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ศาสตราจารย ดร.กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ ผูอํานวยการหลักสูตรการจัดการดานโลจิสติกส 
บัณฑิตวิทยาลยั จฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย และอาจารยทีป่รึกษารวม คณุวรวุฒิ มาลา ผูอํานวยการ
ฝายการพาณิชย การรถไฟแหงประเทศไทย ตลอดทั้งคณะกรรมการสอบที่ไดกรุณาใหคําปรึกษา
แนะนําเกีย่วกบัแนวทางในการวิจยั พรอมทั้งชวยขัดเกลาและแนะนําเพิ่มเติมเกีย่วกบัขอความ ซ่ึงทํา
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บทที่  1 
บทนํา 

  ในบทนํานี ้ จะกลาวถึงความเปนมาและความสําคัญของปญหา ซ่ึงแสดงถึงมูลเหตุ
ในการศึกษา จากนั้นจะกลาวถึงวัตถุประสงคและกรอบแนวความคดิในการศกึษา เพื่อระบุความ
ตองการที่ผูวิจยัจะทําการศึกษา ซ่ึงจะทําใหการศึกษาวิจยัคร้ังนี้สามารถดําเนินตามแนวทางได
ถูกตองตามกรอบแนวความคิด กลาวถึงขอบเขตในการศึกษา เพื่อใหสามารถระบุไดวาในการศึกษา
คร้ังนี้มุงศึกษาสิ่งใด รวมถึงมีการอธิบายนิยามศพัทเพื่อใหผูที่อานงานวิจยัในครั้งนี้ไดทราบถึง
ความหมายของคําศัพทตามแนวทางที่ผูวจิัยไดศึกษา และประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการวจิัยใน
คร้ังนี้ 

ความเปนมาและความสําคญัของปญหา 

นับแตป พ.ศ.2523 การขนสงทางทะเลของไทยไดขยายตัวอยางมากจากการเรงรัด
การพัฒนาเศรษฐกิจ มีการขนสงทางทะเลระหวางประเทศผานทาเรือกรุงเทพจํานวนมาก ในขณะที่
ทาเรือกรุงเทพเปนทาเรือแมน้ําที่มีรองน้ําตื้นและแคบเกินกวาจะรองรับเรือเดินสมุทรขนาดใหญ 
(Mother Ship) ได โดยเรือเหลานี้จะจอดเปลี่ยนถายสินคาลงเรือขนาดเล็ก (Feeder Ship) ที่สิงคโปร
แลวสงตอมายังทาเรือกรุงเทพ ประมาณป พ.ศ.2532 รัฐบาลไทยจึงมีความคิดที่จะสรางทาเรือน้ําลึก
เพื่อแกปญหานี้ จากการศึกษาของ NEDECO-Netherlands และ รัฐบาลญี่ปุนโดยองคการความ
รวมมือระหวางประเทศแหงประเทศญี่ปุน (JICA-Japan) กําหนดใหจังหวัดชลบุรีเปนที่ทําการ
กอสรางทาเรือน้ําลึกบริเวณแหลมฉบัง ซ่ึงทาเรือแหลมฉบังนั้นตางจากทาเรืออ่ืนๆ ทั่วโลก เพราะ
มิไดถูกวางแผนกอสรางเพื่อขยายหรือแบงปริมาณสินคาจากทาเรือหลักของประเทศ แตทาเรือ
แหลมฉบังถูกกําหนดใหเปนทาเรือหลักอันดับหนึ่งของประเทศแทนทาเรือกรุงเทพ (ระหัตร, 2548) 

ไมเพียงเทานัน้ JICA-Japan ยังไดใหความชวยเหลือแกสํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลตะวนัออก (สพอ.) ในการศกึษาความเหมาะสมระบบการขนสงสินคากลอง
สําหรับทาเรือแหลมฉบัง โดยเริ่มทําการศกึษาเมื่อตนป 2531 แลวเสรจ็ประมาณตนป 2532 จากผล
การศึกษาความเหมาะสมเบือ้งตน JICA ไดเสนอใหมีการจัดตั้ง ICD ที่เขตลาดกระบัง พรอมกบั
เสนอใหรัฐบาลลงทุนในปจจัยพื้นฐานและใหภาคเอกชนเปนผูประกอบการขนถายตูคอนเทนเนอร
ที่ทาเรือแหลมฉบังและประกอบการที่ ICD ดวย (การรถไฟแหงประเทศไทย, ม.ป.ป.) 

จากนั้นคณะอนุกรรมการกํากับดูแลการพัฒนาพื้นที่บริเวณชายฝงทะเลตะวันออก
(อพอ.) ไดมีมติเมื่อวันที่ 6 กรกฎาคม 2532 เห็นชอบในหลักการให การรถไฟแหงประเทศไทยเปน
ผูรับผิดชอบดําเนินการโครงการสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง  (Inland Container Depot หรือ 
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ICD) ลาดกระบัง ซ่ึงคณะรัฐมนตรีไดมีมติเมื่อ วันที่ 19 กันยายน 2532 เห็นชอบในหลักการ
โครงการ ICD ลาดกระบังและใหเรงรัดการดําเนินงานใหแลวเสร็จโดยเร็ว โดยขอใหสนับสนุน
ดานการเงินจากรัฐบาล 

เนื่องจากในระยะตนของโครงการนี้ ไดประสบอุปสรรคในเรื่องงบประมาณและ
คากอสรางและที่ดินมีราคาสงูขึ้น คณะกรรมการกลั่นกรองฯ ฝายเศรษฐกิจจงึขอใหหนวยงานที่
เกี่ยวของทบทวนโครงการนีอี้กครั้งหนึ่ง จากผลการทบทวนของผูเกีย่วของเห็นสมควรเวนคืนที่ดนิ
จํานวนประมาณ 620 ไร เพื่อสราง ICD จํานวน 6 สถานี เต็มตามโครงการ และใหแลวเสร็จภายในป 
2534 อนุมัติตามขอพิจารณาทบทวนนี้ โดยใหจัดตั้งสํานกังานโครงการกอสรางและคณะกรรมการ
เฉพาะกจิฯ ใหรับผิดชอบโครงการกํากับดแูลการปฏิบัติการของสํานักงานโครงการฯ รวมทั้ง
พิจารณาจดัวางระบบการบริหาร ICD โดยมีวัตถุประสงคของโครงการในการกอสราง ICD เพื่อ
ใหบริการแกสินคานําเขาและสงออก ในระบบสินคากลองเชื่อมตอกับทาเรือแหลมฉบัง (การรถไฟ
แหงประเทศไทย, ม.ป.ป.) 

หลังจากกระทรวงคมนาคมไดจัดทําแผนหลักการขนสง พ.ศ.2542-2549 ขึ้น เพื่อ
ใชเปนกรอบในการพัฒนาสาขาการขนสงของประเทศ ในชวงแผนพฒันาฯ ฉบับที่ 8 และ 9 ซ่ึง
ตอมาจากวกิฤตเศรษฐกิจ จึงไดมีการปรบัปรุงและจัดทําเปนแผนหลักการขนสง พ.ศ.2542-2549 
รวมทั้งแผนปฏิบัติการ พ.ศ.2542-2549 ประกอบดวยนโยบายที่สําคัญ ไดแก เนนการเพิ่มความ
ปลอดภัยในระบบการขนสง การลดผลกระทบตอส่ิงแวดลอมจากระบบขนสง การเรงพัฒนาระบบ
การเชื่อมตอระหวางการขนสงรูปแบบตางๆ อยางมีประสิทธิภาพ (Inter-modal Linkage) รวมถึง
การพัฒนาเครอืขายการขนสงในเชิงรุก เพื่อช้ีนําการใชที่ดินอยางเหมาะสม โดยขอเสนอของแผน
หลักการพาณชิยนาวทีี่เกีย่วของกับการขนสงชายฝง (ระหัตร, 2548) สรุปไดดังนี้  

- ปรับปรุงทาเรือชายฝงทะเลของรัฐที่มีอยูเดิม ซ่ึงมีศักยภาพทั้งทางดานความ
มั่นคงแข็งแรงของตัวทาเรือ ประสิทธิภาพในการยกขนสินคาและความพอเพยีงของพื้นที่หลังทา 
เชน ลานพักสินคาและโรงเก็บสินคา เปนตน เพื่อใหเปนทาเรือสาธารณะที่ผูประกอบการเดินเรือ
ชายฝงทะเลหลายรายสามารถใชประโยชนรวมกันได  

- ดูแลรักษาและขุดลอกรองน้ําเดินเรือและบริเวณจอดเรือทั้งทาเรือชายฝง
ทะเลและทาเรอืลําน้ํา เพื่อใหสามารถใชงานไดตลอดเวลา รวมทั้งการปรับปรุงเครื่องหมายเดินเรอื 
เพื่อเพิ่มความปลอดภัยในการเดินเรือ 
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- สนับสนุนใหมีโครงสรางพื้นฐานการขนสงที่เชื่อมโยงกับทาเรือชายฝง
ทะเล รวมทั้งสาธารณูปโภคตางๆ เชน ไฟฟา น้ําประปา โทรศัพท เปนตน  

- สงเสริมใหมีการพัฒนาทาเรอืเอกชนที่มีอยูเดิม ที่มีศักยภาพใหเปนทาเรือ 
Ro/Ro เพื่อสนับสนุนการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรใหแกทาเรอืแหลมฉบัง  

- ศึกษาความเปนไปไดทั้งทางดานวิศวกรรม เศรษฐกจิการเงิน และ
ผลกระทบตอส่ิงแวดลอมในการลงทุนกอสรางทาเรือแหงใหมบริเวณชายฝงทะเลดานตะวันตกของ
อาวไทยตั้งแตประจวบคีรีขนัธจนถึงเพชรบุรี     เพื่อสนับสนุนทาเรือแหลมฉบังในการสงออกตู
คอนเทนเนอร  

- สนับสนุนใหมีการกอสรางทาสําหรับใหบริการเรือทองเที่ยวในโครงการ
กอสรางทาเรือแหลมฉบัง ระยะที่สองเนื่องจากปจจุบนัมีเรือทองเที่ยวเขามาจอดเทียบทาที่ทา A4 ป
ละหลายลํา ซ่ึงสามารถนําเงินตราตางประเทศเขามาในประเทศเปนจํานวนมาก  

- สนับสนุนใหมีเรือชายฝงทะเลประจําเสนทางระหวางกรุงเทพฯ - ภาคใต
ตอนลาง และแหลมฉบัง - ภาคใตตอนลาง เพื่อเพิ่มสวนแบงการขนสงสินคาภายในประเทศ  

- สนับสนุนใหภาคเอกชนลงทุนในการประกอบการเดินเรือ Ro/Ro Ferries 
ในเสนทางระหวางทาเรือแหลมฉบังกับทาเรือในบริเวณภาคใตตอนบน เพื่อสงเสริมการสงออก
สินคาระบบตูคอนเทนเนอรใหแกทาเรือแหลมฉบัง  

- สนับสนุนใหเอกชนลงทุนในกิจการเดินเรอืทองเที่ยวเพิม่มากขึ้น  

- จัดทําแผนปฏบิัติการพัฒนาโครงขายการขนสงชายฝงทะเล ทั้งในสวนของ
ทาเรือ กองเรือบริการนอกทา และการขนสงเชื่อมโยง  

จากแผนหลักการขนสง พ.ศ.2542-2549 แผนปฏิบัติการ พ.ศ.2542-2549 และแผน
หลักการพาณชิยนาวี ดังที่ไดกลาวมาแลวขางตนจะเห็นไดวาสาระสําคัญสวนหนึ่งของแผนคือ การ
สนับสนุนและสงเสริมการสงออกสินคาระบบตูคอนเทนเนอรใหแกทาเรือแหลมฉบังเปนสําคัญ 

แหลมฉบังเปนทาเรือน้ําลึกหลักในการขนสงสินคาระหวางประเทศ ตั้งอยูทางภาค
ตะวนัออกของประเทศไทย มีพื้นที่ขนาด 6,340ไร ประกอบดวยทาเทียบเรือที่เปดใหบริการแลวคือ 
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- ทาเทียบเรือตูคอนเทนเนอร 7 ทา   

- ทาเทียบเรือเอนกประสงค 1 ทา   

- ทาเทียบเรือ Ro/Ro 1 ทา   

- ทาเทียบเรือโดยสารและเรือ Ro/Ro 1 ทา   

- ทาเทียบเรือสินคาทั่วไป ประเภทเทกอง 1 ทา   

- อูตอและซอมเรือ 1 ทา  

 ยิ่งไปกวานั้นทาเรือแหลมฉบังเปนทาเรือที่สามารถรองรับเรือขนาดใหญพิเศษ 
(Super Post Panamax) ได โดยการทาเรือแหงประเทศไทย ทําหนาที่เปนองคกรบริหารทาเรือ
โดยรวม สวนงานดานปฏิบัติการเปนของเอกชนที่เชาประกอบการหรือที่เรียกวา Landlord Port โดย
เปนทาเทียบเรือที่มีอัตราการเติบโตของการใหบริการขนถายสินคาสูงสุดแหงหนึ่งของโลก (ดัง
ตารางที่ 1.1) เนื่องจากที่ตั้งของทาเรือแหลมฉบังติดตอกับเขตนิคมอุตสาหกรรม เชนเดียวกับทาเรือ
ในประเทศอุตสาหกรรมที่พัฒนาแลวท่ัวไป  ดานหลังของทาเรือแหลมฉบังเปนเขตนิคม
อุตสาหกรรม ซ่ึงทําใหผูใชบริการไดรับความสะดวกในการขนสงและความประหยัดทางดาน
ตนทุน การผลิต ประกอบกับการมีอุปกรณและเครื่องมือที่ทันสมัย รวมถึงระบบการบริหารงาน
ทาเรือสมัยใหม ที่ทาเรือแหลมฉบังไดมีการวางระบบการบริหารงานซึ่งถือวาเปนแบบลาสุดของ
โลก ทําใหทาเรือแหลมฉบังสามารถใหบริการที่สะดวก รวดเร็ว และมีประสิทธิภาพสูงสุด มีระบบ
การรักษาความปลอดภัยที่มีประสิทธิภาพ สงผลประโยชนตอการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของ
ประเทศโดยสวนรวมอยางยิ่งหลายประการ ไดแก การลดตนทุนการขนสง  สงเสริมการผลิตสินคา
สงออก จูงใจใหภาคเอกชนมาลงทุนในธุรกิจการขนสงทางน้ํา กระจายรายไดสูภูมิภาค รองรับการ
ขยายตัวของการขนสงทางน้ํา และเปดประตูการคาสูภูมิภาคอินโดจีน เปนตน   
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ตารางที่ 1.1 

แสดงจํานวนเรือผานทา ปริมาณสินคาเขา-ออก ทาเรือแหลมฉบัง (ปงบประมาณ) 

 

ปริมาณสินคา (ตัน) 

สินคาท่ัวไป สินคาบรรจุตู รวม 

ตูคอนเทนเนอร 
 

(T.E.U.) 
ป 

จํานวนเรือ 
(ลํา) 

ขาเขา ขาออก ขาเขา ขาออก ขาเขา ขาออก ขาเขา ขาออก 
2541 3,050 192,276 1,005,066 4,005,933 8,539,858 4,198,209 9,544,924 698,071 726,631 

2542 3,300 109,412 710,421 5,013,175 10,634,555 5,122,587 11,344,976 850,661 905,206 

2543 3,869 62,897 1,134,553 5,978,906 11,783,506 6,041,803 12,918,059 1,036,069 1,074,939 

2544 4,155 58,654 1,309,630 6,766,532 13,162,344 6,825,186 14,471,974 1,148,724 1,163,715 

2545 4,316 93,143 1,258,594 8,523,918 15,717,468 8,617,061 16,976,062 1,317,910 1,338,741 

2546 4,296 106,211 1,307,228 9,559,382 17,766,752 9,665,593 19,073,980 1,541,997 1,505,372 

2547 4,625 108,732 1,450,045 10,815,551 20,026,525 10,924,283 21,476,570 1,767,803 1,762,080 

2548 4,287 131,036 1,356,956 12,473,675 21,534,954 12,604,711 22,891,910 1,859,115 1,896,927 

 
ที่มา : การทาเรือแหงประเทศไทย 

จากตารางที่ 1.1 พบวา จํานวนเรือผานทาและปริมาณสินคาเขา-ออก   ทาเรือ
แหลมฉบังมีจํานวนเพิ่มมากขึ้นเปนลําดับนับแตป พ.ศ.2541 เปนตนมา จนถึงปจจุบัน (พ.ศ.2548) 
ทาเรือแหลมฉบังมีปริมาณสินคาขาเขา 1,859,115 ทีอียู  และปริมาณสินคาขาออก 1,896,927 ทีอียู  
ตามลําดับ ดวยปริมาณตูคอนเทนเนอรที่ผานเขา-ออกทาเรือแหลมฉบัง ดังนั้นสถานีบรรจุและแยก
สินคากลอง  (Inland Container Depot หรือ ICD) ซ่ึงเปนหนวยงานที่จัดตั้งขึ้น โดยมีวัตถุประสงค
เพื่อใหบริการแกสินคานําเขาและสงออก ในระบบสินคากลองเชื่อมตอกับทาเรือแหลมฉบัง ซ่ึงแต
เดิมถูกออกแบบใหรองรับปริมาณตูคอนเทนเนอรเพื่อเชื่อตอไปยังทาเรือแหลมฉบังไดประมาณ 
400,000 ทีอียู /ป แตที่ผานมามีปริมาณตูคอนเทนเนอรมาใชบริการเพิ่มขึ้นทุกป (กระทรวง
ตางประเทศ, 2546) จนกระทั่งในป พ.ศ.2546 มีปริมาณตูคอนเทนเนอรขนสงไปทาเรือแหลมฉบัง
ผาน ICD ลาดกระบัง จํานวน 1,084,216 ทีอียู. จากจํานวนที่ผาน ICD ลาดกระบังทั้งหมดจํานวน 
1,158,386 ทีอียู (การทาเรือแหงประเทศไทย, ม.ป.ป.) 
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ICD ลาดกระบัง เปนสถานที่ใหบริการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรทั้งทาง
รถไฟและรถยนต เมื่อทาเรือแหลมฉบังเสร็จสมบูรณ ก็ไดนําเอากิจกรรมบรรจุและการขนถาย
สินคามาไวนอกทาเรือโดยนําเอากิจกรรมดังกลาวมาไวที่ ICD ของรัฐที่สรางขึ้นเปนแหงแรกที่เขต
ลาดกระบังซ่ึงเปรียบเสมือนเปนทาเรือบกเพื่อรองรับทาเรือแหลมฉบัง ดวยบริการตางๆที่ทันสมัย
และครบวงจร มีหนวยงานของรัฐคอยใหบริการและอํานวยความสะดวกในลักษณะ One Stop 
Services ซ่ึงจะสามารถดําเนินการใหแลวเสร็จภายในแตละสถานีในเวลาอันรวดเร็ว ไดแก ศุลกากร 
ที่ใหบริการทางดานศุลกากร เชน การประเมินภาษีอากร การตรวจปลอยสินคาขาเขาและขาออก 
เปนตน ดานตรวจพืช ดานตรวจสัตวปา ดานตรวจสัตวน้ํา ดานกักกันสัตวระหวางประเทศ ดาน
อาหารและยา โดยมีบริษัทเอกชนผูรับสัมปทานเขามาบริหารและประกอบการและมีการแขงขันซึ่ง
กันและกันโดย ICD ลาดกระบัง จะรับขนสงสินคาที่บรรจุอยูในรูปแบบคอนเทนเนอรเทานั้นโดยมี
ขั้นตอนการรับสงดังนี้  

- สําหรับสินคาสงออกนําสินคามาจากโรงงานและนํามาบรรจุที่ ICD 
ลาดกระบังหรอืนําตูคอนเทนเนอรที่บรรจสิุนคาแลวจากนิคมอุตสาหกรรมหรือโรงงานมา
ดําเนินการผานพิธีการศุลกากรแลวขนสงทางรถไฟหรือทางรถยนตจาก ICD ลาดกระบังไปยงั
ทาเรือแหลมฉบัง 

- สําหรับสินคานําเขาเมื่อสินคามาถึงทาเรือแหลมฉบังจะขนสงทางรถไฟ
หรือทางรถยนตเขามาที่ ICD ลาดกระบังเพื่อดําเนนิการผานพิธีการศุลกากรใหเปนทีเ่รียบรอยกอน
นําตูคอนเทนเนอรออกไปหรือขนถายออกที่ ICD ลาดกระบังกอนแลวจึงขนถายตอสงใหผูนําเขา 

สําหรับการขนสงตูคอนเทนเนอรทางรถไฟจาก ICD ลาดกระบังนั้น สามารถ
เชื่อมตอกับทาเรือแหลมฉบังไดโดยตรง นบัแตป พ.ศ.2539 ที่ ICD ลาดกระบังไดเปดใหบริการแก
สินคานําเขาและสงออก ในระบบสินคากลองเชื่อมตอกับทาเรือแหลมฉบัง พบวา สัดสวนในการ
ขนสงตูคอนเทนเนอรจาก ICD ลาดกระบังไปยังแหลมฉบังผานทางรถไฟเพิ่มมากขึ้น จากสัดสวน
การขนสงผานทางรถไฟรอยละ 42.8 ในป พ.ศ.2539 เปนสัดสวนการขนสงผานทางรถไฟสูงสุดถึง
รอยละ 59.8 ในป พ.ศ.2540 (ดังตารางที่ 1.2) 

จนกระทั่งในป พ.ศ.2542 สัดสวนในการขนสงตูคอนเทนเนอรผานทางรถไฟและ
รถยนตมีอัตราเทากันคือ รอยละ 50 ของปริมาณการขนสงทั้งหมด จากนั้นสัดสวนในการขนสงตู
คอนเทนเนอรผานทางรถไฟมีอัตราลดลงเรื่อยมาจนถึงป พ.ศ.2545 ที่พบวา สัดสวนในการขนสง
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ผานทางรถไฟต่ําสุดถึงรอยละ 24.8 จนถึงปจจุบัน พ.ศ.2549 การขนสงสินคาโดยทางรถไฟมี
สัดสวนการขนสงรอยละ 31.0 (บันทึกขอความการรถไฟแหงประเทศไทย, 2539-2549) 

ตารางที่ 1.2 

แสดงสัดสวนการขนสงสินคาไปยังทาเรือแหลมฉบังระหวางรถไฟและรถยนต 
 

ปงบประมาณ รถไฟ รถยนต 
2539 42.8 57.2 
2540 59.8 40.2 
2541 52.5 47.5 
2542 50.0 50.0 
2543 39.1 60.9 
2544 28.3 71.7 
2545 24.8 75.2 
2546 25.5 74.5 
2547 33.6 66.4 
2548 32.4 67.6 
2549 

(ม.ค.-ก.ค.49) 
31.0 69.0 

ที่มา : การรถไฟแหงประเทศไทย, 2539-2549. 

จากตารางที่ 1.2 แสดงใหเห็นถึงสัดสวนการขนสงสินคาไปยังทาเรือแหลมฉบัง
โดยรถไฟที่มอัีตราลดลงอยางตอเนื่อง กลายเปนปญหาที่สําคัญประการหนึง่ของการรถไฟแหง
ประเทศไทยทีต่องเสียสวนแบงทางการตลาดใหกับการขนสงทางรถยนต ซ่ึงปญหานี้เปนปญหาที่
พบไดกับการรถไฟในจีน อเมริกาเหนือและการรถไฟในทวีปยุโรปเชนกัน (Xie, 2002, Needham, 
2002)  

ถึงแมวาสัดสวนในการขนสงตูคอนเทนเนอรผานทางรถไฟจะมีอัตราลดลง แต
หากพิจารณาจากปริมาณการเขาออกผานทางรถไฟไปยังทาเรือแหลมฉบังพบวา นับแตป พ.ศ.2545 
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จนถึงป พ.ศ. 2549 ปริมาณการขนสงตูคอนเทนเนอรผานทางรถไฟไปยังทาเรือแหลมฉบังไมไดลด
นอยลงไปดวย กลับมีปริมาณเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง (ดังตารางที่ 1.3-1.5) 

ตารางที่ 1.3 

แสดงปริมาณตูคอนเทนเนอรนําเขาผานทาเรือแหลมฉบังผานทางรถไฟ 
 

Inward Container 
ปงบประมาณ 

20' 40' 45' Box ทีอียู  

2545 34,013 46,257 964 81,234 128,696 

2546 35,144 46,404 596 82,144 129,293 

2547 45,278 50,424 716 96,418 147,737 

2548 50,821 58,045 1,079 109,945 169,338.75 

2549 
(ต.ค.48-มิ.ย.49) 

43,374 51,243 855 95,472 147,783.75 

 

ตารางที่ 1.4 

แสดงปริมาณตูคอนเทนเนอรสงออกผานทาเรือแหลมฉบังผานทางรถไฟ 
 

Outward Container ปงบ 
ประมาณ 20' 40' 45' Box ทีอียู  

2545 40,957 42,979 1,148 85,084 129,498 

2546 69,689 43,499 1,023 114,211 158,988.75 

2547 89,433 53,051 1,083 143,567 197,971.75 

2548 104,327 60,990 1,361 166,678 229,369.25 

2549 
(ต.ค.48-มิ.ย.49) 

99,441 44,630 973 145,044 190,890.25 
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ตารางที่ 1.5 

สรุปปริมาณตูคอนเทนเนอรผานเขาออกทาเรือแหลมฉบังผานทางรถไฟ 
 

Grand Total ปงบ 
ประมาณ Box ทีอียู  

2545 166,318 258,194 

2546 196,355 288,281.75 

2547 239,985 345,708.75 

2548 276,623 398,708 

2549 
(ต.ค.48-มิ.ย.49) 

240,516 338,674 

 
 
ที่มา : ทาเรือแหลมฉบัง, 2549 

เมื่อพิจารณาสดัสวนการขนสงสินคาเปรียบเทียบระหวางรถไฟและรถยนต (ดัง
ตารางที่ 1.2) และปริมาณการขนสงสินคาผานทางรถไฟเขา-ออก ทาเรือแหลมฉบัง (ดังตารางที ่
1.3–1.5) ประกอบกับความสามารถในการรองรับสินคาของ ICD ลาดกระบัง พบวา ปญหาที่แทจริง
ของการขนสงสินคาผานทางรถไฟในขณะนี้ คือ ปญหาดานศักยภาพและขีดความสามารถของ
รถไฟ (Capacity) ในการรองรับการขนสงสินคาใหเพยีงพอกับความตองการของผูใชบริการ ที่
นับวันมแีตจะเพิ่มมากขึ้นตามภาวะเศรษฐกิจโลก ซ่ึงปญหานี้เปนปญหาที่เกีย่วของโดยตรงกับ
โครงสรางพื้นฐาน (Infrastructure) ไมวาจะเปนปญหาระบบราง ปญหาดานอุปกรณ เชน รถจกัร 
ขบวนตูและสถานี ของกิจการรถไฟที่มีตนทุนดานราคาที่สูง (Robinson and Mortimer, 2004) แต
เนื่องจากผลประกอบการทีป่ระสบกับปญหาขาดทุนอยางตอเนื่อง เพราะเปนบริการสาธารณะที่
ดําเนินการโดยรัฐ โครงสรางของราคาจึงเอื้อประโยชนแกประชาชน จึงทําใหไมสามารถมี
งบประมาณในการลงทุนโครงสรางพื้นฐานดังกลาวได ประกอบกับปญหาความยุงยากดาน
กฎระเบยีบที่มคีวามยืดหยุนนอย ทําใหโครงการตาง ๆ ลาชา ลูกคามีความคิดเหน็ดานคุณภาพการ
บริการจากรถไฟต่ํา สงผลใหกิจการรถไฟมีภาพลักษณในการบริการเปนไปในทางลบ (Vantuono, 
2005., Logistics Management & Distribution Report, 2002) 
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จากภาวะทางเศรษฐกิจการคาระหวางประเทศทําใหอัตราการขยายตัวของปริมาณ
การสงออกเพิ่มขึ้น สงผลใหการขนสงสินคามีแนวโนมเพิ่มขึ้นตามอยางตอเนื่อง ในระยะยาว
ปริมาณการสงออกและนําเขาสินคามีเพิ่มมากขึ้นเรื่อยๆ ในสวนของขีดความสามารถในการขนสง
ซ่ึงผูประกอบการการสงออกและเขาสินคา พรอมกับการบริหารการขนสงดวยปรัชญา Just in time 
ไดเขามามีบทบาทสําคัญ ราคาน้ํามันดีเซลที่มีราคาสูงขึ้น อีกทั้งปญหาสิ่งแวดลอมและกฎหมายหรือ
นโยบายดานพลังงานและสิ่งแวดลอม ดังนั้น การขนสงทางรถไฟและเรือจะเปนทางเลือกที่สําคัญที่
ผูประกอบการไดคํานึงถึงมากที่สุด (Vantuono, 2005)  

เชนเดียวกันกับกิจการรถไฟในตางประเทศ  หากปญหาศักยภาพและขีด
ความสามารถของรถไฟในการรองรับการขนสงสินคาไมเพียงพอกับความตองการของผูใชบริการมี
ความรุนแรงมากขึ้น อาจสงผลใหเกิดปญหาอื่น ๆ ตามมา เนื่องจากรถไฟเปนระบบการขนสงที่
สําคัญประการหนึ่งที่จะเชื่อมตอการขนสงในระบบ Multi-Modal Transport ตามแผนหลักการ
จัดระบบโลจิสติกสเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของไทย ตามที่สํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศไดเสนอไว (www.eppo.go.th) ไมเพียงเทานั้น 
นอกจากการหาแนวทางการพัฒนาศักยภาพและขีดความสามารถของรถไฟในการรองรับการขนสง
สินคาไมเพียงพอกับความตองการของผูใชบริการแลว การพัฒนาทางดานคุณภาพบริการและความ
นาเชื่อถือไว วางใจในบริการ (Reliability) ก็เปนปญหาสําคัญประการหนึ่ง (Logistics Management 
& Distribution Report, 2002) สงผลใหผูประกอบการขนสงสินคาประเภทวัตถุดิบหรือสินคาที่มี
คุณคาต่ํา (low-value bulk goods) ผานทางรถไฟ (Vanek and Smith, 2004) 

การขนสงสินคาจาก ICD ลาดกระบังไปยังทาเรือแหลมฉบังผานทางรถไฟนั้น มี
ระยะทางประมาณ 118 กม. โดยเริ่มตนจากสถานีบรรจุและแยกสินคากลองลาดกระบังเชื่อมกับทาง
รถไฟสายตะวนัออกที่สถานีหัวตะเขผานจงัหวัดฉะเชิงเทราและชลบุรีไปจนถึงทาเรือแหลมฉบัง 
โดย ICD ลาดกระบัง จะดาํเนินการบรรจุและขนถายสินคา พรอมทั้งพิธีการดานศลุกากร โดยมี
บริษัทเอกชนผูรับสัมปทานทั้ง 6 สถานี เปนผูบริหารและประกอบการ จากลักษณะการดําเนินการ
ดังกลาว จะเหน็ไดวา ในการขนสงสินคาจาก ICD ลาดกระบังไปยังทาเรือแหลมฉบังผานทางรถไฟ
นั้น จะประกอบไปดวยผูที่มสีวนเกีย่วของ 3 สวนคือ  

1. การรถไฟแหงประเทศไทยและทาเรือแหลมฉบัง 
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2. ผูรับสัมปทานประกอบการ ICD ลาดกระบัง ทั้ง 6 สถานี 

3. สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศและผูรับจัดการขนสงสินคาระหวาง
ประเทศ (Freight Forwarders) ที่ใชบริการที่ ICD ลาดกระบัง 

ในสวนของการรถไฟแหงประเทศไทย หากพิจารณาจากบทบาทและหนาที่ของ
การรถไฟแหงประเทศไทยนั้น นับไดวาเปนบริการสาธารณะอยางหนึ่งที่สําคัญในการพัฒนา
ประเทศ ดังนั้นหนวยงานผูใหบริการมีความจําเปนตองปฏิบัติหนาที่อยางเต็มกําลังความสามารถ 
เพื่อสรางความพึงพอใจสูงสุดแกผูใชบริการและบริการใหเกิดปญหาอุปสรรคนอยที่สุด หากทราบ
ถึงปญหาที่เกิดขึ้นในการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอร   จาก ICD ลาดกระบังไปยังทาเรือ
แหลมฉบังโดยทางรถไฟ   จะสามารถนํามาเปนแนวทางในการปรับปรุงและพัฒนาการขนสงตู
คอนเทนเนอรทางรถไฟใหมีประสิทธิภาพสูงขึ้น และสามารถลดปญหาใหแกผูรับสัมปทานทั้ง 6 
สถานี           รวมถึงเพิ่มความมั่นใจของสายเรือผูประกอบการรับขนสินคาทางทะเลในการนําตู
คอนเทนเนอรเขามาใชบริการ ซ่ึงจะสงผลตอเนื่องไปถึงระบบโลจิสติกสในระบบหวงโซอุปทาน
และเพิ่มขีดความสามารถทางการแขงขันของประเทศไดตอไป 

 

วัตถุประสงคของการวิจัย 

งานวิจยัเร่ืองปญหาการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ  :  เสนทาง
สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง - ทาเรือแหลมฉบัง ในครั้งนี้ มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษา
สภาพปญหาในการขนสงตูคอนเทนเนอรจากICD ลาดกระบังถึงทาเรือแหลมฉบังผานทางรถไฟ 
โดยมีรายละเอยีด ดังนี ้

1. เพื่อศึกษาสภาพการบริหารจดัการของการขนสงโดยใชรถไฟในการขนสง
ระหวาง ICD ลาดกระบัง ถึง ทาเรือแหลมฉบังในปจจุบนั  

2. เพื่อศึกษาสภาพปญหาของการขนสงโดยใชรถไฟในการขนสงระหวาง 
ICD ลาดกระบัง ถึง ทาเรือแหลมฉบังในปจจุบัน 
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3. เพื่อศึกษาความคิดเห็นของผูบริหารและเจาหนาที่การรถไฟแหงประเทศ
ไทยและทาเรอืแหลมฉบัง      ที่มีสวนเกี่ยวของกับการบริหารจัดการในการขนสงสินคาระบบตู
คอนเทนเนอรทางรถไฟระหวาง ICD ลาดกระบังกับทาเรือแหลมฉบัง 

4. เพื่อศึกษาความคิดเห็นของผูประกอบการที่ ICD ลาดกระบังที่ไดรับ
สัมปทานจากการรถไฟแหงประเทศไทยเกี่ยวกับปญหาและแนวทางการบริหารจัดการในการขนสง
ตูคอนเทนเนอรทางรถไฟระหวาง ICD ลาดกระบังกับทาเรือแหลมฉบัง 

5. เพื่อศึกษาความคิดเห็นของสายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศและผูรับ
จดัการขนสงระหวางประเทศที่ใชบริการที่ ICD ลาดกระบังเกีย่วกับปญหาและแนวทางการบริหาร
จัดการในการขนสงตูคอนเทนเนอรทางรถไฟระหวาง ICD ลาดกระบงักับทาเรือแหลมฉบัง 

 

ขอบเขตของการวิจัย 

1. ขอบเขตทางดานเนื้อหา ในการศึกษาในครั้งนี้ ผูวิจัยจะทําการศึกษา
วิเคราะหปญหาการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ : เสนทางสถานีบรรจุและแยก
สินคากลองลาดกระบัง - ทาเรือแหลมฉบัง โดยจําแนกประเด็นที่สําคัญ 3 ประเด็น ซ่ึงกําหนดและ
สรางกรอบแนวคิดขึ้นมาจาก ทฤษฎี เอกสารและงานวจิัยที่เกี่ยวของ ซ่ึงประกอบไปดวย  

1.1 ปญหาดานโครงสรางพื้นฐาน เชน ขดีความสามารถในการขนสง 
จํานวนรถจักรและรถโบกี้บรรทุกตูสินคา ระบบรางและการจราจร และตารางเวลาการเดินรถ เปน
ตน 

1.2  ปญหาดานการบริหารจัดการ ซ่ึงประกอบไปดวย ปญหาดาน
กฎระเบยีบ พธีิการศุลกากร และสารสนเทศ เปนตน 

1.3 ปญหาดานการบริการ ซ่ึงประกอบไปดวย ภาพลักษณ (Image) ดาน
คุณภาพการขนสง (Quality) ดานราคา (Price) ดานเวลา (Time) และดานความสมัพันธกับลูกคา 
(Customer Relationship) เปนตน 
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2. ขอบเขตทางดานประชากร ในการศึกษาในครั้งนี ้ ผูวิจัยจะทําการศึกษา 
ปญหาการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟเสนทาง : สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง
ลาดกระบัง - ทาเรือแหลมฉบังจากผูที่มีสวนเกี่ยวของ 3 สวนคือ  

2.1  ผูบริหารและเจาหนาทีก่ารรถไฟแหงประเทศไทยและทาเรือ 

แหลมฉบัง 

2.2 ผูบริหารหรือผูที่ไดรับมอบหมายจากผูรับสัมปทานประกอบการ ICD 
ลาดกระบัง ทัง้ 6 สถานี 

2.3  ผูบริหารหรือผูที่ไดรับมอบหมายจากสายเรือผูรับขนสินคาระหวาง
ประเทศและผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ (Freight Forwarders) ที่ใชบริการที่ ICD 
ลาดกระบัง 

 

คําจํากัดความที่ใชในการวิจัย 

“ICD ลาดกระบัง” หมายถึง โครงการสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (Inland 
Container Depot หรือ ICD) ใหบริการแกสินคานําเขาและสงออก ในระบบสินคากลองเชื่อมตอกับ
ทาเรือแหลมฉบัง 

“ทาเรือแหลมฉบัง” หมายถึง ทาเรือพาณิชยทีก่อตั้งขึ้นตามมติคณะรัฐมนตรีให
จัดสรางทาเรือพาณิชยแหงใหม ภายใตพระราชบัญญัติการทาเรือแหงประทศไทย พ.ศ. 2494 โดย
การทาเรือแหงประเทศไทยเปนองคกรบริหารทาเรือ โดยมีเอกชนเขารวมลงทุน บริหาร และ
ประกอบการทาเทียบเรือของทาเรือแหลมฉบังแหงนี ้

“ผูประกอบการหรือผูรับสัมปทานสถานีบรรจุและแยกสนิคากลองลาดกระบัง” 
หมายถึง บริษัทผูไดรับสัมปทานประกอบการที่ ICD ลาดกระบัง ซ่ึงประกอบไปดวย 6 บริษัท 
ประจําสถานีทั้ง 6 โดยมีรายละเอียดดังนี ้

สถานี A บริษัท สยามชอรไซด เซอรวิส จํากัด 
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สถานี B บริษทั อีสเทิรนซีแหลมฉบัง จํากดั 

สถานี C บริษทั เอเวอรกรีนคอนเทนเนอร เทอรมินัล (ประเทศไทย) จํากัด 

สถานี D บริษัท ทิฟฟา ไอซีดี จํากัด 

สถานี E บริษัท ไทยฮันจิน โลจิสติกส จํากัด 

สถานี F บริษัท เอ็น วาย เค ดิสทริบิวชั่น เซอรวิส จํากัด 
 

   “สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ” หมายถึง บริษัทที่ประกอบธุรกรรมใน
การรับขนสินคาผานทางเรือที่ใชบริการที่สถานีบรรจุและแยกสินคากลองลาดกระบังและทาเรือ
แหลมฉบัง รวม 27 สายเรือ ซ่ึงจะประกอบดวย 

 - MAERSK SEALAND 
 - CHINA SHIPPING CONTAINER LINES 
 - SAF MARINE CONTAINER 
 - K-LINE 
 - HYUNDAI MERCHANT MARINE 
 - CNC LINE 
 - WAN HAI LINES 
 - MITSUI O.S.K. LINES 
 - ZIM ISRAEL NAVIGATION  
 - HAPAG – LLOYD 
 - INTERASIA LINE 
 - MEDITERANEAN SHIPPING COMPANY 
 - HAMBURG SUD LINE 
 - EVERGREEN MARINE CROP. 
 - OOCL 
 - UNI GLORY LINE 
 - APL 
 - CSA MARITIME 
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 - CMA LINE 
 - ANL CONTAINER LINE 
 - TASMAN ORIENT LINE 
 - HANJIN SHIPPING 
 - SENATOR LINE 
 - DONGNAMA SHIPPING 
 - PIL 
 - HEUNG-A 
 - NYK 

“ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ (Freight Forwarders)” หมายถึง บริษัทที่
ประกอบธุรกรรมในการรับขนสินคาระหวางประเทศผานทางเรือท่ีจดทะเบียนเปนสมาชิกสมาคมผู
สงสินคาทางเรือ (TIFFA) ที่ใชบริการที่สถานีบรรจุและแยกสินคากลองลาดกระบังและทาเรือ
แหลมฉบัง   

“ปญหาดานโครงสรางพื้นฐาน” หมายถึง อุปสรรคหรือขอจํากัดที่เกิดจากขีด
ความสามารถในการขนสง จํานวนรถจักรและรถโบกี้บรรทุกตูสินคา ระบบรางและการจราจร และ
ตารางเวลาการเดินรถ เปนตน ในการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรจากสถานี ICD ลาดกระบงั
ไปยังทาเรือแหลมฉบังผานทางรถไฟ 

“ปญหาดานการบริหารจัดการ” หมายถึง อุปสรรคหรือขอจํากัดที่เกดิจาก
กฎระเบยีบ พธีิการศุลกากร และสารสนเทศ เปนตน ในการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรจาก
สถานี ICD ลาดกระบังไปยังทาเรือแหลมฉบังผานทางรถไฟ 

“ปญหาดานการบริการ” หมายถึง อุปสรรคหรือขอจํากัดที่เกิดจากภาพลักษณ 
(Image) ดานคุณภาพการขนสง (Quality) ดานราคา (Price) ดานเวลา (Time) ดานความสัมพันธกบั
ลูกคา (Customer Relationship) เปนตน 
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ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

1. ทําใหทราบถึงสภาพการบรหิารจัดการและปญหา ที่เกดิขึ้นจากการขนสงสินคา
ระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ : เสนทางสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง – ทาเรือ
แหลมฉบังในปจจุบัน เพื่อนาํมาวิเคราะหและหาแนวทางการแกไขปญหาตอไป 

2. ทําใหทราบถึงความคิดเหน็ของผูบริหารและเจาหนาที่การรถไฟแหงประเทศ
ไทยและทาเรอืแหลมฉบัง ที่มีสวนเกีย่วของกับการบริหารจัดการ     ในการขนสงสินคาระบบตู
คอนเทนเนอรดวยรถไฟ : เสนทางสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง – ทาเรือแหลมฉบัง 
เพื่อนํามาวเิคราะหแนวนโยบายที่สอดคลองกับแนวทางการแกไขปญหาที่เกิดขึน้ 

3. ทําใหทราบถึงความคิดเหน็ของผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง สายเรือผูรับขน
สินคาระหวางประเทศและผูรับจัดการขนสงระหวางประเทศ เกีย่วกับปญหาและแนวทางการ
บริหารจัดการ ในการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ : เสนทางสถานีบรรจุและแยก
สินคากลอง ลาดกระบัง – ทาเรือแหลมฉบัง เพื่อใหไดขอมูลปญหาที่เกิดขึ้นจริงจากผูใชบริการและ
สามารถนําไปซึ่งแนวทางการแกไขปญหาที่ถูกตอง 

4. เพื่อนําไปเปนขอมูลเบื้องตนในการประกอบการตัดสินใจวางแผน แกไข 
ปรับปรุงและสงเสริมแนวทางในการบริหารจัดการการขนสงตูคอนเทนเนอรทางรถไฟใหมี
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

วิธีดําเนินการวิจัย 

การศึกษาปญหาการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ : เสนทางสถานี
บรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง – ทาเรือแหลมฉบัง ในครั้งนี้มีขั้นตอนการดําเนนิการ
ศึกษาวจิัยดังตอไปนี ้

1. การศึกษาวิจัยเอกสาร (Documentary Research) ซ่ึงการศึกษาวิจัยทําการ
รวบรวมขอมูลจากขอมูลทุติยภูมิ ที่ไดจากตํารา งานวิจัยที่เกี่ยวของกับแนวคิด ทฤษฎี ดานการ
บริหารจัดการการขนสงและเอกสารที่ไดจากบันทึกขอความของการรถไฟแหงประเทศไทยและ
ทาเรือแหลมฉบัง รวมถึงบทสัมภาษณแบบเจาะลึก (In-depth Interview) จากประชากรกลุมผูบริหาร
และเจาหนาที่การรถไฟแหงประเทศไทยและทาเรือแหลมฉบัง โดยใชการวิเคราะหเชิงคุณภาพ เพื่อ
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อธิบายถึงปญหาที่เกิดขึ้นจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ : เสนทางสถานีบรรจุ
และแยกสินคากลอง ลาดกระบัง – ทาเรือแหลมฉบัง 

2. การศึกษาวิจัยเชิงสํารวจ (Survey Research) เพื่อศึกษาความคิดเห็นของกลุม
ตัวอยางจากประชากรกลุมผูบริหารหรือผูที่ไดรับมอบหมายจากผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง ทั้ง 
6 สถานี และ กลุมผูบริหารหรือผูที่ไดรับมอบหมายจากสายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศและ
ผูรับจัดการขนสงระหวางประเทศ(Freight Forwarders) ที่ใชบริการที่ ICD ลาดกระบัง จะทําการ
เก็บรวบรวมขอมูลจากแบบสอบถาม (Questionnaire) ที่ไดจากการศึกษาจากขอมูลทุติยภูมิ ที่ไดจาก
ตํารา แนวคิด ทฤษฎี เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ ประกอบกับขอมูลปฐมภูมิที่ไดทํา การเก็บ
รวบรวมขอมูลดวยวิธีการสัมภาษณแบบเจาะลึกจากลุมผูบริหารและเจาหนาที่การรถไฟแหง
ประเทศไทยและทาเรือแหลมฉบัง   

