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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1  ความสําคัญของการวิจัย    
 
        การขนสงเปนกิจกรรมที่สําคัญและเปนตนทุนหลักในการสงมอบสินคาจากผูผลิตหรือผูขาย 

ไปสูผูที่ตองการใชสินคานั้นๆ ขอมูลจากศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวง

คมนาคม ชี้ใหเห็นวา ตั้งแตป พ.ศ. 2547 จนถึง 2551 การขนสงสินคาภายในประเทศของประเทศไทยเปน

การขนสงทางถนนประมาณรอยละ 85 ของปริมาณน้ําหนักสินคาที่ขนสงทั้งหมด ซึ่งเปนรูปแบบการขนสงที่

มีตนทุนสูงรองจากการขนสงทางอากาศ สวนการขนสงทางรางและทางน้ําที่มีตนทุนตอหนวยน้ําหนักนอย

กวามีสัดสวนนอยมากซึ่งอาจมีสาเหตุจากความไมครอบคลุมและความซับซอนในการบริหารจัดการของ

การขนสงรูปแบบอื่นที่มีข้ันตอนมากและใชระยะเวลาในการสงมอบนานกวาการขนสงทางถนน ทําใหผูขาย

สินคาไมไดรับความสะดวกในการใชบริการและสงผลใหสินคามีตนทุนสูงตามไปดวย 

ตารางที่ 1.1 การขนสงสนิคาภายในประเทศ แยกประเภทตามรูปแบบการขนสง 5 ประเภท 

 

การขนสงสินคา 2547 2548 2549 2550 2551 

ทางถนน      435,147       430,275       427,581       428,123       424,456  

ทางรถไฟ        12,883         11,760         11,579         11,055         12,807  

ทางน้ําภายในประเทศ        29,135         29,569         31,074         47,755         47,687  

ชายฝงทะเล        27,767         28,322         29,981         30,749         29,936  

ทางอากาศ            114             120             122             110             106  

รวม 505,046 500,046 500,337 517,792 514,992 
 
ที่มา : การขนสงสินคาภายในประเทศ พ.ศ.2547–2551  

        : ศนูยเทคโนโลยีสารสนเทศการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
 
ในปจจุบันเศรษฐกิจของประเทศไทยพึ่งพาการสงออกเปนหลัก แมวาการสงออกสินคาของประเทศ

สวนใหญจะเปนการขนสงทางเรือ แตการขนสงภายในประเทศไปยังทาเรือนิยมใชการขนสงทางถนนซึ่งทํา

ใหสินคาสงออกของประเทศไทยมีตนทุนตอหนวยน้ําหนักคอนขางสูง สินคาที่มีน้ําหนักมาก เชน พืชผลทาง

การเกษตร ผลิตภัณฑแปรรูปการเกษตร และอาหารสําเร็จรูป เปนตน มีตนทุนรวมสูงเนื่องจากตนทุนการ

ขนสงภายในประเทศที่สูง สงผลกระทบใหความสามารถในการแขงขันลดลงเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศที่มี
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ตนทุนการขนสงภายในประเทศที่ต่ํากวาหรือผูสงออกในประเทศอื่นๆที่สามารถใชรูปแบบการขนสงอ่ืนที่มี

ตนทุนต่ํากวาทางถนนได 

การขนสงแตละรูปแบบมีขอดีและขอจํากัดแตกตางกันไปตามความเหมาะสมและเงื่อนไขในการสง

มอบสินคาของแตละประเภทธุรกิจ ดังนี้ 

1. การขนสงทางอากาศ ใชระยะเวลาในการขนสงสั้นที่สุด มีความตรงตอเวลาสูง  

แตมีตนทุนสูงที่สุด เหมาะกับการขนสงสินคาขนาดเล็ก น้ําหนักเบา และมีมูลคาสูง 

2. การการขนสงทางถนน ใชระยะเวลานานกวาการขนสงทางอากาศแตส้ันกวาการขนสงทาง

รางและทางน้ํา มีตนทุนตอหนวยน้ําหนักที่ต่ํากวาการขนสงทางอากาศแตสูงกวาการขนสงทางรางและทาง

น้ํา สามารถคาดหมายกําหนดเวลาไดคอนขางแนนอนและสามารถเขาไปรับสงสินคาไดถึงที่เก็บสินคาหรือ

ที่ใชสินคานั้นๆ เหมาะกับการสงมอบสินคาแบบ Door to door  

3. การขนสงทางราง ใชระยะเวลานานกวาการขนสงทางอากาศและทางถนน มีตนทุนตอ

หนวยน้ําหนักต่ําหากมีปริมาณการขนสงที่มากพอ เหมาะกับการขนสงสินคาทางบกที่มีปริมาณมากตอคร้ัง

และมีระยะทางไกล แตอาจตองใชการขนสงทางถนนรวมดวยในชวงตนทางและปลายทาง เพื่อความ

สมบรูณในการรับและสงมอบสินคา 

4. การขนสงสินคาทางเรือ เปนรูปแบบการขนสงที่มีตนทุนตอหนวยน้ําหนักต่ําที่สุด แตตองมี

ปริมาณการขนสงตอคร้ังที่มากพอ และใชระยะเวลานานที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับการขนสงรูปแบบอ่ืน 

เหมาะกับการขนสงสินคาที่มีน้ําหนักมากและยอมรับระยะเวลาในการสงมอบที่คอนขางนานได 

 จะเห็นไดวาการขนสงและละรูปแบบมีตนทุนและขอจํากัดที่แตกตางกัน ดังนั้นจึงควรเลือกใช

รูปแบบการขนสงที่เหมาะสมกับประเภทสินคาและขอตกลงทางการคาของธุรกิจนั้นๆเพื่อประสิทธิภาพใน

การขนสงสินคาที่ดีที่สุดและมีตนทุนที่เหมาะสม อยางไรก็ตาม การเลือกรูปแบบการขนสงขึ้นอยูกับหลาย

ปจจัย เชน ทําเลที่ตั้งของจุดสงมอบและรับสินคาที่จะสามารถเขาถึงรูปแบบการขนสงใดไดบาง หรือ

ขอจํากัดระยะเวลาในการสงมอบ เปนตน หากผูประกอบการถูกจํากัดใหสามารถเลือกใชรูปแบบการขนสง

อยูเพียงรูปแบบเดียวก็จะเสียเปรียบดานการแขงขันกับผูประกอบการที่สามารถเลื่อกใชรูปแบบการขนสงที่

หลากหลายและเหมาะสมกวาได 

 บริษัทตัวอยางที่จะศึกษาในงานวิจัยนี้ตั้งอยูในอําเภอเมืองและอําเภอใกลเคียงในจังหวัด

ประจวบคีรีขันธ  เปนผูผลิตสับปะรดกระปองสําหรับสงออกไปยังตางประเทศ มีปริมาณสินคาขนสงรวม

ประมาณปละ 2 แสนตัน และมีมูลคาการสงออกรวม 5 พันลานบาท โดยปกติผูผลิตบรรจุสินคาในตูคอน

เทนเนอรขนาดมาตรฐาน 20 ฟุต (ตามมาตรฐานการขนสงสินคาทางเรือตูคอนเทนเนอรระหวางประเทศ) 

เพื่อขนสงภายในประเทศจากโรงงานในจังหวัดประจวบคีรีขันธไปยังทาเรือคลองเตย ICDลาดกระบัง  และ

ทาเรือแหลมฉบัง ซึ่งปจจุบันใชการขนสงทางถนนทั้งหมด คิดเปนมูลคาการขนสงประมาณ 100 ลานบาท

ตอป 
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1.2  วัตถุประสงคของการวิจัย 

1.2.1 เพื่อศึกษาความเปนไปไดในการใชรูปแบบการขนสงอื่นนอกเหนือจากการขนสงทางถนนจาก

จังหวัดประจวบคีรีขันธ 

1.2.2 เพื่อเปรียบเทียบระยะเวลาที่ใชในการขนสงของการขนสงแตละรูปแบบ 

1.2.3 เพื่อเปรียบเทียบตนทุนการขนสงของการขนสงแตละรูปแบบ 

 
1.3  ขอบเขตการวิจัย 

1.3.1 ศึกษาเฉพาะการขนสงสับปะรดกระปองที่บรรจุในตูสินคา (Container) จากโรงงานในจังหวัด

ประจวบคีรีขันธไปยังทาเรือคลองเตย ICDลาดกระบัง และทาเรือแหลมฉบัง 

1.3.2 ศึกษาการขนสงสินคาดวยตูสินคาทั่วไปที่ใชในการบรรจุสินคาเพื่อการขนสงทางเรือ            

ระหวางประเทศได    

 
1.4     ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

1.4.1   ทราบเวลาและตนทุนรวมในการขนสงแตละรูปแบบ 

1.4.2   ทราบสิ่งอํานวยความสะดวกที่จําเปนและสามารถจัดหาไดในพื้นที่นั้น 

1.4.3   ทราบกิจกรรมที่เกี่ยวของและขอจํากัดในการขนสงแตละรูปแบบ 

1.4.4   สามารถนํารูปแบบการขนสงไปปรับใชกับสินคาชนิดอื่นๆในพื้นที่เดียวกันได 

 
1.5     คําถามในการวิจัย 

      1.5.1   การขนสงในรูปแบบอื่นๆ มีขอจํากัดอยางไร  

      1.5.2   มีผูใหบริการและสิ่งอํานวยความสะดวกในการขนสงในรูปแบบอื่นๆในพื้นที่หรือไม 

             1.5.3   กิจกรรมตางที่เกี่ยวของกับการขนสงรูปแบบอื่นๆสงผลกระทบตอระยะเวลาในการขนสงและ

ตนทุนรวมอยางไร 

 
1.6  วิธีดําเนินการวิจัย 

1.6.1  การกําหนดขอมูลที่ใชในการศึกษา 

1.6.2  การเก็บรวบรวมขอมูล 

1.6.3  การกําหนดเครื่องมือที่ใชในการวิจัย 

1.6.4  การวิเคราะหขอมูล 

1.6.5  การนําเสนอขอมูล 
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บทที่ 2 
แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 
2.1 แนวคิดและทฤษฏีทั่วไปเกี่ยวกับการขนสงสินคา 
            
2.1.1 ความหมายของการขนสง 

การขนสงหมายถึงการเคลื่อนยายบุคคลหรือส่ิงของจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง ถาเปนการ

เคลื่อนยายบุคคล เรียกวา การขนสงผูโดยสาร หากเปนการเคลื่อนยายสัตวหรือส่ิงของตางๆ เรียกวา การ

ขนสงสินคา (ประชด ไกรเนตร, 2541) 

 

การขนสงมีบทบาทสําคัญตอการสนับสนุนการกระจายสินคาสูตลาดเพราะการขนสงทําหนาที่ใน

การเคลื่อนยายปจจัยการผลิตจากแหลงผลิตตางๆมาสูโรงงานเพื่อใชในการผลิตสินคา เมื่อผลิตเปนสินคา

สําเร็จรูปแลวจึงนํามาเก็บไวในคลังสินคาเพื่อจัดสงผานไปยังพอคาคนกลางจนกระทั่งถึงผูบริโภคในเวลาที่

ผูบริโภคตองการและในสถานที่ที่ผูบริโภคมีความสะดวกในการซื้อหา นอกจากนี้ การขนสงยังมีผลตอ

ตนทุนรวมในการสนับสนุนการกระจายสินคาสูตลาดอีกดวยเพราะคาใชจายในการขนสงสินคาถือเปน

ตนทุนสวนหนึ่งในการกําหนดราคาสินคาที่จําหนายในตลาด 

 

การปรับปรุงการขนสงใหมีประสิทธิภาพจะกอใหเกิดประโยชนตอการสนับสนุนการกระจายสินคา

ไปสูตลาดในหลายๆดานซึ่ง Ronald H. Ballou (1992 : 160-161) กลาวถึงประโยชนของการปรับปรุงการ

ขนสงใหมีประสิทธิภาพ ดังนี้ 

1) ทําใหเกิดการแขงขันมากขึ้น  

            การขนสงที่มีประสิทธิภาพจะชวยใหมีการกระจายสินคาออกไปสูตลาดไดกวางขวางมากขึ้น  

สินคาหลายชนิดสามารถขายในตลาดที่อยูหางไกลได ทําใหตลาดมีการแขงขันกันมากขึ้น และผูบริโภคมี

โอกาสเลือกซื้อสินคาไดหลากหลายยิ่งขึ้น 

2) ทําใหเกิดการประหยัดตอขนาดในการผลิต  

            การขนสงที่มีประสิทธิภาพจะชวยใหสามารถผลิตสินคาไดในปริมาณมากซึ่งจะเกิดการใชประโยชน

สูงสุดจากเครื่องจักรและแรงงานที่ใชในการผลิต นอกจากนี้ ยังชวยใหมีอิสระในการเลือกสถานที่ตั้งของ

โรงงานโดยไมจําเปนตองใกลกับแหลงตลาดอีกดวย 

3) ทําใหสินคาที่จําหนายมีราคาลดลง 
            การขนสงที่มีประสิทธิภาพจะชวยทําใหตนทุนของการขนสงลดต่ําลง ดังนั้น ผลของตนทุน 

คาขนสงลดลงจะทําใหราคาสินคาที่จําหนายลดลงตามไปดวย 
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2.1.2 ประเภทของการขนสง 
--------การขนสงสินคามีหลายประเภทโดย Louis W. stern, Adel I. El-Ansary และ Anne T. Coughlan 

(1996 : 155) แบงประเภทของการขนสงออกเปน 5 ประเภทซึ่งมีขอดีและขอเสียที่แตกตางกัน ดังนี้ 

 

2.1.2.1 การขนสงทางรถไฟ 

      ขอดี  

      1)  เหมาะสมสําหรับการขนสงในระยะทางปานกลางหรือไกลเพราะคาขนสงสินคาตอหนวยต่ําเมื่อ

เปรียบเทียบกับการขนสงทางรถยนตที่คิดคาขนสงตามระยะทาง 

      2)  สามารถขนสงสินคาไดคร้ังละมากๆ 

      3)  สามารถปรับตัวตามปริมาณการขนสงไดตามความตองการโดยการเพิ่มหรือลดจํานวนตูสินคา 

      4)  มีความปลอดภัยจากอุบัติเหตุที่อาจจะเกิดขึ้น 

--------  ขอเสีย

      1)  การขนสงจํากัดเพียงที่สถานีและตามเสนทางที่รางรถไฟไปถึงเทานั้น ไมสามารถสงสินคาถงึสถานที่

ปลายทางได 

      2)  การขนถายสินคาไมสะดวก เพราะตองขนสงสินคาไปยังสถานีรถไฟและรับสินคาจากสถานี จึงตอง

อาศัยการขนสงประเภทอื่นประกอบหากสถานีตนหรือปลายทางอยูหางจากแหลงที่ตองการขนสงสินคาไป 

 

2.1.2.2  การขนสงทางรถยนตหรือรถบรรทุก  

--------  ขอดี

1) ใชเงินลงทุนนอยเมื่อเปรียบเทียบกับการขนสงประเภทอื่นๆ 

2) สะดวกและรวดเร็ว 

3) มีความยืดหยุนสูงทั้งขนาดระวางบรรทุกและบริการ สามารถปรับเปลี่ยนเสนทางและขนาด

รถบรรทุกใหมีความเหมาะสมกับสภาพแวดลอมไดงาย 

4) สามารถใหบริการถึงสถานที่ปลายทางได เนื่องจากการขนสงประเภทอื่น เชน รถไฟหรือเครื่องบิน

ตองอาศัยรถยนต 

          5) สามารถใหบริการไดตลอดเวลาและทันเวลา ไมจําเปนตองมีตารางเวลาเหมือนรถไฟหรือ

เครื่องบิน 

        ขอเสีย 

          1)  บรรทุกไดเฉพาะสินคาที่มีน้ําหนักไมมากนัก เนื่องจากยานพาหนะมีความจุนอยเมื่อเปรียบเทียบ

กับขนาดระวางของเรือ      

          2)  เหมาะสําหรับการขนสงในระยะทางใกลถึงปานกลางเทานั้น 
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          3)  มีการแขงขันกันสูง เพราะผูประกอบการสามารถใชบริการขนสงแบบนี้ไดมาก 
 

 
 

ภาพที ่2.1 ตัวอยางการขนสงทางรถบรรทกุ 
 

2.1.2.3 การขนสงทางน้ํา  

          ขอดี 

           1)  สามารถขนสงในแตละครั้งไดในปริมาณมาก 

           2)  อัตราคาขนสงถูกกวาการขนสงประเภทอื่น 

           3)  เหมาะกับการขนสงสินคาที่มีน้ําหนักมากที่ตองขนสงในระยะไกล โดยเฉพาะการขนสงระหวาง

ประเทศ 

           ขอเสีย 

1)  ใชระยะเวลาในการขนสงนานกวาการขนสงประเภทอื่น 

2)  เสนทางเดินเรือบางแหงสามารถใชไดในบางฤดูกาลเทานั้น 

           3)  ไดรับผลกระทบจากการเกิดปรากฏการณธรรมชาติมาก เชน มรสุม น้ําแหงหรือน้ําทวม เปนตน 

4)  ตองอาศัยการขนสงประเภทอื่นประกอบเพื่อสงสินคาถึงผูรับสินคา 

 

2.1.2.4 การขนสงทางอากาศ 

        ขอดี 

    1)  ใชเวลาในการขนสงนอย  

    2)  สามารถขนสงสินคาใหมไปยังตลาดตางๆ ทั่วโลกไดในเวลาที่รวดเร็วโดยเฉพาะสินคาแฟชั่น 
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------       ขอเสีย

1)  คาใชจายในการดําเนินงานคอนขางสูง เพราะมีอัตราคาขนสงสินคาสูงกวาอัตราคาขนสง

ประเภทอื่นๆ 

2)  สภาพภูมิอากาศที่ไมเอื้ออํานวยทําใหเปนอุปสรรคตอการขนสง 

 

2.1.2.5 การขนสงทางทอ 

         ขอดี 

1)  สามารถขนสงไดตลอด 24 ชั่วโมง 

2)  มีความปลอดภัยในการขนสง 

         ขอเสีย

    1)  ตองใชเงินลงทุนสูง 

    2)  มีขอจํากัดดานเสนทางการขนสง เสนทางของทออาจพบอุปสรรคจากลักษณะธรรมชาติ เชน 

เสนทางผานหุบเขา เปนตน 

    3)  มีสินคาที่ขนสงดวยวิธีนี้เพียงไมกี่ชนิด เชน น้ํามัน เปนตน 

 
2.1.3 สถานการณการขนสงของประเทศไทยในปจจุบัน 
 

การขนสงสินคาทางรถบรรทุกในปจจุบัน 
 สถานการณธุรกิจขนสงสินคาทางบกโดยพิจารณาในสวนการขนสงโดยรถบรรทุก ในป 2550 

ความตองการขนสงสินคาโดยรถบรรทุกชะลอตัว เนื่องจากปญหาเศรษฐกิจชะลอตัวและความไมสงบทาง

การเมืองในประเทศ ประกอบกับราคาน้ํามันเชื้อเพลิง คาแรงคน และคาซอมบํารุงปรับตัวสูงขึ้น ซึ่งเปน

ตนทุนหลักของธุรกิจ ผูประกอบการจึงจําเปนตองบริหารจัดการ การใหบริการที่มีคุณภาพมากขึ้น อาทิ การ

