริษัทที่ไดรับอนุญาตใหดําเนินการเปนสถานที่
ตรวจปลอยบรรทุกของเขาตูคอนเทนเนอรเพื่อการสงออก (สตส. หรือ CY) ตั้งอยูริมแมน้ํา
เจาพระยา ต. บางกระดี่ อ.เมือง จ.ปทุมธานี โดยบริษัทดังกลาวทําการขนสงตูสินคาทั้งทาง
รถบรรทุกและทางเรือลําเลียง อยางไรก็ตาม เมื่อปลายป 2535 บริษัทไดยกเลิกการใหบริการในสวน
ของการขนสงตูสินคาโดยเรือลําเลียงเนื่องจากคาใชจายในการดําเนินงานสูง บริษทัไมมีพื้นที่วางตู
หลังทาเรือที่เพียงพอ ทาเรือกรุงเทพไมมีทาเทียบเรือสําหรับเรือบารจโดยเฉพาะ และบริษัทเองตอง
เชาเรือลําเลียงในอัตราสูง ทั้งนี้เพราะผูถือหุนในบริษัทมีสัญชาติไทยไมถึง 70% จึงขาดคุณสมบตัใิน
การจดทะเบียนเปนเจาของเรือลําเลียงอีกทั้งบริษัทไมมีตูเปลาใหลูกคาหรือผูสงออกเชาดังนั้นการจะ
หาตูเปลาก็ตกเปนภาระของผูสงออกจึงไมนิยมที่จะใชเรือลําเลียง 

บริษัท เรงพัฒนาขนสง จํากัดเปนผูประกอบการขนสงทางน้ําดวยเรือลําเลียง มีเรือลําเลียงที่
ใชในการขนสง 100 ลํา ระวางรวม76,150 ตัน บริษัทเริ่มดําเนินการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงใน
ป 2537 โดยเรือ วารินขนสง 7 และ ตอมาไดเพิ่มอีก 3 ลํา ครั้งแรกมีความคิดที่จะขนสงตูสินคาจาก
กรุงเทพ ถึง อยุธยา แตไมประสบผลสําเร็จ เพราะขาดการสนับสนุนในเรื่องสิ่งอํานวยความสะดวก
พื้นฐานจากรัฐ เชน ทาเทียบเรือ จึงขนสงเฉพาะในลําน้ําเจาพระยาจากบริเวณ กรุงเทพ ถึง 
สมุทรปราการ ขนสงตูสินคาไดคราวละ 50 ตู ซอนเรียง 2-3 ชั้น  อยางไรก็ตาม เนื่องจากบริษัทไม
สามารถทนคาใชจายที่สูงได โดยเฉพาะ คาภาระที่ทาเรือกรุงเทพใชคิดกับเรือลําเลียงเปน คาภาระ
ตัวเดียวกับที่ใชคิดเรือเดินสมุทร อีกทั้งมีปญหาในเรื่องของ พื้นที่เทียบทา กลางคือไมมี ที่วางมหเรอื
ลําเลียงเขาเทียบทา เพราะวามีตารางประจําของเรือเดินสมุทรอยูแลว ดังนั้น คณะผูบริหารจึง
ตัดสินใจเลิกลมการใหบริการดานขนสงสินคาตูในป 2540 

บริษัท บางกอกโมเดิรน เทอรมินัล ตั้งอยูที่ ริมแมน้ําเจาพระยา ฝงตะวันตก เร่ิมใหบริการ
ตั้งแต ป 2532 สามารถขนสงตูสินคาไดคร้ังและ 50 ตู โดยมีเสนทางขนสงจาก สมุทรปราการ ถึง 
กรุงเทพ เนื่องจากมีผูถือหุนเปน บริษัทขาว ที่สงออกสําคัญ จึงมีการใชบริการขนสงดวยเรือลําเลียง
เปนประจํา 
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 ปจจุบันสินคาคอนเทนเนอรที่ใชเรือลําเลียงในการขนสงมีปริมาณนอยมากอยางเห็นไดชัด 
เนื่องจากโรงงานสวนใหญไมไดตั้งอยูริมแมน้ํา การที่จะขนสงสินคาคอนเทนเนอรมาลงเรือลําเลียง 
จําเปนตองใชรถบรรทุกขนสินคาคอนเทนเนอรมายังทาเรือกอนแลวจึงใชเครนทาเรือขนยายลงเรือ
ลําเลียง ซ่ึงทําใหเสียเวลาและเสียคาใชจายเพิ่ม  นอกจากนี้เรือลําเลียงที่สามารถบรรทุกสินคา     
คอนเทนเนอรมีจํานวนนอยมาก เนื่องจากไมไดมีการเตรียมพื้นที่ในระวางสําหรับตูคอนเทนเนอร 
เรือลําเลียงลําใดที่พอจะใสตูคอนเทนเนอรไดก็ถูกนํามาใชประโยชน ในบางครั้งก็ไมไดคํานึงถึง
โครงสรางภายในวาจะสามารถรับสินคาประเภทนี้ไดหรือไม 
 