 

ลําดับขั้นตอนในการเสนอผลการวิจัย 

การนําเสนอผลการวิจัยในครั้งนี้ มีลําดับขั้นตอนการนําเสนอผลการวิจยั ดังนี ้

1. ผลการศึกษาวเิคราะหปญหาการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวย
รถไฟ : เสนทางสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง – ทาเรือแหลมฉบัง ในครั้งนี ้ จะ
นําเสนอผลการศึกษาในลักษณะการบรรยายมีตารางและภาพประกอบการบรรยาย  

2. ผลการศึกษาวเิคราะหแนวทางการปรับปรุงประสิทธิภาพการขนสงสินคา
ระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ : เสนทางสถานีบรรจุและแยกสินคากลองลาดกระบัง – ทาเรือ
แหลมฉบัง ในครั้งนี้ จะนําเสนอผลการศึกษาในลักษณะการบรรยาย 
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บทที่  2 

เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

แนวคิดและทฤษฎ ี

การศึกษา ปญหาการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ : เสนทางสถานี
บรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง - ทาเรือแหลมฉบัง ในครั้งนี้ ผูวิจัยไดทําการตรวจเอกสาร
ตางๆ โดยมีรายละเอียด แนวคิด ทฤษฎี เอกสารที่เกี่ยวของ ดังนี้  

สวนที่ 1 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการบรหิารจัดการโลจิสติกส  

สวนที่ 2 การขนสงทางรถไฟกับการพัฒนาโลจิสติกสในประเทศไทย 

สวนที่ 3 การขนสงทางรถไฟเสนทาง ICD ลาดกระบัง – ทาเรือแหลมฉบัง 

สวนที่ 4 แนวทางการพัฒนากิจการรถไฟในตางประเทศ 

สวนที่ 5 เอกสารและงานวจิยัที่เกีย่วของกบัการพัฒนาระบบขนสงสินคาทางรถไฟ 

 สวนที่ 1 แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับการบริหารจัดการโลจิสติกส  
 

นิยาม ความหมายการจัดการโลจิสติกส 

องคกรการจัดการดานโลจิสติกส กลาวถึงคําจํากัดความของการจัดการโลจิสติกส 
วาหมายถึง กระบวนการในการวางแผน นําไปปฏิบัติ และควบคุม ในกิจกรรมเชิงโลจิสติกส ดวย
การใชปจจัยนําเขา ไดแก ทรัพยากรธรรมชาติ ทรัพยากรมนุษย ทรัพยากรการเงินและทรัพยากร
ดานขอมูล อยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลเพื่อเคลื่อนยายหรือจัดเก็บสินคา และบริการ และ
สารสนเทศ จากจุดเริ่มตนไปยังจุดที่มีการใชงาน โดยมีเปาหมายที่สอดคลองกับความตองการของ
ลูกคา อันจะนําผลที่ไดรับคือการไดเปรียบทางการแขงขัน การไดรับอรรถประโยชนดานเวลาและ
สถานที่ การสงมอบสินคาที่มีประสิทธิภาพใหแกลูกคา และการที่ไดสินทรัพยที่เปนสมบัติของ
กิจการ (James R.Stock & Douglas M.Lambert, 2001) โดยกระบวนการวางแผนการดําเนินการเพื่อ
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ควบคุมประสิทธิภาพการไหลเวียนสินคาและบริการนี้ จะครอบคลุมตั้งแตการจัดหาวัตถุดิบ การ
จัดการคลังสินคา บริหารตนทุน การขนสง หวงโซแหงคุณคา ไปจนถึงจุดที่มีการใชงานหรือถึงมือ
ผูบริโภค (สิทธิชัย ฝร่ังทอง, 2548) ซ่ึงการจัดลําเลียงสินคา จะทําใหเกิดคาใชจายโดยรวมในการ
กระจายสินคาต่ําที่สุด โดยโลจิสติกสเกี่ยวของตั้งแตกระบวนการจัดหาวัตถุดิบและไปสิ้นสุด ณ จุด
ที่มีการบริโภคสินคานั้น หรือในอีกความหมายหนึ่ง โลจิสติกสเปนกระบวนการในการจัดการ
วางแผน จัดสายงานและควบคุมกิจกรรมทั้งในสวนที่มีการเคลื่อนยายและไมมีการเคลื่อนยายใน
การอํานวยความสะดวกของกระบวนการไหลของสินคา ตั้งแตจุดเริ่มจัดหาวัตถุดิบไปถึงจุดที่มีการ
บริโภคโลจิสติกส ประกอบดวยกิจกรรมตางๆ 2 ลักษณะ คือ กิจกรรมหลักและกิจกรรมสนับสนุน 
ซ่ึงกิจกรรมหลักในกระบวนการไหลของสินคาตามแนวคิดของโลจิสติกส คือ กิจกรรมที่มี
ความสําคัญและมีผลกระทบตอตนทุนและการใหบริการของสินคามากที่สุด ประกอบดวยกิจกรรม
หลัก 3 กิจกรรมดวยกัน (กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ, 2544) คือ  

1. การขนสง  
2. การสินคาคงคลัง  
3. กระบวนการสั่งซ้ือ  

 
สวนกิจกรรมสนับสนุนในกระบวนการไหลของสินคาตามแนวคิดของโลจิสติกส 

คือ กิจกรรมที่มีสวนในกระบวนการกระจายสินคา และเปนกิจกรรมที่สนับสนุนใหงานของ
กิจกรรมหลักดําเนินไปไดสะดวก ไดแก 

- การจัดการดานโกดัง  
- การยกขน  
- การหีบหอ  
- การจัดซื้อจัดหา  
- การจัดตารางผลิตภัณฑ  
- การจัดการดานขอมูล 

 
กิจกรรมทางโลจิสติกส 

จากนิยามดังกลาวขางตน จึงสรุปไดวากิจกรรมเชิงโลจิสติกสมีความเกี่ยวของกับ
การใชปจจัยนําเขา ไดแก ทรัพยากรธรรมชาติ ทรัพยากรมนุษย ทรัพยากรการเงินและทรัพยากร
ดานขอมูล โดยมี กิจกรรมหลักซึ่งประกอบไปดวย งานบริการลูกคา การวางแผนเกี่ยวกับตําแหนง
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ที่ตั้งของอาคารโรงงาน คลังสินคา การพยากรณและการวางแผนอุปสงค การจัดซ้ือจัดหา การ
จัดการสินคาคงคลัง การจัดการวัตถุดิบ การเคลื่อนยายวัตถุดิบ การบรรจุหีบหอ การดําเนินการกับ
คําสั่งซ้ือ การขนของและการจัดสง การจัดการรับคืนสินคา การจัดการชองทางจัดจําหนาย การ
กระจายสินคา คลังสินคาและการเก็บสินคาเขาคลัง การจราจรและการขนสง กิจกรรมการแปรรูป
เพื่อนํากลับมาใชใหม และการรักษาความปลอดภัย (สิทธิชัย ฝร่ังทอง, 2548)        ซ่ึงกิจกรรม
ทางโลจิสติกสดังกลาวสามารถสรางใหเกิดความแตกตางทั้งในดานตนทุน และผลิตภัณฑ และ
บริการ โดยกิจกรรมทางโลจิสติกสจะมีสวนที่เปนอินเบาวโลจิสติกและเอาทเบาวโลจิสติกส เปน
สวนประกอบอยูดวยเสมอ  โดยสวนที่เปนอินเบาวโลจิสติกส คือ กิจกรรมที่เกี่ยวกับการรับ และ
เก็บ และจัดการกับปจจัยนําเขาและผลิตภัณฑพวกวัตถุดิบ การจัดการโกดัง สินคาคงคลัง 
หมายกําหนดการของการขนสง  การสงของคืนใหผูจัดสงและสวนที่เปนเอาทเบาวโลจิสติกส   คือ 
สวนที่เกี่ยวของกับการจัดเก็บและการกระจายสินคาสําเร็จรูปไปยังผูซ้ือ เชน การจัดการวัตถุดิบ การ
สงมอบสินคา กระบวนการสั่งซ้ือ การจัดหมายกําหนดการสงมอบ  การดูแลสินคาภายในโกดัง  
เปนตน ซ่ึงกิจกรรมของโลจิสติกสทั้ง 2 สวนถาหากกระทําอยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล
แลวยอมจะทําใหเกิดผลที่ไดรับคือ “การสงมอบสินคาที่ทันเวลา ถูกสถานที่ และราคาเหมาะสม 
ไดรับการยอมรับจากลูกคาดวยความรูสึกที่ลูกคาอยากเปนเจาของ” ซ่ึงถาหากทําใหกิจกรรมเหลานี้
ใหแตกตางไปจากคูแขงขันก็จะเปนแหลงในการสรางใหเกิดความไดเปรียบในการแขงขันขึ้น 
(Micheal E. Porter, 1985)  

ดังนั้นโลจิสติกสจึงเปนสวนหนึ่งของการบริหารเชิงกลยุทธ กลายเปนสิ่งที่ทาทาย
ผูบริหารอยางมาก (Stock 1990) โดยเฉพาะบทบาทเชิงกลยุทธ ในแงของ โลจิสติกส (Mentzer and 
kahn, 1995,;Stock,1996) ซ่ึงการบริหารโลจิสติกสนั้นไดกลายมาเครื่องมือสําคัญเชิงกลยุทธอันหนึ่ง
สําหรับกิจการในปจจุบันนี้เพื่อใหสามารถอยูรอดและประสบความสําเร็จในกิจการ (Bower sox et 
al., 1989, 1992 ; Bowersox et al.,1995;Michigan State University Global Logistics Research 
Team, 1995 ; stalk et al.,1992) ดังนั้นการยืมทฤษฎีและการพัฒนาทฤษฎีจากสาขาอื่นๆ มาประยุกต
จะเปนประโยชนอยางมากและเปนแนวทางในการพัฒนาทฤษฎีการบริหารกลยุทธเชิงโลจิสติกส
ขึ้นไดอยางรวดเร็ว (Stock,1995)  

 
 ความสําคัญของธุรกิจการขนสงระหวางประเทศ  

 จากแนวคิดการสรางใหเกิดความไดเปรียบในการแขงขันธุรกิจ (Micheal E. 
Porter, 1985) การขนสงระหวางประเทศเปนเครื่องมืออันสําคัญในการชวยเหลือธุรกิจการคา
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ระหวางประเทศใหขยายตัวและเจริญกาวหนาได หากธุรกิจการขนสงระหวางประเทศไมมี
ประสิทธิภาพ ใชเวลาในการขนสงนานและมีคาใชจายในการขนสงสูงแลวยอมเปนการปดกั้น
การคาของโลกอยางแนนอน ทั้งนี้เพราะสินคาที่ผลิตไดในประเทศหนึ่งซ่ึงมีความไดเปรียบทางดาน
ตนทุนการผลิตไมสามารถจําหนายในราคาที่ไดเปรียบกับประเทศผูนําเขาไดหากสินคานั้นมีตนทุน
คาใชจายดานการขนสงที่สูง ทั้งนี้เพราะราคาสินคาโดยทั่วไป จะถูกกําหนดขึ้นจากตนทุนการผลิต
บวกคาใชจายการขนสงบวกกําไรที่กําหนด การขนสงระหวางประเทศจึงมีความสําคัญและมี
บทบาทมากในการคาของโลก โดยองคประกอบหนึ่งที่สําคัญของธุรกิจการขนสงระหวางประเทศ 
คือ องคประกอบดานการตลาดมี 3 ดานที่สําคัญ คือ ราคาคาขนสง คุณภาพของบริการขนสง และ
ตัวแทน (agencies) การขนสง (กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ, 2547) 

ซ่ึงในปจจุบันการคาระหวางประเทศไดแผขยายอยางกวางขวางไปทั่วโลก การ
ขยายตัวอยางรวดเร็วและตอเนื่องของการคาระหวางประเทศ        สงผลใหการบริหารจัดการ
ดานโลจิสติกสและการขนสงเขามามีบทบาทสําคัญในการสรางขีดความสามารถในการแขงขัน
ใหแก 

 ปรัชญาการบริหารจัดการเกี่ยวกับคุณภาพบริการเปนประเด็นสําคัญของการ
บริหารจัดการนับแตยุค 80s เปนตนมา ปริมาณการขนสงสินคาทั้งภายในประเทศและตางประเทศที่
มีมากขึ้น พรอมปรัชญา Just in Time ทําใหผูประกอบการมุงประเด็นการสรางขีดความสามารถใน
การแขงขันดวยการขนสงที่สะดวกและรวดเร็ว โดยใชการขนสงบนถนน ตามปรัชญา Door- to-
Door เพราะมีความรวดเร็วและยืดหยุนสูง  

แตอยางไรก็ตาม ตนทุนในการบริหารจัดการก็เปนสิ่งสําคัญยิ่งที่ผูประกอบการมี
ความจําเปนที่ตองควบคุมใหสามารถแขงขันได ดวยราคาน้ํามันดีเซลที่สูงขึ้น ประกอบกับปญหา
สภาวะแวดลอมและการจราจรบนทองถนนที่กอใหเกิดปญหาแกสวนรวม ทําใหรูปแบบการขนสง
ในอนาคตกําลังจะมีการเปลี่ยนไปจากที่เคยใชการขนสงผานทางรถยนตบนถนน เปนการหันมาใช
การขนสงโดยรถไฟและเรือแทน ในอดีตดวยการบริหารจัดการแบบเดิมของกิจการรถไฟทั่วโลก 
ซ่ึงสวนใหญดําเนินการโดยรัฐ เปนองคกรที่มีขนาดใหญ ประสบกับปญหาขาดทุนเรื่อยมา แตใน
ปจจุบันแนวทางการขนสงกําลังจะเปลี่ยนรูปแบบมาที่การประสานกันระหวางการขนสงทางรถไฟ 
รถยนต เรือและเครื่องบิน หรือ รูปแบบ Multi-Modal ที่ไดดําเนินการในหลายประเทศ ดังนั้น จากที่
ในอดีตกิจการรถไฟหรือรถยนต หรือผูประกอบการขนสงในทุกรูปแบบ ตางมองกันและกันใน
ฐานะคูแขงขัน มีความจําเปนอยางยิ่งที่จะตองทําความเขาใจกับแนวทางดังกลาว ในการวางแผน
ประสานงานในการบริหารจัดการทางดานการขนสง เพื่อสรางขีดความสามารถใหกับประเทศ 
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สามารถแขงขันบนเวทีโลกไดตอไป (Vantuono, 2005., Vanek and Smith, 2004., Logistics 
Management & Distribution Report, 2002., Needham, 2002., Xie, 2002) 
 

สวนที่ 2 การขนสงทางรถไฟกับการพัฒนาโลจิสติกสในประเทศไทย 
 

จากผลการศึกษาของภคิน คัมภิรานนท (2549) พบวา สถานการณดานโลจิสติกส
ของประเทศในปจจุบัน ไดกําหนดวิสัยทัศนไววาจะยกระดับไทยเปนศูนยกลางการขนสง 
(Logistics hub) เปนศูนยรวมและศูนยกระจายสินคา (hub & spoke) และประตูการขนสงสูอินโดจีน 
(gateway Indochina) และเมื่อพิจารณาดัชนีวัดการอํานวยความสะดวกทางการคาของประเทศไทย
ทั้ง 4 ดาน ประเทศไทยยังมีส่ิงอํานวยความสะดวกทางการคาคอนขางต่ํากวามาตรฐานและต่ํากวา
ประเทศอื่น ซ่ึงหากมีการบริหารจัดการสิ่งอํานวยความสะดวกทางการคาใหพรอมสําหรับศักยภาพ
ในการสงออก   จะเกิดประโยชนในการบริหารจัดการดานการอํานวยความสะดวกทางการคา
และโลจิสติกสที่มีประสิทธิภาพ จึงมีการกําหนดยุทธศาสตรเพิ่มขีดความสามารถไทยในเวทีโลก 
เพื่อตั้งรับการแขงขันหลังจากขอตกลงการคาเสรีระหวางไทยและนานาประเทศ (Free Trade 
Agreement : FTA) ดังนั้นจะตองมีการสรางมาตรฐานในเรื่องบุคลากร เทคโนโลยี และโครงสราง
พื้นฐาน ใหสามารถแขงขันกับตางชาติได  

และผลจากการสัมมนาเชิงปฏิบัติการโดยกระทรวงการคลัง (2547) เรื่อง “การ
ยกระดับโลจิสติกสเพื่อเพิ่มขีดความสามารถไทยในเวทีโลก” พบวา เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการ
ขนสงและสนับสนุนระบบโลจิสติกสของไทยใหสามารถแขงขันกับตางประเทศ กระทรวงการคลัง 
โดย สคร. ในฐานะผูกํากับดูแลรัฐวิสาหกิจที่เกี่ยวของกับระบบ Logistics ควรพัฒนาศักยภาพของ
รัฐวิสาหกิจ ซ่ึงประกอบดวยรัฐวิสาหกิจในสาขาขนสง ไดแก การรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) 
การทาเรือแหงประเทศไทย (กทท.) องคการรับสงสินคาและพัสดุครุภัณฑ (รสพ.) บริษัท ไทย
เดินเรือทะเล จํากัด (บทด.) บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) (บกท.) บริษัท ทาอากาศยานไทย 
จํากัด (มหาชน) (ทอท.) และ บริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด (บวท.) และรัฐวิสาหกิจอื่น
ที่มีสวนสนับสนุนระบบ Logistics เชน บริษัท ไปรษณียไทย จํากัด (ปณท.) การนิคมอุตสาหกรรม
แหงประเทศไทย (กนอ.) และองคการคลังสินคา (อคส.) เปนตน ควรจัดทําแผนยุทธศาสตรรวมกัน
ดังนี้ 

 
1. ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบ Logistics ทางภาคพื้น (Surface) (เสนอโดย การ

รถไฟแหงประเทศไทย กทท. รสพ. และบทด.) ประกอบดวย 4 ยุทธศาสตรยอย คือ 
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ยุทธศาสตรที่ 1 "การพัฒนาทาเรือไทยใหเปน Gateway สูภูมิภาค" เพื่อสราง

ความไดเปรียบเชิงเปรียบเทียบกับทาเรืออ่ืน ในภูมิภาคเดียวกัน โดยพัฒนาทาเรือแหลมฉบังเพื่อ
รองรับและดึงดูดปริมาณสินคาผานเขาออกอินโดจีน และจีนตอนใต และพัฒนาทาเรือสตูล เพื่อ
รองรับประเทศในแถบเอเชียใต ตลอดจนขยายขีดความสามารถของ ICD ลาดกระบัง และยาน
พหลโยธิน เพื่อเชื่อมโยงระบบขนสง รวมทั้งพัฒนาขีดความสามารถของทาเรือภูมิภาค 

 
ยุทธศาสตรที่ 2 "การพัฒนาศูนยรวบรวมและกระจายสินคา (Hub & 

Spokes)" เพื่อเปนศูนยรวบรวมและกระจายสินคาประจําภาค โดยจัดตั้ง Hub และเชื่อมตอระบบการ
ขนสง ระหวางรูปแบบการขนสงเดียวกัน (Intramodal) และตางรูปแบบ (Intermodal) ใหเกิดการใช
ประโยชน และลดตนทุนดาน Logistics อยางเต็มที่ (Fully Utilization) รวมทั้งสรางและพัฒนา 
Container Yard & Truck Terminal 

 
ยุทธศาสตรที่ 3 "Modal Shift ไปสูระบบราง ทางน้ํา และทอ" เพื่อ

ปรับเปลี่ยนวิธีการขนสงไปสูรูปแบบการขนสงในปริมาณมาก ซ่ึงจะลดตนทุนการขนสง ประหยัด
พลังงาน เพิ่มความปลอดภัยและตรงเวลา โดยการพัฒนาระบบการขนสงชายฝงและลําน้ํา และการ
มีนโยบายสนับสนุนการขนสงระบบราง และทางน้ําอยางจริงจัง 

 
ยุทธศาสตรที่ 4 "การพัฒนาระบบ Logistics Management" เพื่อจัดระบบให

เอ้ือตอการพัฒนาระบบ Logistics และอํานวยความสะดวกในการดําเนินงานดาน Logistics โดย
จัดตั้งคณะกรรมการ Logistics แหงชาติ และการออกกฎหมายผูประกอบการขนสงหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transport Operator) ตลอดจนการปรับปรุงกฎระเบียบใหเอ้ืออํานวยตอการรวบรวม
และการขนถายสินคา 

 
2. ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบ Logistics ทางอากาศ (Air) (เสนอโดย บกท. 

ทอท. บวท. ปณท. และ รสพ.) ประกอบดวย 3 ยุทธศาสตรยอย คือ 
 

ยุทธศาสตรที่ 1 "Global Destination Network" เพื่อความเปนศูนยกลางดาน 
Logistics ของสินคาในกลุมประเทศ Greater Mekong Sub-Region และ South Asia กับตลาดโลก 
ตลอดจนการเชื่อมโยงระบบ Logistics ในประเทศตาง ๆ ในการขนสงสินคา Door to Door การ
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ขยายเครือขายเสนทางบินครอบคลุมทั่วโลก โดยเนนการเปดเสนทางการบินมุงสูประเทศตางๆ ที่มี
ศักยภาพทั้งใน Asia Europe และ USA 

ยุทธศาสตรที่ 2 "การพัฒนาทาอากาศยานนานาชาติใหเปน Gateway ระดับ
โลก" เพื่อการเปน Gateway ในระดับภูมิภาค โดยพัฒนาทาอากาศยานเชียงใหมเปนศูนยกลางขนสง
สินคาภาคเหนือเชื่อมโยงกลุมประเทศ Greater Mekong Sub-Region & South Asia โดยเนนสินคา
เกษตรและอุตสาหกรรมและพัฒนาทาอากาศยานภูเก็ต ใหเปนศูนยกลางการขนสงสินคาทางภาคใต 
เชื่อมโยงกับประเทศในกลุม South East Asia โดยเนนสินคาอาหารทะเลสด ตลอดจนการสราง
สนามบินสุวรรณภูมิ ใหเปน Gateway ในระดับโลก เชื่อมโยงกับประเทศในทวีปตาง ๆ  

 
ยุทธศาสตรที่ 3 "Center for Logistics ของโลกดานอาหาร ผัก ผลไมสด 

ดอกไม แฟชั่น ช้ินสวนอิเล็กทรอนิคส อะไหลรถยนตและเครื่องประดับ" โดยการปรับปรุง
กฎระเบียบใหเอื้ออํานวยตอการขนถายสินคา เชน E-Commerce และ E-Licensing อนุสัญญาวาดวย
การขนสงระหวาง Mode ตาง ๆ เปนตน การประสานใหเกิด Multi-Modal Linkage between 
Surface and Air ตลอดจนการจัดตั้งคณะกรรมการกลางขึ้นรับผิดชอบ 

 
3. มาตรการในทางปฏิบัติดําเนินการไดทันที มีจํานวน 2 มาตรการ คือ 

 
3.1 ปรับปรุงกฎระเบียบและพิธีการศุลกากรที่เกี่ยวของ ใหสามารถทําการ

ขนสงไดในทุก Mode และปรับปรุงใบสั่งปลอยสินคา โดยใชระบบอิเล็กทรอนิกส (ตั๋วแดง) ให
เชื่อมโยงกับการทาเรือแหงประเทศไทยและสายการบินอื่น ๆ ตลอดจนจัดทําระบบ One Day 
Clearance นับตั้งแตนําสินคาเขาเก็บ ณ ทาเรือหรือท่ีที่นําเขา-สงออก เปนตน เพื่อใหเกิดผลในทาง
ปฏิบัติภายใน 30 วัน นับจากการสัมมนา 

 
3.2 ความรวมมือระหวางหนวยงานที่เกี่ยวของ เพื่อจัดทําขอตกลงพัฒนา

ระบบ Logistics ของประเทศจํานวน 4 ฉบับ ดังตอไปนี้ 
 

ขอตกลงฉบับที่ 1 "One Day Clearance" ระหวาง บกท. ทอท. กทท. 
และกรมศุลกากร เพื่ออํานวยความสะดวกในการนําเขา/สงออกสินคา ใหเสร็จสิ้นภายใน 1 วัน 
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ขอตกลงฉบับที่ 2 "ความรวมมือในการขนสง Port-to-Door & Door-to-
Port" ระหวาง บทด. และ รสพ. เพื่อลดตนทุนและระยะเวลาการขนสงสินคา 

ขอตกลงฉบับที่ 3 "การเพิ่มประสิทธิภาพการขนสงสินคา" ระหวาง 
กทท. บทด. การรถไฟแหงประเทศไทยและรสพ. เพื่อลดตนทุนในการขนสงสินคาและเชื่อมโยง
ระบบการขนสงสินคาใหเกิดประสิทธิภาพ 

 
ขอตกลงฉบับที่ 4 "การนําสงสินคาและพัสดุภัณฑดวนถึงมือผูรับ" 

ระหวาง บกท. ปณท. และ รสพ. เพื่อเพิ่มประสิทธิในการขนสงสินคา 
 

4. ผลที่คาดวาจะเกิดขึ้นในทางปฏิบัติ 
 

4.1 การสงมอบสินคาใหสายการบิน ลดเวลาจาก 3 ชม. เหลือนอยกวา 2 ชม.  
4.2 การขนสงสินคาจากทาเรือแหลมฉบังไปทาเรือสงขลา จะลดเวลา

ดําเนินการจาก 24 ชม. เหลือต่ํากวา 18 ชม. และลดคาใชจายจาก 380 บาท/ตัน เหลือ 340 บาท/ตัน 
ตลอดจนประหยัดน้ํามันจาก 12 ลิตรตอ กม. เหลือ 1 ลิตรตอ กม.  

4.3 การจัดระเบียบการขนยกตูคอนเทนเนอรที่รถไฟ ลดเวลาจาก 4 ชม. 
เหลือภายใน 2 ชม.  

4.4 การลดขั้นตอนพิธีการศุลกากร จาก 5 วัน เหลือภายใน 1 วัน  
 

5. การกําหนดกรอบตัวช้ีวัดเพื่อใชในการกํากับและติดตามผลตามแผน
ยุทธศาสตร โดยเนนที่ผลลัพธหลัก 3 ประการ คือ ความมีประสิทธิภาพดานตนทุน (Cost 
Efficiency) ความสามารถในการตอบสนองตอความตองการของผูใชบริการ (Responsiveness) และ
ความเชื่อมั่นได (Reliability/Security) ซ่ึงคาดวาจะเริ่มนํามาใชในการกํากับผลการดําเนินงานของ
รัฐวิสาหกิจที่เกี่ยวของไดตั้งแตป 2548 เปนตนไป 

 
6. แนวทางสนับสนุนดําเนินการตอไป เพื่อการพัฒนาระบบ Logistics ใหมี

ประสิทธิภาพยิ่งขึ้น ไดแก ดาน Institutional Framework ดาน Capacity Building และดาน 
Logistics Intelligence 
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 ยุทธศาสตรการพัฒนารถไฟกับระบบโลจิสติกสในประเทศไทย   

จากยุทธศาสตรการพัฒนาโลจิสติกส พบวา รถไฟจะกลายเปนระบบหลักในระบบ
ขนสงหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) โดยในปจจุบัน รถไฟเปนระบบขนสงที่ทําการขนสง
สินคาระบบตูคอนเทนเนอรผานเขาและออกไปยังทาเรือเพื่อสงตอไปยังประเทศคูคา ในประเทศ
ไทยการรถไฟแหงประเทศไทย เร่ิมดัดแปลงรถสินคาสําหรับการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอร
ตั้งแตกลางป พ.ศ.2520 โดยดัดแปลงจากรถที่ใชงานนอยและรถเฉพาะกิจที่เหลือใชงาน แลวเริ่มทํา
การขนสงมาตั้งแต พ.ศ.2521 ในระยะแรกทําการขนสงใบยาสูบ จากจังหวัดเชียงใหม ลําพูน เพื่อ
สงออกไปตางประเทศโดยใชตูคอนเทนเนอรของบริษัทเรือตางๆ โดยขาขึ้นสงเปนตูคอนเทนเนอร
เปลาไปบรรจุใบยาสูบที่ตนทาง ภายใตการกํากับดูแลของเจาหนาที่ศุลกากรที่จะประทับตรามาจาก
ตนทางเมื่อตูคอนเทนเนอรถูกขนสงกลับมาถึงทาเรือกรุงเทพ เจาหนาที่ศุลกากรจะเพียงตรวจตรา
ศุลกากรเพียงอยางเดียว หากอยูในสภาพเรียบรอยจะอนุญาตใหสงตูคอนเทนเนอรนั้นขึ้นเรือไดเลย 
ถึงป พ.ศ. 2523 มีการขนสงดายปอและกระสอบจากจังหวัดนครราชสีมาเพิ่มขึ้นมีลักษณะเดียวกับ
ใบยาสูบโดยเจาของสินคาจะนําเจาหนาที่ศุลกากรไปจากกรุงเทพฯ แตไมนานก็เลิกไปเนื่องจากมี
คาใชจายสูง และประสบปญหาการแขงขันอยางรุนแรงในตลาดโลก 

ตอมาป พ.ศ. 2531 สืบเนื่องจากความคับคั่งในทาเรือกรุงเทพ ทําใหผูสงออกไดรับ
ความเดือดรอนและมีคาใชจายในการสงออกเพิ่มขึ้น          รัฐบาลในขณะนั้น (พณฯ พล.อ.เปรม 
ติณสูลานนท) มอบนโยบายใหหนวยงานที่เกี่ยวของรวมมือประสานงานกันปรับปรุงสิ่งอํานวย
ความสะดวกตางๆ ใหครบวงจร เพื่อใหผูสงออกและผูนําเขาสามารถเขาใชบริการที่ทาเรือสัตหีบ
โดยเร็วที่สุดเปนการชั่วคราวเพื่อชวยระบายความคับคั่งของตูคอนเทนเนอรที่ทาเรือกรุงเทพ การ
กอตั้งสถานีขนถายสินคาที่บรรจุตูคอนเทนเนอรนอกเขตทาเรือจึงเกิดขึ้นในที่ดินของการรถไฟแหง
ประเทศไทย บริเวณบางซื่อหรือที่เรียกกันวายานสินคาพหลโยธินเปนแหงแรกของประเทศไทย 
และวิวัฒนาการตอมาโดยจัดตั้งขึ้นอีกที่เขตลาดกระบังกรุงเทพมหานคร  เพื่อรองรับการขนสง
สินคาระบบตูคอนเทนเนอรที่ผานเขามาในประเทศหรือออกไปตางประเทศที่ทาเรือแหลมฉบัง โดย
มีช่ือวา โครงการสถานีบรรจุและแยกสินคากลองลาดกระบัง  (Inland Container Depot หรือ ICD 
ลาดกระบัง) ทําหนาที่ใหบริการแกสินคานําเขาและสงออก ในระบบสินคากลองเชื่อมตอกับทาเรือ
แหลมฉบัง 
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สวนที่ 3 การขนสงทางรถไฟเสนทาง ICD ลาดกระบัง - ทาเรือแหลมฉบัง 

ความสัมพันธระหวางโครงการทาเรือแหลมฉบังกับโครงการ ICD ลาดกระบัง 

การขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรโดยทางรถไฟในเสนทางสายตะวันออก
เร่ิมตนครั้งแรกในสมัยอดีตนายกรัฐมนตรี พณฯ พล.อ.เปรม ติณสูลานนท ซ่ึงเปนการขนสง
ระหวางทาเรือพาณิชยสัตหีบ (การทาเรือสัตหีบในปจจุบัน) และยานสินคาพหลโยธิน (ยพ.) เพื่อ
เปนการแกไขปญหาความแออัดที่ทาเรือกรุงเทพ (ทกท.) ตอมาเมื่อมีการกอสรางทาเรือแหลมฉบัง
และทางรถไฟเชื่อมตอระหวางสถานีศรีราชากับ ทพฉ.แลวเสร็จ บริษัท อเมริกันเพรสิเดนทลายส 
จํากัด (เอพีแอล)       ซ่ึงเปนบริษัทที่รวมโครงการมาตั้งแตตนไดยายฐานปฏิบัติการมาที่ทาเรือ
แหลมฉบังแทนและเริ่มการขนสงตูคอนเทนเนอรระหวางทาเรือแหลมฉบังกับ ยพ. อยางไรก็ตาม 
แมวาทาเรือแหลมฉบังจะเปดดําเนินการแลวก็ตาม แตโครงการกอสราง ICD ที่ลาดกระบัง ซ่ึงเปน
โครงการของรัฐบาลรองรับปริมาณตูคอนเทนเนอรที่ผานเขาออกทางทาเรือแหลมฉบังและไดมอบ
ใหการรถไฟแหงประเทศไทยเปนผูดําเนินโครงการก็ยังไมไดเริ่มกอสราง เนื่องจากติดขัดปญหา
ตางๆ นายนุกูล ประจวบเหมาะ รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมในสมัยนั้น จึงไดส่ังการให การ
รถไฟแหงประเทศไทยดําเนินการหาผูประกอบการที่ ยพ. เพิ่มขึ้น เพื่อบรรเทาปญหาความแออัดที่ 
ทกท. ดังกลาว ซ่ึงผูที่ไดรับการคัดเลือกคือ บริษัท สตีเวอดอริง เซอรวิสเซส อเมริกา (ประเทศไทย) 
จํากัด จนกระทั่งเมื่อวันที่ 23 กรกฎาคม 2535  รัฐบาลไดส่ังการให การรถไฟแหงประเทศไทยลงมือ
กอสราง ICD ลาดกระบังโดยเร็วที่สุด เพราะโครงการไดลาชามานาน และเปนสาเหตุหนึ่งที่ทําใหมี
บริษัทเรือไปใชบริการที่ทาเรือแหลมฉบังเพียงไมกี่ราย เมื่อทาเรือแหลมฉบังเสร็จสมบูรณ ก็ได
นําเอากิจกรรมบรรจุและการขนถายสินคามาไวนอกทาเรือโดยนําเอากิจกรรมดังกลาวมาไวที่ ICD 
ของรัฐที่สรางขึ้นเปนแหงแรกที่เขตลาดกระบังซ่ึงเปรียบเสมือนเปนทาเรือบก เพื่อรองรับทาเรือ
แหลมฉบังใหบริการขนสงตูคอนเทนเนอรทั้งทางรถไฟและรถยนต โดยมีรายละเอียดของทาเรือ
แหลมฉบังและ ICD ลาดกระบัง ดังตอไปนี้ 
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ทาเรือแหลมฉบัง 

ประวัติทาเรือแหลมฉบัง  

 วัตถุประสงคสําคัญของการกอสรางทาเรือแหลมฉบัง เพื่อรับเรือขนาดใหญที่ไม
สามารถเขาเทียบทาที่ทาเรือกรุงเทพได และเพือ่ใหเปนโครงสรางพื้นฐานของการพัฒนาพื้นที่
ชายฝงทะเลตะวันออก และการสงเสริมการสงออกที่สําคัญของไทยในอนาคต แนวความคิดที่วา
ประเทศไทยควรจะสรางทาเรือพาณิชยขึ้นใหมอีกแหงหนึ่งเริ่มขึ้นเมื่อ ป พ.ศ. 2491 ในสมัยรัฐบาล
จอมพล ป. พิบูลสงคราม เนื่องจากรัฐบาลตระหนักวาทาเรือกรุงเทพมีลักษณะเปนทาเรือซ่ึงจะไม
สามารถตอบสนองการเปลี่ยนแปลงทางดานเศรษฐกจิ ในระยะยาวไดอยางเต็มที่ ไดมีการพิจารณา
จะสรางทาเรือพาณิชยที่ศรีราชาเพื่อประโยชนทางการคา      อยางไรก็ดีโครงการกอสรางทาเรือที่
ศรีราชาถูกระงับไป  

จนกระทั่งเมื่อวันที่ 23 กุมภาพันธ พ.ศ. 2525 จึงไดมีมติใหเรงรัดการพัฒนาทาเรือ
แหลมฉบัง สําหรับบริการสินคาทั่วไป สินคาบรรจุตู สินคาเกษตรกรรมบางประเภท และสงเสริม
การผลิตสินคาอุตสาหกรรมขนาดเบาที่ไมมีปญหาตอสภาวะแวดลอม ตอมาในป พ.ศ. 2530 การ
ทาเรือแหงประเทศไทย วาจาง PAAS Consortium ใหเปนผูควบคุมงานกอสรางพรอมทั้งคัดเลือกให
กลุมบริษัทอิตาเลียนไทย , Daiho, Daito Kogyo และ Dredging International เปนผูรับเหมากอสราง
โดยไดลงนามในสัญญากอสรางกําหนดระยะเวลากอสราง 48 เดือน และในวันที่ 15 พฤศจิกายน 
พ.ศ. 2530 การทาเรือแหงประเทศไทย ไดประกอบพธีิวางศิลาฤกษทาเรือพาณิชยแหลมบัง โดยมี 
พณฯ พลเอกเปรม ติณสูสานนท นายกรัฐมนตรีในขณะนั้นเปนประธานในพิธี จากนัน้ป พ.ศ. 2533 
เมื่อคณะรัฐมนตรีไดมีมติใหทาเรือแหลมฉบังเปนทาเรือแหงใหม ภายใหพระราชบัญญัติการทาเรือ
แหงประทศไทย พ.ศ. 2494 ใหการทาเรือแหงประเทศไทยเปนองคกรบริหารทาเรือแหงนี ้ อีกทั้งยัง
เปดโอกาสใหวาจางเอกชนเขารวมประกอบการทาเทียบเรือไดดวย และนับแตโครงการทาเรือ
แหลมฉบังขั้นที่ 1 ไดเร่ิมงานกอสรางตั้งแตป 2530 แลวเสร็จและเปดดาํเนินการทาเทยีบเรือ B1 เปน
ทาแรกเมื่อวนัที่ 21 มกราคม 2534 โดยรัฐบาล มีนโยบายใหเอกชนเขารวมลงทุน บริหาร และ
ประกอบการทาเทียบเรือของทาเรือแหลมฉบัง 
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ขอมูลท่ัวไป 

ทาเรือแหลมฉบังเปนทาเรือน้ําลึกหลักในการขนสงสินคาระหวางประเทศ ตั้งอยู
ทางภาคตะวันออกของประเทศไทย มีพืน้ที่ขนาด 6,340ไร ประกอบดวยทาเทยีบเรือที่เปดใหบริการ
แลวดังนี ้

- ทาเทียบเรือตูคอนเทนเนอร 7 ทา   

- ทาเทียบเรือเอนกประสงค 1 ทา   

- ทาเทียบเรือ Ro/Ro 1 ทา   

- ทาเทียบเรือโดยสารและเรือ Ro/Ro 1 ทา   

- ทาเทียบเรือสินคาทั่วไป ประเภทเทกอง 1 ทา   

- อูตอและซอมเรือ 1 ทา  

ทาเรือแหลมฉบังเปนทาเรือที่สามารถรองรับเรือขนาดใหญพิเศษ (Super Post 
Panamax) ได โดยการทาเรอืฯ ทําหนาที่เปนองคกรบริหารทาเรือโดยรวม สวนงานดานปฏิบัติการ
เปนของเอกชนที่เชาประกอบการหรือที่เรียกวา Landlord Port โดยเปนทาเทียบเรือท่ีมีอัตราการ
เติบโตของการใหบริการขนถายสินคาสูงสุดแหงหนึ่งของโลก จากการจัดอันดับทาเทียบเรือที่เปน 
World Top Container Port โดยนิตยสารชั้นนําของโลก เชน Loylld List เปนตน ทาเรือแหลมฉบัง
ไดเพิ่มขึ้นอยางกาวกระโดดจากลําดับที่ 23 ในชวงป 2541- 2542 โดยเลื่อนขึ้นเปนลําดับที่ 20 และ 
18 ในป 2545 และ 2546 ตามลําดับ และจากการศึกษาของ ปริยะดา ศรีจันทรอินทร (2540) ยังพบวา 
ทาเรือแหลมฉบังมีประสิทธิภาพในการดําเนินงาน โดยพิจารณาจากดชันีตาง ๆ ที่ใชเปนเครื่องวดั
ประสิทธิภาพ สามารถวัดประสิทธิภาพของทาเรือได 3 รูปแบบ คือ การวัดประสิทธิภาพของทาเรอื
จากปริมาณสนิคาและผลปฏิบัติงาน  การวัดประสิทธิภาพของทาเรอืจากการใหบริการ และการวัด
ประสิทธิภาพของทาเรือจากการใชประโยชนทาเรือ  ซ่ึงผลการดําเนินงานอยูในเกณฑมาตรฐานที่
กําหนด แสดงใหเห็นถึงการใหบริการที่สะดวก รวดเร็ว และมีประสิทธิภาพ อีกทัง้ยังมีบทบาทใน
การพัฒนาอุตสาหกรรมในภาคตะวันออกทําใหเกิดการลงทุนเพิ่มสูงขึ้น สงผลตอผลผลิตและการ
จางงาน 
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ในปจจุบนัทาเรือแหลมบังไดกําหนดวิสัยทัศนไวคือ การพัฒนาทาเรอืแหลมฉบัง
ซ่ึงเปนทาเรือหลักของประเทศ (Main Port of Thailand) ใหเปนทาเรือที่ทันสมัยระดับโลก (World 
Class Port) เพื่อใหสามารถแขงขันกับทาเรอือ่ืนๆไดเปนอยางดี มุงพัฒนาสูการเปนศนูยกลางในการ
ขนสงหรือเปนประตูการคา (Gateway) ใหแกประเทศเพื่อนบานในอนุภูมภิาคลุมแมน้ําโขงและ
สามารถรองรับการขยายตวัของปริมาณการขนสงอยางตอเนื่อง จากวสัิยทัศนดงักลาว ทําใหทาเรอื
แหลมฉบังมุงเนนการบริหารและพัฒนาในทุกดาน เพื่อใหมีขีดความสามารถในการรองรับ
เศรษฐกิจโลกที่ขยายตวัอยางตอเนื่อง จากแผนการดําเนนิการการสรางทาเทียบเรือทัง้ 4 ทา คาดวา
จะใชเวลาพัฒนาครบทุกทาภายในป พ.ศ.2553 โดยมีขีดความสามารถรองรับตูคอนเทนเนอรได
ทั้งส้ิน 3.5 ลาน ทีอียู   

ซ่ึงจากแนวทางการพัฒนานี้จะเห็นไดวา ศักยภาพในการขนสงสินคาระหวาง
ประเทศของไทยทางเรือมีความไดเปรียบประเทศเพื่อนบาน แตอยางไรก็ตาม       ถึงแมทาเรือ
แหลมฉบังจะมีขีดความสามารถในการรองรับตูคอนเทนเนอรสูง แตการบริหารจัดการการขนสง
สินคาในรูปแบบอื่นที่ เกี่ยวของกับการขนสงสินคาระหวางประเทศยังไมสอดคลองกับขีด
ความสามารถของทาเรือแหลมฉบัง โดยเฉพาะอยางยิ่งการขนสงตูคอนเทนเนอรจาก ICD 
ลาดกระบัง ซ่ึงเปรียบเสมือนทาเรือบก ใหบริการแกสินคานําเขาและสงออก ในระบบสินคากลอง
เชื่อมตอกับทาเรือแหลมฉบัง ซ่ึงในปจจุบันมีขีดความสามารถในการรองรับตูคอนเทนเนอร 1.0 
ลาน ทีอียู  

 
ICD ลาดกระบัง 

ความเปนมา 

ICD ลาดกระบัง เกิดขึ้นมาจากรัฐบาลญี่ปุนโดยองคการความรวมมือระหวาง
ประเทศแหงประเทศญี่ปุน (JICA) ไดใหความชวยเหลือแกสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาพื้นที่
ชายฝงทะเลตะวันออก (สพอ.) ในการศึกษาความเหมาะสมระบบการขนสงสินคากลองสําหรับ
ทาเรือแหลมฉบัง โดยเริ่มทําการศึกษาเมื่อตนป 2531 แลวเสร็จประมาณตนป 2532 จากผล
การศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน JICA ไดเสนอใหมีการจัดตั้ง ICD ที่เขตลาดกระบัง พรอมกับ
เสนอใหรัฐบาลลงทุนในปจจัยพื้นฐานและใหภาคเอกชนเปนผูประกอบการขนถายตูคอนเทนเนอร 
ตอมาคณะอนุกรรมการกํากับดูแลการพัฒนาพื้นที่บริเวณชายฝงทะเลตะวันออก (อพอ.) ไดมีมติเมื่อ
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วันที่ 6 กรกฎาคม 2532 เห็นชอบในหลักการให การรถไฟแหงประเทศไทยเปนผูรับผิดชอบ
ดําเนินการโครงการ ICD ลาดกระบัง ซ่ึงคณะรัฐมนตรีไดมีมติเมื่อ วันที่ 19 กันยายน 2532 เห็นชอบ
ในหลักการโครงการ ICD ลาดกระบังและใหเรงรัดการดําเนินงานใหแลวเสร็จโดยเร็ว โดยมี
วัตถุประสงคของโครงการในการกอสรางสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง  (Inland Container 
Depot หรือ ICD) เพื่อใหบริการแกสินคานําเขาและสงออก ในระบบสินคากลองเชื่อมตอกับทาเรือ
แหลมฉบัง โดยใหภาคเอกชนเปนผูประกอบการขนถายตูคอนเทนเนอร ซ่ึงรายละเอียดของ
ผูประกอบการซึ่งไดรับสัมปทานประกอบการที่ ICD ลาดกระบัง มีรายละเอียดดังนี้ 

 
ผูไดรับสัมปทานประกอบการที่ ICD ลาดกระบัง 

 
สถานี A   บริษัท สยามชอรไซด เซอรวิส จํากัด  
สถานี B  บริษัท อีสเทิรนซีแหลมฉบัง จํากัด  
สถานีC  บริษัท เอเวอรกรีนคอนเทนเนอรเทอรมินัล (ประเทศไทย) จํากัด 
สถานี D  บริษัท ทิฟฟา ไอซีดี จํากัด (TIFFA) 
สถานี E  บริษัท ไทยฮันจิน โลจิสติกส จํากัด (THL) 
สถานี F  บริษัท เอ็น วาย เค ดิสทริบิวชั่น เซอรวิส จาํกัด (NICD) 

