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บทคดัย่อภาษาไทย  มรกต ภู่มรกต : การปรับปรุงกระบวนการเคล่ือนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าจากท่าเรือแหลม

ฉบงั – สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั ของธุรกิจสายเรือกรณีศึกษา. 
(  PROCESS IMPROVEMENT OF EMPTY CONTAINER MOVEMENT FROM LAEM 
CHABANG TERMINAL TO LAT KRABANG INLAND CONTAINER DEPOT CASE 
STUDY: LINER SHIPPING COMPANY) อ.ท่ีปรึกษาหลกั : ศ. ดร.กมลชนก สุทธิวาทนฤ
พฒิุ 

  
งานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษากระบวนการการเคล่ือนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าในปัจุบนั 

และแนวทางการปรับปรุงในการเคล่ือนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าจากท่าเรือแหลมฉบงัไปยงัสถานีบรรจุ
และแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงัไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ ใชรู้ปแบบการวิจยัเชิงคุณภาพ โดยเก็บขอ้มูล
จากตวัแทนหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งในการเคล่ือนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าจากท่าเรือแหลมฉบงั ขอ้มูลทาง
สถิติปริมาณน าเขา้ตูค้อนเทนเนอร์เปล่าท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ปริมาณรถบรรทุกเขา้-ออกท่าเรือแหลมฉบงั 
และระยะเวลาขนส่งจากท่าเรือแหลมฉบงัไปยงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั ผลการวิจยั
พบว่า กระบวนการขนเคล่ือนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์ในปัจจุบนัสามารถด าเนินการได้ 2 รูปแบบไดแ้ก่
รูปแบบทางถนน และทางรถไฟ ปัญหาและแนวทางการปรับปรุงสามารถสรุปประเด็นหลกัท่ีควร
ปรับปรุง 3 ประเด็นส าคญัเรียงตามล าดบัไดด้งัน้ี 1. กระบวนการขนส่ง 2. การปฏิบติังานภายในท่าเรือ 
3. ขั้นตอนพิธีการศุลกากร โดยแนวทางปรับปรุงไดแ้ก่ กระบวนการขนส่ง และการปฎิบติังานภายใน
ท่าเรือสามารถด าเนินการปรับปรุงน าระบบนัดหมายเข้ามาประยุกต์ใช้ในการด าเนินงาน เพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพการจดัการ ลดปัญหาความหนาแน่นภายในท่าเรือ และการเปล่ียนรูปแบบการขนส่งจาก
ทางถนนเป็นรูปแบบการขนส่งทางรถไฟ  ขั้นตอนพิธีการศุลกากรสามารถปรับปรุงได้ด้วยกัน
พฒันาการติดต่อส่ือสารผ่านทางออนไลน์ เพื่อลดขั้นตอนและระยะเวลาการเดินทาง และผลการ
เปรียบเทียบตน้ทุนของรูปแบบการขนส่งทางถนนและทางรถไฟพบว่า ทางรถไฟสามารถประหยดั
ตน้ทุน  4% ส าหรับตูข้นาด 20 ฟุต และ 25% ส าหรับตูข้นาด 40 ฟุต ซ่ึงการวางแผนการเลือกใชรู้ปแบบ
การขนส่งทั้ง สองรูปแบบผสมผสามกนั 2 วิธี โดยข้ึนอยู่กบัอตัราส่วนท่ีเหมาะสมในการขนส่งตูค้อน
เทนเนอร์จากท่าเรือแหลมฉบงัไปยงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงัใหมี้ประสิทธิภาพมาก
ท่ีสุด 
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This research aimed to study current empty container movement process and 

improvement process for empty container movement from Laem Chabang terminal to Lat 
Krabang Inland container depot effectively. The research used the qualitative research. 
Statistical data collected of empty container import volume to Laem Chabang the amount of 
truck in-out and travel time from Laem Chabang terminal to Lat Krabang Inland container 
depot. The results of the research showed that current empty movement process can be 
transported by road and train transport, problems and solutions for process improvement can be 
summarized consisted of 3 majority aspects: 1. transportation process 2. terminal operating 
process 3. customs process. Solutions for process improvement by setup transport appointment 
system for effective management. Transport planning from road to train effectively and change 
communication channel to be online to reduce unnecessary traveling. And the conclusion by 
comparing cost between road and train found that the train transport can save cost down to 4% 
for 20 ft and 25% for 40 ft. Which planning to use combine two modes of transport depending 
on the optimal ratio for container transportation from Laem Chabang terminal to Lat Krabang 
Inland container depot to be most effective. 

 

Field of Study: Logistics and Supply Chain 
Management 

Student's Signature ............................... 

Academic Year: 2022 Advisor's Signature .............................. 
 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 จ 

กิตติกรรมประกาศ 
 

กติติกรรมประกาศ 
  

วิทยานิพนธ์ฉบบัน้ีส าเร็จลุล่วงไดด้ว้ยความเมตตาและความอนุเคราะห์ช่วยเหลือเป็นอยา่งดี
ยิ่งจากศาสตราจารย ์ดร.กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒ ซ่ึงเป็นอาจารยท่ี์ปรึกษาของวิทยานิพนธ์ฉบบัน้ี  
ขอขอบพระคุณอาจารย ์ซ่ึงกรุณาให้ความรู้และค าปรึกษา ตลอดจนแนวทางในการศึกษาแก่ผูว้จิัย จน
กระทั้งวิทยานิพนธ์ฉบบัน้ีส าเร็จลุล่วงไปไดด้ว้ยดี 

ผูว้ิจยักราบขอบพระคุณผูช่้วยศาสตราจารย ์ดร.ธารทศัน์ โมกขมรรคกุล ประธานกรรมการ
สอบวิทยานิพนธ์ และผูช่้วยศาสตราจารย ์ดร.ธญัภสั  เมืองปัน กรรมการผูท้รงคุณวุฒิภายนอกส าหรับ
การสอบวิทยานิพนธ์ ท่ีได้กรุณาสละเวลามาตรวจทานแก้ไขข้อบกพร่องในวิทยานิพนธ์ฉบับน้ี 
ตลอดจนให้ค าปรึกษาท่ีเป็นประโยชน์แก่ผูว้ิจยัท่ีจะช่วยให้วิทยานิพนธ์ฉบบัน้ีสมบูรณ์ยิ่งข้ึน รวมทั้ง
คณาจารย์ประจ าบัณฑิตวิทยาลัย  สาขาวิชาการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน  จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลยัทุกท่านท่ีไดใ้หโ้อกาสทางการศึกษา และประสิทธิประสาทวิชาความรู้ใหแ้ก่ผูว้ิจยั 

ผูว้ิจยัขอขอบพระคุณผูใ้ห้ขอ้มูลทั้งผูใ้ห้สัมภาษณ์จากบริษทักรณีศึกษา และหน่วยงานท่ี
เก่ียวขอ้ง ท่ีเสียสละเวลาในการอนุเคราะห์ให้ขอ้มูล ตลอดจนผูช่้วยเหลือ ซ่ึงเป็นส่วนส าคญัท่ีท าให้
วิทยานิพนธ์ฉบบัน้ีส าเร็จลุล่วงไปได ้

สุดทา้ยน้ีขอขอบพระคุณเจา้หน้าท่ีหลกัสูตรประจ าสาขาวิชาการจดัการจดัการโลจิสติกส์
และโซ่อุปาน จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยัทุกท่านท่ีช่วยประสานงาน บิดา มารดา และครอบครัวท่ีคอย
สนบัสนุนเป็นก าลงัใจให้กบัผูว้จิัยในการศึกษาในระดบัปริญญาโท ตลอดจนการท าวิทยานิพนธ์ฉบบั
น้ีจนส าเร็จลุล่วงไปไดด้ว้ยดี 

  
  

มรกต  ภู่มรกต 
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ฉ 
 

สารบัญ 

 หน้า 
บทคดัยอ่ภาษาไทย ........................................................................................................................... ค 

บทคดัยอ่ภาษาองักฤษ ....................................................................................................................... ง 

กิตติกรรมประกาศ ............................................................................................................................ จ 

สารบญั ............................................................................................................................................. ฉ 

สารบญัตาราง ................................................................................................................................... ซ 

สารบญัภาพ ..................................................................................................................................... ญ 

บทท่ี 1 บทน า .......................................................................................................................... 1 

1.1 ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา ................................................................................ 1 

1.2 วตัถุประสงคข์องการวิจยั ....................................................................................................... 3 

1.3 ขอบเขตการวิจยั ..................................................................................................................... 4 

1.4 ประโยชน์ท่ีคาดวา่จะไดรั้บ .................................................................................................... 4 

1.6 กรอบแนวคิดการวิจยั .............................................................................................................. 5 

บทท่ี 2 เอกสาร และงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง .................................................................................. 6 

2.1 ธุรกิจและประเดน็ท่ีศึกษา ...................................................................................................... 6 

2.2 แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้ง ................................................................................................ 17 

2.3 งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง ................................................................................................................ 24 

บทท่ี 3 วิธีด าเนินการวิจยั ....................................................................................................... 32 

3.1 ขอ้มูลท่ีใชใ้นการศึกษา ......................................................................................................... 33 

3.3 เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการท าวิจยั .................................................................................................. 33 

3.4 ขั้นตอนในการด าเนินการวิจยั ............................................................................................... 34 

3.5 การวิเคราะห์ขอ้มูล ................................................................................................................ 36 

     



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ช 

บทท่ี 4 ผลการวิจยั ................................................................................................................. 37 

4.1 ขั้นตอนการด าเนินงานปัจจุบนั และปัญหา .................................................................... 37 

4.2 แนวทางการปรับปรุงกระบวนการด าเนินงาน ............................................................... 51 

4.3 สรุปเปรียบเทียบ และขอ้จ ากดัในการปฏิบติังาน ........................................................... 60 

บทท่ี 5 สรุปผลการวิจยั และขอ้เสนอแนะ ............................................................................. 65 

5.1 สรุปผลแนวทางการปรับปรุงกระบวนการเคล่ือนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าจากท่าเรือแหลม
ฉบงั – สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั ............................................................ 65 

5.2 ขอ้เสนอแนะเพื่อการวิจยัคร้ังต่อไป ...................................................................................... 68 

บรรณานุกรม ................................................................................................................................... 69 

ประวติัผูเ้ขียน .................................................................................................................................. 72 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ซ 
 

สารบัญตาราง 

 หน้า 
ตารางท่ี 1.1 สถิติการคา้ระหวา่งประเทศของไทย ปี 2555 - 2562 ...................................................... 2 

ตารางท่ี 1.2 ปริมาณตูค้อนเทนเนอร์สินคา้ เขา้-ออก ประเทศไทย ..................................................... 2 

ตารางท่ี 2.1 ปริมาณส่งออกตูค้อนเทนเนอร์จากสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงัไปยงั
ท่าเรือแหลมฉบงั ............................................................................................................................... 7 

ตารางท่ี 2.2 ปริมาณน าเขา้ตูค้อนเทนเนอร์เปล่ามายงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั .. 8 

ตารางท่ี 2.3 ตารางการเดินรถไฟเท่ียวไป (ไอซีดีลาดกระบงั – ท่าเรือแหลมฉบงั ............................ 23 

ตารางท่ี 2.4 ตารางการเดินรถไฟเท่ียวกลบั (ท่าเรือแหลมฉบงั - ไอซีดีลาดกระบงั) ........................ 23 

ตารางท่ี 4.1 กลุ่มตวัอยา่งผูใ้หส้มัภาษณ์ ........................................................................................... 42 

ตารางท่ี 4.2 ประสบการณ์ท างานกลุ่มผูส้มัภาษณ์ ........................................................................... 43 

ตารางท่ี 4.3 สดัส่วนปัญหาจากการสมัภาษณ์เชิงลึก ........................................................................ 44 

ตารางท่ี 4.4 สดัส่วนปัญหาจากการสมัภาษณ์ตวัแทนสายเรือแผนกวางแผน ................................... 44 

ตารางท่ี 4.5 สดัส่วนปัญหาจากการสมัภาษณ์ตวัแทนสายเรือแผนกปฏิบติัการ ............................... 45 

ตารางท่ี 4.6 สดัส่วนปัญหาจากการสมัภาษณ์ตวัแทนผูใ้หบ้ริการท่าเทียบเรือ ................................. 46 

ตารางท่ี 4.7 สดัส่วนปัญหาจากการสมัภาษณ์ตวัแทนผูใ้หบ้ริการหวัลาก ........................................ 47 

ตารางท่ี 4.8 จ านวนปริมาณรถหวัลากแต่ละช่วงเวลา ...................................................................... 49 

ตารางท่ี 4.9 ปริมาณเรือท่ีเขา้เทียบท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ..................................................................... 50 

ตารางท่ี 4.10 น ้าหนกัตูค้อนเทนเนอร์ .............................................................................................. 52 

ตารางท่ี 4.11 รายละเอียดจ าลองรูปแบบการจดัวางบรรทุกตูค้อนเทนเนอร์สองชั้น ........................ 55 

ตารางท่ี 4.12 รายละเอียดจ าลองขนาดความจุรถไฟ ........................................................................ 56 

ตารางท่ี 4.13 สรุปตน้ทุนค่าใชจ่้ายการขนส่งทางถนน .................................................................... 63 

ตารางท่ี 4.14 สรุปตน้ทุนค่าใชจ่้ายการขนส่งทางรถไฟ ................................................................... 63 

     



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ฌ 

ตารางท่ี 4.15 สรุปเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการขนส่งระหวา่งทางรถและทางรถไฟ ................ 64 

ตารางท่ี 5.1 เปรียบเทียบค่าใชจ่้ายในการขนส่งทางถนนและทางรถไฟ .......................................... 66 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ญ 
 

สารบัญภาพ 

 หน้า 
ภาพท่ี 2.1 สดัส่วนตน้ทุนค่าใชจ่้ายของตูค้อนเทนเนอร์ .................................................................... 9 

ภาพท่ี 2.2 ตวัอยา่งตูค้อนเทนเนอร์ชนิดทัว่ไป ................................................................................. 10 

ภาพท่ี 2.3 ตวัอยา่งตูค้อนเทนเนอร์ชนิดควบคุมอุณภูมิ .................................................................... 10 

ภาพท่ี 2.4 ตวัอยา่งตูค้อนเทนเนอร์ชนิดเปิดหลงัคา ......................................................................... 11 

ภาพท่ี 2.5 ตวัอยา่งตูค้อนเทนเนอร์ชนิดแพลตฟอร์ม ....................................................................... 11 

ภาพท่ี 2.6 ตวัอยา่ง Quay Carne ....................................................................................................... 13 

ภาพท่ี 2.7 ตวัอยา่ง Rubber Tyred Gantry Crane ............................................................................. 14 

ภาพท่ี 2.8 ตวัอยา่ง Internal Tractor Vehicle (ITV) ......................................................................... 14 

ภาพท่ี 2.9 ตวัอยา่ง Reach Stacker ................................................................................................... 14 

ภาพท่ี 2.10 ตวัอยา่ง Empty Side Loader ......................................................................................... 15 

ภาพท่ี 2.11 ตวัอยา่ง Forklift ............................................................................................................ 15 

ภาพท่ี 2.12 แผนผงัพื้นท่ีภายใน ICD ลาดกระบงั ............................................................................ 16 

ภาพท่ี 2.13 ลกัษณะรถก่ึงพว่งบรรทุก 10 ลอ้ ................................................................................... 20 

ภาพท่ี 2.14 ลกัษณะรถก่ึงพว่งบรรทุก 18 ลอ้ ................................................................................... 20 

ภาพท่ี 2.15 ลกัษณะรถก่ึงพว่งบรรทุก 22 ลอ้ ................................................................................... 20 

ภาพท่ี 2.16 ตวัอยา่งการขนส่งทางรถไฟแบบวางสองชั้น ................................................................ 21 

ภาพท่ี 2.17 เส้นทางการเดินรถไฟไอซีดีลาดกระบงั - ท่าเรือแหลมฉบงั ......................................... 22 

ภาพท่ี 2.18 ลกัษณะบทต. ขนาดบรรทุก 46 ตนั .............................................................................. 23 

ภาพท่ี 2.19 ลกัษณะบทต. ขนาดบรรทุก 62 ตนั .............................................................................. 24 

ภาพท่ี 2.20 5 หลกัการระบบลีน ...................................................................................................... 28 

ภาพท่ี 4.1 กระบวนการน าเขา้ตูค้อนเทนเนอร์ภายในท่าเรือ ............................................................ 38 

     



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ฎ 

ภาพท่ี 4.2 กระบวนการขนยา้นตูค้อนเทนเนอร์เปล่าทางถนน......................................................... 40 

ภาพท่ี 4.3 กระบวนการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าทางรถไฟ ........................................................ 41 

ภาพท่ี 4.4 ปริมาณรถหวัลากเขา้ - ออก ท่าเรือแหลมฉบงั ระหวา่งวนัท่ี 24 – 27 มีนาคม 2565 ....... 48 

ภาพท่ี 4.5 แผนภูมิแสดงสดัส่วนสาเหตุและปัญหา ......................................................................... 51 

ภาพท่ี 4.6 แบบการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์หนกัขนาด 20 ฟุต จากท่าเรือแหลมฉบงัไปยงั ICD 
ลาดกระบงั ....................................................................................................................................... 53 

ภาพท่ี 4.7 แบบการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์หนกัและเปล่าขนาด 20 ฟุต จากท่าเรือแหลมฉบงัไปยงั 
ICD ลาดกระบงั ............................................................................................................................... 54 

ภาพท่ี 4.8 ระยะเวลาการเดินทางจากท่าเรือแหลมฉบงัไปยงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง 
ลาดกระบงั ....................................................................................................................................... 61 

ภาพท่ี 4.9 ระยะเวลาล่าชา้การเดินขบวนรถไฟ ................................................................................ 61 

ภาพท่ี 4.10 ระยะเวลาการขนถ่ายตูค้อนเทนเนอร์ ............................................................................ 62 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1 
 

บทที่ 1  

บทน า 
1.1 ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา 
 

การขนส่งทางทะเล เป็นรูปแบบการขนส่งท่ีส าคญัในการขนส่งสินคา้ระหว่างประเทศ จดัเป็น

การขนส่งท่ีมีตน้ทุนในการขนส่งท่ีต ่า และสามารถขนส่งสินคา้ไดใ้นปริมาณท่ีมาก ในปัจจุบนัการ

ขนส่งสินคา้ทางทะเลส่วนใหญ่จะใชก้ารขนส่งโดย ตูค้อนเทนเนอร์ ซ่ึงผูใ้หบ้ริการการขนส่งสินคา้

ทางทะเลในปัจจุบนั จึงจ าเป็นตอ้งมีการบริหารจดัการจดัสรรตูค้อนเทนเนอร์เพื่อรองรับในปริมาณ

ในการส่งออกของแต่ละประเทศ 

การส่งออกมีบทบาทส าคญัอยา่งยิ่งต่อการพฒันาเศรษฐกิจของประเทศไทย จนอาจกล่าวไดว้่า 

ประเทศไทยเป็นประเทศท่ีมีรากฐากเศรษฐกิจมาจากการส่งออก (Export-Led Economy) และ

กระแสโลกาภิวตัน์ไดส่้งผลให้เกิดการเปล่ียนแปลงในหลายดา้นต่อประเทศไทยทั้งทางตรงและ

ทางออ้ม เป็นส่วนหน่ึงของดชันีผลิตภณัฑม์วลรวมในประเทศ (Gross Domestic Product : GDP) 

ปัจจุบนั ประเทศไทยเป็นประเทศระบบเศรฐกิจท่ีส่งเสริมการส่งออกสินคา้ไปยงัประเทศ

ต่างๆ และมีอตัราปริมาณการส่งออกท่ีขยายเติบโตอย่างต่อเน่ือง การขนส่งท่ีส าคญัท่ีใช้ในการ

ส่งออกหลกันั้นคือการขนส่งทางทะเล ในการด าเนินขนส่งทางทะเลนั้นปัจจยัหน่ึงท่ีส าคญัคือ

อุปกรณ์ท่ีใชใ้นการขนส่งคือ ตูค้อนเทนเนอร์ ซ่ึงเป็นบรรจุภณัฑ์ท่ีใชใ้นการบรรทุกสินคา้และวาง

บนระวางเรือ ซ่ึงเป็นไปตามมาตรฐานของสายเรือ การบริหารจดัการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์นั้นจึง

เป็น ปัจจยัส าคญัในวางแผนในการด าเนินงาน การขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์นั้นเป็น กิจกรรมส าคญัท่ี

จะเตรียมความพร้อมของตูค้อนเทนเนอร์เพื่อใหบ้ริการแก่ลูกคา้  

ประเทศไทยเป็นประเทศท่ีมีปริมาณการส่งออกมากกว่าการน าเขา้ (Trade Imbalance) ซ่ึง

จะส่งผลให้ตูค้อนเทนเนอร์ท่ีเขา้มานั้น ไม่เพียงพอท่ีจะรองรับปริมาณการส่งออก ทางผูใ้ห้บริการ

สายเรือจึงจ าเป็นตอ้งมีการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าเขา้มาในประเทศไทย การท่ีจะน าตูค้อนเทน

เนอร์เปล่าเขา้มานั้น มีปัจจยัส าคญัต่างๆท่ีผูใ้หบ้ริการสายเรือตอ้งพิจารณา  
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 ปี  
 มูลค่า : ล้านบาท  

 การค้า   ส่งออก   น าเข้า   ดุลการค้า  

2555 14,863,885  7,077,762  7,786,123  - 708,361 

2556 14,567,177  6,909,544  7,657,633  - 748,089 

2557 14,714,994  7,311,089  7,403,905  - 92,816) 

2558 14,131,801  7,225,723  6,906,078  319,644  

2559 14,438,891  7,550,704  6,888,187  662,517  

2560 15,593,384  8,006,265  7,587,118  419,147  

2561 16,172,339  8,108,300  8,064,039  44,261  

2562 15,054,049  7,628,400  7,425,649  202,751  

ตารางท่ี 1.1 สถิติการคา้ระหวา่งประเทศของไทย ปี 2555 - 2562 
 ท่ีมา : ศูนยเ์ทคโนโลยสีารสนเทศและการส่ือสาร ส านกังานปลดักระทรวงพาณิชย ์โดยความร่วมมือจากกรมศุลกากร 

 

การน าเข้าตู้คอนเทนเนอร์เข้ามาเพื่อท่ีจะน ามาใช้ในการส่งออกในประเทศนั้ นจะมี

กระบวนการท่ีส าคญัท่ีเก่ียวขอ้งกบัหน่วยงานต่างๆ เช่น ผูใ้หบ้ริการท่าเรือ กรมศุลกากร ผูใ้หบ้ริการ

ขนส่ง ลานพกัตูค้อนเทนเนอร์ และ ตวัแทนสายเรือ 

ปี พ.ศ. จ านวนตู้ (TEU)  
 
ปี พ.ศ. จ านวนตู้ (TEU) 

2562 4,549,194  
 

2562 4,796,650 

2561 4,658,150  
 

2561 4,824,474 

2560 4,546,544  
 

2560 4,645,376 

2559 4,289,859  
 

2559 4,371,791 

2558 4,077,967  
 

2558 4,216,602 

2557 4,023,479  
 

2557 4,039,890 

2556 3,755,161  
 

2556 3,750,253 

2555 3,598,568  
 

2555 3,667,740 
ตารางท่ี 1.2 ปริมาณตูค้อนเทนเนอร์สินคา้ เขา้-ออก ประเทศไทย 
ที่มา: การท่าเรอืแห่งประเทศไทย 
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ในปัจจุบนัท่ีการแข่งการในการขนส่งสินคา้นั้นมีอตัราท่ีเติบโตสูงข้ึนอยา่งต่อเน่ืองจึงเป็น

เหตุผลส าคญัในการวางแผนในการด าเนินงานเพื่อตอบสนองความตอ้งการของผูส่้งออกในการ

น าเขา้ตูค้อนเทนเนอร์ และการขนยา้ยเพื่อเตรียมความพร้อมในการส่งมอบให้กับผูส่้งออกเพื่อ

ด าเนินการขนส่งในล าดบัต่อไป ดงันั้นเพื่อการด าเนินงานอย่างมีประสิทธิภาพ จึงจ าเป็นจะตอ้งมี

การจดัการท่ีรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ และมีตน้ทุนค่าใชจ่้ายในการด าเนินงานต ่าท่ีสุด  

ท่าเรือแหลมฉบงั ซ่ึงเป็นท่าเรือท่ีมีขนาดใหญ่ท่ีสุดในประเทศไทย ในการน าเขา้ส่งออก การ
รถไฟแห่งประเทศไทยไดเ้ห็นถึงความส าคญัจึงไดอ้  านวยความสะดวกแก่ผูน้ าเขา้ และ ผูส่้งออก ได้
จดัสร้างท่าเรือบก หรือ สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั เพื่อรองรับการใหบ้ริการรับส่ง
ตูสิ้นคา้ในการน าเขา้ ส่งออก เสมือนกบัท่าเรือแหลมฉบงั โดยผูบ้ริการสายเรือจะเป็นผูรั้บผิดชอบ
ในการขนยา้ยตู้คอนเทนเนอร์ ระหว่าง ท่าเรือแหลมฉบัง กับ สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง 
ลาดกระบงั  