5.3 ขอเสนอแนะ 
 
 จากการสัมภาษณของบริษัทที่เคยประกอบการใหบริการเรือลําเลียงและสายการเดินเรือ จึง
ทําใหผูวิจัยสามารถเสนอขอเสนอแนะไดดังนี้ 

 เรือลําเลียงเปนธุรกิจที่ไมควรจะทําเดี่ยวอยางเดียวกลาวคือหากจะทําธุรกิจเรือลําเลียงใหมี
ประสิทธิภาพที่ดีและใหผูสงออกหันมาใชนั้นจะตองรวมมือกับบริการในดานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของใน
กิจกรรมของการขนสงสินคาโดยจะตองมีองคประกอบดังนี้ 

1. รวมมือกับสายการเดินเรือทั้งนี้เพราะสายการเดินเรือเปนเจาของตูเปลาและเปนสวน
สําคัญในการขนสงสินคาระหวางประเทศใหกับผูสงออกเพราะวาโดยสวนมากแลวผูสงออกจะใชตู
เปลาจากสายการเดินเรือทีตนนั้นขนสงไปดวย ในการที่จะใหสายการเดินเรือหันมาสนใจใชเรือ
ลําเลียงนั้นมีปจจัยหลายหลากเปนสิ่งที่ตองคํานึงถึง เมื่อเปล่ียนไปใชเรือลําเลียงแลวนั้น สายการ
เดินเรือจะตองมีความมั่นใจวาคาใชจายโดยรวมของทั้งหวงโซ Chain นั้นมีราคาที่ถูกลงและทุกฝาย
ไดผลแบบ Win- Win solution และทุกฝายไดรับสวนแบงในสวนที่คาใชจายนั้นลดลง หรือเรียก
โดยรวมวา ทุกคนไดShare earning กัน โดยที่ Chain หรือหวงโช ที่สายการเดินเรือกลาวถึง
กระบวนการและกิจกรรมในการใชในการขนสงคือ เมื่อตูเปลามา Discharge ที่ทาเรือแหลมฉบัง 
สายการเดินเรือจะตองทําการขนสงตูเปลานี้ไปยังลานวางตูเพื่อปลอยใหผูสงออกเมื่อถึง ลานวาง     
ตูเปลาแลวจะตองมีการทําความ และตรวจซอมตูหากมีการชํารุด (M&R) monitoring and repairing 
เพื่อจะไดปลอยตูเปลาที่ไดคุณภาพตามมาตรฐานใหกับผูสงออก ในสวนนี้สายการเดินเรือตองรับ
คาใชจายในสวนของการขนสงตูเปลาจากทาเรือแหลมฉบังไปยังลานวางตูเปลาซ่ึงในปจจุบันมี
ความสะดวกเพราะระยะทางจากลานวางตูเปลากับทาเรือแหลมฉบังนั้นมีระยะทางสั้นไมเกิน         
10 กิโลเมตร ทําใหคาใชจายในสวนของ Trucking นี้มีราคาที่ยอมเยาว อีกทั้ง ลานวางตูเปลายัง
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สามารถใหบริการในสวนของ M&R ไดอีกดวยจึงทําใหสามารถตรวจปลอยตูเปลาใหลูกคาได ที่จุด
เดียวกันที่ลานวางตูเปลา ดังนั้นหากมีการเปลี่ยนไปใชเรือลําเลียงก็จะตองทําใหไดครบทั้งสายตั้งแต
สถานที่วางตูเปลา หมายความวาเรือลําเลียงจะตองขนสงตูเปลาไปยังทาเรือมาบตาพุดและ ที่ทาเรือ
มาบตาพุดจะตองมีลานวางตูเปลาและตองมีการใหบริการในสวนของ M&R Monitoring and 
Repair ตามมาตรฐานที่สายการเดินเรือและผูสงออกตองการ ทั้งนี้จะตองอยูภายใตราคาที่ถูกลงเมื่อ
เทียบกับปจจุบันและตองเปดทําการ 24 ชม. อีกดวย หากบริการเรือลําเลียงสามารถทําไดตาม 
กฎเกณฑตามขางตนแลวก็ยังมีเร่ืองที่ตองคํานึงถึงนั้นคือทําเลที่ตั้งของโรงงานกลุมลูกคาอีกดวย 
เพราะลูกคาเปนผูรับผิดชอบในสวนของคาใชจายในการมารับตูเปลาจากลานไปยังโรงงาน หากมี
การตองเปลี่ยนสถานที่ลานวางตูเปลาก็จะทําใหมีผลกระทบตอราคาคาใชจายในการขนสงโดยตรง  