 
อายุของสัมปทานสําหรับผูประกอบการที่ ICD ลาดกระบัง 

 
สถานี A,B,C และ F   อายุสัมปทาน 10 ป (6 มี.ค.39 – 5 มี.ค.49) 
สถานี D และ E  อายุสัมปทานตั้งแต วนัที่ 19 ธ.ค.40 – 5 มี.ค.49 

 
ผลการดําเนนิงานของ ICD ลาดกระบัง 

 
ในปจจุบนั พ.ศ.2549 มีตูคอนเทนเนอร IMPORT/EXPORT ผานเขา-ออก ICD 

ลาดกระบัง จาํนวน 1,195,473 ทีอียู ซ่ึงมีปริมาณเพิ่มขึ้นอยางตอเนือ่งนับจากป พ.ศ.2539 ที่เริ่ม
ดําเนินการ โดยมีรายละเอยีดของปริมาณตูคอนเทนเนอรผานเขา-ออก จริง แสดงตามปงบประมาณ
ดังนี ้
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ตารางที่ 2.1 

แสดงปริมาณตูคอนเทนเนอรที่ผานเขา-ออก ICD ลาดกระบัง 
          Unit : ทีอียู  
ปงบประมาณ ปริมาณผานเขา-ออก จริง 

2539 (เม.ย. – ก.ย.39) 6 เดือน 106,703 
2540 291,295 
2541 439,661 
2542 583,078 
2543 769,094 
2544 925,351 
2545 1,064,905 
2546 1,158,386 
2547 1,261,586 
2548  1,275,741 
2549 

(ม.ค.-ก.ค.49) 
1,195,473 

ที่มา : การรถไฟแหงประเทศไทย, 2549 

วิสัยสามารถในการรับตูคอนเทนเนอรของ ICD ลาดกระบัง 
 

จากในอดีตวิสัยสามารถในการรับตูคอนเทนเนอรของ ICD ลาดกระบัง มีปริมาณ 
400,000 – 600,000 ทีอียูตอป (ตามรายงานการศึกษาของบริษัทที่ปรึกษา) และกระทรวงคมนาคม
เห็นชอบในหลักการ ใหเพิม่ขีดความสามารถเปน 1.0 ลาน ทีอียู ทั้งนี้ขึ้นอยูกับการจดัการและชนิด
รวมทั้งจํานวนของเครื่องมือยกขนของผูรับสัมปทานแตละสถานี ทางวิ่ง จํานวน รถจักร รถโบกี้
บรรทุกตูสินคา การจัดการที่ยานรถไฟ ICD ลาดกระบัง และการปรับปรุงยานรถไฟภายใน ICD 
ลาดกระบัง และทาเรือแหลมฉบัง รวมทั้งการปรับปรุงส่ิงอํานวยความสะดวกอื่นๆ ดวย 
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สัดสวนการขนสง 
  ในการขนสงตูคอนเทนเนอรจาก ICD ลาดกระบังไปยังแหลมฉบังในปจจุบันมี
การขนสงผานทางรถไฟและรถยนตโดยมสัีดสวนการขนสงดังรายละเอียดในตารางที่ 2.2 
 

ตารางที่ 2.2 
แสดงสัดสวนการขนสงเปรียบเทียบระหวางรถไฟและรถยนต 

 
ปงบประมาณ รถไฟ รถยนต 

2539 42.8 57.2 
2540 59.8 40.2 
2541 52.5 47.5 
2542 50.0 50.0 
2543 39.1 60.9 
2544 28.3 71.7 
2545 24.8 75.2 
2546 25.5 74.5 
2547 33.6 66.4 
2548 32.4 67.6 
2549 

(ม.ค.-ก.ค.49) 
31.0 69.0 

ที่มา : การรถไฟแหงประเทศไทย, 2549 
 
  จากตารางที ่ 2.2 พบวา สัดสวนการขนสงตูคอนเทนเนอรผานทางรถไฟและ
รถยนตจาก ICD ลาดกระบังไปยังทาเรือแหลมฉบังมีการเปลี่ยนแปลงอยางชัดเจน กลาวคือ นับจาก
ป พ.ศ.2539 ซ่ึงเปนปที่ ICD ลาดกระบังเริม่ดําเนินการจนถึงป พ.ศ.2542 การขนสงตูคอนเทนเนอร
ผานทางรถไฟมีสัดสวนสูงกวารถยนต แตหลังจากนัน้จนถึงปจจุบันป พ.ศ.2549 การขนสงผานทาง
รถรถยนตกลับมีสัดสวนสูงกวาการขนสงผานทางรถไฟ 
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ปริมาณการขนสงทางรถไฟ 

แตเมื่อพิจารณาจากปริมาณการขนสงตูคอนเทนเนอรผานทางรถไฟ พบวา มี
ปริมาณที่สูงขึ้นทุกป รายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 2.3 

 
ตารางที่ 2.3 

แสดงปริมาณการขนสงตูคอนเทนเนอรที่ผาน ICD ลาดกระบัง 
 

ปงบประมาณ จํานวนตู (ทีอียู ) รายได 
2539 (เม.ย.39 – ก.ย.39) 45,723 36,578,400 

2540 174,261 139,443,200 
2541 230,957 204,244,400 
2542 291,731 262,061,100 
2543 300,941 269,145,300 
2544 261,666 235,063,600 
2545 257,285 228,900,500 
2546 278,128 258,488,400 
2547 339,786 294,826,900 
2548  392,557 341,020,300 
2549 

(ม.ค.-ก.ค.49) 
370,271 334,527,040 

ที่มา : การรถไฟแหงประเทศไทย, 2549 

จากตารางที่ 2.3 พบวา ปริมาณการขนสงตูคอนเทนเนอรจาก ICD ลาดกระบังไป
ยังทาเรือแหลมฉบังผานทางรถไฟมีปริมาณสูงขึ้นอยางตอเนื่อง กลาวคือ สาเหตทุี่สัดสวนในการ
ขนสงผานทางรถไฟลดลงจากเดิมเกิดเนื่องมาจากปริมาณการขนสงที่เพิม่มากขึ้นนั่นเอง ประกอบ
กับความตองการของผูใชบริการซึ่งเปนผูรับสัมปทานทั้ง 6 สถานี           มีความตองการขนสงตู
คอนเทนเนอรผานทางรถไฟ เพราะมีราคาตนทุนต่ํา สามารถขนสงไดคราวละมาก ๆ และรักษา
ส่ิงแวดลอมเปนประโยชนตอสวนรวมในระยะยาว (ภคนิ คัมภิรานนท, 2549) ดังนั้นปญหาที่แทจริง
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ของการขนสงตูคอนเทนเนอร เกิดจากปริมาณการขนสงสินคาที่เพิ่มสูงขึ้นแตขีดความสามารถใน
การขนสงไมสามารถเพิ่มไดตามความตองการ 

 

 

การขนสงตูคอนเทนเนอรจาก ICD ลาดกระบังไปยงัทาเรือแหลมฉบังผานทาง

รถไฟ 

สําหรับการขนสงตูคอนเทนเนอรผานทางรถไฟนั้น สามารถเชื่อมตอกับทาเรือ
แหลมฉบังไดโดยตรง เปนการสนับสนุนการสงออกและนําเขาของประเทศไทยใหมีความสะดวก
และรวดเร็วข้ึน ดวยบริการตางๆที่ทันสมัยและครบวงจร มีหนวยงานของรัฐคอยใหบริการและ
อํานวยความสะดวกในลักษณะ One Stop Services ซ่ึงจะสามารถดําเนินการใหแลวเสร็จภายในแต
ละสถานีในเวลาอันรวดเร็ว ไดแก ศุลกากร ที่ใหบริการทางพิธีการศุลกากร เชน การประเมินภาษี
อากร การตรวจปลอยสินคาขาเขาและขาออก เปนตน ดานตรวจพืช ดานตรวจสัตวปา ดานตรวจ
สัตวน้ํา ดานกักกันสัตวระหวางประเทศ ดานอาหารและยา โดยมีบริษัทเอกชนผูรับสัมปทานเขามา
บริหารและประกอบการและมีการแขงขันซ่ึงกันและกัน โดยสินคาสงออกผูประกอบการจะนํา
สินคามาจากโรงงานและนํามาบรรจุที่ ICD ลาดกระบังหรือนําตูคอนเทนเนอรที่บรรจุสินคาแลว
จากนิคมอุตสาหกรรมหรือโรงงานมาดําเนินการผานพิธีการศุลกากรแลวขนสงทางรถไฟหรือทาง
รถยนตจาก ICD ลาดกระบังไปยังทาเรือแหลมฉบัง และสําหรับสินคานําเขาเมื่อสินคามาถึงทาเรือ
แหลมฉบังจะขนสงทางรถไฟหรือทางรถยนต จะนําเขามาที่ ICD ลาดกระบังเพื่อดําเนินการผานพิธี
การศุลกากรใหเปนที่เรียบรอยกอนนําตูคอนเทนเนอรออกไปหรือขนถายออกที่ ICD ลาดกระบัง
กอนแลวจึงขนถายตอสงใหผูนําเขา 

สําหรับเสนทางรถไฟจากสถานีบรรจุและแยกสินคากลองลาดกระบังถึงทาเรือ
แหลมฉบังความยาวประมาณ 118 กม.โดยเริ่มตนจากสถานีบรรจุและแยกสินคากลองลาดกระบัง
เชื่อมกับทางรถไฟสายตะวันออกที่สถานีหัวตะเขผานจังหวัดฉะเชิงเทราและชลบุรีไปจนถึงทาเรือ
แหลมฉบัง โดยมีรายละเอียดในการเดินรถในเที่ยวไปจํานวน 12 ขบวน และเที่ยวกลับจํานวน 12 
ขบวน ดังตารางที่ 2.4 ดังตอไปนี้ 
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ตารางที่ 2.4 
แสดงกําหนดเวลาเดินรถขบวนตูคอนเทนเนอรระหวาง  

ICD ลาดกระบัง กับ ทาเรือแหลมฉบัง 
 

เที่ยวไป  เที่ยวกลับ 

ขบวน 
ไอซีดี 
ออก 

หข. 
ออก 

ฉบ. 
ถึง 

ทลฉ. 
ถึง 

 ขบวน 
ทลฉ. 
ออก 

ฉบ. 
ออก 

หข. 
ถึง 

ไอซีดี 
ถึง 

861 23.55 00.50 02.50 03.05  862 04.10 04.25 07.20 07.30 
863 00.40 00.50 03.30 03.45  864 06.00 16.15 09.22 09.32 
865 02.20 02.30 05.05 05.20  866 06.40 06.55 10.20 10.30 
867 04.00 04.10 07.30 07.45  868 08.15 08.30 13.27 13.37 
869 04.55 05.05 08.25 08.40  870 10.00 10.15 14.55 15.05 
871 09.37 09.47 12.25 12.40  872 13.10 13.25 15.45 15.55 
873 11.35 11.45 14.55 15.10  874 16.30 16.45 21.10 21.20 
875 13.20 13.30 15.50 16.05  876 18.20 18.35 21.47 21.57 
877 16.05 16.15 19.15 19.30  878 20.25 20.40 23.37 23.47 
879 18.18 18.28 21.25 21.40  880 22.30 22.45 01.20 01.30 
881 19.10 19.20 21.55 22.10  882 22.55 23.10 01.57 02.07 
883 22.05 22.15 00.55 01.10  884 02.40 02.55 05.35 05.45 

 
ที่มา :  www.railway.co.th/icd/ 
หมายเหต ู 1. หข. = สถานีหัวตะเข 
  ฉบ. = สถานีแหลมฉบัง 
  ทลฉ. = ทาเรือแหลมฉบัง 
 2. ขบวน 865/866, 869/870 ยังไมมีการประกาศเดินเปนขบวนรถสํารอง 

 3. 
ขบวน 863/864, 871/872 และขบวน 875/876 ประกาศเดนิเฉพาะวันเสาร - 
อาทิตย 
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จากตารางที่ 2.4 พบวา ขบวนรถในเที่ยวไปจํานวน 12 ขบวน และเที่ยวกลับ
จํานวน 12 ขบวน ใชระยะเวลาเฉลี่ยในการเดินรถประมาณ 3 ช่ัวโมง 5 นาที แตในปจจุบันสามารถ
เดินรถไดวันละ 14 ขบวน (28 ขบวนไป-กลับ) จาก ICD ลาดกระบังไปยังทาเรือแหลมฉบัง (ภคิน 
คัมภิรานนท, 2549) 
 

สวนที่ 4 แนวทางการพัฒนากิจการรถไฟในตางประเทศ 

จากเอกสารประกอบการสัมมนาของธนาคารโลก (Ron Kopicki, Louis S.,1997)  
เพื่อประมวลแนวทางที่เหมาะสมสําหรับการปรับโครงสราง (Restructuring) และแปรรูป
รัฐวิสาหกจิใหเอกชนมีสวนรวมมากขึ้น (Privatization) ของกิจการรถไฟในประเทศตาง ๆ เชน 
ญี่ปุน อังกฤษ สวีเดน นวิซีแลนด อารเจนตินา สหรัฐอเมริกา และแคนนาดา แตในรายงานวิจยันี้
ผูวิจัยจะนําเฉพาะหวัขอที่เกีย่วของมาทําการศึกษา ไดแก 1) ทางเลือกในการปรับโครงสราง  2) 
กลไกสถาบันตัวกลาง  3) กระบวนการปรับโครงสราง  และ 4) กรณีศึกษาในการปรับโครงสราง
ของประเทศตาง ๆ โดยมีรายละเอียดพอสรุปได ดังนี ้

1.ทางเลือกในการปรับโครงสราง (Structural Options)  

เปนแนวทางหนึ่งเพื่อใหกิจการรถไฟสามารถอยูรอดไดในระยะยาว โดยการ
จัดสรรทรัพยากรและการใชทรัพยากรที่มอียูใหเกิดมูลคาสูงสุด โดยการแบงแยกประเภททรัพยสิน
ใหมีความชดัเจนวาทรัพยสินประเภทใดทีม่ีความจําเปน และทรัพยสินใดไมมีความจําเปนในการ
ประกอบกิจการรถไฟเพื่อทําการจําหนายออก หรือตั้งหนวยงานหรือบริษัทใหมขึน้มาบริหารเพื่อนํา
เงินที่ไดมาลงทุนหรือชําระหนี้สิน 

- ดานหนี้สินควรปรับปรุงจําแนกวามหีนี้สินเทาใดที่มีความสามารถชําระ
คืนไดจากการดําเนินงานเพือ่ไมใหเปนอปุสรรคตอการดําเนินงานภายหลังการปรับโครงสรางแลว 
สวนหนี้สินทีเ่หลืออาจใหรัฐบาลรับภาระ 

- ดานพนกังานควรมีการปรับโครงสรางเพื่อลดแรงงานแอบแฝง 

- ดานการบริหารควรใหนกับริหารมืออาชีพ ที่ผานกระบวนการเลือกสรร
อยางเขมงวดเพื่อบริหารและจัดการองคกรไดอยางมีประสิทธิภาพ โดยมกีารกําหนดกลยทุธที่
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ชัดเจน เพื่อสามารถแขงขันกับผูประกอบการขนสงประเภทอื่นและตอบสนองตอความตองการของ
ผูใชบริการได 

กรอบที่สําคัญในการปรับโครงสรางมีดังนี้คือ 

- การปรับโครงสรางทรัพยสินและกลไกทีใ่ชในการปรับโครงสราง
ทรัพยสิน 

- การปรับโครงสรางหนี้สิน 

- การปรับโครงสรางแรงงานและกลไกในการปรับโครงสรางแรงงาน 

- การปรับโครงสรางการบริหาร 

- การปรับกลยทุธ 

1.1 การปรับโครงสรางทรัพยสินและกลไกทีใ่ชในการปรับโครงสราง
ทรัพยสิน 

   ก.  การปรับโครงสรางทรัพยสิน (Assets Restructuring) : รูปแบบ
โครงสราง (Structural Forms) ในการปรับโครงสรางทรัพยสินจะมีอยูหลายรูปแบบที่ใชในการปรับ
ดังนี้คือ 

- รูปแบบตามทรัพยสินหลักกบัทรัพยสินรอง โดยแยกทรพัยสินที่มีความ
จําเปนตองใชดําเนินการ เชน ระบบทาง สถานี ยานพาหนะ ระบบควบคุมสัญญาณจราจร ออกจาก
ทรัพยสินที่ไมจําเปนในการดําเนินการ เชน โรงแรม ที่ดินวางเปลา เพราะจะทําใหงายตอการ
ปรับปรุง 

- รูปแบบตามลักษณะภูมิประเทศ เพื่อเนนการบริการดานขนสงคน และ
ขนสงสินคา ตามความตองการของผูใชบริการและสภาพทองถ่ิน เนื่องจากการบริหารงานจาก
สวนกลาง อาจจะไมสามารถตอบสนองตอความตองการของทองถ่ินได ก็อาจจะใหทองถ่ินบริหาร
และจัดการกับทรัพยสินที่อยูในพื้นที่ของตนเอง 



                                                                                                                  
                                                                                                              

 

 

39 

- รูปแบบตามประเภทธุรกิจ โดยการแยกทรัพยสินที่ใชในการขนสง
สินคาออกจากการขนสงคนอยางชัดเจน 

- รูปแบบตามลักษณะงาน ซ่ึงในกิจการรถไฟจะมีลักษณะงานอยางนอย 4 
ประเภท คือ การปฏิบัติการทางดานรถไฟ การบํารุงรักษาทาง การบํารุงรักษาเครื่องมืออุปกรณ และ
การพาณิชย 

- รูปแบบตามลักษณะของความหนาแนนของการเดินรถ การเดนิรถ
หนาแนนมาก และทํากําไร สวนการเดนิรถหนาแนนนอยทําใหขาดทนุ เพื่อพจิารณาวาเสนทางใดที่
มีการเดินรถหนาแนนนอย อาจทําการยกเลิก หรือหากดําเนินการตอ ภาครัฐควรจายชดเชย 

- รูปแบบการแยกประเภททรัพยสินโดยเปนการแยกทรัพยสินดําเนนิการ 
เชน ระบบทาง สถานี ยานพาหนะ ระบบควบคุมสัญญาณการจราจร ออกจากทรัพยสินทางดาน
การเงิน หรือทรัพยสินที่สามารถแปลงสภาพเปนเครื่องมอืทางดานการเงินได เชนการออกพันธบัตร 
การออกหุนกู โดยใชที่ดนิเปนหลักประกัน 

- รูปแบบการแยกประเภทเครือขาย โดยการแยกการใชเครอืขายของรถไฟ
ความเร็วสูงออกจากรถไฟธรรมดา 

ข. กลไกในการปรับโครงสรางทรัพยสิน (Assets Restructuring 
Mechanisms) 

เพื่อใหบรรลุผลของการดําเนนิการปรับโครงสราง มีกลไกหลายรูปแบบในการ
จัดการทรัพยสินแตละประเภทซึ่งแตกตางกนัไป โดยมกีลไกตาง ๆ ดังนี ้

- การประมูลขายทรัพยสินสวนเกิน ซ่ึงเปนทรัพยสินที่ไมจําเปนในการใช
ประกอบกิจการการรถไฟ 

- การเสนอขายหุนแกสาธารณะ หรือนําหุนเขาตลาดหลกัทรัพย 

- ขายกิจการแกนักลงทุนที่ผานคุณสมบัติการคัดเลือกที่กําหนด 

- การใหสัมปทาน (Concession) 
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- การใหสิทธิ (Franchise) 

- การใหเชาและประกอบการ 

- การโอนทรัพยสินที่ไมไดใชในการเดินรถ เชน ที่ดินวางเปลา โรงแรม 
หรือธุรกิจอื่นใหแกหนวยงานที่ตั้งขึ้นจากการปรับโครงสรางบริหารจัดการกับทรัพยสินเหลานี้
โดยเฉพาะ เชน Non-Rail State Enterprises หรือ Settlement Corporation เพื่อบริหาร หรือขายออก 

- การขายสิทธิในการประกอบการ (Sale of Operating Rights) เปนการ
ขายสิทธิในการบริหารเครือขายประกอบการเดินรถใหแกเอกชน 

1.2 การปรับโครงสรางหนี้สิน (Liability Restructuring) 

การปรับโครงสรางหนี้สินมีวัตถุประสงคเพื่อใหธุรกิจมสีภาพคลองหรือมีกระแส
เงินสดเปนบวก โดยปรับราคาคาขนสง ทบทวนนโยบายการใหเครดติ ลดตนทุนคาจางเงินเดือน
และเบี้ยเล้ียงทีไ่มจําเปนลง โอนหรือยกเลกิธุรกิจหรือกจิกรรมใด ๆ ที่ไมกอใหเกิดรายได และ
กิจกรรมใด ๆ ที่ตองใชเงินสดสุทธิจะตองลดลง มีการเจรจาตอรองกบัเจาหนี ้ เพื่อยืดระยะเวลาการ
ชําระหนี้ ลดดอกเบี้ย รวมถึงการแปลงหนี้เปนทุน ดังนั้นหนี้สินที่เหลือหลังจากการดําเนินการตาง 
ๆ ดังกลาวขางตนที่กิจการไมสามารถรับไดแลว ก็ควรโอนใหกับหนวยงานหรือองคกรที่เกิดจาก
การปรับโครงสรางของภาครัฐเปนผูรับภาระตอไป 

1.3 การปรับโครงสรางแรงงานและกลไกที่ใชในการปรับโครงสรางแรงงาน 

ก. การปรับโครงสรางแรงงาน (Work Force Restructuring) 

การประกอบกจิการรถไฟ จะเปนธุรกิจที่ใชแรงงานเปนจํานวนมาก (Labor 
Intensive) วัตถุประสงคในการปรับโครงสรางเพื่อเพิ่มผลผลิตของแรงงาน (productivity) 
เพราะฉะนั้นจงึมีคําถามวาจํานวนแรงงานเทาใดที่เหมาะสมกับปริมาณงานที่มีอยูและงานเกิดขึน้ใน
ภายหนา เพราะฉะนัน้ในการปรับโครงสรางแรงงานควรจะหยุดรับแรงงานใหม ๆ หรือรับเฉพาะ
ฝายงานที่จําเปนจริง ๆ โดยใชกระบวนการในการคัดเลือกที่มีประสิทธิภาพ การจายคาลวงเวลา 
คาชดเชยควรจะลดลงและมมีาตรฐานการปรับโครงสรางแรงงานมักจะมีผลกระทบตอสังคม เพราะ
ทําใหมีการวางงานเกิดขึน้ 
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ข. กลไกในการปรับโครงสรางแรงงาน (Mechanisms for Work Force 
Restructuring) 

กลไกที่ใชในการปรับโครงสรางแรงงานมีหลายรูปแบบ ดังนี ้

- การลดลงตามปกติ เชน การเกษียณ การลาออก 

- การเกษยีณกอนอาย ุ

- การจายคาทําขวัญเวลาออก (Severance Pay) 

- การโอนไปสูธุรกิจที่ไมไดประกอบการดานรถไฟ (Non Rail) 

- การใหลาพัก การอบรมเพื่อใหมีความสามารถในการหางานใหม 

1.4 การปรับโครงสรางบริหาร (Management Restructuring) 

การปรับโครงสรางบริหารคือ การคัดสรรอยางเขมงวดในการดําเนินการสรรหาผู
ที่จะมาดํารงตาํแหนง Chief Executive Officer (CEO) เนื่องจาก CEO จะเปนผูเลือกสรรเจาหนาที่
บริหาร และ CEO จะตองเปนมืออาชีพ มีจริยธรรม และมีความรับผิดชอบหรือผูกมัดตนเอง 
(Commit) ตอการบริหาร 

1.5 การปรับกลยุทธ (Strategic Refocusing) 

การปรับกลยทุธเพื่อหาแนวทางใหม ๆ ในการเพิม่มูลคา และการเปลี่ยน
วัฒนธรรมองคกร โดยพนักงานตองใหความสําคัญและมีจิตสํานกึตองานบริการเพื่อเปนไปตาม
ความตองการและการคาดหวังของผูใชบริการ กระบวนการปรับกลยุทธควรใชมมุมองการตลาด
เพื่อการประเมนิตนเอง และจะไดนํามาพฒันาและปรับปรุงในแผนปฏิบัติการเพื่อตอบสนองตลาด
ตอไป  

2. กลไกสถาบันตัวกลาง (Intermediate Institutional Mechanisms) 

2.1 การปรับโครงสราง องคกรที่ทําหนาที่เปนตวักลางมีความสําคัญจาก
เหตุผล 3 ประการ ดังนี ้
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- องคกรกลางจะเปนผูตัดสินความขัดแยงระหวางฝายตาง ๆ  

- ควบคุมขั้นตอนการปรับโครงสราง และการออกกฎเกณฑ 

- จัดการขั้นตอนโดยรวมของการปรับโครงสราง ในฐานะฝายเริ่มใหมกีาร
ปรับเปลี่ยน คอยอธิบายและชี้แจง และดําเนินการปฏิบัตติามนโยบายสาธารณะ 

2.2 หนาที่ตาง ๆ ในการปรับโครงสรางขององคกรกลาง 

- การกําหนดและกลั่นกรองจดุมุงหมาย คือองคกรกลางจะตองเปนผู
กระตุนและวางแผนการดําเนินงานในจุดมุงหมายของการปรับโครงสราง 

- การจัดสรรทรัพยากร โดยในการปรับโครงสรางนั้น องคกรกลางจะเปน
ผูนําเอาทรัพยากรมาจัดสรรปนสวนใหแกหนวยงานตาง ๆ จากนั้นองคกรกลางจะเปนผูจัดทํา
แผนการดําเนนิการทางธุรกิจสําหรับหนวยงานที่เกิดขึ้นจากการปรับโครงสราง และตอรองกับฝาย
บริหาร เพื่อกอใหเกดิการดาํเนินการที่มีประสิทธิภาพ 

- การกําหนดแนวทาง องคกรกลางจะกําหนดแนวทางใหมใหแก 
หนวยงานตาง ๆ ที่เกิดขึ้นจากการปรับโครงสรางซึ่งจะทําใหหนวยงานตาง ๆ เหลานี้สามารถ
ใหบริการที่มปีระสิทธิภาพมากที่สุดตอผูรับบริการและรวมถึงการกําหนดวาหนวยงานใดควร
ใหบริการตอลูกคาหรือตลาดกลุมใด 

- การลดแรงงานและประเด็นที่เกี่ยวของกับแรงงาน ในการปรับ
โครงสรางจะพบวามีการเรยีกรองสิทธิอยู 2 ประเภทคือ 1) การเรียกรองสิทธิจากฝายแรงงานเพื่อจะ
ไดรับการจางงานหรือไดรับคาตอบแทนจากการถูกปลด  2)  สิทธิจากผูที่เขาครอบครอง   สินทรัพย
ในการไมตองทําตามขอตกลงระหวางนายจางและลูกจางที่มีอยูเดิม ซ่ึงองคกรกลางจะเขามาทํา
หนาที่เปนตวักลางที่คอยไกลเกลี่ยและทําใหสิทธิทั้งสองฝายเทาเทียมกันและมีความเปนธรรม 

- การใหความชวยเหลือแกคนงานที่ถูกปลด เมื่อเกิดกรณทีี่ตองมีการปลด
ลูกจางออก องคกรกลางตองมีการแจงใหลูกจางทราบลวงหนา จากนัน้ควรใหความชวยเหลือดาน
อ่ืน ๆ ไดแก การรับปรึกษาเรื่องงานอาชีพ การบริการจัดหางาน หรือการจัดอบรมสงเสริมใหความรู
ในอาชีพแกลูกจางเหลานัน้ 
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- การจัดการเกี่ยวกับทรัพยสินและหนี้สินสวนที่เหลือ องคกรกลางจะทาํ
หนาที่แปลงทรัพยสินใหเปนเงินและการกําจัดหนี้สินทีย่ังคงคางอยู หากมีหนี้สินมากกวา   
ทรัพยสินจะเปนหนาที่ขององคกรกลางทําหนาที่คลายกบัผูดูแลกองทนุ (Trustee) โดยรักษา
ผลประโยชนของผูที่เกี่ยวของ 

- แจกจายเงนิทนุชวยเหลือจากรัฐบาลที่มาสนับสนุนไปยังสวนตาง ๆ  

- ชวยเหลือในการจัดโครงสรางองคกรใหม ซ่ึงโครงสรางนี้จะเปนตัว
กําหนดการแจกจายทรัพยากร แนวทางการบริหาร ลักษณะตลาด 

- การจัดการเกี่ยวกับการแปรรูป องคกรกลางจะมีหนาที่ดังนี้ 

- กําหนดรูปแบบและขอกําหนดของการใหสัมปทาน (Concession) 

- นําเสนอการแปรรูปตอตลาด 

- กําหนดกลไกของการประมูลและการตัดสนิ 

- รับขอเสนอประมูลและคัดเลือกผูที่ประมูลได 

- ตกลงตอรองเกี่ยวกับรูปแบบและขอกําหนดตาง ๆ ในขัน้สุดทาย 

3. กระบวนการปรับโครงสราง (Managing the Restructuring Process) 

กระบวนการปรับโครงสราง มีอยูหลายรูปแบบ แตในรายงานวิจัยฉบับนี้ผูวิจยัจะ
กลาวเฉพาะเรือ่งแบบจําลองการปรับโครงสรางจากบนลงลาง (A Conceptual Model of Top Down 
Restructuring) ซ่ึงจะเริ่มตนโดยภาครัฐเปนผูนําในการดําเนินการ ซ่ึงในการดําเนินการจะตองมี
การศึกษาจากประสบการณที่เคยเกดิขึ้นมากอน (Institutionalized Learning) เพื่อศึกษาถึงแนวทาง
ตางๆ เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงค เชน การแขงขันทางดานเศรษฐกจิ ทางดานโครงสราง และการ
เปลี่ยนแปลงทางดานววิัฒนาการของตลาด บนพื้นฐานของการลดตนทุนการดําเนินการแต
ใหบริการอยางมีคุณภาพ ซ่ึงการปรับโครงสรางควรจะมอีงคกรกลาง (Intermediating Agency) เปน
ผูนําในการดําเนินการเพื่อพฒันาแนวทางในการเพิ่มมูลคาและความสามารถในการแขงขัน ในการ
ดําเนินการนี้จะมีผลกระทบตอผูมีบทบาททางดานเศรษฐกิจไมวาจะเปนผูประกอบการ ผูบริหาร 
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กระทรวงคมนาคม ผูออกกฎหมาย สมาคมแรงงาน และผูใชบริการ บุคคลที่สามอยางเชนที่ปรึกษา
ทางดานการเงนิ และอ่ืน ๆ  

กระบวนการปรับโครงสรางจะมีอยู 3 ขั้นตอน คือ ความเหน็ชอบทางการเมือง 
(Politic Agreement) การวางแผน (Planning) และการปฏิบัติการ (Implementation) ซ่ึงการศึกษาจาก
ประสบการณที่เคยเกดิขึ้นมากอนจะชวยลดเวลาและเพิ่มประสิทธิภาพในการใชทรัพยากรไดมาก
ขึ้น 

4. กรณีศึกษาการปรับโครงสรางของประเทศตาง ๆ (Case Studies) 

4.1 อังกฤษ  

รูปแบบการบริหาร 

การรถไฟอังกฤษเปนรัฐวิสาหกิจประกอบดวยเขตการเดนิรถ 5 ภูมิภาค และผาน
ขั้นตอนปรับโครงสรางแลวหลายครั้ง โดยปรับในลักษณะ Partial การปรับครั้งลาสุดคือ การปรับ
ทั้งระบบ  

การแยกงานโครงสรางขนสงออกจากงานบริการเดินรถ 

- หนวยงานรับผิดชอบดานโครงสรางขนสง คือ Rail Track ซ่ึงดําเนิน
กิจการในรูปแบบบริษัทเอกชนตั้งแตป 2539 

- กลุมผูประกอบการกิจการเดนิรถมีมากกวา 60 ราย เปนบริษัทเอกชน 
การรถไฟอังกฤษ ยุติการดําเนินงานตั้งแตป 2540 

- บริษัท Rail Track คิดคาธรรมเนียมการใชทางจากผูประกอบการเดินรถ 

การปรับปรงุดานการเงิน 

รัฐบาลยังคงตองใหเงินสนับสนุนสําหรับเสนทางที่ขาดทุนจากการบริการเชิง
สังคมแตแนวโนมเงินสนับสนุนลดลง 
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4.2 ฝร่ังเศส 

รูปแบบการบริหาร 

การรถไฟฝรั่งเศส (SNCF) เปนรัฐวิสาหกจิ 

การแยกงานโครงสรางขนสงออกจากงานบริการเดินรถ 

- แยกบัญชีคาใชจายดานโครงสรางขนสงออกจากบัญชีเดนิรถขนสง แต
อยูภายใตการบริหารของ SNCF 

- อยูในระหวางการพิจารณาจดัตั้งองคกรขึ้นใหมเพื่อรับผิดชอบงานดาน
โครงสรางขนสงโดยใชช่ือ Reseau Ferre de France 

การปรับปรงุดานการเงิน 

อยูในระหวางการพิจารณาหนี้สินจํานวน 200,000 ลาน ฟรังซ ของ SNCF โดย
ขอใหรัฐบาลรบัชําระหนีใ้หเปนจํานวน 125,000 ลานฟรังซ 

4.3 เยอรมัน 

รูปแบบการบริหาร 

การรถไฟเยอรมัน (DB) เปนรัฐวิสาหกจิ 

การแยกงานโครงสรางขนสงออกจากงานบริการเดินรถ 

- ปจจุบันไดแยกหนวยงานโครงสรางขนสงออกจากหนวยงานบริการเดนิ
รถแตอยูภายใตการบริหารของ DB 

- ในอนาคตจะจดัตั้งเปน Common holding Company โดยแยกทั้ง 2 
หนวยงานออกเปนบริษัทมหาชน ทั้งนี้ งานลงทุนดานโครงสรางขนสงจะขึ้นกับ Federal Republic 
ขณะที่บริษัทเดินรถจะรับผิดชอบเงินลงทนุลอเล่ือน และคาซอมบํารุงของโครงสรางขนสง 
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การปรับปรงุดานการเงิน 

ในอนาคตเมื่อจัดตั้งบริษัทใหมแลวจะโอนหนี้สินที่ไมมีดอกเบี้ยใหกบับริษัทใหม 
สวนหนี้สินสวนใหญและคาใชจายบุคคลที่เปนงานบริการสังคมจะเปนความรับผิดชอบของ 
Federal Railway Property 

4.4 สวีเดน 

รูปแบบการบริหาร 

การรถไฟสวีเดน มีสถานะเดิมเปนรัฐวิสาหกิจ 

การแยกงานโครงสรางขนสงออกจากงานบริการเดินรถ 

- การรถไฟสวีเดน เปนประเทศแรกในยโุรปที่มีการแยกงานโครงสราง
ขนสงชื่อ Banverket (BV) ซ่ึงแปลงกลับไปเปนหนวยงานของ รัฐบาลออกจากงานบริการเดินรถซึ่ง
ช่ือ SJ ตั้งแตป พ.ศ. 2531 และถือเปนตนแบบของความสําเร็จในยุโรป 

- SJ ตองจายคาใชทางในอัตราที่รัฐกําหนด 

การปรับปรงุดานการเงิน 

SJ ไดรับเงินสนับสนุนจากรฐัลดลงตั้งแตป พ.ศ. 2531 พอถึงป 2532 SJ เร่ิมมีกําไร 
สวนรัฐบาลสวีเดนรับผิดชอบการลงทุนและการบํารุงรักษาโครงสรางขนสงโดยจายเงินใหกับ BV 

4.5 สเปน 

รูปแบบการบริหาร 

การรถไฟสเปน (RENFE) เปนรัฐวิสาหกจิ 

การแยกงานโครงสรางขนสงออกจากงานบริการเดินรถ 

ยังคงอยูในสภาพเดิม รัฐบาลเปนผูรับผิดชอบการสรางโครงสรางขนสงใหม โดย
จายคาบริหารโครงการให RENFE ดวย 
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การปรับปรงุดานการเงิน 

รัฐรับผิดชอบหนี้สินเกาและดอกเบี้ย 

4.6 อิตาล ี

รูปแบบการบริหาร 

การรถไฟอิตาลี (FS) ถูกแปลงเปน Stock Company ตั้งแต 8/8/2535 แตยังถูก
ควบคุมคาโดยสารโดยรัฐบาล 

การแยกงานโครงสรางขนสงออกจากงานบริการเดินรถ 

อยูในระหวางดําเนินการเพื่อแยกงานโครงสรางขนสงออกจากงานเดินรถขนสง 

การปรับปรงุดานการเงิน 

เมื่อมีการจัดตัง้องคกรใหมแลวรัฐบาลจะเปน    ผูรับหนีสิ้นเดิมทั้งหมด 

4.7 เนเธอรแลนด 

รูปแบบการบริหาร 

การรถไฟเนเธอรแลนด (NS) จะมีอิสระในการเดนิรถในเชิงพาณิชยแตยังถูก
ควบคุมคาโดยสารและการปดเสนทางและสถานี 

การแยกงานโครงสรางขนสงออกจากงานบริการเดินรถ 

- องคกรชื่อ Railed ซ่ึงเปนหนวยงานของรัฐ รับผิดชอบงานโครงสราง
ขนสงแยกออกจากงานบริการเดินรถ 

- อยูในระหวางพิจารณาแยกงานบริหารทรัพยสินออกเปนบริษัท 

- กระทรวงคมนาคมไดอนุมัติให 19 องคกรการเขาดําเนนิกิจการเดินรถ
ขนสงเมื่อ มกราคม พ.ศ.2541 
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การปรับปรงุดานการเงิน 

งานบริการเดนิรถซึ่งตองทํางานตามสัญญาการเดินรถเชงิสังคมจะไดรับเงิน
สนับสนุนจากรัฐ ซ่ึงเงินที่จายใหสวนหนึ่งจะคอย ๆ ลดลงในแตละป 

4.8 โปรตุเกส 

รูปแบบการบริหาร 

การรถไฟโปรตุเกส (CP) เปนหนวยงานของรัฐ 

การแยกงานโครงสรางขนสงออกจากงานบริการเดินรถ 

มีการแยกบัญชีกันภายในแลวและอยูในชวงการทดลองใช 

4.9 ไอรแลนด 

รูปแบบการบริหาร 

การรถไฟโปรตุเกส (CP) เปนหนวยงานของรัฐ 

การแยกงานโครงสรางขนสงออกจากงานบริการเดินรถ 

มีการแยกกันโดยทางบัญช ี

การปรับปรงุดานการเงิน 

มีการดําเนินการของรัฐเพื่อเขามาชวยปรับปรุงสถานะทางการเงิน 

4.10 ออสเตรีย 

รูปแบบการบริหาร 

การรถไฟออสเตรีย (OBB) เปนรัฐวิสาหกจิ 

การแยกงานโครงสรางขนสงออกจากงานบริการเดินรถ 
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- อยูในระหวางการจัดแยกหนวยงานออกโดยใหแยกบัญชแีตยังคงอยู
ภายใตการบรหิารของ OBB 

- คิดคาใชทางรถไฟตั้งแต กรกฎาคม พ.ศ.2539 

การปรับปรงุดานการเงิน 

- รัฐจายคากอสรางและการปรับปรุงโครงสรางขนสง 

- รัฐจายเงินบํานาญ โดย OBB จายเงินสมทบบางสวน 

4.11 เบลเยี่ยม 

รูปแบบการบริหาร 

การรถไฟเบลเยี่ยม (SNCB) อยูในระหวางการแปลงเปนบริษัทมหาชน 

การแยกงานโครงสรางขนสงออกจากงานบริการเดินรถ 

แยกบัญชีคาใชจายดานโครงสรางขนสงออกจากบัญชีดานการบริการเดินรถ 

การปรับปรงุดานการเงิน 

จัดเตรียมการศึกษาปรับปรุงโครงสรางทางการเงิน 

 

4.12 เดนมารก 

รูปแบบการบริหาร 

การรถไฟเดนมารก (DSB) เปนหนวยงานของรัฐ 

การแยกงานโครงสรางขนสงออกจากงานบริการเดินรถ 

จะแยกเปนบรษิัทเดินรถ (DSR) และบริษัทโครงสรางขนสง (Nanestyrelsen) ซ่ึง
จะกลายเปนบริษัทมหาชนตอไป 
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การปรับปรงุดานการเงิน 

ไมมีหนี้สิน 

4.13 ฟนแลนด 

รูปแบบการบริหาร 

การรถไฟฟนแลนด (VR) ไดจัดตั้งเปน VR-Group Ltd. (Joint Stock Company) 
โดยมีรัฐเปนผูถือหุนบางสวน 

การแยกงานโครงสรางขนสงออกจากงานบริการเดินรถ 

- ยกโครงสรางขนสงไปขึ้นกบั RHK ซ่ึงเปนหนวยงานของรัฐภายใต
กระทรวงคมนาคม 

- งานบริการเดนิรถดําเนินการโดย VR-Group ซ่ึงตองจายคาใชทางเปน
จํานวนเงินคงที่ทุกป 

การปรับปรงุดานการเงิน 

VR-Group จัดตั้งขึ้นโดยไมมีหนี้สิน เพราะไดโอนไปใหรัฐบาลรับผิดชอบทั้งหมด 

4.14 ญ่ีปุน 

รูปแบบการบริหาร 

การรถไฟแหงชาติที่ญี่ปุน (JNR) เปนรัฐวสิาหกิจ ซ่ึงมีผลดําเนินการขาดทุนในป 
2539 เปนจํานวน 25 ลานลานเยน 

การแยกงานโครงสรางขนสงออกจากงานบริการเดินรถ 

- แยกโครงสรางขนสงไปขึ้นกับ RHK ซ่ึงเปนหนวยงานของรัฐภายใต
กระทรวงคมนาคม 
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- งานบริการเดนิรถดําเนินการโดย VR-Group ซ่ึงตองจายคาใชทางเปน
จํานวนเงินคงที่ทุกป 

- หลังจากปรับโครงสรางบริหารเริ่มตนดําเนนิการเมื่อ 1 เม.ย. 2530 มี
ระยะเวลาดําเนินงาน 3 ป การรถไฟถูกแยกออกเปน 6 บริษัทเดินรถโดยสาร (JR Group) โดยแบง
พื้นที่ปฏิบัติการตามลักษณะภูมิศาสตร แตละพื้นที่ปฏิบตัิการมีผูประกอบการรายเดยีว 

- บริษัทรถไฟขนสงผูโดยสารทั้งหกเปนเจาของและบํารุงรักษาโครงสราง
ขนสงและประกอบกจิการอืน่ที่ไมใชการเดินรถขนสงดวย 

- การสรางทางใหม การปรับปรุงเสนทางเปนภาระของรัฐบาลซึ่ง
ดําเนินการโดยผาน Japan Railway Corporation (JRCC) ผูที่นําขบวนรถเขามาเดินบนเสนทางของ 
JRCC ตองชําระคาใชทางในอัตราต่ํากวาตนทุน 

- บริษัทขนสงสินคาทางรถไฟ (JR Freight) ซ่ึงเปนผูประกอบการขนสง
สินคา  รายเดยีวของกลุม JR รับบริการเดนิรถอยางเดียว ไมเปนเจาของโครงสรางขนสง และจายคา
ใชทางแกกลุม JR และ JRCC 

- โครงสรางรถไฟความเรว็สูง (Shinkasen) ไปขึ้นอยูกับบริษัท Shinkasen 
Holding Corporation (SHC) และคิดคาใชทางกับกลุมผูประกอบการเดินรถโดยสาร JR (ตอมา
บริษัทนี้ถูกยุบและกระจายทรัพยสินและหนี้สินไปรวมอยูในกลุม JR โดยสาร 3 บริษทั) 

การปรับปรงุดานการเงิน 

- จากหนี้สิน ณ. วันปรับเปลี่ยนจํานวน 37.1 ลานลานเยน รัฐบาลกระจาย
หนี้ออกเปนกลุม โดยรัฐบาลรับไป 25.5 ลานลานเยน กลุม JR รับไป 5.9 ลานลานเยน บริษัท SHC 
รับไป 5.7 ลานลานเยน 

- หนี้สินสวนทีรั่ฐบาลรับไวไดเพิ่มมูลคาขึ้นจาก 25.5 เปน 27.0 ลานลาน
เยนในเวลา 10 ป ในขณะที่กลุม JR ไดจัดการหนี้สินที่รับเหมาหมดไปแลว 

- JR โดยสารบนเกาะฮอกไกโด กิดชวิ และชิโกกุ เปนกิจการที่ไมสามารถ
ทํากําไรได รัฐบาลชวยเหลือโดยการตั้งกองทุนเพื่อความมั่นคงในการบริหาร 
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สวนที่ 5 เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของกบัการพัฒนาระบบขนสงสนิคาทางรถไฟ 