ผูใ้หบ้ริการทางสายเรือจะเป็นผูบ้ริหารจดัการในการจดัสรรตูค้อนเทนเนอร์เปล่า เพื่อรองรับผูท่ี้
ตอ้งการด าเนินการส่งออกโดยจะมีการใหบ้ริการลานวางตูค้อนเทนเนอร์เปล่าเพื่อส่งมอบตูค้อนเทน
เนอร์เปล่าในเขตลาดกระบงั และ เขตแหลมฉบงั 
  

1.2 วตัถุประสงค์ของการวจัิย 
 

1. เพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพในการเคล่ือนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าจากท่าเรือแหลมฉบงั
ไปยงัสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง ลาดกระบัง โดยปรับปรุงกระบวนการใน
ปัจจุบนั ใหมี้ขั้นตอนท่ีรวดเร็วข้ึน 

2. เพื่อศึกษาการขนส่งทางเลือก ท่ีจะน ามาประยุกต์ใชเ้พื่อในการลดตน้ทุนและเวลาใน
การขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าไปสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบังได้
อยา่งมีประสิทธิภาพ 
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1.3 ขอบเขตการวจิัย 
 

การวิจยัน้ีจะด าเนินการศึกษาขั้นตอนกระบวนการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์เปล่าท่ีมาจากเรือ
บรรทุกสินคา้ท่ีเทียบท่าท่ีท่าเรือแหลมฉบงั และเคล่ือนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าจากท่ามายงัลานพกั
ตูค้อนเทนเนอร์เปล่าใน สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั 
 กรณีศึกษารูปแบบการขนส่งการเคล่ือนยา้ยตู้คอนเทนเนอร์ระหว่าง แหลมฉบัง – 
ลาดกระบงั อา้งอิงจากการด าเนินงานของกรณีศึกษาสายเรือแห่งหน่ึง 

- รูปแบบการขนส่งทางถนน โดยด าเนินการโดยรถบรรทุกหวัลาก 
- รูปแบบการขนส่งทางรถไฟ โดยด าเนินการโดยรถไฟธรรมดา และ รถไฟเหมาขบวน  
 

1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 

1. ท าใหท้ราบถึงกระบวนการด าเนินการและปัญหาต่างๆท่ีเกิดข้ึนในกระบวนการเคล่ือนยา้ย
ตูค้อนเทนเนอร์ 

2. แนวทางการปรับปรุงกระบวนการและขั้นตอนในการด าเนินการในเร่ืองของเอกสาร และ
ขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์ 

3. มีทางเลือกในการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์ท่ีหลากหลาย โดยไม่จ าเป็นตอ้งใชร้ถหวัลากเพียง
อยา่งเดียว 

4. ท าใหท้ราบความเป็นไปไดใ้นการลดค่าใชจ่้าย เวลา โทษของรูปแบบขนส่งทางเลือก ท่ีจะ
น าไปสู่การลดมลพิษ และรักษาส่ิงแวดลอ้ม 
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1.6 กรอบแนวคิดการวิจัย 
 

ขั้นตอนการเตรียมขนย้ายตู้คอนเทนเนอร์เปล่า 
- การปฏิบติังานในท่าเรือแหลมฉบงั 

- พิธีการศุลกากรการน าเขา้ตูค้อนเทนเนอร์เปล่า 

รูปแบบการขนส่ง แหลมฉบัง - ลาดกระบัง 
- การขนส่งทางถนน 

- การขนส่งทางรถไฟ 

 - รถไฟธรรมดา 

 -  รถไฟเหมาขบวน 

วเิคราะห์ระยะเวลาและค่าใช้จ่าย 
- ระยะเวลาขั้นตอนด าเนินการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่า แหลมฉบงั - 

ลาดกระบงั 
- ตน้ทุนค่าใชจ่้ายในการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่า 

แนวทางการปรับปรุงกระบวนการขั้นตอนด าเนินการ

ปฏิบัติงาน 

แนวทางการพฒันารูปแบบการขนส่ง 
- การขนส่งทางถนน 

- การขนส่งทางรถไฟ 

 -  รถไฟธรรมดา 

 - รถไฟเหมาขบวน 

สรุปผล 
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บทที่ 2  

เอกสาร และงานวิจัยที่เกีย่วข้อง 
การศึกษาแนวทางในการปรับปรุงกระบวนการเคล่ือนยา้ยตูค้อนเทนเนอเนอร์เปล่าจาก

ท่าเรือแหลมฉบังไปท่ีลานตูค้อนเทนเนอร์ในสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบัง การ
ทบทวนวรรณกรรมเพื่อเป็นแนวทางและกรอบแนวคิดในการท างานวิจยัฉบบัน้ี ประกอบด้วย
วรรณกรรมท่ีศึกษาปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ เพื่อท่ีจะน าขอ้มูลจากปัจจยัท่ี
ท าการทบทวนมาวิเคราะห์และน าไปประยกุตใ์นการศึกษาหาแนวทางในการปรับปรุงกระบวนการ
การเคล่ือนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์ โดยไดแ้บ่งการศึกษาเป็น  3 ส่วน ดงัน้ี 

2.1 ประเดน็งานศึกษา 
2.2 แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้ง 
2.3 งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
 
2.1 ธุรกจิและประเดน็ท่ีศึกษา 
กรณีศึกษาธุรกิจสายเรือ 

 บริษัทกรณีศึกษา เป็นบริษัทท่ีประกอบธุรกิจเป็นตัวแทนสายเรือขนส่งตู้สินค้า หรือ 
Container line คือผูใ้หบ้ริการขนส่งตูสิ้นคา้ทางทะเลจากท่าเรือสู่ท่าเรือ ซ่ึงมีส านกังานใหญ่ในทวีป
ยโุรป เป็นหน่ึงในบริษทัสายเรือ 10 อนัดบัท่ีใหญ่ท่ีสุดของโลก โดยเปิดใหบ้ริการเป็นตวัแทนขนส่ง
สินคา้ระหว่างประเทศ จากประเทศไทยไปยงัเมืองท่าเรือต่างๆทัว่โลก โดยเสนอบริการเดินเรือ
ขนส่งจากท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบงั และ ท่าเรือสงขลา ซ่ึงการด าเนินการส่งออกนั้น อุปกรณ์
เคร่ืองมือท่ีส าคญัคือ ตูค้อนเทนเนอร์โดยใชเ้ป็นภาชนะในการบรรทุกสินคา้ ผูใ้หบ้ริการจ าเป็นตอ้ง
มีจดัเตรียมในการส่งมอบตูค้อนเทนเนอร์ให้บริการแก่ผูต้อ้งการส่งออกในพื้นท่ีต่างๆในประเทศ
ไทย โดยผูใ้ห้บริการสายเรือมีการจดัสรรให้บริการในพื้นท่ีเขตลาดกระบงั เพื่อให้บริการแก่ผูท่ี้มี
ความตอ้งการในการรับตูค้อนเทนเนอร์ท่ีเขตลาดกระบงั โดยผูผู้ใ้ห้บริการสายเรือจะด าเนินการ
น าเขา้และขนส่งตูค้อนเทนเนอร์เปล่ามายงั สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั   
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เดือน  ตู้ขนาด 20  ตู้ขนาด 40 

มกราคม 1,727 2,031 

กมุภาพนัธ์ 1,432 1,798 

มีนาคม 1,636 2,366 

เมษายน 1,213 1,785 

พฤษภาคม 1,139 2,068 

มิถุนายน 1,353 1,842 

กรกฎาคม 1,641 2,027 

สิงหาคม 1,089 1,522 

กนัยายน 1,402 1,875 

ตุลาคม 736 1,750 

พฤศจิกายน 1,109 1,887 

ธันวาคม 1,085 1,761 

ยอดรวม (ตู้) 15,562 22,712 

ตารางท่ี 2.1 ปริมาณส่งออกตูค้อนเทนเนอร์จากสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงัไปยงั
ท่าเรือแหลมฉบงั 
ท่ีมา: ขอ้มูลบริษทักรณีศึกษาปริมาณส่งออกผา่นสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงัปี 2564 

รูปแบบการใหบ้ริการส่งออกในปัจจุบนั 
 การให้บริการส่งออกท่าเรือแหลมฉบังผ่านทางสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง 
ลาดกระบงั เป็นท่าเรือบกในการรับตูค้อนเทนเนอร์หนกัและด าเนินการขนยา้ยไปยงัท่าเรือแหลม
ฉบงั โดยใหบ้ริการการส่งมอบตูค้อนเทนเนอร์เปล่า ใหผู้ส่้งออกสามารถติดต่อรับตูค้อนเทนเนอร์ท่ี
พื้นท่ีลาดกระบงั ดงันั้นการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่ามายงัพื้นท่ีบริเวณลาดกระบงั คือส่ิงท่ีบริษทั
กรณีศึกษา จ าเป็นตอ้งบริหารจดัการในการน าเขา้ตูค้อนเทนเนอร์เปล่า ปริมาณการน าเขา้ตูค้อนเทน
เนอร์เปล่ามายงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั แสดงในตารางท่ี 2.2 
 
 
 
 
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 8 

เดือน  ตู้ขนาด 20  ตู้ขนาด 40 

มกราคม 1,158 980 

กมุภาพนัธ์ 1,232 1,000 

มีนาคม 1,140 1,092 

เมษายน 1,268 1,148 

พฤษภาคม 1,418 1,084 

มิถุนายน 1,358 1,101 

กรกฎาคม 1,522 983 

สิงหาคม 1,778 984 

กนัยายน 1,526 1,158 

ตุลาคม 1,332 1,080 

พฤศจิกายน 1,270 1,000 

ธันวาคม 950 1,050 

ยอดรวมท้ังหมด (ตู้) 15,952 12,660 

ตารางท่ี 2.2 ปริมาณน าเขา้ตูค้อนเทนเนอร์เปล่ามายงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั 
ท่ีมา: ขอ้มูลบริษทักรณีศึกษาปริมาณน าเขา้ตูค้อนเทนเนอร์เปล่ามายงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่องลาด กระบงั

ปี 2564 

 
การขนส่งทางน ้ าเป็นรูปแบบการขนส่งสินคา้ระหว่างประเทศท่ีมีบทบาทมาตั้งแต่อดีตมา

จนถึงปัจจุบนั การขนส่งรูปแบบตูสิ้นคา้ (Container Carriers) เป็นการขนส่งท่ีมีความส าคญัท่ีสุด
และใชม้ากท่ีสุด 

ตน้ทุนตูค้อนเทนเนอร์คือ หน่ึงในตน้ทุนค่าใชจ่้ายท่ีส าคญัของบริษทัสายเรือ คือการจดัสรร
ตูค้อนเทนเนอร์ เป็นส่ิงส าคญัในการด าเนินธุรกิจสายเรือซ่ึงจ าเป็นต้องจดัสรรตูค้อนเทนเนอร์
ประเภทต่างๆให้ถูกท่ี ถูกเวลา เพื่อส่งมอบให้แก่ผูใ้ช้บริการในการส่งออกสินคา้ ในการบริหาร
จดัการตูค้อนเทนเนอร์เปล่า ซ่ึงจ าเป็นอย่างยิ่งในการเขา้ใจกระบวนการ และตน้ทุนค่าใช้จ่ายท่ี
เกิดข้ึน การจดัการตูค้อนเทนเนอร์เปล่าอย่างมีประสิทธิภาพนั้นคือเป้าหมายของทุกหน่วยงานท่ี
เก่ียวขอ้งในห่วงโซ่การขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ 

ในมุมมองของสายการเรือกุญแจส าคญัของการด าเนินธุรกิจคือการขนส่งสินคา้โดยตูค้อน
เทนเนอร์ อยา่งไรก็ตามการหมุนเวียนของตูค้อนเทนเนอร์เปล่าจ าเป็นตอ้งมีการบริหารจดัการอยา่ง
มีประสิทธิภาพ ซ่ึงการจดัสรรตูค้อนเนอร์เปล่ามีปัจจยัท่ีไม่แน่นอน เช่น ปริมาณความตอ้งการตู้
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คอนเทนเนอร์ ช่วงเวลาในการคืนตูค้อนเทนเนอร์และ ระวางเรือท่ีเปิดในการใชข้นส่งตูค้อนเทน
เนอร์เปล่า และค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนนั้นยงัมีส่วนเช่ือมโยงโดยตรงกบัการเคล่ือนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์ซ่ึง
เป็นส่วนประกอบหลกัของตน้ทุนของสายการเรือ  

ตน้ทุนค่าใชจ่้ายของตูค้อนเทนเนอร์เป็น 1 ใน 5 ตน้ทุนในการด าเนินงาน (Stopford 2002) 
ไดมี้การแบ่งแยก 5 ตน้ทุนหลกัของการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ ซ่ึงประกอบไปดว้ย Inland transport 
cost (25%), ship cost (23%), terminal cost (21%), container cost (18%) and other costs (13%) 
สายเรือคือผูท่ี้รับผดิชอบในการเคล่ือนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าและแบกรับตน้ทุนในการบริการ
จดัการขนยา้ย (Lun Kee Hung Lai Yuen Ha (Venus), Tai Chiu Edwin Cheng, 2010) 
  

 
ภาพท่ี 2.1 สดัส่วนตน้ทุนค่าใชจ่้ายของตูค้อนเทนเนอร์ 
ท่ีมา: (Stopford 2002) 

 
การเคล่ือนย้ายตู้คอนเทนเนอร์ 

 การขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าเกิดข้ึนจากการยา้ยตูค้อนเนอร์จาก พื้นท่ีท่ีมีปริมาณการ
ส่งออกน้อยกว่าการน าเขา้ซ่ึงก่อให้เกิดตูค้อนเทนเนอร์เปล่าตกคา้ง จึงเป็นเหตุให้บริษทัสายเรือ
จ าเป็นตอ้งด าเนินการขนยา้ยตูอ้อกและ น าส่งไปยงัพื้นท่ีหรือประเทศท่ีมีความตอ้งการใชตู้ค้อนเทน
เนอร์จาการประมาณค่าใช้จ่ายในการปฏิบัติงาน มากกว่า 20% เป็นต้นทุนค่าใช้จ่ายในการ
ด าเนินการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่า ซ่ึงเป็นตน้ทุนท่ีไม่อาจหลีกเล่ียงได ้ดงันั้นเป้าหมายในการ
บริหารจดัการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าจึงมุ่งเน้นการบริหารจดัการท่าเรือให้มีศกัยภาพสูงสุด 
และ การขนส่งหลายรูปแบบการในขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าให้ลดระยะการขนยา้ยให้นอ้ยท่ีสุด
เพื่อลดค่าเกบ็รักษา (Storage) และ เวลาพกั (Dwell Time) ของตูค้อนเทนเนอร์ 
 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 10 

แบบของตู้คอนเทนเนอร์ (Type of Containers) 
 
 กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2547) กล่าววา่ตูค้อนเทนเนอร์ท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ทางทะเล 
หมายถึง ตูส่ี้เหล่ียมผืนผา้กวา้ง 8 ฟุต สูง 8.6 หรือ 9.6 ฟุต ยาว 20, 40 หรือ 45 ฟุตใชบ้รรจุสินคา้ท่ี
เป็นหีบ ห่อ ช้ิน ลงั พาลเ์ลท กล่อง หรือ ไม่มีหีบห่อ เพื่อป้องกนัการสูญหาย และเสียหายระหว่าง
ขนส่ง สะดวกและรวดเร็วต่อการเปล่ียนวิธีการขนส่ง โดยประเภทของ ตูค้อนเทนเนอร์ท่ีใชใ้นการ
ขนส่งทางเรือมี ดงัน้ี 

1. ตูแ้หง้หรือสินคา้ทัว่ไป (Dry or General Cargo Container) 
 

 
ภาพท่ี 2.2 ตวัอยา่งตูค้อนเทนเนอร์ชนิดทัว่ไป 
ท่ีมา: TEXTAINER 

เป็นตูแ้บบทัว่ไปและใชม้ากท่ีสุด ไม่มีแผน่ฉนวนอยูภ่ายใน ไม่มีเคร่ืองเคร่ืองท าความเยน็ติดตั้ง
หนา้ตู ้ใชบ้รรทุกสินคา้แหง้หรือสินคา้ทัว่ไปท่ีไม่มีปัญหาต่อการเปล่ียนแปลงอุณหภูมิภายในตู ้
 

2. ตูห้อ้งเยน็ (Reefer Container) 
 

 
ภาพท่ี 2.3 ตวัอยา่งตูค้อนเทนเนอร์ชนิดควบคุมอุณภูมิ 
ท่ีมา:TEXTAINER 

มีเคร่ืองท าความเยน็ติดตั้งอยู่หน้าตู ้ภายในบุดว้ยฉนวนท่ีเป็นโฟมทุกดา้น เพื่อป้องกนัความ
ร้อนจากภายนอกแผ่เขา้ไปในตู ้ใชส้ าหรับบรรทุกสินคา้ประกอบอาหาร ผกัและผลไมส้ด รวมทั้ง
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เคมีภณัฑบ์างชนิดท่ีจ าเป็นตอ้งเก็บในท่ีอุณหภูมิคงท่ีหนือต ่ากวา่อุณหภูมิทัว่ไป ระบบให้ความเยน็
จะมีทั้งแบบเป่าจากบนลงล่างหรือเป่าจากพื้นตูข้ึ้นขา้งบน สามารถให้ความเยน็ต ่าสุด -10 องศาฟา
เรนไฮท ์หรือ – 23 องศาเซลเซียส 
 

3. ตูเ้ปิดหลงัคา (Open Top Container) 
 

 
ภาพท่ี 2.4 ตวัอยา่งตูค้อนเทนเนอร์ชนิดเปิดหลงัคา 
ท่ีมา: TEXTAINER 

 
มีลักษณะเหมือนกับตู้แห้งหรือตู้สินค้าทั่วไป ยกเวน้หลังคาใช้ผา้ใบแทนแผ่นเหล็กหรือ

อลูมิเนียม โครงหลงัคาสามารถจะถอดออกและติดตั้งกลบัอย่างสะดวกและรวดเร็ว ใช้ส าหรับ
บรรทุกเคร่ืองจกัร หรือสินคา้ท่ีมีความสูงเกินกว่าหลงัคาตูท้ัว่ไป เวลาบรรจุสินคา้ตอ้งถอดโครง
หลงัคาและผา้ใบออกก่อน 
 

4. ตูแ้พลตฟอร์ม (Platform Based Container or Flat Rack Container) 
 

 
ภาพท่ี 2.5 ตวัอยา่งตูค้อนเทนเนอร์ชนิดแพลตฟอร์ม 
ท่ีมา: TEXTAINER 

ตูป้ระเภทน้ีจะมีแต่พื้นและผนงัดา้นหนา้และดา้นหลงัของตูแ้ต่ไม่มีผนงัขา้งและหลงัคา ใช้
ส าหรับบรรทุกสินคา้ท่ีมีน ้ าหนกัมากกว่าปกติ หรือมีความกวา้งเกินกว่าดา้นกวา้งของตูท้ัว่ไป เช่น 
ซุง เหลก็แท่ง เคร่ืองกล สินคา้ท่ีบรรทุกสามารถยกเขา้ออกไดท้ั้งทางดา้นบนและดา้นขา้ง 
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  กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2009) อธิบายค าว่า TEU (Twenty-foot equivalent unit) เป็น
หน่วยมาตรฐานท่ีใชว้ดัขีดความสามารถของเรือสินคา้และท่าเทียบเรือสินคา้ ดงันั้นตูสิ้นคา้ขนาด 
40 ฟุต มีค่าเท่ากบั 2 TEUs 
 

ปัจจุบนัตูค้อนเทนเนอร์นบัเป็นหวัใจส าคญัของวงการโลจิสติกส์ เน่ืองจากตูค้อนเทนเนอร์
เป็นส่ิงท่ีจ าเป็นในการขนส่งสินคา้ระหว่างประเทศเป็นอยา่งมาก นอกจากน้ีตูค้อนเทนเนอร์ยงัเป็น
ตวัแปรส าคญั ในการค านวณตน้ทุนขนส่งสินคา้ของผูป้ระกอบการ โดยผูป้ระกอบการสามารถ
ค านวณตน้ทุนในการขนส่งไดอ้ย่างแม่นย  า เน่ืองจากพื้นท่ีของตูค้อนเทนเนอร์มีขนาดความกวา้ง 
ความสูงชดัเจน การค านวนพื้นท่ีการบรรจุสินคา้จึงท าไดง่้ายและก าหนดตน้ทุนไดเ้ท่ียงตรงมากข้ึน   
การขนส่งสินคา้ดว้ยตูค้อนเทนเนอร์ สามารถขนส่งไดห้ลากหลายช่องทางไม่ว่าจะเป็น การขนส่ง
ทางเรือ    การขนส่งทางรถไฟและการขนส่งทางอากาศ และอีกช่องทางคือการขนส่งดว้ยรถบรรทุก 
แต่ท่ีไดรั้บความนิยมมากท่ีสุดคือการขนส่งตูท้างเรือ เน่ืองจากมีค่าขนส่งถูกและสามารถขนส่ง
สินคา้ไดจ้ านวนมาก (ส านักพฒันาและส่งเสริมธุรกิจบริการ กรมส่งเสริมการคา้ระหว่างประเทศ 
กระทรวงพาณิชย)์ 
 
ท่าเรือแหลมฉบัง 

ท่าเรือแหลมฉบงั เป็นท่าเรือน ้ าลึก ท่ีให้บริการขนถ่ายตูสิ้นคา้เป็นหลกั เปิดด าเนินการเม่ือ 
21 มกราคม 2534 ซ่ึงอยูใ่นความรับผิดชอบ ของการท่าเรือแห่งประเทศไทย เป็นรัฐวิสาหกิจ ภายใต้
การก ากบัดูแลของกระทรวงคมนาคม วตัถุประสงคส์ าคญัของการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบงั เพื่อรับ
เรือขนาดใหญ่ท่ีไม่สามารถเขา้เทียบท่ีท่าเรือกรุงเทพไดแ้ละเพื่อให้เป็นโครงสร้างพื้นฐานของการ
พฒันาพื้นท่ีชายฝ่ังทะเลตะวนัออก และการส่งเสริมการส่งออกท่ีส าคญัของไทย 
 การบริหารและประกอบการ ท่าเรือแหลมฉบังได้เห็นว่า ระบบการบริหารจดัการของ
ภาคเอกชนมีประสิทธิภาพ จะท าใหท่้าเรือแหลมฉบงั ประสบความส าเร็จตามวตัถุประสงคไ์ดดี้กวา่ 
และ เร็วกว่า มีประสิทธิภาพมากกว่า จึงให้ภาคเอกชนเสนอตวัเขา้มาเป็นผูป้ระกอบการเช่าบริหาร
และประกอบการท่าเทียบเรือ 
ผู้ประกอบการท่าเทียบเรือแหลมฉบัง 
 การปฏิบัติงานท่าเทียบเรือแหลมฉบังอยู่ภายใตก้ารด าเนินงานของภาคเอกชน ท่ีได้รับ
สัมปทานจากการท่าเรือแห่งประเทศไทยในการสร้าง และจดัการท่าเทียบเรือขนถ่ายตูสิ้นคา้ท่า
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เทียบเรือ ท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ซ่ึงภาคเอกชนด าเนินการก ากบับริหารจดัการท่าเทียบเรือ โดยการ
ท่าเรือแห่งประเทศไทยดูแลเร่ืองบริหารท่าเรือโดยรวม 
 การให้บริการมีการให้บริการแบบ 7 วนัต่อสัปดาห์ และ 24 ชั่วโมงต่อวนั ทั้ งในด้าน
อุปกรณ์ท่ีใชส้ าหรับการขนถ่ายและยกขนสินคา้ 

ขอ้มูลท่าเทียบเรือแหลมฉบงัประกอบดว้ย 
ท่าเรือแหลมฉบงัขั้นท่ี 1 

- ท่าเทียบเรือ A 
- ท่าเทียบเรือ B 

ท่าเรือแหลมฉบงัขั้นท่ี 2 
- ท่าเทียบเรือ C 
- ท่าเทียบเรือ D 

เคร่ืองมือและอุปกรณ์ในการปฏิติงานภายในท่าเทียบเรือ 
  Quay Cranes 

- Super Post Panamax With Twin Lift ภายในท่าเทียบเรือ 
 

 
ภาพท่ี 2.6 ตวัอยา่ง Quay Carne 

ท่ีมา: เวบ็ไซต ์Laem Chabang International Terminal 
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- Rubber Tyred Gantry Cranes: ภายในท่าเทียบเรือ 
 

 
ภาพท่ี 2.7 ตวัอยา่ง Rubber Tyred Gantry Crane 
ท่ีมา: เวบ็ไซต ์Laem Chabang International Terminal 

 
- Internal Tractor Vehicle (ITV): 

 
ภาพท่ี 2.8 ตวัอยา่ง Internal Tractor Vehicle (ITV) 
ท่ีมา: เวบ็ไซต ์Laem Chabang International Terminal 

- Reach stackers: 

 
ภาพท่ี 2.9 ตวัอยา่ง Reach Stacker 

ท่ีมา: เวบ็ไซต ์Laem Chabang International Terminal 
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- Empty Side Loader: 

 
ภาพท่ี 2.10 ตวัอยา่ง Empty Side Loader 

ท่ีมา: เวบ็ไซต ์Laem Chabang International Terminal 

 

- Forklift 

 
ภาพท่ี 2.11 ตวัอยา่ง Forklift 

ท่ีมา: เวบ็ไซต ์Laem Chabang International Terminal 

 

สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง ลาดกระบัง 
 ส านักงานศุลกากรตรวจสินคา้ลาดกระบงั ความเป็นมา การจดัตั้งโรงพกัสินคา้เพื่อตรวจ
ปล่อยของ ขาเขา้และบรรจุของขาออกท่ีขนส่งโดยระบบคอนเทนเนอร์นอกเขตท่าเนียบท่าเรือ ของ
การรถไฟแห่งประเทศไทย (รพท. การรถไฟฯ ลาดกระบงั) เพื่อสนับสนุนการน าเขา้และส่งออก
ของประเทศ  

กรมศุลกากรไดจ้ดัตั้งหน่วยงานระดบัฝ่ายคือ ฝ่ายตรวจสินคา้ รพท.การรถไฟฯลาดกระบงั 
ส่วนตรวจสินคา้นอกเขตท่า ส านักงานศุลกากรกรุงเทพ เขา้ก ากบัดูแล สถานีบรรจุและแยกสินคา้
กล่องลาดกระบงั ซ่ึงเป็นอาคารของการรถไฟแห่งประเทศไทย และเป็นโรงพกัสินคา้ซ่ึงการรถไฟ
แห่งประเทศไทย ไดใ้หส้มัปทานกบัภาคเอกชน แบ่งออกเป็น 6 โรงพกัสินคา้ ไดแ้ก่ 
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- สถานี 1 บริษทั สยามชอร์ไซด ์เซอร์วิส จ ากดั 
- สถานี 2 บริษทั อีสเทิร์น ซี แหลมฉบงั เทอร์มินลั จ ากดั 
- สถานี 3 บริษทั เวอร์กรีน คอนเทนเนอร์ เทอร์มินลั (ประเทศไทย) จ ากดั 
- สถานี 4 บริษทั ทิฟฟ่า ไอซีดี จ ากดั 
- สถานี 5 บริษทั ไทยฮนัจิน โลจิสติกส์ จ ากดั 
- สถานี 6 บริษทั เอน็.วาย.เค.ดิสทริบิวชัน่ เซอร์วิส (ประเทศไทย) จ ากดั 

 

 
ภาพท่ี 2.12 แผนผงัพื้นท่ีภายใน ICD ลาดกระบงั 

ท่ีมา: ส านกังานศุลกากรตรวจสินคา้ลาดกระบงั 

การด าเนินงานภายสถานนีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง ลาดกระบัง 
การรถไฟแห่งประเทศไทย ให้สัมปทานเอกชนด าเนินงานบริหารสถานีขนส่งสินคา้ทั้ง 6 

สถานีย่อย เป็นผูน้ าให้บริการลานตูค้อนเทนเนอร์ และโรงพักสินคา้ ให้บริการขนถ่ายสินคา้และ
บรรจุสินคา้กล่อง เพื่อการส่งออกและน าเขา้สินคา้ และบริการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ระหว่าง ICD  
ลาดกระบงัและท่าเรือแหลมฉบงั ทั้งทางรถไฟและหัวลาก โดยไดรั้บสัมปทานจากการรถไฟแห่ง
ประเทศไทย มีพื้นท่ีลานตูค้อนเทนเนอร์ใหบ้ริการฝากตูค้อนเทนเนอร์ทั้งขาเขา้และขาออก 
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2.2 แนวคดิและทฤษฎทีี่เกีย่วข้อง 
การด าเนินการพธีิการศุลกากรน าเข้าตู้คอนเทนเนอร์เปล่าทางทะเล ณ ท่าเรือแหลมฉบัง 
 จากด าเนินงานของธุรกิจของสายเรือท่ีด าเนินธุรกิจในประเทศไทยนั้นมีความจ าเป็นท่ี
จะตอ้งมีการน าเขา้ตูค้อนเทนเนอร์เขา้มาในประเทศไทย เพื่อรองรับปริมาณการส่งออกสินคา้ของ
ประเทศไทย ทางกรมศุลกากรไดใ้ห้สิทธิยกเวน้อากรน าเขา้ตูค้อนเทนเนอร์เปล่า โดยอาศยัอ านาจ
ตามความในมาตรา 51 แห่งพระราชบญัญติัศุลกากร พ.ศ. 2560 ประกอบกบัประเภท 15 ภาค 4 ของ
ท่ีไดรั้บยกเวน้อากร แห่งพระราชก าหนดพิกดัอตัราศุลกากร พ.ศ. 2530 อธิบดีกรมศุลกากรจึงออก
ประกาศไว ้ดงัต่อไปน้ี 
 ขอ้ 1 ใหย้กเลิกประกาศกรมศุลกากร ท่ี 43/2546 เร่ือง ระเบียบปฏิบติัเก่ียวกบัการน า 
คอนเทนเนอร์และคอนเทนเนอร์แร็ค (CONTAINER RACK) เขา้มาหรือออกไปจากอารักขาของ
ศุลกากร ลงวนัท่ี 15 สิงหาคม พ.ศ. 2546 และประกาศกรมศุลกากร ท่ี 56/2547 เร่ือง ระเบียบปฏิบติั 
เก่ียวกับการยกเวน้อากรส าหรับภาชนะบรรจุของเพื่อความสะดวกหรือปลอดภยัในการขนส่ง
ระหว่างประเทศ ตามภาค 4 ประเภทท่ี 15 แห่งพระราชก าหนดพิกดัอตัราศุลกากร พ.ศ. 2530 ลง
วนัท่ี 16 มิถุนายน พ.ศ. 2547 

ขอ้ 2 หลกัเกณฑแ์ละเง่ือนไข 
 2.1 ภาชนะบรรจุของชนิดท่ีเรียกวา่ คอนเทนเนอร์ ไม่วา่จะเป็นคอนเทนเนอร์ชนิด

ตูแ้หง้ คอนเทนเนอร์ควบคุมอุณหภูมิ หรือคอนเทนเนอร์ท่ีออกแบบเป็นพิเศษส าหรับบรรจุ
ของ เพื่อความสะดวกหรือความปลอดภยัในการขนส่งระหวา่งประเทศ เช่น FLEXITANK 
CONTAINER , FLEXI BAG หรือ FLEXI TAINER เป็นตน้ จะตอ้งมีลกัษณะดงัต่อไปน้ี 

2.1.1 มีความถาวร แขง็แรง และเหมาะท่ีจะใชไ้ดห้ลายคร้ัง 
2.1.2 ออกแบบเป็นพิเศษ เพื่อความสะดวกในการขนส่งโดยยานพาหนะ

แบบหน่ึงแบบใดหรือหลายแบบ โดยไม่ตอ้งมีการร้ือบรรจุใหม่ระหวา่งการขนส่ง 
2.1.3 มีอุปกรณ์ช่วยใหก้ารยกขนเคล่ือนยา้ยไดส้ะดวก 
2.1.4 มีลกัษณะสะดวกต่อการบรรจุของเขา้และน าของออก 
2.1.5 มีพื้นท่ีภายในตั้งแต่หน่ึงลูกบาศกเ์มตรข้ึนไป เวน้แต่มีลกัษณะพิเศษ

ท่ีเหมาะสมส าหรับใชก้บัอากาศยานโดยเฉพาะ 
    2.1.6 มีเคร่ืองหมายหรือเลขหมายติดอยูด่า้นนอกเห็นไดช้ดัเจน 
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2.2 มีอุปกรณ์ท่ีเหมาะสมกบัสภาพติดมา หรือน าเขา้มาพร้อมกบัคอนเทนเนอร์กไ็ด ้
ซ่ึงอุปกรณ์ท่ีใชร่้วมกบัคอนเทนเนอร์ท่ีเรียกว่า คอนเทนเนอร์แร็ค (CONTAINER RACK) 
จะตอ้งมีลกัษณะดงัต่อไปน้ี 

 2.2.1 มีความแขง็แรงถาวรและเหมาะสมท่ีจะใชไ้ดห้ลายคร้ัง เช่น ท าดว้ย
เหลก็ เป็นตน้ 

2.2.2 ออกแบบเป็นพิเศษเพื่อความสะดวกในการใชบ้รรจุสินคา้และการ
ขนส่งสินคา้  เช่น ท าเป็นโครงเหลก็ รูปโปร่ง ส่ีเหล่ียมคลา้ยกระบะ ตรงมุมมีขอบ
บรรจบกนัทั้งส่ีมุม มีบ่ายดึดว้ยสลกั และเกลียวแป้น เม่ือน าสินคา้ออกแลว้สามารถ
ถอดสลกัและแป้นเกลียวท่ีมุมทั้งส่ีออก แลว้พบัขอบทั้งส่ีดา้นให้แบนราบลงกบั
พื้นได ้

2.2.3 มีท่ีหรือช่องส าหรับยกเคล่ือนยา้ยไดส้ะดวก เช่น มีท่ีส าหรับเสียบงา
รถฟอร์กลิฟต ์เป็นตน้ 

ขอ้ 3 พิธีการศุลกากรเก่ียวกบัการน าคอนเทนเนอร์และคอนเทนเนอร์แร็คเขา้มาในหรือ
ออกไปจากอารักขาของศุลกากร  

 3.1 การน าคอนเทนเนอร์และ/หรือคอนเทนเนอร์แร็คเขา้มาในหรือออกไปจาก 
อารักขาของศุลกากร ต้องแจ้งเป็นลายลักษณ์อักษรต่อพนักงานศุลกากร ณ สถานี
ตรวจสอบประจ า ท่า ท่ี หรือสนามบินนั้น กบัตอ้งยื่นค าร้องขอท่ีมีรายละเอียดครบถว้น
ถูกตอ้งแลว้ ตามแบบแนบทา้ยประกาศ ดงัน้ี 

 3.1.1 กรณีเป็นคอนเทนเนอร์และ/หรือคอนเทนเนอร์แร็คท่ีมีของบรรจุ 
ยืน่ค  าร้องขอตามแบบ 67  

3.1.2 กรณีเป็นคอนเทนเนอร์และ/หรือคอนเทนเนอร์แร็คเปล่า ยืน่ค  าร้อง
ขอตามแบบ 68  
3.2 กรณีขอ้ 3.1 หากเป็นการน าคอนเทนเนอร์และ/หรือคอนเทนเนอร์แร็คกลบัเขา้
มาในอารักขาของศุลกากรอีกคร้ัง ตอ้งเป็นไปตามหลกัเกณฑแ์ละเง่ือนไข ดงัน้ี 

    3.2.1 เป็นการน าเขา้มาเพื่อบรรจุสินคา้เพื่อส่งออกไปต่างประเทศ หรือ 
    3.2.2 เป็นการน าเขา้มาเพื่อส่งออกไปต่างประเทศ 

ขอ้ 4 พิธีการศุลกากรน าเขา้คอนเทนเนอร์และคอนเทนเนอร์แร็ค คอนเทนเนอร์และคอน
เทนเนอร์แร็คท่ีน าเขา้ ไม่ว่าจะน าออกไปจากอารักขาของศุลกากรหรือไม่จะตอ้งปฏิบติั
ดงัน้ี 
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4.1 ให้ผูน้ าของเขา้หรือเจา้ของยืน่ใบขนสินคา้ขาเขา้พิเศษพร้อมส าเนา 2 ฉบบั ต่อ
หน่วยงานศุลกากร ณ ท่า/ท่ี ท่ีน าเขา้ ภายใน 3 วนันบัแต่วนัน าเขา้ 

4.2 ทุกคร้ังท่ีจะน าคอนเทนเนอร์และคอนเทนเนอร์แร็คออกไปจากอารักขาของ
ศุลกากร ใหย้ืน่ค  าร้องตามแบบท่ีก าหนด พร้อมส าเนา 1 ฉบบั 
 

ขอ้ 5 พิธีการศุลกากรส่งออกคอนเทนเนอร์และคอนเทนเนอร์แร็ค 
5.1 เม่ือมีการส่งคอนเทนเนอร์และคอนเทนเนอร์แร็คกลบัออกไปตอ้งให้ผูส่้งของ
ออก หรือเจา้ของยื่นใบขนสินคา้ขาออกพิเศษ พร้อมส าเนา 2 ฉบบั ต่อหน่วยงาน
ศุลกากร ณ ท่า/ท่ี ท่ีส่งออก ภายใน 3 วนันบัแต่วนัเรือออก 

 
 
ระบบบริการอเิลก็ทรอนิกส์ภาครัฐ (e-Service) 
 ส านักงานพฒันารัฐบาลดิจิทัล (องค์การมหาชน) (สพร.) ระบบบริการอิเล็กทรอนิกส์
ภาครัฐ คือ การให้บริการขอ้มูลและการท าธุรกรรมของภาครัฐผ่านเครือข่ายอินเตอร์เน็ต เพื่อช่วย
อ านวยความสะดวกให้แก่ผูข้อรับบริการ เกณฑใ์นการพิจารณาว่าระบบสารสนเทศของหน่วยงาน
จดัวา่เป็นระบบบริการ อิเลก็ทรอนิกส์ 

- การให้บริการกบักลุ่มเป้าหมายดงักล่าวอาจเป็นไดท้ั้ง ประชาชน หน่วยราชการ ภาคธุรกิจ 
และองคก์ร 

- การใหข้อ้มูล สนบัสนุน หรือใหบ้ริการท่ีสอดคลอ้งกบัภารกิจของหน่วยงาน 
 
รูปแบบการขนส่งตู้คอนเทเนอร์ทางถนนและ ทางรถไฟ 
 การขนส่งทางบกหรือการขนส่งทางถนน เป็นการขนส่งหลกัท่ีใช้ในการขนส่งสินค้า
ภายในประเทศ เน่ืองจากเป็นการขนส่งท่ีสะดวก เป็นรูปแบบการขนส่งท่ีได้รับความนิยมท่ีสุด
ส าหรับการขนส่งผูโ้ดยสารและสินคา้ ยานพาหนะในการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ท่ีใชม้ากท่ีสุดคือ 
รถบรรทุกชนิดก่ึงพว่ง (Semi-Trailer)  
 ลกัษณะรถหวัลากตูค้อนเทนเนอร์ มีลกัษณะรถตาม พระราชบญัญติการขนส่งทางบก พ.ศ. 
2522 คือ รถลกัษณะ 9 (รถลากจูง) 

ประเภทรถบรรทุกกึง่พ่วง 
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ภาพท่ี 2.13 ลกัษณะรถก่ึงพว่งบรรทุก 10 ลอ้

 
ภาพท่ี 2.14 ลกัษณะรถก่ึงพว่งบรรทุก 18 ลอ้

 
ภาพท่ี 2.15 ลกัษณะรถก่ึงพว่งบรรทุก 22 ลอ้

 
พิกดัน ้าหนกั 

- รถก่ึงพว่งบรรทุก 10 ลอ้ - รถหวัลาก 6 ลอ้ หางพว่ง 1 เพลา ยางเดียว 4 เส้น น ้าหนกัรถและ
น ้าหนกับรรทุกรวมกนั ไม่เกิน 25,000 กิโลกรัม บรรทุกสินคา้ได ้ 21,000 กิโลกรัม 

- รถก่ึงพว่งบรรทุก 18 ลอ้ – รถหวัลาก 10 ลอ้  หางพว่ง 2 เพลา ยางคู่ 8 เส้น น ้าหนกัรถและ
น ้าหนกับรรทุกรวมกนั ไม่เกิน 45,000 กิโลกรัม บรรทุกสินคา้ได ้28,000 กิโลกรัม 

- รถก่ึงพว่งบรรทุก 22 ลอ้ - รถหวัลาก 10 ลอ้  หางพว่ง 3 เพลา ยางคู่ 12 เส้น น ้าหนกัรถและ
น ้าหนกับรรทุกรวมกนั ไม่เกิน 50,500 กิโลกรัม บรรทุกสินคา้ได ้32,500 กิโลกรัม 

 
การประยุกต์ใช้ระบบการนัดหมาย (Truck Appointment System: TAS) 
 Ann-Kathrin Lange et al. (2018) ด าเนินการศึกษาวิเคราะห์การประยุกต์ใช้ระบบการนัด
หมายรถบรรทุกในการเขา้รับตูค้อนเทนเนอร์ เน่ืองจากในปัจจุบนั การเติบโตอยา่งต่อเน่ืองของการ
ขนส่งทางทะเล ขนาดเรือขนตูสิ้นคา้ท่ีมีขนาดใหญ่ข้ึนซ่ึงส่งผลต่อการด าเนินงานภายในท่าเรือ 
จ านวนปริมาณตูค้อนเทนเนอร์ท่ีเพิ่มมากข้ึนส่งผลต่อการจราจรภายในท่าก่อใหเ้กิดความแออดัจาก
การขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์ ระยะเวลาการรอคอย ท่าเรือหลายแห่งในปัจจุบนั พยายามในการแกไ้ข
ปัญหาโดยการน าระบบนดัหมายเขา้มาประยกุตใ์ช ้ในการแกไ้ขปัญหาจราจร 
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การขนส่งทางรถไฟทางรถไฟในประเทศไทย 
 การขนส่งสินคา้ทางรถไฟเป็นรูปแบบการขนส่งท่ีประหยดัค่าใชจ่้าย และสามารถขนส่งได้
คร้ังละมากๆ การขนส่งทางรถไฟจึงเป็นรูปแบบการขนส่งท่ีประหยดัพลงังาน และก่อใหเ้กิดมลพิษ
ต่อส่ิงแวดลอ้มนอ้ย  
การขนส่งทางรถไฟแบบสองช้ัน (Double-stack rail) 
 รูปแบบการขนส่งทางรถไฟสองชั้น คือ รูปแบบการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ทางรถไฟในการ
ขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์สองชั้น การขนส่งทางรถไฟสองชั้นริเร่ิมคร้ังแรกในสหรัฐอเมริกาในปี ค.ศ. 
1984 ซ่ึงความคิดริเร่ิมน้ีเกิดจากบริษทั อมเริกนั เพริเดน้ส์ ลายส์ (American President Line: APL) 
ใด้ด าเนินการพัฒนารูปแบบการขนส่งทางรถไฟจากฝ่ังตะวันออกไปยังฝ่ังตะวันตกใน
สหรัฐอเมริการ และ ในปัจจุบนัไดมี้การด าเนินการขนส่งรถไฟแบบสองชั้น ในประเทศอ่ืนๆ เช่น 
จีน และ อินเดีย ซ่ึงช่วยลดตน้ทุนการขนส่งต่อตูค้อนเทนเนอร์ลงอยา่งมาก (Xuhui Wu, 2009) 
 

 
ภาพท่ี 2.16 ตวัอยา่งการขนส่งทางรถไฟแบบวางสองชั้น 
ท่ีมา: (Indian intermodal giant Concor freezes rates,The Journal of Commerce online) 
 

เส้นการขนส่งทางรถไฟ สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง ลาดกระบัง – ท่าเรือแหลมฉบัง 
 หนา้ท่ีของการรถไฟแห่งประเทศไทยในการบริหารจดัการ ICD คือ ดูแลและบ ารุงรักษา
โครงสร้างพื้นฐานท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งทางรถไฟระหวา่ง ไอซีดี ลาดกระบงั กบัท่าเรือแหลม
ฉบงั ประกอบดว้ย 

- ทางรถไฟ 4 ทาง ความยาวสูงสุดประมาณ 1,000 เมตร 
- ทางรถไฟ 3 ทางจาก ไอซีดี ลาดกระบงั ถึงสถานีชุมทางฉะเชิงเทรา และรถไฟทางคู่จาก

สถานีชุมทางฉะเชิงเทราถึงสถานีแหลมฉบงั ระยะทาง 112 กิโลเมตร ส าหรับทางรถไฟจาก
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สถานีแหลมฉบงัถึงยา่นรถไฟในท่าเรือแหลมฉบงัซ่ึงการท่าเรือแห่งประเทศไทยเป็นผูดู้แล
และบ ารุงรักษา 

 

 
ภาพท่ี 2.17 เสน้ทางการเดินรถไฟไอซีดีลาดกระบงั - ท่าเรือแหลมฉบงั 
ท่ีมา: การรถไฟแห่งประเทศไทย 

- การเดินรถจกัรอยา่งนอ้ยจ านวน 7 คนั สามารถลากจูงไดสู้งสุดขบวนละ 80 ตูสิ้นคา้ขนาด 
20 ฟุต (ทีอีย)ู เส้นทาง ICD ลาดกระบงั-ท่าเรือแหลมฉบงั (ไม่เกิน 37  บทต.)  

 
เท่ียวไป (ไอซีดลีาดกระบัง - ท่าเรือแหลมฉบัง) 

ขบวน ไอ.ซี.ดี. หัวตะเข้ แหลมฉบัง ท่าเรือแหลมฉบัง 

831 0:05 น. 0:15 น. 2:20 น. 2:35 น. 
833 1:35 น. 1:45 น. 3:50 น. 4:05 น. 
835 3:05 น. 3:15 น. 5:20 น. 5:35 น. 
837 4:35 น. 4:45 น. 6:50 น. 7:05 น. 
839 6:10 น. 6:20 น. 8:35 น. 8:50 น. 
841 7:25 น. 7:35 น. 9:40 น. 9:55 น. 
843 8:55 น. 9:05 น. 11:25 น. 11:40 น. 
845 10:20 น. 10:30 น. 12:35 น. 12:50 น. 
847 11:55 น. 12:05 น. 14:10 น. 14:25 น. 
849 13:20 น. 13:30 น. 15:35 น. 15:50 น. 
851 14:45 น. 14:55 น. 17:00 น. 17:15 น. 
853 16:15 น. 16:25 น. 18:30 น. 18:45 น. 
855 17:35 น. 17:45 น.  19:50 น. 20:05 น. 
857 19:20 น. 19:30 น. 21:45 น. 22:00 น. 
859 20:40 น. 20:50 น. 22:55 น. 23:10 น. 
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ตารางท่ี 2.3 ตารางการเดินรถไฟเท่ียวไป (ไอซีดีลาดกระบงั – ท่าเรือแหลมฉบงั 
ท่ีมา: การรถไฟแห่งประเทศไทย 

 
เท่ียวกลบั (ท่าเรือแหลมฉบัง - ไอซีดลีาดกระบัง) 

ขบวน ท่าเรือแหลมฉบัง แหลมฉบัง หัวตะเข้ ไอ.ซี.ดี. 

832 10:00 น. 10:15 น. 12:15 น. 12:25 น. 
834 11:25 น. 11:40 น. 13:45 น. 13:55 น. 
836 12:55 น. 13:10 น. 15:10 น. 15:20 น. 
838 14:45 น. 15:00 น. 17:20 น. 17:30 น. 
840 15:55 น. 16:10 น. 18:10 น. 18:20 น. 
842 17:20 น. 17:35 น. 19:35 น. 19:45 น. 
844 18:55 น. 19:10 น. 21:15 น. 21:25 น. 
846 20:15 น. 20:30 น. 22:30 น. 22:40 น. 
848 21:30 น. 21:45 น. 23:45 น. 23:55 น. 
850 23:50 น. 0:05 น. 2:05 น. 2:10 น. 
852 1:15 น. 1:30 น. 3:30 น. 3:40 น. 
854 4:05 น. 4:20 น. 6:20 น. 6:30 น. 
856 5:35 น. 5:50 น. 7:50 น. 8:00 น. 
858 7:05 น. 7:20 น. 9:20 น. 9:30 น. 
860 8:35 น. 8:50 น. 10:50 น. 11:00 น. 

ตารางท่ี 2.4 ตารางการเดินรถไฟเท่ียวกลบั (ท่าเรือแหลมฉบงั - ไอซีดีลาดกระบงั) 
ท่ีมา: การรถไฟแห่งประเทศไทย 

- รถโบก้ีบรรทุกสินคา้ (บทต.) ขนาดสามารถรองรับน ้าหนกับรรทุก (น ้าหนกัสินคา้ และ 
น ้าหนกัตูสิ้นคา้) ไดค้นัละไม่นอ้ยกวา่ 46 ตนั 

 
ประเภทขนาดบทต. 