2. รวมมือเพื่อทาเรือมาบตาพุตเพื่อสรางลานวางตูเปลาเพื่อเปนการใหบริการในสวนของ
ลานใหวางตูเปลาทั้งนี้จะตองมีแผนก M&R คือ Maintain and Repair ที่สามารถทําการลางทําความ
สะอาดและมีแผนกซอมตูที่ตรงกับมาตรฐานตามที่สายการเดินเรือกําหนดเพราะหากลานวางตูเปลา
อยูขางนอกทาเรือมาบตาพุตจะทําใหเพิ่มคาใชจายในสวนของระยะทางจากทาเรือมาบตาพุตไปยัง
ลานวางตูเปลา 

3. รวมมือกับทาเรือมาบตาพุตเพื่อทําการสรางสถานีขนถายสินคากลอง (Container 
Depot) โดยมีจุดประสงคเพื่อใหเปนสถานที่รวมสําหรับใหบริการแกสาธารณะชนโดยทั่วไป ใน
การขนถาย เก็บรักษา และกระจายสินคาตางไดแก สินคาของเหลว สินคาเทกอง สินคาตูคอนเทน
เนอร และสินคาชิ้นตางๆภายใตพิธีการทางศุลกากรที่ถูกตอง โดยมีระบบการขนสงผสมผสานที่
เหมาะสมในลักษณะการขนสงจากที่ถึงที่ (door to door service) เชื่อมโยงกับโกดังและจุดสงออก
สินคา พรอมทั้งจุดขนถายและกระจายสินคาสถานีขนถายสินคากลองทั่วไปแยกเปน 2 ประเภทตาม
จุดที่ตั้ง คือ สถานีทาเรอื (Off-dock Container Depot) ซ่ึงอยูติดกับลานขนถายคอนเทนเนอรบริเวณ
ทาเรือสินคา และสถานีภายใน(Inland Container Depot) ซ่ึงตั้งอยูหางจากทาเรือเขามาในแผนดิน 

• สถานีทาเรือ มีลักษณะพื้นฐานที่ใหสาธารณะชนใชสถานที่กองเก็บคอนเทนเนอร
รวมกัน โดยลานคอนเทนเนอรของสถานีมีขนาดเล็กไมสามารถรองรับปริมาณ
คอนเทนเนอรมากได มีขอดีคือสะดวกสําหรับการขนสงสินคาเขาและสินคาออก
จากสถานีไดโดยตรง 

• สถานีภายในจะตองชวยใหผูส่ังสินคาเขามามีคาใชจายนอยและสะดวกที่จะสงตู
คอนเทนเนอรเปลากลับไปยังบริษัทสงสินคาหลังจากไดรับสินคาแลว และผู
สงออกประหยัดคาใชจายในการขนตูคอนเทนเนอรเปลามาบรรจุสินคาออก 
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นอกจากนี้ยังตองมีพิธีการทางศุลกากรที่สะดวกสําหรับผูสงออกที่จะดําเนินการ
ออกของไดและสําหรับผูส่ังสินคาไดรับอนุญาตใหนําสินคาเขามายังสถานีโดยไม
ตองเสียเวลาเดินททางไปยังทาเรือซ่ึงอยูหางออกไป 

องคประกอบพื้นฐานของสถานีขนถายสินคากลองประกอบดวย ระบบขนสงผสมผสาน
เช่ือมโยง ถนน รถไฟ และทาเรือ, ลานกองเก็บตูสินคา (Container Yards), สถานีตูสินคา (Container 
Freight Station: CFS) ซ่ึงเปนที่บรรจุสินคาเขาออก และตรวจสอบตูสินคา, พิธีการทางศุลกากร, 
ระบบรักษาความปลอดภัย, ระะบบสื่อสารโทรคมนาคม, เครื่องมือและอุปกรณขนถาย, ลานจอด
รถบรรทุก, อาคารสํานักงานและบํารุงรักษา 