จัดสงสินคาใหตรงเวลา ลดความเสียหายของสินคา และ อํานวยความสะดวกในการจัดสง เพื่อใหลูกคาพึง

พอใจ ขณะเดียวกันก็ผลักภาระคาใชจายบางสวนไปใหกับผูวาจางขนสงสินคาดวยการปรับข้ึนคาขนสง 

 คาดวาป 2551 ธุรกิจขนสงสินคาโดยรถบรรทุกมีแนวโนมดีข้ึนตามภาวะการลงทุน การบริโภคและ

การใชจายของภาครัฐและเอกชน แตเนื่องจากตนทุนหลักในการขนสงสินคาโดยรถบรรทุกคือน้ํามัน ซึ่ง

ราคามีแนวโนมสูงขึ้นอยางตอเนื่องดังนั้นผูประกอบการควรจะปรับเปล่ียนเครื่องยนตมาใชกาซเอ็นจีวีเปน

เชื้อเพลิงทดแทนมากขึ้น พรอมทั้งขอปรับข้ึนคาขนสง เพื่อใหสามารถบริหารจัดการลดตนทุนการขนสงได

บางสวน  
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นุการขนสงโดยรถบรรทุก 

รงสรางตนทนุการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม 

ารขนสงสินคาทางรถไฟในปจจุบัน 
รถขนสงสินคาไดครั้งละจํานวนมาก คาใชจายในการ

ขนสงตอ

โครงขายการขนสงสินคาทางรถไฟ 

ประมาณ 4,346 กิโลเมตร และเชื่อมตอกับ 46 จังหวัด โดยปจจุบันทาง

รถไฟใน

,143 กิโลเมตร และสถานี

ปาดังเบ

  

  

 

  

  

  

  

ภาพที ่2.2 โครงสรางตนท

ที่มา : ศึกษาโค
 
ก
โดยทั่วไปการขนสงสินคาทางรถไฟสามา

หนวยประหยัด รวมทั้งกอใหเกิดมลภาวะนอยกวาทางถนน ซึ่งสอดคลองกับนโยบายรัฐในการ

ประหยัดพลังงานและชวยลดปญหาการจราจร สินคาที่ขนสงสวนมากเปนสินคามูลคาต่ําและน้ําหนักมาก 

เชน ถานหิน ผลิตภัณฑปโตรเลียม ปูนซีเมนต ขาว น้ําตาล เปนตน โดยรูปแบบของรถสินคาที่ใชกันมีหลาย

ประเภท เชน รถไฟตูบรรทุกสินคาทั่วไป (Box car for general commodities) รถไฟบรรทุกน้ํามันและกาซ 

(Tanker for liquid and gas) เปนตน นอกจากนี้การขนสงทางรถไฟสามารถใชขนสงตูคอนเทนเนอรได จึง

เหมาะกับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ โดยการขนสงสินคาในระยะทางไกลจะใชรถไฟ และการขนสง

ทางรถบรรทุกระหวางจุดตนทางสินคากับสถานีตนทาง และระหวางสถานีปลายทางกับจุดปลายทางสินคา

ในระยะทางสั้นจะใชการขนสงทางถนน อยางไรก็ตามการขนสงทางรถไฟมักไมมีความตอเนื่องและไมตรง

เวลาเนื่องจาก ตองมีการเปลี่ยนรถ ณ สถานีรถไฟหรือชุมทางรถไฟตาง ๆ และขบวนรถไฟมีจํากัด ไม

เพียงพอตอความตองการขนสงสินคา  

 

ประเทศไทยมีทางรถไฟยาว

มี 3 ประเภท คือ ทางเดี่ยว ทางคู และทางสาม โดยเปนทางคูชวง กรุงเทพ - รังสิต ระยะทาง 31 

กิโลเมตร และเปนทางสามชวงรังสิต - ชุมทางบานภาชี ระยะทาง 59 กิโลเมตร โดยมีเสนทาง ดังนี้  

             -  ทางสายเหนือ ถึง จังหวัดเชียงใหม ระยะทาง 751 กิโลเมตร 

             -  ทางสายใต ถึง จังหวัดนราธิวาส( สุไหลโก-ลก ) ระยะทาง 1

ซาร ระยะทาง 974 กิโลเมตร 
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             -  ทางสายตะวันออก ถึง จังหวัดสระแกว( อรัญประเทศ ) ระยะทาง 255 กิโลเมตร และ

นิคมอุตสาหกรรมมาบตะพุด ระยะทาง 200 กิโลเมตร 

             -  ทางสายตะวันออกเฉียงเหนือ ถึง จังหวัดอุบลราชธานี  ระยะทาง  575  กิโลเมตร  และ

จังหวัดหนองคาย  ระยะทาง 624 กิโลเมตร 

             -  ทางสายตะวันตก ถึง สถานีน้ําตก จังหวัดกาญจนบุรี ระยะทาง 194 กิโลเมตร 

             -  ทางสายแมกลองชวงวงเวียนใหญ - มหาชัย ระยะทาง 31 กิโลเมตร และชวงบานแหลม 

- แมกลอง ระยะทาง 34 กิโลเมตร  

นอกจากนั้นยังมีการสรางทางอีกหลายเสนทาง อาทิ คลองสิบเกา - บานภาชี - แกงคอย - ศรีราชา 

- แหลมฉบัง - เขาชีจรรย - มาบตาพุด เพื่อใหรับโครงการพัฒนาชายฝงทะเลตะวันออกอีกดวย 

 

 
ภาพที ่2.3 โครงขายรถไฟ 

ทางรถไฟที่ใหบริการ มีความกวาง 1.00 เมตร (Meter gauge) สามารถรับน้ําหนักไดสูงสุด 15-18 

ตัน และรถไฟโดยสารสามารถเคลื่อนที่ไดดวยความเร็วสูงสุด 120 กม./ชม. และรถไฟสินคาสามารถ
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เคลื่อนที่ไดดวยความเร็วสูงสุด 80 กม./ชม. สภาพทางรถไฟและระบบสื่อสารอาณัติสัญญาณโดยทั่วไป

ผานการใชงานมามาก ถึงแมวาทางสายประธานจะไดมีการเสริมความมั่นคงทางรถไฟดวยการเปลี่ยนราง 

หมอน และหินโรยทางแลวก็ตาม แตพื้นรางเดิมยังคงไมแข็งแรงเพราะสวนใหญไดกอสรางกอนสงครามโลก

คร้ังที่ 2 ซึ่งใชวัสดุและกรรมวิธีกอสรางที่ไมไดคุณภาพและมาตรฐาน 

พาหนะที่ใชในการขนสงสินคาทางรถไฟ 
ในป พ.ศ. 2551 รถจักรที่ใชการได มีทั้งหมด 155 คัน ดังแสดงในตารางที่ 2.1 ซึ่งขบวนรถผูโดยสาร

ใชหัวจักรทุกรุนลากขบวน แตขบวนรถสินคาใชหัวจักร 6 รุน อันไดแก หัวจักรยีอี หัวจักรยีอีเอ  

หัว-จักรอัลสตอม หัวจักรเอเอชเค หัวจักรเอแอลดี และหัวจักรเอดีดี  

ตารางที่ 2.1 จํานวนหัวรถจักรและตูรถไฟที่ใชการได ป พ.ศ. 2542-2551 

 

ประเภทหัวรถจักร 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 

รถจักรไอน้ํา   

 - จํานวนที่อยูในทะเบียน 7 7 5 5 5 5 5 5 5 5 

 - จํานวนที่ใหบริการ 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 

รถจักรดีเซล   

 - จํานวนที่อยูในทะเบียน 294 296 281 279 279 278 278 271 271 269 

 - จํานวนที่ใหบริการ 253 221 216 204 189 196 173 153 153 150 

 

ประเภทตูรถไฟ 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 

ตูโดยสาร   

 - จํานวนที่อยูในทะเบียน 1,261 1,241 1,248 1,251 1,239 1,239 1,244 1,266 1,265 1,263 

 - จํานวนที่ใหบริการ 1,046 987 1,025 1,070 993 923 972 909 783 783 

รถดีเซล   

 - จํานวนที่อยูในทะเบียน 285 285 285 249 248 248 248 248 236 236 

 - จํานวนที่ใหบริการ 277 216 202 208 194 201 180 163 166 145 

ตูบรรทุกสินคา   

 - จํานวนที่อยูในทะเบียน 8,141 8,016 7,901 7,426 7,312 6,900 6,693 6,692 6,692 6,690 

 - จํานวนที่ใหบริการ 7,471 6,539 6,382 5,338 5,246 5,128 4,457 4,688 4,449 4,612 

ที่มา : การรถไฟแหงประเทศไทย 
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สําหรับรถสินคาที่ใชในการขนสงสินคาทางรถไฟที่สําคัญมี 4 ประเภท โดยประเภทแรก คือ รถโบกี้

ตูใหญ (บตญ.) ใชบรรทุกสินคาทั่วไป ประเภทที่สอง คือ รถโบกี้บรรทุกตูสินคา (บทต.) ใชบรรทุกตูคอนเทน

เนอร ประเภทที่สาม คือ รถบรรทุกปูนซีเมนตเทลางธรรมดา (บซท.) ใชบรรทุกปูนซีเมนต และประเภทที่ 4 

คือ รถโบกี้บรรทุกน้ํามันขน (บทค.) ตัวอยางรถสินคา ดังแสดงในภาพที่ 2.4  ซึ่งมีน้ําหนักรถเปลา 12,000

ตัน และน้ําหนักสินคาที่บรรทุกได 38 หรือ 42 ตัน ข้ึนอยูกับคุณลักษณะของรถ 

 

 
ภาพที ่2.4 รถโบกี้บรรทุกตูสินคา (บทต.) 

 
จุดเชื่อมโยงการขนสงสินคาทางรถไฟกับการขนสงรูปแบบอื่นๆ  

เสนทางรถไฟทั้งหมดมีจุดเชื่อมตอกับการขนสงสินคาทางถนนที่สถานีรถไฟตางๆ แตจุดเชื่อมตอ

สําคัญที่เปนศูนยรวมและกระจายสินคาขาเขาและขาออก ไดแก ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง และ

สถานีไอซีดี ลาดกระบัง อันทําใหการนําเขาและการสงออกโดยการขนสงทางรถไฟมีความสะดวกมากขึ้น 

นอกจากนี้ยังมีการเชื่อมตอกับยานกองเก็บตูสินคาในภูมิภาคตาง ๆ ไดแก สถานีศิลาอาสน (จ.อุตรดิตถ) 

สถานีทาพระ (จ.ขอนแกน) สถานีกุดจิก (จ.นครราชสีมา) และสถานีชุมทางบานทุงโพธิ์ (จ.สุราษฎรธานี) 

นับเปนการสงเสริมการขนสงสินคาในลักษณะ Hub and Spoke ที่ใชการขนสงทางถนนเปน Feeder และ

ใชรถไฟเปนหลักในการขนสงสินคาระยะทางไกล 

 

 

 

 

 



12 
 

ศักยภาพการขนสงสินคาทางรถไฟในปจจุบัน 
 

สินคาที่ขนสงทางรถไฟในป พ.ศ. 2551 มีปริมาณรวม 12.8 ลานตัน/ป เพิ่มข้ึนจากปริมาณสินคาป 

พ.ศ. 2550 รอยละ 15.8 ประเภทสินคาที่มีการขนสงมากที่สุด คือ ตูสินคาคอนเทนเนอร (8.7 ลานตัน) 

รองลงมา คือ น้ํามันและผลิตภัณฑปโตรเลียม (2.6 ลานตัน) และปูนซีเมนต, หิน และทราย (1.4 ลานตัน) 

โดยแสดงในตารางที่ 2.2 

 

ตารางที่ 2.2 ปริมาณการขนสงสินคาทางรถไฟ แยกตามประเภทสินคา (หนวย : พันตัน) 

ประเภทสินคา 2547 2548 2549 2550 2551 

 ขาว 49  10  8  2  1  

 ยางพารา 10  0  0  0  0  

 ไม 10  1  1  2  1  

 ผลผลิตเกษตรอื่นๆ 20  5  6  5  2  

 น้ําตาล 3  23  0  1  0  

 เครื่องบริโภคอื่นๆ 52  1  4  42  2  

ผลิตภัณฑน้ํามันสําเร็จรูป 3,086  2,909  2,634  2,495  2,617  

 แรธาตุ 95  0  28  11  12  

 ซีเมนต 1,703  1,592  1,695  1,399  1,310  

 วัสดุกอสราง 374  267  10  66  91  

 ปุย 0  0  6  2  1  

 เคมีภัณฑ 4  0  0  0  0  

 เครื่องใชครัวเรือน 59  48  57  60  71  

 สินคาเบ็ดเตล็ด 7,408  6,903  7,129  6,969  8,700  

 รวม 12,883 11,760 11,579 11,055 12,807 

    ที่มา : กระทรวงคมนาคม 

  

เมื่อทําการวิเคราะหเปนรายสินคา พบวา สินคาที่ขนสงในปริมาณมากในกลุมสินคาน้ํามันและ

ผลิตภัณฑปโตรเลียม ไดแก น้ํามันและแกส สินคาที่ขนสงในปริมาณมากในกลุมสินคาปูนซีเมนต หิน และ
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ทราย ไดแก ปูนซีเมนตผง หินและปูนซีเมนตถุง สินคาที่ขนสงในปริมาณมากในกลุมสินคาอื่น ๆ ไดแก 

แรยิปซ่ัม ขาวสาร แปง ยางพารา และเสนหมี่ กวยเตี๋ยว วุนเสน 

  
สภาพปญหาและอุปสรรคในการขนสงสินคาทางรถไฟ 
        1. จุดตัดระหวางทางรถไฟและทางถนนในระดับเดียวกันมีประมาณ 2,300 แหงทั่วประเทศ ซึ่ง 

สวนใหญมีแตปายสัญญาณเตือนโดยไมมีเครื่องกั้นเปนสาเหตุหลักของการเกิด อุบัติเหตุทางรถไฟ และเปน

อุปสรรคสําคัญตอการเดินขบวนรถไฟดวยความเร็ว 

        2. ปจจุบันการขนสงสินคาทางรถไฟในเสนทางสถานีไอซีดี ลาดกระบัง – ทาเรือแหลมฉบัง มีความ

หนาแนนคอนขางมาก โดยเฉพาะจากผูประกอบการภายในไอซีดี ลาดกระบัง ทั้ง 6 สถานี สงผลใหการ

ครอบครองรางในตลอดเสนทางมีอัตราเฉลี่ยประมาณรอยละ 80 ของการใหบริการทั้งหมด หรือใกลเต็ม

ความสามารถในการใหบริการของรางในขณะนี้ 

       3. เนื่องจากรางที่ใชในการขนสงสินคาระหวางสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง – 

ทาเรือแหลมฉบัง มีลักษณะเปนแบบทางเดี่ยว (Single Track) ตลอดเสนทาง ทําใหเกิดความลาชา

เนื่องมาจากการสับหลีกระหวางขบวนตาง ๆ เมื่อพบวามี 1 ขบวนที่เกิดความลาชา จะทําใหขบวนอื่น ๆ ที่

ตามมา ลาชาตามไปดวย 

  4. ความลาชาเกิดขึ้นไดจากการยกขนสินคาที่ปลายทางอีกดวย ทั้งนี้เวลาที่ใชในการยกขนตูสินคา

นั้น ทางการรถไฟแหงประเทศไทยจะเปนผูกําหนดเวลาในการยกขนดังกลาว ปจจุบันถูกกําหนดไวที่ 1 

ชั่วโมง ในทางปฏิบัติพบวามีความลาชาเกิดขึ้นและบางครั้งเกินเวลาที่กําหนด นอกจากนี้เกณฑในการ

พิจารณาความลาชาของการรถไฟแหงประเทศไทยนั้นยังมีชวงที่ใชกวางเกินไป นั่นคือเกณฑที่ใชพิจารณา

ความลาชาไมเกิน 60 นาที ถือวาตามเวลา  

        5. ถาหากทาเรือแหลมฉบังไดรับการพัฒนาความสามารถใหรับปริมาณตูสินคาเพิ่มข้ึน แตดวย

สภาพทางรถไฟที่เปนทางเดี่ยวที่ใชขนสงสินคาในปจจุบันจะไมสามารถรองรับปริมาณดังกลาวได 

        6. ปจจุบันหัวรถจักรและแครที่ใชในการขนสงสินคามีอายุการใชงานที่นานมาก และมีจํานวนที่

จํากัดไมเพียงพอตอความตองการ หากปริมาณสินคาที่ทาเรือแหลมฉบังเพิ่มข้ึน หัวรถจักรและแครบรรทุก

สินคาจะมีจํานวนไมพอเพียงตอการใหบริการ 

        7. ปญหาขบวนรถตกรางยังพบไดอยูบอยครั้ง เนื่องจากเสนทางระหวางสถานีบรรจุและแยกสินคา

กลองลาดกระบัง – ทาเรือแหลมฉบังใหบริการเฉพาะขบวนรถสินคา จึงตองแบกรับน้ําหนักมากกวาเสนทาง

ที่ใหบริการขนสงผูโดยสาร ปญหาขบวนรถตกรางมีสาเหตุจากการที่รางแบกน้ําหนักมากเกินและเปน

น้ําหนักบรรทุกซ้ําซาก เพราะมีการเดินขบวนรถเปนจํานวนหลายเที่ยวตอวัน สงผลใหรางทรุดและขบวนรถ

ตกราง จําเปนตองบํารุงรักษารางใหสม่ําเสมอ 
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การขนสงสินคาทางชายฝงในปจจุบัน 
การขนสงสินคาทางชายฝงซึ่งใชสําหรับการขนสงสินคาภายในประเทศและการขน สงสินคา

ระหวางประเทศเปนระบบการขนสงที่มีความสําคัญอีกระบบหนึ่งในประเทศไทย เนื่องจากมีความสําคัญ

ตอระบบการคาระหวางประเทศทั้งในอดีต ปจจุบัน และในอนาคต การขนสงทางชายฝงทะเลใชเสนทาง

ตามธรรมชาติที่ไมเสียคากอสราง และสามารถขนสงสินคาไดคราวละมาก ๆ ปจจุบันเศรษฐกิจของประเทศ

ไทยไดถูกพัฒนาควบคูไปกับการคาระหวางประเทศที่ กําลังเจริญเติบโตอยางรวดเร็ว ซึ่งการคาระหวาง

ประเทศของไทยใชการขนสงทางทะเลเปนหลัก  
 

โครงขายการขนสงสินคาชายฝง 
เสนทางการเดินเรือสินคาชายฝงภายในประเทศสวนมากจะมีจุดตนทางหรือจุด ปลายทางอยูใน

ชายฝงของภาคกลาง ภาคตะวันออก และภาคใตฝงอาวไทยดังแสดงในภาพที่ 2.5 ประกอบดวย ทาเรือ

ประมง ทาเรือสินคา และทาเรือทองเที่ยว (Ferry) 
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ภาพที ่2.5 โครงขายการขนสงสินคาทางชายฝงภายในประเทศ 
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สภาพการขนสงสินคาทางชายฝงในปจจุบัน 
ในป พ.ศ. 2551 การขนสงสินคาทางชายฝงภายในประเทศมีปริมาณประมาณ 29.6 ลานตัน หรือ

คิดเปนสัดสวนเพียงรอยละ 5.6 ของการขนสงสินคาภายในประเทศทั้งหมด โดยสินคาที่ใชการขนสงทาง