 
ภาพท่ี 2.18 ลกัษณะบทต. ขนาดบรรทุก 46 ตนั 
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ท่ีมา: การรถไฟแห่งประเทศไทย 

 
ภาพท่ี 2.19 ลกัษณะบทต. ขนาดบรรทุก 62 ตนั 
ที่มา: การรถไฟแห่งประเทศไทย 

 
2.3 งานวจิัยที่เกีย่วข้อง 

  พิทักษ์ ศิลป์ประสิทธ์ิ (2018) ได้ด าเนินการศึกษาเร่ืองปัญหาและแนวทางการ
พฒันาคุณภาพการให้บริการดา้นระบบตูสิ้นคา้ของส านกังานศุลกากรท่ีท่าเรือแหลมฉบงั โดยการ
ส ารวจจากกลุ่มตวัอยา่งผูท่ี้มาใชบ้ริการ จ านวน 400 คน ผลการศึกษาพบว่าปัจจยัท่ีมีส่วนส าคญัใน
การพฒันาคุณภาพการให้บริการดา้นระบบตูสิ้นคา้ของส านักงานศุลกากรท่ีท่าเรือแหลมฉบงั 1. 
ดา้นบุคคล 2.ดา้นเทคโนโลยี 3.ดา้นสถานท่ี และดา้นส่ิงอ านวยความสะดวก 4.ดา้นกฏระเบียบของ
ศุลกากร เคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิจัยคือแบบสอบถาม สถิติท่ีใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงสถิติ
พรรณนา และสถิติเชิงอนุมานเพื่อนการวิเคราะห์หาความแตกต่างของขอ้มูล 
 

สโรชา สาตร์บ ารุง (2563) ไดเ้นินการศึกษาเร่ือง ปัจจยัท่ีมีผลต่อการยอมรับระบบบริการ
อิเล็กทรอนิกส์ภาครัฐ กรณีศึกษา งานสิทธิประโยชน์ทางภาษีอากร กรมศุลกากร โดยส ารวจกลุ่ม
ประชากรตวัอยา่ง ไดแ้ก่ เจา้หนา้ท่ีผูป้ฏิบติังานสงักดักองสิทธิประโยชน์ทางภาษีอากร กรมศุลกากร 
และ ผูป้ระกอบการในงานสิทธิประโยชน์ทางภาษีอากร ค าถามเก่ียวกบัระดบัความคิดเห็นในปัจจยั
ท่ีมีผลต่อการยอมรับ จ านวน 4 ปัจจยัคือ 1.การรับรู้ความง่ายในการใชง้าน 2.การรับรู้ประโยชน์ของ
การใช้งาน 3.ความน่าเช่ือถือของระบบ และ 4.การสนับสนุนจากองค์กร ผลการศึกษาพบว่า 
ผูใ้ช้งานส่วนใหญ่มีการยอมรับอยู่ในระดบัมาก คือมีการแสดงออกว่าเห็นดว้ยกบัแนวคิดการน า
ระบบอิเลก็ทรอนิกส์มาใชใ้นการท างาน แต่จะพร้อมใชก้บับางเร่ืองหรือบางส่วนงานเท่านั้น 
 

พเยยี ชลานุเคราะห์ (2550) ท าการวิเคราะห์หาตวัแปรส าคญัท่ีจ าแนกกลุ่มผูป้ระกอบการท่ี
เห็นดว้ยและไม่เห็นดว้ยกบัระบบพิธีการศุลกากรอิเล็กทรอนิกส์แบบไร้เอกสารในการสนับสนุน
กิจกรรมโลจิสติกส์ใน 4 ด้านคือ 1.ด้านข้อมูล 2.ด้านความรวดเร็ว 3.ด้านต้นทุน และ 4.ด้าน
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ความสามารถในการแข่งขัน แล้วท าการเปรียบเทียบและวิ เคราะห์ตัวแปรส าคัญ ท่ีท าให้
ผูป้ระกอบการเห็นดว้ยกบัระบบพิธีการศุลกากรทางอิเล็กทรอนิกส์แบบไร้เอกสารมากท่ีสุดโดย 
จากการเกบ็แบบสอบถามกลุ่มตวัอยา่งผูป้ระกอบการจ านวน 100 ตวัอยา่ง 
 

จากงานวิจัยของ Amir Saeed Nooramin et al. (2011) ได้มีการศึกษาวิเคราะห์ปัญหาท่ี
เกิดข้ึนในท่าเรือตูค้อนเทนเนอร์โดยใชก้รอบแนวคิด Six Sigma โดยการศึกษาจากการใชเ้คร่ืองมือ 
DMAIC ประกอบกับ SIPOC แผนผงัก้างปลา และ การวิเคราะห์อาการขัดข้องและผลกระทบ 
(failure mode and effect analysis: FMEA) เพื่อท่ีจะช่วยผูป้ระกอบการให้บริการท่าเรือสามารถลด
ความหนาแน่นของรถบรรทุกท่ีเป็นปัญหาในการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ และลดระยะเวลาหมุนเวียน
ของรถบรรทุกภายพื้นท่ีท่าเรือ ซ่ึงในงานวิจยัไดน้ าเสนอขั้นตอนในการศึกษา DMAIC ดงัน้ี 

 
ขั้นตอนการก าหนด (Define Phase) โดยด าเนินการวิเคราะห์โดยการวิเคราะห์กระบวนการ

ท างานดว้ย SIPOC ซ่ึงท าการพิสูจน์ไดว้า่ดงัน้ี 
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การปรับความเหมาะสมในการให้น ้ าหนักกระบวนการด าเนินงานเป็นขั้นตอนส าคญัใน

การลดความหนาแน่น ขั้นตอนการวดั (Measurement Phase) จุดวิกฤตต่อคุณภาพ (Critical to 

Quality: CTQ) คือ ระยะเวลารอคอยท่ีเกิดข้ึนบริเวณประตูทาง เข้า-ออก ของท่าเรือ โดยการ

ด าเนินการเก็บข้อมูลระยะเวลาของท่าเรือกรณีศึกษาในการด าเนินการวิเคราะห์ ปัญหาและ

ผลกระทบออกมาในรูปแบบของแผนผงักา้งปลา ดงัน้ี 

 

 ขั้นตอนการปรับปรุง (Improvement Phase) โดยด าเนินการปรับปรุงกระบวนการมุ่งเน้น

ในการลดปัญหาท่ีได้รับจากผลการวิเคราะห์ข้อมูล แนวคิด Six Sigma เป็นกรอบแนวคิดท่ี

เหมาะสมในการใชศึ้กษาในกระบวนการปรับปรุงคุณภาพ งานศึกษาน้ีไดส้รุปผลออกมาจากการใช้

แนวคิดกบัท่าเรือกรณีศึกษา ขั้นตอนการควบคุม (Control Phase) ในการลดความหนาแน่นของ

รถบรรทุกภายในบริเวณประตูทางเขา้-ออกของท่าเรือ Shahid Rajaee Port Complex (SRPC) พบว่า

ระยะเวลากระบวนการท างาน และความถูกตอ้งของผูบ้ริการ และพนักงานขบัรถกบัขั้นตอนของ

กระบวนการในการยื่นเอกสาร เป็นสาเหตุหลกัท่ีส่งผลกระทบต่อความหนาแน่นในท่าเรือ จาก

ผลลพัธ์ท่ีไดรั้บควรพิจารณาในการปรับปรุงกระบวนการต่อไปน้ี 

- การควบคุมเวลาการด าเนินงานของด่านชัง่น ้าหนกั 

- รูปแบบในการด าเนินงานในการแกไ้ขและปรับปรุงขั้นตอนการชัง่ 

- ขั้นตอนในการด าเนินการชัง่ควรอยูภ่ายใตร้ะบบควบคุมท่ีถูกตอ้ง 

- การปรับปรุงป้ายน าทางเพื่อท่ีจะลดความสบัสนของพนกังานขบัรถ 
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- การน า Electronic Data Interchange (EDI) มาประยุกต์กับกระบวนการธุรการ เช่น พิธี

การศุลกากร เป็นตน้ 

ปัญหาในการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์ท่ีเกิดข้ึนจากการใชร้ถบรรทุกเป็นรูปแบบการขนส่ง

หลกัในการเคล่ือนยา้ยตูค้อนเทนเทนเนอร์ 

Samsul Islam (2017) ศึกษางานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง ปัญหา ประโยชน์ ขอ้จ ากดั และแนวทางใน
การลดจ านวนเท่ียวเปล่าในการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ภายในพื้นท่ีท่าเรือ เพื่อการขนส่งท่ีย ัง่ยืน ซ่ึง
เป็นปัญหาหลกัในการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ เน่ืองจากในปัจจุบนัความแออดัท่ีเกิดข้ึนในบริเวณ
ท่าเรือเป็นปัญหาส าคญัท่ีส่งผลกระทบในการเคล่ือนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์จากความสามารถในการ
ปฏิบติังานในท่าเรือท่ีไม่สามารถท่ีจะรองรับปริมาณรถบรรทุกท่ีจะด าเนินการขนยา้ยตูค้อนเทน
เนอร์ไดอ้ยา่งมีประสิทธิจากปัญหาขอ้จ ากดัในพื้นท่ีของท่าเรือ และปริมาณรถบรรทุกท่ีรอคอยการ
รับตูค้อนเทนเนอร์ จึงเป็นเหตุผลในการศึกษาถึงสาเหตุของปัญหา ขอ้จ ากดั และประโยชน์ เพื่อ
น ามาศึกษาในการแกไ้ขปัญหาเพื่อท่ีจะสามารถด าเนินงานไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพและย ัง่ยนื 
 

จากการศึกษาของ Samsul Islam et al. (2013) โดยด าเนินการศึกษาการป รับป รุง
กระบวนการของการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ พบว่าการขนส่งเท่ียวเปล่าอาจท าให้ความสามารถใน
การขนส่งไม่เพียงพอ อาจส่งผลให้เกิดความแออดั การปล่อยมลพิษในบริเวณท่าเรือ ซ่ึงส่งผล
กระทบต่อการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เกิดความล่าชา้เกินกวา่ท่ีจะเป็น 

โดยแนวทางการแกไ้ขงานวิจยัในคร้ังน้ี คือ การน าเสนอระบบในการนดัหมายรถบรรทุก
เพื่อน าไปสู่แนวทางในการลดจ านวนเท่ียวเปล่าจากการศึกษากระบวนการท่ีด าเนินการอยู่ใน
ปัจจุบัน และน าระบบในการนัดหมายรถบรรทุกมาประยุกต์ใช้กับระบบในปัจจุบันและน ามา
วิเคราะห์ผล 

ปัญหาการขนส่งเปล่าท่ีเกิดข้ึนนั้นอาจเกิดข้ึนได้ท่ีท่าเรือ เน่ืองจากขาดการแลกเปล่ียน
ขอ้มูลท่ีอย่างมีประสิทธิภาพของผูส่้งออกและผูใ้ห้บริการขนส่ง งานวิจยัน้ีไดส้รุปผลลพัธ์จาการ
การตรวจสอบและประเมินในการประยกุตร์ะบบนดัหมายในการศึกษางานวิจยั และมุ่งเนน้ในการ
พฒันา การประยกุต ์ขอ้จ ากดั และ ศกัยภาพในอนาคตในการตั้งเป็นหวัขอ้ของงานวิจยั 

ปัญหาท่ีพบคือการขนส่งแต่ละคร้ังไม่ได้ขนส่งได้เต็มความจุหรือน ้ าหนักท่ีรถบรรทุก
สามารถรองรับได้ รถบรรทุกโดยทัว่ไปสามารถท่ีจะรองรับตูค้อนเทนเนอร์ในขนาด 20 ฟุตได้
จ านวน 2 ตู ้หรือ ขนาด 40 ฟุตจ านวน 1 ตู้ ดังนั้นในงานวิจยัน้ีได้มีการน าเสนอระบบนัดหมาย
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เพื่อท่ีจะส่งผลให้มีการจดัคู่ในการขนส่งในเท่ียวขาไปและขากลบั หรือการจบัคู่ในการขนยา้ยตู้
คอนเทนเนอร์ 20 ฟุตในเท่ียวเดียวกนั เพื่อในการลดปัญหาความแออดัในบริเวณท่าเรือ 
 
 Peter Olesen et al. (2015) ไดมี้การน าเสนอในการใชห้ลกัการระบบลีน (Lean) ในการ
ปรับปรุงกระบวนการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ในแถบสแกนดิเนเวยี 
 แนวคิดระบบลีน (Lean)  ยดึหลกัของกระบวนการแนวคิดของระบบการผลิตบริษทั โต
โยตา้ ในการจดัการความสูญเปล่าของกระบวนการท างาน 
 

 
ภาพท่ี 2.20 5 หลกัการระบบลีน 
ท่ีมา: Womack and Jones (1996) 

 
การน ากรอบแนวคิดหลกัการระบบลีนเขา้มาศึกษาและอธิบาย การลดปัญหาคอขวดท่ี

ไดรั้บจากการปฎิบตังานภายในเทอร์มินลั 5 องคป์ระกอบส าคญัในการแกไ้ข และปรับปรุงปัญหา
คอขวดของ สถานีตูค้อนเทนเนอร์ ดงัน้ีคือ 

1. Elimination of waste 
2. Standardization 
3. Visualization 
4. Synchronized flow 
5. Continuous improvement 
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โดยผู ้วิจัยด าเนินการน าแนวคิดหลักการระบบรลีน (Lean) มาศึกษา Alnabru freight 
facilities, Norway และ Aablorg port facilities, Denmark จากกรณีศึกษา Alnabru freight facilities, 
Norway โดยการน าหลกัการระบบลีนมาในการปรับปรุงประสิทธิภาพในการปฏิบติังาน จุดท่ีพบ
ปัญหาอยา่งเด่นชดัคือ จุดประตูทางเขา้ เป็นจุดส าคญัท่ีตอ้งด าเนินการปรับปรุงเน่ืองจากปัญหาท่ีพบ
คือ การขาดกลไกการส่ือสารท่ีเป็นระบบมาตรฐานในการด าเนินงาน ยกตวัอย่างเช่น ในพนกังาน
ขบัรถบางรายมีการเตรียมพร้อมเอกสาร ขอ้มูล เพื่อใชใ้นการติดต่อ แต่พนกังานขบัรถบางรายไม่ได้
เตรียมความพร้อม ขาดเอกสาร และขอ้มูลท่ีถูกต้อง อีกปัญหาหน่ึง คือเร่ืองของภาษา และการ
ส่ือสาร หากพนักงานขบัรถไม่ใช่คนในพื้นท่ีอาจจะท าให้เป็นปัญหาในการส่ือสาร ดงันั้นให้การ
แนะน าแนวทางกระบวนการด าเนินงานควรเป็นระบบท่ีมีมาตรฐาน เพื่อลดความแปรปรวนท่ี
เกิดข้ึนของขั้นตอนการด าเนินงานในบริเวณประตูทางเขา้ท่ารับตูค้อนเทนเนอร์ จากกรณีศึกษา 
Aablorg port facilities, Denmark พื้นท่ีปฏิบติัการส าคญัของท่าเรือนั้น มี 3 พื้นท่ีคือ 1. พื้นท่ีบริเวณ
หนา้ท่าเรือ 2. พื้นท่ีบริเวณประตูทางเขา้ท่าเรือ 3. พื้นท่ีบริเวณจดัเกบ็ตูค้อนเทนเนอร์ ซ่ึงปัญหาท่ีพบ
ในขณะด าเนินการศึกษา ความตอ้งระบบกระบวนการท างานมาตรฐาน แนวทางในการแกไ้ขปัญหา
คือ การน าเทคโนโลยแีละระบบการส่ือสารน ามาประยกุตใ์ชใ้นการด าเนินงาน เพื่อการด าเนินงานท่ี
เป็นระบบและลดจุดบกพร่องของการส่ือสารระหว่างหน่วยปฏิบติังานภายในพื้นท่ีต่างๆ ในส่วน
เคร่ืองมือหรือเครนในการยกตูค้อนเทนเนอร์ 
 
 Jean-Paul RodrigueและTheo Notteboom (2009) กล่าววา่ท่าเรือคือจุดปัญหาหลกัของความ
ล่าชา้ และขอ้จ ากดัขีดความสามารถส าหรับโซ่อุปทาน ไม่ใช่การด าเนินงานของท่าเรือให้ถึงสุดขีด
ความสามรถ แต่เป็นการด าเนินปฏิบติัการ (พื้นท่ีในการจดัเก็บ ปริมาณเรือเทียบท่า และ จ านวน
ประตูทางเขา้) ภายใตขี้ดความสามารถท่ีมีเหตุและผล เพื่อคงรักษาประสิทธิภาพและความเช่ือมัน่
ของท่าเรือ ซ่ึงเป็นส่ิงส าคญัอยา่งยิง่เพื่อผูใ้หบ้ริการท่าเรือยงัคงรักษาระดบัคุณภาพแก่ผูม้าใชบ้ริการ 
 
 ภคิน คมัภิรานนท์ (2548) ศึกษาเร่ืองการส่งเสริมการขนส่งตูสิ้นคา้คอนเทนเนอร์ทางรถไฟ
ระหวา่งสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่องลาดกระบงักบัท่าเรือแหลมฉบงั เพื่อศึกษาศกัยภาพในการ
บริหารจดัการของการรถไฟแห่งประเทศไทยในการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์  ปัญหาท่ีเกิดข้ึนจากการ
ขนส่งสินคา้จากสถานีลาดกระบงั ICD ถึง ท่าเรือแหลมฉบงั มีดงัน้ี 1.โครงสร้างพื้นฐาน2. ปัญหาท่ี
ก่อให้เกิดความล่าช้าในการเดินรถ 3.การยกขนและการขนถ่ายสินคา้ 4.ปัญหาทรัพยาการหรือ
อุปกรณ์ในการขนส่งไม่เพียงพอ 5.ระเบียบ ขอ้บังคบั 7.ระบบข้อมูลไม่สามารถสนับสนุนการ
ท างานของผูป้ระกอบการ 
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ปัจจุบันทางการรถไฟแห่งประเทศไทยได้มีการด าเนินการพฒันระบบรถไฟทางคู่ใน
เส้นทาง แหลมฉบงั - ลาดกระบงั และการท่าเรือแห่งประเทศไทยไดด้ าเนินการลงทุนเพิ่มศกัยภาพ
ในการขนส่งทางรถไฟโดยด าเนินโครงการศูนยก์ารขนส่งตูสิ้นคา้ทางรถไฟ(Single Rail Transfer 
Operator : SRTO) ท่าเรือแหลมฉบงั เพื่อเป็นการส่งเสริมรูปแบบการขนส่งทางรถไฟ เพิ่มศกัยภาพ
ในการขนถ่ายตูค้อนเทนเนอร์  

แนวทางการปรับปรุง พฒันา และ ส่งเสริมการขนส่งสินคา้จากสถานีลาดกระบงั ICD ถึง
ท่าเรือแหลมฉบงัผา่นทางรถไฟ 

1. ปรับกระบวนการขนถ่ายใหเ้อ้ืออ านวยต่อผูป้ระกอบการ 
2. ส่งเสริมใหมี้การกระจายอ านาจเพื่อลดขั้นตอนการปฏิบติังาน และลดความซบัซอน และ

สามารถปฏิบติังานไดอ้ยา่งคล่องตวัและรวดเร็วข้ึน 
3. พฒันาแนวทางการปฏิบติังานของขา้ราชการและพนกังานใหมี้ประสิทธิภาพมากยิง่ข้ึน 
4. จดัเตรียมขอ้มูลท่ีจ าเป็นแก่ผูป้ระกอบการใหต้รงต่อเวลา 
5. น าเทคโนโลยสีารสนเทศเขา้มาบริหารจดัการระบบขอ้มูล 
 

 แนวทางการปรับปรุงจากงานวิจยัน้ียงัพบว่า ปัจจุบนัภาครัฐยงัคงตอ้งด าเนินการปรับปรุง
และพฒันาการให้บริการเพิ่มข้ึนเน่ืองจากปัจจุบนั ประเด็นปัญหาบา้งประเด็นยงัคงมีผลกระทบต่อ
ขั้นตอนการด าเนินการ 
  

นฤเบศวร์ ทองแดง (2552) มีการด าเนินการศึกษาในการเปรียบเทียบการขนส่งสินคา้ตูค้อน
เทนเนอร์ภายในประเทศ ทางถนน ทางราง และชายฝ่ัง เพื่อศึกษาความเป็นไปไดใ้นการใชรู้ปแบบ
การขนส่งอ่ืนนอกจากการขนส่งทางถนนจากจงัหวดัประจวบคีรีขนัธ์ เพื่อด าเนินการเปรียบเทียบ
ระยะเวลาและตน้ทุนการขนส่งแต่ละรูปแบบ 
โดยจาการด าเนินการศึกษาสามารถสรุปขอ้มูลไดเ้ป็น 3 รูปแบบในการขนส่ง ดงัน้ี 
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ระยะเวลา/ค่าใช้จ่าย ทางรถ ทางรถไฟ ทางชายฝ่ัง 

ค่ายกขน - 1,800 5,400 

ค่าขนส่ง 9,600 7,550 8,250 

ค่าใช้จ่ายรวม 9,600 9,350 13,650 

ส่วนลดค่าระวางเรือ ส่งออกไปต่างประเทศ - - 3,420 

รวมเป็นต้นทุนการขนส่งท้ังส้ิน 9,600 9,350 10,230 

ระยะเวลา (วนั) 2 6 6 
 

สรุปไดว้า่การขนส่งตูค้อนเทนเนอร์โดยใชรู้ปแบบการขนส่ง 3 รูปแบบ คือ ทางรถ ทางราง 
และทางชายฝ่ัง นั้น การขนส่งทางรถมีประสิทธิภาพมากท่ีสุด รองลงมาคือทางรถไฟ และทาง
ชายฝ่ังตามล าดบั 

แต่เน่ืองดว้ยการขนส่งทางรางเป็นรูปแบบการขนส่งท่ีมีตน้ทุนต ่าท่ีสุดถึงแมจ้ะใชเ้วลาการ
ขนส่งค่อนขา้งนานกว่า ทางรถก็ตาม ตามงานวิจยัน้ีจึงสนใจท่ีจะใช้รูปแบบการขนส่งร่วมไปกบั
การขนส่งทางรถอีกช่องทางหน่ึง เม่ือพิจารณถึงความเป็นไปไดใ้นการขนส่งเพื่อให้ตน้ทุนต ่าท่ีสุด
จึงพิจราณาใชก้ารขนส่งผสมผสานกนั 2 วิธี คือทางรถและทางรถไฟ 
 

จากการศึกษางานวิจยัท่ีกล่าวมาขา้งตน้ทั้งหมดเพื่อน ามาใชแ้บบแนวทางในการศึกษาแนว
ทางการปรับปรุงกระบวนการเคล่ือนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าจากท่าเรือแหลมฉบงั ไปยงัสถานี
บรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั ผูว้ิจยัจะน าประเด็นปัญหาท่ีเก่ียวขอ้งดา้นศุลกากร ท่าเทียบ
เรือ และ ผูใ้ห้บริการขนส่ง เพื่อศึกษาขั้นตอนการด าเนินงานในปัจจุบนั โดยมีปัจจยัเร่ืองขั้นตอน
การด าเนินงานในการยื่นเอกสารต่อส านักงานศุลกากร ปัจจยัระยะเวลาและปัญหาการปฏิบติังาน
ภายในท่าเรือแหลมฉบงั และรูปแบบการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ระหวา่งท่าเรือแหลมฉบงั กบั สถานี
บรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั จากประเด็นทั้ง 3 ท่ีเกิดข้ึน และสัมภาษณ์เชิงลึก เพื่อให้ได้
ประเด็นปัญหา แนวทางการแกไ้ข และเปรียบเทียบตน้ทุนการขนส่งและระยะเวลาการขนส่งแต่ละ
รูปแบบ 
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บทที่ 3  

วธีิด าเนินการวจิัย 
  

การวิจยัน้ี มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาแนวทางการปรับปรุงกระบวนการเคล่ือนยา้ยตูค้อนเทน
เนอร์ จากท่าเรือแหลมฉบงัไปยงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั ซ่ึงผูว้ิจยัด าเนินการ
ศึกษารายละเอียดของขั้นตอน วิธีการปฏิบติังาน โดยสังเกตและสอบถามปัญหาท่ีเกิดข้ึน งานวิจยัน้ี
เป็นการด าเนินงานวิจยัในเชิงเปรียบเทียบระยะเวลาและตน้ทุนค่าใชจ่้ายในการศึกษาความเป็นไป
ไดใ้นการน าเสนอ แนวทางการพฒันาเพื่อน ามาปรับปรุงให้กระบวนการขนส่งเกิดประสิทธิภาพ
และสามารถลดต้นทุนค่าใช้จ่ายในการเคล่ือนยา้ยตู้คอนเทนเนอร์ได้อย่างมีประสิทธิภาพ จา
การศึกษาขั้นตอนการด าเนินงานในปัจุบันในฐานะตัวแทนผูใ้ห้บริการขนส่งตู้สินค้าระหว่าง
ประเทศ โดยมีรายละเอียดดงัน้ีขอ้มูลท่ีใชใ้นการศึกษา ดงัน้ี 
 

- ศึกษากฎระเบียบขอ้บงัคบั ขั้นตอนปฏิบติังาน จากการสงัเกตขั้นตอน
ปฏิบติังานจริง บทความวิชาการ และ ส่ือออนไลน์ เพื่อน ามาใชใ้นการ
ออกแบบกระบวนการด าเนินงาน 

- ส ารวจและสอบถามขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้ง จากขอ้มูลทางสถิติ และการสมัภาษณ์
จากผูป้ฏิบติังานจริงจ านวน 12 คน เพื่อสอบถามปัญหาท่ีเกิดข้ึน 

- ศึกษาแนวคิด ทฤษฎี จากบทความวิชาการ วิทยานิพนธ์ เพื่อน ามาใชใ้นการ
ออกแบบแนวทางการปรับปรุงกระบวนการด าเนินงาน 

- รวบรวมขอ้มูลจากประกาศ ใบเสนอราคา เพื่อสรุปค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนของ
ตวัแทนสายเรือ 

- สรุประยะเวลา และค่าใชจ่้าย เพื่อน าเสนอผลจากการศึกษา 
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3.1 ข้อมูลที่ใช้ในการศึกษา 
ข้อมูลปฐมภูมิ  (Primary Data) เก็บรวบรวมจากสังเกตโดยจากการปฏิบัติงานใน

กระบวนการด าเนินงานในปัจจุบนั ไดแ้ก่ ปริมาณจ านวนตูค้อนเทนเนอร์ขาเขา้จากแหลมฉบงัไปยงั

ลาดกระบัง ช่วงระยะเวลาเดือน สิงหาคม 2564 – กุมภาพันธ์ 2565 การสัมภาษณ์เชิงลึกจาก

หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งจ านวน 12 คนไดแ้ก่ ผูป้ระกอบการท่าเทียบเรือ 3 คน ตวัแทนสายเรือ 6 คน 