ประพนธ โกสินทรพาณิชย (2546) ศึกษาวิจัยเรื่อง การศึกษาวิเคราะหการบริหาร
การรถไฟแหงประเทศไทย ในชวง 24 พฤศจิกายน พ.ศ.2541 - 24 พฤศจิกายน พ.ศ.2544 มี
วัตถุประสงคเพื่อศึกษาวิเคราะหการบริหารการรถไฟแหงประเทศไทยตามการปรับโครงสราง
กิจการทั้ง 4 ดาน ซ่ึงประกอบไปดวย การปรับโครงสรางการรถไฟ ดานโครงสรางขนสง ดาน
บริการเดินรถ ดานการบริหารองคกรและ ดานการบริหารทรัพยสิน ภายหลังมติคณะรัฐมนตรีวันที่ 
24 พฤศจิกายน พ.ศ.2541 ซ่ึงเห็นชอบในหลักการปรับโครงสรางการบริหารการรถไฟแหงประเทศ
ไทย การศึกษาวิจัยในครั้งนี้เปนการศึกษาแบบ Documentary Research โดยศึกษาคนควาจาก
แหลงขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) และนํามาศึกษาวิเคราะหโครงสรางและในสวนของนโยบาย
ของการรถไฟแหงประเทศไทยตามแนวคิดการปรับโครงสรางกิจการแลวนํามาวิเคราะหเชิง
คุณภาพ (Qualitative Method) ตามแนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการบริหารการรถไฟ
แหงประเทศไทย ผลการศึกษาพบวา การรถไฟ ตองประสบกับภาวะขาดทุนตลอดมา เนื่องจากการ
รถไฟ ตองรับผิดชอบการลงทุนในการจัดสรางและซอมบํารุงระบบ การเดินรถทั้งหมด กลายเปน
ขาดทุนอยางตอเนื่อง ทําใหการรถไฟ ตองมีหนี้สินสะสมจนถึงปจจุบัน การบริหารการรถไฟแหง
ประเทศไทยตามการปรับโครงสรางกิจการทั้ง 4 ดาน ซ่ึงประกอบไปดวย การปรับโครงสรางการ
รถไฟ ดานโครงสรางขนสง ดานบริการเดินรถ ดานการบริหารองคกรและ ดานการบริหาร
ทรัพยสิน มีรายละเอียดดังนี้ 

- ดานโครงสรางขนสง มีการกําหนดวิสัยทัศนคือ รถไฟเปนระบบการขนสง
หลักภายในประเทศ โดยมีการเชื่อมโยงกับการขนสงระบบอื่นอยางเหมาะสม (Inter-Modal) จึงไดมี
การวางแผนกลยุทธ รวมทั้งปรับปรุงกฎระเบียบใหเอ้ือตอการจัดบริการรวม โดยจัดใหมีการ
วางแผนรวมกันอยางเปนระบบพรอมทั้งการรวมทุนกับภาคเอกชนและเพื่อนบานในการลงทุนใน
ดานโครงสรางขนสงใหพัฒนายิ่งขึ้น 

- ดานบริการเดินรถ  มีการกําหนดวิสัยทัศนคือ  การมีกลยุทธการตลาดที่
สอดคลองกับความตองการของกลุมเปาหมาย (Customer - Oriented) และสภาวะแวดลอมที่
เปลี่ยนแปลง พัฒนาแนวคิด-ความรู-ทักษะของบุคลากรดานการตลาดเพื่อดําเนินงานแบบธุรกิจดวย
จิตสํานึกของผูใหบริการ ปรับปรุงคุณภาพของบริการที่ดีกวา เร็วกวา หรือเทาเทียมกับระบบอื่นๆ 
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และเทียบเคียงไดกับบริการรถไฟในระดับสากลดวยการบริหารงานแบบเอกชน รวมถึงการบริการ
แบบ One-Stop Service ใหแกประชาชนอยางมีประสิทธิภาพ 

- ดานการบริหารองคการ ลักษณะโครงสรางขององคกรเปนการบริหารแบบรวม
ศูนย เปนการบริหารที่มีระเบียบกฎเกณฑมากและเปนการบริหารองคการที่มีขนาดใหญและมี
โครงสรางซับซอน  จําเปนจะตองจัดทําแผนดําเนินการพัฒนาบุคลากรที่เหมาะสม สวนการสื่อสาร
ภายในองคกรยังไมเพียงพอ ขาดการสื่อสารเชิงรุกกับบุคลากรผูกํากับนโยบายและการดําเนิน
กิจการรถไฟแหงประเทศไทยเทาที่ควร 

- ดานการบริหารทรัพยสิน การจัดทําแผนแมบทยังไมครอบคลุมทรัพยสินที่มีอยู
ทั่วประเทศทั้งหมด ขาดความชัดเจนในแงวัตถุประสงคการใชพื้นที่ รูปแบบ วิธีการและกําหนด
ระยะเวลาในการพัฒนา ขาดการยอมรับจากรัฐบาลและสังคม จึงมีการกําหนดวิสัยทัศน คือ  
นโยบายการบริหารทรัพยสินตองมีความตอเนื่องและชัดเจน 

ซ่ึงจากรายงานการวิจัยดังกลาว ผูวิจัยไดนํามาเปนแนวคิดในการศึกษากิจกรรมที่
สนับสนุน สงเสริมใหมีการปรับปรุงบริการของกิจการรถไฟ เชน การพัฒนาหนวยงานบางหนวย
ดวยการแปรรูปจากกิจการของรัฐใหเอกชนเขามามีสวนรวมในการดําเนินการ เปนตน 

อังสนา ศรีสิริ (2543) ศึกษาเรื่องการแปรรูปการรถไฟแหงประเทศไทย  มี
วัตถุประสงคเพื่อศึกษากิจกรรมที่สนับสนุนกิจกรรมหลักของการรถไฟแหงประเทศไทยที่ไดแปร
รูปไปแลววามีประสิทธิภาพและประสิทธิผลเปนอยางไร  และศึกษาความเปนไปไดในการแปรรูป
กิจกรรมใหมของการรถไฟแหงประเทศไทย  เพื่อเปนแนวทางในการแปรรูปกิจกรรมหลักอ่ืน ๆ 
ของการรถไฟแหงประเทศไทยตอไป 

ผลการศึกษา พบวา หากกิจกรรมตาง ๆ ในการบริการดานการเดินรถแปรรูปให
เอกชนดําเนินการ เอกชนสามารถดําเนินงานไดอยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลดีกวาที่การ
รถไฟแหงประเทศไทยเปนผูดําเนินงาน  สวนการศึกษาความเปนไปไดในการแปรรูปกิจกรรมหลัก
พบวา    กิจกรรมที่การรถไฟแหงประเทศไทยควรแปรรูปคือ  ขบวนรถดีเซลรางพิเศษ  และขบวน
รถเร็วเพราะประสบปญหาขาดทุน  สําหรับรถดวนแมจะมีกําไร  แตจากการศึกษากิจกรรมที่แปรรูป
ไปแลวขางตน  ถาเอกชนเขามาดําเนินงานในขบวนรถดวน  เอกชนก็นาจะทําไดดีกวาที่การรถไฟ
แหงประเทศไทยดําเนินการเชนกัน  และการรถไฟแหงประเทศไทยก็จะมีจะมีรายไดที่แนนอน  
สามารถประหยัดคาใชจาย  และยังเกิดผลตอผูใชบริการไดใชบริการที่ดีขึ้นดวย 
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การรถไฟแหงประเทศไทยเปนสถาบันที่เกาแกและเปนองคกรรัฐวิสาหกิจ  ที่ใหญ
องคกรหนึ่งในประเทศไทย  เปนกิจการที่จัดอยูในประเภทสาธารณูปโภค  ที่จําเปนแกประชาชน 
รัฐบาลจึงกําหนดราคาคาบริการไวต่ํากวาตนทุนที่เปนจริง  และไมไดขึ้นคาโดยสารเปนระยะเวลา
กวา 14 ป มาแลว ทําใหการรถไฟแหงประเทศไทยประสบปญหาการขาดทุนตลอดมา ถือเปนภาระ
ทางเศรษฐกิจของรัฐบาลมากปจจุบันประเทศไทยกําลังเผชิญกับปญหาทางเศรษฐกิจ ปญหาอีก
ประการหนึ่งอยูที่โครงสรางของการรถไฟแหงประเทศไทยที่ใหญและสลับซับซอนทําใหการ
บริหารงานภายในลาชา  คณะรัฐมนตรีจึงมีมติเมื่อวันที่ 24 พฤศจิกายน พ.ศ. 2541 เห็นชอบใน
หลักการใหปรับโครงสรางการบริหารของการรถไฟแหงประเทศไทยโดยแบงออกเปน3 สวนหลัก
คือ( 1)สวนโครง-สรางพื้นฐาน (คือ ทางรถไฟ  สะพาน  อุโมงค  เครื่องกั้นถนน)  รัฐจะเปนผู
รับภาระซอมบํารุงและกอสรางสวนโครงสรางพื้นฐานทั้งหมด  สวนที่เหลือคือ  (2) สวนการ
ใหบริการรถไฟ  และ   (3) สวนการจัดการบริหารทรัพยสินและธุรกรรมอื่นๆ การรถไฟจะเปน
ผูรับผิดชอบดําเนินการและลงทุนเอง  แตเนื่องจากกระบวนการปรับโครงสรางบริหารตองใชเวลา  
ขณะที่การรถไฟแหงประเทศไทยก็ยังประสบปญหาการขาดเงินสดหมุนเวียนทําใหกระทรวง
คมนาคมมอบหมายให TDRI  ศึกษาถึงระบบบัญชีของการรถไฟแหงประเทศไทยเพื่อใหสามารถ
แยกคาใชจายสวนที่เปนโครงสรางพื้นฐานออกจากคาใชจายรวมได  เพื่อใหรัฐไดตัวเลขเงินตอง
จัดสรรใหการรถไฟแหงประเทศไทยที่ชัดเจนและถูกตองแทนการชดเชยผลการขาดทุนที่ไดถือ
ปฏิบัติมาในอดีต 

จากรายงานการวิจัยดังกลาว ผูวิจัยไดนํามาเปนแนวคิดเบื้องตนในการศึกษาถึง
กิจกรรมที่สนับสนุน สงเสริมใหมีการปรับปรุงบริการของกิจการรถไฟ โดยการจัดตั้งหนวยธุรกิจ 
(Business Unit) เพื่อนํามาปรับใชกับการเดินรถเชิงพาณิชย โดยเฉพาะอยางยิ่งในสวนของ ICD 
ลาดกระบัง ซ่ึงเปนหนวยงานที่ขึ้นตรงตอการรถไฟแหงประเทศไทย ทําใหการบริหารจัดการมี
ความลาชาและปญหาอื่น ๆ ตามมา เนื่องจากไมมีอํานาจหนาที่ในการตัดสินใจซึ่งเปนสาเหตุให
เกิดผลเสียในเชิงธุรกิจ  

 
และจากการศึกษาของ ศูนยวิจัยและพัฒนาโครงสรางมูลฐานอยางยั่งยืนคณะ

วิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยขอนแกน (2547) ไดทําการศึกษาการดําเนินการของสถานีบรรจุและ
แยกสินคากลองลาดกระบัง ผลการศึกษา พบวา ปญหาและอุปสรรคในการดําเนินงานสําหรับการ
ดําเนินงานในปจจุบันของ ICD ลาดกระบังยังมีปญหาและอุปสรรค ดังตอไปนี้ 
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1. การออกแบบระยะของชองทางเขาถึง GATE WAY ทําใหเกิดความ
หนาแนนของการจราจรในชองทางขาเขา 

2. การออกแบบความแข็งแรงของลานกองเก็บตูคอนเทนเนอรไมเหมาะสม ทํา
ใหเกดิการยุบตัว 

3. ขาดการบันทกึขอมูลในดานปริมาณการขนสงตูคอนเทนเนอรอยางเปน
ระบบ จากสถานีตนทาง 

4. พื้นที่ในอาคารสํานักงานไมเพียงพอในการปฏิบัติงาน 

5. ขาดการปรับปรุงระบบสาธารณูปโภคอยางตอเนื่อง  

ซ่ึงตรงกับงานวิจัยของภคิน คัมภิรานนท (2549) ทําการศึกษาการสงเสริมการ
ขนสงตูสินคาคอนเทนเนอรทางรถไฟระหวางสถานีบรรจุและแยกสินคากลองลาดกระบังกับทาเรือ
แหลมฉบัง โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาสถานภาพและศักยภาพในการบริหารจัดการของการรถไฟ
แหงประเทศไทยในการขนสงตูคอนเทนเนอรโดยใชรถไฟในการขนสงระหวาง ICD ลาดกระบังถึง
ทาเรือแหลมฉบัง เพื่อไดแนวทางในการกําหนดกลยุทธในการสงเสริมใหมีการใชการขนสงทาง
รถไฟใหมากขึ้น        โดยทําการศึกษากระบวนการดําเนินการและปญหาตางๆ ของการขนสงตู
คอนเทนเนอรโดยใชรถไฟ จากขอมูลทุติยภูมิประกอบกับขอมูลปฐมภูมิ ทําการเก็บรวบรวมขอมูล
จากความคิดเห็นของผูบริหารและพนักงานของการรถไฟแหงประเทศไทยที่มีสวนเกี่ยวของดวย
วิธีการสัมภาษณแบบเจาะลึก แลวนํามาวิเคราะหเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ ประเด็นสําคัญที่
ทําการศึกษาวิเคราะหปจจัยปญหาและความพึงพอใจ มี 4 ประการ ซ่ึงประยุกตมาจาก ปญหาการ
จัดการโลจิสติกสของประเทศไทย ไดแก การจัดการดานโครงสรางพื้นฐาน ดานกฎระเบียบ ดาน
บุคลากร และองคความรูดานเทคโนโลยีสารสนเทศ  

จากนั้น            ทําการศึกษาแนวทางในการสงเสริมสนับสนุนใหมีการขนสงตู
คอนเทนเนอรผานทางรถไฟ จากแบบจําลองสถานการณ (Simulation) ในการบริหารจัดการการ
ขนสงตูคอนเทนเนอรทางรถไฟระหวาง ICD ลาดกระบังกับทาเรือแหลมฉบังที่สรางขึ้น
เปรียบเทียบกับประสิทธิภาพของแบบจําลองสถานการณที่กําหนดขึ้นใหม ดวยโปรแกรม ARENA 

ผลการศึกษาปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาจาก    ICD ลาดกระบังถึงทาเรือ
แหลมฉบังผานทางรถไฟ พบวา ปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาผานทางรถไฟที่ผูใชบริการพบ
มากที่สุดคือ ความตรงตอเวลา ซ่ึงมีสาเหตุมาจากปจจัยดานโครงสรางพื้นฐาน โดยปญหาที่เกิดขึ้น
จากโครงสรางพื้นฐานในการขนสงสินคาจาก ICD ลาดกระบัง ถึงทาเรือแหลมฉบัง พอสรุปไดดังนี้ 
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1. โครงสรางพื้นฐานและอุปกรณไมอํานวยตอความสะดวก รวดเร็ว แก
ผูใชบริการ เชน รถโบกี้บรรทุกตูสินคา ใชหมุนเวียนไมเพียงพอ หรือรางรถไฟที่เกิดการชํารุด
กอใหเกิดอุบัติเหตุ เปนตน 

2. ปญหาที่กอใหเกิดความลาชาในการเดินรถเกิดจากสาเหตุหลายประการ 
สงผลใหตารางการเดินรถลาชาในทุกขบวน ซ่ึงปญหาเหลานี้เกิดขึ้นเฉลี่ยเดือนละ 1 คร้ัง ซ่ึงแตละ
คร้ังที่เกิดขึ้นจะกอใหเกิดความเสียหาย ไมเพียงแตขบวนรถขนสงสินคาเทานั้น แตยังสงผลถึง
ขบวนรถโดยสารอีกดวย 

3. การยกขนและการขนถายสินคา ในกระบวนการการยกขนและการขนถาย
สินคา ในปจจุบันสํานักงานฯ ไดกําหนดระยะเวลาในการยกขนและขนถายภายในเวลา 2 ช่ัวโมง 
ซ่ึงกอนหนานี้ไมไดกําหนดระยะเวลาในการยกขนและขนถาย ซ่ึงการกําหนดระยะเวลาในการยก
ขนและขนถายภายในเวลา 2 ช่ัวโมงนั้น สงผลใหการเดินรถคลองตัวขึ้น แตปญหาที่พบคือ การลด
ระยะการยกขนและการขนถายสินคา ทําใหผูรับสัมปทานปฏิบัติงานดวยความเรงรีบ ผลคือปญหา
ในการบรรทุกสินคาเกินพิกัดน้ําหนักของแตละรถโบกี้บรรทุกตูสินคา เนื่องจากไมมีเวลาตรวจสอบ
พิกัดของแตละคันรถที่มีน้ําหนักพิกัดไมเทากัน 

4. กระบวนการยกขนตองมีอุปกรณหรือเครื่องมือยกขน เชน Reach Stacker,  
หัวลากและหางพวง สวนการขนสงทางรถยนตใชเพียงเครื่องมือยกขนเฉพาะใน CY เทานั้น (Door 
to Door) 

5. ปญหาทรัพยากรหรืออุปกรณในการขนสงไมเพียงพอ เนื่องจาก การขนสง
ทางรถไฟ ระหวาง ICD ลาดกระบังกับทาเรือแหลมฉบัง มีรถจักร GEA 6 คัน รถโบกี้บรรทุกตู
สินคา (บตท.) 240 คัน หรือ 8 ชุด แตใชหมุนเวียนไมครบทั้ง 240 คันเนื่องจากมีรถโบกี้บรรทุกตู 
(บตท.) ครบวาระหรือชํารุดเขาซอมและไมสามารถจัดหารถเขามาทดแทนใหไดครบตามแผนทําให
เสียโอกาสในการเพิ่มปริมาณในการขนสง 

 
ซ่ึงปญหาดานโครงสรางพื้นฐานสงผลใหเกิดปญหาความตรงตอเวลา นอกจากนั้น

ยังพบปญหาความสะดวกในการขอรับบริการ เงื่อนไขในการขอรับบริการ และความยืดหยุน
เกี่ยวกับราคา และปญหาดานการบริหารจัดการ เชน ปญหาระเบียบ ขอบังคับ ในสวนการ
ดําเนินการในระบบราชการคอนขางซับซอนและเปนไปตามลําดับขั้นการบังคับบัญชา ทําใหขอมูล
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ที่ผูใชบริการไดรับชากวากําหนดการ สงผลใหปฏิบัติงานไดชา เชน ขอมูลหมายเลขรถโบกี้บรรทุก
ตูสินคาที่ผูรับสัมปทานในแตละรายไดรับในแตละวัน ซ่ึงขอมูลหมายเลขรถดังกลาวมีผลตอการ
วางแผนในการยกขนตูคอนเทนเนอรที่มีน้ําหนักไมเกินพิกัดของแตละคัน เปนตน 

สวนผลการศึกษาความพึงพอใจที่เกิดจากการขนสงสินคาผานทางรถไฟ พบวา 
ความพึงพอใจที่เกิดจากการขนสงสินคาผานทางรถไฟที่ผูใชบริการพบมากที่สุด 3 อันดับแรก คือ 
ความพึงพอใจในเรื่อง Closing time รองมาคือ ความพึงพอใจเรื่องการขนตูคอนเทนเนอรไดหลาย
ขนาด และความพึงพอใจเรื่องความสามารถในการบรรทุกสินคา 

แบบจําลองสถานการณแบบปจจุบันมีปริมาณเที่ยวการเดินรถไฟเฉลี่ยตอป เทากับ 
5,093 ขบวน ตอป สวนแบบจําลองสถานการณที่กําหนดดวยการเพิ่มจํานวนขบวนรถไฟในการเดิน
รถ หากมีทางรถไฟเพิ่มขึ้นอีก 1 ราง ตั้งแตสถานีฉะเชิงเทราจนถึงสถานีศรีราชา ตามแผนการ
ดําเนินงานของการรถไฟแหงประเทศไทย แบบจําลองสถานการณแสดงผลวาจะทําใหมีปริมาณ
เที่ยวการเดินรถไฟเฉลี่ยตอป เทากับ 7,589 ขบวน ซ่ึงมีความแตกตาง รอยละ 49.01 แสดงใหเห็นวา
เมื่อทําการเพิ่มรางรถไฟอีก 1 ราง ตั้งแตสถานีชุมทางฉะเชิงเทราจนถึงสถานีศรีราชาและเพิ่มเที่ยว
การเดินรถไฟบรรทุกตูคอนเทนเนอร ทําใหสามารถขนสงไดเพิ่มขึ้นจากเดิมถึง 49.01 % หรือ
เทากับ 424,760 ทีอียู  ตอป  
 

โดยการศึกษาวิจัยในครั้งนี้ไดพัฒนาแนวทางการศึกษาปญหาที่เกิดจากการขนสง
สินคาผานทางรถไฟ จากงานวิจัยดังกลาวขางตน นอกจากนั้นยังศึกษาปญหาการขนสงสินคาผาน
ทางรถไฟในตางประเทศจากเอกสารซึ่งเปนรายงานวิจัยจากตางประเทศประกอบดวย ดังนี้  

 
Ruhe Xie และคณะ (2002) ทําการศึกษาผลกระทบที่กอใหเกิดการเปลี่ยนรูปแบบ

การขนสงสินคาผานทางรถไฟจากอุปสงคทางการตลาดที่เพิ่มขึ้นตามภาวะเศรษฐกิจไปเปนการ
ขนสงผานทางรถยนตมากขึ้น กรณีศึกษาประเทศจีนมีรายละเอียดดังนี้ 

 
ในชวงที่ผานมานี้ สภาวะเศรษฐกิจของจีนมีอัตราการเจริญเติบโตที่สูงขึ้นอยาง

รวดเร็ว อุปสงคทางดานการบริโภคสินคาที่มีมูลคาสูงมีอัตราเพิ่มสูงขึ้นตามดวย จากสาเหตุดังกลาว
สงผลกระทบใหเกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสงสินคาจากทางรถไฟเปนทางรถยนต 
เนื่องจากมีความปลอดภัยและสงสินคาไดรวดเร็วและถึงผูรับไดทันทีโดยไมตองเปลี่ยนระบบการ
ขนสง 
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จากสภาพในอดีตกอนป 1990s การขนสงสินคาผานทางรถไฟสวนใหญจะเปน
สินคาประเภทวัตถุดิบ สินคาเกษตรกรรมหรือสินคาที่มีมูลคาต่ํา ซ่ึงในชวงขณะนั้นการขนสงสินคา
ผานทางรถไฟเปนรูปแบบที่มีบทบาทเปนอยางมากในการขนสงในประเทศจีน จนกระทั่งในป 
1990-1998 กิจการรถไฟไดเสียสวนแบงทางการตลาดใหกับการขนสงทางรถยนตมากขึ้น ซ่ึงจาก
การศึกษาพบวา สาเหตุที่สําคัญที่สงผลใหกิจการรถไฟเสียสวนแบงการตลาด ไดแก 

- การขนสงสินคาผานทางรถไฟเปนไปดวยความลาชาและมีขอมูลที่ไม
เพียงพอ 

- การพัฒนาทางดานการบรรจุของการขนสงผานทางรถไฟเปนไปอยางลาชา 
- เปนผลที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงทางดานอุปสงคของโครงสรางสินคาที่มี

ลักษณะเปนสินคาที่มีมูลคาสูงขึ้น 
- ระบบการบริหารจัดการและแนวคิดดานบริการของพนักงานเปนอุปสรรคที่

สําคัญ 
- มีประสิทธิภาพการปฏิบัติงานต่ํา 

 
Francis M. Vanek and Ronald I. Smith (2004) ไดทําการศึกษาแนวโนมการขนสง

สินคาผานทางรถไฟในเขตรอบนอกภูมิภาค กรณีศึกษาบริษัท Grampian Country Foods Group 
(GCFG) ที่มีตอกิจการเดินรถไฟในเขตตะวันออกเฉียงเหนือของสก็อตแลนด โดยมีรายละเอียด 
ดังนี้ 

บริษัท GCFG เปนบริษัทที่ดําเนินกิจการดานการผลิตอาหารสดประเภทเนื้อสัตว 
ซ่ึงจัดตั้งขึ้นเมื่อป 1980 จนกระทั่งในปจจุบันบริษัท GCFG ไดขยายกิจการเปนบริษัทที่ผลิตอาหาร
สดประเภทเนื้อสัตวที่ใหญที่สุดในสหราชอาณาจักร เนื่องจากการขนสงสินคาของกิจการซึ่งเปน
อาหารสด มีความจําเปนตองรักษาคุณภาพของสินคาใหไดตามมาตรฐานที่กฎหมายกําหนด ดังนั้น
การขนสงสินคาของ GCFG จึงตองการความรวดเร็วและตรงเวลา พรอมกับตองนําสงสินคาที่
หมดอายุคืนแกทางโรงงาน  

ในขณะที่นโยบายรัฐไดมีความพยายามสนับสนุนใหผูประกอบการหันมาใชการ
ขนสงทางรถไฟแทนการขนสงทางรถยนต เพื่อลดปญหาทางดานพลังงานและสิ่งแวดลอม GCFG 
ก็เชนเดียวกัน เนื่องจากเปนบริษัทที่มีขนาดของกิจการที่ใหญเปนลําดับตน ๆ ในสหราชอาณาจักร 
กิจการรถไฟจึงพยายามมีขอเสนอเพื่อใหทาง GCFG หันมาใชการขนสงสินคาผานทางรถไฟ แต 
GCFG ก็ยังคงใชบริการทางรถยนตเชนเดิม เนื่องจาก GCFG มีความเห็นวาการขนสงทางรถยนตมี
ประสิทธิภาพมากกวา มีระยะเวลาในการขนสงที่แนนอนตรงเวลา สามารถสงสินคาไดตามหลัก 
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Just in Time และ Door-to-Door ซ่ึงเปนปรัชญาสําคัญในการจัดการการขนสงได อีกทั้งรถไฟก็
ไมไดยื่นขอเสนอที่เปนประโยชนแก GCFG แมแตนอย  

 
แตอยางไรก็ตาม เมื่อ GCFG ไดรวมทุนทําธุรกิจกับ Safeway Supermarkets ซ่ึง

เปนบริษัทที่ไดรับการสนับสนุนทุนจากรัฐบาล ทําให GCFG มีความจําเปนตองสงสินคาไปยัง 
Safeway Supermarkets ในสาขาตาง ๆ ผานทางรถไฟ ดังนั้น GCFG จึงตองมีการปรับแผนในการ
จัดสงสินคาของตนเองใหตรงกับตารางเวลาของการเดินรถไฟไปยังเมืองตางๆ ที่เปนสาขาของ 
Safeway Supermarkets พรอมทั้งวางแผนการดําเนินการนําสินคาสงกลับคืนโรงงานเองดวย 
กล าวคือ  สรุปไดจากงานวิ จั ยไดพบว า  ปญหาการขนส งสินค าผ านทางรถไฟในเขต
ตะวันออกเฉียงเหนือของสก็อตแลนดมีประสิทธิภาพนอยกวาการขนสงผานทางรถยนต โดย
ระยะเวลาในการขนสงผานทางรถไฟไมแนนอน ไมตรงตอเวลา ไมสามารถสงสินคาไดตามหลัก 
Just in Time และ Door-to-Door ได 

 
UBS Shipper Survey and North American Railroad Scorecard (2005) อางถึงใน 

Vantuono (2005) UBS Shipper Survey ไดทําการสํารวจสาเหตุที่บริษัทผูขนสงไดหันกลับมาใช
บริการการขนสงผานทางรถไฟมากขึ้น พบวา สาเหตุสําคัญไมไดเกิดจากบริการหรือปจจัยที่เกิดขึ้น
จากกิจการรถไฟ แตเกิดจากการขนสงผานทางรถยนตมีราคาแพงและไมมีส่ิงใดดึงดูดใหบริษัทผู
ขนสงใชบริการ นอกจากนั้น ผลการประเมินการบริการของผูประกอบการรถไฟในอเมริกา (North 
American Railroad Scorecard) ซ่ึงทําการประเมินเกี่ยวกับความนาเชื่อถือ (Reliability) ความ
ไววางใจได (Dependability) ราคา ความงายในการติดตอดานธุรกิจ และมีความคุมคากับคาใชจายที่
เสียไป โดยใหผูตอบแบบสอบถามใหคะแนน ตั้งแต 1 ถึงคะแนนเต็ม 5 ผลการศึกษาพบวา 
ผูประกอบการรถไฟในอเมริกาที่ไดคะแนนสูงสุดคือ Northfolk Southern ซ่ึงไดคะแนนเฉลี่ย 3.13 
และเปนบริษัทที่ไดคะแนนสูงสุดของป 2004 ดวย รองมาคือ CN และ BNSF ซ่ึงไดคะแนนเฉลี่ย
เทากันคือ 3.06 CP ไดคะแนนเฉลี่ย 2.93 CSX ไดคะแนนเฉลี่ย 2.81 และ UP ไดคะแนนเฉลี่ย 2.27 
แตอยางไรก็ตาม แมผลการประเมินการบริการของผูประกอบการรถไฟในอเมริกายังคงมีคาเฉลี่ยที่
ไมต่ํามากนัก แตในระยะยาว หากผูประกอบการรถไฟในอเมริกายังกําหนดราคาที่สูงขึ้นอยางไม
เปนธรรม โดยไมไดพัฒนาหรือปรับปรุงใหการบริการที่นาเชื่อถือไดรวมถึงระบบหวงโซอุปทาน
ใหมีประสิทธิภาพมากขึ้นอาจสงผลกระทบใหลูกคาหันกลับไปใชการขนสงโดยทางรถยนต 
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Phil Ireland และคณะ (2004) ไดทําการศึกษาการประยุกตระบบ Multi-Modal มา
ใชเพื่อการพัฒนาแผนการเปลี่ยนแปลงการปฏิบัติการของกิจการรถไฟแคนาเดียน แปซิฟค (The 
Canadian Pacific Railway) เนื่องจากกิจการรถไฟในอเมริกาเหนือมักมีรูปแบบการปฏิบัติงานแบบ
เกา ๆ ซ่ึงใชเกณฑในการปฏิบัติที่มีพื้นฐานจากการดูที่ปริมาณหรือน้ําหนักในการขนสง (tonnage-
based) โดยจะทําการเดินรถเมื่อมีปริมาณการขนสงที่เพียงพอ ดวยเหตุผลดังกลาว ในการบริการ
ลูกคา การใชพนักงาน ทรัพยากร รถจักรหรือรถโบกี้บรรทุกตูสินคาจึงไมเกิดประโยชนเทาที่ควร 
ดังนั้น กิจการรถไฟแคนาเดียน แปซิฟค จึงตัดสินใจในการประยุกตระบบ Multi-Modal มาเปน
เครื่องมือที่จะชวยในการพัฒนาระบบและตารางในการเดินรถ ทําการศึกษาวิจัยดวยวิธีการวิจัยเชิง
ทดลอง สรางแบบสถานการณจําลอง (Simulation) โดยใชชวงเวลาและเกณฑทางดานคณิตศาสตร
เพื่อการประสานกันของเวลา (algorithm) ในการวางแผนการนํารถจักรมาใชใหเกิดประโยชนและ
จําหนายรถโบกี้บรรทุกตูสินคาที่ไมไดใชออกไป  

 
จากการนําระบบนี้มาใช พบวา นับแตชวงกลางป 1999 จนถึง ปลายป 2000 กิจการ

รถไฟแคนาเดียน แปซิฟค สามารถประหยัดไดถึง 300 ลานเหรียญแคนาดา และยังมีการประมาณ
การไววา หากดําเนินการเชนนี้ตอไป ในชวงป 2001 และ 2002 จะทําใหกิจการรถไฟแคนาเดียน  
แปซิฟค ประหยัดคาน้ํามันและคาใชจายเกี่ยวกับพนักงานไดถึง 210 ลานเหรียญแคนาดา ไมเพียง
เทานั้น ผลการดําเนินการในดานตาง ๆ ยังจะเพิ่มขึ้นตามอีกดวย และจากผลการศึกษาพบวา ผลการ
ดําเนินการในดานแรงงาน เพิ่มขึ้นในอัตรารอยละ 40 ผลการดําเนินการในดานรถจักรเพิ่มขึ้นใน
อัตรารอยละ 35 ผลการใชน้ํามัน ดีขึ้นในอัตรารอยละ 17 และความเร็วในการเดินรถเพิ่มขึ้นในอัตรา
รอยละ 41 ยิ่งไปกวานั้น ขณะนี้กิจการรถไฟแคนาเดียน แปซิฟค ยังไดรับรางวัลจากสถาบันดานการ
ขนสงและความไววางใจจากลูกคาวาสรางความเชื่อมั่นไดในเรื่องของเวลา 
 
สรุปผลการศึกษาที่ไดจากการทบทวนวรรณกรรมที่เก่ียวของ 

จากการศึกษาแนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของที่กลาวมาแลว ในการศึกษา
ครั้งนี้ ผูวิจัยไดนําแนวคิดและทฤษฎีดังกลาวมาสรางเปนกรอบแนวคิดเบื้องตนในการศึกษาถึง
สภาพปญหาในการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ ซ่ึงเปนสวนหนึ่งของการบริหาร
จัดการโลจิสติกสในแนวคิด Multi-Model ตามนโยบายของรัฐบาล โดยการศึกษาในครั้งนี้จะ
ทําการศึกษาปญหาที่ เกิดจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟระหวาง ICD 
ลาดกระบังถึงทาเรือแหลมฉบัง 3 ประเด็น ซ่ึงประกอบไปดวย  
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1. ปญหาดานโครงสรางพื้นฐาน เชน ขีดความสามารถในการขนสง จํานวนรถ
จักรและรถโบกี้บรรทุกตูสินคา ระบบรางและการจราจร และตารางเวลาการเดินรถ เปนตน 

2. ปญหาดานการบริหารจัดการ ซ่ึงประกอบไปดวย ปญหาดานกฎระเบียบ พิธี
การศุลกากร และสารสนเทศ เปนตน 

3. ปญหาดานการบริการ ซ่ึงประกอบไปดวย ภาพลักษณ (Image) ดานคุณภาพ
การขนสง (Quality) ดานราคา (Price) ดานเวลา (Time) และดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer 
Relationship) เปนตน 

จากประเด็นปญหาทั้ง 3 ที่เกิดจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ
ในเสนทาง ICD ลาดกระบังไปยังทาเรือแหลมฉบัง ผูวิจัยไดนําแนวคิดเรื่องการบริหารจัดการและ
การดําเนินการดานโลจิสติกสในปจจุบันมาวิเคราะหภาพรวมในปจจุบัน ปญหาและแนวทางการ
แกไข แนวโนมในอนาคต โดยใชวิธีการสัมภาษณแบบเจาะลึก เพื่อใหไดประเด็นปญหาที่มีความ
ถูกตองตรงตามเชิงเนื้อหา จากความคิดเห็นของกลุมตัวอยางซึ่งเปนตัวแทนจากประชากรในแตละ
กลุม ดังที่จะไดกลาวตอไปในบทที่ 3 จากนั้นนําขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณแบบเจาะลึกมาสราง
เปนกรอบแนวคิดและประเด็นในการศึกษาเชิงสํารวจจากผูกลุมตัวอยางเพื่อใหทราบถึงปญหาที่
แทจริงที่เกิดขึ้นกับผูใชบริการตอไป  
 

 
 



                                                                                                                  
                                                                                                              

 

 

62 

บทที่  3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

ในบทนี้จะกลาวถึงวิธีการดําเนินการวิจัย ซ่ึงจะอธิบายรายละเอียดของขั้นตอน วิธี
การศึกษา ประชากรและกลุมตัวอยาง เครื่องมือที่ใชในการวิจัย การเก็บรวบรวมขอมูล การวิเคราะห
ขอมูลและเกณฑเทียบระดับความคิดเห็น เพื่อใหไดผลการศึกษาที่ถูกตองตรงตามวัตถุประสงคใน
การวิจัยที่ตั้งไวและสามารถนําขอมูลที่ไดนี้ไปใชประโยชนไดตอไป โดยไดแบงหัวขอวิธีการ
ดําเนินการวิจัย ออกเปน 6 หัวขอคือ (1) การออกแบบการวิจัย (2) ประชากรและกลุมตัวอยาง (3) 
เครื่องมือที่ใชในการวิจัย (4) การเก็บรวบรวมขอมูล (5) การวิเคราะหขอมูล (6) เกณฑเทียบระดับ
ความคิดเห็น โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

การออกแบบการวิจัย 

การศึกษาปญหาการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ : เสนทางสถานี
บรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง – ทาเรือแหลมฉบัง ในครั้งนี้ เปนการศึกษาวิจัยเชิงสํารวจ 
เพื่อศึกษาความคิดเห็นของกลุมตัวอยางจากประชากรกลุมผูบริหารหรือผูที่ไดรับมอบหมายจาก
ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง กลุมผูบริหารหรือผูที่ไดรับมอบหมายจากสายเรือผูรับขนสินคา
ระหวางประเทศและผูรับจัดการขนสงระหวางประเทศที่ใชบริการ ICD ลาดกระบัง โดยทําการเก็บ
รวบรวมขอมูลจากแบบสอบถามที่ไดจากการศึกษาจากขอมูลทุติยภูมิ ตํารา แนวคิด ทฤษฎี เอกสาร
และงานวิจัยที่เกี่ยวของ ประกอบกับขอมูลปฐมภูมิที่ไดทําการเก็บรวบรวมขอมูลดวยวิธีการ
สัมภาษณแบบเจาะลึกจากลุมผูบริหารและเจาหนาที่การรถไฟแหงประเทศไทย       และทาเรือ
แหลมฉบัง 

ประชากรและกลุมตัวอยาง 

ในการศึกษาปญหาการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ : เสนทาง
สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง – ทาเรือแหลมฉบังในครั้งนี้ จะทําการศึกษาจากกลุม
ประชากรที่มสีวนเกีย่วของในฐานะผูใชบริการการขนสงตูคอนเทนเนอรจาก ICD ลาดกระบังไปยงั
ทาเรือแหลมฉบังทางรถไฟ ซ่ึงประกอบไปดวย 

1. ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง ซ่ึงประกอบไปดวย 6 บริษัท ประจําสถานี
ทั้ง 6 โดยมีรายละเอียดดังนี ้
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สถานี A บริษัท สยามชอรไซด เซอรวิส จํากัด 

สถานี B บริษทั อีสเทิรนซีแหลมฉบัง จํากดั 

สถานี C บริษทั เอเวอรกรีนคอนเทนเนอร เทอรมินัล (ประเทศไทย) จํากัด 

สถานี D บริษัท ทิฟฟา ไอซีดี จํากัด 

สถานี E บริษัท ไทยฮันจิน โลจิสติกส จํากัด 

สถานี F บริษัท เอ็น วาย เค ดิสทริบิวชั่น เซอรวิส จํากัด 
 

2. สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ ซ่ึงเปนบริษัทที่ประกอบธุรกรรมใน
การรับขนสินคาผานทางเรือที่ใชบริการ ICD ลาดกระบังและทาเรือแหลมฉบัง รวม 27 สายเรือ ดังนี ้

- MAERSK SEALAND 
- CHINA SHIPPING CONTAINER LINES 
- SAF MARINE CONTAINER 
- K-LINE 
- HYUNDAI MERCHANT MARINE 
- CNC LINE 
- WAN HAI LINES 
- MITSUI O.S.K. LINES 
- ZIM ISRAEL NAVIGATION  
- HAPAG – LLOYD 
- INTERASIA LINE 
- MEDITERANEAN SHIPPING COMPANY 
- HAMBURG SUD LINE 
- EVERGREEN MARINE CROP. 
- OOCL 
- UNI GLORY LINE 
- APL 
- CSA MARITIME 
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- CMA LINE 
- ANL CONTAINER LINE 
- TASMAN ORIENT LINE 
- HANJIN SHIPPING 
- SENATOR LINE 
- DONGNAMA SHIPPING 
- PIL 
- HEUNG-A 
- NYK 

3. ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ (Freight Forwarders) ซ่ึงเปน
บริษัทที่ประกอบธุรกรรมในการรับขนสินคาระหวางประเทศผานทางเรือและจดทะเบียนเปน
สมาชิกสมาคมผูสงสินคาทางเรือ (TIFFA) ที่ใชบริการ ICD ลาดกระบังและทาเรือแหลมฉบัง   

เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย 

การศึกษาปญหาการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ : เสนทางสถานี
บรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง - ทาเรือแหลมฉบังในครั้งนี ้ ทําการเก็บรวบรวมขอมูลจาก
แบบสอบถาม โดยมีขั้นตอนในการพัฒนาแบบสอบถามดังตอไปนี ้

สวนที่ 1 แบบสัมภาษณ โดยทําการศกึษาแนวคิดทฤษฎี เอกสารขอมูลและงานวิจัยที่
เกี่ยวของ เปนกรอบแนวความคิดในการศึกษา แลวสรางแบบสัมภาษณ โดยมีขั้นตอนการพัฒนา
แนวทางการสรางแบบสัมภาษณแบบเจาะลึกดังนี ้

1. การพัฒนาประเด็นการวิเคราะห อาศัยแนวทางจากการรวบรวมขอมูลทุติยภูม ิ
ที่ไดจากตํารา แนวคดิ ทฤษฎี เอกสารและงานวิจยัที่เกีย่วของ ไดกรอบแนวคดิเบื้องตนแลวจึงนํามา
พัฒนาเปนประเด็นแนวทางสัมภาษณเจาะลึก ทําการศึกษาโดยใหกลุมประชากรแสดงความคิดเหน็
แบบ SWOT Analysis โดยขอคําถามจะเกี่ยวกับ S (Strength) จุดแข็ง        W (Weakness) จุดออน  
O (Opportunity) โอกาส และ T (Threat) อุปสรรคของการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวย
รถไฟ : เสนทางสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง - ทาเรือแหลมฉบัง ไดประเดน็สําคัญ
ในการสัมภาษณทั้ง 4 ดาน โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี ้
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1.1 ดานโครงสรางพื้นฐาน เชน ขีดความสามารถในการขนสง จํานวนรถจักร
และรถโบกี้บรรทุกตูสินคา ระบบรางและการจราจร และตารางเวลาการเดินรถ เปนตน 

1.2 ดานการบริหารจัดการ ซ่ึงประกอบไปดวย ปญหาดานกฎระเบียบ พิธีการ
ศุลกากร และสารสนเทศ เปนตน 

1.3 ดานการบริการ ซ่ึงประกอบไปดวย ภาพลักษณ (Image) ดานคุณภาพการ
ขนสง (Quality) ดานราคา (Price) ดานเวลา (Time) และดานความสมัพันธกับลูกคา (Customer 
Relationship) เปนตน 

1.4 ดานอื่นๆ (Others) 

2. นําประเด็นแนวทางการสัมภาษณเจาะลึกนําเสนอใหกับทานอาจารยผูเชี่ยวชาญ
และผูที่มีประสบการณ ตรวจสอบความถูกตอง ความตรงเชิงเนื้อหา (Content Validity) ของขอ
คําถามแตละขอวาตรงตามจุดมุงหมายของการวิจัยคร้ังนี้และครอบคลุมประเด็นสัมภาษณหรือไม 
หลังจากนั้นก็นํามาแกไขปรับปรุงเพื่อดําเนินการในขั้นตอไป 

3. นําประเด็นแนวทางการสัมภาษณเจาะลึก สูการเก็บขอมูลดวยวิธีการสัมภาษณ
แบบเจาะลึกจากกลุมผูบริหารและเจาหนาที่การรถไฟแหงประเทศไทยและทาเรือแหลมฉบัง และ
ประชากรทั้ง 3 กลุม เพื่อใหไดรายละเอียดปญหาที่แทจริง ในการนําไปเปนขอมูลในการสราง
แบบสอบถาม รวม 6 ทาน ไดแก 

3.1 ผูอํานวยการฝายการพาณิชย จากการรถไฟแหงประเทศไทย  

3.2 หัวหนากองการตลาดขนสงสํานักงานขนสงคอนเทนเนอร จากการรถไฟ
แหงประเทศไทย  

3.3 ผูจัดการฝายปฏิบัติการ จากบริษัทผูรับสัมปทาน ทาเรือแหลมฉบัง  

3.4 ผูจัดการทั่วไป ฝายปฏิบัติการจากสายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ  

3.5 ผูจัดการฝายการตลาดและบริการลูกคา จากบริษัทผูรับสัมปทาน ICD 
ลาดกระบัง 
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3.6 ผูจัดการฝายปฏิบัติการ จากบริษัทผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ 

สวนที่ 2 แบบสอบถาม โดยทําการศึกษาทฤษฎี เอกสาร ขอมูล งานวิจยัที่เกีย่วของ และ
บทสัมภาษณจากกลุมผูบริหารและเจาหนาที่การรถไฟแหงประเทศไทยและทาเรือแหลมฉบัง และ
ประชากรทั้ง 3 กลุมเปนกรอบแนวความคิดในการศกึษาแลวสรางแบบสอบถามตามความหมายที่
ไดทบทวนวรรณกรรม  โดยมีโครงสรางแบงออกเปน  4 สวน ไดแก 

สวนที ่ 1 ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม เปนแบบใหเลือกตอบและเติม
ขอความใหครบถวน 

สวนที่ 2 ปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ เปนขอ
คําถามแบบใหเลือกตอบในลกัษณะประเมนิคาเปน 10 ระดับ ซ่ึงปรับมาจากมาตรวดัของ Likert 
Scale มีมาตรวัด เปนแบบอนัตรภาค โดยทีม่ีระดับตั้งแต 1 หมายถึง พบปญหานี้นอยทีสุ่ด จนถึง 10 
หมายถึง พบปญหานี้มากที่สุด 

สวนที่ 3 แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพ      ในการขนสงสินคาระบบตู
คอนเทนเนอรดวยรถไฟ เปนขอคําถามแบบใหเลือกตอบในลักษณะประเมินคาเปน 10 ระดับ ซ่ึง
ปรับมาจากมาตรวัดของ Likert Scale มีมาตรวัด เปนแบบอันตรภาค โดยที่มีระดับตัง้แต 1 หมายถึง 
เห็นดวยนอยที่สุด จนถึง 10 หมายถึง เหน็ดวยมากที่สุด 

สวนที่ 4 ขอเสนอแนะเปนแบบใหเติมขอความใหครบถวน 

การเก็บรวบรวมขอมูล 

ผูวิจัยจะทําการนําแบบสอบถามสงมอบใหแกกลุมประชากรทั้งหมด และจะ
พิจารณาวา หากสายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศและผูรับจัดการขนสงระหวางประเทศบาง
ตัวอยางไมไดใชบริการการขนสงตูคอนเทนเนอรผานทางรถไฟหรือไมเคยทราบและมีหนาที่
เกี่ยวของกับการจัดการขนสงตูคอนเทนเนอรผานทางรถไฟ ผูวิจัยจะไมเก็บขอมูลจากบริษัท
ดังกลาว ซ่ึงทําใหการศึกษาครั้งนี้ไดแบบสอบถามที่ครบถวนสมบูรณจากผูบริหารหรือผูที่ไดรับ
มอบหมายจากผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบังทั้ง 6 สถานี กลุมผูบริหารหรือผูที่ไดรับมอบหมาย
จากสายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศและผูรับจัดการขนสงระหวางประเทศ แลวนํามา
วิเคราะหทางสถิติตอไป 
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การวิเคราะหขอมูล 