4. รวมมือกับทาเรือมาบตาพุตในการสงเสริมใหมีการใชที่อุปกรณเครื่องยกขนที่ทันสมัย
และมีประสิทธิภาพ สาเหตุเปนเพราะวาการใชเรือลําเลียงขนสงสินคานั้นจะตองมีการยกตูเปลาลง
จากเรือลําเลียงและยกตูเต็มขึ้นเรือลําเลียงดังนั้นสงที่ตามมาคือความเสี่ยงตอความเสียหายของตูอัน
เนื่องมาจากการขนสินคาดวยเรือลําเลียงนั้นตองมีการยกขนถึง 2 คร้ังหากอุปกรณปนจั่นที่ไมมี
ประสิทธิภาพที่ดีก็อาจทําใหมีความเสี่ยงที่จะทําใหตูสินคาเกิดอุบัติเหตุลมคว่ําไดในสวนของเวลา
เชนเดียวกัน อุปกรณที่ทันสมัยมักจะมีประสิทธิภาพที่รวดเร็วในการยกขนตูสินคาหากการยกขน
เปนไปไดชาก็อาจทําใหมีผลกระทบตามมาในสวนของการขนสงตูใหทัน Cut off time ณ ทาเรือ
แหลมฉบังหากตูสินคาไมไดรับการ Load จะทําใหผูสงออกไดรับความเสียหายในเรื่องของการคา
กบัตางประเทศ  

5. รวมมือกับบริษัทรถหัวลากเพื่อเปนการแกไขในสวนของShipment เรงดวนและยัง
สามารถแกไขปญหาของความยืดหยุนในการใชเรือลําเลียงอีกดวย เนื่องจากเปนที่ทราบกันวาการ
ใชเรือลําเลียงนั้นอาจไมคอยมีความยืดหยุนเหมือนการใชรถหัวลากมากนักแตหากวาผูสงออก
ประสบปญหา Shipment เรงดวนที่ไมสามารถรอรถหัวลากไดนั้นก็สามารถที่จะเรียกใชรถหัวลาก
ไดทันที ทําใหมีความเสี่ยงในการไปไมทัน Cut off time ของเรือแมได อีกทั้งเปนการชวยอํานวย
ความสะดวกใหแกผูสงออกโดยไมตองติดตอผานหลายบริษัท 

6. รวมมือกับทาเรือแหลมฉบัง เพื่อจะไดจัดหาตารางที่ทาเรือลําเลียงจะเขาโดยแนะนําวา
สมควรจะตองทําใหเปนตารางถาวรในสวนนี้เพื่อเปนการวางแผนเพื่อแกไขปญหาในทาเทียบเรือที่
ผูสงออกตองการ เพราะวาหากทาที่เทียบเรือลําเลียงนั้นไมสอดคลอง กับทาเทียบเรือท่ีเรือของสาย
การเดินเรือเทียบอยูก็หมดความหมาย เชน เรือแมของสายการเดินเรือ A นั้น ปกติเทียบทาที่ทาเรือ 
B1 เรือลําเลียงก็จะตองมาเทียบที่ทาเรือ B1 เชนเดียวกัน เหตุผลเนื่องมาจากวาหากเรือลําเลียงเขา
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เทียบเรือที่ทา B2 นั้นก็หมายความวาจะตองมีการขนสงจากทาเรือ B2 ไปยังทาเรือ B1 อีกทําใหมี
คาใชจายในสวนของการขนสงเพิ่มขึ้นและเปนสิ่งที่ทําลายชื่อเสียงของบริษัทเรือลําเลียงอีกดวย 

 ตามที่ไดกลาวมานั้นเปนขอเสนอแนะซึ่งมีจุดประสงคสุดทายคือเปน ธุรกิจแบบ One stop 
service กลาวคือเปนการทําธุรกิจขนสงแบบครบวงจรนั้นเอง 
 
5.4 โครงการศึกษาในอนาคต 
 
 ดังที่ไดกลาวมาในขางตนวาธรุกิจเรือลําเลียงที่จะสามารถประสบผลสําเร็จไดนั้นจะตอง
ไดรับการรวมมือกับหลาย ๆ ฝายเพื่อจะใหอยูภายใต concept ที่วา เปน One Stop service การ
บริการรวมทุกอยางในหนึ่งเดียวดังนั้นการศึกษาตอเนื่องหรือในอนาคตจึงมีเปนเรื่องสําคัญและ
นาสนใจที่ผูวิจัยทานอื่นจะไดศึกษาตอ โดยมีหัวขอดังตอไปนี้ 

5.4.1 Feasible study สําหรับการเปดลานวางตูเปลา 
5.4.2 การหาจุดคุมทุน (Break event) ของเรือลําเลียงโดยศึกษาในสวนของตนทุนในการ

ดําเนินธุรกิจเรือลําเลียงและจํานวนตูที่จะทําใหกิจการเรือลําเลียงประสบผลสําเร็จ 
5.4.3   การเพิ่มประสิทธิภาพในสวนของการปฎิบัติงาน (Operation control) ของการยกขน

ตูขึ้นและลงจากเรือลําเลียง 
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แบบสอบถาม 
เรื่อง  ปจจัยท่ีมีผลตอการตดัสินใจขนสงตูสินคาดวยเรอืลําเลยีง 