และ ผูป้ระกอบการหวัลาก 3 คน 

ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data)  โดยรวบรวมข้อมูลจากกระบวนการด าเนินงานท่ีมี

ประกาศขั้นตอนในการปฏิบติั จากหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งไดแ้ก่ ประกาศกรมศุลกาการ บทความ ส่ือ

ออนไลน์จากเวบ็ไซตผ์ูใ้ห้บริการท่าเทียบเรือ และอตัราค่าบริการจากใบเสนอราคาจากผูใ้ห้บริการ

หวัลาก และตามประกาศการถไฟแห่งประเทศไทย และการท่าเรือแห่งประเทศไทย 

แหล่งข้อมูลประเภทข้อก าหนดขั้นตอนในการด าเนินค าร้องตามกฏระเบียบรวบรวม
แนวคิดขั้นตอนและกฏระเบียบต่างๆของการปฏิบัติงานภายในท่าเรือแหลมฉบัง ขั้นตอน
กระบวนการในด าเนินงานพิธีการศุลกากร เพื่อน ามาศึกษาวิเคราะห์การด าเนินการเปรียบเทียบ
ขั้นตอนในการหาแนวทางการปรับปรุงกระบวนการด าเนินการ 
 
3.3 เคร่ืองมือที่ใช้ในการท าวจิัย 
 การด าเนินงานวิจยั ใช้วิธีการศึกษาวิจิยเชิงคุณภาพ และการศึกษาวิจยัเชิงปริมาณ การ
ศึกษาวิจยัเชิงคุณภาพโดยการสัมภาษณ์แบบมีโครงสร้าง (Structured Interview) โดยสัมภาษณ์เชิง
ลึก (In-dept Interview) เป็นการสัมภาษณ์รายบุคคล โดยถาม 3 กลุ่มคือ ตวัแทนสายเรือ ผูใ้หบ้ริการ
ท่าเทียบเรือ และ ผูใ้หบ้ริการขนส่ง เพื่อศึกษาขอ้มูลขั้นตอนการด าเนินงานในปัจจุบนั และประเด็น
ปัญหาท่ีเกิดข้ึน 
 ส่วนการศึกษาวิจยัเชิงปริมาณใชใ้นการวิเคราะห์ตน้ทุนและการเปรียบเทียบตน้ทุนรูปแบบ
การขนส่ง โดยศึกศึกษาและค านวณค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวขอ้งในกระบวนการเคล่ือนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์
เปล่า ทั้งการขนส่งทางถนนและรถไฟดงัน้ี 
รูปแบบการขนส่งทางถนนประกอบดว้ยค่าใชจ่้าย 3 รายการดงัต่อไปน้ี 
 1. ค่าภาระยกขนตูข้ึ้น (Lift-on charge) คือค่าใชจ่้ายในการขนถ่ายตูค้อนเทนเนอร์เปล่าข้ึน
รถหวัลากท่ีท่าเรือตน้ทาง 
 2. ค่าขนส่ง (Transport charge) คือค่าใชจ่้ายในการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าจากท่าเรือ
แหลมฉบงัมายงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั 
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 3. ค่ายกภาระยกขนตูล้ง (Lift-off charge) คือค่าใชจ่้ายในการขนถ่ายตูค้อนเทนเนอร์เปล่า
ลงจากรถหวัลากท่ีลานปลายทาง 
 
รูปแบบการขนส่งทางรถไฟประกอบดว้ยค่าใชจ่้าย 6 รายการซ่ึงมากกว่าค่าใชจ่้ายในการขนส่งทาง
ถนนเน่ืองจากการขนส่งทางรถไฟจ าเป็นตอ้งด าเนินการขนยา้ยจากภายในท่าเรือไปยงัขา้งลาน
รถไฟ และค่าขนส่งตู้คอนเทนเนอร์เปล่าจากแหลมฉบังไปยงัลาดกระบัง รายการค่าใช้จ่ายมี
ดงัต่อไปน้ี 
 1. ค่าภาระยกขนตูข้ึ้น (Lift-on charge) คือค่าใชจ่้ายในการขนถ่ายตูค้อนเทนเนอร์เปล่าข้ึน
รถหวัลากท่ีท่าเรือตน้ทาง 
 2. ค่าภาระยกขนตูสิ้นคา้ข้ึนหรือลงรถไฟ (Rail transfer charge) คือ ค่าใชจ่้ายในการขนยา้ย
ตูค้อนเทนเนอร์เปล่าจากภายในท่าเรือไปยงัขา้งลานรถไฟ และขนถ่ายตูค้อนเทนเนอร์เปล่าข้ึน
ขบวนรถไฟ 
 3. ค่าขนส่งตูค้อนเทนเนอร์เปล่า (Rail freight) คือค่าใชจ่้ายในการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์
จากสถานีท่าเรือแหลมฉบงัไปยงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั 
 4. ค่าภาระยกขนตูสิ้นคา้ข้ึนหรือลงรถไฟ (Rail transfer charge) คือค่าใชจ่้ายในการขนยา้ย
ตูค้อนเทนเนอร์เปล่าจากขบวนรถไฟไปยงักองเก็บตูค้อนเทนเนอร์เปล่าภายในสถานีบรรจุและแยก
สินคา้กล่อง ลาดกระบงั 
 5.  ค่าผา่นประตู (Gate charge) คือ ค่าใชจ่้ายในการผา่นเขา้สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง
ลาดกระบงั 
 6. ค่ายกภาระยกขนตูล้ง (Lift-off charge) คือค่าใชจ่้ายในการขนถ่ายตูค้อนเทนเนอร์เปล่า
ลงจากรถหวัลากท่ีลานปลายทาง 
ค่าภาระค่าใชจ่้ายตามประกาศจากการท่าเรือแห่งประเทศไทย และการรถไฟแห่งประเทศไทย 
 
3.4 ขั้นตอนในการด าเนินการวจิัย 

1. ศึกษาภาพรวมขั้นตอนและวิธีการการน าเขา้และเคล่ือนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่า แต่ละ

กิจกรรม ประกอบดว้ย 3 กิจกรรมคือ 1.1 กิจกรรมการวางแผนการเตรียมการวางแผนการขนส่ง คือ

ขั้นตอนในการวางแผนในการจดัสรรปริมาณตูค้อนเทนเนอร์เปล่า และวางแผนในการขนยา้ยตูค้อน

เทนเนอร์เปล่าจากท่าเรือแหลมฉบงัไปยงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั 1.2 กิจกรรม

ดา้นพิธีการศุลกากร คือขั้นตอนการเตรียมเอกสาร รายการตูค้อนเทนเนอร์เปล่า และค าร้องในการ

ยืน่ต่อส านกังานศุลกากรเพื่อพิจารณายกเวน้ภาษีน าเขา้ตูค้อนเทนเนอร์เปล่า 1.3 กิจกรรมปฏิบติัการ
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ภายในท่าเรือ คือขั้นตอนการปฏิบติังานภายในท่าในการส่งมอบตูค้อนเทนเนอร์เปล่าแก่หัวลากท่ี

เขา้มาติดต่อขอรับตูค้อนเทนเนอร์เปล่าเพื่อด าเนินการขนยา้ยจากท่าเรือแหลมฉบงัไปยงัสถานีบรรจุ

และแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั 

2. ศึกษารูปแบบการขนส่ง ระยะเวลา และค่าใช้จ่ายทั้งหมดท่ีเกิดข้ึนตลอดเส้นทางการ

ขนส่งจากท่าเรือแหลมฉบงัไปไปยงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงัใน 2 รูปแบบคือ 

2.1 การขนส่งทางถนน 

2.2 การขนส่งทางรถไฟ 

3. ศึกษาปัญหาการขนส่งจากการสมัภาษณ์กลุ่มผูท่ี้เก่ียวขอ้ง ซ่ึงประกอบไปดว้ยดงัน้ี 

ตัวแทนสายเรือ 

1. ผูอ้  านวยการฝ่ายปฏิบติัการตวัแทนผูใ้หบ้ริการสายเรือ A 

2. ผูจ้ดัการฝ่ายปฏิบติัการตวัแทนผูใ้หบ้ริการสายเรือ A 

3. เจา้หนา้ท่ีฝ่ายปฏิบติัการตวัแทนผูใ้หบ้ริการสายเรือ A 

4. ผูจ้ดัการฝ่ายโลจิสติกส์ตวัแทนผูใ้หบ้ริการสายเรือ A  

5. เจา้หนา้ท่ีวางแผนฝ่ายโลจิสติกส์ตวัแทนผูใ้หบ้ริการสายเรือ A 

6. เจา้หนา้ท่ีวางแผนฝ่ายโลจิสติกส์ตวัแทนผูใ้หบ้ริการสายเรือ A 

ผู้ให้บริการหัวลาก 

1. ผูจ้ดัการฝ่ายปฏิบติัการตวัแทนผูใ้หบ้ริการขนส่ง A 

2. ผูจ้ดัการฝ่ายปฏิบติัการตวัแทนผูใ้หบ้ริการขนส่ง B 

3. ผูจ้ดัการฝ่ายปฏิบติัการตวัแทนผูใ้หบ้ริการขนส่ง C 

ผู้ให้บริการท่าเทียบเรือ 

1. ผูจ้ดัการฝ่ายปฏิบติัการผูป้ระกอบการท่าเทียบเรือ A  

2. ผูช่้วยผูจ้ดัการฝ่ายเอกสารผูป้ระกอบการท่าเทียบเรือ B 

3. เจา้หนา้ท่ีฝ่ายเอกสารผูป้ระกอบการท่าเทียบเรือ A 
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4. สรุปผลการศึกษา และน าเสนอแนวทางการปรับปรุง 

 
3.5 การวเิคราะห์ข้อมูล 

ค่าสถิติท่ีใช้ในการวิเคราะห์ขอ้มูลทัว่ไป คือสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistic) ใช้

อธิบายแสดงลกัษณะทัว่ไปและตวัแปรปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัประเด็นปัญหาท่ีเกิดข้ึน ปริมาณหวัลาก 

และระยะเวลา คือ การแจงแจงความถ่ี (Frequency) ค่าร้อยละ (Percentage) ค่าเฉล่ีย (Mean) และ ค่า

ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 

ให้ผูต้อบให้คะแนนปัญหาท่ีเกิดข้ึนโดยการสัมภาษณ์เชิงลึก โดยใช้การวิเคราะห์เน้ือหา 

(Content analysis) แต่ละกิจกรรมท่ีเก่ียวขอ้งในส่วนของกระบวนการขนส่ง การปฏิบติัการภายใน

ท่าเทียบเรือ และพิธีการศุลกากร เพื่อน ามาวิเคราะห์และสรุปประเดน็ปัญหาท่ีเก่ียวขอ้งกระบวนการ

ขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าจากท่าเรือแหลมฉบงัไปยงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั 

รวมทั้งเพื่อน าเสนอแนวทางในการปรับปรุงกระบวนการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าอยา่ง

มีประสิทธิภาพ 

ปัจจัยท่ีใช้ในการวเิคราะห์เปรียบเทียบรูปแบบการขนส่ง  
เกณฑ์การเปรียบเทียบประสิทธิภาพรูปแบบการขน เพื่อหาข้อสรุปและเสนอแนะเป็น

แนวทางในการปรับปรุงต่อไป 
ปัจจัยท่ีค านึงในการบริหารทั้ ง 3 ด้าน 1.ระยะเวลา (Time) 2.ต้นทุนค่าใช้จ่าย (Cost) 3.

คุณภาพ  (Quality) สัมพันธ์เก่ียวข้องในการบริหารจัดการให้บรรลุเป้าหมาย และเป็นไปตาม
ก าหนดเวลา และขอ้จ ากดัท่ีเกิดข้ึน 

- ปัจจยัดา้นระยะเวลา (Time) ระยะเวลาในการขนส่งในเส้นทางท่าเรือแหลมฉบงัไปยงั
สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั ระยะเวลาในการขนถ่าย และระยะเวลาล่าชา้ 

- ปัจจยัดา้นตน้ทุนค่าใชจ่้าย (Cost) ตน้ทุนค่าใชจ่้ายในการขนส่ง และค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวขอ้ง 
- ปัจจยัดา้นคุณภาพ (Quality) ปริมาณความสามารถการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ 
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บทที่ 4  

ผลการวจิัย 
 

จากการท่ีผูว้ิจยัไดท้ าการส ารวจและเก็บขอ้มูลเชิงสถิติจากการปฏิบติังานจริงและเอกสารท่ี
เก่ียวขอ้ง ในขั้นตอนการด าเนินงานในปัจจุบนั โดยมีวตัถุประสงคใ์นการหาแนวทางการปรับปรุง
และพฒันาการด าเนินงานในปัจจุบนั ในการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าจากท่าเรือแหลมฉบงัมา
สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั เพื่อวิเคราะห์ระยะเวลาในการปฏิบติังานและตน้ทุนใน
การขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าโดยอา้งอิงจากกรณีศึกษาผูใ้ห้บริการการขนส่งทางทะเลโดยตูค้อน
เทนเนอร์ มีขั้นตอนและการวิเคราะห์ขอ้มูลตามรายละเอียดดงัน้ี 

4.1 ขั้นตอนการด าเนินงานในปัจจุบนั และปัญหา 
4.2 แนวทางการปรับปรุงกระบวนการ 
4.3 สรุปเปรียบเทียบตน้ทุนรวม และขอ้จ ากดัในการปฏิบติังาน 

 
4.1 ขั้นตอนการด าเนินงานปัจจุบัน และปัญหา 

กระบวนการขั้นตอนพธีีการศุลกากรน าเข้าตู้คอนเทเนอร์เปล่าท่าเรือแหลมฉบัง พบว่ามีดงันี ้
1. เจา้หนา้ท่ีปฏิบติังานตวัแทนสายเรือตอ้งจดัเตรียมเอกสารเอกสารดา้นพิธีการศุลกากร ตอ้ง

จดัเตรียมเอกสาร ให้ครบถว้น ตามประกาศกรมศุลกาการ เพื่อยื่นพิธีการขอยกเวน้ภาษี
อาการน าเขา้ตูค้อนเทนเนอร์เปล่า 
- ค าร้องขอตามแบบกศก.68 ส าหรับคอนเทนเนอร์ และ/หรือ คอนเทนเนอร์แร๊กเปล่า 

ฉบบัจริง และ ส าเนา 1 ฉบบั 
- ใบขนสินคา้ขาเขา้พิเศษพร้อมเอกสารประกอบเช่น ส าเนาบญัชี ราคาสินคา้ (Invoice), 

ส าเนา B/L ใบตราส่ง, ส าเนาบญัชีรายละเอียดการบรรจุหีบห่อ (Packing List) ฉบบั
จริง 1 ฉบบั และ ส าเนา 2 ฉบบั 

2. เจา้หนา้ท่ีปฏิบติังานตวัแทนสายเรือยืน่เอกสารใบขนขาเขา้พิเศษ และ ค าร้องกศก.68 ต่อ
เคาน์เตอร์บริการของหน่วยงานศุลกากรท่าเรือแหลมฉบงั 

3. เจา้หนา้ท่ีกรมศุลกากรตรวจสอบเอกสารเอกสารใบขนขาเขา้พิเศษ และ ค าร้องตามแบบก
ศก.68 และเอกสารประกอบค าร้อง 

4. เจา้หนา้ท่ีกรมศุลกากรพิจารณาค าร้องและเอกสารประกอบและแจง้ผลการพิจารณา 
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5. เจา้หนา้ท่ีตวัแทนสายเรือรับเอกสารอนุมติัจากเจา้หนา้กรมศุลกากร 
6. เจา้หนา้ท่ีตวัแทนสายเรือน าส่งส าเนาเอกสารอนุมติัต่อเจา้หนา้ท่ีประจ าประตูท่าเรือแหลม

ฉบงัและท่าเทียบเรือเพื่อด าเนินการปล่อยออกจากอารักขาศุลกากร 
 
 
ขั้นตอนการปฏิบัตงิานภายในท่าเรือปัจจุบัน 
 

 
ภาพท่ี 4.1 กระบวนการน าเขา้ตูค้อนเทนเนอร์ภายในท่าเรือ 

ที่มา: การท่าเรอืแห่งประเทศไทย 

  
ผูใ้หบ้ริการท่าเทียบเรือจะไดรั้บขอ้มูลรายละเอียดและปริมาณตูค้อนเทนเนอร์ท่ีตอ้งขนถ่าย

เขา้ท่าเรือแหลมฉบงัจากเจา้ของเรือ เพื่อด าเนินการวางแผนงานการขนถ่ายตูค้อนเทนเนอร์และการ
เตรียมความพร้อมในการปฏิบติังานการเขา้ขนถ่ายตูค้อนเทนเนอร์จากเรือตูสิ้นคา้ เม่ือเรือตูสิ้นคา้ได้
ด าเนินการเขา้เทียบท่าแลว้ ผูใ้ห้บริการท่าเทียบเรือจะด าเนินการยกตูสิ้นคา้จากเรือสินคา้โดย Quay 
Crane ในการขนถ่ายตู้สินค้าลงจากเรือ จากนั้นจะด าเนินการเตรียมรถเพื่อรอรับตู้จากเรือ เพื่อ
ด าเนินการขนยา้ยจากบริเวณหน้าท่าไปยงักองเก็บ เม่ือไปยงับริเวณกองเก็บตู้คอนเทนเนอร์ผู ้
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ควบคุม RTG จะด าเนินการยกตูค้อนเทนเนอร์ข้ึนกองเก็บ เพื่อรอส่งมอบ จากนั้นรถจะด าเนินการ
วนไปยงัหนา้ท่าเพื่อรอรับตูค้อนเทนเนอร์จากเรือจนงานเรือจะเสร็จส้ิน 

ในส่วนรูปแบบการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์เปล่าท่าเรือแหลมฉบงัไปยงัสถานีบรรจุและแยก

สินคา้กล่องลาดกระบงั  

 1. รูปแบบการขนส่งทางรถบรรทุก 

รูปแบบการขนส่งทางถนนคือรูปแบบการขนส่งหลกัในการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์ใน

ท่าเรือแหลมฉบงั 

ขั้นตอนการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์ทางรถบรรทุก 

 ในส่วนกระบวนการขนยา้ยตู้คอนเทนเนอร์เปล่า เร่ิมต้นจากการเจ้าหน้าท่ีวางแผน

ด าเนินการมอบหมายงานขนส่งแก่ ผูใ้หบ้ริการขนส่งและแจง้รายละเอียดงานแก่ผูใ้หบ้ริการท่าเทียบ

เรือ เป็นขอ้มูลหมายเลขงานในการติดต่อเขา้รับตูค้อนเทนเนอร์ท่ีท่าเรือ หลงัจากพิธีศุลกากรเสร็จ

ส้ิน ตูค้อนเทนเนอร์ออกจากอารักขาศุลกากร ผูใ้ห้บริการขนส่งสามารถแจง้งานแก่หัวลากในการ

ติดต่อเขา้รับตัว๋ในการเขา้รับตูเ้พื่อเป็นเอกสารผา่นท่าในการติดต่อเขา้รับตูค้อนเทนเนอร์จากนั้นทาง

ทางจะด าเนินการยกตูค้อนเทนเนอร์เปล่าข้ึนบนหาง หลงัจากหวัลากไดรั้บตูค้อนเทนเนอร์เปล่า จะ

ด าเนินการตรวจสอบสภาพตูก่้อนออกจากท่าเทียบเรือและรับเอกสารยืนยนัสภาพตูก่้อนเดินทาง

จากนั้นหัวลากออกเดินขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์ไปยงั สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่องลาดกระบงั 

เม่ือถึงผูใ้หบ้ริการลานพกัตูด้  าเนินการรับตูเ้ขา้กองเกบ็ตูค้อนเทนเนอร์เปล่า ดงัแสดงในภาพท่ี 4.2 
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ภาพท่ี 4.2 กระบวนการขนยา้นตูค้อนเทนเนอร์เปล่าทางถนน 
 

ขอ้มูลตน้ทุนค่าใชจ่้ายการขนส่งทางถนนส าหรับตน้ทุนค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนในการขนยา้ยตู้
คอนเทนเนอร์เปล่าจากท่าเรือแหลมฉบังไปยงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบังนั้น
ประกอบไปดว้ย ค่ายกตูค้อนเทนเนอร์เปล่าท่ีท่าเรือแหลมฉบงัและสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง 
ลาดกระบัง โดยอัตราค่าภาระยกตู้สินค้าเปล่าท่ีท่าเรือแหลมฉบังตามประกาศการท่าเรือแห่ง
ประเทศไทย ตูล้ะ 240 บาท ต่อ ตูข้นาด 20 ฟุต 360 บาท ต่อตูข้นาด 40 ฟุต อตัราค่าภาระยกตูสิ้นคา้
ท่ีสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงัตามประกาศการรถไฟแห่งประเทศไทย  ตูล้ะ 400 
บาท ต่อ ตูข้นาด 20 ฟุต 600 บาท ต่อตูข้นาด 40 ฟุต และค่าขนส่งจากท่าเรือแหลมฉบงัไปยงัสถานี
บรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั 2700 บาท ต่อเท่ียว 
 

2. รูปแบบการขนส่งทางรถไฟ 

รูปแบบการขนส่งทางรถไฟถือเป็นการขนส่งทางอีกทางเลือกท่ีมีค่าใชจ่้ายในการขนส่งท่ี

ต ่าท่ีสุดในการขนส่งภาคพื้นดิน สามารถท่ีจะขนสินคา้ไดใ้นปริมาณท่ีมาก ในประเทศไทยการ

รถไฟไดมี้บริการในการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ระระหว่าง ท่าเรือแหลมฉบบั กบั ICD ลาดกระบงั

เพื่อรองรับในการน าเขา้และส่งออก 
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ขั้นตอนการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์ทางรถไฟ 

 ในส่วนกระบวนการขนยา้ยตู้คอนเทนเนอร์ทางรถไฟ เร่ิมต้นจากท่ีเจ้าหน้าท่ีวางแผน

ด าเนินการมอบหมายงานงานขนส่งแก่ ลานพกัตูค้อนเทนเนอร์เปล่าปลายทางภายในสถานีบรรจุ

และแยกสินคา้กล่องลาดกระบงั จากนั้นเจา้หน้าท่ีลานจะด าเนินงานประสานงานกบัการรถไฟใน

การติดต่อจองแคร่และขบวนรถไฟในการเขา้รับตูค้อนเทนเนอร์เปล่า และส่งรายละเอียดงานขนส่ง

แก่ทางผูใ้ห้บริการท่าเทียบเรือ และผูใ้ห้บริการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์ภายในท่าเรือแหลมฉบัง  

หลงัจากเอกสารพิธีการศุลกากรเสร็จส้ิน หลงัจากนั้นผูใ้ห้บริการขนยา้ยตูจ้ะด าเนินการในการขน

ยา้ยตูค้อนเทนเนอร์ตามขบวนรถไฟท่ีด าเนินการจอง เพื่อด าเนินการยา้ยตูเ้ปล่าขนถ่ายข้ึนบนขบวน 

หลงัจากการขนถ่ายส้ินสุด รถไฟจะเดินทางจากท่าเรือแหลมฉบงัไปยงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้

กล่อง ลาดกระบงั จากนั้นผูใ้หบ้ริการลากพกัตูด้  าเนินการขนถ่ายและยา้ยตูค้อนเทนเนอร์ข้ึนกองเก็บ

ตูค้อนเทนเนอร์เปล่า ดงัแสดงในภาพท่ี 4.3 

 
ภาพท่ี 4.3 กระบวนการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าทางรถไฟ 
 

ขอ้มูลค่าใชจ่้ายการขนส่งทางรถไฟส าหรับตน้ทุนค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนในการขนยา้ยตูค้อนเทน
เนอร์จากท่าเรือแหลมฉบงัไปยงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงันั้นประกอบไปดว้ย ค่า



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 42 

ยกตูค้อนเทนเนอร์เปล่าท่ีท่าเรือแหลมฉบงัและสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั โดย
อตัราค่าภาระยกตูสิ้นคา้เปล่าท่ีท่าเรือแหลมฉบงัตามประกาศการท่าเรือแห่งประเทศไทย ตูล้ะ 240 
บาท ต่อ ตูข้นาด 20 ฟุต 360 บาท ต่อตูข้นาด 40 ฟุต อตัราค่าภาระยกตูสิ้นคา้ท่ีสถานีบรรจุและแยก
สินคา้กล่อง ลาดกระบงัตามประกาศการรถไฟแห่งประเทศไทย  ตูล้ะ 400 บาท ต่อ ตูข้นาด 20 ฟุต 
600 บาท ต่อตูข้นาด 40 ฟุต ค่าภาระยกขนตูสิ้นคา้ข้ึนหรือลงรถไฟท่ีท่าเรือแหลมฉบงัตูล้ะ 423 บาท 
ค่าภาระยกขนตูสิ้นคา้ข้ึนหรือลงรถไฟท่ีสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงัตูล้ะ 315 บาท 
และค่าผ่านประตูตูล้ะ 30 บาท อตัราค่าระวางการขนส่งตูสิ้นคา้คอนเทนเนอร์ระหว่างสถานีบรรจุ
และแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั หรือ ไอซีดี ลาดกระบงั กบั ท่าเรือแหลมฉบงั 

- ตูเ้ปล่า 20 ฟุตวาง 2 ตูบ้นรถ 1 คนั อตัราตูล้ะ 500 บาท 
- ตูเ้ปล่า 20 ฟุตวาง 1 ตูบ้นรถ 1 คนั 
- ตูเ้ปล่า 40 และ 45 ฟุต อตัราตูล้ะ 1,000 บาท 