หลังจากไดแบบสอบถามที่ไดมาตรวจสอบความสมบูรณและความถูกตอง
ครบถวนทุกฉบับแลว บันทึกรหัสลงแบบลงรหัส (Coding Form) ซ่ึงกําหนดไว แลวนําผลการ
บันทึกรหัสบันทึกลงในแผนจานแมเหล็ก (Diskette) ประมวลผลดวยเครื่องคอมพิวเตอร โดยใช
โปรแกรมสําเร็จรูป SPSS FOR WINDOWS หลังจากนั้นนําผลการประมวลมาวิเคราะหสรุป และ
จัดทําเปนรายงานผลการวิจัย สถิติที่ใชในการวิเคราะหมีดังนี้ 

- ลักษณะทั่วไปของประชากรจะวิเคราะหดวยสถิติพรรณนา  (Descriptive 
Statistics) ไดแก คาความถี่ (Frequency) คารอยละ (Percentage) คาเฉลี่ย (Mean) และคาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน (Standard Deviation) 

 
- การวัดระดับปญหาจะวิเคราะหดวยสถิติพรรณนา (Descriptive Statistics) 

ไดแก คาความถี่ (Frequency) คารอยละ (Percentage) คาเฉลี่ย (Mean) และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(Standard Deviation) 

  
เมื่อรวบรวมขอมูลและแจกแจงความถี่ในแตละกลุม จะนําคาเฉลี่ยของประชากร

แบงเปนระดับปญหาออกเปน 5 ระดับ สําหรับเกณฑที่ผูวิจัยใชในการแปลความหมาย หรือใชใน
การวัด จะพจิารณาจากชวงคะแนน ดังนี ้

    

ชวงกวางของระดับปจจยั = 
จํานวนระดับ

ดคะแนนต่ําสุ - ดคะแนนสูงสุ
 

 

ชวงกวางของระดับปจจยั = 
5

1 - 10
  = 1.80 
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ตารางที่ 3.1 
แสดงการแปลผลขอมูลตามระดับคะแนน 

 
ระดับคะแนน ระดับปญหา ระดับความคดิเห็น 

1.00–2.80 พบปญหานอยที่สุด เห็นดวยนอยที่สุด 
2.81-4.60 พบปญหานอย เห็นดวยนอย 
4.61-6.40 พบปญหาปานกลาง เห็นดวยปานกลาง 
6.41-8.20 พบปญหามาก เห็นดวยมาก 
8.21-10.00 พบปญหามากที่สุด เห็นดวยมากทีสุ่ด 

 

เกณฑเทียบระดับความคดิเห็น 

เมื่อทําการศึกษาวิเคราะหระดับปญหาในการขนสงทางรถไฟจากความคิดเห็นของ
กลุมประชากรแลว จากนัน้ทําการเปรียบเทียบผลการศึกษาปญหา ใชวิธีวิเคราะหเปรยีบเทียบ
คาเฉลี่ย โดยใชสถิติ One-way Anova เปรียบเทียบความคิดเห็นที่เกี่ยวกับปญหาจากการขนสงของ
กลุมตัวอยางทัง้ 3 กลุม ไดแก  

- ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง ทั้ง 6 สถานี 

- บริษัทสายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ 

- บริษัทผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ (Freight Forwarders) ที่ใช
บริการที่ ICD ลาดกระบัง 

 
 



 

บทที่  4 
 

ผลการวิเคราะห 

 ผลการวิเคราะหขอมูลในการศึกษาในครั้งนี้ แบงเปน 2 สวน โดยมีรายละเอียด 
ดังนี ้

สวนที่ 1 ผลการวิเคราะหจากการจากการสัมภาษณแบบเจาะลึกจากกลุมผูบริหาร
และเจาหนาที่การรถไฟแหงประเทศไทยและทาเรือแหลมฉบัง และประชากรทั้ง 3 กลุม 

สวนที่ 2 ผลการวิเคราะหจากการเก็บรวบรวมจากผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง
ทั้ง 6 สถานี กลุมผูบริหารหรือผูที่ไดรับมอบหมายจากสายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศและ
ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศรวมจํานวน 50 ตัวอยาง ทําการวิเคราะหผลการศึกษาที่ได
จากการศึกษาปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ จากนั้นทําการ
เปรียบเทียบผลการวิเคราะหความคิดเห็นระหวางกลุมผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบังทั้ง 6 สถานี 
กลุมสายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศและผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศดวยวิธีการ
เปรียบเทียบคาเฉลี่ย โดยใชสถิติ One-way Anova  

ผลการวิเคราะหสวนที่ 1 

 จากการสัมภาษณกลุมผูบริหารและเจาหนาที่การรถไฟแหงประเทศไทยและ
ทาเรือแหลมฉบัง และประชากรทั้ง 3 กลุม โดยมีระยะเวลาในการสัมภาษณตั้งแตวันที่ 1-9 มิถุนายน 
พ.ศ.2549 รวม 6 ทาน ไดแก 

1. ผูอํานวยการฝายการพาณชิย จากการรถไฟแหงประเทศไทย  

2. หัวหนากองการตลาดขนสงสํานักงานขนสงคอนเทนเนอร จากการรถไฟแหง
ประเทศไทย  

3. ผูจัดการฝายปฏิบัติการ จากบริษัทผูรับสัมปทาน ทาเรือแหลมฉบัง  

4. ผูจัดการทั่วไป ฝายปฏิบัติการจากสายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ  

5.  ผูจัดการฝายการตลาดและบริการลูกคา  จากบริษัทผู รับสัมปทาน  ICD 
ลาดกระบัง 
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6. ผูจัดการฝายปฏิบัติการ จากบริษัทผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ 

ตามแบบสัมภาษณที่จัดสรางขึ้นจากการศึกษาขอมูลทุติยภูมิที่ไดจากตํารา เอกสาร
และงานวิจัยที่เกี่ยวของกับแนวคิด ทฤษฎี ดานการบริหารจัดการการขนสง รวมถึงเอกสารราชการที่
เกี่ยวของกับการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟระหวาง ICD ลาดกระบัง ถึง ทาเรือ
แหลมฉบัง ไดประเด็นที่สําคัญ 3 ประเด็น ไดแก 1. ปญหาดานโครงสรางพื้นฐาน 2. ปญหาดานการ
บริหารจัดการ และ 3. ปญหาดานการบริการ แลวนํามาวิเคราะหภาพรวมในปจจุบัน ปญหาและแนว
ทางการแกไข แนวโนมในอนาคต ดวยการนําเทคนิคการวิเคราะหแบบ SWOT Analysis โดยมี
รายละเอียดของผลการศึกษา ดังนี้  

1. ดานโครงสรางพื้นฐาน 

1.1 ภาพรวมดานโครงสรางพื้นฐาน  

ภาพรวมดานโครงสรางพื้นฐานของการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวย
รถไฟประกอบไปดวย ขีดความสามารถในการขนสง จํานวนรถจักรและตูขบวนสินคา ระบบราง
และการจราจร และตารางเวลาการเดินรถ เปนตน จากการศึกษาสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง 
การรถไฟแหงประเทศไทย ลาดกระบัง มีวัตถุประสงคเพื่อใหเปนสถานที่ที่มีอุปกรณอํานวยความ
สะดวกตางๆ พรอมจะใหบริการแกผูสงออก ผูนําเขาและบุคคลทั่วไปในการดําเนินพิธีการเกี่ยวกับ
สินคาที่ยังคงอยูภายใตอารักขาของศุลกากรกอนจะนําสินคาเหลานั้นสงออกหรือสงตอไปยัง
ประเทศอื่น หรือเรียกวา สถานที่ทํากิจกรรมทุกอยางเกี่ยวกับสินคาขาเขา ขาออก แทนทาเรือ จาก
การเปดใหบริการมาเปนเวลากวา 10 ป ICD ลาดกระบัง นับวาเปนโครงการที่สามารถสนองความ
ตองการและทําใหระบบการนําเขา-สงออก มีประสิทธิภาพคอนขางสมบูรณแบบ โดยมีส่ิงอํานวย
ความสะดวกตางๆ เชน พิธีการศุลกากร การบรรจุและแยกสินคา เลยไปถึงการคมนาคมขนสงสินคา
สถานีไปยังทาเรือแหลมฉบังทําใหผูใชบริการไดรับความสะดวกสูงสุด เพื่อนําไปสูความคลองตัว
ของสินคาที่ผานเขา-ออกประเทศ  

สําหรับการขนสงทางรถไฟ ระหวาง ICD ลาดกระบัง กับ ทาเรือแหลมฉบัง มี
ระยะทาง 118 กิโลเมตร ในอดีตใชระยะเวลาในการขนสงตูคอนเทนเนอรจาก ICD ลาดกระบังไปสู
ทาเรือแหลมฉบัง ประมาณ 4.5 - 5 ช่ัวโมง แตในปจจุบันไดมีการสรางทางคูในชวงสถานีหัวตะเข
ถึงสถานีชุมทางฉะเชิงเทรา จํานวน 30 กิโลเมตร ทําใหระยะเวลาในการขนสงเหลือเพียง 3 ช่ัวโมง
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คร่ึง และในป พ.ศ. 2553 คาดวาทางคูชวงสถานีชุมทางฉะเชิงเทราไปยังแหลมฉบังจะเสร็จสมบูรณ 
และจะสงผลใหระยะเวลาที่ใชในการขนสงจะลดลงจากเดิม 

แตอยางไรก็ตาม จากการสัมภาษณผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง สายเรือผูรับขน
สินคาระหวางประเทศและผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ พบวา เสนทางรถไฟปจจุบันซึ่ง
ถูกจํากัดขีดความสามารถเพราะเปนทางเดี่ยว ทําใหสามารถเดินรถไดวันละ 14 ขบวน (28 ขบวน
ไป-กลับ) ขบวนละ 30โบกี้ บรรทุกตูคอนเทนเนอรได 60 ทีอียู ทําใหไมเพียงพอตอการตองการของ
ผูใชบริการและยังไมไดรับความสะดวกในการรับบริการในชวงวันศุกร-เสาร ซ่ึงนับไดวาเปนชวงที่
มีการขนสงสูงสําหรับผูใชบริการ แตจากการสัมภาษณผูบริหารการรถไฟฯ พบวา ในปจจุบันการ
ขนสงตูคอนเทนเนอรจากสถานี ICD ลาดกระบังไปสูสถานีทาเรือแหลมฉบังมี Load Factor เฉลี่ย
ไป-กลับ อยูในอัตรารอยละ 70-75 ซ่ึงนับวาเปนอัตราที่สูงมาก  

 
1.2 วิเคราะหจุดแข็ง 
 
จากผลการสัมภาษณ พบวาการขนสงทางรถไฟ มีจุดแข็งที่สําคัญ ดังตอไปนี้ 

- สามารถขนสงไดครั้งละมากๆ โดยการขนสงเที่ยวเดียว สามารถบรรทุกตู
คอนเทนเนอรไดคราวละ 60 ทีอียู   

- ใชทรัพยากรนอย เชน ใชพนักงานในการควบคุมและขับขบวนรถ 2 คน 
สามารถควบคุมตูคอนเทนเนอรไดสูงสุด 60 ทีอียู   

- สามารถติดตามการเคลื่อนไหวของตูคอนเทนเนอรไดคราวละ 60 ทีอียู  
- มีตารางเดินเปนเวลา  
- เวลาปดรับคืนตู (Closing time)เทียบเหมอืนวาตูคืนทาเรือแหลมฉบังแลวจึง

ไดเวลาเพิ่มขึน้มากกวารถยนต  
- มีประกันภัย  
- รถโบกี้บรรทุกตูสินคาสามารถบรรทุกตูคอนเทนเนอรขนาด 20 ฟุตหนัก 2 ตู  

ซ่ึงรถยนตทําไมได 
- ราคาถูก 
- มีความปลอดภัย 
- อุบัติเหตุนอยเมื่อเทียบกับรถยนต 
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1.3 วิเคราะหจุดออน 
 

- ความคลองตัวสูรถยนตไมได เนื่องจากการขนสงทางถนนสามารถกําหนด
ปริมาณการขนได  

- ไมสามารถสงตูคอนเทนเนอรที่ตองการสงดวนไดตามความตองการ 
เนื่องจากตองมีลําดับขั้นในการขอใชบริการลวงหนาอยางนอย 1 วัน  

- ใชเวลาเดินทางนานกวาการขนสงดวยรถยนต  
- การตรงตอเวลานอยกวารถยนต  
- ระบบทางเดีย่วจากสถานีชุมทางฉะเชิงเทราไปยังแหลมฉบัง ทําใหการเดิน

รถไมคลองตัว 
-     การขนสงทางรถไฟเกิดความลาชาตอเนื่องจากอุบัติเหตุซ่ึงตามสถิติอยาง

นอยเกิดขึ้นเดือนละครั้งทําใหมีปญหาตอผูใชบริการมาก 
-     การขนดวยรถไฟมีคาใชจายในการยกขนที่ตนทางและปลายทางเพิ่มขึ้น 
-     ขบวนบรรทุกจํากัดไดไมเกิน 30 โบกี้ตอขบวนและ 45 ตันตอโบกี้  
-     รถจักรและอุปกรณอํานวยความสะดวกอื่น ๆ มีนอยเกินไปไมสามารถ

รองรับความตองการใชได 
 

1.4 วิเคราะหโอกาส 
 

- โครงการสรางทางคูชวงสถานีชุมทางฉะเชิงเทราถึงแหลมฉบังเมื่อแลวเสร็จ 
จะสงผลใหมีขีดความสามารถในการขนสงสูงขึ้น  

- ราคาน้ํามันที่สูงขึ้นสงผลกระทบใหผูประกอบการรถยนตตองขึ้นราคาคา
ขนสงทําใหรถไฟเปนระบบการขนสงที่มีความไดเปรียบทางดานตนทุน  

- ตั้งการรถไฟฯเปนหนวยธุรกิจ เพื่อดําเนินกิจการการเดินรถเชิงพาณิชยจะทํา
ใหเกิดความคลองตัว  

- โครงการจัดซื้อรถโบกี้บรรทุกตูสินคาเพิ่มอีก 112 คัน รถจักร 7 หัว ทําให
เพิ่มขีดความสามารถในการขนสงไดมาก 

- นโยบายรัฐบาลที่ใหทาเรือคลองเตยเปนจุดศูนยกลางของเรือ Feeder และ 
ICD ลาดกระบังเปนจุดรวมของการขนสงจากทาเรือแหลมฉบังเขากรุงเทพฯจะทําใหมีการ
สนับสนุนอยางตอเนื่อง 
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- นโยบายรัฐบาลใหการสนับสนุนรถไฟให เปนระบบขนสงหลักใน

ยุทธศาสตรการพัฒนาโลจิติกส 
 

1.5 วิเคราะหอุปสรรค 
 
- นโยบายรัฐบาลในการจัดซื้อรถจักรและรถโบกี้บรรทุกตูสินคาแบบ Account 

Trade ทําใหเกิดความลาชาในการรับมอบของ  
- โครงการขยาย ICD ลาดกระบังระยะที่สองลาชา ไมตอเนื่อง 
- การตออายุสัมปทานของผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบังทั้ง 6 สถานี ยังไม

เรียบรอย สงผลใหวางแผนระยะยาวไมได  
- ถนนตัดผานรถไฟมีมาก สงผลใหการเดินรถลาชาและกอใหเกิดอุบัติเหตุได 
- ความจุของทางในปจจุบันเต็ม เนื่องจากเสนทางสวนใหญยังเปนทางเดี่ยว 
- คากอสรางทางซึ่งเปนโครงสรางพื้นฐานใชงบประมาณสูง  
- การลงทุนในรถจักรและรถโบกี้บรรทุกตูสินคามีราคาสูงมาก 
- ปญหาจากการหยุดทําการ  เสาร-อาทิตยของหนวยราชการสงผลใหขีด

ความสามารถในการใหบริการลดลงในชวงที่มีปริมาณการขนสงสูง คือ กอนชวงเวลาเรือออกในวนั
ศุกร-เสาร  

- สายเรือกระจายกองเก็บตูเปลาใหลูกคานอก ICD ลาดกระบัง ทําใหตองเสีย
ปริมาณตูที่ขนทางรถยนตเพื่อลดเที่ยวเปลาขาบรรทุกกลับในสวนนี้มากพอสมควร 

 
1.6 ปญหาที่พบของโครงสรางพื้นฐาน 
 

- สภาพรางเกาซ่ึงอาจเกิดอุบัติเหตุขึ้นไดทําใหตองจํากัดพิกัดความเร็ว  
- ทางชวงสถานีชุมทางฉะเชิงเทราไปแหลมฉบังยังเปนทางเดี่ยวตองมีการรอ

หลีกทําใหเสียเวลาเพิ่มขึ้น   
- รถโบกี้บรรทุกตูสินคามีขนาดคละกันหลายชนิด ตั้งแต 45-48 ตันทําใหไม

สะดวกตอการยกขนตูคอนเทนเนอร   
- รถจักรผานการใชงานมานานสงผลใหประสิทธิภาพในการใชงานนอย  
- น้ําหนักของตูคอนเทนเนอร  20 ฟุตที่วางบนรถโบกี้บรรทุกตูสินคาคัน

เดียวกันตองมีน้ําหนักตางกันไดไมเกิน 5 ตัน 
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- ขบวนรถลาชาจากตารางเดินรถเปนประจํา  
-    การประชุมรวมกันระหวางการรถไฟฯและผูใชบริการ อาทิ ผูรับสัมปทาน 

ICD ลาดกระบัง ควรมีอยางตอเนื่องเพื่อแกไขปญหาตางๆ 
-    ปญหาการปรับองคกรในภาพรวม ตองแกไขปญหาหนี้สินควบคูกันไป ซ่ึง

จะตองไดรับความสนับสนุนอยางตอเนื่องจากรัฐบาล 
-    ปญหาดานการตลาดและลูกคาสัมพันธไมดีพอ 
 

1.7 แนวทางการแกไขปญหา 
- เรงโครงการกอสรางทางคูชวงสถานีชุมทางฉะเชิงเทราไปยังแหลมฉบังให

แลวเสร็จโดยเร็ว 
- เปลี่ยนรางที่เกาเปนรางใหม เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการเดินรถ 
- เพิ่มรถจักรและรถโบกี้บรรทุกตูสินคา 
- ปรับเปลี่ยนนโยบายรัฐในการสงเสริมระบบขนสงทางรถไฟอยางจริงจังและ

ตอเนื่อง 
- ตั้งการรถไฟฯเปนหนวยธุรกิจ เพื่อความคลองตัวในการดําเนินงาน 

 
1.8 แนวโนมในอนาคต 
  

- เมื่อโครงการกอสรางทางคูชวงสถานีชุมทางฉะเชิงเทราไปยังแหลมฉบัง
เสร็จจะสามารถเพิ่มปริมาณการขนสงได 

- ขยาย ICD ลาดกระบังระยะที่สองเพื่อรองรับการขนสงตูคอนเทนเนอร
ระหวางทาเรือแหลมฉบังและ ICD ลาดกระบัง 

- เมื่อปริมาณการขนสงเพิ่มขึ้นควรจัดงบประมาณในการจัดหารถจักรและรถ
โบกี้บรรทุกตูสินคาและปรับปรุงการเดินขบวนรถใหมีประสิทธิภาพสูงขึ้น 

- ควรแกไขปญหาปรับปรุงตารางการเดินขบวนรถกับเวลาเรือเขา-ออก 
 

1.9 ขอเสนอแนะเพิ่มเติม 
 

- เมื่อนโยบายรัฐบาลชัดเจนแลวควรเรงรัดเรื่องการกอสรางทางคูและทบทวน
นโยบายการจัดซื้อแบบ Account Trade เนื่องจากทําใหไดรับรถจักรและรถโบกี้บรรทุกตูสินคาชา 
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- เรงทบทวนสถานที่และกําหนดการในการกอสราง โครงการ ICD แหงที่ 2  
- จัดหารถจักรที่สามารถลากขบวนไดมากขึ้นกวาขบวนละ 60 ทีอียู  
- เพิ่มประสิทธิภาพรถโบกี้บรรทุกตูสินคาใหมากขึ้นอาจเพิ่มความยาวให

รองรับได 3 ทีอียู  
- หาทางลดทางตัดเสมอระดับ  
- นําระบบจูงใจการใหผลตอบแทนตอหนวยที่ทํารายไดเขาองคกรใหมากขึ้น 
- รัฐบาลตองใหความสําคัญกับระบบขนสงทางรถไฟอยางจริงจังและตอเนื่อง  
- ปรับปรุงเวลาในการเดินขบวนรถใหใกลเคียงกับการใชรถยนต  
- ทีมบริหารตองมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
- คาใชจายรวมในการขนสงสินคาดวยรถไฟตองแขงขันกับรถยนตทางถนน

ได เพราะสายเรือสวนใหญมีรถยนตหัวลากเปนของตนเอง 
- การรถไฟฯจะเปนผูใหบริการอยางเดียวไมไดตองเปนผูนําระบบการขนสง

ในบทบาทระดับประเทศ 
 

               2. ดานการบริหารจัดการ 
 

2.1 ภาพรวมของการบริหารจัดการ 
 
การศึกษาแนวทางการบริหารจัดการในการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวย

รถไฟจาก ICD ลาดกระบังไปยังทาเรือแหลมฉบังประกอบไปดวย การศึกษาดานกฎระเบียบ พิธี
การศุลกากร และสารสนเทศ เปนตน จากผลการสัมภาษณพบวา การบริหารจัดการดานกฎระเบียบ 
พิธีการศุลกากร และสารสนเทศ ไดมีการปรับปรุงใหมีความยืดหยุนมากขึ้นแลว รวมถึงการบริหาร
จัดการ ทรัพยากรที่มีอยูใหเกิดประโยชนสูงสุด มีการปรับตัวเปนสากลและเนนการบริการมากขึ้น 
เชน การมีจุดบริการที่สามารถรับบริการหลาย ๆ อยางพรอมกันได ณ จุดบริการเดียว (One Stop 
Service) หรือบริการที่ลดขั้นตอนทางดานเอกสารที่มีหลายขั้นตอนสรางความยุงยากแกผูใชบริการ
โดยใหบริการแบบไรกระดาษ (Paperless) สงผลใหบริการดีขึ้นเปนลําดับ ซ่ึงผูใชบริการที่มีการ
ดําเนินงานรวมกับ ICD ลาดกระบังและทาเรือแหลมฉบัง เชน ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบังทั้ง 6 
สถานีและสายเรือผูรับขนสินคาทางทะเล มีความเห็นวาการปรับปรุงในครั้งนี้ การรถไฟฯทําได
คอนขางดี ไมมีปญหาเรื่องใหญๆและแนวทางที่รัฐบาลสงเสริมโดยสงเจาหนาที่ศุลกากรเขามา
ประจําทุกสถานีทําใหสะดวกตอผูนําเขา-สงออกเปนอยางมาก แตอยางไรก็ตามผูใชบริการประเภท
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ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ (Freight Forwarders) ไดใหความเห็นวาระบบราชการยัง
ไมใชระบบการจัดการที่ดี ยังคงใหเอกชนบริหารจัดสรรสัดสวนรถโบกี้บรรทุกตูสินคาเองทุกวัน 
การรถไฟฯควรจะนําเอาปริมาณตูทั้งหมดที่จะทําการขนสงไปและจัดการจัดสรรโดยไมตองให
เอกชนเขาไปแกไขปญหากันเอง เร่ืองนี้การรถไฟ ควรตองปรับเปลี่ยนบทบาทเปนอยางมาก 
 
 2.2 จุดแข็ง 

 
- มีการปรับแนวทางการบริหารจัดการดานกฎระเบียบ พิธีการศุลกากร และ

สารสนเทศ ไดมีการปรับปรุงใหมีความยืดหยุนมากขึ้น  
- มีนโยบายการนําระบบ Single Operate ที่สถานีตนทาง-ปลายทางมาใช

เพื่อใหประสิทธิภาพการยกขนตูคอนเทนเนอรขึ้น-ลงขบวนรถไฟเพิ่มขึ้น ทําใหลดเวลาในการ
ปฏิบัติการลง 

- การปฏิบัติงานและดําเนินการกับ ICD ลาดกระบังผานทางรถไฟทําใหไดรับ
ความสะดวกในดานเวลาปดรับคืนตูและพิธีการศุลกากร ทําใหผูนําเขา-สงออกใชเวลาทํางานนอย
กวาการขนสงผานทางรถยนต 
  
                              2.3 จุดออน 

 
- ขั้นตอนในการบริหารจัดการขอมูลซํ้าซอน ผูใชบริการตองทําเอกสารหลาย

คร้ัง ทําใหเกิดความผิดพลาดได 
- เอกสารใบกํากับตูฯของศุลกากรทําใหตองใชเวลาในการจัดหาตูที่เจาหนาที่

ศุลกากรตรวจปลอยแลวเทานั้นทําใหเกิดความลาชาเพิ่มขึ้นและหากเกิดการผิดพลาดทําใหตอง
เสียเวลาขนขึ้น-ลง 

- การปฏิบัติงานมีขั้นตอนยุงยากตองประสานงานกันหลายฝาย เมื่อบริหาร
จัดการขอมูลไมดีพอ ทําใหเกิดความลาชา 

 
  2.4 โอกาส 

- นโยบายรัฐบาลสนับสนุนการนําเทคโนโลยีสารสนเทศเขามาใช 
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- จากผลการศึกษาแนวทางการบริหารจัดการรถไฟในตางประเทศ พบวา การ

นําแนวคิดการเปนหนวยธุรกิจ (Business Unit) มาใชเปนแนวทางหนึ่งในการพัฒนาองคกรไดเปน
อยางมาก 

- ระบบการขนสงทางรถไฟมีผูลงทุนที่เห็นความสําคัญและโอกาสในอนาคต 
ดังนั้นการหาพันธมิตรและการระดมทุนเปนไปไดไมยาก 

- การไดเปรียบในการแขงขันทางดานราคา จากภาวะราคาน้ํามันที่สูงขึ้นอยาง
ตอเนื่อง ทําใหผูประกอบการขนสงทางรถยนตมีตนทุนสูงขึ้นมากกวาการขนสงทางรถไฟ 

- นโยบายรัฐสงเสริมใหรถไฟเปนระบบการขนสง (Mode) ที่มีความสําคัญใน
การขนสงสินคา เพื่อสรางขีดความสามารถในการแขงขันในระดับนานาชาติ 

 
 2.5 อุปสรรค 

 
- ลําดับและขั้นตอนในการพิจารณาโครงการในแตละโครงการมีความ

ยาวนาน ไมทันกับสภาพเศรษฐกิจและสังคมที่เปลี่ยนไป  
- การอนุมัติงบประมาณในแตละแผนงานมีความลาชา 

 
2.6 ปญหาที่พบของการบริหารจัดการ  
 

- การบริหารจัดการดานขอมูลยังไมมีความชัดเจน 
- มีการนําเทคโนโลยีสารสนเทศเขามาบริหารจัดการนอย    
- การสงเอกสารขอมูลของการรถไฟฯกับผูใชบริการยังไมไดนําระบบ

อัตโนมัติเขาใช จึงทําใหขอมูลมีความผิดพลาดและลาชา 
- การแจงขาวการเปลี่ยนแปลงกฎระเบียบ ราคา ควรตองมีการดําเนินการ

ลวงหนาพอสมควรเพื่อใหเวลากับทางผูรับสัมปทานแจงลูกคา 
- เมื่อเกิดปญหากับผูใชบริการไมมีหนวยงานในการรับผิดชอบที่ชัดเจน 
- มีการเปลี่ยนผูบริหารและศุลกากรบอย 
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2.7 แนวทางการแกไขปญหา 
 

- นําแนวคิดการเปนหนวยธุรกิจ (Business Unit) เขามาใชเพื่อพัฒนาองคกร
ใหเกิดความคลองตัวมากขึ้น 

- นําเทคโนโลยีสารสนเทศและวิทยาการที่ทันสมัยเหมาะกับองคกรเขามาใช
ในการบริหารจัดการ 

- จัดตั้งหนวยงานที่ทําหนาที่ประเมินผลการดําเนินงานอยางจริงจังและ
ตอเนื่อง 

 
2.8 แนวโนมในอนาคต 
 

- จะมีการนําหนวยธุรกิจ (Business Unit) เขามาใชในองคกร 
- จะมีการนําเทคโนโลยีสารสนเทศและวิทยาการที่ทันสมัยเขามาใช 
 

2.9 ขอเสนอแนะ 
 

- ควรจัดตั้งหนวยประสานงานรวมมือเหมือน Call Center และศูนยขอมูลที่
สามารถตัดสินใจไดอยางรวดเร็ว  

- ควรมีการตั้งทีมบริหารการพัฒนาทั้งระยะสั้นและระยะยาวยาวใหสอดคลอง
กับการเติบโตของเศรษฐกิจและสังคมปจจุบัน  

- สรางบทบาทใหการขนสงทางรถไฟเปนระบบการขนสงหลัก โดยนํา
แนวนโยบายทางดานยุทธศาสตรโลจิสติกสมาเปนแนวทางในการบริหารจัดการ 
 

3.ดานการบริการ 
 

3.1 ภาพรวมของการบริการ 
 

ในสวนของการศึกษาดานการบริการ ซ่ึงประกอบไปดวย ภาพลักษณ (Image) 
คุณภาพการขนสง (Quality) ราคา (Price) เวลา (Time) และความสัมพันธกับลูกคา (Customer 
Relationship) เปนตน โดยผลการสัมภาษณมีรายละเอียดดังนี้ ภาพลักษณขององคกรไมดีนัก 
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ภาพลักษณระบบรัฐวิสาหกิจที่ยังปรับเปลี่ยนไมทันตอความกาวหนาตางๆในสมัยใหม ผูใชบริการ
มององคกรการรถไฟฯเปนแบบระบบราชการ มีความลาชา มีระเบียบขั้นตอนในการบริหารที่
ยุงยากซับซอน วัฒนธรรมองคกรแบบราชการทําใหการบริการไมสามารถสรางความพึงพอใจ
ใหแกลูกคาได ความสัมพันธกับลูกคายังเปนแบบราชการ ยังไมประทับใจ ขาดความมั่นใจในเรื่อง
การประกันภัยสินคา ไมตรงตอเวลา จํานวนเที่ยวบริการนอย แตในปจจุบันมีความเที่ยงตรงตอการ
สงมอบและมีจํานวนเที่ยวบริการมากขึ้น 

 
3.2 จุดแข็ง 

- มีโครงการการจัดตั้งเปนหนวยงานบริการอิสระ เพื่อบริหารจัดการไดอยาง
คลองตัว   

- มีการรับประกันความเสียหาย  
- การขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟมีราคาถูกกวาการขนสง

รูปแบบอื่น  
- สามารถใหบริการแตละครั้งในปริมาณมาก  
- มีความปลอดภัยกับสินคามากกวาการขนสงรูปแบบอื่น  
- มีการเพิ่มจํานวนเที่ยวใหมากขึ้น เพื่อรองรับกับปริมาณการขนสงที่เพิ่มขึ้น  

 
3.3 จุดออน 
 

- ระยะเวลาในการขนสงใชเวลามากกวาทางถนน 
- อุปกรณ รถจักรเกา รถโบกี้บรรทุกตูสินคาเกาไมไดมีการปรับปรุงให

ทันสมัย 
- ไมมีความชัดเจนในการชดใชคาเสียหายสินคา 

 
3.4 โอกาส 
 

- รัฐบาลมีนโยบายในการสนับสนุนการขนสงทางรถไฟใหเปนระบบการ
ขนสงหลักในกลยุทธการพัฒนาโลจิสติกสประเทศไทย 

- มีบุคลากร นักวิชาการและผูเชี่ยวชาญในการใหคําปรึกษาที่มีความรูความ
ชํานาญในทุกดานพรอมใหคําปรึกษาแกการรถไฟแหงประเทศไทย 
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- การขนสงทางรถไฟใชเชื้อเพลิงตอหนวยการขนสงนอยกวาการขนสงทาง

ถนน 
- สามารถใหประโยชนทางออมอื่น ๆ เชน ลดปญหาการจราจร และลด

มลภาวะ คาใชจายบํารุงถนน เปนตน 
 
3.5 อุปสรรค 
 

- นโยบายการบริหารจัดการหนวยงานในระบบราชการยังขาดการสราง
จิตสํานึกในการบริการที่ดีใหแกขาราชการและบุคลากรในองคการ 

- นโยบายการประสานกันของระบบการขนสง (Mode) ทุกระบบยังไมชัดเจน 
ไมตรงกับหลักการหรือกลยุทธแบบ Door to Door ทําใหการขนสงขาดความตอเนื่อง รวดเร็วและ
ขาดศักยภาพในการแขงขัน 

- คูแขงและวิธีการขนสงดวยระบบการขนสงอื่น เชน รถยนต เรือลําเลียง
ชายฝง หากรถไฟไมเรงพัฒนาจะทําใหเสียสวนแบงการตลาดเพิ่มขึ้น 

 
3.6 ปญหาที่พบของการบริการ 
   

- การใชบริการตองติดตอหลายหนวยงาน ซํ้าซอน ใชเวลามากและเกิดการ
ผิดพลาดไดงาย 

- การประสานงานของหนวยงานราชการที่ดูแลการบริการมีทั้งการรถไฟแหง
ประเทศไทยและการทาเรือแหงประเทศไทย 

- ขอมูลสารสนเทศในชวงที่มีปริมาณการขนสงสูงสุดในวัน ศุกร-เสาร ไมดี
พอ 

- ไมมีศูนยบริการลูกคา (Call Center) เพื่อใหบริการขอมูล  
 

3.7 แนวทางการแกไขปญหา 
 

- นําแนวคิดการเปนหนวยธุรกิจ (Business Unit) เขามาใชเปลี่ยนภาพลักษณ
ในแตละแผนก โดยแบบคอยเปนคอยไป 
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- นําเทคโนโลยีสารสนเทศและวิทยาการที่ทันสมัยเหมาะกับองคกรเขามาใช

ในการบริหารจัดการ 
- จัดตั้งหนวยงานที่ทําหนาที่ประสานงานสําหรับแกไขปญหาโดยตรง 
- ตองมีทางเลือกในการขนสงตอเนื่องในระบบการขนสงอ่ืนมากขึ้น 
- มีจุดบริการที่สามารถรับบริการหลาย ๆ อยางพรอมกันได ณ จุดบริการเดียว 

(One Stop Service) 
3.8 แนวโนมในอนาคต 
 

- เมื่อทางคูชวงสถานีชุมทางฉะเชิงเทราไปทาเรือแหลมฉบังแลวเสร็จ จะมี
ปริมาณเที่ยวเพิ่มขึ้นสงผลใหปริมาณการขนสงจะเพิ่มขึ้น  

- มีแผนงานในการฝกอบรมบุคลากรดานการบริการ 
- มีแผนงานในการจัดตั้งศูนยบริการลูกคา (Call Center) เพื่อใหบริการขอมูล

แกผูใชบริการ  
 
3.9 ขอเสนอแนะ 
 

- การขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟควรดําเนินกิจการใหคุมคา 
มีประสิทธิภาพ ทั้งในเรื่องของ เวลา เงินลงทุนและทรัพยากรมนุษย โดยรัฐตองเขามาสนับสนุนการ
บริหารจัดการดานการตลาด หรือการใหเอกชนเขามาลงทุนรวมเพื่อแขงขันกับระบบการขนสงอ่ืน
ได  

- เพื่อสนับสนุนใหผูใชบริการไดใชการขนสงในรูปแบบการขนสงทางรถไฟ 
เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการใหบริการ และลดปญหาการสิ้นเปลืองพลังงาน ปญหาส่ิงแวดลอม 
ที่เกิดขึ้นไดในระยะยาว  

 
นอกจากผลการสัมภาษณประเด็นปญหาดังกลาวทั้ง 3 ปญหา ในสวนของการให

น้ําหนักปญหาทั้ง 3 ดาน   ไดแก 1. ปญหาโครงสรางพื้นฐาน 2. ปญหาดานการบริหารจัดการ และ 
3. ปญหาดานบริการ โดยผูใหสัมภาษณใหน้ําหนักเปรียบเทียบปญหาทั้ง 3 ดาน โดยมีรายละเอียด 
ดังตารางที่ 4.1 ดังตอไปนี้ 
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ตารางที่ 4.1 

แสดงผลเปรียบเทียบน้ําหนกัปญหาทั้ง 3 ดาน 

 
 ปญหา 

ผูใหสัมภาษณ โครงสราง
พื้นฐาน 

การบริหาร
จัดการ 

บริการ 

1. ผูอํานวยการฝายการพาณิชย จากการรถไฟ
แหงประเทศไทย  40 20 40 

2. หัวหนากองการตลาดขนสงสํานักงานขนสง
คอนเทนเนอร จากการรถไฟแหงประเทศไทย  70 10 20 
3. ผูจัดการฝายปฏิบัติการ จากบริษัทผูรับ
สัมปทาน  ทาเรือแหลมฉบัง  30 10 60 

4. ผูจัดการทัว่ไป ฝายปฏบิัติการจากสายเรือ
ผูรับขนสินคาระหวางประเทศ  50 40 10 

5. ผูจัดการฝายการตลาดและบริการลูกคา จาก
บริษัทผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง 10 20 70 

6. ผูจัดการฝายปฏิบัติการ จากบริษัทผูรับจัดการ
ขนสงสินคาระหวางประเทศ 60 15 25 

 

จากตารางที่ 4.1 พบวา   ปญหาที่ผูใหสัมภาษณจากการรถไฟแหงประเทศไทย 
สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ และบริษัทผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ ให
น้ําหนกัมากทีสุ่ดเปนอันดับแรก คือ ปญหาดานโครงสรางพื้นฐาน รองมาอันดับทีส่อง คือ ปญหา
ดานบริการและปญหาที่พบเปนอันดับสุดทาย คือ ปญหาดานการบริหารจัดการ ตามลําดับ สวน
ปญหาที่ผูใหสัมภาษณจากบริษัทผูรับสัมปทาน ทาเรือแหลมฉบังและบริษัทผูรับสัมปทาน ICD 
ลาดกระบัง ใหน้ําหนักมากที่สุดคือปญหาดานบริการ ซ่ึงผลจากการสัมภาษณขางตนเปนผลการ
สัมภาษณจากผูบริหารผูเกี่ยวของในทกุหนวยงาน ซ่ึงไดแก การรถไฟแหงประเทศไทย ผูรับ
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สัมปทานทาเรือแหลมฉบัง บริษัทผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง สายเรือผูรับขนสินคาระหวาง
ประเทศ และบริษัทผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ รวม 6 ทาน เพื่อศกึษาปญหาที่เกิดขึน้
จากการขนสงตูคอนเทนเนอรผานทางรถไฟโดยละเอยีด ผูวิจัยจึงไดใชเครื่องมือคือ แบบสอบถาม 
เก็บรวบรวมขอมูลจากกลุมตัวอยาง 3 กลุม ซ่ึงประกอบไปดวย ผูบริหารและพนักงานระดบั
ปฏิบัติการของบริษัทผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ และ
บริษัทผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ รวม 50 คน ซ่ึงไดนํามาวิเคราะหรายละเอียดของ
ปญหาทั้ง 3 ดานในผลการวเิคราะหในสวนที่ 2 ดังนี ้

ผลการวิเคราะหสวนที่ 2 

ผลการวิเคราะหจากการเก็บรวบรวมขอมูลจากผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบังทั้ง 
6 สถานี กลุมผูบริหารหรือผูที่ไดรับมอบหมายจากสายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศและผูรับ
จัดการขนสงสินคาระหวางประเทศรวมจํานวน 50 ตัวอยาง ทําการวิเคราะหผลการศึกษาที่ไดจาก
การศึกษาปญหาการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ จากนั้นทําการเปรียบเทียบผลการ
วิเคราะหความคิดเห็นระหวางกลุมผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบังทั้ง 6 สถานี กลุมสายเรือผูรับขน
สินคาระหวางประเทศและผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศดวยวิธีการเปรียบเทียบคาเฉลี่ย 
โดยใชสถิติ One-way Anova  

ผลการวิเคราะหขอมูลจากการตอบแบบสอบถามของกลุมตัวอยาง ผลการ
วิเคราะหประกอบดวย 5 สวน ดังนี้  

1. ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 

2. ปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ 

3. แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพในการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอร
ดวยรถไฟ 

4. สรุปผลการศึกษาจากขอคําถามปลายเปดที่เกีย่วกับปญหาที่เกิดจากการขนสง
และขอเสนอแนะอื่น ๆ  

5. ผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความคิดเห็นดวยวิธีการเปรยีบเทียบคาเฉลี่ยโดยใช
สถิติ One-way Anova 
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1. ขอมูลท่ัวไป 
 

1.1 ประเภทของกลุมตัวอยาง 

กลุมตัวอยางที่ทําการศึกษาในครั้งนี้คือตัวแทนจากบริษัทที่มีสวนเกี่ยวของในการ
ขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟจาก ICD ลาดกระบัง ถึงทาเรือแหลมฉบัง ผลการศึกษา
ดังตารางที่ 4.2 

ตารางที่ 4.2 

แสดงประเภทของกลุมตัวอยาง 
ประเภทของกจิการ จํานวน คารอยละ 

ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง 15 30.0 
สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ 17 34.0 
ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ 18 36.0 

รวม 50 100.0 
 

จากตารางที่ 4.2 พบวา กลุมตัวอยางที่ทําการศึกษาในครั้งนี้ประกอบดวย ผูบริหาร
และพนักงานระดับปฏิบัติการจากผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง ทั้ง 6 สถานี มีจํานวน 15 ทาน คิด
เปนรอยละ 30 ผูบริหารและพนักงานระดับปฏิบัติการจากสายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ มี
จํานวน 17 ทาน คิดเปนรอยละ 34 และกลุมตัวอยางซึ่งเปนผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ 
(Freight Forwarders) ที่ใชบริการ ICD ลาดกระบัง มีจํานวน 18 ทาน คิดเปนรอยละ 36 

 
1.2 ระบบการขนสงท่ีกลุมตัวอยางเลือกใช 

ระบบการขนสงที่กลุมตัวอยางใชในปจจุบันที่ในการขนสงสินคา        ระบบตู
คอนเทนเนอรจาก ICD ลาดกระบัง ถึงทาเรือแหลมฉบัง ผลการศึกษาดังตารางที่ 4.3 
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ตารางที่ 4.3 

แสดงระบบการขนสงที่กลุมตัวอยางเลือกใช 
ระบบการขนสง จํานวน คารอยละ 

รถยนตเพียงระบบเดยีว 2 4.0 
รถไฟเพียงระบบเดียว 5 10.0 
ขนสงทั้งรถยนตและรถไฟ 43 86.0 

รวม 50 100.0 

จากตารางที่ 4.3 ระบบการขนสงของกลุมตัวอยางที่ทําการศึกษาในครั้งนี้ พบวา 
กลุมตัวอยางที่มีการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรจาก ICD ลาดกระบังไปยังทาเรือแหลมฉบัง
สวนใหญใชระบบการขนสงดวยรถยนตและรถไฟ มีจํานวน 43 บริษัท คิดเปนรอยละ 86.0 สวนที่
เหลือเปนกลุมตัวอยางที่ใชระบบการขนสงดวยรถไฟเพียงระบบเดียว จํานวน 5 บริษัท คิดเปนรอย
ละ 10.0 และกลุมตัวอยางที่ใชระบบการขนสงดวยรถยนตเพียงระบบเดียว มีจํานวน 2 ทาน คิดเปน
รอยละ 4.0  

 
1.3 รูปแบบการขนสงสินคา 

รูปแบบการขนสงที่กลุมตัวอยางใชในปจจุบันที่ในการขนสงสินคาระบบตู 
คอนเทนเนอรจาก ICD ลาดกระบัง ถึงทาเรือแหลมฉบัง ผลการศึกษาดังตารางที่ 4.4 

 
ตารางที่ 4.4 

แสดงรูปแบบการขนสงที่กลุมตัวอยางใชในปจจุบนั 
 

รูปแบบการขนสง จํานวน คารอยละ 
ขนสงเองเพียงอยางเดยีว 1 2.0 
จางผูอ่ืนขนสงเพียงอยางเดยีว 30 60.0 
ขนสงเองและจางผูอ่ืนขนสงทั้ง 2 อยาง 19 38.0 

รวม 50 100.0 
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จากตารางที่ 4.4 รูปแบบการขนสงของกลุมตัวอยางที่ทําการศึกษาในครั้งนี้พบวา 
กลุมตัวอยางที่มีการขนสงตูคอนเทนเนอรจาก ICD ลาดกระบังไปยังทาเรือแหลมฉบังสวนใหญมี
รูปแบบการขนสงคือ จางผูอ่ืนขนสงเพียงอยางเดียว มีจํานวน 30 บริษัท คิดเปนรอยละ 60.0 รองมา
คือ ขนสงเองและจางผูอ่ืนขนสงทั้ง 2 อยาง มีจํานวน 19 บริษัท คิดเปนรอยละ 38.0 สวนที่เปนกลุม

ตัวอยางที่ขนสงเองเพียงอยางเดียว มีจํานวน 1 บริษัท คิดเปนรอยละ 2 .0 

 
2. ปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรจาก ICD ลาดกระบัง ถึงทาเรือ