ชายฝงมากที่สุดในชวงป พ.ศ. 2551 ไดแก น้ํามันเชื้อเพลิงประมาณ 25.2 ลานตัน คิดเปนรอยละ 85 ของ

สินคาทั้งหมด รองลงมาเปนเคมีภัณฑ มีปริมาณการขนสงประมาณ 1.6 ลานตัน คิดเปนรอยละ 5 ของ

สินคาทั้งหมด ดังแสดงในตารางที่ 2.3 

 

ตารางที่ 2.3 ปริมาณการขนสงสินคาทางชายฝงทะเล แยกตามประเภทสินคา(หนวย : พันตัน) 

ประเภทสินคา 2547 2548 2549 2550 2551 

ผลิตภัณฑน้ํามนัสําเร็จรูป 33,023 30,232 27,175 26,997 25,250 

เคมีภัณฑ 1,468 1,757 1,746 1,941 1,640 

 โลหะกอสราง 1,312 670 993 728 638 

 ผลผลิตเกษตรอื่นๆ 117 100 137 177 581 

 ซีเมนต 225 193 287 349 433 

 แรธาต ุ 199 103 151 49 252 

 ขาวโพด 107 150 190 168 224 

 อาหารสัตว 93 117 163 176 186 

 วัสดุกอสราง 179 206 279 257 118 

 ขาว 135 178 164 163 86 

 แรเชื้อเพลิง 0 5 53 20 79 

 ปุย 79 79 107 73 54 

 สินคาเบ็ดเตลด็ 25 51 19 28 39 

 มันสําปะหลัง 11 2 19 27 18 

 เครื่องบริโภคอื่นๆ 1 392 11 29 11 

 ดิน, หิน, ทราย 0 10 81 8 4 

 เครื่องใชครัวเรือน 0 4 1 23 3 

 ยางพารา 0 0 0 4 1 

 น้ําตาล 0 3 0 0 0 

 รวม 36,975 34,254 31,574 31,216 29,615 

        ที่มา : กระทรวงคมนาคม 
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สภาพปญหาและอุปสรรคในการขนสงสินคาทางชายฝง 
 

ในปจจุบันการขนสงสินคาชายฝงประสบปญหาหลายประการ อาทิเชน ปญหาโครงสรางพื้นฐาน 

ปญหาเรื่องกฎระเบียบ ปญหาโครงสรางพื้นฐาน ไดแก  

1. ทาเรือชายฝงขาดแคลนหรือไมมีเครื่องมือขนถายสินคาที่เหมาะสมกับสินคา โดยเฉพาะทาเรือ

เอกชน ทาเรือบางแหงประสบปญหารองน้ําตื้นเขินทําใหเรือตองรอเวลาน้ําขึ้นเพื่อเขาเทียบทาหรือออกจาก

ทา และผูประกอบการเรือไมสามารถบรรทุกสินคาไดเต็มความสามารถของเรือเนื่องจากปองกันไมใหเรือกนิ

น้ําลึกเกินความลึกของรองน้ํา หนวยงานรัฐมีงบประมาณไมเพียงพอตอการขุดลอกและบํารุงรักษารองน้ํา

และการขาดการเชื่อมโยงกับการขนสงรูปแบบอื่นที่เหมาะสมทําใหการขนสงสินคาระหวางทาเรือกับพื้นที่

หลังทาไมสะดวก 

2. อุปสรรคของเจาของเรือสินคาที่ใชบริการทาเรือแหลมฉบัง ไดแก การใหลําดับความสําคัญกับ

เรือระหวางประเทศในการเทียบทา และคาใชบริการของเรือชายฝงที่เขาเทียบทาเรือแหลมฉบังเทากับเรือ

เดินทะเลระหวางประเทศ ทั้งที่ความสามารถในการบรรทุกสินคาและปริมาณสินคาแตกตางกัน 

3. อุปสรรคของเจาของเรือสินคาที่ทาเรือสงขลา ไดแก รองน้ําตื้นเขิน ทางเขาทาเรือแคบและมีโคง

หักศอก การเชื่อมโยงระหวางทาเรือกับทางรถไฟยังไมดีพอ พื้นที่หลังทาพัฒนายากเนื่องจากมีพื้นที่นอย ตู

สินคาขาเขานอยทําใหตองนําตูสินคาเปลาเขามาเพื่อสงออกเปนผลให คาใชจายเพิ่มข้ึน และความถี่ของ

เรือที่วิ่งระหวางทาเรือแหลมฉบังกับทาเรือสงขลาไมมาก 

  4. กองเรือพาณิชยของไทยยังประสบปญหาการใหบริการขนสงทางน้ําหลายดานที่มีผลตอ

ความสามารถในการแขงขันกับกองเรือของประเทศอื่น อาทิเชน ตองถูกหักภาษีเงินได ณ ที่จาย ตองเสีย

ภาษีมูลคาเพิ่มรอยละ 7 ไปกอน และทําเรื่องของคืนในภายหลัง ตองแบกภาระอัตราดอกเบี้ยเงนิกูทีสู่ง และ

ดวยวงเงินกูที่จํากัดเมื่อเปรียบเทียบกับกองเรือคูแขง เปนอุปสรรคอยางมากตอการขยายขีดความสามารถ

และประสิทธิภาพของกองเรือ 

 
2.1.4 การตัดสินใจเลือกวิธีการขนสง 
              เนื่องจากวิธีการขนสงในรูปแบบตางๆมีขอดีและขอเสียแตกตางกันไปตามลักษณะของการขนสง

และลักษณะของสินคา การตัดสินใจเลือกวิธีการขนสงจึงตองอาศัยปจจัยสําคัญในการพิจารณา 3 ปจจัย 

ไดแก 

 1) คาใชจายในการขนสง 

--------คาใชจายที่เกิดขึ้นในการขนสงสินคา เชน คาระวางขนสง คาใชจายในการยกหรือขนสินคาขึ้นและลง

จากยานพาหนะ คาใชจายในการขนถายสินคาเพื่อเปล่ียนถายยานพาหนะในระหวางการขนสง และคา
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ประกันภัยขนสง เปนตน ผูสงสินคาควรพิจารณาคาใชจายในการขนสงใหมีมูลคารวมต่ําที่สุดเพื่อใหตนทุน

การผลิตสินคาที่ออกจําหนายมีตนทุนต่ําที่สุด 

 

2) ระยะเวลาที่ใชในการขนสง 

      ระยะเวลาที่ใชในการขนสงสินคาขึ้นอยูกับปจจัยหลายดาน เชน อัตราความเร็วของพาหนะทีใ่ชใน

การขนสง ความหนาแนนของการจราจร เสนทางการขนสง และการขนถายสินคาระหวางทาง ฯลฯ ผูสง

สินคาควรพิจารณาระยะเวลาที่เกิดขึ้นทั้งหมดในการขนสงสินคาแตละครั้งใชเวลานอยที่สุด 

 

3) ความเสียหายหรือสูญหายของสินคาในระหวางการขนสง 

การขนสงสินคาดวยวิธีใดก็ตามยอมหลีกเลี่ยงความเสี่ยงตอการเสียหายของสินคาระหวางการ

ขนสงไมได เชน การยกสินคาขึ้นลงรวมถึงการจัดวางเรียงสินคาเพื่อใหไดปริมาณมากที่สุดในการขนสงตอ

เที่ยวซึ่งทําใหสินคาถูกวางซอนทับกันและถูกลาก ดึง หรือเกาะเกี่ยวกับอุปกรณการยกขนประเภทตางๆ 

เชน ตะขอ และการถูกมัดดวยเชือกหรือลากดึงดวยปนจั่น เปนตน 

อยางไรก็ตามสามารถลดความเสียหายของสินคาไดดวยการบรรจุสินคาภายใตหีบหอที่แข็งแรง 

การคัดเลือกประเภทของการขนสงที่เหมาะสมและบริษัทขนสงที่มีความนาเชื่อถือ ตลอดจนการทํา

ประกันภัยสินคาระหวางการขนสง เปนตน ความเสียหายหรือความสูญหายของสินคาที่เกิดขึ้นในระหวาง

การขนสงนั้นสงผลกระทบตอตนทุนของการขนสงเพราะนับเปนตนทุนที่สูญเสียไปโดยไมมีรายได และ

รวมถึงคาประกันภัยสินคาที่เพิ่มข้ึนเพื่อใหครอบคลุมความเสียหายที่จะเกิดขึ้นอีกดวย นอกจากนี้ ผูสง

สินคาควรพิจารณาเลือกวิธีการขนสงใหเหมาะสมกับสินคาและเสนทางการขนสงเพื่อมิใหเกิดความสูญ

หายหรือเสียหายของสินคาในระหวางการขนสงหรือเกิดขึ้นนอยที่สุด 

 

ภาพรวมของประสิทธิภาพในการดําเนินงานของการขนสงทั้ง 5 ประเภท เมื่อพิจารณาจากปจจัย 

3 ประการ ไดแก คาใชจายในการขนสง ระยะเวลาที่ใชในการขนสง และความเสียหายหรือความสูญหาย

ของสินคาระหวางการขนสง สามารถสรุปไดดังตารางที่ 2.4 
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ตารางที ่2.4 การเปรียบเทยีบประสิทธิภาพการดําเนนิงานของการขนสงประเภทตางๆ 

 
ประสิทธิภาพการดําเนนิงาน  

 
 

ประเภทการขนสง 

คาใชจาย 
ในการขนสง 
(1= สูงสุด 
5= ต่ําสุด) 

ระยะเวลา 
ในการขนสง 
(1= สูงสุด 
5= ต่ําสุด) 

ความเสียหายหรือ 
ความสูญหายของสินคา 

(1= สูงสุด 
5= ต่ําสุด) 

ทางรถไฟ 

ทางรถยนตหรือ

รถบรรทุก 

ทางน้าํ 

ทางอากาศ 

ทางทอ 

3 

 

2 

5 

1 

4 

3 

 

2 

5 

1 

4 

5 

 

4 

2 

3 

1 

 

ที่มา : ดัดแปลงจาก Ronald H. Ballou, Business Logistics Management, 3rd Edition,  

(New Jersey : Prentice Hall, Inc., 1992), p. 185. 

 

 จากตารางจะเห็นไดวาการขนสงแตละรูปแบบมีจุดเดนและจุดดอยแตกตางกันไป เชน การขนสง

ทางอากาศมีคาใชจายในการขนสงที่สูงที่สุดแตใชเวลาในการขนสงนอยที่สุด ในขณะที่การขนสงทางน้ํามี

คาใชจายในการขนสงต่ําที่สุดแตใชเวลาในการขนสงมากที่สุด เปนตน 

 
2.1.5 การขนสงแบบผสม (combined transportation) 
--------  นอกจากการขนสงทั้ง 5 ประเภท ดังกลาวแลว ยังมีการขนสงสินคารูปแบบใหมเรียกวาการขนสง

แบบผสม (combined transportation) ซึ่งเปนการขนสงสินคาที่ใชการขนสงตั้งแต 2 ประเภทขึ้นไปในแต

ละเที่ยว เชน 

-------  -1) พิกกี้แบค (piggy-back) เปนการขนสงที่ใชการขนสงทางรถไฟรวมกับการขนสงทางรถบรรทุก 

-------  -2) ฟชช่ีแบค (fishy-back) เปนการขนสงที่ใชการขนสงทางรถบรรทุกรวมกับการขนสงทางเรือ 

-------  -3) ซีแอร (sea-air) เปนการขนสงที่ใชการขนสงทางเครื่องบินรวมกับการขนสงทางเรือ 

 

ในปจจุบันการขนสงแบบผสมได รับความนิยมมากเนื่องจากสามารถลดคาใชจายและ

ประหยัดเวลาในการขนสง 
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2.2 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
         สถาบันพัฒนาวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม (2545) ศึกษาความสามารถในการแขงขันระยะ

ยาวดานการสงออกของ SMEs ไทย โดยศึกษาการขนสงสินคาไปยังตางประเทศเพื่อแนะแนวทางในการ

เลือกประเภทของการขนสงใหเหมาะสมกับลักษณะของสินคาอันจะกอใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด โดยแบง

การขนสงไดเปน 3 ประเภท ดังนี้ 

  

1) การขนสงทางบก แบงออกเปน 2 ระยะ ประกอบดวย  

1.1) ระยะที่ 1 เปนการขนสงภายในประเทศ เร่ิมตนจากการขนสงจากโรงงานหรือ

คลังสินคาของผูประกอบการ ไปยังทาสงออกหรือเขตแดนเพื่อเชื่อมตอกับการขนสงระยะที่ 2  

1.2) ระยะที่ 2 เปนการขนสงระหวางประเทศ สําหรับประเทศที่มีเสนทางขนสงทางบก

ติดตอกัน ประสามารถขนสงโดยรถบรรทุกหรือโดยรถไฟ 

          การขนสงสินคาทางบก เหมาะกับสินคาเกษตรกรรม เชน ขาว มันสําปะหลัง ผลิตภัณฑ กาแฟ และ

สินคาอุตสาหกรรม เชน น้ําตาลทราย อาหารกระปอง ถานหิน เปนตน การขนสงทางบกจะใชระยะ

เวลานานกวาการขนสงทางน้ําและทางอากาศ จึงเหมาะกับสินคาที่มีจํานวนมาก 

 

2) การขนสงทางน้ํา เปนการขนสงที่มีปริมาณการขนสงสินคาสูงสุดเพราะสามารถนําสินคาจาก

แหลงผลิตจากทุกมุมโลกไปถึงจุดหมายปลายทางได และเปนเสนทางที่เหมาะสมในเชิงพาณิชยมากที่สุด 

การขนสงทางน้ําแบงออกเปน 3 ระยะ ดังนี้  

2.1) ระยะที่ 1 เปนการขนสงทางน้ําจากโรงงานมายังทาเรือสงออก เชน แมน้ํา ลําคลอง 

เปนตน โดยอาจใชเรือลําเลียงหรือเรือทองแบนขนถายสินคา การขนสงลักษณะนี้เหมาะสมสินคา

จํานวนมาก เชน ไมแปรรูป เครื่องยนต และผลิตภัณฑทางการเกษตร เปนตน 

2.2) ระยะที่ 2 เปนการขนสงสินคาระหวางประเทศจากทาเรือของประเทศผูสงออกไปยัง

ทาเรือของประเทศผูนําเขา แลวจึงเขาสูการขนสงระยะที่ 3 สําหรับการขนสงสินคาแบบเทกอง 

(Conventional) นั้นสิ้นสุดที่ระยะที่ 2 เพราะการขนสงแบบเทกองไมนิยมการถายลํา 

(Transshipment) ซึ่งอาจทําใหสินคาบอบช้ําและเสียหายไดงาย สวนการขนสงดวยตูสินคา 

(Container) นิยมขนสงจากเรือขนาดเล็ก (Feeder Ship) ไปตอเรือขนาดใหญที่วิ่งในระยะทางไกล 

การขนสงวิธีนี้ถูกพัฒนาใหมีประสิทธิภาพสูงขึ้น 

2.3) ระยะที่ 3 เปนการขนสงสินคาจากทาเรือของประเทศผูนําเขา ไปยังทาเรือปลายทาง

ในระยะสุดทาย ในกรณีที่ปลายทางเปนเมืองใหญนั้นไมจําเปนตองมีกี่ถายลํา แตหากปลายทาง
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เปนเมืองทาขนาดเล็กซึ่งเรือคอนเทนเนอรขนาดใหญ (Line haul Ship) ไมสามารถเขาเทียบทาเรือ

ได จึงตองขนถายสินคาตอไปอีกทอดหนึ่ง การเปลี่ยนถายสินคาลงเรือหลายครั้งไมมีผลกระทบกับ

สินคาเพราะการบรรจุสินคาในตูสินคาสามารถปองกันความเสียหายจากการขนถายได สินคาที่

เหมาะกับการขนสงดวยเรือคอนเทนเนอร ไดแก เครื่องจักรที่มีขนาดใหญ รถยนต รถจักรยานยนต 

และอาวุธยุทโธปกรณ เปนตน 

 

3) การขนสงทางอากาศ เปนวิธีการขนสงที่มีความสําคัญซึ่งเหมาะกับสินคาที่มีมูลคาสูงหรือสินคา

ที่มีอายุการใชงานสั้น เชน ทองคํา อัญมณี พืช ผัก ผลไม หรือดอกไม สินคากลุมดังกลาวจําเปนตองใชการ

ขนสงทางอากาศเพื่อใหถึงมือผูรับอยางรวดเร็ว ทันตามกําหนดเวลา และสินคาไมเสียหาย ขอไดเปรียบ

สําหรับการขนสงสินคาทางอากาศคือสามารถขนสงสินคาไปยังจุดหมายปลายทางไดทุกสถานที่ที่เครื่องบนิ

ไปถึง 

 

          นอกเหนือจากวิธีการขนสงที่ระบุไวคือการขนสงทางไปรษณียซึ่งเปนการขนสงโดยรัฐบาลตาม

ขอตกลงระหวางประเทศซึ่งครอบคลุมเสนทางทั้งหมดเชนกัน  

          ผูประกอบการควรเลอืกวิธีการขนสงสินคาที่เหมาะสมกับลักษณะของสินคาและคาใชจายโดย

พิจารณาจากปจจัยดังตอไปนี ้

          1) เสนทางการขนสงที่สะดวกและมีระยะทางสั้นที่สุดเพื่อประหยัดคาขนสง  

          2) ยานพาหนะขนสงสินคาที่มีความปลอดภัยและเหมาะสมกับสภาพของสนิคา  

          3) ภาชนะหีบหอที่ประหยัดเนื้อที่และมีน้าํหนักเบาเพื่อประหยดัคาขนสงจากการขนสงทุกประเภท 

 

 พล ประไพทรัพยสกุล (2549) ศึกษาการขนสงสินคาน้ําตาลถุงดวยการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบจากประเทศไทยไปยังประเทศกัมพูชา โดยศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบ 3 เสนทาง โดยเริ่มจากโรงงานสระบุรีไปยังลูกคาปลายทางที่กรุงพนมเปญ ประเทศกัมพูชา ดังนี้  

 

           เสนทางที่ 1      ขนสงดวยรถเทรเลอรอยางเดียว 

              เสนทางที่ 2      ขนสงดวยรถไฟและรถเทรเลอร 

              เสนทางที่ 3      ขนสงดวยเรือและรถเทรเลอร 

 

ปจจัยที่ใชในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพและการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสง ไดแก ตนทุน

คาขนสง ความเสี่ยง และเวลาที่ใชในการขนสง ซึ่งไดผลการศึกษาตามตารางที่ 2.5 
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ตารางที่ 2.5 การเปรียบเทยีบประสิทธิภาพและตัดสินใจเลือกรูปแบบเสนทางการขนสงใน 3 เสนทาง 

 

เสนทาง ตนทุนคาขนสง (บาท) เวลาขนสง (วัน) ความเสี่ยง (%) 

1 47,907 4 6.7 

2 36,957 5.5 12.5 

3 66,634 16 6.0 

ที่มา : พล ประไพทรัพยสกุล (2549) 

 

     ผลจากตารางที่ 2.5 สามารถนํามาแปลงเปนคาใชจายภายใตปจจัยตนทุนคาขนสงและเวลา

ขนสงในรูปคาใชจายดอกเบี้ย รวมทั้งความเสี่ยงในรูปคาความเสียหายไดดังนี้ 

 