 

ปัญหาขั้นตอนด าเนินงานในปัจจุบัน 

จากการสัมภาษณ์เชิงลึกจากกลุ่มผูบ้ริหารและเจา้หน้าท่ีทั้งหมดจ านวน 12 คน แบ่งเป็น 

ตวัแทนผูใ้ห้บริการสายเรือ 6 คน ผูป้ระกอบการท่าเทียบเรือ 3 คน และผูใ้ห้บริการขนส่ง 3 คน 

แบ่งเป็นดงัน้ี 

 

กลุ่มตัวอย่างผู้ให้สัมภาษณ์ จ านวน (คน) ร้อยละ 

ผู้ให้บริการท่าเทียบเรือ 3 0.25 

ตัวแทนสายเรือแผนกปฏิบัติการ 3 0.25 

ตัวแทนสายเรือแผนกวางแผน 3 0.25 

ผู้ให้บริการหัวลาก 3 0.25 

รวม 12 1.000 

ตารางท่ี 4.1 กลุ่มตวัอยา่งผูใ้หส้มัภาษณ์ 
ตัวแทนสายเรือ 

1. ผูอ้  านวยการฝ่ายปฏิบติัการตวัแทนผูใ้หบ้ริการสายเรือ A 

2. ผูจ้ดัการฝ่ายปฏิบติัการตวัแทนผูใ้หบ้ริการสายเรือ A 

3. เจา้หนา้ท่ีฝ่ายปฏิบติัการตวัแทนผูใ้หบ้ริการสายเรือ A 
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4. ผูจ้ดัการฝ่ายโลจิสติกส์ตวัแทนผูใ้หบ้ริการสายเรือ A 

5. เจา้หนา้ท่ีวางแผนฝ่ายโลจิสติกส์ตวัแทนผูใ้หบ้ริการ สายเรือ A 

6. เจา้หนา้ท่ีวางแผนฝ่ายโลจิสติกส์ตวัแทนผูใ้หบ้ริการสายเรือ A 

ผู้ให้บริการหัวลาก 

1. ผูจ้ดัการฝ่ายปฏิบติัการตวัแทนผูใ้หบ้ริการขนส่ง A 

2. ผูจ้ดัการฝ่ายปฏิบติัการตวัแทนผูใ้หบ้ริการขนส่ง B 

3. ผูจ้ดัการฝ่ายปฏิบติัการตวัแทนผูใ้หบ้ริการขนส่ง C 

ผู้ให้บริการท่าเทียบเรือ 

1. ผูจ้ดัการฝ่ายปฏิบติัการผูป้ระกอบการท่าเทียบเรือ A 

2. ผูช่้วยผูจ้ดัการฝ่ายเอกสารผูป้ระกอบการท่าเทียบเรือ B 

3. เจา้หนา้ท่ีฝ่ายเอกสารผูป้ระกอบการท่าเทียบเรือ A 

 

ประสบการณ์ท างาน 0-5 ปี 6-10 ปี 11-15 ปี 15 - 20 ปี 21 ปีขึน้ไป รวม 

ผู้ให้บริการท่าเทียบเรือ     2   1 3 

ตัวแทนสายเรือแผนกปฏิบัติการ   1   1 1 3 

ตัวแทนสายเรือแผนกวางแผน 2   1     3 

ผู้ให้บริการหัวลาก 1   2     3 

รวม 3 1 5 1 2 12 

ร้อยละ 0.25 0.08 0.42 0.08 0.17 1.00 

ตารางท่ี 4.2 ประสบการณ์ท างานกลุ่มผูส้มัภาษณ์ 
 

จากตารางท่ี 4.2 ประสบการณ์การท างานผูบ้ริหารและเจา้หนา้ท่ี ส่วนใหญ่มีประสบการณ์

การท างาน 11 – 15 ปี จ านวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 42 ของผูใ้ห้สัมภาษณ์ทั้ งหมด รองลงมามี

ประสบการณ์ 0 – 5 ปี จ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 25 ของผูใ้ห้สัมภาษณ์ทั้ งหมด ล าดับสามมี

ประสบการณ์ท างานมากกวา่ 21 ปีข้ึนไป จ านวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 17 ของผูใ้หส้มัภาษณ์ทั้งหมด 

ล าดบัส่ีมีประสบการณ์ท างาน 15 – 20 ปี จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 8 ของผูใ้ห้สัมภาษณ์ทั้งหมด 
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และล าดับห้ามีประสบการณ์ท างาน 6 – 10 ปี จ านวน 1 คนคิดเป็นร้อยละ 8 ของผูใ้ห้สัมภาษณ์

ทั้งหมด 

ผลการสัมภาษณ์ 

สัดส่วนปัญหาที่พบ 

ปัญหา สัดส่วน 

การขนส่ง (Transportation) 36% 

การปฏิบัติงานภายในท่าเทียบเรือ (Terminal) 35% 

พธีิการศุลกากร (Customs) 29% 

รวมท้ังหมด 100% 

ตารางท่ี 4.3 สดัส่วนปัญหาจากการสมัภาษณ์เชิงลึก 
 
ตัวแทนสายเรือแผนกวางแผน 

 จากการสัมภาษณ์ตัวแทนหน่วยงาน ท่ีด าเนินการในฝ่ายวางแผน จ านวน 3 คน 

ประกอบดว้ย ผูจ้ดัการฝ่ายโลจิสติกส์จ านวน 1 คน และ เจา้หนา้ท่ีวางแผนฝ่ายโลจิสติกส์จ านวน 2 

คน พบว่าปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อประสิทธิภาพการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่า สามารถแบ่งได้

เป็น 3 ประเดน็หลกั โดยแบ่งสดัส่วนปัญหาท่ีมีผลกระทบมีดงัน้ี 

ผลสัมภาษณ์ตัวแทนสายเรือแผนกวางแผน  
ปัญหา สัดส่วน 

การปฏิบัติงานภายในท่าเทียบเรือ (Terminal) 36% 

การขนส่ง (Transportation) 34% 

พธีิการศุลกากร (Customs) 30% 

รวมท้ังหมด 100% 

ตารางท่ี 4.4 สดัส่วนปัญหาจากการสมัภาษณ์ตวัแทนสายเรือแผนกวางแผน 
 

ผูว้ิจยัพบวา่ปัญหาท่ีมีผลกระทบต่อการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่ามากท่ีสุด เกิดจากปัญหา

การปฏิบติังานภายในท่าเทียบเรือ โดยประเด็นท่ีมีน ้ าหนกัมากท่ีสุด คือปัญหาความหนาแน่นของ

จราจร และปัญหาพื้นท่ีให้บริการท่ีไม่เพียงพอ ซ่ึงปัญหาท่ีเกิดข้ึนจึงก่อให้เกิดระยะเวลาการรอคอย 
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และท าให้ประสิทธิภาพในการด าเนินงานล่าช้าและไม่เป็นไปตามแผนท่ีวางไว ้จ่ึงสอดคลอ้งกบั

ปัญหาในส่วนของกระบวนการขนส่งท่ีก่อให้เกิดความไม่แน่นอน และปริมาณหัวลากไม่เพียงพอ

เน่ืองจากติดปัญหา ล่าชา้ภายในท่าเรือเน่ืองจากจราจรท่ีหนาแน่น และ ปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อการ

ด าเนินงาน คือขั้นตอนพิธีการศุลกากร เน่ืองจากปัญหาเอกสารล่าช้า และไม่สามารถด าเนินการ

ติดต่อรับตูค้อนเทนเนอร์ไดเ้น่ืองจากติดอารักขาศุลกากร 

ตัวแทนสายเรือแผนกปฎบิัติการ 

จากการสัมภาษณ์ตัวแทนหน่วยงานท่ีด าเนินการในฝ่ายปฏิบัติการ จ านวน 3 คน 

ประกอบดว้ย ผูอ้  านวยการฝ่ายปฏิบติัการ จ านวน 1 คน ผูจ้ดัการฝ่ายปฎิบติัการ จ านวน 1 คน และ 

เจา้หนา้ท่ีฝ่ายปฏิบติัการ จ านวน 1 คน พบวา่ปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อประสิทธิภาพการขนยา้ยตูค้อน

เทนเนอร์เปล่า สามารถแบ่งไดเ้ป็น 3 ประเดน็หลกั โดยแบ่งสดัส่วนปัญหาท่ีมีผลกระทบมีดงัน้ี 

ตัวแทนสายเรือแผนกปฎิบัติการ  
ปัญหา สัดส่วน 

การขนส่ง (Transportation) 36% 

การปฏิบัติงานภายในท่าเทียบเรือ (Terminal) 33% 

พธีิการศุลกากร (Customs) 31% 

รวมท้ังหมด 100% 

ตารางท่ี 4.5 สดัส่วนปัญหาจากการสมัภาษณ์ตวัแทนสายเรือแผนกปฏิบติัการ 
 

ผูว้ิจยัพบวา่ปัญหาท่ีมีผลกระทบต่อกระบวนการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่า เกิดจากปัจจยั

ในส่วนของกระบวนการขนส่งจากสาเหตุจ านวนหัวลากไม่เพียงพอในการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์ 

และไม่ตรงต่อเวลาซ่ึงท าใหก้ระบวนการขนส่งล่าชา้และตูค้อนเทนเนอร์ไม่ระบายออกจากพื้นท่ีท่า

เทียบ ซ่ึงส่งผลกระทบต่อประสิทธิภาพการปฏิบัติงานภายในท่าเทียบเรือ ปัญหาจราจรแออัด

เน่ืองจากพื้นท่ีการให้บริการไม่เพียงพอ ท าให้การปฏิบัติงานภายในท่ามีจ ากัดและไม่สามารถ

ปฏิบติังานไดอ้ย่างเต็มประสิทธิภาพ  ประเด็นปัญหาศุลกากรเน่ืองจากระยะเวลาการให้บริการท่ี

จ ากดั จึงเป็นขอ้จ ากดัในการยื่นเอกสาร และไม่สามารถด าเนินขั้นตอนพิธีการไดใ้นช่วงนอกเวลา

ราชการ จึงท าใหเ้จา้หนา้ท่ีจ าเป็นตอ้งรอยืน่หนงัสือค าร้องในเวลาราชการวนัถดัไป 
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ตัวแทนผู้ให้บริการท่าเทียบเรือ 

จากการสัมภาษณ์ตัวแทนหน่วยงานท่ีด าเนินการในฝ่ายปฏิบัติการ จ านวน 3 คน 

ประกอบดว้ย ผูจ้ดัการฝ่ายปฏิบติัการ จ านวน 1 คน ผูช่้วยผูจ้ดัการฝ่ายเอกสาร จ านวน 1 คน และ 

เจา้หน้าท่ีฝ่ายเอกสารจ านวน 1 คน พบว่าปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อประสิทธิภาพการขนยา้ยตูค้อน

เทนเนอร์เปล่า สามารถแบ่งไดเ้ป็น 3 ประเดน็หลกั โดยแบ่งสดัส่วนปัญหาท่ีมีผลกระทบมีดงัน้ี 

ตัวแทนผู้ให้บริการท่าเทียบเรือ  
ปัญหา สัดส่วน 

ผู้ให้บริการท่าเทียบเรือ (Terminal) 36% 

การขนส่ง (Transportation) 33% 

พธีิการศุลกากร (Customs) 31% 

รวมท้ังหมด 100% 

ตารางท่ี 4.6 สดัส่วนปัญหาจากการสมัภาษณ์ตวัแทนผูใ้หบ้ริการท่าเทียบเรือ 
 

ผูว้ิจยัพบว่าปัญหาท่ีมีผลกระทบต่อกระบวนการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์ประเด็นหลกัเกิด

จาก การปฏิบติังานภายในท่าเรือไม่สามารถด าเนินการไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ เน่ืองจากปัญหา

จราจรท่ีหนาแน่น เน่ืองจากปริมาณหัวลากท่ีเขา้มาในช่วงเวลาเดียวกนั ซ่ึงก่อให้เกิดปัญหาพื้นท่ี

ใหบ้ริการไม่เพียงพอ และไม่สามารถด าเนินงานไดอ้ยา่งเตม็ประสิทธิภาพ และล่าชา้จากปัญหาท่ีหวั

ลากเขา้รับตูค้อนเทนเนอร์ท่ีมีความไม่แน่นอนและไม่ตรงต่อเวลา และส่วนประเด็นเร่ืองพิธีการ

ศุลกากรเน่ืองจากเอกสารค าร้องล่าชา้ จึงทางผูใ้ห้บริการท่าเทียบเรือไม่สามารถอนุญาตให้หัวลาก

เขา้มาติดต่อรับตูค้อนเทนเนอร์ได ้

ตัวแทนผู้ให้บริการหัวลาก 

จากการสัมภาษณ์ตวัแทนตวัแทนผูใ้ห้บริการหัวลาก จ านวน 3 คน ประกอบดว้ย ผูจ้ดัการ

ฝ่ายปฏิบติัการ จ านวน 3 คน พบวา่ปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อประสิทธิภาพการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์

เปล่า สามารถแบ่งไดเ้ป็น 3 ประเดน็หลกั โดยแบ่งสดัส่วนปัญหาท่ีมีผลกระทบมีดงัน้ี 
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ผู้ให้บริการหัวลาก  
ปัญหา สัดส่วน 

การปฏิบัติงานภายในท่าเทียบเรือ (Terminal) 36% 

การขนส่ง (Transportation) 35% 

พธีิการศุลกากร (Customs) 29% 

รวมท้ังหมด 100% 

ตารางท่ี 4.7 สดัส่วนปัญหาจากการสมัภาษณ์ตวัแทนผูใ้หบ้ริการหวัลาก 
 

ผูว้ิจยัพบว่าปัญหาท่ีมีผลกระทบมากท่ีสุดคือปัญหาจราจรภายในท่าเทียบเรือ เน่ืองจาก

พื้นท่ีการให้บริการไม่เพียงพอ จึงส่งผลกระทบในการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์ล่าชา้ และไม่สามารถ

วางแผนการเดินรถไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ และการขนส่งล่าชา้เน่ืองจาก ระยะเวลารอคอยภายในท่า

และการเดินรถท าเท่ียวการเดินรถไดน้อ้ยลง และก่อให้เกิดความไม่แน่นอนในการขนส่ง ประเด็น

ปัญหาเร่ืองพิธีการศุลกากรจากความล่าชา้ท่ีไม่ตรงต่อเวลา จึงท าใหห้วัลากไม่สามารถติดต่อเขา้รับตู้

คอนเทนเนอร์เปล่า 

 ผู ้วิจัยพบว่าจากการสัมภาษณ์ตัวแทนหน่วยงานทั้ ง 12 คนได้แก่ ผู ้อ  านวนการฝ่าย

ปฏิบติัการ ผูจ้ดัการฝ่ายปฏิบติัการ เจา้หนา้ท่ีฝ่ายปฏิบติัการ ผูจ้ดัการผา่ยโลจิสติกส์ เจา้หนา้ท่ีฝ่ายโล

จิสติกส์ ผูช่้วยผูจ้ดัการฝ่ายเอกสาร และเจา้หนา้ท่ีฝ่ายเอกสารจากทั้ง 3 หน่วยงานสรุปผลคะแนนได้

วา่ประเด็นปัญหาท่ีสอดคลอ้งคือ กระบวนการขนส่ง และการปฏิบติังานภายในท่าเทียบเรือ คือจุดท่ี

เป็นปัญหาส าคญัท่ีส่งผลกระทบต่อการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าจากท่าเรือแหลมฉบังไปยงั

สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่องลาดกระบงั และทา้ยสุดคือประเด็นขั้นตอนพิธีการศุลกากร ดงันั้น

ส่วนต่อไปน้ีจะเป็นการวิเคราะห์และอธิบายปัญหาทั้ง 3 ดา้นดงักล่างโดยล าดบัประเด็นท่ีส่งผล

กระทบต่อกระบวนการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่า 

ปัญหาด้านการขนส่ง 

  จากการสัมภาษณ์เก่ียวกบัปัญหาดา้นการขนส่งพบว่า ปัญหาท่ีพบมากท่ีสุด คือ

ปัญหาเร่ืองความไม่แน่นอนในการขนส่ง และ ความตรงต่อเวลา ซ่ึงปัญหาดงักล่าวพบวา่มีปัจจยัท่ีมี

ความเก่ียวขอ้งและสัมพนัธ์ทบัซ้อนกนั ปัญหาท่ีเก่ียวขอ้งกบัพิธีการศุลกากรนั้น อาจจะเป็นสาเหตุ

ตั้งตน้ของขอจ ากดัในการด าเนินการต่อเน่ือง การขนส่งไม่อาจจะสามารถด าเนินการ เน่ืองจาก
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เอกสารก ากบัเง่ือนไขหรือเอกสารในการอนุญาตขนส่งไม่เสร็จเรียบร้อยในเวลาท่ีเหมาะสม จึงอาจ

ก่อให้เกิดการรอคอย และ ปริมาณรถหัวลากท่ีเพิ่มมากข้ึนก็จะน าไปสู่การจราจรท่ีแออดัภายใน

ท่าเรือ 

ปัญหาด้านการปฏิบัติการภายในท่าเทียบเรือ 

ผลจากการสัมภาษณ์ผูท่ี้เก่ียวขอ้งในเร่ืองปัญหาท่ีเกิดข้ึนภายในท่าเทียบเรือ ปัญหาท่ีพบว่า

เป็นปัญหามากท่ีสุดคือเร่ือง ปัญหาการจราจรภายในท่าเทียบเรือ ปัญหารองลงมาและสอดคลอ้งกบั

มาปัญหาแรกคือ พื้นท่ีให้บริการไม่เพียงพอไม่สามารถรองรับปริมาณหัวลากไดท้ั้งหมดจึงส่งผล

ก่อให้เกิดระยะเวลาแถวรอคอยในการติดต่อเขา้รับตูค้อนเทนเนอร์เปล่าภายในท่าเทียบเรือ และ 

ปัญหาเร่ืองขีดความสามารถในการยกขนตูค้อนเทนเนอร์เปล่าข้ึนหวัลากไม่เพียงพอ และความล่าชา้ 

เน่ืองจากอุปกรณ์ภายในท่าท่ีจ ากดั จากปัญหาทั้ง 3 ประเด็นมีความสอดคลอ้งกนั จ่ึงเป็นเหตุให้

ก่อใหเ้กิดการจราจรท่ีหนาแน่น 

ผูว้ิจยัไดด้ าเนินรวมรวบขอ้มูลปริมาณหัวลากภายใน 1 สัปดาห์ พบว่าภายใน 1 สัปดาห์

ปริมาณหัวลากจะเร่ิมตน้สะสมข้ึนตั้งแต่เวลา 9.00 น. จนถึง 16.00 น. จะเป็นช่วงเวลาท่ีมาจราจร

หนาแน่นท่ีสุด จากปริมาณหัวลากท่ีมีความผนัผวนและไม่แน่นอนสูงจึงเป็นปัญหาท่ีก่อให้เกิด

ปัญหาปริมาณสะสมคงคา้งและเกิดระยะเวลาการรอคอยท่ีนาน  

  

 

ภาพท่ี 4.4 ปริมาณรถหวัลากเขา้ - ออก ท่าเรือแหลมฉบงั ระหวา่งวนัท่ี 24 – 27 มีนาคม 2565 
  

0

50

100

150

200

250

0
:0

0

1
:0

0

2
:0

0

3
:0

0

4
:0

0

5
:0

0

6
:0

0

7
:0

0

9
:0

0

1
0

:0
0

1
1

:0
0

1
2

:0
0

1
3

:0
0

1
4

:0
0

1
5

:0
0

1
6

:0
0

1
7

:0
0

1
8

:0
0

1
9

:0
0

2
0

:0
0

2
1

:0
0

2
2

:0
0

2
3

:0
0

จ ำ
นว

นร
ถห

ัวล
ำก

 (ค
ัน)

Mon

Tue

Wed

Thu

Fri

Sat

Sun



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 49 

ช่วงเวลา 
ปริมาณรถบรรทุก 

(คนั) 
ช่วงเวลา 

ปริมาณรถบรรทุก 
(คัน) 

0:00 36 12:00 142 

1:00 47 13:00 135 

2:00 41 14:00 129 

3:00 36 15:00 130 

4:00 38 16:00 192 

5:00 22 17:00 110 

6:00 62 18:00 65 

7:00 58 19:00 57 

8:00 0 20:00 44 

9:00 105 21:00 67 

10:00 116 22:00 51 

11:00 142 23:00 46 

ยอดทั้งหมด (คัน) 1871 

ยอดเฉลีย่ต่อช่ัวโมง (คนั) 78 

ค่าส่วนเบียงเบนมาตรฐาน 48.43 

ตารางท่ี 4.8 จ านวนปริมาณรถหวัลากแต่ละช่วงเวลา 
 
ปัญหาด้านพธีิการศุลกากร 

ผลจากการสัมภาษณ์พบวา่ปัญหาท่ีพบมากท่ีสุดคือความตรงต่อเวลาของการด าเนินการยืน่

ค าร้องเพื่อขอเอกสารอนุมติัจากเจา้หนา้ท่ีศุลกากร เน่ืองจากขั้นตอนการด าเนินงานทั้งฝ่ายเจา้หนา้ท่ี

ตวัแทนสายเรือและกฏระเบียบขอ้บงัคบั การเขา้ประสานงานกบัเจา้หนา้ท่ีศุลกากร และ ระยะเวลา

การให้บริการท่ีจ ากดั เน่ืองจากระยะเวลาท าการส านกังานศุลกากรจะปฏิบติัตามเวลาราชการตั้งแต่

เวลา 8.30 – 16.30 เป็นใหบ้ริการวนัจนัทร์ถึงวนัศุกร์ (ยกเวน้วนัหยดุท่ีทางราชการก าหนด) จากการ

รวบรวมขอ้มูลกลุ่มตวัอยา่งจ านวนเรือ 22 ล า  
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วนั จันทร์ องัคาร พุธ พฤหัสบดี ศุกร์ เสาร์ อาทิตย์ 
จ านวน

ทั้งหมด (ล า) 

ช่วงระยะเวลา 

0:00 - 8:29 น.   1 2 1 1 1 1 7 

8:30 - 16:30 น. 3 2 1   2 2 1 11 

16:31 - 23:59 น. 1   1   1 1   4 

จ านวนทั้งหมด (ล า) 4 3 4 1 4 4 2 22 

ตารางท่ี 4.9 ปริมาณเรือท่ีเขา้เทียบท่ีท่าเรือแหลมฉบงั 
ท่ีมา: จากการรวบรวมขอ้มูล 

 

จากตารางท่ี 4.9 จ านวนกลุ่มตวัอยา่ง ผูว้ิจยัพบว่าเรือท่ีด าเนินการขนตูค้อนเทนเนอร์เปล่า 

ภายใน 1 สัปดาห์ เรือท่ีด าเนินการเขา้เทียบนอกเวลาท าการตั้งแต่เวลา 0.00 – 8.29 น. จ านวน 7 ล า 

ช่วงเวลาท าการตั้งแต่ 8.30 – 16.30 น. จ านวน 11 ล า และ นอกเวลาท าการตั้งแต่เวลา 16.31 – 23.59 

น. จ านวน 4 ล า โดยแบ่งเป็นช่วงวนัท าการวนัจนัทร์ - วนัศุกร์ จ านวน 16 ล า และวนัหยุดราชการ 

จ านวน 6 ล า 

ระยะเวลาการให้บริการส านักงานศุลกากร และระยะเวลาการปฏิบัติงานของเจา้หน้าท่ี

ตวัแทนสายเรือท่ีไม่ไดป้ฏิบติังานตลอด 24 ชัว่โมง จึงอาจเป็นเหตุให้เกิดสภาวะปริมาณงานท่ีเพิ่ม

มากข้ึนเน่ืองจากการปฏิบติังานในดา้นเรือและเอกสารไม่สอดคลอ้ง หากปริมาณเรือท่ีเขา้มีมากกวา่ 

1 ล าปริมาณงานเอกสารก็จะเพิ่มข้ึนตาม ปริมาณเรือท่ีเขา้การท่ีเรือเขา้นอกเวลาราชการอาจจะเป็น

การด าเนินการเพิ่มภาระงานแก่เจา้หนา้ท่ีปฏิบติังานไม่สามารถเตรียมเอกสารไม่ครบถว้นและอาจ

เป็นเหตุให้ไม่สามารถยื่นเอกสารค าร้องได้ทันตามระยะเวลาการให้บริการ จึงเป็นสาเหตุท่ี

ก่อใหเ้กิดความล่าชา้ในการยืน่ค าร้องและขอเอกสารอนุมติัจากเจา้หนา้ท่ีตวัแทนสายเรือ 

ปัญหาด้านพิธีการศุลกากรจากการสัมภาษณ์เชิงลึกกับผูท่ี้เก่ียวข้องพบว่าปัญหาท่ีเห็น

ตรงกนัมากท่ีสุด คือ เร่ืองปัญหาการตรงต่อเวลาของเอกสาร ระยะเวลาการให้บริการ และ รูปแบบ

การประสานงานระหวา่งเจา้หนา้ท่ีตวัแทนสายเรือ และ เจา้หนา้ท่ีส านกังานศุลกากร 
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ภาพท่ี 4.5 แผนภูมิแสดงสดัส่วนสาเหตุและปัญหา 
 
 