แหลมฉบังผานทางรถไฟ 

ผลจากการศึกษาปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรจาก ICD 
ลาดกระบัง ถึงทาเรือแหลมฉบังจากแบบสอบถาม ทําการศึกษาวิเคราะหใน 3 ประเด็น คือ ปญหา
ดานโครงสรางพื้นฐาน ปญหาดานการบริหารจัดการ และปญหาดานการบริการ โดยผลการศึกษา
แสดงในตารางที่ 4.5 – 4.7 ดังตอไปนี้ 

2.1 ดานโครงสรางพื้นฐาน 

ตารางที่ 4.5  

แสดงปญหาทีเ่กิดจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟดานโครงสรางพื้นฐาน 

ปญหาดานโครงสรางพื้นฐาน คาเฉลี่ย S.D. 
การแปล
ความหมาย
ขอมูล 

จํานวนรถจักรไมเพียงพอ  6.18 2.91 ปานกลาง 
จํานวนรถโบกี้บรรทุกตูสินคาสําหรับขนยายมี
ปริมาณนอยไมเพียงพอตอปริมาณการขนสง 

6.06 2.83 ปานกลาง 

ระบบทางเดีย่ว ทําใหเวลาในการขนสงลาชา 6.96 2.70 มาก 
รถจักรเกามีประสิทธิภาพในการขนสงนอย  6.60 2.52 มาก 
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ปญหาดานโครงสรางพื้นฐาน คาเฉลี่ย S.D. 
การแปล
ความหมาย
ขอมูล 

ขีดความสามารถของรถโบกี้บรรทุกตูสินคา
รองรับน้ําหนกัตูคอนเทนเนอรไมเปนมาตรฐาน
เดียวกัน สงผลใหผูใชบริการพบปญหาในการ
จัดการเรื่องการยกขน 

6.23 2.55 ปานกลาง 

รางเกา ทําใหเกิดปญหาหรืออุบัติเหตุตกราง 5.94 2.90 ปานกลาง 
ระบบรางและการเดินรถภายในICD ลาดกระบัง 4.71 2.04 ปานกลาง 
ระบบรางและการเดินรถภายในทาเรือแหลมฉบัง 4.74 2.14 ปานกลาง 
พื้นที่ใหบริการของICD ลาดกระบังไมเพียงพอตอ
ปริมาณความตองการขนสงสินคา 

5.19 2.46 ปานกลาง 

พื้นที่ใหบริการของทาเรือแหลมฉบังไมเพียงพอ
ตอปริมาณความตองการขนสงสินคา 

4.33 2.40 นอย 

   

จากตารางที่ 4.5 พบวา ปญหาที่พบจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวย
รถไฟดานโครงสรางพื้นฐานที่กลุมตัวอยางพบในระดับมากคือ คือ ระบบทางเดี่ยว ทําใหเวลาใน
การขนสงลาชา มีคาเฉลี่ยสูงสุดคือ 6.96 และรถจักรเกาทําใหมีประสิทธิภาพในการขนสงนอย มี
คาเฉลี่ย 6.60 รองมาคือปญหาดานโครงสรางพื้นฐานดานขีดความสามารถของรถโบกี้บรรทุกตู
สินคารองรับน้ําหนักตูคอนเทนเนอรไมเปนมาตรฐานเดียวกันสงผลใหกลุมตัวอยางพบปญหาใน
การจัดการเรื่องการยกขน มีคาเฉลี่ย 6.23 ซ่ึงเปนปญหาที่กลุมตัวอยางพบในระดับปานกลาง 
กลาวคือ กลุมตัวอยางพบปญหาดานโครงสรางพื้นฐานเกี่ยวกับ ความลาชาที่เกิดจากระบบทางเดี่ยว 
ปญหาประสิทธิภาพในการขนสงนอยเนื่องจากมีรถจักรเกา และปญหาดานการยกขนที่เกิดจากรถ
โบกี้บรรทุกตูสินคารองรับน้ําหนักไมเปนมาตรฐานเดียวกัน  
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2.2 ดานการบริหารจัดการ 

ตารางที่ 4.6  

แสดงปญหาทีเ่กิดจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟดานการบริหารจัดการ 

ปญหาดานการบริหารจัดการ คาเฉลี่ย S.D. 
การแปล
ความหมาย
ขอมูล 

เอกสารเกี่ยวกบัพิธีการศุลกากร 4.36 1.68 นอย 
ขั้นตอนเกีย่วกบัพิธีการศุลกากร 4.38 1.59 นอย 
กฎระเบยีบเกีย่วกับพิธีการศลุกากร 4.52 1.92 นอย 
ขอมูลสารสนเทศไมเพียงพอและลาชา 4.56 1.93 นอย 
การประสานงานระหวางหนวยงานภายในICD 
ลาดกระบังลาชา 

4.70 1.83 ปานกลาง 

การประสานงานระหวางหนวยงานภายในทาเรือ
แหลมฉบังลาชา 

4.56 1.91 นอย 

ปญหาการขนยายเมื่อเปลีย่นระบบการขนสง
(Mode) ไปยังระบบอื่น เชน เรือหรือรถยนต 

5.18 2.12 ปานกลาง 

ความโปรงใสในการปฏิบัติงาน 3.76 1.85 นอย 
ระยะเวลาของสัญญา 4.15 2.08 นอย 
การใชเทคโนโลยีเขามาชวยในการบริหารจัดการ 4.46 2.05 นอย 

  จากตารางที่ 4.6 พบวา ปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวย
รถไฟดานการบริหารจัดการโดยรวมอยูในระดับนอย แตปญหาดานการบริหารจัดการที่มีคะแนน
ปญหาสูงสุด 3 อันดับแรก ไดแก ปญหาการขนยายเมื่อเปลี่ยนระบบการขนสง (Mode) ไปยังระบบ
อ่ืน เชน เรือหรือรถยนต มีคาเฉลี่ยสูงสุดคือ 5.18 และการประสานงานระหวางหนวยงานภายใน 

ICD ลาดกระบังลาชา มีคาเฉลี่ย 4.70 ซ่ึงเปนปญหาที่กลุมตัวอยางพบอยูในระดับปานกลางทั้ง 2 ขอ 
สวนปญหาดานการบริหารจดัการที่พบมากเปนอันดับ 3 คือ ปญหาการประสานงานระหวาง
หนวยงานภายในทาเรือแหลมฉบังลาชา มีคาเฉลี่ย 4.56 ซ่ึงเปนปญหาที่พบอยูในระดับนอย แตไม
พบวา ปญหาดานการบริหารจัดการดานใดเปนปญหาทีก่ลุมตัวอยางพบในระดับมากเลย  
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2.3 ดานการบริการ 

ตารางที่ 4.7  

แสดงปญหาทีเ่กิดจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟดานการบริการ 

ปญหาดานการบริการ คาเฉลี่ย S.D. 
การแปล
ความหมาย
ขอมูล 

ภาพลักษณแบบระบบราชการทําใหผูใชบริการพบ
เงื่อนไขและขัน้ตอนซ้ําซอน ไมไดรับความสะดวก
เทาที่ควร 

5.63 2.15 ปานกลาง 

ขีดความสามารถในการขนสงไมเพียงพอตอความ
ตองการของผูใชบริการ 

6.76 2.46 มาก 

ระยะเวลาในการเดินรถจากICD ลาดกระบังถึงแหลม
ฉบังชากวารถยนตหวัลาก (Transit time) 

5.63 2.52 ปานกลาง 

ความตรงตอเวลา 6.56 2.70 มาก 
การประกันภัยสินคาและความรับผิดชอบชดใช
คาเสียหายหรือสูญหายที่เกดิขึ้นในระหวางการจัดสง 

5.38 2.51 ปานกลาง 

ความยืดหยุนเกี่ยวกับราคาและอัตราคาใชบริการใน
กรณีขนตูเปลา  

5.25 2.32 ปานกลาง 

Closing time 5.36 2.72 ปานกลาง 
ไมมีการใหบริการนอกวันและเวลาทําการ ทําใหผูใชบริการ
ไมทราบขอมูลที่ตองการโดยเฉพาะในวันเสารซ่ึงถือ
เปนชวงที่มกีารขนสงสูง 

5.17 2.64 ปานกลาง 

ความพรอมทีจ่ะใหบริการจดัสงไดตลอดเวลา 5.53 2.20 ปานกลาง 
การบริการของพนักงานและเจาหนาที่มวีัฒนธรรม
แบบระบบราชการ สงผลใหผูใชบริการไมไดรับ
คุณภาพในการบริการ 

5.28 1.78 ปานกลาง 
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จากตารางที่ 4.7 พบวา ปญหาดานการบริการที่กลุมตัวอยางพบในระดบัมาก  คือ 
ปญหาขีดความสามารถในการขนสงไมเพยีงพอตอความตองการของผูใชบริการ มีคาเฉลี่ยสูงสุดคือ 
6.76 และปญหาการตรงตอเวลา มีคาเฉลี่ย 6.56 และรองมาคือ ปญหาระยะเวลาในการเดินรถจาก 

ICD ลาดกระบังถึงแหลมฉบังชากวารถยนตหวัลาก (Transit time) เปนปญหาที่กลุมตัวอยางพบ มี
คาเฉลี่ย 5.63 เปนปญหาที่อยูในระดบัปานกลาง 

สรุปผลการศึกษาปญหาทั้ง 3 ดาน ดังแสดงในตารางที่ 4.8 ดังนี้ 

ตารางที่ 4.8 

สรุปความสําคัญของปญหาทั้ง 3 ดาน 

 
ปญหา ความสําคัญ

ของปญหา โครงสรางพื้นฐาน การบริหารจัดการ บริการ 

อันดับ 1 
ความลาชาที่เกิดจาก
ระบบทางเดีย่ว 

ปญหาการขนยายเมื่อ
เปลี่ยนระบบการขนสง 
(Mode) ไปยังระบบอื่น 

ปญหาขีด
ความสามารถในการ
ขนสงไมเพียงพอตอ
ความตองการของ

ผูใชบริการ 

อันดับ 2 
ปญหาประสิทธิภาพใน
การขนสงนอยเนื่องจากมี

รถจักรเกา 

ปญหาการประสานงาน
ระหวางหนวยงานภายใน

ICD ลาดกระบัง 

ปญหาการตรงตอ
เวลา 

อันดับ 3 

ปญหาการยกขนที่เกิดจาก
รถโบกี้บรรทุกตูสินคา

รองรับน้ําหนกัตูคอนเทน
เนอรไมเปนมาตรฐาน

เดียวกัน 
 

ปญหาการประสานงาน
ระหวางหนวยงานภายใน

ทาเรือแหลมฉบัง 

ปญหาระยะเวลาใน
การเดินรถจากICD 
ลาดกระบังถึงแหลม
ฉบังชากวารถยนตหวั
ลาก (Transit time) 
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จากตารางที่ 4.8 พบวา ปญหาดานโครงสรางพื้นฐานที่กลุมตัวอยางพบมากที่สุด 3 
อันดับแรก คือ ปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟดานโครงสราง
พื้นฐานเกี่ยวกับ ความลาชาที่เกิดจากระบบทางเดี่ยว ปญหาประสิทธิภาพในการขนสงนอยเนือ่งจาก
มีรถจักรเกา และปญหาดานการยกขนที่เกิดจากรถโบกี้บรรทุกตูสินคารองรับน้ําหนักไมเปน
มาตรฐานเดียวกัน  

ปญหาดานการบริหารจัดการที่กลุมตัวอยางพบมากที่สุด 3 อันดับแรก คือ ปญหาที่
เกิดจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟดานการบริหารจัดการในเรื่อง ปญหาการ
ขนยายเมื่อเปลี่ยนระบบการขนสง (Mode) ไปยงัระบบอื่นและปญหาการประสานงานระหวาง
หนวยงานภายใน ICD ลาดกระบังและทาเรือแหลมฉบังซ่ึงลวนแตเกี่ยวของกับการประสานงาน
ทั้งส้ิน 

ปญหาดานการบริการที่กลุมตัวอยางพบมากที่สุด 3 อันดับแรก คือ ปญหาที่เกิด
จากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟดานการบริการในเรื่อง ปญหาขีดความสามารถ
ในการขนสงไมเพียงพอตอความตองการของผูใชบริการ ปญหาการตรงตอเวลา และปญหา
ระยะเวลาในการเดินรถจาก ICD ลาดกระบังถึงแหลมฉบังชากวารถยนตหัวลาก (Transit time)  

3. แนวทางในการปรับปรงุประสิทธิภาพในการขนสงสนิคาระบบตูคอนเทนเนอรดวย
รถไฟ 

ผลการศึกษาแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพ ในการขนสงสินคาระบบตู
คอนเทนเนอรดวยรถไฟจาก ICD ลาดกระบัง ถึงทาเรือแหลมฉบังจากแบบสอบถาม ทําการศึกษา
วิเคราะหใน 3 ประเด็น คือ แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพดานโครงสรางพื้นฐาน แนวทาง
ในการปรับปรุงประสิทธิภาพดานการบริหารจัดการ และแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพดาน
การบริการ โดยผลการศึกษาแสดงในตารางที่ 4.9 – 4.11 ดังตอไปนี้ 
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3.1 ดานโครงสรางพื้นฐาน 

ตารางที่ 4.9  

แสดงแนวทางในการปรับปรงุประสิทธิภาพดานโครงสรางพื้นฐาน 

แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพ 
ดานโครงสรางพื้นฐาน 

คาเฉลี่ย S.D. 
การแปล
ความหมาย
ขอมูล 

เพิ่มจํานวนรถจักรใหเพียงพอตอความสามารถในการขนสง
สินคา  

7.78 2.30 มาก 

เพิ่มจํานวนรถโบกี้บรรทุกตูสินคาใหเพยีงพอตอ
ปริมาณการขนสง 

7.76 2.22 มาก 

กอสรางระบบทางคูตลอดเสนทางเพื่อลดแนวทางใน
การปรับปรุงประสิทธิภาพเรือ่งเวลารอหลีกรถขบวน
อ่ืน 

8.49 2.00 มากที่สุด 

ซอมแซมหรือจัดซื้อรถจักรที่มีประสิทธิภาพเพื่อ
รองรับปริมาณการขนสงสินคาที่เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง  

8.29 2.12 มากที่สุด 

ซอมแซมหรือจัดซื้อรถโบกี้บรรทุกตูสินคาที่มีขีด
ความสามารถในการรองรับน้ําหนกัตูคอนเทนเนอรให
เปนมาตรฐานเดียวกัน เพื่อความสะดวกในการวางแผน
ยกขน 

7.94 2.24 มาก 

ซอมแซมหรือจัดซื้อรางใหมคีวามแข็งแรงเพียงพอกับ
การรับน้ําหนกั เพื่อลดแนวทางในการปรบัปรุง
ประสิทธิภาพและอุบัติเหตุตกรางและสามารถเพิ่ม
ความเร็วการเดินรถได 

8.08 2.24 มาก 

วางแผนการเดนิรถภายในICD ลาดกระบัง เพื่อความ
สะดวกในการขนสงและยกขนสินคา 

7.59 2.06 มาก 

วางแผนการเดนิรถภายในทาเรือแหลมฉบัง เพื่อความ
สะดวกในการขนสงและยกขนสินคา 

7.37 2.1 มาก 
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แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพ 
ดานโครงสรางพื้นฐาน 

คาเฉลี่ย S.D. 
การแปล
ความหมาย
ขอมูล 

บริหารจัดการพื้นที่ใหบริการของICD ลาดกระบังให
สามารถรองรับปริมาณการขนสงสินคาที่เพิ่มมากขึ้น 

7.57 1.98 มาก 

บริหารจัดการพื้นที่ใหบริการของทาเรือแหลมฉบัง ให
สามารถรองรับปริมาณการขนสงสินคาที่เพิ่มมากขึ้น 

7.14 2.19 มาก 

จากตารางที่  4 .9  กลุมตัวอยางใหความเห็นวา  แนวทางในการปรับปรุง
ประสิทธิภาพการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟดานโครงสรางพื้นฐานที่มีระดับมาก
ที่สุด ไดแก การกอสรางระบบทางคูตลอดเสนทางเพื่อลดปญหาเรื่องเวลาในการรอหลีกรถขบวน
อ่ืน มีคาเฉลี่ยสูงสุดคือ 8.49 ซอมแซมหรือจัดซื้อรถจักรที่มีประสิทธิภาพเพื่อรองรับปริมาณการ
ขนสงสินคาที่เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง มีคาเฉลี่ย 8.29  รองลงมาคือการซอมแซมหรือจัดซื้อรางใหมี
ความแข็งแรงเพียงพอกับการรับน้ําหนัก เพื่อลดปญหาและอุบัติเหตุตกรางและสามารถเพิ่ม
ความเร็วการเดินรถได มีคาเฉลี่ย 8.08   
 

3.2 ดานการบริหารจัดการ 

ตารางที่ 4.10 

แสดงแนวทางในการปรับปรงุประสิทธิภาพดานการบรหิารจัดการ 

แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพ 
ดานการบริหารจัดการ 

คาเฉลี่ย S.D. 
การแปล
ความหมาย
ขอมูล 

นําแนวคิดเกี่ยวกับการใชเอกสารในพิธีการศุลกากร
นอยที่สุด เชน Paperless หรือ การใชบัตรแถบแมเหล็ก
ที่สามารถบันทึกขอมูลไดทัง้มดในกระบวนการจัดการ 
(Smart Card) 

7.41 1.90 มาก 

จัดทําจุดบรกิารจุดเดยีว (One stop Services) เพื่อลด
ขั้นตอนเกีย่วกบัพิธีการศุลกากร 

8.02 2.11 มาก 
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แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพ 
ดานการบริหารจัดการ 

คาเฉลี่ย S.D. 
การแปล
ความหมาย
ขอมูล 

เพิ่มความยืดหยุนในกฎระเบยีบและลดขัน้ตอนเกีย่วกับ
พิธีการศุลกากร 

7.84 1.76 มาก 

บริการขอมูลสารสนเทศใหเพียงพอและรวดเรว็ 7.51 1.84 มาก 
วางแผนการประสานงานและการสื่อสารระหวาง
หนวยงานภายในICD ลาดกระบังใหคลองตัวมากขึ้น 

7.71 1.62 มาก 

วางแผนการประสานงานและการสื่อสารระหวาง
หนวยงานภายในทาเรือแหลมฉบังใหคลองตัวมากขึ้น 

7.35 1.87 มาก 

เพิ่มบทบาทการเปนผูประสานงานในระบบการขนสง
เพื่อสงตอยังระบบอื่น เชน เรือหรือรถยนต 

7.24 1.83 มาก 

สามารถตรวจสอบความโปรงใสในการปฏิบัติงาน 7.55 1.93 มาก 
เพิ่มความยืดหยุนเกีย่วกับระยะเวลาของสัญญา 7.12 1.75 มาก 
นํานวัตกรรมทางดานเทคโนโลยีเขามาใชในการ
บริหารจัดการ 

7.90 1.42 มาก 

  จากตารางที่  4.10 กลุมตัวอยางใหความเห็นวา  แนวทางในการปรับปรุง
ประสิทธิภาพการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟดานการบริหารจัดการโดยรวมอยูใน
ระดับมาก โดยคะแนนความคิดเห็นสูงสุด 3 อันดับแรก ไดแก การปรับปรุงประสิทธิภาพในการ
จัดทําจุดบริการจุดเดียว (One stop Services) เพื่อลดข้ันตอนเกี่ยวกับพิธีการศุลกากร มีคาเฉลี่ยสูงสุด
คือ 8.02 รองมาคือ การนํานวัตกรรมทางดานเทคโนโลยีเขามาใชในการบริหารจัดการ มีคาเฉลี่ย 
7.90 และแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพดานการบริหารจัดการที่กลุมตัวอยางใหความเห็น
มากเปนอันดับ 3 คือ การเพิ่มความยืดหยุนในกฎระเบียบและลดขั้นตอนเกี่ยวกับพิธีการศุลกากร มี
คาเฉลี่ย 7.84  
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3.3 ดานการบริการ 

ตารางที่ 4.11  

แสดงแนวทางในการปรับปรงุประสิทธิภาพดานการบริการ 

แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพ 
ดานการบริการ 

คาเฉลี่ย S.D. 
การแปล
ความหมาย
ขอมูล 

ปรับภาพลักษณใหเปนแบบองคกรธุรกิจ (Business 
Units) เพื่อใหการบริการดําเนินไปอยางสะดวกรวดเร็ว 

7.65 1.69 มาก 

เพิ่มขีดความสามารถในการขนสงใหเพยีงพอตอความ
ตองการของผูใชบริการ เชน การเพิ่มจํานวนเที่ยวการ
เดินรถ  

7.96 1.73 มาก 

เพิ่มความเรว็ในการเดินรถเพื่อใหระยะเวลาในการเดนิ
รถเร็วขึ้น (Transit time) 

7.41 2.02 มาก 

เดินรถตามกําหนดเวลาที่แนนอน ลดอุบัติเหตุ เพื่อการ
ตรงตอเวลา 

8.59 1.77 มากที่สุด 

มีหนวยงานรบัผิดชอบชดใชคาเสียหายหรือสูญหายที่
เกิดขึ้นในระหวางการจดัสงที่สามารถติดตอไดโดยตรง 

8.22 1.74 มากที่สุด 

สรางแรงจูงใจในการใชบริการดานราคาและอัตราคา
ใชบริการในกรณีขนตูเปลา  

7.94 1.78 มาก 

ประชาสัมพันธและดําเนนิการเกี่ยวกับ Closing time 
ใหเปนแรงจูงใจในการใชบริการ 

7.48 2.03 มาก 

จัดทําศูนยบริการลูกคา (Call Center) เพื่อใหบริการนอกวันและ
เวลาทําการ เพื่อใหลูกคาสามารถวางแผนหรอืแกไข
ปญหาในการขนสงไดทันเวลา 

7.76 1.73 มาก 

เพิ่มความพรอมที่จะใหบริการจัดสงไดตลอดเวลาตาม
ความตองการของผูใชบริการ 

7.57 1.87 มาก 
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แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพ 
ดานการบริการ 

คาเฉลี่ย S.D. 
การแปล
ความหมาย
ขอมูล 

สรางวัฒนธรรมในการบริการใหแกพนกังานในดาน
บริการ (Service Mind) เพื่อความประทับใจในคณุภาพ
การบริการ 

7.92 1.75 มาก 

  จากตารางที่ 4.11 พบวา แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพดานการบริการที่
กลุมตัวอยางใหความเห็นในระดับมากที่สุด ไดแก การเดินรถตามกําหนดเวลาที่แนนอน ลด
อุบัติเหตุ เพื่อการตรงตอเวลา มีคาเฉลี่ยสูงสุดคือ 8.59 การมีหนวยงานรับผิดชอบชดใชคาเสียหาย
หรือสูญหายที่เกิดขึ้นในระหวางการจัดสงที่สามารถติดตอไดโดยตรง มีคาเฉลี่ย 8.22 รองมาคือ 
แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพดานการบริการที่กลุมตัวอยางใหความเห็นอยูในระดับมาก 
คือ การเพิ่มขีดความสามารถในการขนสงใหเพียงพอตอความตองการของผูใชบริการ เชน การเพิ่ม
จํานวนเที่ยวการเดินรถ มีคาเฉลี่ย 7.96  

สรุปผลการศึกษาแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพการขนสงสินคาผานทาง
รถไฟทั้ง 3 ดาน ดังแสดงในตารางที่ 4.12 ดังนี้ 
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ตารางที่ 4.12 

สรุปความสําคัญของแนวทางปรับปรุงประสิทธิภาพการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวย
รถไฟทั้ง 3 ดาน 

 
แนวทางในการปรับปรงุประสิทธิภาพการขนสงสนิคาระบบตูคอนเทนเนอร

ดวยรถไฟ 
ความสําคัญ 

โครงสรางพื้นฐาน การบริหารจัดการ บริการ 

อันดับ 1 

จัดสรางระบบทางคูตลอด
เสนทางเพื่อลดปญหา

เร่ืองเวลารอหลีกรถขบวน
อ่ืน 

การจัดทําจดุบริการจุด
เดียว (One stop Services) 

เดินรถตาม
กําหนดเวลาที่

แนนอน 

อันดับ 2 
ซอมแซมหรือจัดซื้อรถ
จักรที่มีประสทิธิภาพ 

นํานวัตกรรมทางดาน
เทคโนโลยีเขามาใชใน
การบริหารจัดการ 

ลดอุบัติเหตุเพือ่การ
ตรงตอเวลา 

อันดับ 3 

ซอมแซมหรือจัดซื้อราง
ใหมีความแข็งแรง
เพียงพอกับการรับ

น้ําหนกั เพื่อลดปญหา
อุบัติเหตุรถไฟตกราง 

เพิ่มความยืดหยุนใน
กฎระเบยีบและลด

ขั้นตอนเกีย่วกบัพิธีการ
ศุลกากร 

เพิ่มขีดความสามารถ
ในการขนสงให
เพียงพอตอความ
ตองการของ
ผูใชบริการ 

 
จากตารางที่ 4.12 พบวา แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพดานโครงสราง

พื้นฐานที่กลุมตัวอยางใหความเห็นมากที่สุด 3 อันดับแรก คือ การจัดสรางระบบทางคูตลอด
เสนทางเพื่อลดปญหาเรื่องเวลารอหลีกรถขบวนอื่น รวมถึงการซอมแซมหรือจัดซ้ือรถจักรที่มี
ประสิทธิภาพและซอมแซมหรือจัดซ้ือรางใหมีความแข็งแรงเพียงพอกับการรับน้ําหนัก เพื่อลด
ปญหาอุบัติเหตุรถไฟตกราง สามารถเพิ่มความเร็วการเดินรถ เพื่อรองรับปริมาณการขนสงสินคาที่
เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องได 

 



 

 

98 
 

 

แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพดานการบริหารจัดการที่กลุมตัวอยางให
ความเห็นมากที่สุด 3 อันดับแรก คือ การจัดทําจุดบริการจุดเดียว (One stop Services) เพื่อลด
ขั้นตอนเกี่ยวกับพิธีการศุลกากร รวมถึงการนํานวัตกรรมทางดานเทคโนโลยีเขามาใชในการบริหาร
จัดการและเพิ่มความยืดหยุนในกฎระเบียบและลดขั้นตอนเกี่ยวกับพิธีการศุลกากร เปนแนวทางใน
การปรับปรุงประสิทธิภาพการขนสงสินคาผานทางรถไฟดานการบริหารจัดการที่สําคัญที่สุด 

แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพดานการบริการที่กลุมตัวอยางใหความเห็น
มากที่สุด 3 อันดับแรก คือ การเดินรถตามกําหนดเวลาที่แนนอน ลดอุบัติเหตุเพื่อการตรงตอเวลา 
และมีการจัดตั้งหนวยงานที่รับผิดชอบชดใชคาเสียหายหรือสูญหายที่เกิดขึ้นในระหวางการจัดสงที่
สามารถติดตอไดโดยตรง รวมถึงการเพิ่มขีดความสามารถในการขนสงใหเพียงพอตอความตองการ
ของผูใชบริการ เชน การเพิ่มจํานวนเที่ยวการเดินรถ 

 

4. สรุปผลการศึกษาจากขอคําถามปลายเปดท่ีเก่ียวกับปญหาที่เกิดจากการขนสงและ
ขอเสนอแนะอื่น ๆ  

4.1 ปญหาจากขอคําถามปลายเปด 

จากการศึกษาปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟจาก 
ICD ลาดกระบัง ถึงทาเรือแหลมฉบัง ผลการศึกษาจากคําถามปลายเปดที่กลุมตัวอยางพบ มี
รายละเอียดดังนี้ 

ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง ท้ัง 6 สถานี 

ปญหาจากขอคําถามปลายเปดโดยผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง ทั้ง 6 สถานี มี
ดังตอไปนี้ 

1. ปญหาดานปริมาณการขนสงไมเพียงพอตอความตองการ ที่เกิดจากรถโบกี้
บรรทุกตูสินคานอย รถจักรเกาไมมีประสิทธิภาพ กลาวคือ ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง มีความ
ตองการขนสงสินคาผานทางรถไฟ เนื่องจากสามารถบรรทุกตูไดหลายขนาด สามารถสงสินคาได
ในคราวละมากๆ และถึงทาเรือพรอมกัน 
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2. ปญหาความลาชา ที่เกิดจากรถจักรชํารุดบอย เกิดอุบัติเหตุ รถไฟตกราง ทํา
ใหไมตรงตอเวลาที่กําหนดไว สงผลใหการสงสินคาเกิดความผิดพลาด 

3.ปญหาการประสานงานทั้งภายในและระหวางองคกรที่เกี่ยวของ 

4. ปญหาขอมูลไมเพียงพอ  

สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ 

ปญหาจากขอคําถามปลายเปดโดยสายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ มี
ดังตอไปนี้ 

1. ปญหาความลาชา เพราะรถจักรเสียบอย เกิดอุบัติเหตุ รถไฟตกราง ไมตรงตอ
เวลาที่กําหนด  

2. จํานวนรถโบกี้บรรทุกตูสินคา จํานวนเที่ยวและปริมาณการขนสงไมเพียงพอ
ตอความตองการ ไมมีขีดความสามารถในการรองรับได 

3.ปญหาการประสานงาน การติดตอมีขั้นตอนและเอกสารยุงยาก 

4.รถจักรและอุปกรณไมมีประสิทธิภาพ 

5.ไมมีอุปกรณทางดานเทคโนโลยีเขามาใชในการปฏิบัติงาน   

6. ขอมูลไมทันสมัย  

7.ความเสียหายของสินคาระหวางขนสง 

8.ปญหาการติดตามตู 

9.สถานที่ทําการไมเพียงพอ 

ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ (Freight Forwarders) 

ปญหาจากขอคําถามปลายเปดโดยผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ มี
ดังตอไปนี้ 
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1. ปญหาความลาชา ไมตรงตอเวลา 

2. อุปกรณทุกอยางเกาไมมีประสิทธิภาพ 

3.ความเสียหายของสินคาระหวางการขนสง 

4.การคืนตูใชเวลานาน 

5. อุบัติเหตุระหวางการเดินรถ 

4.2 ขอเสนอแนะจากขอคําถามปลายเปด 

จากการศึกษาขอเสนอแนะเพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพ การขนสงสินคาระบบตู
คอนเทนเนอรดวยรถไฟจาก ICD ลาดกระบัง ถึงทาเรือแหลมฉบัง ผลการศึกษาจากคําถามปลายเปด
ที่กลุมตัวอยางพบ มีรายละเอียดดังนี้ 

ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง ท้ัง 6 สถานี 

ขอเสนอแนะจากขอคําถามปลายเปดโดยผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง ทั้ง 6 
สถานี มีดังตอไปนี้ 

1. เปลี่ยน เพิ่มหรือปรับปรุงอุปกรณและโครงสรางพื้นฐานใหมีประสิทธิภาพ
สามารถรองรับปริมาณการขนสงที่เพิ่มมากขึ้น เชน เพิ่มรถจักร เพิ่มรถโบกี้บรรทุกตูสินคา
หมุนเวียน จัดใหรถโบกี้บรรทุกตูสินคามีมาตรฐานเดียวกันใหชัดเจน สรางระบบทางคู เพิ่มจํานวน
เที่ยวในการขนสง ขยายพื้นที่ ICD ลาดกระบัง  

2. ปรับปรุงการเดินรถใหตรงตอเวลาเพราะมีผลกระทบตอผูใชบริการโดยตรง 
เนื่องจากทางสายเรือมีกําหนดเวลาการทํางานที่แนนอน 

3. เพิ่มความยืดหยุนทางดานกฎระเบียบและพิธีการศุลกากร 

4.ใหอํานาจการตัดสินใจโดย ICD ลาดกระบัง สามารถตัดสินใจโดยไมตองรอ
การรถไฟแหงประเทศไทย เพื่อใหการบริหารคลองตัวขึ้น 

5. นําเทคโนโลยีที่ทันสมัยเขามาใชในการจัดการ 
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6. ทําการตลาดชักจูงใจลูกคาดวยวิธีลดราคาคาขนสงตูเปลา 

7. ปรับปรุงบริหารจัดการดานการจราจรและการเดินรถภายใน ICD ลาดกระบัง
และทาเรือแหลมฉบัง 

สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ 

ขอเสนอแนะจากขอคําถามปลายเปดโดยสายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ มี
ดังตอไปนี้ 

1. แกปญหาความลาชาดวยการจัดสรางทางคู  

2. ควรมีแนวทางการแกไขปญหาที่เกิดจากอุบัติเหตุที่ทําใหไมตรงตอเวลา  

3.แกไขปรับปรุงและเพิ่มอุปกรณใหมีประสิทธิภาพ เชน เพิ่มจํานวนรถโบกี้
บรรทุกตูสินคา เพิ่มจํานวนเที่ยว เปลี่ยนรถจักร เปลี่ยนรถโบกี้บรรทุกตูสินคา 

4.โครงสรางพื้นฐานไมมีประสิทธิภาพทําใหเกิดความลาชา 

5. หากมีขอมูลใดที่ เปล่ียนแปลงควรมีการแจงลวงหนาเพื่อใหสามารถ
ปรับเปลี่ยนและแกไขปญหาไดทัน 

6.ราคาควรเปนธรรม คงที่ และมีระยะเวลาที่แนนอน  

7. การกําหนดความชัดเจนของประเภทสินคาอันตราย 

8.การบริหารปริมาณการขนสงสินคา เขาและออกใหสมดุลยกัน 

9. ปญหาการดําเนินการขนสงสินคาจาก        ICD ลาดกระบังไปยังทาเรือ
แหลมฉบังที่เกิดความลาชานั้น ไมไดเกิดปญหาจากการเดินรถเพียงอยางเดียว แตเกิดปญหาจากการ
ยกขนตูขึ้น-ลงจากรถโบกี้บรรทุกตูสินคาดวย หากมีการควบคุมและดูแลบริหารจัดการที่ดีจะสงผล
ใหเกิดประสิทธิภาพในการขนสง 

10. ลดระยะเวลาการเดินเอกสารใหรวดเร็วมากขึ้น 
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11. เพิ่มเทคโนโลยีที่ทันสมัย เชน คอมพิวเตอร เขามาใชปฏิบัติงาน 

12. มีความยืดหยุนในเรื่องของเวลาปดรับคืนตู 

ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ (Freight Forwarders) 

ขอเสนอแนะจากขอคําถามปลายเปดโดยผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ 
(Freight Forwarders) มีดังตอไปนี้ 

1. เพิ่มเที่ยวรถในการขนสง เพิ่มอุปกรณ เชน รถโบกี้บรรทุกตูสินคา ให
เพียงพอกับการขนสงสินคา 

2. เดินรถใหตรงตอเวลา  

3. เพิ่มความปลอดภัยของสินคาขณะขนสง 

4. มีความยืดหยุนในการปฏิบัติงาน 

5.ผลการเปรียบเทียบคาเฉล่ียความคดิเห็นดวยวิธีการเปรียบเทียบคาเฉล่ียโดยใชสถติ ิ 

One-way Anova 

5.1 ผลการเปรียบเทียบปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวย
รถไฟ 

ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความคิดเห็นเกี่ยวกับปญหาที่เกิดจากการ
ขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟระหวางกลุมผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบังทั้ง 6 
สถานี กลุมสายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศและผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศดวย
วิธีการเปรียบเทียบคาเฉลี่ย โดยใชสถิติ One-way Anova ไดผลการวิเคราะหเปรียบเทียบปญหาทั้ง 3 
ดาน ไดแก ปญหาดานโครงสรางพื้นฐาน ปญหาดานการบริหารจัดการ และปญหาดานการบริการ 
ดังแสดงในตารางที่ 4.13 – 4.15 
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ตารางที่ 4.13  

แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยปญหาการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟดาน

โครงสรางพื้นฐาน 

ปญหาดานโครงสรางพื้นฐาน 

ผูรับ
สัมปทาน 

ICD 
ลาดกระบัง 

สาย
เรือ 

ผูรับ
จัดการ
ขนสง 

คาสถิติ 

Sig. 

จํานวนรถจักรไมเพียงพอ  8.33 6.53 3.94 14.516 .000*** 
จํานวนรถโบกี้บรรทุกตูสินคาสําหรับ
ขนยายมีปริมาณนอยไมเพยีงพอตอ
ปริมาณการขนสง 

7.67 6.41 4.29 7.417 .002** 

ระบบทางเดีย่ว ทําใหเวลาในการขนสง
ลาชา 

8.53 7.06 5.38 6.594 .003** 

รถจักรเกามีประสิทธิภาพในการขนสง
นอย  

8.67 6.29 5.00 12.438 .000*** 

ขีดความสามารถของรถโบกี้บรรทุกตู
สินคารองรับน้ําหนกัตูคอนเทนเนอรไม
เปนมาตรฐานเดียวกัน สงผลให
ผูใชบริการการพบปญหาในการจัดการ
เร่ืองการยกขน 

8.67 5.88 4.31 21.552 .000*** 

รางเกา ทําใหเกิดปญหาหรืออุบัติเหตุตก
ราง 

7.80 5.88 4.25 7.393 .002** 

ระบบรางและการเดินรถภายในICD 
ลาดกระบัง 

6.00 4.18 4.06 5.153 .010* 

ระบบรางและการเดินรถภายในทาเรือ
แหลมฉบัง 

6.60 4.06 3.67 12.664 .000*** 
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ปญหาดานโครงสรางพื้นฐาน 

ผูรับ
สัมปทาน 

ICD 
ลาดกระบัง 

สาย
เรือ 

ผูรับ
จัดการ
ขนสง 

คาสถิติ 

Sig. 

พื้นที่ใหบริการของICD ลาดกระบังไม
เพียงพอตอปริมาณความตองการขนสง
สินคา 

6.47 4.82 4.38 3.390 .043* 

พื้นที่ใหบริการของทาเรือแหลมฉบังไม
เพียงพอตอปริมาณความตองการขนสง
สินคา 

5.67 4.00 3.44 4.062 .024* 

*   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 หรือมีความเชื่อมั่นรอยละ 95.00 

**  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01 หรือมีความเชื่อมั่นรอยละ 99.00 

*** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .001 หรือมีความเชื่อมัน่รอยละ 99.99 

จากตารางที่ 4.13 พบวา ปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอร
ดวยรถไฟดานโครงสรางพื้นฐานของกลุมตัวอยางมีคาเฉลี่ยที่แตกตางกนั เมื่อพิจารณาโดยรวม 
พบวา กลุมตวัอยางซึ่งเปนผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบังทั้ง 6 สถานี พบปญหาดานโครงสราง
พื้นฐานมากทีสุ่ด รองมาคือกลุมสายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศและผูรับจดัการขนสงสินคา
ระหวางประเทศ ตามลําดับ 

เมื่อพิจารณาจากคาสถิติ พบวา ปญหาที่มคีวามแตกตางกันอยางมนีัยสําคัญที่ระดับ 
.001  ไดแก จํานวนรถจักรไมเพียงพอ รถจักรเกามีประสิทธิภาพในการขนสงนอย ขดีความสามารถ
ของรถโบกี้บรรทุกตูสินคารองรับน้ําหนักไมเปนมาตรฐานเดียวกนั สงผลใหกลุมตัวอยางพบปญหา
ในการจดัการเรื่องการยกขน และระบบรางและการเดินรถภายในทาเรอืแหลมฉบัง มีความคิดเหน็
ของกลุมตัวอยางทั้ง 3 กลุมแตกตางกันมากที่สุดและมีนยัสําคัญในระดบัความเชื่อมั่นรอยละ 99.99 

รองมาคือ ปญหาดานที่มีความแตกตางกนัอยางมีนยัสําคัญที่ระดับ .01  ไดแก 
ปญหาจํานวนรถโบกี้บรรทุกตูสินคาสําหรับขนยายมีปริมาณนอยไมเพยีงพอตอปริมาณการขนสง 
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ปญหาระบบทางเดี่ยวทําใหเวลาในการขนสงลาชา ปญหารางเกาทําใหเกิดปญหาหรืออุบัติเหตตุก
รางและมีนัยสําคัญในระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99.00 

สวนปญหาทีม่ีความแตกตางกันอยางมนีัยสําคัญที่ระดับ .05  ไดแก ปญหาระบบ
รางและการเดนิรถภายใน ICD ลาดกระบัง พื้นที่ใหบริการของ ICD ลาดกระบังและพื้นทีใ่หบริการ
ของทาเรือแหลมฉบังไมเพียงพอตอปริมาณความตองการขนสงสินคา มีนัยสําคญัในระดับความ
เชื่อมั่นรอยละ 95.00 

ตารางที่ 4.14  

แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยปญหาการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟดานการ

บริหารจัดการ 

ปญหาดานการบริหารจัดการ 

ผูรับ
สัมปทาน 

ICD 
ลาดกระบัง 

สายเรือ 
ผูรับ
จัดการ
ขนสง 

คาสถิติ 

Sig. 

เอกสารเกี่ยวกบัพิธีการศุลกากร 4.47 4.59 4.06 0.475 .625 ns   
ขั้นตอนเกีย่วกบัพิธีการศุลกากร 4.60 4.24 4.33 0.215 .807 ns   
กฎระเบยีบเกีย่วกับพิธีการ
ศุลกากร 

4.47 4.76 4.33 0.222 .802 ns   

ขอมูลสารสนเทศไมเพียงพอและ
ลาชา 

4.53 5.12 4.06 1.346 .270 ns   

การประสานงานระหวาง
หนวยงานภายในICD ลาดกระบัง
ลาชา 

5.27 4.82 4.11 1.736 .187 ns   

การประสานงานระหวาง
หนวยงานภายในทาเรือแหลมฉบัง
ลาชา 

5.93 4.00 3.94 6.893 .002** 
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ปญหาดานการบริหารจัดการ 

ผูรับ
สัมปทาน 

ICD 
ลาดกระบัง 

สายเรือ 
ผูรับ
จัดการ
ขนสง 

คาสถิติ 

Sig. 

ปญหาการขนยายเมื่อเปลีย่นระบบ
การขนสง(Mode) ไปยังระบบอื่น 
เชน เรือหรือรถยนต 

6.93 4.65 4.22 10.434 .000*** 

ความโปรงใสในการปฏิบัติงาน 3.60 3.71 3.94 0.139 .871 ns   
ระยะเวลาของสัญญา 5.93 3.50 3.13 12.185 .000*** 
การใชเทคโนโลยีเขามาชวยใน
การบริหารจัดการ 

5.47 4.47 3.61 3.714 .032* 

ns  ไมมีนัยสําคญัทางสถิติ 

*   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 หรือมีความเชื่อมั่นรอยละ 95.00 

**  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01 หรือมีความเชื่อมั่นรอยละ 99.00 

*** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .001 หรือมีความเชื่อมัน่รอยละ 99.99 

จากตารางที่ 4.14 พบวา ปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอร
ดวยรถไฟดานบริหารจัดการของกลุมตัวอยางมีคาเฉลี่ยที่แตกตางกัน เมื่อพิจารณาโดยรวม พบวา 
กลุมตัวอยางซึง่เปนผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบังทั้ง 6 สถานี พบปญหาดานบริหารจัดการมาก
ที่สุด รองมาคือกลุมสายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศและผูรับจัดการขนสงสินคาระหวาง
ประเทศ ตามลําดับ 

เมื่อพิจารณาจากคาสถิติ พบวา ปญหาที่มคีวามแตกตางกันอยางมนีัยสําคัญที่ระดับ 
.001  ไดแก ปญหาการขนยายเมื่อเปลีย่นระบบการขนสง (Mode) ไปยังระบบอื่น เชน เรือหรือ
รถยนต และปญหาระยะเวลาของสัญญา กลาวคือ ปญหาดานการขนยายเมื่อเปลี่ยนระบบการขนสง 
(Mode) ไปยงัระบบอื่น มีความคิดเหน็ของกลุมตัวอยางทั้ง 3 กลุมแตกตางกันมากที่สุดและมี
นัยสําคัญในระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99.99 
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รองมาคือ ปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาผานทางรถไฟดานการบริหารจัดการ
ของกลุมตัวอยางที่มีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญที่ระดับ .01  ไดแก ปญหาการประสานงาน
ระหวางหนวยงานภายในทาเรือแหลมฉบังลาชาและมีนัยสําคัญในระดบัความเชื่อมั่นรอยละ 99.00 

สวนปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาผานทางรถไฟดานการบริหารจัดการของ
กลุมตัวอยางทีม่ีความแตกตางกันอยางมนีัยสําคัญที่ระดับ .05  ไดแก ปญหาการใชเทคโนโลยีเขามา
ชวยในการบรหิารจัดการมนียัสําคัญในระดับความเชื่อมัน่รอยละ 95.00 

 สวนปญหาอืน่ ๆ ไมพบความแตกตางกันอยางมีนัยสําคญัทางสถิติ 

ตารางที่ 4.15  

แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยปญหาการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟดานการ

บริการ 

ปญหาดานการบริการ 

ผูรับ
สัมปทาน 

ICD 
ลาดกระบัง 

สาย
เรือ 

ผูรับ
จัดการ
ขนสง 

คาสถิติ 

Sig. 

ภาพลักษณแบบระบบราชการทําให
ผูใชบริการพบเงื่อนไขและขัน้ตอน
ซํ้าซอน ไมไดรับความสะดวกเทาที่ควร 

6.47 5.00 5.53 1.964 .152 ns   

ขีดความสามารถในการขนสงไม
เพียงพอตอความตองการของผูใชบริการ 

8.13 7.12 5.18 7.713 .001** 

ระยะเวลาในการเดินรถจากICD 
ลาดกระบังถึงแหลมฉบังชากวารถยนต
หัวลาก (Transit time) 

6.87 5.12 5.06 2.782 .072 ns   

ความตรงตอเวลา 9.13 6.12 4.63 20.181 .000*** 
การประกันภัยสินคาและความ
รับผิดชอบชดใชคาเสียหายหรือสูญหาย
ที่เกิดขึ้นในระหวางการจัดสง 

6.60 4.71 4.94 2.849 .068 ns   
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ปญหาดานการบริการ 

ผูรับ
สัมปทาน 

ICD 
ลาดกระบัง

สาย
เรือ 

ผูรับ
จัดการ
ขนสง 

คาสถิติ 

Sig. 