ตารางที่ 2.6 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพและตัดสินใจเลือกรูปแบบเสนทางการขนสงใน 3 เสนทาง  

เปนจํานวนเงิน 

 

เสนทาง ตนทุนคาขนสง 
(บาท) 

เวลาขนสง 
(คาใชจาย
ดอกเบี้ย) 

ความเสี่ยง 
(คาความ
เสียหาย) 

รวมคาใชจาย 
(บาท) 

1 47,907 327 37,291 85,525 

2 36,957 436 81,441 118,834 

3 66,634 1,373 88,117 156,124 

 

ที่มา : พล ประไพทรัพยสกุล (2549) 

 

จากการเปรียบเทียบประสิทธิภาพและตัดสินใจเลือกรูปแบบเสนทางการขนสงใน 3 เสนทาง  

เปนจํานวนเงิน พบวา 

เสนทางที่ 1  มีตนทุนคาใชจายรวมในการขนสงสินคาจํานวน 85,525 บาท  แสดงใหเห็นวามี

ประสิทธิภาพในการขนสงสินคาน้ําตาลทรายมากที่สุด จุดแข็งของเสนทางนี้คือมีความเสี่ยงในการขนสงต่ํา

ที่สุดและใชเวลาในการขนสงนอยที่สุดแตมีตนทุนคาขนสงปานกลางเมื่อเปรียบเทียบกับเสนทางที่ 2 
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เสนทางที่ 2  มีตนทุนคาใชจายรวมในการขนสงสินคาจํานวน 118,834 บาท ชี้ใหเห็นวามี

ประสิทธิภาพในการขนสงสินคาน้ําตาลทรายปานกลาง โดยมีจุดแข็งคือตนทุนคาขนสงที่ต่ําที่สุดและใช

เวลาในการขนสงปานกลาง รวมทั้งมีความเสี่ยงปานกลางในการขนสงทางรถไฟ  

เสนทางที่ 3  มีตนทุนคาใชจายรวมในการขนสงสินคาจํานวน 156,124 บาท นับวามีประสิทธิภาพ

ในการขนสงสินคาน้ําตาลทรายนอยที่สุด โดยมีจุดออนดานตนทุนคาขนสงที่สูงและใชเวลาขนสงนานมาก 

รวมทั้งมีความเสี่ยงสูง 

 

สุพจน ชววิวรรธน (2552) ศึกษาโครงการพัฒนาทาเทียบเรือตูคอนเทนเนอรในแมน้ําปาสักบริเวณ

อําเภอนครหลวง จังหวัดพระนครศรีอยุธยาเพื่อศึกษาความเปนไปไดในการนํารูปแบบการขนสงทางน้ําใน

ประเทศมาใชแทนการขนสงทางถนนของสินคาที่บรรจุในตูคอนเทนเนอรจากจังหวัดอยุธยาไปยัง ICD

ลาดกระบัง และไปยังทาเรือแหลมฉบังซึ่งเดิมใชการขนสงทางถนนเกื่อบทั้งหมด โดยอางอิงรูปแบบการ

ดําเนินธุรกิจ 2 แบบ คือ 

1. Multicomponent profit  คือรูปแบบการทํากําไรจากธุรกิจที่เปนองคประกอบภายในธุรกิจหลัก 

โดยนํามาประยุกตใชวิเคราะหโอกาสที่จะมีรายไดจากกิจกรรมอ่ืนๆจากการเปลี่ยนรูปแบบของ

การขนสงสินคาจากทางถนนมาเปนทางรางและทางน้ํา กอใหเกิดรายไดทั้งแกผูขนสง เจาของ

สินคา เจาของสถานที่ที่ถูกใชเปนที่เปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสง และบุคคลโดยทั่วไป 

 

 
ภาพที ่2.6 รูปแบบการทาํกาํไรจากธุรกิจที่เปนองคประกอบภายในธุรกิจหลัก 

 

2. Value Chain Position profit คือรูปแบบการสรางกําไรในบางชวงของหวงโซของกิจกรรมทาง

ธุรกิจ กําไรที่เกิดขึ้นอาจเปนผลจากกิจกรรมอื่นที่ดําเนินกิจกรรมโดยขาดทุน รูปแบบนี้

เหมาะสมกับการวิเคราะหกําไรที่อาจเกิดขึ้นในกิจกรรมใดกิจกรรมหนึ่งในหวงโซของการขนสง

จากตนทางจนถึงจุดหมายปลายทาง 
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ภาพที ่2.7 รูปแบบการสรางกําไรในบางชวงของหวงโซของกิจกรรมทางธุรกิจ 

 

นอกจากนี้ มีการใช Mapping process เพื่อวิเคราะหกิจกรรมและตนทุนรวมในการขนสงแตละรูปแบบ 

ดังนี้ 

 

• ทางเลือกที่ 1 

ทาเรือแหลมฉบัง 

ตูหนัก (รถบรรทุก) 
พระนครศรอียุธยา 

ตูเปลา (รถบรรทุก) 
 

 

ขนาดตูสินคา ตูสั้นขนาด 20 ฟุต ตูยาวขนาด 40 ฟุต

ระยะทาง 150 กิโลเมตร 150 กิโลเมตร

คาบริการรถบรรทุกลากตู 9,000 บาท 10,000 บาท

คาผานเขาทาเรือ (Gate Charge) 100 บาท 100 บาท

คาชั่งน้ําหนักสนิคา 30 บาท 30 บาท

คายกขนตูสนิคา (Lift on–Lift Off) 500 บาท 750 บาท

คาระวางเรือ (Freight Charge) ตามจุดหมายและการเจรจา ตามจุดหมายและการเจรจา

รวมคาใชจาย (บาท) 9,630 + คาระวางเรือ 10,880+คาระวางเรือ
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• ทางเลือกที่ 2 

ทาเรือแหลมฉบัง 

ตูหนัก (รถบรรทุก) 

พระนครศรีอยุธยา 

ตูเปลา (รถบรรทุก) 

ไอซีดี ลาดกระบัง 

ตูหนัก (รถไฟ) 

 
 

 

ขนาดตูสินคา ตูส้ันขนาด 20 ฟุต ตูยาวขนาด 40 ฟุต

ระยะทาง 100 กิโลเมตร 100 กิโลเมตร

คาบริการรถบรรทุกลากตู 6,000 บาท 6,700 บาท

คาลากตูเปลาออกจากไอซีดี 100 บาท 100 บาท

คาขนสงตูสินคาผานเขาไอซีดี 100 บาท 100 บาท

คาขนสงทางรถไฟ 1,400 บาท 1,400 บาท

คาระวางเรือ (Freight Charge) ตามจุดหมายและการเจรจา ตามจุดหมายและการเจรจา

รวมคาใชจาย (บาท) 7,600+คาระวางเรือ 8,300+คาระวางเรือ
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• ทางเลือกที่ 3 

 

 

ทาเรือแหลมฉบัง 

ตูหนัก (รถบรรทุก) 

พระนครศรีอยุธยา 

ตูเปลา (รถบรรทุก) 

ทาเรือนครหลวง 

ตูหนัก (เรือ) 

 

 

ขนาดตูสินคา ตูส้ันขนาด 20 ฟุต ตูยาวขนาด 40 ฟุต

ระยะทาง 50 กิโลเมตร 50 กิโลเมตร

คาบริการรถบรรทุกลากตู 3,000 บาท 3,300 บาท

คาลากตูเปลาออกจากไอซีดี 100 บาท 100 บาท

คาขนสงตูสินคาผานเขาไอซีดี 100 บาท 100 บาท

คาขนสงทางเรือ (ประมาณ) 1,120 บาท 1,120 บาท

คาจอดเทียบทาเรือ (Wharfage) 500 บาท 500 บาท

คายกขนตูสินคา (Wharf Handling) 500 บาท 500 บาท

คาระวางเรือ (Freight Charge) ตามจุดหมายและการเจรจา ตามจุดหมายและการเจรจา

รวมคาใชจาย (บาท) 5,320+ คาระวางเรือ 5,620+ คาระวางเรือ
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สรุปผลการวิเคราะหเปรียบเทียบ  

 

การขนสงดวยตูสินคาขนาด 20 ฟุต 

 

ราคาตอ 1 ตูสั้น (20 ฟุต)

กรณีปกติ
ราคานํ้ามัน -

10%
ราคานํ้ามัน

 +10%
กรณีปกติ

ราคาน้ํามัน -
10%

ราคาน้ํามัน
 +10%

กรณีปกติ
ราคานํ้ามัน -

10%
ราคานํ้ามัน

 +10%

เปรียบเทียบ

ตางจากกรณีอยุธยา-แหลมฉบัง 
(ทางรถบรรทุก) -18.23% -17.03% -19.27% -36.88% -34.51% -38.92%

ตางจากกรณีอยุธยา-ลาดกระบัง 
(ทางรถไฟ) 22.30% 20.53% 23.87% -22.80% -21.06% -24.34%

ตางจากกรณีอยุธยา-ทาเรือนคร
หลวง (ทางเรือ) 58.42% 52.70% 63.72% 29.53% 26.68% 32.17%

อยุธยา - แหลมฉบัง (ทางรถบรรทุก)
อยุธยา - ไอซีดีลาดกระบัง - แหลมฉบัง 

(ทางรถไฟ)
ทาเรือนครหลวง - แหลมฉบัง (ทางน้ํา)

 

การขนสงดวยตูสินคาขนาด 40 ฟุต 

 

ราคาตอ 1 ตูยาว (40 ฟุต)

กรณีปกติ
ราคานํ้ามัน -

10%
ราคานํ้ามัน

 +10%
กรณีปกติ

ราคาน้ํามัน -
10%

ราคาน้ํามัน
 +10%

กรณีปกติ
ราคานํ้ามัน -

10%
ราคานํ้ามัน

 +10%

ตางจากกรณีอยุธยา-แหลมฉบัง 
(ทางรถบรรทุก) -19.03% -18.00% -19.94% -35.02% -32.73% -37.03%

ตางจากกรณีอยุธยา-ลาดกระบัง 
(ทางรถไฟ) 23.51% 21.95% 24.91% -19.75% -17.96% -21.35%

ตางจากกรณีอยุธยา-ทาเรือนคร
หลวง (ทางเรือ) 53.90% 48.65% 58.81% 24.61% 21.90% 27.14%

อยุธยา - แหลมฉบัง (ทางรถบรรทุก)
อยุธยา - ไอซีดีลาดกระบัง - แหลมฉบัง 

(ทางรถไฟ)
ทาเรือนครหลวง - แหลมฉบัง (ทางน้ํา)

 

 จากการศึกษาวิเคราะหในโครงการ Modal Shift พบวาการขนสงทางน้ําสามารถทําใหผู

ขนสงและเจาของสินคาประหยัดคาใชจายทางดานการขนสงไดประมาณ 35% 

 รูปแบบการทํากําไรในแบบที่ 1 ที่เสนอใหภาครัฐใหเงินอุดหนุนชวยเหลือในตอนตนจึงไมมี

ความจําเปน 

 โครงการขนสงทางแมน้ําในกรณีศึกษานี้อาจประสบความสําเร็จคอนขางสูง เพราะมี

องคประกอบทาง Business Model ที่คอนขางครบถวนตามอางอิงดานลางนี้ 
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A conceptual tool to contain set of element and their relationship allow expressing the 

business logic of a specific firm. It is a description of the value a company offer to segments of 

customer to generate profitable and sustainable revenue streams. 

   

 

 

Core 
Capabilities 

Partner 
Network 

Value  
Configuration 

Infrastructure  

Value 
Proposition 

Offering  

Target 
Customer 

Customer 
Relationship 

Distribution 
channel 

Customer 

 

Cost Structure 
Revenue 
Streams 

Finance 

 
 

ธงชัย เจริญสวัสดิ (2549) ศึกษาปญหาการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ : เสนทาง

สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง-ทาเรือแหลมฉบัง โดยศึกษาสภาพปญหาในการขนสงตูคอนเทน

เนอรจาก ICD ลาดกระบังถึงทาเรือแหลมฉบังผานทางรถไฟและเปรียบเทียบความคิดเห็นของผูรับสัมปทานที่ 

ICD ลาดกระบัง สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ และผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ เกี่ยวกับ

ปญหาและแนวทางการปรับปรุงประสิทธิภาพในการขนสงดวยการวิเคราะหขอมูลจากเอกสารที่เกี่ยวของและ

จากการสัมภาษณผูบริหารที่มีสวนเกี่ยวของ จากนั้นจึงเก็บรวบรวมขอมูลดวยแบบสอบถามจากกลุมตัวอยาง

จํานวน 50 ตัวอยาง เพื่อเปรียบเทียบความคิดเห็นเกี่ยวกับปญหาและแนวทางการปรับปรุงประสิทธิภาพใน

การขนสงตูสินคาคอนเทนเนอรทางรถไฟ ผลการศึกษาทราบพบปญหา 3 ประเด็น ไดแก  

1. ปญหาโครงสรางพื้นฐาน ปญหาที่พบมากที่สุดคือระบบทางเดี่ยวที่ทําใหการขนสงลาชา ปญหา

รองลงมาคือรถจักรเกาซึ่งมีประสิทธิภาพในการขนสงนอยและขีดความสามารถของรถโบกี้บรรทุกตูสินคา

รองรับน้ําหนักตูสินคาไมเปนมาตรฐานเดียวกัน จึงสงผลใหผูใชบริการพบอุปสรรคในการยกขน 

2. ปญหาการบริหารจัดการ ปญหาที่พบมากที่สุดคือการขนยายเมื่อเปลี่ยนระบบการขนสง (Mode) 

ไปยังระบบอื่น เชน เรือหรือรถยนต เนื่องจากการประสานงานระหวางหนวยงานภายในไอซีดีและทาเรือแหลม

ฉบังมีความลาชา 

3. ปญหาการใหบริการ ปญหาที่พบมากที่สุดคือขีดความสามารถในการขนสงไมเพียงพอตอความ

ตองการของผูใชบริการ ความตรงตอเวลา และภาพลักษณของระบบราชการที่มีเงื่อนไขและขั้นตอนซ้ําซอนอัน

สงผลใหผูใชบริการไมไดรับความสะดวกเทาที่ควร 
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รุธิร พนมยงค (2543) ศึกษาทางเลือกในการสงออกสินคาประเภทเสื้อผาหรือส่ิงทอจากประเทศลาว

ไปยังสหภาพยุโรป ดวยเหตุที่ประเทศลาวเปนประเทศที่ไมมีทางออกสูทะเล การขนสงสินคาจึงตองอาศัย

เสนทางการขนสงของประเทศเพื่อนบาน อาทิ เวียดนาม ไทย มาเลเซีย และสิงคโปร  

การศึกษานี้ไดใชแบบจําลองตนทุนคาขนสงของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบซึ่งคิดคนโดย Boerne 

ในป 1990 และปรับปรุงโดย Beresford และ Dubey ในปเดียวกัน องคประกอบที่สําคัญของแบบจําลอง

ตนทุนนี้ ไดแก ตนทุน ระยะเวลา ระยะทาง รูปแบบการขนสง (ทางถนน ทางราง ทางน้ําภายในประเทศ และ

ทางทะเล) และจุดถายเทสินคาไปสูการขนสงรูปแบบอื่น (ทาเรือ สถานีรถไฟ และinland clearance depots) 

กรณีที่นํามาศึกษาคือการขนสงสินคาจากกรุงเวียงจันทนของประเทศลาวไปยังทาเรือรอทเทอรดามของ

ประเทศเนเธอรแลนด โดยขอมูลที่ใชในการวิจัยนี้ไดจากผูสงออกในประเทศลาว ผูประกอบการขนสง และ

บริษัทสายเรือ  

สมมติฐานของแบบจําลองตนทุนนี้คือตนทุนคาขนสงผันแปรตามรูปแบบการขนสง การขนสงทาง

ทะเลมีตนทุนคาขนสงต่ําที่สุด ในขณะที่การขนสงทางน้ําภายในประเทศและการขนสงทางรางมีตนทุนคา

ขนสงปานกลาง แตการขนสงทางถนนมีตนทุนสูงที่สุด โดยเปรียบเทียบเสนทางการลําเลียงสินคา 5 เสนทาง 

ไดแก 

1.การขนสงผานประเทศเวียดนาม (ทาเรือดานัง) เหตุที่เลือกเสนทางนี้ในการศึกษาเนื่องจากประเทศ

ลาวมีการใชเสนทางนี้ในการนําเขาและสงออกสินคานับต้ังแตกอนที่ประเทศลาวเปดประเทศในดานเศรษฐกิจ 

การขนสงสินคาทางทะเลจึงตองผานประเทศเวียดนามเพียงแหงเดียวซึ่งเปนประเทศคอมมิวนิสตเชนเดียวกัน 

เสนทางนี้ใชเวลาเพียง 3-4 วัน เทานั้น แตข้ันตอนการดานเอกสารในการเคลื่อนยายสินคาสูประเทศเวียดนาม

กลับใชเวลาถึง 2-3 สัปดาห หากไมมีความลาชาดังกลาว ตูสินคาที่ออกจากเวียงจันทนในวันจันทรจะมาถึง

ดานังในวันพฤหัสบดี จากนั้นจึงบรรทุกตูสินคาลงเรือที่ออกจากดานังในวันศุกรและไปถึงสิงคโปรในวันอังคาร

ของสัปดาหถัดไป เสนทางนี้ใชเวลาเดินทาง 31-32 วัน จากเวียงจันทนไปยังรอทเทอรดาม ใชระยะทางทั้งหมด 

18,329 กิโลเมตร มีตนทุนคาขนสงเทากับ 3,420 ดอลลารสหรัฐ ตอตูสินคา 1ตู และมีคาดรรชนีความเชื่อมั่น

ของเสนทางนี้เพียง 2.7 ซึ่งนับวาไมสูงนักเนื่องจากความยุงยากในการขนสงในประเทศเวียดนาม 

2.การขนสงผานประเทศไทย (ทาเรือกรุงเทพ) เสนทางนี้ไดรับความนิยมจากผูสงออกในประเทศลาว

มากกวาเนื่องจากระยะทางจากเวียงจันทนไปยังกรุงเทพฯ (650 กิโลเมตร) นั้นสั้นกวาระยะทางไปยังดานัง 

(1,060 กิโลเมตร) โดยการขนสงสินคามายังกรุงเทพฯใชเวลาเพียงหนึ่งวันเทานั้น นอกจากนี้ ทาเรือกรุงเทพมี

เรือสินคาเดินทางไปยังสิงคโปรทุกวัน เสนทางนี้ใชเวลาเดินทาง 30-31 วัน จากเวียงจันทนไปยังรอทเทอรดาม 

ใชระยะทางทั้งหมด 17,459 กิโลเมตร มีตนทุนคาขนสงเทากับ 2,476.80 ดอลลารสหรัฐ ตอตูสินคา 1ตู และมี

คาดรรชนีความเชื่อมั่นของเสนทางนี้เทากับ 2.89 

3.การขนสงผานประเทศไทย (ทาเรือแหลมฉบัง) การขนสงสินคาผานทาเรือแหลมฉบังมีข้ันตอน

เหมือนทาเรือกรุงเทพทุกประการ แตคาธรรมเนียมในการใชบริการทาเรือแหลมฉบังกลับสูงกวาทาเรือกรุงเทพ 
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เสนทางนี้ใชเวลาเดินทาง 30-31 วัน จากเวียงจันทนไปยังรอทเทอรดาม ใชระยะทางทั้งหมด 17,630 กิโลเมตร 