4.2 แนวทางการปรับปรุงกระบวนการด าเนินงาน 
 ผลการสมัภาษณ์รวมทั้งการวิเคราะห์ตน้ทุนและเวลาสามารถน าเสนอการขนยา้ยตูค้อนเทน

เนอร์เปล่าจากท่าเรือแหลมฉบงัไปยงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงัไดด้งัน้ี 

4.2.1 แนวทางการศึกษาพฒันารูปแบบการขนส่ง 
รูปแบบการขนส่งทางถนน 

 เน่ืองจากสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั ไดรั้บการอนุญาตจากรมศุลกากรใน

การด าเนินการเสมือนท่าเรือบก ผูใ้ห้บริการทางสายเรือจึงมีบริการในการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์

เส้นทางประเทศตน้ทางมายงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั ผ่านท่าเรือแหลมฉบงั 

โดยผูบ้ริการทางสายเรือเป็นผูรั้บผิดชอบในการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์จากท่าเรือแหลมฉบงัไปยงั

สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั 

 วา่ดว้ยการก าหนดพิกดัน ้ าหนกับรรทุก อา้งอิงตามมาตรา 61 ของพระราชบญัญติัทางหลวง 

พ.ศ.2535 ซ่ึงก าหนดไวว้่า เพื่อรักษาทางหลวงมีประกาศห้ามใช้ยานพาหนะบนทางหลวง โดยท่ี

ยานพาหนะนั้ นมีน ้ าหนัก น ้ าหนักบรรทุกหรือน ้ าหนักลงเพลาเกินกว่าท่ีก าหนดหรือโดยท่ี

ยานพาหนะนั้นอาจท าใหท้างหลวงเสียหาย 

 

ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อ

ประสิทธิภาพการขนย้ายตู้คอน

เทนเนอร์เปล่า 

พธีีการศุลกากร (Customs) 

(29%) 

ผู้ให้บริการท่าเทียบเรือ (Terminal) 

(35%) 

การขนส่ง (Transportation) 

(36%) 

ปัญหาการจราจร (53%) 
พื้นท่ีใหบ้ริการไม่เพียงพอ 

(47%) 

ความไม่แน่นอน (50%) 

ความพร้อมของหวัลาก (50%) 

ปัญหาดา้นการส่ือสาร

ประสานงาน (45%) 

ความตรงต่อเวลา (19%) ความยดืหยุน่การบริการ

และเอกสาร (36%) 
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การก าหนดน ้าหนกับรรทุก ชนิดรถก่ึงพว่ง (Semi-Trailer) 

รถก่ึงพว่งบรรทุก 22 ลอ้ ประกอบดว้ย รถหวัลาก 

10 ลอ้ และ รถก่ึงพว่ง 12 ลอ้ ( 3 เพลา) น ้าหนกัรวม 50.5 

ตนั บรรทุกสินคา้ได ้32.5 ตนั 

 

คู้คอนเทนเนอร์เปล่าน า้หนักเฉลี่ย (กโิลกรัม) 
 

20ST 40ST 40HC  

2,230 3,720 3,900  

ตู้คอนเทนเนอร์บรรทุกสินค้าน า้หนักบรรทุกสูงสุด (กิโลกรัม)  
 

20ST 40ST 40HC  

30,480 32,500 32,500  

ตารางท่ี 4.10 น ้าหนกัตูค้อนเทนเนอร์ 
 

ปัญหาน้ีสอดคล้องกับการศึกษาของ (Samsul IslamและTava Olsen, 2014)  ซ่ึงกล่าวถึง

ปัญหาการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์เปล่า เน่ืองจากการขนส่งท่ีไม่เต็มคนั ซ่ึงสอดคลอ้งกบัปัญหาใน

ปัจจุบนั เน่ืองดว้ยขอ้จ ากดัน ้ าหนักการบรรทุกตามพระราชบญัญติัทางหลวง ว่าดว้ยห้ามพาหนะ

บรรทุกน ้าหนกัเกินท่ีก าหนด จึงเป็นเหตุให้การขนส่งตูค้อนเทนเนอร์หนกัขนาด 20 ฟุตไดสู้งสุด 1 

ตูต่้อเท่ียวจึงไม่สามารถขนส่งเตม็คนัต่อเท่ียว 

จากการน าเทคโนโลยีเขา้มาประยุกตใ์ชใ้นการด าเนินการขนส่งโดย ระบบท่ีจะน ามาใชคื้อ ระบบ

การนัดหมาย (Truck Appointment System)  ผูว้ิจยัได้ท าการศึกษาและรวบรวมขอ้มูลประโยชน์ 

การน าระบบการนัดหมายเขา้มาปรับใช้กบัผูใ้ห้บริการท่าเทียบเรือ และผูใ้ห้บริการขนส่งนั้นจะ

สามารถก่อใหเ้กิดประโยชน์ไดด้งัน้ี 

 การรับทราบปริมาณตูค้อนเทนเนอร์ภายในท่าเรือ ในการวางแผนในการขนส่งสามารถ

รับทราบถึงรายละเอียดในการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เช่น การจดัคู่ในการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์

เปล่าขนาด 20 ฟุตคู่กบัตูค้อนเทนเนอร์หนกัขนาด 20 ฟุต 
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 การรับทราบสถานการณ์จราจรท่ีเกิดข้ึน เพื่อวางแผนและหลีกเล่ียงการแออดัท่ีอาจะเกิดข้ึน

ล่วงหนา้ 

 ส่งเสริมการลดมลพิษโดย การเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่ง และลดระยะเวลาการรอคอยท่ี

ก่อใหเ้กิดมลพิษ 

 รูปแบบการขนส่งในปัจจุบนั 

 ปัจุบนัผูใ้หบ้ริการขนส่งจะด าเนินการขนส่งตามท่ีไดรั้บมอบหมายในการขนส่งตูห้นกัจาก

ท่าเรือแหลมฉบงัไปยงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั โดยการบรรทุกตูค้อนเทนเนอร์

ขนาด 20 ฟุตตูเ้ดียวตลอดการขนส่ง ภาพท่ี 4.6 

 

ภาพท่ี 4.6 แบบการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์หนกัขนาด 20 ฟุต จากท่าเรือแหลมฉบงัไปยงั ICD 
ลาดกระบงั 
 

แนวทางการปรับปรุงรูปแบบการขนส่งดว้ยระบบการนดัหมาย 

การน าระบบการนัดหมาย เขา้มาประยุกต์ใช้ในการจองผ่านระบบเพื่อด าเนินการติดต่อ

ขอรับตูค้อนเทนเนอร์หนกัและตูค้อนเทนเนอร์เปล่าขนาด 20 ฟุต จากการประสานงานรับงานจาก

ตวัแทนสายเรือ ในการรับมอบหมายงานทั้งงานขนยา้ยตูห้นกั และตูเ้ปล่า ในเส้นทางท่าเรือแหลม

ฉบงัไปยงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั ภาพท่ี 4.7 

ท่าเรือแหลม
ฉบงั

ICD
ลาดกระบงั

ตู้หนกัขนาด    ฟุต
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ภาพท่ี 4.7 แบบการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์หนกัและเปล่าขนาด 20 ฟุต จากท่าเรือแหลมฉบงัไปยงั 
ICD ลาดกระบงั 
 

การน าระบบเขา้มาประยุกต์ใชใ้นการด าเนินการขนส่งโดย ระบบท่ีจะน ามาใชคื้อ ระบบ
การนดัหมาย ท่ีจะสามารถรับทราบถึงรายละเอียดในการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เช่น การจดัคู่ในการ
ขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าขนาด 20 ฟุตคู่กบัตูค้อนเทนเนอร์หนกัขนาด 20 ฟุต  
 
รูปแบบการขนส่งทางรถไฟ 

 ปัจุบนัการขนส่งทางรถไฟไดมี้การพฒันาในการเพิ่มขีดความสามารถในการขนส่งในกลุ่ม

สินค้าคอนเทนเนอร์ จากการศึกษางานวิจัย (ManWo NgและWayne K. Talley, 2020) สามรถ

น าเสนอประเด็นการน าเสนอแนวทางการปรับปรุงการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์รูปแบบวางสองชั้น 

(Double Stack train) จากการศึกษารูปแบบการจดัวางตูค้อนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต 40 ฟุต อย่างมี

ประสิทธิภาพสูงสุด ผลการศึกษาพบวา่จดัวางได ้8 รูปแบบดงัน้ี 

1. ตูค้อนเทนเนอร์ขนาด 40 ฟุต (หนกั) 1 ตู ้วางบน ตูค้อนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต (เปล่า) 2 ตู ้

2. ตูค้อนเทนเนอร์ขนาด 40 ฟุต (หนกั) 1 ตู ้วางบน ตูค้อนเทนเนอร์ขนาด 40 ฟุต (เปล่า) 1 ตู ้

3. ตูค้อนเทนเนอร์ขนาด 40 ฟุต (หนกั) 1 ตู ้วางบน ตูค้อนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต (หนกั) 2 ตู ้

4. ตูค้อนเทนเนอร์ขนาด 40 ฟุต (หนกั) 1 ตู ้วางบน ตูค้อนเทนเนอร์ขนาด 40 ฟุต (หนกั) 1 ตู ้

5. ตูค้อนเทนเนอร์ขนาด 40 ฟุต (เปล่า) 1 ตู ้วางบน ตูค้อนเทนเนอร์ขนาด 40 ฟุต (หนกั) 1 ตู ้

6. ตูค้อนเทนเนอร์ขนาด 40 ฟุต (เปล่า) 1 ตู ้วางบน ตูค้อนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต (เปล่า) 2 ตู ้

7. ตูค้อนเทนเนอร์ขนาด 40 ฟุต (เปล่า) 1 ตู ้วางบน ตูค้อนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต (หนกั) 2 ตู ้

8. ตูค้อนเทนเนอร์ขนาด 40 ฟุต (เปล่า) 1 ตู ้วางบน ตูค้อนเทนเนอร์ขนาด 40 ฟุต (เปล่า) 1 ตู ้

ท่าเรือแหลม
ฉบงั

ICD
ลาดกระบงั

ตู้หนกัขนาด    ฟุต

ตู้ เปล่าขนาด    ฟุต
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ซ่ึงรูปแบบท่ีสอดคลอ้งกบัการศึกษาในการน าเสนอรูปแบบท่ี 1,2,5,6 และ 8 ในการน ามาเสนอ

พฒันารูปแบบการเพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่งทางรถไฟ ในเส้นทาง ท่าเรือแหลมฉบงัไปยงั

สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่องลาดกระบงั ประเภทขนาดบทต. ท่ีสามารถรองรับไดใ้น

ปัจจุบนัท่ีการรถไฟแห่งประเทศไทยใหบ้ริการคือ 

 
รูป 1 ขนาดบรรทุก 46 ตนั 

 
รูป 2 ขนาดบรรทุก 62 ตนั 

ท่ีมา: การรถไฟแห่งประเทศไทย 

 

รูปแบบ 
ช้ันที่สอง ช้ันที่หนึ่ง 

น ้าหนักรวม 
บทต. ขนาด 

46 ตัน 
บทต. ขนาด 

62 ตัน ประเภท ขนาดตู้ จ านวน น ้าหนัก (ตัน) ประเภท ขนาดตู้ จ านวน น ้าหนัก (ตัน) 

1 หนกั 40 1 32.5 เปล่า 20 2 4.4 36.9 รองรับ รองรับ 

2 หนกั 40 1 32.5 เปล่า 40 1 3.7 36.2 รองรับ รองรับ 

3 หนกั 40 1 32.5 หนกั 20 2 60.8 93.3 ไม่รองรับ ไม่รองรับ 

4 หนกั 40 1 32.5 หนกั 40 1 32.5 65 ไม่รองรับ ไม่รองรับ 

5 เปล่า 40 1 3.9 เปล่า 20 2 4.4 8.3 รองรับ รองรับ 

6 เปล่า 40 1 3.9 หนกั 40 1 32.5 36.4 รองรับ รองรับ 

7 เปล่า 40 1 3.9 หนกั 20 2 60.8 64.7 ไม่รองรับ ไม่รองรับ 

8 เปล่า 40 1 3.9 เปล่า 40 1 3.7 7.6 รองรับ รองรับ 

ตารางท่ี 4.11 รายละเอียดจ าลองรูปแบบการจดัวางบรรทุกตูค้อนเทนเนอร์สองชั้น 
 

จากตารางท่ี 4.11 ส าหรับรูปแบบจ าลองการจดัวางบรรทุกตูค้อนเทนเนอร์ส าหรับการขนส่ง
รูปแบบรถไฟการขนส่งจากท่าเรือแหลมฉบงัไปยงั ICD ลาดกระบงัดว้ยทรัพยากรของการรถไฟ
แห่งประเทศไทยในปัจจุบนั 

รูปแบบท่ี 1 2 5 6 และ 8 คือรูปแบบการจดัวางท่ีทรัพยากรในปัจจุบนัสามารถรองรับได ้จาก

การเปรียบเทียบในตารางในการแทนน ้าหนกัตูค้อนเทนเนอร์ในน ้าหนกัสูงสุดของตูค้อนเทนเนอร์ 
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รูปแบบท่ี 3 4 และ 7 คือรูปแบบการจดัวางท่ีไม่สามารถรองรับไดเ้น่ืองจากน ้าหนกัรวมเกินกวา่

ความสามารถในการรองรับ เน่ืองจากน ้าหนกัเกินความสามารถในการรองรับของขนาด บทต. 

จากกรณีศึกษาบริษทั CMA CGM (Pichanon Paoumnuaywit, 2020) พบว่าการให้บริการรถไฟ 

Block Train จากท่าเรือแหลมฉบังมายงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั โดยขบวน

รถไฟขนส่งตู้สินค้าเหมาขบวนจะให้บริการส าหรับตู้คอนเทนเนอร์ของบริษัท CMA CGM 

โดยเฉพาะ จึงสามารถบริหารจดัการปริมาณตูค้อนเทนเนอร์และก าหนดการเดินรถไฟได้อย่าง

สมบูรณ์ 

ขอ้แตกต่างระหวา่งการขนส่งแบบเหมาขบวนและขบวนปกติ  

รถไฟขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ หน่ึงขบวนจะด าเนินการจดัสรรให้แก่ผูใ้ห้บริการแต่ละราย ท าให้

พื้นท่ีระวางตูค้อนเทนเนอร์ท่ีผูใ้ชบ้ริการสามารถใชไ้ดมี้ปริมาณจ ากดั หากปริมาณตูค้อนเทนเนอร์มี

มากกวา่ท่ีไดรั้บการจดัสรรไว ้ส่วนเกินท่ีเหลือจากการจดัสรรไว ้ก็จะถูกน าข้ึนในขบวนถดัไป หรือ

การขนส่งรูปแบบทางถนนแทน 

จากกรณีการขนส่งแบบเหมาขบวนนั้นสามารถด าเนินการบริหารจดัการปริมาณตูค้อนเทน

เนอร์ ก าหนดขบวนรถไดอ้ยา่งสมบูรณ์ และมีเพียงแค่ตูค้อนเทนเนอร์ของผูข้อรับบริการเพียงราย

เดียว จ่ึงมีแนวทางการน าเสนอการขนส่งทางรถไฟแบบสองชั้น เน่ืองจากผูข้อรับบริการสามารถ

ก าหนด ปริมาณและประเภทของตูค้อนเทนเนอร์หนัก และตูค้อนเทนเนอร์เปล่า ไดจึ้งสะดวกใน

การวางแผนและจดัสรรรูปแบบการวางตูไ้ดส้ะดวกกวา่ ขบวนรถไฟปกติ 

 

รถไฟ บรรทุก 1 ช้ัน บรรทุก 2 ช้ัน 

ความจุ (TEU) 74 148 

ตารางท่ี 4.12 รายละเอียดจ าลองขนาดความจุรถไฟ 
 

การเพิ่มความสามารถในการขนส่งจาก ความจุ 1 ขบวนรองรับไดสู้งสุด 148 TEU จาก
ความจุ 1 ขบวนรถไฟ 32 บทต. 
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 ประโยชน์ของรูปแบบการขนส่งทางรถไฟ 
1. การขนส่งทางรถไฟ เป็นรูปแบบการขนส่งทางเลือก ส่วนช่วยการปล่อยมลพิษทางอากาศ 
2. การขนส่งทางรถไฟ เป็นรูปแบบการขนส่งท่ีมาตน้ทุนในการขนส่งท่ีต ่า 
3. การขนส่งทางรถไฟ เป็นรูปแบบการขนส่งไดใ้นคร้ังละปริมาณท่ีมาก 
4. แนวทางการขนส่งทางรถไฟสองชั้น เป็นการเพิ่มขีดความสามารถในการขนส่งท่ีเพิ่มมาก

ข้ึน  
5. ช่วยลดปริมาณการจราจรภายในท่าเรือแหลมฉบงั 

 
4.2.2 แนวทางการศึกษาพฒันากระบวนการภายในท่าเทียบเรือ  

ปัญหาท่ีเกิดข้ึนจากการสัมภาษ์เชิงลึกกบัตวัแทนสายเรือ ผูใ้ห้บริการท่าเทียบเรือ และผู ้

ให้บริการขนส่ง พบว่าปัญหาหลกัคือ การจราจรท่ีหนาแน่นภายในเขตท่าเทียบเรือแหลมฉบงั ซ่ึง

เป็นปัจจยัท่ีก่อให้เกิดความล่าชา้การด าเนินการขนส่ง เน่ืองจากอตัราการเติบโตปริมาณการน าเขา้ 

และส่งออก ท่ีมีอตัราเติบโตอยา่งต่อเน่ือง และทรัยากรท่ีจ ากดัจึงส่งผลต่อปริมาณงานท่ีเพิ่มข้ึนซ่ึง

อาจส่งผลทรัพยากรในปัจจุบันไม่สามารถรองรับปริมาณรถหัวลากท่ีเพิ่มข่ึนและก่อให้เกิด

ระยะเวลาการรอคอย ดงันั้นการจราจรภายในบริเวณท่าเทียบเรือจึงเป็นปัญหาท่ีส่งผลกระทบหลกั 

ในการขนย้ายตู้คอนเทนเนอร์เน่ืองจากปริมาณตู้คอนเทนเนอร์จ านวนมาก และบริการท่ี

ผูป้ระกอบการสายเรือเสนอต่อผูน้ าเขา้ในการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์หนกัจากท่าเรือแหลมฉบงัขน

ยา้ยไปยงั สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั ซ่ึงปริมาณในการน าเขา้นั้นมีจ านวนมากจึง

จ าเป็นตอ้งใช้ปริมาณหัวลากในการขนยา้ยจ านวนมาก บวกกบัปริมาณรถหัวลากของผูน้ าเขา้ท่ี

ตอ้งการจะรับตู้คอนเทนเนอร์จากท่าเรือแหลมฉบังโดยตรงจึงก่อให้เกิดการจราจรท่ีหนาแน่น 

ดงันั้นผูใ้ห้บริการขนส่งท่ีไดรั้บมอบหมายในการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าจากท่าเรือแหลมฉบงั

ขนยา้ยไปยงั สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงัไดรั้บผลกระทบในการติดต่อและใชเ้วลา

ในการเขา้ถึงในการติดต่อเขา้รับตูค้อนเทนเนอร์เปล่า 

ระบบการนัดหมายรถบรรรทุก Truck Appointment System ผูว้ิจัยได้ท าการศึกษาและ

รวบรวมขอ้มูลประโยชน์ การน าระบบการนดัหมายเขา้มาปรับใชก้บัผูใ้ห้บริการท่าเทียบเรือ และผู ้

ใหบ้ริการขนส่งนั้นจะสามารถก่อใหเ้กิดประโยชน์ไดด้งัน้ี 
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 การพฒันาความสามารถในการวางแผนการบริหารจดัการ ผูป้ระกอบการท่าเทียบเรือ

สามารถทราบปริมาณหัวลากและกิจกรรมท่ีเกิดข้ึนและสามารถเตรียมการรองรับปริมาณท่ีจะ

เกิดข้ึน 

 การพฒันาการใหบ้ริการแก่ผูใ้หบ้ริการหวัลาก พนกังานขบัรถสามารถติดต่อไดโ้ดยตรงกบั

ผูป้ระกอบการท่าเทียบเรือ ผา่นระบบนดัหมาย เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการส่ือสาร 

 การรับทราบสถานการณ์จราจรท่ีเกิดข้ึน เพื่อวางแผนและหลีกเล่ียงการแออดัท่ีอาจะเกิดข้ึน

ล่วงหนา้ 

 ส่งเสริมการลดมลพิษโดย การเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่ง และลดระยะเวลาการรอคอยท่ี

ก่อใหเ้กิดมลพิษ 

4.2.3 แนวทางการปรับปรุบกระบวนการขั้นตอนศุลกากร 

จากประเด็นปัญหาท่ีพบคือความตรงต่อเวลาของการด าเนินการยื่นค าร้องเพื่อขอเอกสาร

อนุมติัจากเจา้หน้าท่ีศุลกากร เน่ืองจากขอ้จ ากดัในเร่ืองของระยะเวลาการให้บริการ และการยื่น

เอกสารโดยตรงต่อส านกังานกรมศุลกากรท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ซ่ึงขั้นตอนการด าเนินงานจะปฏิบติั

ตามพระบญัญติัศุลกากรท่ีระบุไว ้ซ่ึงบทบญัญติับางเร่ืองลา้สมยั และไม่สอดคลอ้งกบัสถานการณ์

ปัจจุบนั ท าให้เกิดความไม่สะดวก เพื่อด าเนินการน าเสนอแนวทางแกไ้ขปรับปรุงบทบญัญติั ซ่ึง

สอดคลอ้งกบัการศึกษาของ (ชยัยุทธ ค าคุณ, 2560) เร่ือง แนวทางในการพฒันากระบวนการทาง

ศุลกากรเพื่อเสริมสร้างขีดความสามารถทางการแข่งขนัของประเทศ จากประเด็นปัญหาท่ีพบ คือ 

ประเดน็ดา้นการติดต่อส่ือสารระหวา่ง ผูข้อรับบริการ และผูใ้หบ้ริการ ปัจจยัท่ีส่งเสริมในการพฒันา

ช่องทางการติดต่อส่ือสาร  

ปัจจยัเร่ืองระบบขอ้มูลและเทคโนโลยสีารสนเทศ ปัจจุบนักรมศุลกากรมีระบบขอ้มูลและ

เทคโนโลยต่ีางๆ เพื่อรองรับการด าเนินงานทั้งภารกิจหลกัและภารกิจสนบัสนุนภายในกรมศุลกากร 

ปัจจุบนัภาครัฐไดมี้นโยบายในการน าโมเดลไทยแลนด์ 4.0 มาใช้ในการพฒันาประเทศ 

ระบบราชการ 4.0 มีการก าหนดให้ภาครัฐปรับตัวให้สามารถอ านวยความสะดวกในการน า

เทคโนโลยีดิจิทลัในการขบัเคล่ือนเศรษฐกิจไดใ้ห้ความส าคญักบัการยกระดบัการให้บริการ โดย

มุ่งหวงัยกระดับการให้บริการแบบออนไลน์ เพื่อลดภาระการเดินทางมาติดต่อราชการ การ
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ให้บริการขอ้มูลและการท าธุรกรรมของภาครัฐผ่านเครือข่ายอินเตอร์เน็ต เพื่อช่วยอ านวยความ

สะดวกใหแ้ก่ผูข้อรับบริการ 

การยกเวน้ภาษีอากรตามภาค 4 ประเภท 15 การน าเขา้-ส่งออกภาชนะบรรจุสินคา้ของชนิด

ท่ีเรียกวา่ คอนเทนเนอร์และคอนเทนเนอร์แร็ค เพื่อความสะดวก หรือ ความปลอดภยัในการขนส่ง

ระหว่างประเทศซ่ึงน าเขา้ในและจะส่งออกไปนอกราชอาณาจกัรให้ไดรั้บยกเวน้อากร หลกัการ

ปฏิบติั บริษทัตวัแทนสายเรือตอ้งแสดงรายการคอนเทนเนอร์ ท่ีจะขอยกเวน้อาการแยกต่างหากจาก

รายการสินคา้ การน าคอนเทนเนอร์เปล่าไปจากอารักขาของศุลกากรจ าเป็นตอ้งยื่นค าร้องตาม 68 

และ ใบขนสินคา้ขาเขา้พิเศษ ต่อเจา้หนา้ท่ีศุลกากรประจ าหน่วยงานศุลกากร ณ ท่าเรือแหลมฉบงั   

ปัจจุบนักองสิทธิประโยชน์ทางภาษีไดพ้ฒันาระบบอิเล็กทรอนิกส์ เพื่อใชใ้นกระบวนการ

ท างานของแต่ละส่วน เช่น การลงทะเบียนในระบบทะเบียนสิทธิประโยชน์ทางภาษีอากร (e-Tax 

Incentive) การบนัทึกขอ้มูลเพื่อจดัเก็บเอกสารในรูปแบบอิเล็กทรอนิกส์ เช่นระบบ Thai Customs 

(CB) และ ระบบพิธีการศุลกากรน าเขา้ (e-Import) ระบบพิธีการศุลกากรส่งออก (e-Export) 

แต่ปัจจุบนัการติดต่อยืน่ค าร้องการขอยกเวน้ภาษีคอนเทนเนอร์เปล่ายงัคงด าเนินการติดต่อ