เรียน  ทานผูตอบแบบสอบถาม 

การคาในยุคปจจุบันมีการแขงขันกันอยางรุนแรงไมเฉพาะแตคุณภาพและราคาของตัวสินคาเทานั้น 
แตรวมถึงการจัดสงที่ประหยัดและมีคุณภาพซึ่งครอบคลุมทั้งการขนสงตอเนื่องจากตนทางไปยังปลายทางในตลอด 
ระยะเวลาที่ผานมารถหัวลากเปนหมวดการขนสงที่นิยมใชกันโดยทั่วไปในการขนสงตูคอนเทนเนอรจากโรงงานไปยัง
ทาเรือ แตเหตุการณราคาน้ํามันระยะหลังมีการปรับตัวเพิ่มขึ้นสูงอยางเห็นไดชัด ทําใหคาใชจายของบริษัท 
หรือโรงงานสูงขึ้น ซึ่งทําใหมีกําไรนอยลงดังนั้นผูประกอบการ จึงพยายามหาวิธีที่จะลดตนทุนคาขนสงลงเรือลําเลียง 
จึงเปนอีกทางเลือกหนึ่งที่อาจสามารถเขามาชวยลดคาใชจายลงได 
 ดวยเหตุน้ีจึงเปนท่ีมาของความพยายามในการศึกษาปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจขนสงสินคาตูดวยเรือลําเลียง 
ในอุตสาหกรรมตางๆ เพื่อใหเกิดการไดเปรียบเชิงการแขงขันในอนาคต 
 แบบสอบถามชดุนี้มีทั้งหมด 3 สวน จํานวน 7 หนา คือ 

สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไป 
สวนที่ 2 พฤตกิรรมการใชการขนสงในปจจุบัน  

(เพื่อศึกษาถึงพฤติกรรมการใชหมวดการขนสงของผูใชบริการ) 
สวนที่ 3 ความสนใจในการใชเลอืกใชหมวดการขนสงตูสนิคาดวยเรือลาํเลียง 
(เพื่อศึกษาหาปจจัยและสาเหตุทีท่ําใหผูใชบรกิารเลือกใชหมวดการขนสงสินคาตูดวยเรือลาํเลียง) 

 ผูวิจัยใครขอความกรุณาทานตอบในทุกขอและทุกสวนโดยทุกคําตอบของทานจะเปนความลับและจะถูกสรุป 
ในลักษณะผลรวมเพื่อประโยชนในเชิงวิชาการเทานั้นโดยจะไมมีการอางถึงคําตอบของแตละบุคคลแตอยางใด 

หากทานตองการแบบสอบถามชุดใหม หรือมีขอสงสัยเพิ่มเติมโปรดติดตอผูวิจัยโดยตรงไดที่ โทรศัพท 081-
8433294 นอกจากนี้หากทานตองการผลโดยสรุป (Abstract) ของการศึกษานี้โปรดกรอกรายละเอียดทายแบบสอบถาม 
เพื่อที่ทางผู วิจัยจะจัดผลดังกลาวใหกับทานทันทีที่การวิจัยเสร็จสิ้น แตถาทานไมประสงคที่จะรับผลดังกลาว 
ทานไมจําเปนตองใหรายละเอียดแตอยางใด 

 
 
  

 

  ขอขอบพระคุณลวงหนามา ณ โอกาสนี้ 
 นางสาว ครองขวัญ ชินรุงโรจน   ผูวิจัย 
หมายเหต:ุแบบสอบถามนี้เปนสวนหนึ่งของวิทยานิพนธของการศึกษาตามหลักสูตรปริญญาวิทยาศาสตรมหาบณัฑติสาขาวิชาการจัดการ
ดานโลจิสติกส (สหสาขาวิชา) บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ปการศึกษา 2549 

ชื่อ……………………………………………………………….. ตําแหนง………………………………………………………… 
บริษัท…………………………………………………………….ที่อยู……………………………………………………………... 
…………………………………………………………………...E-mail…………………………………………………………… 
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แบบสอบถามงานวิจัย (สําหรับ ผูมี่ไมใชบริการเรอืลําเลียง) 
เรื่อง ปจจัยท่ีมีผลตอการตดัสินใจใชการขนสงตูสินคาดวยเรอืลําเลียง 

 จุดประสงคของแบบสอบถามเพื่อศึกษาปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจใชเรือลําเลียงเพื่อประเมินการใหบริการ
พรอมทั้งวิเคราะหลักษณะการใหบริการ(ที่ผูไมใชบริการใชอยู)วาสอดคลองกับความตองการของลูกคาหรือไม 
 