มีตนทุนคาขนสงเทากับ 2,503 ดอลลารสหรัฐ ตอตูสินคา 1ตู และมีคาดรรชนีความเชื่อมั่นของเสนทางนี้

เทากับ 3.11 ซึ่งสูงกวาทาเรือกรุงเทพเนื่องจากไมมีการเรียกเก็บสินบนจากผูสงออกที่ทาเรือนี้ 

4.การขนสงผานประเทศไทย (ลาดกระบัง) ลาดกระบังเปน inland clearance depot ซึ่งตั้งอยูในเขต

ชานเมืองของกรุงเทพฯและมีเสนทางรถไฟเชื่อมตอไปยังทาเรือแหลมฉบัง ICD นับเปนจุดเชื่อมตอที่สนับสนุน

การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ อีกทั้งยังชวยลดความแออัดภายในทาเรือ อยางไรก็ตาม การสงเสริมการขน

สงผาน ICD จําเปนตองอาศัยสาธารณูปโภคที่ไดมาตรฐาน เชน ถนน รางรถไฟ หรือ เสนทางคมนาคมทางน้ํา 

ที่เชื่อมโยงทาเรือกับจุดเชื่อมตอภายในประเทศ (Inland Depot) เสนทางนี้ใชเวลาเดินทาง 30-31 วัน จาก

เวียงจันทนไปยังรอทเทอรดาม ใชระยะทางทั้งหมด 17,624 กิโลเมตร มีตนทุนคาขนสงเทากับ 2,518.50 

ดอลลารสหรัฐ ตอตูสินคา 1ตู และมีคาดรรชนีความเชื่อมั่นของเสนทางนี้เทากับ 3 ซึ่งต่ํากวาการขนสงโดยตรง

จากเวียงจันทนไปยังทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบังเนื่องจากการขนสงทางรถไฟของประเทศไทยยังไมได

รับความไววางใจเทาที่ควร ผูสงออกจึงนิยมการขนสงทางถนนจากลาดกระบังไปยังทาเรือแหลมฉบังมากกวา 

5.การขนสงผานประเทศไทยและประเทศมาเลเซีย (ทาเรือ Klang) เสนทางนี้นับวามคีวามทาทายมาก

ที่สุดเพราะเริ่มใชใน พ.ศ. 2542 จากการศึกษาพบวาเสนทางดังกลาวมีขอไดเปรียบทั้งดานตนทุนและ

ระยะเวลา นอกจากนี้ การเชื่อมตอรางรถไฟระหวางประเทศไทยและประเทศมาเลเซียมีความนาเชื่อถือและมี

รถไฟวิ่งระหวางลาดกระบังและทาเรือ Klang 14 เที่ยวตอสัปดาห ตูสินคาที่เดินทางออกจากเวียงจันทนในวัน

จันทรจะมาถึงสถานีลาดกระบังในวันอังคารและออกเดินทางไปยังทาเรือ Klang ในวันพุธ การขนสงจากสถานี

ลาดกระบัง ไปยังทาเรือ Klang ใชเวลาทั้งสิ้น 60 ชั่วโมง หรือ 2.5 วัน ซึ่งสั้นกวาการขนสงทางทะเลจากทาเรือ

กรุงเทพหรือทาเรือแหลมฉบังไปยังสิงคโปรที่ใชเวลาประมาณ 4 วัน เสนทางนี้ใชเวลาเดินทาง 27-28 วัน จาก

เวียงจันทนไปยังรอทเทอรดาม ใชระยะทางทั้งหมด 16,905 กิโลเมตร มีตนทุนคาขนสงเทากับ 2,467.50 

ดอลลารสหรัฐ ตอตูสินคา 1ตู และมีคาดรรชนีความเชื่อมั่นของเสนทางนี้เทากับ 3 แมวาทาเรือ Klang มีขนาด

เล็กกวาทาเรือสิงคโปร แตก็นับวาเปนทาเรือที่สําคัญแหงหนึ่งในภูมิภาคนี้ซึ่งสามารถเชื่อมตอกับทาเรือหลักใน

ทวีปยุโรปและอํานวยความสะดวกดานพิธีการทางศุลกากร อีกทั้งรัฐบาลมาเลเซียมีนโยบายสงเสริมทาเรือ 

Klang ใหมีศักยภาพในการแขงขันกับทาเรือสิงคโปรโดยใหสิทธิพิเศษดานคาธรรมเนียมและระยะเวลาในการ

จัดเก็บสินคาที่ยาวนานขึ้น 

จากการเปรีบเทียบเสนทางการขนสงทั้ง 5 แบบ พบวาการขนสงผานประเทศไทยและประเทศ

มาเลเซีย (ทาเรือ Klang) มีความเหมาะสมที่สุดเนื่องจากตนทุนคาขนสงที่ต่ําที่สุด ระยะเวลาการขนสงที่ส้ัน

ที่สุด และดรรชนีความเชื่อมั่นที่มีคาในระดับที่ยอมรับได จึงสรุปไดวาผูสงออกและผูประกอบการดานโลจิ

สติกสควรประเมินกลยุทธในการขนสงสินคาทุกรูปแบบที่เปนไปไดเพื่อตอบสนองการคาระดับโลกที่ตนทุนคา

ขนสงและระยะเวลาในการขนสงที่เชื่อถือไดเปนปจจัยสําคัญ  
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บรมัตถพงษ พลเยี่ยม (2551) ศึกษาตนทุนและระยะเวลาในการขนสงขาวจากจังหวัดนครสวรรคเพื่อ

สงออกยังตางประเทศโดยผานทาเรือสีชังและทาเรือแหลมฉบังดวยการขนสงตอเนื่องแบบตางๆ เกณฑในการ

เปรียบเทียบตนทุนแบงออกเปนตนทุนการยกขนและตนทุนการขนสง อยางไรก็ตาม วิธีการคํานวณตนทุนการ

ขนสงของการขนสงแตละรูปแบบมีความแตกตางกัน ดังนี้ 

1. การขนสงดวยรถสิบลอ คํานวณตนทุนการขนสงจากโรงสีขาวในจังหวัดนครสวรรคไปยังทาเรือ

กรุงเทพ   

2. การขนสงดวยรถหัวลาก คํานวณตนทุนการขนสงจากโรงสีขาวในจังหวัดนครสวรรคไปยัง ICD  

ลาดกระบัง โดยไมรวมคาขนสงจาก ICD ลาดกระบัง ไปยังทาเรือแหลมฉบัง 

3. การขนสงดวยรถหัวลาก คํานวณตนทุนการขนสงจากโรงสีขาวในจังหวัดนครสวรรคไปยังทาเรือ

แหลมฉบัง 

4. การขนสงดวยรถไฟ คํานวณตนทุนการขนสงจากโรงสีขาวในจังหวัดนครสวรรคไปยัง ICD  

ลาดกระบัง โดยไมรวมคาขนสงจาก ICD ลาดกระบัง ไปยังทาเรือแหลมฉบัง 

5. การขนสงดวยรถไฟ คํานวณตนทุนการขนสงจากโรงสีขาวในจังหวัดนครสวรรคไปยังทาเรือแหลม

ฉบัง 

6. การขนสงดวยเรือ  คํานวณตนทุนการขนสงดวยรถสิบลอจากโรงสีขาวในจังหวัดนครสวรรคไปยัง

ทาเรืออยุธยาโดยไมรวมคาระวางเรือในการขนสงขาวไปที่เกาะสีชัง  

 

ในการเปรียบเทียบตนทุนการยกขนพบวาการขนสงดวยรถไฟไปยังทาเรือแหลมฉบังมีตนทุนต่ําที่สุด

เพียงรอยละ 4.56 ในขณะที่การขนสงทางเรือมีตนทุนรอยละ 6.16 การขนสงดวยรถไฟไปยัง ICD ลาดกระบงัมี

ตนทุนรอยละ 7.46 การขนสงดวยรถหัวลากมีตนทุนสูงเปนลําดับถัดมา และการขนสงดวยรถสิบลอมีตนทุน

รอยละ 19.94 

สวนการเปรียบเทียบตนทุนการขนสงพบวาการขนสงดวยรถสิบลอมีตนทุนต่ําที่สุดเพียงรอยละ 49.05 

การขนสงดวยรถไฟไปยัง ICD ลาดกระบังมีตนทุนรอยละ 55.76 การขนสงทางเรือมีตนทุนรอยละ 57.38 การ

ขนสงดวยรถไฟไปยังทาเรือแหลมฉบังมีตนทุนรอยละ 61.99 และการขนสงดวยรถหัวลากมีตนทุนรอยละ 

62.14 และ 65.00 

สําหรับการเปรียบเทียบตนทุนโดยรวมพบวาการขนสงดวยรถไฟไปยัง ICD ลาดกระบังมีตนทุนต่ํา

ที่สุดเนื่องจากมีระยะทางสั้นที่สุด นอกจากนี้ผูขนสงทางเรือเปนผูรับผิดชอบคาใชจายภายหลังจากที่สินคา

มาถึง ICD ลาดกระบัง การขนสงทางเรือ การขนสงดวยรถไฟ และการขนสงดวยรถสิบลอมีตนทุนต่ําเปน

ลําดับถัดมา สวนการขนสงดวยรถหัวลากมีตนทุนสูงที่สุด 

ในการเปรียบเทียบระยะเวลานั้นเห็นไดวาการขนสงดวยรถหัวลากไปยัง ICD ลาดกระบังใชระยะเวลา

ส้ันที่สุดเพียง 6 ชั่วโมง การขนสงดวยรถหัวลากไปยังทาเรือแหลมฉบังใชระยะเวลา 9 ชั่วโมง การขนสงดวยรถ
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สิบลอใชระยะเวลา 12 ชั่วโมง การขนสงทางเรือใชระยะเวลา 17 ชั่วโมง สวนการขนสงดวยรถไฟไปยัง ICD 

ลาดกระบังและทาเรือแหลมฉบังใชระยะเวลา 44.5 ชั่วโมง และ 47.5 ชั่วโมง ตามลําดับ 
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 บทที่ 3 
ระเบียบวิธีวิจัย 

 
 การวิจัยเรื่อง การเปรียบเทียบการขนสงสิ้นคาตูคอนเทนเนอรภายในประเทศ ทางถนน ทางราง 

และทางชายฝง เปนการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ดวยการวิเคราะหเอกสารที่เกี่ยวของ 

(Document Analysis) โดยอาศัยขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data) จากเอกสารตางๆ ที่เกี่ยวของกับ

รูปแบบการขนสงภายในประเทศ และขอมูลปฐมภูมิ (Primary data) จากการสํารวจพื้นที่จริงและทําการ

สัมภาษณแบบเจาะลึก (In-depth interview) กับหนวยงานและบุคคลที่เกี่ยวของกับการขนสง

ภายในประเทศ โดยแบงเปน 2 กลุม ไดแก ผูใหบริการการขนสงและกิจกรรมสนับสนุนการขนสง กับ 

ผูใชบริการการขนสง เพื่อทราบถึง กิจกรรมที่ตองปฏิบัติ ระยะเวลาที่ใช และตนทุนของแตละกิจกรรม 

รวมถึงความเชื่อมั่นในการใชบริการการขนสงรูปแบบตางๆของผูใชบริการ เพื่อใหไดขอมูลในประเด็นตางๆ 

สําหรับตอบปญหาการวิจัย โดยไดออกแบบการวิจัยไวดังนี้ 

 

1.แหลงขอมูลที่ใชในการศึกษา 

2.การเก็บรวบรวมขอมูล 

3.การกําหนดเครื่องมือที่ใชในการวิจัย 

4.การวิเคราะหขอมูล 

5.การนําเสนอขอมูล 

 
3.1 แหลงขอมูลประกอบดวย 
1.แหลงขอมูลประเภทเอกสารตางๆ  

 ไดแก เอกสารที่เกี่ยวของกับทฤษฎีการขนสง กฎหมาย นโยบายดานการขนสงของภาครัฐ สถิติ

ตางๆดานการขนสง งานวิจัย และแผนงานโครงการตางๆที่เกี่ยวของกับการขนสงทั้งภาครัฐและเอกชน เปน

ตน 

2.แหลงขอมูลประเภทหนวยงานและบุคคล แบงออกเปน 2 กลุม ไดแก 

 2.1 แหลงขอมูลปฐมภูมิ คือ ผูใชบริการการขนสง ที่เคยใชบริการการขนสงภายในประเทศในทาง

ถนนและหรือรูปแบบอื่นๆ 
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2.2 แหลงขอมูลทุติยภูมิ หนวยงานภาครัฐที่ใหบริการหรืออํานวยความสะดวกดานการขนสง

ภายในประเทศของทุกรูปแบบการขนสง เชน สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร การรถไฟ

แหงประเทศไทย กรมเจาทา และผูประกอบการธุรกิจขนสงในรูปแบบตางๆ เปนตน 

            
3.2 การเก็บรวบรวมขอมูล 

1.แหลงขอมูลประเภทเอกสารสิ่งพิมพ และส่ืออิเล็กโทรนิค 

รวบรวมแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของ กฎระเบียบตางๆ นโยบายภาครัฐ สถิติตางๆดานการขนสง 

งานวิจัย และแผนงานโครงการตางๆที่เกี่ยวของกับการขนสงทั้งภาครัฐและเอกชนและแยกสรุปประเด็นเปน

หัวขอ เพื่อนํามาใชศึกษาวิเคราะหประกอบกับขอมูลที่ไดจากการสํารวจพื้นที่และสัมภาษณ ประเด็นที่ใช

วิเคราะหขอมูลจากเอกสารไดแก 

1.1 ปจจัย แนวคิด และสถิติ การเลือกใชรูปแบบตางๆของการขนสง 

1.2 นโยบายและแผนงานภาครัฐในดานการสนับสนุนการขนสงในรูปแบบตางๆ 

2.แหลงขอมูลประเภทหนวยงานและบุคคล และสํารวจพื้นที่จริง 

เปนการสัมภาษณแบบเจาะลึก (In-depth interview) เพื่อเก็บรวบรวมขอมูลสําคัญที่เกี่ยวของกับ

การขนสงแตละรูปแบบ ซึ่งไดแกผูใหบริการหรือผูมีหนาที่เกี่ยวของกับกําหนดนโยบายการใหบริการ หรือ

การเลือกใชบริการดานการขนสงของเจาของสินคาผูใชบริการการขนสง และทําการลงสํารวจพื้นที่จริง 

เพื่อใหไดซึ่งประเด็นที่ใชวิเคราะหขอมูล ดังนี้ 

1.สถานที่ตั้งและรายชื่อผูใหบริการดานการขนสงรูปแบบอื่นที่นอกเหนือจากทางถนน 

2.กิจกรรมเกี่ยวเนื่องที่ตองปฏิบัติในการขนสงรูปแบบตางๆ 

3.ราคาคาใชบริการในการขนสงรูปแบบตางๆและกิจกรรมเกี่ยวเนื่อง 

4.ความมั่นใจในการใหบริการ หรือใชบริการการขนสงในแตละรูปแบบ 

 
3.3 เครื่องมือที่ใชในการทําวิจัย 

การเขียนผังแสดงขั้นตอนการทํางาน Process Activity Mapping  ซึ่งเปนแสดงความเขาใจ

ภาพรวมของการทํางาน ที่แยกแยะขั้นตอนการทํางานไดชัดเจน จะไดขอมูลสารสนเทศเพื่อนําไปปรับปรุง

ประสิทธิภาพกระบวนการทํางานใหดียิ่งขึ้น ทั้งนี้เนื่องจากการที่เห็นภาพรวม ทั้ง เวลา ลําดับ รายละเอียด

งาน และผูรับผิดชอบ ในภาพเดียว จะทําใหเกิดความสรางสรรค เพื่อปรับปรุงระบบงานได ผังแสดงขั้นตอน

การทํางาน Process Activity Mapping เปนเครื่องมือตัวหนึ่งที่ใชในการชวยแสดงใหเห็นภาพรวมของ

ระบบงานทั้งหมดอันประกอบไปดวย  

 

 



35 
 

1.ผูรับผิดชอบ  

2.เวลาที่ใชในการทํางาน  

3.รายละเอียดงานที่ทํา  

4.สวนความตองการ ในการที่จะทํางาน (Input)  

5.สวนผลงาน ที่ไดจากการทํางาน (Output)  

6.สวนงานที่ตองมีทางเลือกหรือ ตัดสินใจวาจะ ไปทําตอที่ข้ันตอนใด 

ซึ่งสามารถนําไประบุตนทุนของแตละกิจกรรมตามการเสนอราคาของผูใหบริการในกระบวนการนัน้

ไดอีกดวย จากนั้นจะนํารูปแบบของแตละกระบวนการมาเปรียบเทียบกันเพื่อการวิเคราะหผลตาม

จดุประสงคงานวิจัยตอไป ดังตัวอยาง 

         

โรงงาน 
(จ.ประจวฯ) 

กทม. 

 (ICD / ทาเรือคลองเตย) 

ทาเรือ 

แหลมฉบัง 

ตูเปลา 

ตูหนัก 

ตูหนัก Export 

 

ภาพที ่3.1 แบบการขนสงสนิคาดวยตูคอนเทรนเนอรทางถนน 
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กทม. 

              

 

 

สถานีรถไฟ 
ทุงมะเมา 

 
 

10 1

2 

6 

5 

9

3, 4 และ 7, 8

โรงงาน 
(จ.ประจวฯ) 

 (ICD / ทาเรือคลองเตย) 

 

ภาพที ่3.2 แบบการขนสงสนิคาดวยตูคอนเทรนเนอรทางรถไฟ 

ทาเรือประจวบ 

ลานตูเปลา 

 14 

1

4

7

8 

11 2, 3, and 12, 13 

5, 6, และ 9, 10 

ทาเรือแหลมฉบัง 

โรงงาน 
(จ.ประจวฯ) 

 
ภาพที ่3.3 แบบการขนสงสนิคาดวยตูคอนเทรนเนอรทางชายฝง 
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จากนั้นจะดําเนินการทดลองขนสงจริงในแตละรูปแบบที่วิเคราะหและสํารวจแลววาเปนไปได 

เพื่อใหไดผลการศึกษาที่เชื่อถือไดจริง 

 
3.4 การวิเคราะหขอมูล 

 การวิเคราะหขอมูลในการวิจัยครั้งนี้ จะนําเอาขอมูลที่ไดจากการสํารวจพื้นที่และทดลองดาํเนนิการ

จริง รวมกับการสัมภาษณเชิงเจาะลึก และขอมูลที่ไดจากเอกสาร แลวสรุปประเด็นสําคัญใน ประเด็นหลัก 

คือ 

1.รูปแบบการขนสงที่เปนไปไดและกระบวนการดําเนินการที่เกี่ยวของ 

2.ระยะเวลา และตนทุน ของรูปแบบการขนสงตางๆ 

3.ความมั่นใจไดในประสิทธิภาพของรูปแบบการขนสงตางๆ 

 
3.5 วิธีการนําเสนอขอมูล 
 การนําเสนอขอมูลในการทําวิจัย จะใชวิธีการบรรยายพรรณนาเชิงวิเคราะหเนื้อหา (Descriptive 

analysis) เพื่อบรรยายถึงการเปรียบเทียบกระบวนการ ระยะเวลา ตนทุน และขอจํากัดของการขนสงแตละ

รูปแบบในพื้นที่ที่ทําการศึกษา รวมถึงเสนอแนะขอมูลที่จะไดจากการทดลองปฏิบัติในพื้นที่จริงอันจะเปน

ประโยชนในการนําไปปรับใชกับการทํางานของหนวยงานที่เกี่ยวของหรือผูที่สนใจ 
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บทที่ 4 

ผลการวิจัย 

 
จากการที่ผูวิจัยไดทําการเก็บขอมูลดวยการวิเคราะหเอกสารที่เกี่ยวของ (Document Analysis) 

โดยอาศัยขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data) จากเอกสารตางๆ ที่เกี่ยวของกับรูปแบบการขนสง

ภายในประเทศ และขอมูลปฐมภูมิ (Primary data) จากการสํารวจพื้นที่จริงและทําการสัมภาษณแบบ

เจาะลึก (In-depth interview) กับหนวยงานและบุคคลที่เกี่ยวของกับการขนสงภายในประเทศ สามารถ
สรุปขอมูลไดเปน 3 รูปแบบการขนสงดังตอไปนี้ 

1.การขนสงทางรถบรรทุก 

2.การขนสงทางรถไฟ 

3.การขนสงทางเรือ 

โดยผูวิจัยไดอธิบายถึงเกณฑการเลือกใชเสนทางขนสงในแตละรูปแบบ ระยะเวลาและคาใชจายใน

แตละกิจกรรมขอจํากัดในการใชเสนทาง โอกาสการสูญเสียของสินคาในการขนสงและเปรียบเทยีบผลและ

ความเปนไปไดในการขนสงของแตละเสนทาง ซึง่แยกตามรูปแบบการขนสง ดังตอไปนี ้
4.1 การขนสงทางรถบรรทุก 

โรงงาน 
(จ.ประจวฯ) 

กทม. 