 
ความยืดหยุนเกี่ยวกับราคาและอัตราคา
ใชบริการในกรณีขนตูเปลา  

6.67 4.59 4.63 4.711 .014* 

Closing time 5.87 4.71 5.56 0.794 .458 ns   
ไมมีการใหบริการนอกวันและเวลาทําการ ทํา
ใหผูใชบริการไมทราบขอมูลที่ตองการ
โดยเฉพาะในวันเสารซ่ึงถือเปนชวงที่มี
การขนสงสูง 

5.20 4.82 5.50 0.265 .769 ns   

ความพรอมทีจ่ะใหบริการจดัสงได
ตลอดเวลา 

6.27 5.06 5.33 1.314 .279 ns   

การบริการของพนักงานและเจาหนาที่มี
วัฒนธรรมแบบระบบราชการ สงผลให
ผูใชบริการไมไดรับคุณภาพในการ
บริการ 

6.07 5.12 4.67 2.601 .086 ns   

ns  ไมมีนัยสําคญัทางสถิติ 

*   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 หรือมีความเชื่อมั่นรอยละ 95.00 

**  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01 หรือมีความเชื่อมั่นรอยละ 99.00 

*** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .001 หรือมีความเชื่อมัน่รอยละ 99.99 

จากตารางที่ 4.15 พบวา ปญหาของกลุมตัวอยางมคีาเฉลี่ยที่แตกตางกัน เมื่อ
พิจารณาโดยรวม พบวา กลุมตัวอยางซึ่งเปนผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบังทั้ง 6 สถานี พบปญหา
ดานบริการมากที่สุด  
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เมื่อพิจารณาจากคาสถิติ พบวา ปญหาที่มคีวามแตกตางกันอยางมนีัยสําคัญที่ระดับ 
.001  ไดแก ความตรงตอเวลา กลาวคือ ปญหาดานความตรงตอเวลา มีความคิดเห็นของกลุมตัวอยาง
ทั้ง 3 กลุมแตกตางกันมากทีสุ่ดและมีนยัสําคัญในระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99.99 

รองมาคือ ปญหาที่มีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญที่ระดับ .01  ไดแก ปญหา
ขีดความสามารถในการขนสงไมเพียงพอตอความตองการของผูใชบริการและมีนัยสําคัญในระดับ
ความเชื่อมั่นรอยละ 99.00 

และปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาผานทางรถไฟดานการบริหารจัดการของกลุม
ตัวอยางที่มีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคญัที่ระดับ .05  ไดแก ปญหาความยืดหยุนเกี่ยวกับราคา
และอัตราคาใชบริการในกรณีขนตูเปลามนีัยสําคัญในระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95.00  

สวนปญหาอื่น ๆ ไมพบความแตกตางกันอยางมีนัยสําคญัทางสถิติ 
 
จากผลการศึกษาปญหาการขนสงตูคอนเทนเนอรผานทางรถไฟจาก  ICD 

ลาดกระบังไปยังทาเรือแหลมฉบัง เปรียบเทียบจากกลุมตัวอยาง สามารถสรุปวิเคราะหไดดังตาราง
ที่ 4.16 ดังตอไปนี้ 

ตารางที่ 4.16 

สรุปการเปรียบเทียบปญหาที่สําคัญทั้ง 3 ดานตามลําดับ จําแนกตามกลุมตัวอยาง 

 
กลุมตัวอยาง 

ปญหา ผูรับสัมปทาน ICD 
ลาดกระบัง 

สายเรือผูรับขนสินคา
ระหวางประเทศ 

ผูรับจัดการขนสง
สินคาระหวาง

ประเทศ 

โครงสราง
พื้นฐาน 

1. ขีดความสามารถของ
รถโบกี้บรรทุกตูสินคา
รองรับน้ําหนกัตูคอนเทน
เนอรไมเปนมาตรฐาน
เดียวกัน สงผลให

1. ระบบทางเดี่ยว ทําให
เวลาในการขนสงลาชา 
2. จํานวนรถจักรไม
เพียงพอ  
3. จํานวนรถโบกี้บรรทุก

1. ระบบทางเดี่ยว 
ทําใหเวลาในการ
ขนสงลาชา 
2. รถจักรเกามี
ประสิทธิภาพใน
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กลุมตัวอยาง 

ปญหา ผูรับสัมปทาน ICD 
ลาดกระบัง 

สายเรือผูรับขนสินคา
ระหวางประเทศ 

ผูรับจัดการขนสง
สินคาระหวาง

ประเทศ 
ผูใชบริการการพบปญหา
ในการจดัการเรื่องการยก
ขน 
2. รถจักรเกามี
ประสิทธิภาพในการ
ขนสงนอย  
3. ระบบทางเดี่ยว ทําให
เวลาในการขนสงลาชา 
4.จํานวนรถจักรไม
เพียงพอ 

ตูสินคาสําหรับขนยายมี
ปริมาณนอยไมเพียงพอ
ตอปริมาณการขนสง 
4. รถจักรเกามี
ประสิทธิภาพในการ
ขนสงนอย 

การขนสงนอย  
3. พื้นที่ใหบริการ
ของICD 
ลาดกระบังไม
เพียงพอตอปริมาณ
ความตองการ
ขนสงสินคา 
4. ขีด
ความสามารถของ
รถโบกี้บรรทุกตู
สินคารองรับ
น้ําหนกัตูคอนเทน
เนอรไมเปน
มาตรฐานเดยีวกัน 

การบริหาร
จัดการ 

1. ปญหาการขนยายเมื่อ
เปลี่ยนระบบการขนสง
(Mode) ไปยังระบบอื่น 
เชน เรือหรือรถยนต 
2. การประสานงาน
ระหวางหนวยงานภายใน
ทาเรือแหลมฉบังลาชา 
3. ระยะเวลาของสัญญา 

1. ขอมูลสารสนเทศไม
เพียงพอและลาชา 
2. การประสานงาน
ระหวางหนวยงานภายใน
ICD ลาดกระบังลาชา 
3. กฎระเบยีบเกี่ยวกับพิธี
การศุลกากร 

1. ขั้นตอนเกีย่วกับ
พิธีการศุลกากร 
2. กฎระเบยีบ
เกี่ยวกับพิธีการ
ศุลกากร 
3. ปญหาการขน
ยายเมื่อเปลีย่น
ระบบการขนสง
(Mode) ไปยัง
ระบบอื่น เชน เรือ
หรือรถยนต 
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กลุมตัวอยาง 

ปญหา ผูรับสัมปทาน ICD 
ลาดกระบัง 

สายเรือผูรับขนสินคา
ระหวางประเทศ 

ผูรับจัดการขนสง
สินคาระหวาง

ประเทศ 

บริการ 1. ความตรงตอเวลา 
2. ขีดความสามารถใน
การขนสงไมเพียงพอตอ
ความตองการของ
ผูใชบริการ 
3. ความยืดหยุนเกี่ยวกับ
ราคาและอัตราคาใช
บริการในกรณีขนตูเปลา 

1. ขีดความสามารถใน
การขนสงไมเพียงพอตอ
ความตองการของ
ผูใชบริการ 
2. ความตรงตอเวลา 
3. ระยะเวลาในการเดินรถ
จากICD ลาดกระบังถึง
แหลมฉบังชากวารถยนต
หัวลาก (Transit time) 

1. Closing time 
2. ภาพลักษณแบบ
ระบบราชการทํา
ใหผูใชบริการพบ
เงื่อนไขและ
ขั้นตอนซ้ําซอน 
ไมไดรับความ
สะดวกเทาที่ควร 
3. ไมมีการ
ใหบริการนอกวัน
และเวลาทําการ ทํา
ใหผูใชบริการไม
ทราบขอมูลที่
ตองการโดยเฉพาะ
ในวนัเสารซ่ึงถือ
เปนชวงที่มกีาร
ขนสงสูง 

  จากตารางที่ 4.16 พบวา กลุมตัวอยาง พบปญหาที่แตกตางกัน 3 ดาน โดยมี
รายละเอียด ดังนี้ 

ปญหาดานโครงสรางพื้นฐาน 

ปญหาดานโครงสรางพื้นฐานที่ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง พบมากที่สุดคือ 
ขีดความสามารถของรถโบกี้บรรทุกตูสินคารองรับน้ําหนักไมเปนมาตรฐานเดียวกันสงผลใหกลุม
ตัวอยาง พบปญหาในการจัดการเรื่องการยกขน รถจักรเกามีประสิทธิภาพในการขนสงนอย  ระบบ
ทางเดี่ยว ทําใหเวลาในการขนสงลาชาและจํานวนรถจักรไมเพียงพอ 
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ปญหาดานโครงสรางพื้นฐานที่สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ พบมาก
ที่สุดคือ ระบบทางเดี่ยว ทําใหเวลาในการขนสงลาชา จํานวนรถจักรไมเพียงพอ จํานวนรถโบกี้
บรรทุกตูสินคาสําหรับขนยายมีปริมาณนอยไมเพียงพอตอปริมาณการขนสงและรถจักรเกามี
ประสิทธิภาพในการขนสงนอย 

ปญหาดานโครงสรางพื้นฐานที่ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ พบมาก
ที่สุดคือ ระบบทางเดี่ยว ทําใหเวลาในการขนสงลาชา รถจักรเกามีประสิทธิภาพในการขนสงนอย 
พื้นที่ใหบริการของ ICD ลาดกระบัง ไมเพียงพอตอปริมาณความตองการขนสงสินคาและขีด
ความสามารถของรถโบกี้บรรทุกตูสินคารองรับน้ําหนักไมเปนมาตรฐานเดียวกัน 

ปญหาดานการบริหารจัดการ 

ปญหาดานการบริหารจัดการที่ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง พบมากที่สุดคือ 
ปญหาการขนยายเมื่อเปล่ียนระบบการขนสง (Mode) ไปยังระบบอื่น เชน เรือหรือรถยนต การ
ประสานงานระหวางหนวยงานภายในทาเรือแหลมฉบังลาชาและระยะเวลาของสัญญา 

ปญหาดานการบริหารจัดการที่สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ พบมากที่สุด
คือ ขอมูลสารสนเทศไมเพียงพอและลาชา การประสานงานระหวางหนวยงานภายใน ICD 
ลาดกระบัง ลาชาและกฎระเบียบเกี่ยวกับพิธีการศุลกากร 

ปญหาดานการบริหารจัดการที่ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ พบมาก
ที่สุดคือ ขั้นตอนเกี่ยวกับพิธีการศุลกากร กฎระเบียบเกี่ยวกับพิธีการศุลกากรและปญหาการขนยาย
เมื่อเปลี่ยนระบบการขนสง(Mode) ไปยังระบบอื่น เชน เรือหรือรถยนต 

ปญหาดานบริการ 

ปญหาดานบริการที่ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง พบมากที่สุดคือ ปญหาความ
ตรงตอเวลา ขีดความสามารถในการขนสงไมเพียงพอตอความตองการของผูใชบริการและความ
ยืดหยุนเกี่ยวกับราคาและอัตราคาใชบริการในกรณีขนตูเปลา 

ปญหาดานบริการที่สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ พบมากที่สุดคือ ขีด
ความสามารถในการขนสงไมเพียงพอตอความตองการของผูใชบริการ ความตรงตอเวลาและ
ระยะเวลาในการเดินรถจาก ICD ลาดกระบังถึงแหลมฉบังชากวารถยนตหัวลาก (Transit time) 
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ปญหาดานบริการที่ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ พบมากที่สุดคือ 
ปญหาเวลาปดรับคืนตู ภาพลักษณแบบระบบราชการทําใหผูใชบริการพบเงื่อนไขและขั้นตอน
ซํ้าซอน ไมไดรับความสะดวกเทาที่ควรและปญหาไมมีการใหบริการนอกวันและเวลาทําการ ทําให
ผูใชบริการไมทราบขอมูลที่ตองการโดยเฉพาะในวันศุกร-เสารซ่ึงถือเปนชวงที่มีการขนสงสูง 

                               5.2 ผลการวิเคราะหแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพการขนสงสินคาผาน
ทางรถไฟ 

ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางในการปรับปรุง
ประสิทธิภาพการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟระหวางกลุมผูรับสัมปทาน ICD 
ลาดกระบังทั้ง 6 สถานี กลุมสายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ และผูรับจัดการขนสงสินคา
ระหวางประเทศดวยวิธีการเปรียบเทียบคาเฉลี่ย โดยใชสถิติ One-way Anova  ไดผลการวิเคราะห
เปรียบเทียบแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพการทั้ง 3 ดาน ไดแก แนวทางในการปรับปรุง
ประสิทธิภาพดานโครงสรางพื้นฐาน แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพดานการบริหารจัดการ 
และแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพดานการบริการ ดังแสดงในตารางที่ 4.17 -  4.19  

ตารางที่ 4.17  

แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยแนวทางในการปรับปรงุประสิทธิภาพการขนสงสินคาระบบตู 

คอนเทนเนอรดวยรถไฟดานโครงสรางพื้นฐาน 

แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพ 
ดานโครงสรางพื้นฐาน 

ผูรับ
สัมปทาน 

ICD 
ลาดกระบัง 

สายเรือ 
ผูรับ
จัดการ
ขนสง 

คาสถิติ 

Sig. 

เพิ่มจํานวนรถจักรใหเพียงพอตอ
ความสามารถในการขนสงสินคา  

9.40 7.82 6.29 9.963 .000*** 

เพิ่มจํานวนรถโบกี้บรรทุกตูสินคาให
เพียงพอตอปริมาณการขนสง 

8.93 7.88 6.59 5.278 .009** 
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แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพ 
ดานโครงสรางพื้นฐาน 

ผูรับ
สัมปทาน 

ICD 
ลาดกระบัง

สายเรือ 
ผูรับ
จัดการ
ขนสง 

คาสถิติ 

Sig. 

 
จัดสรางระบบทางคูตลอดเสนทางเพื่อ
ลดแนวทางในการปรับปรุง
ประสิทธิภาพเรื่องเวลารอหลีกรถ
ขบวนอื่น 

9.60 8.47 7.53 4.973 .011* 

ซอมแซมหรือจัดซื้อรถจักรที่มี
ประสิทธิภาพเพื่อรองรับปริมาณการ
ขนสงสินคาที่เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง  

9.47 8.35 7.18 5.538 .007** 

ซอมแซมหรือจัดซื้อรถโบกี้บรรทุกตู
สินคาที่มีขีดความสามารถในการ
รองรับน้ําหนกัตูคอนเทนเนอรใหเปน
มาตรฐานเดยีวกัน เพื่อความสะดวกใน
การวางแผนยกขน 

9.13 8.00 6.82 4.945 .011* 

ซอมแซมหรือจัดซื้อรางใหมคีวาม
แข็งแรงเพยีงพอกับการรับน้ําหนกั เพื่อ
ลดแนวทางในการปรับปรุง
ประสิทธิภาพและอุบัติเหตุตกรางและ
สามารถเพิ่มความเร็วการเดนิรถได 

9.47 7.94 7.00 5.849 .005** 

วางแผนการเดนิรถภายในICD 
ลาดกระบัง เพือ่ความสะดวกในการ
ขนสงและยกขนสินคา 

8.60 7.41 6.88 3.121 .054 ns   

วางแผนการเดนิรถภายในทาเรือแหลม
ฉบัง เพื่อความสะดวกในการขนสง
และยกขนสินคา 

8.40 7.12 6.71 3.336 .044* 

บริหารจัดการพื้นที่ใหบริการของICD 
ลาดกระบังใหสามารถรองรับปริมาณ
การขนสงสินคาที่เพิ่มมากขึน้ 

8.20 7.35 7.24 1.110 .338 ns   
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แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพ 
ดานโครงสรางพื้นฐาน 

ผูรับ
สัมปทาน 

ICD 
ลาดกระบัง

สายเรือ 
ผูรับ
จัดการ
ขนสง 

คาสถิติ 

Sig. 

 
บริหารจัดการพื้นที่ใหบริการของ
ทาเรือแหลมฉบัง ใหสามารถรองรับ
ปริมาณการขนสงสินคาที่เพิ่มมากขึ้น 

7.53 7.06 6.88 0.362 .698 ns   

ns  ไมมีนัยสําคญัทางสถิติ 

*   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 หรือมีความเชื่อมั่นรอยละ 95.00 

**  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01 หรือมีความเชื่อมั่นรอยละ 99.00 

*** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .001 หรือมีความเชื่อมัน่รอยละ 99.99 

จากตารางที่ 4.17 พบวา แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพการขนสงสินคา
ระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟมีคาเฉลี่ยที่แตกตางกัน เมื่อพิจารณาโดยรวม พบวา กลุมตัวอยางซึ่ง
เปนผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบังทั้ง 6 สถานี เห็นดวยกับแนวทางในการปรับปรุงมากที่สุด รอง
มาคือ กลุมสายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศและผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ 
ตามลําดับ 

เมื่อพิจารณาจากคาสถิติ พบวา แนวทางในการปรับปรุงที่มีความแตกตางกันอยาง
มีนัยสําคัญที่ระดับ .001  ไดแก การเพิ่มจํานวนรถจักรใหเพียงพอตอความสามารถในการขนสงสินคา  มีความ
คิดเห็นของกลุมตัวอยางทั้ง 3 กลุมแตกตางกันมากที่สุดและมีนยัสําคัญในระดับความเชื่อมั่นรอยละ 
99.99 

รองมาคือ แนวทางในการปรับปรุงที่มีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญที่ระดับ 
.01  ไดแก แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพดวยการเพิ่มจํานวนรถโบกี้บรรทุกตูสินคาให
เพียงพอตอปริมาณการขนสง ซอมแซมหรือจัดซ้ือรถจักรที่มีประสิทธิภาพเพื่อรองรับปริมาณการ
ขนสงสินคาที่เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง  ซอมแซมหรือจัดซ้ือรางใหมีความแข็งแรงเพียงพอกับการรับ
น้ําหนัก เพื่อลดแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพและอุบัติเหตุตกรางและสามารถเพิ่มความเร็ว
การเดินรถได และมีนัยสําคัญในระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99.00  
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สวนแนวทางในการปรับปรุงที่มีความแตกตางกันอยางมนีัยสําคัญที่ระดับ .05  
ไดแก จัดสรางระบบทางคูตลอดเสนทางเพื่อลดแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพเรื่องเวลารอ
หลีกรถขบวนอื่น การซอมแซมหรือจัดซือ้รถโบกี้บรรทุกตูสินคาที่มขีีดความสามารถในการรองรับ
น้ําหนกัใหเปนมาตรฐานเดยีวกัน เพื่อความสะดวกในการวางแผนยกขน และการวางแผนการเดนิ
รถภายในทาเรือแหลมฉบัง เพื่อความสะดวกในการขนสงและยกขนสินคา มีนยัสําคัญในระดับ
ความเชื่อมั่นรอยละ 95.00 

สวนแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพอื่น ๆ ไมพบความแตกตางกันอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ 

ตารางที่ 4.18  

แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยแนวทางในการปรับปรงุประสิทธิภาพการขนสงสินคาระบบตู 

คอนเทนเนอรดวยรถไฟรถไฟดานการบรหิารจัดการ 

แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพ 
ดานการบริหารจัดการ 

ผูรับ
สัมปทาน 

ICD 
ลาดกระบัง 

สายเรือ 
ผูรับ
จัดการ
ขนสง 

คาสถิติ 

Sig. 

นําแนวคิดเกี่ยวกับการใชเอกสารในพิธี
การศุลกากรนอยที่สุด เชน Paperless 
หรือ การใชบตัรแถบแมเหล็กที่สามารถ
บันทึกขอมูลไดทั้งมดในกระบวนการ
จัดการ (Smart Card) 

6.93 7.41 7.82 0.867 .427 ns   

จัดทําจุดบรกิารจุดเดยีว (One stop 
Services) เพื่อลดขั้นตอนเกีย่วกับพิธีการ
ศุลกากร 

8.40 7.53 8.18 0.744 .481 ns   

เพิ่มความยืดหยุนในกฎระเบยีบและลด
ขั้นตอนเกีย่วกบัพิธีการศุลกากร 

7.67 7.71 8.12 0.324 .725 ns   
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แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพ 
ดานการบริหารจัดการ 

ผูรับ
สัมปทาน 

ICD 
ลาดกระบัง 

สายเรือ
ผูรับ
จัดการ
ขนสง 

คาสถิติ 

Sig.  

บริการขอมูลสารสนเทศใหเพียงพอและ
รวดเร็ว 

7.67 7.41 7.47 0.079 .924 ns   

วางแผนการประสานงานและการสื่อสาร
ระหวางหนวยงานภายในICD 
ลาดกระบังใหคลองตัวมากขึน้ 

7.87 7.88 7.41 0.444 .644 ns   

วางแผนการประสานงานและการสื่อสาร
ระหวางหนวยงานภายในทาเรือแหลม
ฉบังใหคลองตัวมากขึ้น 

7.67 7.24 7.18 0.312 .733 ns   

เพิ่มบทบาทการเปนผูประสานงานใน
ระบบการขนสงเพื่อสงตอยังระบบอื่น 
เชน เรือหรือรถยนต 

7.20 7.12 7.41 0.112 .894 ns   

สามารถตรวจสอบความโปรงใสในการ
ปฏิบัติงาน 

7.93 7.47 7.47 0.451 .640 ns   

เพิ่มความยืดหยุนเกีย่วกับระยะเวลาของ
สัญญา 

7.87 6.76 6.82 2.041 .142 ns   

นํานวัตกรรมทางดานเทคโนโลยีเขามาใช
ในการบริหารจัดการ 

8.07 7.76 7.88 0.176 .839 ns   

ns  ไมมีนัยสําคญัทางสถิติ 

จากตารางที่ 4.18 พบวา แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพดานบริหารจัดการ
ของกลุมตัวอยางทั้ง 3 มีคาเฉลี่ยที่แตกตางกันไมมากนัก เมื่อพิจารณาโดยรวม พบวา ผูรับสัมปทาน 
ICD ลาดกระบังทั้ง 6 สถานี เห็นดวยกับแนวทางในการปรับปรุง 

เมื่อพิจารณาจากคาสถิติ พบวา แนวทางในการปรบัปรุงประสิทธิภาพดานการ
บริหารจัดการของกลุมตัวอยาง ไมพบความแตกตางกันอยางมีนัยสําคญัทางสถิติในทุกขอ กลาวคอื 
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ความคิดเหน็เกี่ยวกับแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพดานการบริหารจัดการของกลุมตัวอยาง 
มีความเหน็ไมแตกตางกัน 

ตารางที่ 4.19  

แสดงผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยแนวทางในการปรับปรงุประสิทธิภาพการขนสงสินคาระบบตู 

คอนเทนเนอรดวยรถไฟดานการบริการ 

แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพ 
ดานการบริการ 

ผูรับ
สัมปทาน 

ICD 
ลาดกระบัง 

สายเรือ 
ผูรับ
จัดการ
ขนสง 

คาสถิติ 

Sig. 

ปรับภาพลักษณใหเปนแบบองคกรธุรกิจ 
(Business Units) เพื่อใหการบริการ
ดําเนินไปอยางสะดวกรวดเร็ว 

8.13 7.41 7.47 0.873 .424 ns   

เพิ่มขีดความสามารถในการขนสงให
เพียงพอตอความตองการของผูใชบริการ 
เชน การเพิ่มจาํนวนเที่ยวการเดินรถ  

8.13 8.24 7.53 0.809 .451 ns   

เพิ่มความเรว็ในการเดินรถเพื่อให
ระยะเวลาในการเดินรถเร็วขึน้ (Transit 
time) 

6.67 8.18 7.29 2.400 .102 ns   

เดินรถตามกําหนดเวลาที่แนนอน ลด
อุบัติเหตุ เพื่อการตรงตอเวลา 

9.40 8.71 7.76 3.884 .028* 

มีหนวยงานรบัผิดชอบชดใชคาเสียหาย
หรือสูญหายทีเ่กิดขึ้นในระหวางการ
จัดสงที่สามารถติดตอไดโดยตรง 

8.20 8.29 8.18 0.021 .979 ns   

สรางแรงจูงใจในการใชบริการดานราคา
และอัตราคาใชบริการในกรณีขนตูเปลา  

8.00 7.88 7.94 0.017 .984 ns   
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แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพ 
ดานการบริการ 

ผูรับ
สัมปทาน 

ICD 
ลาดกระบัง 

สายเรือ
ผูรับ
จัดการ
ขนสง 

คาสถิติ 

Sig.  

ประชาสัมพันธและดําเนนิการเกี่ยวกับ 
Closing time ใหเปนแรงจูงใจในการใช
บริการ 

7.60 7.88 6.94 0.927 .403 ns   

จัดทําศูนยบริการลูกคา (Call Center) เพื่อ
ใหบริการนอกวันและเวลาทําการ เพื่อให
ลูกคาสามารถวางแผนหรือแกไขปญหา
ในการขนสงไดทันเวลา 

7.53 8.00 7.71 0.293 .748 ns   

เพิ่มความพรอมที่จะใหบริการจัดสงได
ตลอดเวลาตามความตองการของ
ผูใชบริการ 

7.93 7.47 7.35 0.411 .665 ns   

สรางวัฒนธรรมในการบริการใหแก
พนักงานในดานบริการ (Service Mind) 
เพื่อความประทับใจในคุณภาพการ
บริการ 

7.93 7.82 8.00 0.042 .959 ns   

ns  ไมมีนัยสําคญัทางสถิติ 

*   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 หรือมีความเชื่อมั่นรอยละ 95.00 

จากตารางที่ 4.19 พบวา แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพดานบริการของ
กลุมตัวอยาง มีคาเฉลี่ยไมแตกตางกันมากนัก เมื่อพิจารณาจากคาสถิติ พบวา แนวทางในการ
ปรับปรุง ที่มีความแตกตางกันอยางมนีัยสําคัญที่ระดับ .05 มีเพยีงแนวทางเดียว คอื การเดนิรถตาม
กําหนดเวลาทีแ่นนอน ลดอุบัติเหตุ เพือ่การตรงตอเวลา มีนัยสําคญัในระดับความเชื่อมั่นรอยละ 
95.00 

สวนแนวทางอื่น ๆ ไมพบความแตกตางกนัอยางมีนยัสําคัญทางสถิติ 
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ตารางที่ 4.20 

สรุปการเปรียบเทียบแนวทางการแกไขปรบัปรุงที่สําคัญทั้ง 3 ดานตามลําดับ จําแนกตามกลุม
ตัวอยาง 

 
กลุมตัวอยาง 

แนวทางแกไข
ปญหา 

ผูรับสัมปทาน ICD 
ลาดกระบัง 

สายเรือผูรับขนสินคา
ระหวางประเทศ 

ผูรับจัดการขนสง
สินคาระหวาง

ประเทศ 

โครงสราง
พื้นฐาน 

1.จัดสรางระบบทางคู
ตลอดเสนทางเพื่อลด
แนวทางในการปรับปรุง
ประสิทธิภาพเรื่องเวลารอ
หลีกรถขบวนอื่น 
2.ซอมแซมหรือจัดซื้อรถ
จักรที่มีประสทิธิภาพเพื่อ
รองรับปริมาณการขนสง
สินคาที่เพิ่มขึ้นอยาง
ตอเนื่อง  
3.เพิ่มจํานวนรถจักรให
เพียงพอตอความสามารถ
ในการขนสงสินคา 

1.จัดสรางระบบทางคู
ตลอดเสนทางเพื่อลด
แนวทางในการปรับปรุง
ประสิทธิภาพเรื่องเวลารอ
หลีกรถขบวนอื่น 
2.ซอมแซมหรือจัดซื้อรถ
จักรที่มีประสทิธิภาพเพื่อ
รองรับปริมาณการขนสง
สินคาที่เพิ่มขึ้นอยาง
ตอเนื่อง  
3.ซอมแซมหรือจัดซื้อรถ
โบกี้บรรทุกตูสินคาที่มีขีด
ความสามารถในการ
รองรับน้ําหนกัตูคอนเทน
เนอรใหเปนมาตรฐาน
เดียวกัน เพื่อความสะดวก
ในการวางแผนยกขน 

1.จัดสรางระบบ
ทางคูตลอด
เสนทางเพื่อลด
แนวทางในการ
ปรับปรุง
ประสิทธิภาพเรื่อง
เวลารอหลีกรถ
ขบวนอื่น 
2.บริหารจัดการ
พื้นที่ใหบริการของ
ICD ลาดกระบังให
สามารถรองรับ
ปริมาณการขนสง
สินคาที่เพิ่มมากขึ้น 
3.ซอมแซมหรือ
จัดซื้อรถจักรที่มี
ประสิทธิภาพเพื่อ
รองรับปริมาณการ
ขนสงสินคาที่
เพิ่มขึ้นอยาง
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กลุมตัวอยาง 

แนวทางแกไข
ปญหา 

ผูรับสัมปทาน ICD 
ลาดกระบัง 

สายเรือผูรับขนสินคา
ระหวางประเทศ 

ผูรับจัดการขนสง
สินคาระหวาง

ประเทศ 
ตอเนื่อง 

การบริหาร
จัดการ 

1.จัดทําจุดบรกิารจุดเดียว 
(One stop Services) เพื่อ
ลดขั้นตอนเกีย่วกับพิธี
การศุลกากร 
2.นํานวัตกรรมทางดาน
เทคโนโลยีเขามาใชใน
การบริหารจัดการ 
3.สามารถตรวจสอบ
ความโปรงใสในการ
ปฏิบัติงาน 

1.วางแผนการ
ประสานงานและการ
ส่ือสารระหวางหนวยงาน
ภายในICD ลาดกระบังให
คลองตัวมากขึน้ 
2.นํานวัตกรรมทางดาน
เทคโนโลยีเขามาใชใน
การบริหารจัดการ 
3.เพิ่มความยืดหยุนใน
กฎระเบยีบและลด
ขั้นตอนเกีย่วกบัพิธีการ
ศุลกากร 

1.จัดทําจุดบรกิาร
จุดเดยีว (One stop 
Services) เพื่อลด
ขั้นตอนเกีย่วกบัพิธี
การศุลกากร 
2.เพิ่มความยืดหยุน
ในกฎระเบียบและ
ลดขั้นตอนเกีย่วกับ
พิธีการศุลกากร 
3.นํานวัตกรรม
ทางดาน
เทคโนโลยีเขามา
ใชในการบริหาร
จัดการ 

บริการ 1.เดินรถตามกาํหนดเวลา
ที่แนนอน ลดอุบัติเหตุ 
เพื่อการตรงตอเวลา 
2.มีหนวยงานรับผิดชอบ
ชดใชคาเสียหายหรือสูญ
หายที่เกิดขึ้นในระหวาง
การจัดสงที่สามารถติดตอ
ไดโดยตรง 
3.ปรับภาพลักษณใหเปน

1.เดินรถตามกาํหนดเวลา
ที่แนนอน ลดอุบัติเหตุ 
เพื่อการตรงตอเวลา 
2.เพิ่มขีดความสามารถใน
การขนสงใหเพียงพอตอ
ความตองการของ
ผูใชบริการ เชน การเพิ่ม
จํานวนเที่ยวการเดินรถ  
3.เพิ่มความเรว็ในการเดนิ

1.มีหนวยงาน
รับผิดชอบชดใช
คาเสียหายหรือสูญ
หายที่เกิดขึ้นใน
ระหวาง 
การจัดสงที่
สามารถติดตอได
โดยตรง 
2.สรางวัฒนธรรม
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กลุมตัวอยาง 

แนวทางแกไข
ปญหา 

ผูรับสัมปทาน ICD 
ลาดกระบัง 

สายเรือผูรับขนสินคา
ระหวางประเทศ 

ผูรับจัดการขนสง
สินคาระหวาง

ประเทศ 
แบบองคกรธุรกิจ 
(Business Units) เพื่อให
การบริการดําเนินไปอยาง
สะดวกรวดเร็ว 
4.เพิ่มขีดความสามารถใน
การขนสงใหเพียงพอตอ
ความตองการของ
ผูใชบริการ เชน การเพิ่ม
จํานวนเที่ยวการเดินรถ 

รถเพื่อใหระยะเวลาใน
การเดินรถเร็วข้ึน (Transit 
time) 
 

ในการบริการ
ใหแกพนกังานใน
ดานบริการ 
(Service Mind) 
เพื่อความ
ประทับใจใน
คุณภาพการบริการ 
3.สรางแรงจูงใจใน
การใชบริการดาน
ราคาและอัตราคา
ใชบริการในกรณี
ขนตูเปลา 

  จากตารางที่ 4.20 พบวา กลุมตัวอยาง พบปญหาที่แตกตางกัน 3 ดาน โดยมี
รายละเอียด ดังนี้ 

แนวทางแกไขปญหาดานโครงสรางพื้นฐาน 

แนวทางการแกไขปญหาดานโครงสรางพื้นฐานที่ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง 
ใหคะแนนความคิดเห็นสูงสุดคือ จัดสรางระบบทางคูตลอดเสนทางเพื่อลดแนวทางในการปรับปรุง
ประสิทธิภาพเรื่องเวลารอหลีกรถขบวนอื่น ซอมแซมหรือจัดซื้อรถจักรที่มีประสิทธิภาพเพื่อรองรับ
ปริมาณการขนสงสินคาที่เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง และเพิ่มจํานวนรถจักรใหเพียงพอตอความสามารถ
ในการขนสงสินคา 

แนวทางการแกไขปญหาดานโครงสรางพื้นฐานที่สายเรือผูรับขนสินคาระหวาง
ประเทศ ใหคะแนนความคิดเห็นสูงสุดคือ จัดสรางระบบทางคูตลอดเสนทางเพื่อลดแนวทางในการ
ปรับปรุงประสิทธิภาพเรื่องเวลารอหลีกรถขบวนอื่น ซอมแซมหรือจัดซื้อรถจักรที่มีประสิทธิภาพ
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เพื่อรองรับปริมาณการขนสงสินคาที่เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง และซอมแซมหรือจัดซื้อรถโบกี้บรรทุกตู
สินคาที่มีขีดความสามารถในการรองรับน้ําหนักใหเปนมาตรฐานเดียวกัน เพื่อความสะดวกในการ
วางแผนยกขน 

แนวทางการแกไขปญหาดานโครงสรางพื้นฐานที่ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวาง
ประเทศ ใหคะแนนความคิดเห็นสูงสุดคือ คือ จัดสรางระบบทางคูตลอดเสนทางเพื่อลดแนวทางใน
การปรับปรุงประสิทธิภาพเรื่องเวลารอหลีกรถขบวนอื่น บริหารจัดการพื้นที่ใหบริการของ ICD 

ลาดกระบังใหสามารถรองรับปริมาณการขนสงสินคาที่เพิ่มมากขึ้นและซอมแซมหรือจัดซื้อรถจักร
ที่มีประสิทธิภาพเพื่อรองรับปริมาณการขนสงสินคาที่เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง 

แนวทางการแกไขปญหาดานการบริหารจัดการ 

แนวทางการแกไขปญหาดานการบริหารจัดการที่ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง 
ใหคะแนนความคิดเห็นสูงสุดคือ จัดทําจุดบริการจุดเดียว (One stop Services) เพื่อลดขั้นตอน
เกี่ยวกับพิธีการศุลกากร การนํานวัตกรรมทางดานเทคโนโลยีเขามาใชในการบริหารจัดการและ
สามารถตรวจสอบความโปรงใสในการปฏิบัติงาน 

แนวทางการแกไขปญหาดานการบริหารจัดการที่สายเรือผูรับขนสินคาระหวาง
ประเทศ ใหคะแนนความคิดเห็นสูงสุดคือ วางแผนการประสานงานและการสื่อสารระหวาง
หนวยงานภายใน ICD ลาดกระบังใหคลองตัวมากขึ้น การนํานวัตกรรมทางดานเทคโนโลยีเขามาใช
ในการบริหารจัดการและการเพิ่มความยืดหยุนในกฎระเบียบและลดขั้นตอนเกี่ยวกับพิธีการ
ศุลกากร 

แนวทางการแกไขปญหาดานการบริหารจัดการที่ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวาง
ประเทศ ใหคะแนนความคิดเห็นสูงสุดคือ คือ จัดทําจุดบริการจุดเดียว (One stop Services) เพื่อลด
ขั้นตอนเกี่ยวกับพิธีการศุลกากร เพิ่มความยืดหยุนในกฎระเบียบและลดขั้นตอนเกี่ยวกับพิธีการ
ศุลกากรและการนํานวัตกรรมทางดานเทคโนโลยีเขามาใชในการบริหารจัดการ 

แนวทางการแกไขปญหาดานบริการ 

แนวทางการแกไขปญหาดานบริการที่ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง ใหคะแนน
ความคิดเห็นสูงสุดคือ เดินรถตามกําหนดเวลาที่แนนอน ลดอุบัติเหตุ เพื่อการตรงตอเวลา มี
หนวยงานรับผิดชอบชดใชคาเสียหายหรือสูญหายที่เกิดขึ้นในระหวางการจัดสงที่สามารถติดตอได
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โดยตรง ปรับภาพลักษณใหเปนแบบองคกรธุรกิจ (Business Units) เพื่อใหการบริการดําเนินไป
อยางสะดวกรวดเร็ว และเพิ่มขีดความสามารถในการขนสงใหเพียงพอตอความตองการของ
ผูใชบริการ เชน การเพิ่มจํานวนเที่ยวการเดินรถ 

แนวทางการแกไขปญหาดานบริการที่สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ ให
คะแนนความคิดเห็นสูงสุดคือ เดินรถตามกําหนดเวลาที่แนนอน ลดอุบัติเหตุ เพื่อการตรงตอเวลา 
เพิ่มขีดความสามารถในการขนสงใหเพียงพอตอความตองการของผูใชบริการ เชน การเพิ่มจํานวน
เที่ยวการเดินรถ และเพิ่มความเร็วในการเดินรถเพื่อใหระยะเวลาในการเดินรถเร็วขึ้น (Transit time) 

แนวทางการแกไขปญหาดานบริการที่ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ ให
คะแนนความคิดเห็นสูงสุดคือ คือ มีหนวยงานรับผิดชอบชดใชคาเสียหายหรือสูญหายที่เกิดขึ้นใน
ระหวางการจัดสงที่สามารถติดตอไดโดยตรง สรางวัฒนธรรมในการบริการใหแกพนักงานในดาน
บริการ (Service Mind) เพื่อความประทับใจในคุณภาพการบริการ และสรางแรงจูงใจในการใช
บริการดานราคาและอัตราคาใชบริการในกรณีขนตูเปลา 
 

 



บทที่ 5 
 

สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

สรุปผลการวิจัย 

จากภาวะทางเศรษฐกิจการคาระหวางประเทศทําใหอัตราการขยายตัวของปริมาณ
การสงออกเพิ่มขึ้น สงผลใหการขนสงสินคามีแนวโนมเพิ่มขึ้นตามอยางตอเนื่อง ปญหาศักยภาพ
และขีดความสามารถของการขนสงทางรถไฟในการรองรับการขนสงสินคาไมเพียงพอกับความ
ตองการของผูใชบริการ เนื่องจากการขนสงทางรถไฟเปนรูปแบบการขนสงที่สําคัญประการหนึ่งที่
จะเชื่อมตอการขนสงในระบบ Multi-Modal Transport ตามแผนหลักการจัดระบบโลจิสติกสเพื่อ
เพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของไทย หากทราบถึงปญหาที่เกิดขึ้นในการขนสงสินคาระบบ
ตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟจาก ICD ลาดกระบังไปยังทาเรือแหลมฉบัง จะสามารถนํามาเปนแนวทาง
ในการปรับปรุงและพัฒนาการขนสงสินคาดวยระบบดังกลาวใหมีประสิทธิภาพสูงขึ้น 

 
การศึกษาปญหาการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ  :  เสนทางสถานี

บรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง - ทาเรือแหลมฉบัง ในครั้งนี้ มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาสภาพ
ปญหาในการขนสงตูคอนเทนเนอรจาก ICD ลาดกระบังถึงทาเรือแหลมฉบังผานทางรถไฟ และ
ทําการศึกษาเปรียบเทียบความคิดเห็นของผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง สายเรือผูรับขนสินคา
ระหวางประเทศและผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ เกี่ยวกับปญหาและแนวทางการ
บริหารจัดการในการขนสงสินคาดวยระบบดังกลาวโดยการศึกษาครั้งนี้จะพิจารณาสภาพปญหา
ของการขนสงโดยใชรถไฟระหวาง ICD ลาดกระบัง ถึง ทาเรือแหลมฉบังในปจจุบัน ทําการศึกษา
วิเคราะหขอมูลทุติยภูมิที่ไดจากตํารา รายงานการวิจัย หนังสือ วารสารดานการบริหารจัดการ
ดานโลจิสติกสทั้งภาษาไทยและภาษาตางประเทศ ส่ือส่ิงพิมพ และฐานขอมูลออนไลน ที่เกี่ยวของ
กับแนวคิด ทฤษฎี ดานการบริหารจัดการการขนสงประกอบกับเอกสารราชการและบันทึกขอความ
จากการรถไฟแหงประเทศไทย ไดประเด็นที่สําคัญในการศึกษา 3 ประเด็น ไดแก ปญหาดาน
โครงสรางพื้นฐาน ปญหาดานการบริหารจัดการ และปญหาดานการบริการ  

ใชวิธีการศึกษาวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Method) และเชิงปริมาณ 
(Quantitative Method) โดยการศึกษาวิจัยเชิงคุณภาพทําเก็บรวบรวมขอมูลจากการสัมภาษณแบบ
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เจาะลึกจาก ผูบริหารและเจาหนาที่การรถไฟแหงประเทศไทยและทาเรือแหลมฉบัง ผูรับสัมปทาน 
ICD ลาดกระบัง สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศและผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ
รวม 6 ทาน แลวนํามาวิเคราะหภาพรวมในปจจุบันเกี่ยวกับปญหาและแนวทางการแกไข แนวโนม
ในอนาคต ดวยการนําเทคนิคการวิเคราะหแบบ SWOT Analysis จากนั้นทําการเก็บรวบรวมขอมูล
เพื่อการศึกษาวิจัยเชิงปริมาณดวยแบบสอบถามจากกลุมตัวอยางจํานวน 50 ทาน ซ่ึงประกอบไปดวย 
ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศและผูรับจัดการขนสงสินคา
ระหวางประเทศ แลวนํามาวิเคราะหขอมูลทางสถิติ ดวยโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS เพื่อศึกษา
เปรียบเทียบความคิดเห็นของกลุมตัวอยางเกี่ยวกับปญหาและแนวทางการบริหารจัดการในการ
ขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ ผลการศึกษาที่ไดมีดังตอไปนี้ 

สรุปผลการศึกษา 

ปญหาที่เกิดจากการขนสงสนิคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ 

1. ปญหาดานโครงสรางพื้นฐาน 

การขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ ระหวาง ICD ลาดกระบัง กับ 
ทาเรือแหลมฉบัง มีระยะทาง 118 กิโลเมตร       จากการสรางทางคูในชวงสถานหีัวตะเขถึงสถานี
ชุมทางฉะเชิงเทรา จํานวน 30 กิโลเมตร ทาํใหระยะเวลาในการขนสงเหลือเพียง 3 ช่ัวโมงครึ่ง จาก
เดิม 4.5-5 ช่ัวโมง อยางไรกต็าม เสนทางรถไฟปจจุบันซึ่งถูกจํากัดขีดความสามารถเพราะเปนทาง
เดี่ยว ทําใหสามารถเดินรถสูงสุดไดวนัละ 14 ขบวน (28 ขบวนไป-กลับ) ขบวนละ 30 โบกี้ บรรทุก
ตูคอนเทนเนอรได 60 ทีอีย ู และในปจจบุันการขนสงสินคาจาก     ICD ลาดกระบังไปสูทาเรือ
แหลมฉบังมี Load Factor เฉล่ียไป-กลับ อยูในอัตรารอยละ 70-75 ซ่ึงนับวาเปนอัตราที่สูงมาก 
ปญหาดานโครงสรางพื้นฐานที่กลุมตัวอยาง พบในการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ
ระหวาง ICD ลาดกระบัง กบั ทาเรือแหลมฉบัง มีรายละเอียดเรียงตามลําดับความสําคัญของปญหา 
โดย ปญหาที่กลุมตัวอยาง พบมากที่สุด ดังตอไปนี ้

1.1  ระบบทางเดีย่ว ทําใหเวลาในการขนสงลาชา 

1.2  รถจักรเกามีประสิทธิภาพในการขนสงนอย  
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1.3  ขีดความสามารถของรถโบกี้บรรทุกตูสินคารองรับน้ําหนกัตูคอนเทนเนอร
ไมเปนมาตรฐานเดียวกนั สงผลใหกลุมตัวอยางพบปญหาในการจดัการเรื่องการยกขน 

1.4  จํานวนรถจักรไมเพียงพอ  

1.5  จํานวนรถโบกี้บรรทุกตูสินคาสําหรับขนยายมีปริมาณนอยไมเพียงพอตอ
ปริมาณการขนสง 

1.6  รางเกา ทําใหเกิดปญหาหรืออุบัติเหตุตกราง 

1.7  พื้นที่ใหบริการของ ICD ลาดกระบังไมเพยีงพอตอปริมาณความตองการ
ขนสงสินคา 

1.8  ระบบรางและการเดินรถภายในทาเรือแหลมฉบัง 

1.9  ระบบรางและการเดินรถภายในICD ลาดกระบัง 

1.10 พื้นที่ใหบริการของทาเรือแหลมฉบังไมเพียงพอตอปริมาณความตองการ
ขนสงสินคา 

ผลการเปรียบเทียบคาเฉล่ียความคิดเห็นดวยวิธีการเปรียบเทียบคาเฉล่ียโดยใชสถิติ      

One-way Anova 

เมื่อแยกพิจารณาปญหาดานโครงสรางพื้นฐานจากกลุมตัวอยาง พบวาผลการ
วิเคราะหเปรียบเทียบคาเฉล่ียความคิดเห็นเกี่ยวกับปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาผานทางรถไฟ
ระหวางกลุมผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบังทั้ง 6 สถานี กลุมสายเรือและผูรับจัดการขนสงสินคา
ระหวางประเทศดวยวิธีการเปรียบเทียบคาเฉลี่ย โดยใชสถิติ One-way Anova ไดผลการวิเคราะห
เปรียบเทียบปญหามีรายละเอียดดังตอไปนี้  