สวนที่ 1 ขอมูลท่ัวไป  
 
1.1  โรงงานของทานตั้งอยูที่ใด(โปรดระบุนิคมอุตสาหกรรม)....................................................... 
1.2  สินคาหลักที่โรงงานทานสงออกในรูปแบบของตูคอนเทนเนอร (เชน เรซิน, เม็ดพลาสตกิ, ยาง, แกว, เหลก็)    
        คือ......................................... 
1.3  ปริมาณการสงตูคอนเทนเนอรตอเดือน................................................. 
1.4  โรงงานของทานตั้งอยูหางจากทาเรือมาบตาพุดเทาใด 
        ..........  0-10 กิโลเมตร 
        ......... 10-20 กโิลเมตร 
        ......... 11-30 กิโลเมตร 
        ..........31-40 กิโลเมตร 
 
สวนที่ 2 พฤตกิรรมการใชการขนสงในปจจุบัน (เพื่อศึกษาถึงพฤติกรรมการใชหมวดการขนสงของผูใชบริการ) 
 
2.1  กรุณาระบุสัดสวนในการใชทาเรือแหลมฉบังแตละแหงเฉลี่ยเปน % (ตอป) 

ทาเรือ ปริมาณ% 
ทาเรือ A1 (Hutchison)  
ทาเรือ A2 (Hutchison  
ทาเรือ B1 (LCB1)  
ทาเรือ B2 (Evergreen)   
ทาเรือ B3 (ESCO)   
ทาเรือ B4 (TIPS)   
ทาเรือ B5 (LCIT)  
รวม 100% 
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2.2  เวลาที่ใชในการขนสงตอ 1 เที่ยว จากโรงงานไปยังทาเรือเพื่อสงออก โดยรถหัวลากคือ...................... ชั่วโมง 
 
2.3  ใครเปนผูจัดหาการขนสงภายในประเทศเสนทางจากโรงงานไปยังทาเรือสงออกใหทาน  
 ...........  บริษัท 3rd party ที่บริษัทของทานจัดหา    
 ...........  สายการเดินเรือ 
 
สวนที่ 3ความสนใจในการใชเลือกใชหมวดการขนสงสินคาดวยเรอืลาํเลียง 
(เพื่อศึกษาหาปจจัยที่มีอิทธิพลในการเลือกใชหมวดการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง) 
 
คําแนะนํา: ทานใหความสําคัญกบัแตละปจจัยอยางไร หากทานจะใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา 
กระบวนการเมื่อใชรถหัวลากในปจจุบัน  
 

                                             รถหัวลาก                                                           
           โรงงาน                                                                                                                                           ทาเรือแหลมฉบัง 
 
                                                                                                                                                 
 

กระบวนการเมื่อใชเรือลําเลียง 
 

                                                                ทาเรือมาบตาพุด 
             โรงงาน 
 
 
        เรือลําเลียง 
 
 
   
                                                                                                 ทาเรือแหลมฉบัง 

ระยะทาง 50 กิโลเมตร 

                     ระยะทาง 70 กิโลเมตร 

ระยะทาง 10-40 กิโลเมตร 
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3.1  ความสําคญัของปจจัย  หมายถึง 
ทานใหความสําคัญตอปจจัยตางๆเหลานี้มากนอยเพียงใดในการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา 
กรุณาวงกลมบนตัวเลขที่ทานตองการ ( โดยใชเกณฑ 5 = มากที่สุด, 4  = มาก. 3 = ปานกลาง ,  2=  นอย,        
1 =  นอยท่ีสุด) 

ปจจัย ความสําคญัของ
ปจจัย 

1.ดานเวลา(Time) 
1.1เวลาโดยรวมในการขนสงจากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบัง(รถหัวลากและเรอืลําเลียง) 

 
1   2   3   4   5 

2.ดานราคา (Price) 
2.1 ราคาคาขนสงโดยรวม(รถหัวลากและเรือลาํเลยีง) 