 (ICD / ทาเรือคลองเตย) 

ทาเรือ 

แหลมฉบัง 

ตูเปลา 

ตูหนัก 

ตูหนัก Export 

ระยะทางรวม 

660 กม. 

ระยะทาง 115 กม. 

 

ภาพที ่4.1 แบบการขนสงสนิคาดวยตูคอนเทรนเนอรทางถนน ระหวางสถานบีรรจุและแยกสินคากลอง 

ลาดกระบังการรถไฟฯ ( Inland Container Depot, ICD. ) กับโรงงานตวัอยาง จ.ประจวบฯ 



39 
 

ในสวนนี้จะทําการวิเคราะหถึงเสนทางและคาใชจายของกิจกรรมตางๆ ในการขนสงตูคอน

เทรนเนอรขนาด 20 ฟุตทางรถบรรทุก และเนื่องจากจากการขายสินคาเปนเงื่อนไข FOB คือภาระของผูขาย

จะสิ้นสุดก็ตอเมื่อไดสงมอบสินคาใหแกสายเรือแลว ดังนั้นเสนทางการขนสงจึงเปนระหวางจังหวัด

ประจวบคีรีขันธถึงสถานที่สายเรือกําหนดจุดสําหรับรับสินคา คือ สถานีบรรจุตูลาดกระบัง (ICD)  ซึ่งมี

เสนทางการขนสงดังนี้ 

1. ICD ลาดกระบัง – โรงงาน 

 ในขั้นตอนนี้นี้เปนการขนสงตูคอนเทนเนอรเปลาจาก ICD ลาดกระบังเพื่อไปบรรจุสินคาที่โรงงาน 

โดยใชการขนสงทางรถบรรทุก 

2. โรงงาน - ICD ลาดกระบัง 

 ในขั้นตอนนี้นี้เปนการขนสงตูคอนเทนเนอรที่บรรจุสินคาแลวจากโรงงานในจังหวัดประจวบคีรีขันธ 

ไป ICD ลาดกระบังเพื่อสงมอบสินคาใหแกทางสายเรือโดยใชการขนสงทางรถบรรทุก 

ผลการศึกษาประกอบดวยรายละเอียด 3 ข้ันตอน ดังนี้ 

1. การเลือกใชเสนทางขนสงทางถนนสําหรับกรณีศึกษา 

2. ระยะเวลาและคาใชจายในการขนสงสินคาทางรถบรรทุก 

3. ขอจํากัดของการขนสงสินคาทางรถบรรทุก 

  

4.1.1 เกณฑการเลือกใชเสนทางขนสงทางถนน 

เสนทางที่รถบรรทุกใชในการวิ่งขนสงจากสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง การรถไฟฯ ลาดกระบัง  

( Inland Container Depot, ICD. ) ไปยังบริษัทตัวอยาง มีระยะทางไปและกลับ รวมกันประมาณ 660 

กิโลเมตร  ซึ่งเปนเสนทางปกติประจําที่สะดวกที่สุด ที่รถบรรทุกขนสงตูคอนเทรนเนอรระหวางพื้นที่ใน

จังหวัดประจวบฯกับ ICD ลาดกระบัง 
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4.1.2 ระยะเวลาและคาใชจายในแตละกิจกรรม 

 

ตารางที่ 4.1 ตารางตนทุนคาขนสงและเวลาที่ใชทางรถบรรทุกจากสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง  

การรถไฟฯ ลาดกระบัง ( Inland Container Depot, ICD. ) ไปยังบริษัทตัวอยาง 

 

ลําดับ กิจกรรม 
รูปแบบ
การขนสง 

สถานที ่ คาใชจาย 
ระยะเวลา

(วัน) 
ชั่วโมง 

1 รับตูคอนเทนเนอรเปลา รถบรรทุก ICD ลาดกระบัง     0.25 6 

2 ขนสงตูคอนเทนเทอรเปลา รถบรรทุก 

ลาดกระบัง – 

ประจวบ ฯ   0.5 12 

3 บรรจุตู   โรงงาน   0.5 12 

4 ขนสงตูคอนเทนเทอรที่บรรจุแลว รถบรรทุก 

ประจวบฯ – 

ลาดกระบัง   0.5 12 

5 สงตูคอนเทนเนอรใหแกสายเรือ Truck LKB to LCB   0.25 6 

   Total  9,600.00  2 48 ระยะทางไป-กลับ รวม 660 กม. 

ที่มา : จากการสํารวจและทดลองปฏิบัติจริง 

ตารางที่ 4.2 ตารางตนทุนคาขนสงและเวลาที่ใชทางรถบรรทุกจากสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง การ

รถไฟฯ ลาดกระบัง ( Inland Container Depot, ICD. ) ไปยังบริษัทตัวอยาง 

กิจกรรม กิจกรรมในระบบ เวลาที่ใชไป
(หนวย:ชม.) 

คาใชจาย
(บาท) 

1 รับตูคอนเทนเนอรเปลาจาก ICD ลาดกระบัง 6  

2 ขนสงตูคอนเทนเนอรเปลาจาก ICD ลาดกระบังไปยังบริษัทตัวอยาง 12  

3 บรรจุสินคาใสตูคอนเทนเนอร 12  

4 ขนสงตูคอนเทนเนอรจากบริษัทตัวอยางไปยัง ICD ลาดกระบัง 12  

5 รับตูคอนเทนเนอรสินคาเต็มตู ณ ICD ลาดกระบัง 6  

 รวม 48 9,600.00 

 +/- 0.08% Risk   

ที่มา : จากการสํารวจ 

จากตารางที่ 4.1 สามารถจําแนกกิจกรรมไดทั้งหมด 5 กิจกรรม โดยสามารถอธิบายไดตามตารางที ่

4.2 ซึ่งพบวาระยะเวลาที่ใชไปทั้งหมด คือ 48 ชั่วโมง มีตนทุนในการขนสง 9,600 บาท/เที่ยว ดังตารางที่ 

4.2 และมีคาขนสงจาก ICD ลาดกระบังไปยังทาเทียบเรือแหลมฉบัง 3,420 บาท( เปนคาขนสงที่ไดจากการ
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คํานวณของสายเรือ ที่รับผิดชอบในการขนสงตูคอนเทนเนอร) ดังนั้นตนทุนรวมในการขนสงตูสินคาระหวาง

อ.เมือง จ.ประจวบฯกับทาเรือแหลมฉบัง ที่ไดเปน 13,020 บาท/เที่ยว  

4.1.3 ขอจํากัดในการใชเสนทาง  

1. ดวยขอจํากัดของน้ําหนักรถบรรทุกสินคา ตามกฏหมายดานการขนสงทางบก ทําใหรถบรรทุกกึ่ง

พวงขนาด 18 ลอ ซึ่งมีพื้นที่เพียงพอสําหรับการขนสงตูสินคาขนาด 20 ฟุต ไดคราวละ 2 ตู แตสามารถ

บรรทุกไดจริงเพียง 1 ตู เพื่อไมใหน้ําหนักรวมเกินกวาที่กฎหมายกําหนด 

2. เปนการขนสงที่ใชเวลาในการวิ่งรถตอเนื่องมากกวา 4 ชม. จึงตองมีการหยดุพกัระหวางทาง เพือ่

ความปลอดภัย  

4.1.4 ความเสี่ยงหรือความเสียหายที่มีโอกาสเกิดขึ้นในการขนสง 

 จากสถิติการขนสงตูสินคาทั้งหมด 2,500 ตู ในรอบ 6 เดือนที่ผานมาของบริษัทตัวอยาง พบวามี

ความเสี่ยงที่จะเกิดความเสียหายในระหวางการขนสงไดใน 3 กรณี คือ 

1.จากอุบัติเหตุ  0.04 % ของจํานวนตูสินคาที่ทําการขนสงทั้งหมดในรอบ 6 เดือน คิดเปนมูลคา

ความเสียหาย 50,000 บาท 

2.จากความลาชา  0.04 % ของจํานวนตูสินคาที่ทําการขนสงทั้งหมดในรอบ 6 เดือน คิดเปนมูลคา

ความเสียหาย 15,000 บาท 

3.จากการยกขน 0 % ในรอบ 6 เดือน 

 

รวมมูลคาความเสียหายเปนจํานวนเงิน 55,000 บาท เฉล่ียคาความเสียหาย เทากับ 22 บาทตอตู 

แตในการทดลองขนสงระหวางการศึกษานี้ ไมพบความสูญเสียหรือความเสียหายใดๆ 
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4.2 การขนสงสินคาทางรถไฟ 
กทม.  

 (ICD / ทาเรือคลองเตย)  

 

สถานีรถไฟ 
ทุงมะเมา 

 
 

10 1

2 

6 

5 

9

3, 4 และ 7, 8

โรงงาน 
(จ.ประจวฯ) 

 
 
ภาพที่ 4.2 เสนทางการขนสงทางรถไฟจากสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง การรถไฟฯ ลาดกระบัง  

( Inland Container Depot, ICD. ) ไปยังบริษัทตัวอยาง 

 ในสวนนี้จะทําการวิเคราะหถึงเสนทางและคาใชจายของกิจกรรมตางๆ ในการขนสงตูคอนเนอร

ขนาด 20 ฟุตทางรถไฟ และเนื่องจากจากการขายสินคาเปนเงื่อนไข FOB คือภาระของผูขายจะสิ้นสุดก็

ตอเมื่อไดสงมอบสินคาใหแกสายเรือแลว ดังนั้นเสนทางการขนสงจึงเปนระหวางจังหวัดประจวบคีรีขันธถึง

สถานที่สายเรือกําหนดจุดสําหรับรับสินคา คือ สถานีบรรจุตูลาดกระบัง (ICD)  ซึ่งมีเสนทางการขนสงดังนี้ 

 1. ICD ลาดกระบัง – ประจวบคีรีขันธ 

 ในขั้นตอนนี้นี้เปนการขนสงตูคอนเนอรเปลาจาก ICD ลาดกระบังเพื่อไปบรรจุสินคาที่โรงงาน โดย

ใชการขนสงทางรถไฟ 

 2. ประจวบคีรีขันธ – โรงงาน 

 ในขั้นตอนนี้เปนการขนสงตูคอนเนอรเปลาจากสถานีรถไฟในจังหวัดประจวบคีรีขันธไปบรรจุสินคา

ที่โรงงาน โดยใชรถกึ่งพวง 18 ลอ 

 3. โรงงาน-ประจวบคีรีขันธ 

 ในขั้นตอนนี้เปนการขนสงตูคอนเนอรที่บรรจุสินคาแลวจากโรงงานไปสถานีรถไฟในจังหวัด

ประจวบคีรีขันธ โดยใชรถกึ่งพวง 18 ลอ 
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 4. ประจวบคีรีขันธ - ICD ลาดกระบัง 

 ในขั้นตอนนี้นี้เปนการขนสงตูคอนเนอรที่บรรจุสินคาแลวจากสถานีรถไฟในจังหวัดประจวบคีรีขันธ 

ไป ICD ลาดกระบังเพื่อสงมอบสินคาใหแกทางสายเรือโดยใชการขนสงทางรถไฟ 

 

 ผลการศึกษาประกอบดวยรายละเอียด 3 ข้ันตอน ดังนี้ 

 1. การเลือกสถานีรถไฟเพื่อใชขนถายสินคาสําหรับกรณีศึกษา 

 2. ระยะเวลาและคาใชจายในการขนสงสินคาทางรถไฟ 

 3. ขอจํากัดของการขนสงสินคาทางรถไฟ 

 
4.2.1 การเลือกสถานีรถไฟเพื่อใชขนถายสินคาสําหรับกรณีศึกษา 
 สําหรับแนวทางการเลือกสถานีรถไฟเพื่อใชเปนจุดขนถายสินคาไดมีแนวทางสําหรับการพิจารณา

ดังนี้ 

 1. ตองมีรางสํารองซึ่งแยกออกจากรางหลัก เพื่อใชเปนที่จอดรถโบกี้บรรทุกสินคาระหวางการขน

ถายสินคา 

 2. มีพื้นที่ขางรางสะดวกในการขนถายสินคา เนื่องจากในการขนถายสินคาตองใชเครนในการ

ทํางาน จึงตองมีส่ิงกีดขวางการทํางานของเครนทั้งแนวราบและแนวดิ่ง 

 3. เสนทางคมนาคมระหวางสถานีกับโรงงานตัวอยางตองไมมีส่ิงกีดขวางสําหรับรถบรรทุกขนาด

ใหญ เนื่องจากตองใชรถกึ่งพวง 18 ลอ ขนตูคอนเทนเนอรระหวางสถานีกับโรงงาน 

 4. มีตําบลที่ตั้งใกลกับโรงงานตัวอยาง โดยควรมีระยะหางจากโรงงานไมเกิน 15 กม. เพื่อทําใหคา

ขนสงระหวางสถานีรถไฟดวยรถกึ่งพวง 18 ลอ มีราคาไมเกิน 1,600 บาท 

 จากการสํารวจสถานีรถไฟที่อยูใกลกับโรงงานที่ทําการศึกษาที่ตั้งอยูใน อ.เมืองประจวบคีรีขันธ

พบวามี 2 สถานีที่มีความเหมาะสม คือ สถานีรถไฟประจวบคีรีขันธและสถานีรถไฟทุงมะเมา ซึ่งมี

รายละเอียดของแตละสถานีดังนี้ 
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สถานีรถไฟประจวบคีรีขันธ 
ตั้งอยู ถนนมหาราช 1 ตําบลประจวบคีรีขันธ อําเภอเมืองประจวบคีรีขันธ จังหวัดประจวบคีรีขันธ 

อยูในความควบคุมของงานเดินรถแขวงชุมพร มีขบวนรถหยุดรับสงผูโดยสารรวม 24 ขบวนตอวัน เปน

สถานีรถไฟชั้น 1 ของทางรถไฟสายใต

 

 

 
 

ภาพที ่4.3 สถานีรถไฟประจวบคีรีขันธ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%95%E0%B8%B3%E0%B8%9A%E0%B8%A5%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%88%E0%B8%A7%E0%B8%9A%E0%B8%84%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%B5%E0%B8%82%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%98%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AD%E0%B8%B3%E0%B9%80%E0%B8%A0%E0%B8%AD%E0%B9%80%E0%B8%A1%E0%B8%B7%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%88%E0%B8%A7%E0%B8%9A%E0%B8%84%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%B5%E0%B8%82%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%98%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%87%E0%B8%AB%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%94%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%88%E0%B8%A7%E0%B8%9A%E0%B8%84%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%B5%E0%B8%82%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%98%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B9%83%E0%B8%95%E0%B9%89
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สถานีรถไฟทุงมะเมา 
ตั้งอยู ถนนรพช.ปข.3088 บานทุงมะเมา ตําบลอาวนอย อําเภอเมืองประจวบคีรีขันธ จังหวัด

ประจวบคีรีขันธ  อยูในความควบคุมของงานเดินรถแขวงชุมพร เปนสถานีรถไฟชั้น 4 ของทางรถไฟสายใต

 
  

 

รางประธาน 
รางหลีก รางสํารอง 

  

ภาพที ่4.4 สถานีรถไฟทุงมะเมา 

 

เมื่อวิเคราะหจากสภาพภูมิประเทศแลวพบวาสถานีรถไฟทุงมะเมามีความเหมาะสมมากกวา

เนื่องจากพื้นที่ขางรางเปนพื้นที่ลานโลง ไมมีตนไมและเสาไฟฟากีดขวางการทํางาน และยังหางไกลจาก

แหลงชุมชนซึ่งสะดวกในการขนยายเครื่องมือหนักรวมถึงการจราจรไมพลุกพลานสะดวกตอการเขาถึงของ

รถบรรทุกขนาดใหญ ดังนั้นในการศึกษาครั้งนี้จึงเลือกสถานีทุงมะเมาเปนสถานที่ขนถายตูคอนเทนเนอร

สําหรับการขนสงทางราง 

 

 

 

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B9%83%E0%B8%95%E0%B9%89
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 4.2.2 ระยะเวลาและคาใชจายในการขนสงสินคาทางรถไฟ 
 จากการศึกษาการขนสงสินคาทางรถไฟ ไดรายละเอียดคาใชตอตูคอนเนอรขนาด 20 ฟุต และ

ระยะเวลาดําเนินการ ซึ่งมีรายละเอียดตามตารางที่ 4.3 

ตารางที่ 4.3 รายละเอียดคาใชจายและระยะเวลาของแตละกิจกรรมในการขนสงสินคาทางรถไฟ 

 
ที่มา : จากการรวบรวมและคํานวณจากการสํารวจโดยการปฎิบัติงานจริง 
 

 
ลําดับ กิจกรรม 

รูปแบบ 
การขนสง 

สถานที่ คาใชจาย 
ระยะ 
เวลา 
(วัน) 

1 รับตูคอนเทนเนอรเปลา รถไฟ ICD ลาดกระบัง    1 

2 

ขนสงตูคอนเทนเทอรเปลา รถไฟ 

ICD ลาดกระบัง – 

ประจวบฯ 2,250 1.5 

3 ขนยายตูคอนเทนเนอรลงจากรถไฟ รถไฟ ประจวบฯ 350 

4 ขนยายตูคอนเทนเนอรขึ้นรถบรรทุก รถบรรทุก ประจวบฯ 350 

5 ขนสงตูคอนเทนเทอรเปลา รถบรรทุก ประจวบฯ – โรงงาน 1,500 

0.5 

6 บรรจุตู  โรงงาน  0.5 

7 ขนสงตูคอนเทนเทอรที่บรรจุแลว รถบรรทุก โรงงาน – ประจวบฯ 1,550 

8 ขนยายตูคอนเทนเนอรลงจากรถบรรทุก รถบรรทุก ประจวบฯ 550 

9 ขนยายตูคอนเทนเนอรขึ้นรถไฟ รถไฟ ประจวบฯ 550 

0.5 

10 ขนสงตูคอนเทนเทอรที่บรรจุสินคาแลว รถไฟ ประจวบฯ – ลาดกระบัง 2,250 1.5 

11 สงตูคอนเทนเนอรใหแกสายเรือ รถไฟ ICD ลาดกระบัง    0.5 

 รวม   9,350 6 
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ภาพที่ 4.5 การยกขนตูสินคาทางรถไฟที่ ICD ลาดกระบัง 
 