เจา้หนา้ท่ีศุลกากรโดยตรง ณ หน่วยงานศุลกากร ณ ท่าเรือแหลมฉบงัจึงท าใหเ้จา้หนา้ท่ีตวัแทนสาย

เรือจ าเป็นตอ้งเดินทางไปท่ีหน่วยงานศุลกากร เพื่อด าเนินการติดต่อยื่นเอกสาร เพื่ออ านวยความ

สะดวกและเป็นการส่งเสริมกิจกรรมส่งออกของประเทศ ในการน าเข้าคอนเทนเนอร์เปล่าเข้า

ราชอาณาจกัร ผูว้ิจยัเห็นว่าการเปล่ียนแปลงน าระบบบริการอิเล็กทรอนิกส์ภาครัฐ เขา้มาปรับปรุง

พฒันาการให้บริการติดต่อภาครัฐ ในการให้บริการจดัการการให้บริการออนไลน์ ระดบั 3 ในการ

รับเอกสารและออกใบอนุญาต สามารถลดการเดินทาง และลดการใชท้รัพยากรโดยไม่จ าเป็น 

การน าระบบเทคโนโลยสีารสนเทศมาใชใ้นการด าเนินงานติดต่อส่ือสาร และการใหบ้ริการ

เจ้าหน้าท่ีตัวแทนผู ้ประกอบการสายเรือ สามารถช่วยลดระยะเวลาในการด าเนินงานลง ลด

ระยะเวลาในการเดินทางติดต่อส่ือสาร ดงันั้นแนวทางการศึกษาในการพฒันา ปรับปรุงแกไ้ขกฏ

ระเบียบ ขอ้บงัคบั เพื่ออ านวยความสะดวกในนการติดต่อส่ือสาร 

การน าแนวทางกระบวนการด าเนินงานไปปฏิบติั 

1. การแจง้แนวทางการปฏิบติังานไปยงัหน่วนงานต่างๆ และสาธารณชนท่ีเก่ียวขอ้ง โดย

ออกเป็นค าสัง่กรมศุลกากร ประกาศศุลกากร และกระจายขอ้มูลผา่นส่ือต่างๆ  
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2. การก าหนดแนวทางขั้นตอนการยืน่เอกสารรูปแบบออนไลน์ กบัหน่วยงานรับผิดชอบ 

และหนา้ท่ีท่ีจะด าเนินการภายใตก้ระบวนการบริการ 

3. เม่ือกระบวนการด าเนินงานถูกน าไปปฏิบัติแลว้ จะมีการทบทวน ตรวจสอบ และ

ประเมินผลเพื่อน าขอ้มูลไปปรับปรุง และพฒันาให้มีประสิทธิภาพการด าเนินงาน

เพิ่มข้ึนต่อไป 

 
4.3 สรุปเปรียบเทียบ และข้อจ ากดัในการปฏิบัตงิาน 
หลงัจากการศึกษาขั้นตอนการด าเนินงานท่ีเก่ียวขอ้งระหวา่งรูปแบบการขนส่งทางถนน และ

ทางรถไฟ ปัจจยัท่ีมีความส าคญัต่อการเลือกรูปแบบการขนส่ง ประกอบไปดว้ย ปัจจยัดา้นเวลา 
ปัจจยัดา้นตน้ทุนค่าใชจ่้าย และปัจจยัดา้นคุณภาพ 
 การวดัผลคุณภาพเป็นไปตามการบริหารโครงการ ในการค านึ งทั้ ง 3 ปัจจัย เพื่อบรรลุ
เป้าหมายตามวตัถุประสงค ์และมีประสิทธิภาพสูงสุด โดยสามารถวิเคราะห์ผลของการตดัสินใจใน
การเลือกรูปแบบการขนส่งดงัน้ี 
 
ปัจจยัดา้นเวลา 
 ปัจจยัดา้นเวลาจะด าเนินการเปรียบเทียบระยะเวลาการขนส่งจากท่าเรือแหลมฉบงัไปยงั
สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั 
รูปแบบการขนส่งทางถนน 

1. ระยะเวลาการติดต่อเขา้รับตูค้อนเทนเนอร์ 
ระยะเวลาเฉล่ีย Truck Turn time กระบวนการรับตูค้อนเทนเนอร์ 30 นาทีในการเขา้รับตูค้อน

เทนเนอร์ท่ีท่าเรือ 
2. ระยะเวลาการเดินทาง 
ระยะเวลาการเดินทางระหว่างท่าเรือแหลมฉบังไปยงัสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง 

ลาดกระบงั 
จากการเกบ็ขอ้มูลการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์เปล่าจ านวน 150 เท่ียวพบวา่ระยะเวลาในการ

เดินทางจากท่าเรือแหลมฉบงั – สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั 
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ภาพท่ี 4.8 ระยะเวลาการเดินทางจากท่าเรือแหลมฉบงัไปยงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง 
ลาดกระบงั 

จากภาพท่ี 4.8 พบวา่ระยะเวลาการขนส่งท่ีเกิดข้ึน 
ระยะเวลาขนส่งเฉล่ียใชเ้วลา  4.79  ชัว่โมง 
ระยะเวลาขนส่งต ่าสุดใชเ้วลา  2  ชัว่โมง 
ระยะเวลาขนส่งสุดใชเ้วลา  15  ชัว่โมง 

 
 
รูปแบบการขนส่งทางรถไฟ 

1. ระยะเวลาความล่าชา้การเดินขบวนรถไฟ 

 
ภาพท่ี 4.9 ระยะเวลาล่าชา้การเดินขบวนรถไฟ 
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จากภาพท่ี 4.9 ผูว้ิจยัไดร้วบรวมขอ้มูลการเดินรถไฟจ านวน 100 ขบวนภายในเดือน
มกราคม 2565  พบวา่ระยะเวลาในการเดินขบวนรถไฟเกิดความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน 

ระยะเวลาล่าชา้เฉล่ียใชเ้วลา  16.13  ชัว่โมง 
ระยะเวลาล่าชา้ต ่าสุดใชเ้วลา  6.40  ชัว่โมง 
ระยะเวลาล่าชา้สูงสุดใชเ้วลา  29 ชัว่โมง 

 
2. ระยะเวลาขนถ่ายตูค้อนเทนเนอร์ 

 

 
ภาพท่ี 4.10 ระยะเวลาการขนถ่ายตูค้อนเทนเนอร์ 
 

จากภาพท่ี 4.10 ผูว้ิจัยได้รวบรวมข้อมูลการเดินรถไฟจ านวน 100 ขบวนภายในเดือน
มกราคม 2565 พบวา่ระยะเวลาในการปฏิบติังานขนถ่ายตูค้อนเทนเนอร์ข้ึน บทต. ในการขนส่งจาก
ท่าเรือแหลมฉบงัไปยงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงัพบวา่ 
 

ระยะเวลาขนถ่ายฉล่ียใชเ้วลา  4.02  ชัว่โมง 
ระยะเวลาขนถ่ายต ่าสุดใชเ้วลา  1.50  ชัว่โมง 
ระยะเวลาขนถ่ายสุดใชเ้วลา  11.48 ชัว่โมง 
3. ระยะเวลาในการเดินทางระหวา่งท่าเรือแหลมฉบงั – ICD ลาดกระบงั  
จากการรวบรวมขอ้มูลตามประกาศจากการรถไฟแห่งประเทศไทย ระยะเวลาการขนส่ง

ระหวา่งท่าเรือแหลมฉบงั – สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่องลาดกระบงัใชเ้วลาเฉล่ีย 2 ชัว่โมง 30 
นาที 
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ปัจจัยด้านต้นทุนค่าใช้จ่าย 
 
 ปัจจยัดา้นตน้ทุนค่าใชจ่้ายจะด าเนินการเปรียบเทียบตน้ทุนค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนในการขนส่ง
รูปแบบทางถนนและรถไฟ ค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ค่าขนส่ง และค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนท่ี
สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั 
 
 ตน้ทุนค่าใชจ่้ายการขนส่งทางถนน 
 

ล าดับ กจิกรรม สถานที่ 
ต่าใช้จ่าย 

20' 40' 
1 ค่ายกตูค้อนเทนเนอร์เปล่า ท่าเรือ 240 360 
2 ค่าขนส่งตูค้อนเทนเนอร์เปล่า แหลมฉบงั - ลาดกระบงั 1,350 2,700 
3 ค่ายกตูค้อนเทนเนอร์เปล่า สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั 200 300 

รวม 1,990 3,660 

ตารางท่ี 4.13 สรุปตน้ทุนค่าใชจ่้ายการขนส่งทางถนน 
ค่าใชจ่้ายต่อ 1 เท่ียว 

ตูข้นาด 20 ฟุต จ านวน 2 ตู ้ตน้ทุนค่าใชจ่้าย 3,480 บาทต่อ 1 เท่ียว 
ตูข้นาด 40 ฟุต จ านวน 1 ตู ้ตน้ทุนค่าใชจ่้าย 3,260 บาทต่อ 1 เท่ียว 

 
 ตน้ทุนค่าใชจ่้ายการขนส่งทางรถไฟ 

ล าดับ กจิกรรม สถานที่ 
ต่าใช้จ่าย 

20' 40' 
 ค่ายกตูค้อนเทนเนอร์เปล่า ท่าเรือ 240 360 

2 ค่าภาระยกขนตูสิ้นคา้ข้ึนหรือลงรถไฟ ท่าเรือ 423 423 
3 ค่าขนส่งตูค้อนเทนเนอร์เปล่า แหลมฉบงั - ลาดกระบงั 500 1,000 
4 ค่าภาระยกขนตูสิ้นคา้ข้ึนหรือลงรถไฟ สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั 315 315 
5 ค่าผา่นประตู สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั 30 30 
6 ค่ายกตูค้อนเทนเนอร์เปล่า สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั 400 600 

รวม 1,908 2,728 

ตารางท่ี 4.14 สรุปตน้ทุนค่าใชจ่้ายการขนส่งทางรถไฟ 
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ปัจจัยด้านคุณภาพ 
ปัจจยัดา้นคุณภาพในท่ีน้ีเป็การด าเนินการเปรียบเทียบความสามารถในการขนส่งตูค้อน

เทนเนอร์เปล่าต่อเท่ียวระหวา่งรูปแบบการขนส่งทางถนน และรถไฟ 
ความสามารถในการขนส่งทางถนน 

1 เท่ียวสามารถขนตูค้อนเทนเนอร์ได ้2 TEUs หรือ 2 ตูข้นาด 20 ฟุต หรือ 1 ตูข้นาด 40 ฟุต 
ความสามารถในการขนส่งทางรถไฟ 

1 ขบวนสามารถขนตูค้อนเทนเนอร์ได ้64 TEUs หรือ 64 ตูข้นาด 20 ฟุต หรือ 32 ตูข้นาด 40 ฟุต 
 

ปัจจัยในการวเิคราะห์ 

รูปแบบการขนส่ง 

ทางถนน ทางรถไฟ 

20' 40' 20' 40' 

ต้นทุนค่าใช้จ่าย 1,990 3,660 1,908 2,728 
ความสามารถในการขนส่ง 2 1 64 32 
เวลาในการขนส่งเฉลี่ย (ช่ัวโมง) 5.09 5.09 22.45 22.45 

ตารางท่ี 4.15 สรุปเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการขนส่งระหวา่งทางรถและทางรถไฟ 
 
รูปแบบการขนส่งทางถนน 
 ผลสรุปการขนส่งทางถนนพบว่ามีค่าใชจ่้ายท่ีสูงกว่า และความสามารถในการขนส่งต่อ
เท่ียวนอ้ยกวา่ เม่ือด าเนินการเปรียบเทียบรูปแบบการขนส่งทางรถไฟ แต่ใชร้ะยะเวลาในการขนส่ง
นอ้ยกวา่  
รูปแบบการขนส่งทางรถไฟ 
 ผลสรุปการขนส่งทางถนนไฟมีค่าใชจ่้ายท่ีต ่ากวา่ และมีความสามารถในการขนส่งต่อเท่ียว

มากกว่า เม่ือด าเนินการเปรียบเทียบรูปแบบการขนส่งทางถนน แต่ใช้ระยะเวลาในการขนส่งต่อ

เท่ียวนานกวา่ 

 ดงันั้นพอสรุปการขนส่งระหว่างทางถนนและทางรถไฟ จ านวนเท่ียวในการด าเนินการ
ขนส่งรูปแบบทางถนน สามารถด าเนินการขนส่งไดต้ลอดช่วงเวลา โดยไม่มีขอ้จ ากดัในการขนส่ง
เน่ืองจากมีความยืดหยุ่ด และความสามารถในการขนส่งข้ึนอยู่กับจ านวนหัวลาก ส่วนการ
ด าเนินการขนส่งทางรถไฟมีขอ้จ ากดัในการด าเนินรถเน่ืองจาก การขนส่งทางรถไฟจะเป็นไปตาม
ก าหนดตารางการเดินขบวนตามประกาศการรถไฟแห่งประเทศไทย โดยการเดินขบวนต่อวนั
สามารถด าเนินการสูงสุดได ้15 ขบวน 
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บทที่ 5  

สรุปผลการวจิัย และข้อเสนอแนะ 
 

5.1 สรุปผลแนวทางการปรับปรุงกระบวนการเคล่ือนย้ายตู้คอนเทนเนอร์เปล่าจากท่าเรือแหลมฉบัง 
– สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง ลาดกระบัง 

จากการศึกษาขั้นตอนกระบวนการเคล่ือนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าจากท่าเรือแหลมฉบงั – 
สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่องลาดกระบงั ตั้งแต่การเตรียมความพร้อมในการยืน่ค าร้องยกเวน้ภาษี
อากรต่อส านกังานศุลกากร ขั้นตอนการปฏิบติังานภายในท่าเรือ และกระบวนการขนส่งตูค้อนเทน
เนอร์โดยรูปแบบการขนส่งทั้ งทางถนน และรถไฟ กิจกรรมท่ีเกิดข้ึนในแต่ละขั้นตอน การ
เปรียบเทียบตน้ทุนค่าใชจ่้ายระหวา่งการขนส่งทางถนนกบัทางรถไฟ 
 
รูปแบบการขนส่งทางถนน 
 การขนส่งทางถนน มีประสิทธิภาพ รวดเร็ว และมีความยดืหยุน่ในการขนส่งสูง และตน้ทุน
ในการขนส่งยงัคงอยู่ในระดบัท่ียอมรับได ้แต่หากมีการพฒันารูปแบบการขนส่ง ในการขนส่งตู้
คอนเทนเนอร์เปล่าขนาด 20 ฟุตคู่กับ ตู้คอนเทนเนอร์หนักขนาด 20 ฟุต จะเป็นการส่งเสริม
ความสามารถในการขนส่ง ลดปริมาณจราจรแออดัภายในบริเวณเขตท่าเรือแหลมฉบัง และลด
มลพิษท่ีเกิดข้ึน 

ประสิทธิภาพการขนส่งทางถนน 
ปัจจัยด้านระยะเวลา การขนส่งทางถนนเป็นรูปแบบการขนส่งท่ีรวดเร็วท่ีสุด เน่ืองจาก

สะดวกและเป็นรูปแบบการขนส่งโดยตรงจากตน้ทางไปยงัปลายทาง และมีความยนืหยุน่สูง 
 ปัจจัยด้านต้นทุนค่าใช้จ่าย ระดบัการให้บริการการขนส่งทางถนนข้ึนอยู่กบัระดบัราคา 
หากตอ้งการประสิทธิภาพสูง  
 ปัจจัยด้านคุณภาพความสามารถในการขนส่ง จ านวนปริมาณการขนส่งต่อ 1 เท่ียวสามารถ
รองรับตูค้อนเทนอร์ได ้2 TEUs หรือ ตูข้นาด 20 ฟุต จ านวน 2 ตู ้หรือ ตูข้นาด 40 ฟุต จ านวน 1 ตู ้
ความถ่ีในการขนส่งจะผนัแปรตามปริมาณจ านวนรถหัวลาก และการท ารอบการขนส่งของรถหัว
ลากทั้งเท่ียวไปและกลบั  
  
 เม่ือใดก็ตามหากอยากไดก้ารขนส่งทางรถถนนท่ีมีประสิทธิภาพ และความรวดเร็ว ตอ้ง
ยอมจ่ายระดบัตน้ทุนท่ีสูง 
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รูปแบบการขนส่งทางรถไฟ 
การขนส่งทางรถไฟ เป็นการขนส่งทางเลือกในการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าระหว่าง

ท่าเรือแหลมฉบัง และ สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง ลาดกระบัง ปัจจุบันมีเพียง สถานี
ลาดกระบงัท่ีมีโครงสร้างพื้นฐาน และศกัยภาพในการพฒันาการให้บริการแก่ผูส่้งออก และน าเขา้ 
จากการศึกษาพบว่าปัญหาท่ีพบคือความล่าชา้เวลาในการเดินรถ และปัญหาเร่ืองความสามารถใน
การขนถ่ายตูค้อนเทนเนอร์ท่ีลานรถไฟ ท่ีท่าเรือแหลมฉบงั 

ประสิทธิภาพการขนส่งทางรถไฟ 
ปัจจัยด้านระยะเวลา การขนส่งทางรถไฟจะเป็นไปตามก าหนดตารางการเดินรถไฟ ท่ีการ

รถไฟแห่งประเทศไทยก าหนด ซ่ึงตารางการเดินรถมีการวางแผน แต่อาจมีปัจจยัดา้นความล่าช้า 
จากการปฏิบติังานขนถ่ายซ่ึงก่อให้เกิดความล่าช้าในการเดินรถ และท าให้การเดินรถล่าช้าจากท่ี
ก าหนด 

ปัจจัยด้านต้นทุนค่าใช้จ่าย ตน้ทุนค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนเม่ือเปรียบเทียบกบัการขนส่งทางถนน
แสดงให้เห็นว่า ตน้ทุนต่อหน่วยการขนส่งทางรถไฟมีค่าใชจ่้ายท่ีถูกกว่า เม่ือเทียบตน้ทุนคงท่ีใน
การเดินรถไฟ 1 ขบวน และมีตน้ทุนผนัแปรท่ีต ่า เน่ืองจาการขนส่งทางรถไฟสามารถขนสั่งไดค้ร้ัง
ละมากๆ 
 ปัจจัยด้านคุณภาพความสามารถในการขนส่ง ต่อ 1 ขบวนรถไฟสามารถรองรับปริมาณตู้
คอนเทนเทอน์สูงสุด 64 TEUs หรือ ตูข้นาด 20 ฟุตจ านวน 64 ตู ้หรือ ตูข้นาด 40 ฟุตจ านวน 32 ตู ้
 
 รูปแบบการขนส่งทางรถไฟนั้นมีตน้ทุนต่อหน่วยท่ีต ่า และมีความสามารถในการขนส่งท่ี
สูง แต่ใชร้ะยะเวลาการขนส่งนานและชา้กวา่ การขนส่งทางถนน 
 
ขนาดตู้คอนเทนเนอร์ รูปแบบการขนส่ง จ านวนตู้คอนเทนเนอร์ (ตู้) ต้นทุนค่าใช้จ่ายต่อตู้ (บาท) ต้นทุนรวม (บาท) 

20 ฟุต ขนส่งทางถนน 15,952 1,990 31,744,480 

20 ฟุต ขนส่งทางรถไฟ 15,952 1,908 30,436,416 

เปรียบเทียบต้นทุน (บาท) -1,308,064 

เปรียบเทียบต้นทุน (ร้อยละ) -4% 

40 ฟุต ขนส่งทางถนน 12,660 3,660 46,335,600 

40 ฟุต ขนส่งทางรถไฟ 12,660 2,728 34,536,480 

เปรียบเทียบต้นทุน (บาท) -11,799,120 

เปรียบเทียบต้นทุน (ร้อยละ) -25% 

ตารางท่ี 5.1 เปรียบเทียบค่าใชจ่้ายในการขนส่งทางถนนและทางรถไฟ 
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 จากการศึกษาพบวา่หากมีการขนส่งทางรถไฟจะสามารถประหยดัตน้ทุนค่าใชจ่้ายลงไดท่ี้ 4 
% ส าหรับตูข้นาด 20 ฟุต และ 25% ส าหรับตูข้นาด 40 ฟุต หากเทียบกบัปริมาณตูค้อนเทนเนอร์ปี
ยอ้นหลงัท่ีขนส่งตูข้นาด 20 ฟุต จ านวน 15,952 ตู ้สามารถลดตน้ทุนค่าใชจ่้ายไดท่ี้ 1,308,064 บาท 
และปริมาณปีย้อนหลังตู้ขนาด 40 ฟุต จ านวน 12 ,660 ตู้ สามารถลดต้นทุนค่าใช้จ่ายได้ท่ี 
11,799,120 บาท 
 

แนวทางการพฒันากระบวนการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์เปล่า 

 1. การน าระบบนดัหมายเขา้มาสนบัสนุนกิจกรรมการด าเนินงานในการวางแผนการขนส่ง

ส าหรับผูบ้ริการขนส่ง และการบริหารจดัการภายในท่าเทียบเรือส าหรับผูใ้หบ้ริการท่าเทียบเรือ เพื่อ

แกปั้ญหาความไม่แน่นอนของหวัลาก ปัญหาการจราจร และพื้นท่ีใหบ้ริการ  

2.การน าเทคโนโลยีสารสนเทศมนการพัฒนาการติดต่อส่ือสาร การให้บริการแบบ

ออนไลน์ เพื่อแกไ้ขปัญหาดา้นการส่ือสาร เพิ่มความยนืหยุน่ในการใหบ้ริการ เพื่อลดระยะเวลาและ

ขั้นตอนการด าเนินการยืน่เอกสาร ลดภาระการเดินทางมาติดต่อ 

 
สรุป 
 จากการศึกษาแนวทางการปฏิบัติในการเลือกรูปแบบการขนส่งท่ี เหมาะสม ตาม
สถานการณ์ การขนส่งทางถนนเป็นรูปแบบการขนส่งท่ีรวดเร็ว และมีความยดืหยุน่สูง ซ่ึงเหมาะกบั
สถานการณ์ท่ีมีความตอ้งการความรวดเร็ว และเร่งด่วนเพื่อตอบสนองความตอ้งการการใชตู้ค้อน
เทนเนอร์เปล่า การขนส่งทางรถไฟเป็นรูปแบบการขนส่งท่ีประหยดั แต่มีความยืดหยุน่ต ่า และใช้
เวลาในการขนส่ง ซ่ึงเหมาะกบัสถานการณ์ท่ีไม่เร่งด่วน 
  แต่ทั้งน้ีเน่ืองดว้ยการขนส่งทางรถไฟเป็นรูปแบบการขนส่งท่ีต ่า ผูว้ิจยัจึงน าเสนอท่ีจะใช้
รูปแบบการขนส่งทั้ง สองรูปแบบผสมผสามกนั 2 วิธี ข้ึนอยูก่บัอตัราส่วนท่ีเหมาะสมในการขนส่ง
ตูค้อนเทนเนอร์เปล่าจากท่าเรือแหลมฉบงัไปยงัสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงัให้มี
ประสิทธิภาพมากท่ีสุด และตน้ทุนต ่าท่ีสุด 
 ประเด็นท่ีควรปรับปรุงเร่งขั้นตอนการด าเนินการพิธีการศุลกากร คือน าเทคโนโลยี
สารสนเทศ การให้บริการในรูปแบบออนไลน์ในการให้บริการ เพื่อลดภาระ ลดระยะเวลาการ
เดินทางในการติดต่อเขา้รับบริการท่ีส านกังานศุลกากร เพื่อความรวดเร็วในการใหบ้ริการ 
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5.2 ข้อเสนอแนะเพ่ือการวิจัยคร้ังต่อไป 
จากการศึกษาการปรับปรุงกระบวนขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่าจากท่าเรือแหลมฉบงัไปยงั

สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั พบว่ามีประเด็นท่ีควรท าการศึกษาในการวิจยัในคร้ัง
ต่อไปดงัน้ี 

1.  กระบวนการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์เปล่ายงัมีปัจจยัอ่ืนๆ ท่ีส่งผลกระทบต่อกระบวนการ
ขนยา้ย โดยงานวิจยัฉบบัน้ีมุ่งเน้นไปท่ีปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อขั้นตอนการด าเนินงานในปัจจุบนั 
ดังนั้ นเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่ง ควรศึกษาปัจจัยการปฏิบัติงานภายในท่าเรือ พื้นท่ี
ให้บริการ และขีดความสามารถในการปฏิบติังานในปัจจุบนั เพื่อหาศึกษาความเป็นไปไดใ้นการ
ลงทุนการพฒันาศกัยภาพในการปฏิบติังาน 

2. ปัจจยัท่ีส่งผลการยอมรับในการใชร้ะบบจองคิวเพื่อการบริหารจดัการปริมาณรถบรรทุก 
ผลกระทบต่อผูเ้ขา้มาใช้ในการรับบริการเพื่อการพฒันาระบบการจดัการ เพื่อให้การด าเนินงาน
อยา่งมีประสิทธิภาพ 

3. การพฒันาระบบศุลกากรในปัจุบนั โดยมุ่งเน้นเร่ืองระบบการอนุญาตประเภทสินคา้ท่ี
ไดรั้บยกเวน้ภาษีน าเขา้ ระบบอ านวยความสะดวกส าหรับการปฏิบติังานท่ีเกิดข้ึนเป็นประจ า เพื่อลด
ภาระงาน และเอกสาร มีความยดืหยุน่ในการด าเนินการ 
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