 
1   2   3   4   5 

3.ดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations) 
3.1.ความยืดหยุนในการจัดสงShipment เรงดวนในการใชเรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา 
3.2.ความสม่ําเสมอในสวนของตารางเรือที่ออกจากทาเรือมาบตาพุต 
ในการใชเรือลําเลียงเพื่อการขนสงตูสินคา(เรือลําเลียงสามารถOperate ไดตามที่ Schedule ตารางเรือเอาไว) 
3.3 การควบคุมความเสียหาย ในการใชเรือลาํเลยีงเพื่อการขนสงตูสินคา 
3.4.ทาเรือที่เรือลาํเลียงจะเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง 
(สอดคลองกบัทาเรือที่โรงงานของทานสงออกอยู) 
3.5.ความเสี่ยงตอความเสียหายหรือเกิดอุบตัิเหตุของตูสินคาในการยกขนสองครั้ง(ทาเรือมาบตพุต และ 
ทาเรือแหลมฉบงั) 
3.6 สงสินคาไดทันCut off time ของเรือที่จะทําการสงออก ณ ทาเรือแหลมฉบัง 
3.7ประเภทของบริการที่ครบวงจร เปน One stop service 
(มีบริการรถหัวลากจากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบัง) 
3.8 ปริมาณของการจดัสงดวยเรือลําเลียงตอเที่ยว 
3.9 บริการในดาน Customs Formality   
3.10 ความถี่ (Frequency) ของตารางเดินเรือลาํเลยีงที่เหมาะสม  
3.11 ความถูกตองและแมนยําในการทาํใหบรรลตุามงานที่ไดสั่งมา เชน Order ใหเรือลําเลียงเขาทา B1 
แลวเรือลาํเลียงเขาทา B1 ตามทีไ่ดรับคําสั่ง  

 
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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ปจจัย ความสําคญัของ
ปจจัย 

4.ดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer relationship) ของบริษัทเรือลําเลียง 
4.1.การจดัการดานขอมูลของ Status ของตูใหแกลูกคา (tracing and tracking container information) 
4.2.ความเอาใจใสในการตอบคําถามลกูคา 
4.3.ความสะดวกในการติดตอกบับริษัท 
4.4 ความทันสมัยของระบบคอมพิวเตอร (Software advance technology) 
4.5 ความรูของบุคลากรในองคกรในสวนของงานที่ทํา (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.ดานภาพลักษณของบริษัท (Company Image) เรือลําเลียง 
5.1สภาพของเรือลําเลียงที่ด ี
5.2.การชดใชคาเสียหายในกรณีที่เกิดความเสียหายในระหวางการจัดสง(จายตามทีไ่ดตกลงกันเอาไว) 
5.3.ประสบการณในการOperate เรือลาํเลียงของบริษัทที่ผานมา 
5.4เคร่ืองมือมีประสิทธิภาพในการทํางานสูง 
5.5 ความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง 

 
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  จากปจจัยทั้งหมดขางตน กรุณาลําดับปจจัยที่ทานใหความสําคัญโดยเรียงลําดับจากมากที่สดุไปนอยที่สุด  

 (โดยใชเกณฑ 5 = มากที่สุด, 4  = มาก. 3 = ปานกลาง ,  2=  นอย, 1 =  นอยท่ีสุด) และ กรุณาใหคะแนนโดยคะแนนเต็ม 100 
ตามความคดิเหน็ของทานวาปจจัยในแตละขอจะมีผลตอการตดัสินใจใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา 

ปจจัย ลําดับความสํา
คญั จาก 1-5 

คะแนน 
เต็ม 100 

ปจจัยดานเวลา(Time)   
ปจจัยดานราคา (Price)   
ปจจัยดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations)   
ปจจัยดานความสัมพนัธกับลูกคา (Customer relationship) ของบริษัทเรือลําเลยีง   
ปจจัยดานภาพลักษณของบริษัท (Company Image) เรือลาํเลียง   
                                                                                                                                                        คะแนนรวม =    100 
 
3.3  จากปจจัยดานคณุภาพและกระบวนการ(Operations) ในหนาที่ 4 หัวขอ3 (3.1-3.11) 

กรุณาระบุหัวขอปจจัยที่ทานใหความสําคัญโดยเรียงลําดับจากมากที่สุดไปนอยที่สุด 
และกรุณาใหคะแนนโดยคะแนนเต็ม 100 
ตามความคดิเหน็ของทานวาปจจัยในแตละขอจะมีผลตอการตดัสินใจใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา 
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ปจจัยดานคุณภาพและกระบวนการ(Operations)  โปรดระบุหัวขอ คะแนน 
เต็ม 100 

ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 1 คือ หัวขอท่ี   
ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 2 คือ หัวขอท่ี   
ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอันดับท่ี 3 คือ หัวขอท่ี   
ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 4 คือ หัวขอท่ี   
ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 5 คือ หัวขอท่ี   
                                                                                                                                                        คะแนนรวม =    100 
 
3.4  จากปจจัยดานดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer relationship) ของบริษัทเรือลําเลียง ในหนาที่ 4 หัวขอ4  

(4.1-4.5)กรุณาระบุหัวขอปจจัยที่ทานใหความสําคัญโดยเรียงลําดับจากมากที่สุดไปนอยท่ีสุด 
และกรุณาใหคะแนนโดยคะแนนเต็ม 100 
ตามความคดิเหน็ของทานวาปจจัยในแตละขอจะมีผลตอการตดัสินใจใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา 

ปจจัยดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer relationship) ของบริษัทเรือลําเลียง โปรดระบุหัวขอ คะแนน 
เต็ม 100 

ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 1 คือ หัวขอท่ี   
ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 2 คือ หัวขอท่ี   
ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 3 คือ หัวขอท่ี   
ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 4 คือ หัวขอท่ี   
ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 5 คือ หัวขอท่ี   
                                                                                                                                                        คะแนนรวม =    100 
 
3.5  จากปจจัยดานภาพลักษณของบริษัท (Company Image) เรือลําเลียง ในหนาที่ 5หัวขอ5 (5.1-5.5) 
 กรุณาระบุหัวขอปจจัยที่ทานใหความสําคัญโดยเรียงลําดับจากมากที่สุดไปนอยที่สุดและกรุณาใหคะแนน โดย  
 คะแนนเต็ม 100 ตามความคดิเหน็ของทานวาปจจัยในแตละขอจะมีผลตอการตดัสินใจใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคา 

ปจจัยดานภาพลักษณของบริษัท (Company Image) เรือลําเลียง โปรดระบุหัวขอ คะแนน 
เต็ม 100 

ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 1 คือ หัวขอท่ี   
ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 2 คือ หัวขอท่ี   
ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 3 คือ หัวขอท่ี   
ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 4 คือ หัวขอท่ี   
ปจจัยที่มีความสาํคญัมากที่สุดอนัดับที่ 5 คือ หัวขอท่ี   
                                                                                                                                                        คะแนนรวม =    100 
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3.6  ทานมีความสนใจในการใชการขนสงสินคาตูดวยเรือลําเลียงหรือไม (กรุณาทาํเครือ่งหมาย x หนา ..........) 
 .....................   มีความสนใจ 
 ....................   ไมมีความสนใจ  
 
3.7  ทานคิดวาขอเสียจากการใชเรือลําเลียงขนสงตูสินคาคืออะไร  (โปรดทําเครื่องหมาย X ลงในชอง ) 

สาเหตุท่ีไมใชเรอืลําเลียง ใช ไมใช 
1. ไมมีความรูเกี่ยวกับการขนสงดวยเรือลําเลียง 
2. สินคาเกิดความเสียหาย จากการยกขนสองครั้ง 
3. คิดวาคาใชจายจะเพิ่มขึ้นเมื่อใชเรือลาํเลียงเทียบกับรถหัวลากในปจจุบัน 
4. ความยุงยากที่ตองติดตอทั้งเรือลําเลียงและรถบรรทุก 
5. ไมมีทาเรือลาํเลยีงที่ใหบริการ 
6. ระยะทางระหวางโรงงานกับทาเรือสงออกเปนระยะทางสั้นๆทําใหไมมีความตองการ

ในการใชการขนสงดวยเรือลําเลียง 
7. เวลาที่ใชในการขนสงรวมจากโรงงานไปยังทาเรือสงออกนาน 
8. คาใชจายโดยรวม (freight all in) 

มีราคาสูงกวาเมือ่เทียบกับการขนสงโดยใชรถบรรทุกอยางเดียว 
9. อื่นๆ (โปรดระบ)ุ.......................................................................................................... 
10. อื่นๆ (โปรดระบ)ุ.......................................................................................................... 
 

…… 
…… 
…… 
…… 
…… 
 
…… 
…… 
…… 
 
 

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

 
3.8  จากขอ 3.7 ทานจะสนใจหันมาใชเรือลาํเลียงหรือไม ถา.สาเหตุขางตนสามารถแกไขได (กรุณาทาํเครื่องหมาย x) 
 ………….   สนใจ 
 .................   ไมสนใจ 
 
3.9  ถาทานสนใจที่จะใชเรือลําเลียงในการขนสงตู   ทานตองการใหบริการเรือลาํเลียงมีการปรับปรุงดานใด  

เพื่อจะไดตัดสินใจใชบริการในหมวดขนสงนี้ 
 1....................................................................................................................................................................... 
 2....................................................................................................................................................................... 
 3....................................................................................................................................................................... 
 
ขอขอบพระคุณอยางสูงที่สละเวลาใหความรวมมือตอบคําถาม 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 

นางสาว ครองขวัญ ชินรุงโรจน  เกิดเมื่อวันที่  5  มกราคม  พ.ศ. 2524  ที่จังหวัดกรุงเทพฯ 
สําเร็จการศึกษาระดับประถมจากโรงเรียนพระมหาไถศึกษา มัธยมปลายจากโรงเรียนสาธิต
ประสานมิตร จากนั้นเขาศึกษาตอในระดับปริญญาตรีที่คณะบัญชี มหาวิทยาลัยอัสสัมชัญสําเร็จ
การศึกษาเมื่อ พ.ศ. 2545 และเขาศึกษาตอในหลักสูตรวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต ในปการศึกษา 2547 
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