 
 
ภาพที่ 4.6 การยกขนตูสินคาทางรถไฟที่สถานีรถไฟทุงมะเมา 
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.2.3. ขอจํากัดของการขนสงสินคาทางรถไฟ 
าทางรถไฟดังนี้ 

องดวยขอจํากัดดานจํานวนขบวนรถ

ตูข้ึนไป เพื่อใหคุมคากับตนทุนการใชรถเครนในการยกขนตูฯ 

ําไดในเวลากลางวันที่มีแสงสวาง

.3 การขนสงสินคาทางชายฝง 

าพที่ 4.7 เสนทางการขนสงทางชายฝงจากบริษัทตัวอยางไปยังทาเรือแหลมฉบัง 

ในสวนนี้จะทําการวิเคราะหถึงเสนทางและคาใชจายของกิจกรรมตางๆ ในการขนสงตูคอนเนอร

ขนาด 2

4
 จากการศึกษาพบขอจํากัดของการขนสงสินค

 1. สามารถขนสงตูคอนเทนเนอรไดมากที่สุด 14 ตูตอเที่ยว เนื่

ขนสงสินคาของการรถไฟแหงประเทศไทย 

 2. ตองมีจํานวนตูสินคาอยางนอย 10 

เปลี่ยนถายกันระหวางรถไฟกับรถยนต ที่สถานีรถไฟทุงมะเมา 

 3. การปฏิบัติงานยกขนตูฯที่สถานีรถไฟทุงมะเมา สามารถท

เพียงพอเทานั้น เนื่องดวยไมมีระบบแสงสวางที่เพียงพอสําหรับการทํางานยกขนตูฯในเวลากลางคืน 

  
4
 
 

 
 

ภ
 

0 ฟุตทางเรือชายฝง และเนื่องจากจากการขายสินคาเปนเงื่อนไข FOB คือภาระของผูขายจะสิ้นสุด

ก็ตอเมื่อไดสงมอบสินคาใหแกสายเรือแลว ดังนั้นเสนทางการขนสงจึงเปนระหวางจังหวัดประจวบครีีขันธถงึ

ทาเรือประจวบ 

ลานตูเปลา 

 

1

14 

4

7

8 

11 2, 3, and 12, 13 

5, 6, และ 9, 10 

ทาเรือแหลมฉบัง 

โรงงาน 
(จ.ประจวฯ) 
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1. ทาเรือแหลมฉบัง – ประจวบคีรีขันธ 

าจากที่เรือแหลมฉบังเพื่อไปบรรจุสินคาที่โรงงาน โดยใช

ารขนส

คีรีขันธ – โรงงาน 

อนเนอรเปลาจากที่เรือในจังหวัดประจวบคีรีขันธไปบรรจุสินคาที่

งงาน 

 

 งตูคอนเนอรที่บรรจุสินคาแลวจากโรงงานไปทาเรือในจังหวัด

ฉบัง 

ที่บรรจุสินคาแลวจากทาเรือในจังหวัดประจวบคีรีขันธ ไป 

าเรือแ

ผลการศึกษาประกอบดวยรายละเอียด 3 ข้ันตอน ดังนี้ 

า 

4.3.1 การเลือกทาเรือเพื่อใชขนถายสินคาสําหรับกรณีศึกษา 

สําหรับแนวทางการเลือกทาเรือเพื่อใชเปนจุดขนถายสินคาไดมีแนวทางสําหรับการพิจารณาดังนี้ 

งานตัวอยางตองไมมีส่ิงกีดขวางสําหรับรถบรรทุกขนาด

ับรถบรรทกุ และมพีืน้ที่

สถานที่สายเรือกําหนดจุดสําหรับรับสินคา คือ ทาเรือกรุงเทพหรือทาเรือแหลมฉบัง ซึ่งมีเสนทางการขนสง

ดังนี้ 

 

 ในขั้นตอนนี้นี้เปนการขนสงตูคอนเนอรเปล

ก งทางเรือ 

 2. ประจวบ

 ในขั้นตอนนี้เปนการขนสงตูค

โร โดยใชรถกึ่งพวง 18 ลอ 

 3. โรงงาน-ประจวบคีรีขันธ

 ในขั้นตอนนี้ เปนการขนส

ประจวบคีรีขันธ โดยใชรถกึ่งพวง 18 ลอ 

 4. ประจวบคีรีขันธ – ทาเรือแหลม

 ในขั้นตอนนี้นี้เปนการขนสงตูคอนเนอร

ท หลมฉบังเพื่อสงมอบสินคาใหแกทางสายเรือโดยใชการขนสงทางเรือ 

 

 

 1. การเลือกทาเรือเพื่อใชขนถายสินคาสําหรับกรณีศึกษ

 2. ระยะเวลาและคาใชจายในการขนสงสินคาทางชายฝง 

 3. ขอจํากัดของการขนสงสินคาทางชายฝง 
 

 
 

 1. สามารถรองรับเรือขนาด 100 TEU ได 

 2. มีอุปกรณสําหรับยกขนตูคอนเทนเนอร 

 3. เสนทางคมนาคมระหวางทาเรือกับโรง

ใหญ เนื่องจากตองใชรถกึ่งพวง 18 ลอ ขนตูคอนเทนเนอรระหวางทาเรือกับโรงงาน 

 4. ขนาดพื้นที่หนาทาและพื้นที่หลังทาตองมีความกวางเพียงพอตอการรองร

สําหรับกองตูคอนเทนเนอร 
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จากการสํารวจทาเรือที่อยูใกลกับโรงงานที่ทําการศึกษาที่ตั้งอยูใน อ.เมืองประจวบคีรีขันธพบวามี 

ียงทา

ทาเรือประจวบ
ี่ 4 ตุลาคม 2533 ดวยทุนจดทะเบียน 400 ลานบาท บนพื้นที่ประมาณ600 ไร 

หรือ 96

ล็ ิโล

ตารางท .4 ขนาดทาเทียบเรือในทาเรือประจวบที่ใหบริการ 

 

เพ เรือเดียวที่มีความเหมาะสม คือ ทาเรือประจวบ ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

 

กอตั้งขึ้นเมื่อวันท

0,000 ตารางเมตร ในพื้นที่อําเภอ บางสะพาน จังหวัดประจวบคีรีขันธ ซึ่งอยูหางจากกลุม

อุตสาหกรรมเห ก เครือสหวิริยา ประมาณ 5 ก เมตร โดยเปดเปนทาเรือพาณิชยสากล ซึ่งดําเนินกิจการ

ทางทะเล พรอมใหบริการ รับฝาก สงมอบสินคา ภายใตการควบคุมของกรมศุลกากร และมีเขื่อนกันคลื่น 

(Break Water) มีลักษณะคลายบูมเมอแรงวางตัวขนานกับทาเรือที่สรางขึ้นจากวัสดุคอนกรีตหลอสําเร็จรูป 

(Accropode) เปนระยะทางทั้งสิ้น 1,400 เมตร โดยมีสันเขื่อนสูง 6.5 เมตรจากระดับน้ําทะเลปานกลาง ทํา

หนาที่รับแรงปะทะของคลื่นและลมเพื่อใหเรือสามารถจอดและทํางานไดตลอดทั้งป ซึ่งมีรายละเอียดแตละ

ทาเทียบเรือตามตารางที่ 4.4 

 

ี่ 4

 

ทาเทียบเรือ ความสามารถรองรับเรือ : DWT ความกวาง  

:เมตร 

ความยาว 

 :เมตร 

ความลกึจาก
ระดับน้ําทะเล

ป  านกลาง : MSL

A1-A2 ไมเกิน 100,000 ไดไมเกินคราวละ 2 ลํา 25 450 15 

B1-B2 ไมเกิน 20,000 ไดไมเกินคราวละ 2 ลํา 25 245 8-12 

C1-C2 ไมเกิน 80,000 ไดไมเกินคราวละ 2 ลํา 50 892 14 

C3-C5 ไมเกิน 20,000 ไดไมเกินคราวละ 3 ลํา 50 892 8 

D เรือลําเลียง ขนาดไมเกนิ 2,200 ไดพรอม

กัน 4 ลํา 

50 250 8 

ที่มา  : บริษัท ทาเรือประจวบ จํากัด (พ.ศ.2552) 
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ภาพที ่4.8 ผังทาเรือประจวบ 

 

 ภาพที่ 4.9 ทาเรือประจวบ 
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4.3.2 ระยะเวลาและคาใชจายในการขนสงสินคาทางชายฝง 
 จากการศึกษาการขนสงสินคาทางชายฝง ไดรายละเอียดคาใชจายตอตูคอนเนอรขนาด 20 ฟุต 

และระยะเวลาดําเนินการ ซึ่งมีรายละเอียดตามตารางที่ 4.5 

 

ตารางที่ 4.5 รายละเอียดคาใชจายและระยะเวลาของแตละกิจกรรมในการขนสงสินคาทางรถไฟ 

 

ลําดับ 
กิจกรรม 

รูปแบบ 
การขนสง 

สถานที่ คาใชจาย 
ระยะเวลา 

(วัน) 

1 รับตูคอนเทนเนอรเปลา รถบรรทุก ทาเรือแหลมฉบัง   600  1 

2 ขนยายตูคอนเทนเนอรลงจากรถบรรทุก รถบรรทุก ทาเรือแหลมฉบัง   400 

3 ขนยายตูคอนเทนเนอรขึ้นเรือ เรือ ทาเรือแหลมฉบัง   500 
0.5 

4 ขนสงตูคอนเทนเทอรเปลา เรือ ทาเรือแหลมฉบัง – ทาเรือประจวบ 1,850 1 

5 ขนยายตูคอนเทนเนอรลงจากเรือ เรือ ทาเรือประจวบ   400 

6 ขนยายตูคอนเทนเนอรขึ้นรถบรรทุก รถบรรทุก ทาเรือประจวบ   500 

7 ขนสงตูคอนเทนเทอรเปลา รถบรรทุก ทาเรือประจวบ - โรงงาน 1,600 

0.25 

8 บรรจุตู  โรงงาน  0.5 

9 ขนสงตูคอนเทนเทอรท่ีบรรจุแลว รถบรรทุก โรงงาน – ทาเรือประจวบ 1,600 

10 ขนยายตูคอนเทนเนอรลงจากรถบรรทุก รถบรรทุก ทาเรือประจวบฯ 800 

11 ขนยายตูคอนเทนเนอรขึ้นเรือ เรือ ทาเรือประจวบฯ 1,000 

0.25 

12 ขนสงตูคอนเทนเทอรท่ีบรรจุสินคาแลว เรือ ทาเรือประจวบ – ทาเรือแหลมฉบัง 1,850 1 

14 ขนยายตูคอนเทนเนอรลงจากเรือ เรือ ทาเรือแหลมฉบัง   1,000 

15 ขนยายตูคอนเทนเนอรขึ้นรถบรรทุก รถบรรทุก ทาเรือแหลมฉบัง 800 
0.5 

16 สงตูคอนเทนเนอรใหแกสายเรือ รถบรรทุก ICD ลาดกระบัง   750  

 รวม   13,650 6 

 

ที่มา : จากการรวบรวมและคํานวณจากการสํารวจโดยการปฎิบัติงานจริง 

 

จากการสัมภาษณเชิงลึกกับบริษัทตัวอยางทราบวา การนําตูสินคาที่บรรจุสินคาสงออกแลว (ตูฯ
หนัก) ไปสงมอบใหสายเรือที่ทาเรือแหลมฉบังนั้น สามารถลดคาระวางเรือสําหรับการสงออกไป
ตางประเทศไดประมาณ 100 เหรียญสหรัฐอเมริกา หรือประมาณ 3,420 บาท เมื่อนํามาหักออกจากคาขนสง

ทางชายฝงทั้งหมดจํานวน 13,650 บาทแลว จะคงเหลือ 10,230 บาท 
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ภาพที่ 4.10 การยกขนตูสินคาที่ทาเรือประจวบ 
 
4.3.3 ขอจํากัดของการขนสงสินคาทางชายฝง 
 จากการศึกษาพบขอจํากัดของการขนสงสินคาทางชายฝงมีดังนี้ 

1. การขนสงตูฯทางถนนระหวาง โรงงานตัวอยางที่อยูใน อ.เมือง ประจวบฯ มีระยะทางประมาณ 

100 กม. ทําใหการขนสงตูฯเพื่อนําตูเปลาไปบรรจุสินคาที่โรงงาน และนําตูหนักกลับมาสงที่ทาเรือประจวบ 

จึงตองใหเวลานานและมีคาใชจายที่สูงกวาการขนสงระหวางสถานีรถไฟทุงมะเมากับโรงงานตัวอยาง 

2. ในชวงวันเวลาที่ทิศทางคลื่นลมพัดมาจากทิศใต จะเปนอุปสรรคกับการยกขนตูฯขึ้นลงเรือ เนื่อง

ดวยจะทําใหเรือโคลงไมอยูนิ่ง ทําใหเครนหนาทาเรือทํางานไดชาลง และหากอาการโคลงของเรือมีมาก

เกินไป อาจตองหยุดการทํางานเรือช่ัวคราวจนกวาคลื่นลมจะสงบ เพื่อความปลอดภัย แตในกรณีที่คลื่น

ลมมาในทิศทางอื่นไมเปนอุปสรรคในการปฏิบัติงานเรือแตอยางใด เพราะทาเรือประจวบมีแนวเขื่อนกัน

คลื่นในทุกทิศทางยกเวนทางทิศใต 

3. ทาเรือประจวบเปนทาเรือสําหรับสินคาทั่วไป (General cargo) ซึ่งสวนใหญเปนสินคาประเภท

เหล็กเพื่อการอุตสาหกรรม เชน เหล็กมวน เหล็กแผน และเหล็กแทงเปนตน อุปกรณที่ใชในการยกขน

สินคาขึ้นลงเรือจึงไมไดออกแบบไวสําหรับการยกขนตูคอนเทรนเนอรโดยเฉพาะ จึงทําใหการยกขนตูฯที่

ทาเรือประจวบใชเวลานานกวาทาเรือตูคอนเทรนเนอรทั่วไป 
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4.4 เปรียบเทียบผลและความเปนไปไดในการขนสงแตละรปูแบบ 
 จากการศึกษาการขนสงสนิคาตูคอนเทนเนอรระหวางจังหวัดประจวบคีรีขันธกับสถานีบรรจุและ

แยกสินคากลองลาดกระบงั (ICD) ทาเรือคลองเตย และทาเรือแหลมฉบัง โดยใชรูปแบบการขนสง 3 

รูปแบบ คือ ทางถนน ทางราง และชายฝง สามารถเปรียบเทียบผลไดดงันี ้

 

ตารางที่ 4.6 เปรียบเทียบคาใชจายของแตละรูปแบบการขนสง 

 

ระยะเวลา/คาใชจาย ทางถนน ทางราง ทางชายฝง 

ระยะเวลา (วัน) 2 6 6 

คายกขน - 1,800 5,400 

คาขนสง 9,600 7,550 8,250 

สวนลดคาระวางเรือ
สงออกไปตางประเทศ - - 3,420 

คาใชจายรวม 9,600 9,350 10,230 

 

ที่มา : จากการรวบรวมและคํานวณจากการสํารวจโดยการปฎิบัติงานจริง 

 

ในการศึกษาไดประเมินคาความเสี่ยงในการขนสงของทั้ง 3 รูปแบบ ในรูปของจํานวนเงิน ดังเชน

การประเมินความเสี่ยง ดังเชน การศึกษาการขนสงสินคาน้ําตาลถุงดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

(เอกพล ประไพทรัพยกุล, 2549) แตจากการทดลองขนสงจริง ไมพบความเสียหายของสินคาระหวางการ

ขนสงทั้ง 3 รูปแบบ ซึ่งอาจเปนเพราะการทดลองขนสงจริงมีชวงระยะเวลาและจํานวนเที่ยวในการขนสงไม

มากพอ จึงไมสามารถประเมินคาความเสี่ยงเปนตัวเงินได แตมีขอมูลการขนสงทางถนนยอนหลัง 6 เดือน 

เฉล่ียคาความเสียหาย เทากับ 22 บาทตอตู ตามขอ 4.1.4 
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4.5 ผลการวิเคราะหความสําคัญในการเลือกรูปแบบการขนสงของบริษัทตัวอยาง (ผูสงสนิคา) 

 ขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณเชิงลึกของบริษัทตัวอยาง ในการใหความสําคัญในการเลือกรูปแบบ

การขนสง โดยแบงออกเปน 3 ปจจัย ดังนี้ ตนทุนคาขนสง ความถี่ในการบริการขนสง และระยะเวลาในการ

ขนสง ซึ่งขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณเชิงลึกนั้นสามารถนํามาวิเคราะหเปนผลสรุปไดดังตารางที่ 4.7 

ตารางที ่4.7 ผลการใหคะแนนความสําคัญของปจจัยในการเลือกรูปแบบการขนสงของบริษัทตวัอยาง 

 คะแนนความสําคัญ 
ของผูสงสินคา 

ปจจัยการตัดสินใจ 
คะแนน 

(เต็ม100) 
สัดสวน 

(เต็ม300) 

ตนทุนคาขนสง 95 32% 

ความถี่ในการบริการขนสง 90 30% 

ระยะเวลาในการขนสง 80 27% 

 

 

 

 

 

 

ที่มา : จากการสัมภาษณเชงิลึก 

จากตารางที่ 4.7 พบวาการใหคะแนนความสําคัญของปจจัยในการเลือกรูปแบบการขนสง

ของบริษัทตัวอยางซึ่งเปนผูสงสินคา ใหความสําคัญของปจจัยดานตนทุนคาขนสงมากที่สุดเปนลําดับที่ 1 

โดยให 95 คะแนน คิดเปนรอยละ 32 ของสัดสวนปจจัยทั้งหมด รองลงมาคือปจจัยดานความถี่ในการ

ใหบริการขนสงโดยให 90 คะแนน คิดเปนรอยละ 30 ของสัดสวนปจจัยทั้งหมด และปจจัยดานระยะเวลาใน

การเปนลําดับที่  3 โดยให 80 คะแนน คิดเปนรอยละ 27 ของสัดสวนปจจัยทั้งหมด 

 
4.6 ผลการใหคะแนนในการเลือกรูปแบบการขนสง 

หลังจากทราบผลการวิเคราะหปจจัยที่มีความสําคัญตอการเลือกรูปแบบการขนสง ซึง่

ประกอบไปดวย ตนทุนคาขนสง ความถี่ในการบริการขนสง และระยะเวลาในการจดัสงสินคา ในสวนนี้จะ

สรุปผลการตัดสินใจวาการขนสงในรูปแบบใดมีประสิทธิภาพมากที่สุด โดยสามารถนําผลการวิเคราะหผล

ของการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการขนสงมาสรุปผลไดดังตารางที่ 4.8 
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ตารางที ่4.8 แสดงการเปรยีบเทยีบประสทิธิภาพในการขนสงของบริษทัตัวอยาง (ผูสงสินคา) 

รูปแบบการขนสง 
คะแนนความสําคัญ 

ของผูสงสินคา 
ปจจัยการตัดสินใจ 

ทางถนน ทางราง ชายฝง 
คะแนน 

(เต็ม100) 
สัดสวน 

(เต็ม300) 

ตนทุนคาใชจาย 9,600 บาท/ตู 9,350 บาท/ตู 13,650 บาท/ตู 95 32% 

ความถี่ในการบริการขนสง ทุกวัน สัปดาหเที่ยว สัปดาหเที่ยว 90 30% 

เวลาในการขนสง 2 วัน 6 วัน 7 วัน 80 27% 

 
หมายเหตุ    (1) คํานวณตนทุนคาขนสงทั้งทางถนน ทางราง และชายฝง ดูจากตารางที่ 4.1 ,4.3 และ 4.5  

                   (2) ความถี่ในการบริการขนสง มาจากการสํารวจในพื้นที่จริง                         

                   (3) คํานวณระยะเวลาในการขนสงทั้งทางถนน ทางราง และชายฝง ดูจากตารางที่ 4.6 

  

 จากตารางที่ 4.8 แสดงประสิทธิภาพของการขนสงตูสินคาทั้งทางถนน ทางราง และชายฝง 

สามารถนํามาคํานวณผลการใหคะแนนในแตละปจจัยของการขนสงในมุมมองผูสงสินคา (บริษัทตัวอยาง) 

โดยแจกแจงคะแนนตามประสิทธิภาพไดดังนี้ 

 
4.6.1 การคํานวณการใหคะแนนปจจยัดานตนทุนคาขนสง 

การคํานวณคะแนนปจจัยดานตนทุนคาขนสง คํานวณไดจากการนําตนทุนคาขนสงในแตละ

รูปแบบของการขนสงตูสินคามาคํานวณเปนอัตราชวงระยะหางจากศูนย แลวนําผลที่ไดมาคูณกับคะแนน

ความสําคัญของปจจัย โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 

 

 

 

 

ภาพที ่4.11 แสดงชวงระยะหางของปจจัยดานตนทนุคาขนสง 

จากตารางที่ 4.8 ผูสงสินคาใหคะแนนระดับความสําคัญของปจจัยดานตนทุนคาใชจาย

เทากับ 0.32 ผลจากการขนสงทางถนน ทางราง และชายฝง มีตนทุนคาขนสงเทากับ 9,600 บาท 9,350 

บาท และ 13,650 บาท ตามลําดับ โดยพิจารณาประสิทธิภาพจากตนทุนคาขนสงที่ต่ํากวา ดังนั้นการ
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คํานวณคะแนนจากประสิทธิภาพจึงคํานวณจากอัตราสวนของประสิทธิภาพจากผลระดับความสําคัญของ

ปจจัยดานตนทุนคาขนสงทั้งหมด ไดดังนี้  

• ผลคะแนนการขนสงทางถนน 

 
ดังนัน้ผลการใหคะแนนการขนสงตูสินคาทางถนนในมมุมองของผูสงสินคาเทากับ 0.12 คะแนน 

• ผลคะแนนการขนสงทางราง 

 
 

ดังนัน้ผลการใหคะแนนการขนสงตูสินคาทางรางในมุมมองของผูสงสนิคาเทากับ 0.12 คะแนน 

 

• ผลคะแนนการขนสงชายฝง 

 
 

ดังนัน้ผลการใหคะแนนการขนสงตูสินคาชายฝงในมุมมองของผูสงสนิคาเทากับ 0.08 คะแนน 
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ะยะหางของปจจัยดานความถี่ในการบริการขนสง 

ใหคะแนนระดับความสําคัญของปจจัยดานความถี่ในการบริการ

ขนสงเทากับ 0

4.6.2 การคํานวณการใหคะแนนปจจยัดานความถีใ่นการบริการขนสง 
การคํานวณคะแนนปจจัยดานความถี่ในการบริการขนสงคํานวณไดจากการนําจํานวนวันใน

การใหบริการขนสงตอสัปดาหในแตละรูปแบบของการขนสงตูสินคามาคํานวณเปนอัตราชวงระยะหางจาก

ศูนย แลวนําผลที่ไดมาคูณกับคะแนนความสําคัญของปจจัย โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 

 
 
 
 

ภาพที ่4.12 แสดงชวงร

จากตารางที่ 4.8 ผูสงสินคา

.30 ผลจากการขนสงตูสินคา ทางถนน มีความถี่ในการบริการขนสงเทากับ 7 วันตอสัปดาห 

สวนทางราง และชายฝง นั้นมีความถี่เทากับ 1 วันตอสัปดาห โดยพิจารณาประสิทธิภาพจากจํานวนวันใน

การใหบริการที่มากกวา ดังนั้นการคํานวณคะแนนจากประสิทธิภาพ จึงคํานวณจากอัตราสวนของ

ประสิทธิภาพจากผลระดับความสําคัญของปจจัยดานความถี่ในการใหบริการขนสงทั้งหมด ไดดังนี้  

• ผลคะแนนการขนสงทางถนน 

 
 

ังนัน้ผลการใหคะแนนการขนสงตูสินคาทางถนนในมมุมองของผูสงสินคาเทากับ 0.23คะแนน ด

• ผลคะแนนการขนสงทางราง 

 
 

ังนัน้ผลการใหคะแนนการขนสงตูสินคาทางรางในมุมมองของผูสงสนิคาเทากับ 0.03คะแนน ด
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• ผลคะแนนการขนสงชายฝง 

 

 
 

ังนัน้ผลการใหคะแนนการขนสงตูสินคาชายฝงในมุมมองของผูสงสนิคาเทากับ 0.03 คะแนน 

4.6.3 การคํานวณการใหคะแนนปจจยัดานระยะเวลาในการขนสง 
จํานวนวันในการขนสง

ในแตละรูปแบ

 

 

 

ภาพที ่4.13 แสดงช

ากตารางที่ 4.8 ผูนําเขาสินคาใหคะแนนระดับความสําคัญของปจจัยดานระยะเวลาในการ

ขนสงเทากับ 0

ด
 

การคํานวณคะแนนปจจัยดานระบะเวลาในการขนสง คํานวณไดจาก

บของการขนสงตูสินคา มาคํานวณเปนอัตราชวงระยะหางจากศูนย แลวนําผลที่ไดมาคูณกับ

ระดับความสําคัญของปจจัย โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 

 

วงระยะหางของปจจัยดานระยะเวลาในการขนสง 

 

จ

.27 ผลจากการขนสงตูสินคา ทางถนน ทางราง และชายฝง มีระยะเวลาในการขนสงเทากับ 

2 วัน  6 วัน และ 7 วัน ตามลําดับ โดยพิจารณาประสิทธิภาพจากจํานวนวันในการขนสงที่นอยกวา ดังนั้น

การคํานวณคะแนนจากประสิทธิภาพจึงคํานวณจากอัตราสวนของประสิทธิภาพจากผลระดับความสําคัญ

ของปจจัยดานระยะเวลาในการขนสงทั้งหมด ไดดังนี้ 
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• ผลคะแนนการนําเขาทางถนน  

 
 

ังนัน้ผลการใหคะแนนการขนสงตูสินคาทางถนนในมมุมองของผูสงสินคาเทากับ 0.17 คะแนน ด

• ผลคะแนนการนําเขาทางราง 

 
 

ังนัน้ผลการใหคะแนนการขนสงตูสินคาทางรางในมุมมองของผูสงสนิคาเทากับ 0.06 คะแนน ด

• ผลคะแนนการนําเขาทางรถ 

 
ดังนัน้ผลการใหคะแนนการขนสงตูสินคาชายฝงในมุมมองของผูสงสนิคาเทากับ 0.05 คะแนน 

างถนน ทาง

รางและชายฝง

จากการรวบรวมผลการคํานวณคะแนนในแตละปจจัยของการขนสงตูสินคาทั้งท

 ทําใหทราบผลการตัดสินใจของประสิทธภิาพในการเลอืกรูปแบบในการขนสงตูสินคาใน



61 
 

มุมมองของบริษัทผูสงสนิคาจาก จ.ประจวบฯไปยัง ICD ลาดกระบงั และทาเรือฯแหลมฉบัง โดยสามารถ

สรุปเปนตารางดังนี ้

ตารางที ่4.9 ผลการใหคะแนนปจจัยการขนสงตุสินคา ทางถนน ทางราง และชายฝงของผูสงสินคา 

 

คะแนนของผูสงสินคา 
ปจจัยการตัดสินใจ 

ทางถนน ทางราง ชายฝง 

ตนทุนคาขนสง 0.12 0.23 0.17 

ความถี่ในการบริการขนสง 0.12 0.03 0.06 

ระยะเวลาในการขนสง 0.08 0.03 0.05 

รวมคะแนนความสาํคัญเปรียบเทียบกับประสทิธภิาพในแตละปจจัย 0.32 0.29 0.28 

หมายเหตุ    (1) คํานวณตนทุนคาขนสงทั้งทางถนน ทางราง และชายฝง จากการคํานวณ  

                  (2) ความถี่ในการบริการขนสง มาจากการสํารวจในพื้นที่จริง                         

                  (3) คํานวณระยะเวลาในการขนสงทั้งทางถนน ทางราง และชายฝง จากการคํานวณ 

                  (4) รวมรายการที่ 1-3 

  

จากตารางที่ 4.9 แสดงผลการใหคะแนนความสําคัญเปรยีบเทยีบกับประสิทธิภาพในแตละ

ปจจัยของรูปแบบการขนสงตูสินคาทัง้ทางถนน ทางราง และชายฝง พบวาในมุมมองของบริษัทตวัอยาง (ผู

สงสินคา) จาก จ.ประจวบไปยัง ICD ลาดกระบัง และทาเรือฯแหลมฉบัง ใหคะแนนการขนสงทางถนน

เทากับ 0.32 คะแนน และใหคะแนนทางรางเทากับ 0.29 และทางชายฝงเทากับ 0.28 ซึ่งหมายความวา

บริษัทผูสงสนิคาจาก จ.ประจวบฯ มองวาการขนสงทางถนนมีประสิทธิภาพมากที่สุด รองลงมาคอืทางราง 

และชายฝงตามลําดับ แตจะเห็นไดวา ทางราง และชายฝง มีประสิทธิภาพใกลเคยีงกนัมาก 
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บทที่ 5 
สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 

 
5.1 สรุปผลการวิจัย  

จากการสํารวจการขนสงตูคอนเทนเนอรระหวางจังหวัดประจวบคีรีขันธกับสถานีบรรจุและแยก

สินคากลองลาดกระบัง (ICD) ทาเรือคลองเตย และทาเรือแหลมฉบัง โดยใชรูปแบบการขนสง 3 รูปแบบ 

คือ ทางถนน ทางราง และชายฝง ในการขนสงแตละรูปแบบ สามารถแยกคาใชจายในการขนสงไดเปน 3 

สวน คือ คาใชจายที่ใชในการยกขนตูคอนเนอร ซึ่งตองมีกิจกรรมนี้ในชวงที่มีการเปลี่ยนรูปแบบการขนสง 

คาใชจายในการขนสง และคาเสียโอกาส โดยไดแสดงคาใชจายและระยะเวลาของการขนสงแตละรูปแบบ

ไวในตารางที่ 5.1 และจากขอมูลพบวาการขนสงทางชายฝงมีคาใชจายมากที่สุด เนื่องดวยตองมีคาใชจาย

ในการยกขนถายตูสินคาเพื่อเชื่อมตอการขนสงระหวางทางถนนกับชายฝง ถึงแมจะสามารถขอรับสวนตาง

คาขนสงจากการสงสินคาที่ทาแหลมฉบังแทนการสงที่ ICD ลาดกระบังจากทางสายเรือจํานวน 3,420 บาท

ตอตู แลวหักจากคาขนสงจะเหลือ 10,230 บาท ก็ยังเปนคาใชจายที่สูงที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับการขนสง

รูปแบบอ่ืน ใชเวลาในการขนสงรวม 6 วัน สวนการขนสงสินคาทางรถไฟจะมีคาใชจายต่ําที่สุด แตมี

ขอจํากัดเรื่องจํานวนตูคอนเทนเนอรซึ่งขนครั้งละไมต่ํากวา 12  ตู เพื่อใหคุมคาใชจายในการยกขนตอตู 

และสามารถทําการขนสงไดมากที่สุดเพียง 14 ตูตอคร้ัง เนื่องดวยขอจํากัดจํานวนแครรถไฟในการขนสงแต

ละขบวน และระยะเวลาในการขนสงนานถึง 6 วัน 

ตารางที่ 5.1 เปรียบเทียบคาใชจายของแตละรูปแบบการขนสง 

 

ระยะเวลา/คาใชจาย ทางรถ ทางรถไฟ ทางชายฝง 

คายกขน - 1,800 5,400 

คาขนสง 9,600 7,550 8,250 

คาใชจายรวม 9,600 9,350 13,650 

สวนลดคาระวางเรือ
สงออกไปตางประเทศ - - 3,420 

รวมเปนตนทุนการ
ขนสงท้ังสิ้น 9,600 9,350 10,230 

ระยะเวลา (วัน) 2 6 6 

 

ที่มา: จากการสํารวจ 
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จากตารางที่ 4.9 สรุปไดวาการขนสงตูคอนเทนเนอรระหวางจงัหวัดประจวบคีรีขันธกบัสถานี

บรรจุและแยกสินคากลองลาดกระบัง (ICD) ทาเรือคลองเตย และทาเรือแหลมฉบัง โดยใชรูปแบบการ

ขนสง 3 รูปแบบ คือ ทางถนน ทางราง และชายฝง นั้น การขนสงทางถนนมปีระสิทธภิาพมากที่สุด 

รองลงมาคือทางราง และชายฝงตามลาํดบั  

แตทั้งนี ้เนื่องดวยการขนสงทางรางเปนรูปแบบการขนสงที่มีตนทนุต่าํสุดถึงแมจะใชเวลาใน

การขนสงคอนขางนานกวา ( 6 วนั) ทางถนนก็ตาม บริษทัตัวอยางจงึสนใจที่จะใชรูปแบบการขนสงนี้รวมไป

กับการขนสงทางถนนอกีชองทางหนึง่ดวย ซึ่งสามารถใชขนสงตูสินคาได 1 เทีย่ว (ขบวน) หรือ 12 ตู ตอ

สัปดาห เมื่อพจิารณาถงึความเปนไปไดในการขนสงเพื่อใหตนทุนต่ําทีสุ่ดจึงพิจารณาใชการขนสง

ผสมผสานกัน 2 วิธี คือทางถนนและทางรถไฟ ซึง่มีแนวทางในการออกแบบการขนสงโดยใหกระทบกับการ

เปลี่ยนแปลงดําเนนิงานของบริษัทตวัอยางใหนอยที่สุด จากการคํานวณพบวาอัตราสวนที่เหมาะสมของ

การขนสงทางรถไฟอยูที ่20% ของจํานวนตูคอนเทนเนอรทั้งหมด  ในสวนที่เหลือใหขนสงทางถนนเชนเดิม 

และไดเปรียบเทียบคาใชจายจากการขนสงสินคาทั้ง 2 รูปแบบไดดังตารางที่ 5.2  

 

ตารางที่ 5.2 เปรียบเทียบคาใชจายในการขนสงทางรถและทางรถรวมกับรถไฟ 

 

รูปแบบการขนสง จํานวนตูคอนเทน
เนอรตอป (ตู) 

คาขนสงตอตูคอนเทนเนอร 
(บาท) 

คาขนสงรายป 
(บาท) 

ขนสงทางรถบรรทุก 5,000 9,600 48,000,000 

ขนส งทาง รถร วมกั บ

รถไฟ 

ทางรถ 4,000          

ทางรถไฟ 1,000 

ทางรถ 9,600               

ทางรถไฟ 9,350 

47,750,000 

ผลตาง        250,000 

 

ที่มา: จากการสํารวจ 

 

จากการศึกษาพบวาหากมีการขนสงสินคาทางรถไฟรวมกับทางรถบรรทุกจะสามารถประหยัด

คาใชจายในการขนสงจากการขนสงทางรถบรรทุกอยางเดียวไดปละ 250,000 บาทตอป หากมีจํานวนตู

สินคาที่ตองขนสงเทากับ 5,000 ตู 

สําหรับแนวทางในการลดคาใชจายการขนสงโดยรวมดวยการเพิ่มสัดสวนการขนสงทางรถไฟ

สามารถทําไดดวยการวางแผนการขนสงในวันอังคารหรือวันพุธ ซึ่งมีกําหนดเวลาปดรับตูสินคาที่ ICD 

ลาดกระบังไมกอนวันเสารเวลา 24.00 น. ใหแบงตูฯบางจํานวน (10 ถึง 14 ตู)มาใชการขนสงทางรางได 
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5.2 ขอจํากัดการวิจัย 
 จากการศึกษาพบขอจํากัดตางๆ ที่อาจสงผลใหการปฏิบัติงานจริงไมเปนไปตามผลที่ไดการศึกษา 

ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

 1. สภาพของหัวรถจักรเกาและไมพรอมใชงาน จึงสงผลใหกําหนดตารางการเดินรถไฟไมแนนอน 

ซึ่งกรณีที่รถไฟไมสามารถใหบริการไดตามที่กําหนดจึงจําเปนตองเปลี่ยนการขนสงเปนทางรถแทน สงผลให

คาใชจายรวมคาขนสงเปลี่ยนแปลงไป 

 2. ในอนาคตเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงทางโครงสรางราคาของคาเชื้อเพลิง จะสงผลใหคาใชจายในแต

ละรูปแบบการขนสงเปลี่ยนแปลงไป ซึ่งจําเปนตองศึกษาความคุมคาในการเลือกรูปแบบการขนสงใหม 

 3. การศึกษาครั้งนี้มีระยะเวลาและจํานวนเที่ยวในการขนสงทางราง และชายฝง อาจไมมากพอ ที่

จะไดขอมูลดานความเสี่ยงที่อาจมีความสูญเสียหรือความเสียหายของสินคาในการขนสงทั้ง 2 รูปแบบ ที่

อาจเกิดขึ้นจาก การเสียเวลาของขบวนรถไฟหรือเที่ยวเรือ อุบัติเหตุ และภัยธรรมชาติเปนตน 
 
5.3 ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยครั้งตอไป 
 1. การศึกษาในครั้งนี้เปนการศึกษาเสนทางการขนสงตูคอนเทนเนอรระหวางจังหวัด

ประจวบคีรีขันธกับ ICD ลาดกระบัง ในการวิจัยครั้งตอไปควรศึกษาเสนทางการขนสงระหวางจังหวัดอื่นกับ 

ICD ลาดกระบัง หรือระหวางจังหวัดอื่นมา ICD สถานีตางๆ 

 2. นอกจากศึกษาการขนสงสินคาบรรจุคอนเทนเนอรแลว ในการวิจัยครั้งตอไปควรศึกษาการขนสง

สินคาเทกอง เชน สินคาการเกษตร วัสดุการกอสราง หรือผลิตภัณฑจากน้ํามัน เพื่อเปนขอมูลทางเลือก

รูปแบบการขนสงใหแกผูประกอบการ 
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