ผูใชบริการ ICD ลาดกระบัง 

ปญหาดานโครงสรางพื้นฐานที่ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง พบมากที่สุด         
3 อันดับแรกคอื 
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1. ขีดความสามารถของรถโบกี้บรรทุกตูสินคารองรับน้ําหนักตูคอนเทนเนอรไม
เปนมาตรฐานเดียวกัน สงผลใหกลุมตวัอยางพบปญหาในการจัดการเรื่องการยกขน 

2. รถจักรเกามปีระสิทธิภาพในการขนสงนอย  

3. ระบบทางเดี่ยว ทําใหเวลาในการขนสงลาชา  
 

สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ 

ปญหาดานโครงสรางพื้นฐานที่สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศพบมากที่สุด 
3 อันดับแรกคอื 

1. ระบบทางเดี่ยว ทําใหเวลาในการขนสงลาชา 

2. จํานวนรถจักรไมเพียงพอ  

3. จํานวนรถโบกี้บรรทุกตูสินคาสําหรับขนยายมีปริมาณนอยไมเพยีงพอตอ
ปริมาณการขนสง 

 
ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ 

ปญหาดานโครงสรางพื้นฐานที่ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ พบมาก
ที่สุด 3 อันดับแรกคือ 

1. ระบบทางเดี่ยว ทําใหเวลาในการขนสงลาชา 

2. รถจักรเกามปีระสิทธิภาพในการขนสงนอย  

3. พื้นที่ใหบริการของ ICD ลาดกระบงัไมเพียงพอตอปริมาณความตองการ
ขนสงสินคา 

2. ปญหาดานการบริหารจัดการ 

ผลการศึกษาปญหาที่เกิดจากการบริหารจัดการที่กลุมตัวอยางพบในการขนสง
สินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยผานทางรถไฟระหวาง ICD ลาดกระบัง กับ ทาเรือแหลมฉบัง มี
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รายละเอียดเรียงตามลําดับความสําคัญของปญหา โดยปญหาที่กลุมตัวอยางทั้ง 3 กลุมพบมากที่สุด 
ดังตอไปนี ้

1. ปญหาการขนยายเมื่อเปลี่ยนระบบการขนสง(Mode) ไปยังระบบอื่น เชน เรือ
หรือรถยนต 

2. การประสานงานระหวางหนวยงานภายใน ICD ลาดกระบัง ลาชา 

3. การประสานงานระหวางหนวยงานภายในทาเรือแหลมฉบังลาชา 

4. ขอมูลสารสนเทศไมเพยีงพอและลาชา 

5. กฎระเบยีบเกี่ยวกับพิธีศุลกากร 

6. การใชเทคโนโลยีเขามาชวยในการบริหารจัดการ 

7. ขั้นตอนเกีย่วกับพิธีศุลกากร 

8. เอกสารเกี่ยวกับพิธีศุลกากร 

9. ระยะเวลาของสัญญา 

10. ความโปรงใสในการปฏบิัติงาน 

ผลการเปรียบเทียบคาเฉล่ียความคิดเห็นดวยวิธีการเปรียบเทียบคาเฉล่ียโดยใชสถิติ      

One-way Anova 

เมื่อแยกพิจารณาปญหาดานบริหารจัดการจากกลุมตัวอยาง พบวา ผลการวิเคราะห
เปรียบเทียบคาเฉลี่ยความคิดเห็นเกี่ยวกับปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาระบบคอนเทนเนอรดวย
รถไฟระหวางกลุมผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง ทั้ง 6 สถานี กลุมสายเรือผูรับขนสินคาระหวาง
ประเทศและผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศดวยวิธีการเปรียบเทียบคาเฉลี่ย โดยใชสถิติ 
One-way Anova ไดผลการวิเคราะหเปรียบเทียบปญหามีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
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ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง 

ปญหาดานบรหิารจัดการที่ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบงั พบมากที่สุด 3 อันดับ
แรกคือ 

1. ปญหาการขนยายเมื่อเปลี่ยนระบบการขนสง(Mode) ไปยังระบบอื่น เชน เรือ
หรือรถยนต 

2. การประสานงานระหวางหนวยงานภายในทาเรือแหลมฉบังลาชา 

3. ระยะเวลาของสัญญา 
 

สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ 

ปญหาดานบรหิารจัดการที่สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศพบมากที่สุด      
3 อันดับแรกคอื 

1. ขอมูลสารสนเทศไมเพยีงพอและลาชา 

2. การประสานงานระหวางหนวยงานภายใน ICD ลาดกระบัง ลาชา 

3. กฎระเบยีบเกี่ยวกับพิธีการศุลกากร 
 
ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ 

ปญหาดานบริหารจัดการที่ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ พบมากที่สุด  
3 อันดับแรกคือ 

1. ขั้นตอนเกีย่วกับพิธีการศลุกากร 

2. กฎระเบยีบเกี่ยวกับพิธีการศุลกากร 

3. ปญหาการขนยายเมื่อเปลี่ยนระบบการขนสง (Mode) ไปยังระบบอืน่ เชน เรือ
หรือรถยนต 
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3. ปญหาดานการบริการ 

ปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟดานการบริการที่
กลุมตัวอยาง พบ มีรายละเอียดเรียงตามลําดับความสําคัญของปญหา โดยปญหาที่กลุมตัวอยาง ทั้ง  
3 กลุมพบมากที่สุด ดังตอไปนี้ 

1. ขีดความสามารถในการขนสงไมเพียงพอตอความตองการของผูใชบริการ 

2. ความตรงตอเวลา 

3. ระยะเวลาในการเดินรถจาก ICD ลาดกระบัง ถึงแหลมฉบังชากวารถยนต 
(Transit time) 

4. ภาพลักษณแบบระบบราชการทําใหผูใชบริการพบเงื่อนไขและขั้นตอน
ซํ้าซอน ไมไดรับความสะดวกเทาที่ควร 

5. ความพรอมที่จะใหบริการจัดสงไดตลอดเวลา 

6. การประกันภัยสินคาและความรับผิดชอบชดใชคาเสียหายหรือสูญหายที่
เกิดขึ้นในระหวางการจัดสง 

7. เวลาปดรับคืนตู ไมมีความยืดหยุนเมื่อขบวนรถเกิดอุบัติเหตุลาชา 

8. การบริการของพนักงานและเจาหนาที่มีวัฒนธรรมแบบระบบราชการ สงผล
ใหผูใชบริการไมไดรับคุณภาพในการบริการ 

9. ความยืดหยุนเกี่ยวกับราคาและอัตราคาใชบริการในกรณีขนตูเปลา  

10. ไมมีการใหบริการนอกวันและเวลาทําการ ทําใหผูใชบริการไมทราบขอมูลที่
ตองการโดยเฉพาะในวันเสารซ่ึงถือเปนชวงที่มีการขนสงสูง 
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ผลการเปรียบเทียบคาเฉล่ียความคิดเห็นดวยวิธีการเปรียบเทียบคาเฉล่ียโดยใชสถิติ      

One-way Anova 

เมื่อแยกพิจารณาปญหาดานบริการจากกลุมตัวอยาง พบวา ผลการวิเคราะห
เปรียบเทียบคาเฉลี่ยความคิดเห็นเกี่ยวกับปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวย
รถไฟระหวางกลุมผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง ทั้ง 6 สถานี กลุมสายเรือผูรับจัดการขนสงสินคา
ระหวางประเทศ และผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศดวยวิธีการเปรียบเทียบคาเฉลี่ย โดย
ใชสถิติ One-way Anova ไดผลการวิเคราะหเปรียบเทียบปญหามีรายละเอียดดังตอไปนี้  

ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง 

ปญหาดานบรกิารที่ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง พบมากที่สุด 3 อันดับแรกคือ 

1. ความตรงตอเวลา 

2. ขีดความสามารถในการขนสงไมเพียงพอตอความตองการของผูใชบริการ 

3. ความยืดหยุนเกี่ยวกับราคาและอัตราคาใชบริการในกรณีขนตูเปลา 
 

สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ 

ปญหาดานบรกิารที่สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศพบมากที่สุด 3 อันดับ
แรกคือ 

1. ขีดความสามารถในการขนสงไมเพียงพอตอความตองการของผูใชบริการ 

2. ความตรงตอเวลา 

3. ระยะเวลาในการเดินรถจาก ICD ลาดกระบังถึงแหลมฉบังชากวารถยนต 
(Transit time) 
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ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ 

ปญหาดานบริการที่ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ พบมากที่สุด 3 อันดับ
แรกคือ 

1. เวลาปดรับคืนตู ไมมีความยดืหยุนเมื่อขบวนรถเกิดอุบัตเิหตุลาชา 

2. ภาพลักษณแบบระบบราชการทําใหผูใชบริการพบเงื่อนไขและขั้นตอน
ซํ้าซอน ไมไดรับความสะดวกเทาที่ควร 

3. ไมมีการใหบริการนอกวันและเวลาทําการ ทําใหผูใชบริการไมทราบขอมูลที่
ตองการโดยเฉพาะในวนัศุกร-เสารซ่ึงถือเปนชวงที่มีการขนสงสูง 
 
 

4. ผลการศึกษาจากขอคําถามปลายเปดท่ีเก่ียวกับปญหาที่เกิดจากการขนสงและ
ขอเสนอแนะอื่น ๆ 

นอกจากนี้ผลการศึกษาในขอคําถามปลายเปดที่เกี่ยวกับปญหาที่เกิดจากการขนสง 
พบวา เมื่อเปรียบเทียบกลุมตัวอยางทั้ง 3 กลุม พบวา ปญหาสําคัญที่ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง 
ทั้ง 6 สถานีพบ ไดแก ปญหาดานปริมาณการขนสงไมเพียงพอตอความตองการ ที่เกิดจากรถโบกี้
บรรทุกตูสินคานอย รถจักรเกาไมมีประสิทธิภาพ กลาวคือ กลุมตัวอยางมีความตองการขนสงสินคา
ผานทางรถไฟ เนื่องจากสามารถบรรทุกตูไดหลายขนาด สามารถสงสินคาไดในคราวละมาก ๆ และ
ถึงทาเรือพรอมกันและปญหาความลาชา ที่เกิดจากรถจักรชํารุดบอย เกิดอุบัติเหตุ รถไฟตกราง ทํา
ใหไมตรงตอเวลาที่กําหนดไว สงผลใหการสงสินคาเกิดความผิดพลาด 

สวนปญหาสําคัญที่สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศพบ ไดแก ปญหาความ
ลาชา เพราะรถเสียบอย เกิดอุบัติเหตุ รถไฟตกราง ไมตรงตอเวลาที่กําหนด ปริมาณการขนสงไม
เพียงพอตอความตองการ ไมมีขีดความสามารถในการรองรับไดและปญหาการประสานงาน การ
ติดตอมีขั้นตอนและเอกสารยุงยากเพราะไมมีอุปกรณทางดานเทคโนโลยีเขามาใชในการปฏิบัติงาน  

และปญหาสําคัญที่ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ พบ ไดแก ปญหาความ
ลาชา ไมตรงตอเวลา อุปกรณไมมีประสิทธิภาพและความเสียหายของสินคาระหวางขนสง 
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แนวทางในการปรับปรงุประสิทธิภาพในการขนสงสนิคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ 

จากการศึกษาแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพในการขนสงสินคาระบบตู
คอนเทนเนอรดวยรถไฟจาก ICD ลาดกระบัง ถึงทาเรือแหลมฉบัง จะทําการศึกษาวิเคราะหใน        
3 ประเด็น คือ แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพดานโครงสรางพื้นฐาน แนวทางในการ
ปรับปรุงประสิทธิภาพดานการบริหารจัดการ และแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพดานการ
บริการ โดยผลการศึกษาปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาผานทางรถไฟ มีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

1. แนวทางในการปรับปรุงดานโครงสรางพื้นฐาน 

กลุมตัวอยางใหความเห็นวาแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพดานโครงสราง
พื้นฐานการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟระหวาง ICD ลาดกระบัง กับ    ทาเรือ
แหลมฉบัง เรียงตามลําดับความสําคัญของแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพดานโครงสราง
พื้นฐาน โดยแนวทางที่กลุมตัวอยางใหคะแนนความเห็นสูงสุดวาเหมาะสมในการเปนแนวทางใน
การปรับปรุงประสิทธิภาพมากที่สุด ตามลําดับ ดังตอไปนี้ 

1 .กอสร างระบบทางคูตลอดเสนทางเพื่อลดแนวทางในการปรับปรุง
ประสิทธิภาพเรื่องเวลารอหลีกรถขบวนอื่น 

2. ซอมแซมหรือจัดซ้ือรถจักรที่มีประสิทธิภาพเพื่อรองรับปริมาณการขนสง
สินคาที่เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง  

3. ซอมแซมหรือจัดซื้อรางใหมีความแข็งแรงเพียงพอกับการรับน้ําหนัก เพื่อลด
แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพและอุบัติเหตุตกรางและสามารถเพิ่มความเร็วการเดินรถได 

4. ซอมแซมหรือจัดซื้อรถโบกี้บรรทุกตูสินคาที่มีขีดความสามารถในการรองรับ
น้ําหนักตูคอนเทนเนอรใหเปนมาตรฐานเดียวกัน เพื่อความสะดวกในการวางแผนยกขน 

5. เพิ่มจํานวนรถจักรใหเพียงพอตอความสามารถในการขนสงสินคา  

6. เพิ่มจํานวนรถโบกี้บรรทุกตูสินคาใหเพียงพอตอปริมาณการขนสง 

7. วางแผนการเดินรถภายใน ICD ลาดกระบัง เพื่อความสะดวกในการขนสง
และยกขนสินคา 
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8. บริหารจัดการพื้นที่ใหบริการของ ICD ลาดกระบัง ใหสามารถรองรับปริมาณ
การขนสงสินคาที่เพิ่มมากขึ้น 

9. วางแผนการเดินรถภายในทาเรือแหลมฉบัง เพื่อความสะดวกในการขนสง
และยกขนสินคา 

10. บริหารจัดการพื้นที่ใหบริการของทาเรือแหลมฉบัง ใหสามารถรองรับ
ปริมาณการขนสงสินคาที่เพิ่มมากขึ้น 

ผลการเปรียบเทียบคาเฉล่ียความคิดเห็นดวยวิธีการเปรียบเทียบคาเฉล่ียโดยใชสถิติ      

One-way Anova 

เมื่อแยกพิจารณาแนวทางการแกไขปญหาดานโครงสรางพื้นฐานในกลุมตัวอยาง 
พบวา ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความคิดเห็นที่เกี่ยวกับแนวทางการแกไขปญหาทีเ่กดิจาก
การขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟระหวางกลุมผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบังทั้ง      
6 สถานี กลุมสายเรือและผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศดวยวิธีการเปรียบเทียบคาเฉลี่ย 
โดยใชสถิติ One-way Anova ไดผลการวิเคราะหเปรียบเทียบปญหามีรายละเอียดดังตอไปนี้  

ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง  

แนวทางการแกไขปญหาดานโครงสรางพื้นฐานที่ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง 
ใหคะแนนความคิดเห็นสูงสุด 3 อันดับแรกคือ 

1. จัดสร างระบบทางคูตลอดเสนทางเพื่อลดแนวทางในการปรับปรุ ง
ประสิทธิภาพเรื่องเวลารอหลีกรถขบวนอื่น  

2. ซอมแซมหรือจัดซ้ือรถจักรที่มีประสิทธิภาพเพื่อรองรับปริมาณการขนสง
สินคาที่เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง   

3. เพิ่มจํานวนรถจักรใหเพียงพอตอความสามารถในการขนสงสินคา 
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สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ 

แนวทางการแกไขปญหาดานโครงสรางพื้นฐานที่สายเรือผูรับขนสินคาระหวาง
ประเทศ ใหคะแนนความคิดเห็นสูงสุด 3 อันดับแรก คือ  

1. จัดสร างระบบทางคูตลอดเสนทางเพื่อลดแนวทางในการปรับปรุ ง
ประสิทธิภาพเรื่องเวลารอหลีกรถขบวนอื่น  

2. ซอมแซมหรือจัดซ้ือรถจักรที่มีประสิทธิภาพเพื่อรองรับปริมาณการขนสง
สินคาที่เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง  

3. ซอมแซมหรือจัดซื้อรถโบกี้บรรทุกตูสินคาที่มีขีดความสามารถในการรองรับ
น้ําหนักใหเปนมาตรฐานเดียวกัน เพื่อความสะดวกในการวางแผนยกขน 

ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ 

แนวทางการแกไขปญหาดานโครงสรางพื้นฐานที่ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวาง
ประเทศ ใหคะแนนความคิดเห็นสูงสุด 3 อันดับแรก คือ  

1. จัดสร างระบบทางคูตลอดเสนทางเพื่อลดแนวทางในการปรับปรุ ง
ประสิทธิภาพเรื่องเวลารอหลีกรถขบวนอื่น  

2. บริหารจัดการพื้นที่ใหบริการของ ICD ลาดกระบังใหสามารถรองรับปริมาณ
การขนสงสินคาที่เพิ่มมากขึ้น 

3. ซอมแซมหรือจัดซ้ือรถจักรที่มีประสิทธิภาพเพื่อรองรับปริมาณการขนสง
สินคาที่เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง 

2. แนวทางในการปรับปรุงดานการบริหารจัดการ 

กลุมตัวอยางใหความเห็นวาแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพดานการบริหาร
จัดการการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟระหวาง ICD ลาดกระบัง กับ     ทาเรือ
แหลมฉบัง เรียงตามลําดับความสําคัญของแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพดานการบริหาร
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จัดการโดยแนวทางที่กลุมตัวอยางใหคะแนนความเห็นสูงสุดวาเหมาะสมในการเปนแนวทางในการ
ปรับปรุงประสิทธิภาพมากที่สุด ตามลําดับ ดังตอไปนี้ 

1. จัดทําจุดบริการจุดเดียว (One stop Services) เพื่อลดข้ันตอนเกี่ยวกับพิธีการ
ศุลกากร 

2. นํานวัตกรรมทางดานเทคโนโลยีเขามาใชในการบริหารจัดการ 

3. เพิ่มความยืดหยุนในกฎระเบียบและลดขั้นตอนเกี่ยวกับพิธีการศุลกากร 

4. วางแผนการประสานงานและการสื่อสารระหวางหนวยงานภายใน ICD 
ลาดกระบัง ใหคลองตัวมากขึ้น 

5. สามารถตรวจสอบความโปรงใสในการปฏิบัติงาน 

6. บริการขอมูลสารสนเทศใหเพียงพอและรวดเร็ว 

7. นําแนวคิดเกี่ยวกับการใชเอกสารในพิธีการศุลกากรนอยที่สุด เชน Paperless 
หรือ การใชบัตรแถบแมเหล็กที่สามารถบันทึกขอมูลไดทั้งมดในกระบวนการจัดการ (Smart Card) 

8. วางแผนการประสานงานและการสื่อสารระหวางหนวยงานภายในทาเรือ
แหลมฉบังใหคลองตัวมากขึ้น 

9. เพิ่มบทบาทการเปนผูประสานงานในระบบการขนสงเพื่อสงตอยังระบบอื่น 
เชน เรือหรือรถยนต 

10. เพิ่มความยืดหยุนเกี่ยวกับระยะเวลาของสัญญา 

ผลการเปรียบเทียบคาเฉล่ียความคิดเห็นดวยวิธีการเปรียบเทียบคาเฉล่ียโดยใชสถิติ      

One-way Anova 

เมื่อแยกพิจารณาแนวทางการแกไขปญหาดานการบริหารจัดการจากกลุมตัวอยาง 
พบวา ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความคิดเห็นที่เกี่ยวกับแนวทางการแกไขปญหาทีเ่กดิจาก
การขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยทางรถไฟระหวางกลุมผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบังทั้ง 
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6 สถานี กลุมสายเรือและผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศดวยวิธีการเปรียบเทียบคาเฉลี่ย 
โดยใชสถิติ One-way Anova ไดผลการวิเคราะหเปรียบเทียบปญหามีรายละเอียดดังตอไปนี้  

ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง  

แนวทางการแกไขปญหาดานการบริหารจัดการที่ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง 
ใหคะแนนความคิดเห็นสูงสุด 3 อันดับแรก คอื  

1. จัดทําจุดบริการจุดเดียว (One stop Services) เพื่อลดข้ันตอนเกี่ยวกับพิธีการ
ศุลกากร  

2. การนํานวัตกรรมทางดานเทคโนโลยีเขามาใชในการบริหารจัดการ 

3. สามารถตรวจสอบความโปรงใสในการปฏิบัติงาน 

 

สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ 

แนวทางการแกไขปญหาดานการบริหารจัดการที่สายเรือผูรับขนสินคาระหวาง
ประเทศ ใหคะแนนความคิดเห็นสูงสุด 3 อันดับแรก คือ  

1. วางแผนการประสานงานและการสื่อสารระหวางหนวยงานภายใน ICD 
ลาดกระบังใหคลองตัวมากขึ้น  

2. การนํานวัตกรรมทางดานเทคโนโลยีเขามาใชในการบริหารจัดการ 

3. เพิ่มความยืดหยุนในกฎระเบียบและลดขั้นตอนเกี่ยวกับพิธีศุลกากร 

ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ 

แนวทางการแกไขปญหาดานการบริหารจัดการที่ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวาง
ประเทศ ใหคะแนนความคิดเห็นสูงสุด 3 อันดับแรก คือ  
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1. จัดทําจุดบริการจุดเดียว (One stop Services) เพื่อลดข้ันตอนเกี่ยวกับพิธีการ
ศุลกากร  

2. เพิ่มความยืดหยุนในกฎระเบียบและลดขั้นตอนเกี่ยวกับพิธีการศุลกากร 

3. นํานวัตกรรมทางดานเทคโนโลยีเขามาใชในการบริหารจัดการ 

3. แนวทางในการปรับปรุงดานการบริการ 

กลุมตัวอยางใหความเห็นวาแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพดานบริการการ
ขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟระหวาง ICD ลาดกระบัง กับ ทาเรือแหลมฉบัง เรียง
ตามลําดับความสําคัญของแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพดานบริการโดยแนวทางที่กลุม
ตัวอยางใหคะแนนความเห็นสูงสุดวาเหมาะสมในการเปนแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพ
มากที่สุด ตามลําดับ ดังตอไปนี้ 

1. เดินรถตามกําหนดเวลาที่แนนอน ลดอุบัติเหตุ เพื่อการตรงตอเวลา 

2. มีหนวยงานรับผิดชอบชดใชคาเสียหายหรือสูญหายที่เกิดขึ้นในระหวางการ
จัดสงที่สามารถติดตอไดโดยตรง 

3. เพิ่มขีดความสามารถในการขนสงใหเพียงพอตอความตองการของผูใชบริการ 
เชน การเพิ่มจํานวนเที่ยวการเดินรถ  

4. สรางแรงจูงใจในการใชบริการดานราคาและอัตราคาใชบริการในกรณีขนตู
เปลา  

5. สรางวัฒนธรรมในการบริการใหแกพนักงานในดานบริการ (Service Mind) 
เพื่อความประทับใจในคุณภาพการบริการ 

6. จัดทําศูนยบริการลูกคา (Call Center) เพื่อใหบริการนอกวันและเวลาทําการ 
เพื่อใหลูกคาสามารถวางแผนหรือแกไขปญหาในการขนสงไดทันเวลา 

7. ปรับภาพลักษณใหเปนแบบองคกรธุรกิจ (Business Units) เพื่อใหการบริการ
ดําเนินไปอยางสะดวกรวดเร็ว 
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8. เพิ่มความพรอมที่จะใหบริการจัดสงไดตลอดเวลาตามความตองการของ
ผูใชบริการ 

9. ประชาสัมพันธและดําเนินการเกี่ยวกับ Closing time ใหเปนแรงจูงใจในการ
ใชบริการ 

10. เพิ่มความเร็วในการเดินรถเพื่อใหระยะเวลาในการเดินรถเร็วข้ึน (Transit 
time) 

ผลการเปรียบเทียบคาเฉล่ียความคิดเห็นดวยวิธีการเปรียบเทียบคาเฉล่ียโดยใชสถิติ      

One-way Anova 

เมื่อแยกพิจารณาแนวทางการแกไขปญหาดานการบริการจากกลุมตัวอยาง พบวา 
ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความคิดเห็นที่เกี่ยวกับแนวทางการแกไขปญหาที่เกิดจากการ
ขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟระหวางกลุมผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบังทั้ง            
6 สถานี กลุมสายเรือและผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศดวยวิธีการเปรียบเทียบคาเฉลี่ย 
โดยใชสถิติ One-way Anova ไดผลการวิเคราะหเปรียบเทียบปญหามีรายละเอียดดังตอไปนี้  

ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง  

แนวทางการแกไขปญหาดานบริการที่ผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง ใหคะแนน
ความคิดเห็นสูงสุด 3 อันดับแรก คือ  

1. เดินรถตามกําหนดเวลาที่แนนอน ลดอุบัติเหตุ เพื่อการตรงตอเวลา  

2. มีหนวยงานรับผิดชอบชดใชคาเสียหายหรือสูญหายที่เกิดขึ้นในระหวางการ
จัดสงที่สามารถติดตอไดโดยตรง  

3. ปรับภาพลักษณใหเปนแบบองคกรธุรกิจ (Business Units) เพื่อใหการบริการ
ดําเนินไปอยางสะดวกรวดเร็ว และเพิ่มขีดความสามารถในการขนสงใหเพียงพอตอความตองการ
ของผูใชบริการ เชน การเพิ่มจํานวนเที่ยวการเดินรถ 
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สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ 

แนวทางการแกไขปญหาดานบริการที่สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ ให
คะแนนความคิดเห็นสูงสุด 3 อันดับแรก คือ  

1. เดินรถตามกําหนดเวลาที่แนนอน ลดอุบัติเหตุ เพื่อการตรงตอเวลา  

2. เพิ่มขีดความสามารถในการขนสงใหเพียงพอตอความตองการของผูใชบริการ 
เชน การเพิ่มจํานวนเที่ยวการเดินรถ 

3. เพิ่มความเร็วในการเดินรถเพื่อใหระยะเวลาในการเดินรถเร็วขึ้น (Transit 
time) 

ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ 

แนวทางการแกไขปญหาดานบริการที่ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ ให
คะแนนความคิดเห็นสูงสุด 3 อันดับแรก  คือ  

1. มีหนวยงานรับผิดชอบชดใชคาเสียหายหรือสูญหายที่เกิดขึ้นในระหวางการ
จัดสงที่สามารถติดตอไดโดยตรง  

2. สรางวัฒนธรรมในการบริการใหแกพนักงานในดานบริการ (Service Mind) 
เพื่อความประทับใจในคุณภาพการบริการ  

3. สรางแรงจูงใจในการใชบริการดานราคาและอัตราคาใชบริการในกรณีขนตู
เปลา 

ผลการศึกษาแนวทางในการปรับปรงุประสิทธิภาพการขนสงสนิคาผานทางรถไฟจากการ
สัมภาษณ 

นอกจากแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพ           การขนสงสินคาระบบตู
คอนเทนเนอรดวยรถไฟที่ไดจากแบบสอบถามในการเก็บรวบรวมกับกลุมตัวอยางแลวผูศึกษาได
ขอความอนุเคราะหจากผูบริหารและเจาหนาที่การรถไฟแหงประเทศไทยดวยการสัมภาษณแบบ
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เจาะลึกเกี่ยวกับแนวทางการแกไขปญหาจากประเด็นปญหาที่พบ เพื่อไดแนวทางการแกไขปญหา
เพิ่มเติม โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

1. ดานโครงสรางพื้นฐาน 

1.1 ปญหาระบบทางเดี่ยวทําใหเวลาในการขนสงลาชา แนวทางการแกไขปญหา
คือ การกอสรางระบบทางคูจากสถานีชุมทางฉะเชิงเทรา-แหลมฉบังเปนระยะทาง 78 กิโลเมตร 
อยางเรงดวนภายในปงบประมาณ 2550 นี้ เพื่อลดปญหาเรื่องเวลารอหลีกรถขบวนอื่น 

1.2 ปญหารถจักรเกามีประสิทธิภาพในการขนสงนอย แนวทางการแกไขปญหา
คือ ซอมแซมหรือจัดซื้อรถจักรและรถโบกี้บรรทุกตูสินคาที่มีประสิทธิภาพดวยแนวทางตางๆ เชน 

-  ทบทวนแนวทางการจดัซื้อรถจักรและรถโบกี้บรรทุกตูสินคาดวยการเปด
ประมูลทั่วไปเหมือนแนวทางในการจดัซื้อจัดจางที่ผานมา 

-  การรวมลงทุนกับภาคเอกชนดวยการใหภาคเอกชนเปนผูลงทุนโดยรัฐให
สัมปทานในการใชทางเชนเดียวกับการบริหาร ICD ลาดกระบัง  

2. ดานการบริหารจัดการ 

2.1 ปญหาการขนยายเมื่อเปลี่ยนระบบการขนสง(Mode) ไปยังระบบอื่น เชน 
เรือหรือรถยนต แกปญหาดวยการนํานวัตกรรมทางดานเทคโนโลยีเขามาใชในการบริหารจัดการ 
เชน การใช GPS และระบบคอมพิวเตอรเพื่อตรวจสอบสถานะของตูคอนเทนเนอร เพื่อให
ผูปฏิบัติงานในการขนสงสามารถวางแผนการขนสงไดอยางมีประสิทธิภาพ โดยการนํานวัตกรรม
ทางดานเทคโนโลยีเขามาใชในการบริหารจัดการนี้สามารถจัดทําไดโดยขอความรวมมือจาก
กระทรวงเทคโนโลยีและสารสนเทศ เพื่อขอบุคลากรที่มีความรูความสามารถโดยตรงเพื่อวางแผน
ในการปฏิบัติงานรวมกัน 

2.2 ปญหาการประสานงานระหวางหนวยงานภายใน ICD ลาดกระบังลาชา แนว
ทางการแกไขปญหาคือ การนํานวัตกรรมทางดานเทคโนโลยีเขามาใชในการบริหารจัดการ เชน การ
นําอินทราเนต (Intranet) เขามาใชประสานงานระหวางหนวยงานภายในICD ลาดกระบัง ซ่ึงจัดทาํ
ไดโดยขอความรวมมือจากระทรวงเทคโนโลยีและสารสนเทศ ในการวางระบบ 
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2.3 ปญหาการประสานงานระหวางหนวยงานภายในทาเรือแหลมฉบังลาชา 
แนวทางการแกไขปญหา สามารถทําไดเชนเดียวกับปญหาการประสานงานที่ ICD ลาดกระบังคือ 
เชน การนําอินทราเนต (Intranet) เขามาใชประสานงานระหวางหนวยงานภายใน ซ่ึงจัดทําไดโดย
ขอความรวมมือจากระทรวงเทคโนโลยีและสารสนเทศ ในการวางระบบ หรืออาจมีการเชื่อมตอ
ระบบกับหนวยงานใน ICD ลาดกระบังดวย 

2.4 ปญหาขอมูลสารสนเทศไมเพียงพอและลาชา แนวทางการแกไขปญหาคือ 
การนําเทคโนโลยีสารสนเทศเขามาใชในการปฏิบัติงานและการทําเว็บไซตของหนวยงาน เพื่อ
ใหบริการขอมูลไดตลอดเวลาและวางระบบในเว็บไซตใหสามารถโตตอบระหวางหนวยงานและ
ผูใชบริการได 

2.5 ปญหากฎระเบียบเกี่ยวกับพิธีศุลกากรแนวทางการแกไขปญหาคือ ลด
ขั้นตอนเกี่ยวกับพิธีการศุลกากรใหมีความกระชับ ยืดหยุนมากขึ้น สามารถทําไดโดย จัดตั้ง
หนวยงานที่เกี่ยวของเกี่ยวกับพิธีการศุลกากรที่ทําหนาที่แบบการบริการจุดเดียว (One stop 
Services) เพื่อลดขั้นตอนเกี่ยวกับพิธีการศุลกากร ซ่ึงแนวทางนี้เปนแนวทางที่ตรงกับการศึกษาจาก
ผูใชบริการทั้ง 3 กลุม ที่มีความเห็นวาการมีบริการแบบจุดเดียวเปนแนวทางในการแกไขปญหา
เกี่ยวกับพิธีการศุลกากร 

3. ดานการบริการ 

3.1 ปญหาขีดความสามารถในการขนสงไมเพียงพอตอความตองการของ
ผูใชบริการ แนวทางการแกไขปญหาคือ 

-  เรงกอสรางทางคูจากสถานีชุมทางฉะเชงิเทราไปยังแหลมฉบังใหแลวเสร็จ
โดยเร็ว เพื่อลดปญหาการรอหลีก และสงผลใหสามารถจัดตารางและเพิ่มเที่ยวในการเดินรถได 

-  ปรับเปลี่ยนระบบการบริหารจัดการแนวทางในการเดินรถในสวนของสถานี
หัวตะเขและสถานีแหลมฉบังใหเปนเสนทางการเดินขบวนรถขนสงตูคอนเทนเนอร ใหมีลักษณะ
การเดินรถแบบไปและกลับทันที โดยที่ขบวนรถไมตองเขาไปถึง ICD ลาดกระบังและทาเรือ แตจะ
มีรถจักรทั้งจากสถานีตนทางคือ ICD ลาดกระบังและสถานีปลายทางคือ ทาเรือแหลมฉบัง เดินรถ
มารับและสงขบวนรถเขาไปยังสถานีตนทางและปลายทางเอง ซ่ึงการบริหารจัดการวิธีนี้จะสามารถ
เพิ่มเที่ยวในการเดินรถและสามารถใชทรัพยากรที่มีอยูไดอยางมีประสิทธิภาพ เชน ประสิทธิภาพ



 144 

ของพนักงานขับรถจักรจะสูงขึ้นเนื่องจากไมตองเสียเวลาในการรอยกขน แตสามารถเดินรถไปและ
กลับไดทันที 

3.2 ปญหาความตรงตอเวลา มีแนวทางในการแกไขปญหาดังที่ไดกลาวมาแลว
ขางตนในปญหาดานโครงสรางพื้นฐานคือ หากมีการซอมแซมหรือปรับปรุงรางใหม จะสงผลให
อุบัติเหตุในการเดินรถนอยลง หรือการทําระบบทางคูทําใหลดปญหาการรอหลีกรถขบวนอื่น 
ดังนั้นการเดินรถจะมีความคลองตัวและเดินรถไดตรงตามกําหนดเวลาที่ตั้งไว 

3.3 ปญหาภาพลักษณแบบระบบราชการทําใหผูใชบริการพบเงื่อนไขและ
ขั้นตอนซ้ําซอน ไมไดรับความสะดวกเทาที่ควร แนวทางในการแกไขปญหาคือ การจัดตั้งหนวย
ธุรกิจ (Business Unit) เพื่อปฏิบัติงานใหมีประสิทธิภาพเพราะเปนหนวยงานในการบริการลูกคา 
รวมถึงจัดใหมีการฝกอบรมพนักงานใหมีใจในการบริการ 

3.4 ปญหาการประกันภัยสินคาและความรับผิดชอบชดใชคาเสียหายหรือสูญ
หายที่เกิดขึ้นในระหวางการจัดสง แนวทางในการแกไขปญหาคือ การจัดตั้งหนวยงานที่รับผิดชอบ
ชดใชคาเสียหายหรือสูญหายที่เกิดขึ้นในระหวางการจัดสงที่สามารถติดตอไดโดยตรง  

 

อภิปรายผลการศึกษา 

 ดานโครงสรางพื้นฐาน 

1. จากผลการศึกษาในครั้งนี้ที่พบวา ปญหาสําคัญที่กลุมตัวอยางพบคือ ปญหาขีด
ความสามารถในการขนสงไมเพียงพอตอปริมาณความตองการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอร
ดวยรถไฟ เนื่องจากในปจจุบันมีรถจักร GEA 6 คัน รถโบกี้บรรทุกตูสินคา (บตท.) 240 คัน หรือ    
8 ชุด ใชหมุนเวียนไมครบทั้ง 240 คัน เนื่องจากมีรถโบกี้บรรทุกตูครบวาระหรือชํารุด เขาซอมและ
ไมสามารถจัดหารถเขามาทดแทนใหไดครบตามแผน ทําใหเสียโอกาสในการเพิ่มปริมาณในการ
ขนสง โดยกลุมตัวอยางซึ่งเปนผูไดรับสัมปทาน ICD ลาดกระบังทั้ง 6 สถานี เปนกลุมที่พบปญหา
มากที่สุดในทุกดาน เพื่อแกไขปญหานี้การรถไฟฯไดมีการจัดหารถโบกี้บรรทุกตูสินคาระยะแรก 
จํานวน 112 คัน และรถจักร 7 คัน วงเงินงบประมาณ 903.46 ลานบาท  (รถโบกี้บรรทุกตูสินคา 
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273.46 ลานบาท รถจักร 630 ลานบาท)  เพื่อการรองรับปริมาณตูคอนเทนเนอรที่เพิ่มขึ้นในเสนทาง
สายตะวันออก (Inland  Container Depot :  ICD ลาดกระบัง-ทาเรือแหลมฉบัง) แตในปจจุบันพบวา 
โครงการดังกลาวยังมีความลาชา เนื่องจากเปนวิธีการจัดซ้ือแบบขอตกลงแลกเปลี่ยนสินคาดวยวิธี
ระบบหักบัญชี (Account Trade) ซ่ึงผูแทนรัฐบาลไทยและอินโดนีเซีย  ไดลงนามในบันทึกขอตกลง
ไวตั้งแตป พ.ศ.2545 จนถึงปจจุบันป พ.ศ.2549 โครงการจัดซ้ือรถจักรและรถโบกี้บรรทุกตูสินคา
ดังกลาว ยังไมไดรับสินคา ดังนั้น รัฐบาลและผูที่มีสวนเกี่ยวของควรจะดําเนินการอยางเรงดวนเพื่อ
รองรับทางคูจากสถานีชุมทางฉะเชิงเทราไปยังแหลมฉบังที่กําลังจะเปดดําเนินการ 

    
2. จากปญหาความลาชาที่พบจากการเดินขบวนรถไฟจาก ICD ลาดกระบังไปยัง

แหลมฉบัง พบวา เกิดจากปญหาการรอหลีกในเสนทางที่เปนทางเดี่ยว เมื่อพิจารณาถึงแนวทางการ
แกไขปญหาพบวา ในปจจุบันรัฐบาลกําลังดําเนินโครงการกอสรางทางคูจากสถานีชุมทาง
ฉะเชิงเทรา – ศรีราชา-แหลมฉบัง (ระยะทาง 78 กม.)  เพื่อแกไขปญหาดังกลาวอยูแลว โดย
โครงการกอสรางทางคูเปนแผนงาน/โครงการเรงดวน (Quick-Win Projects) ของสํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) ดังนั้นรัฐบาลจึงควรเรงกอสรางทางคู
เสนทางดังกลาวใหแลวเสร็จตามกําหนดเวลาที่ตั้งไวเพื่อใหสามารถเดินขบวนรถไดรวดเร็วมากขึ้น 

 
3. สําหรับผลการศึกษาที่พบวาในปจจุบันขีดความสามารถของ ICD ลาดกระบังใน

การรองรับปริมาณการขนสงสินคาไมเพียงพอตอความตองการของผูใชบริการ ทําใหการบริการมี
ความหนาแนน จากปญหาดังกลาว รัฐบาลไดมีโครงการการกอสราง ICD ลาดกระบังแหงที่ 2 จะมี
ผลใหการรถไฟสามารถรองรับปริมาณการขนสงเพิ่มจากปละ 400,000 ทีอียู  (Twenty foot 
Equivalent Unit : ทีอียู )  ในปจจุบันเปนปละ 800,000 ทีอียู  รวมทั้งกอสรางยานเพื่อกองเก็บตูคอน
เทนเนอร (Container Yard)  ในภูมิภาค เพื่อรองรับการเปลี่ยนรูปแบบการใหบริการขนสงสินคาจาก
ลักษณะเหมาคัน  (Car Load)  มาเปนลักษณะ Unit Train  หรือ Block Train แตในปจจุบันกลับ
พบวา โครงการดังกลาวยังไมมีความกาวหนาเทาที่ควร ในขณะที่เศรษฐกิจและการแขงขันทาง
การคาระหวางประเทศมีสูงขึ้น ดังนั้นหากโครงการการกอสราง ICD ลาดกระบัง แหงที่ 2 ยังไมมี
การดําเนินการขยายขีดความสามารถ เพื่อรองรับสินคาไปยังทาเรือแหลมฉบัง ซ่ึงมีการพัฒนาอยาง
ตอเนื่อง ในอนาคตระบบการขนสงสินคาจะพบกับปญหาความไมสมดุลยและพบกับความยุงยาก
ในการบริหารจัดการ 

 



 146 

4. ปญหาดานโครงสรางพื้นฐานของ ICD ลาดกระบังและทาเรือแหลมฉบังที่ กลุม
ตัวอยางกลาวถึง คือ ปญหาพื้นที่ไมเพียงพอตอการใชงาน แมกลุมตัวอยางจะใหน้ําหนักตอปญหานี้
ไมมากนัก หากไมมีการเตรียมการลวงหนาจะทําใหเกิดปญหาใหญตามมาอยางแนนอน จากการ
คนควาทางดานเอกสาร พบวา ปญหา Truck Terminal ตรงขาม ICD ลาดกระบังที่ยังไมไดใชงาน
เต็มรูปแบบเทาที่ควร รวมถึงการพัฒนา ICD ลาดกระบัง ระยะที่สองเพื่อบรรเทาปญหาความแออัด
ของ ICD ลาดกระบังโครงการแรกและรองรับการขยายตัวของการขนสงตูคอนเทนเนอรให
สอดคลองกับการพัฒนาทาเรือแหลมฉบัง ขั้นที่ 2 เชนเดียวกันกับการพัฒนาทาเรือแหลมฉบังที่ใน
อนาคตจะตองรองรับปริมาณตูคอนเทนเนอรที่จะผานทาเรือแหลมฉบัง ซ่ึงมีแนวโนมเพิ่มขึ้นไมต่ํา
กวา 7 ลาน ทีอียู  ในป พ.ศ.2557 ซ่ึงปญหาดังกลาว ไดมีโครงการและแนวทางในการแกไขแลว 
โดยสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) ไดจัดใหโครงการการ
พัฒนา ICD ลาดกระบัง ระยะที่สองเปนโครงการเรงดวน (Quick-Win Projects) 1 ใน 20 โครงการ 
แตในปจจุบันยังไมพบความกาวหนาเทาที่ควร ซ่ึงหากปญหาดังกลาวไดรับการแกไข ประเทศไทย
จะสามารถยกระดับประสิทธิภาพการใหบริการที่ชองทางการคาและพัฒนาชองทางการคาที่มี
ศักยภาพเปนเครือขายระดับสากล (Global Destination Network) ได ซ่ึงตรงกับแนวทางในการ
พัฒนาทาเรือแหลมฉบัง ใหมีมาตรฐานสากล และมุงสูการเปนทาเรือระดับโลก (World Class 
Seaport) ทั้งในดานสิ่งอํานวยความสะดวก และการใหบริการ เพื่อรองรับการขยายการขนสงสินคา
ระหวางประเทศในอนาคต เพื่อรองรับการเปนศูนยโลจิสติกส   

 
ดานการบริหารจัดการ 

 
1. จากปญหาการดําเนินการในระบบราชการเปนไปตามลําดับขั้นการบังคับบัญชา 

ระเบียบและขอบังคับ ขั้นตอนในการบริหารจัดการขอมูลท่ีซํ้าซอน  การปฏิบัติงานมีขั้นตอนยุงยาก
ตองประสานงานกันจากหลายฝาย ทําใหเกิดความลาชา ลําดับและขั้นตอนในการพิจารณาโครงการ
ในแตละโครงการมีความยาวนาน จากโครงสรางขององคกรที่มีลักษณะการบริหารแบบรวมศูนย 
(Centralization) เปนการบริหารที่มีระเบียบกฎเกณฑมาก (Formalization) และเปนการบริหาร
องคการที่มีโครงสรางซับซอน (Complexity) มีลักษณะของระบบราชการ (Bureaucracy) ดังนั้น
แนวทางในการแกไขปญหานี้คือ การทําใหโครงสรางขององคการมีจํานวนชั้นการบังคับบัญชาลด
นอยลง ใหเปนองคการที่มีโครงสรางแนวนอน (Horizontal Organization) และการนําแนวคิดการ
เปนหนวยธุรกิจ (Business Unit) เขามาใชในองคกร เพื่อความคลองตัวและเปนอิสระในการ
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ตัดสินใจ โดยจัดตั้งหนวยธุรกิจนี้อาจจัดทําเปนโครงการนํารองในหนวยงานรัฐที่มีการบริหาร
จัดการเชิงพาณิชย เชน การบริหารจัดการ ICD ลาดกระบัง เปนตน 

 
2. จากผลการศึกษาที่พบวา ปญหาการนําเทคโนโลยีสารสนเทศเขามาใชในการ

บริหารจัดการมีนอย  ทําใหขอมูลที่ผูใชบริการไดรับชาจากกําหนดการ สงผลใหผูใชบริการ
ปฏิบัติงานไดชา ระบบขอมูลไมสามารถสนับสนุนการทํางานของผูใชบริการ โดยขอมูลที่ไดไมตรง
หรือไมมีรายละเอียด เกิดปญหาการขนยายเมื่อเปล่ียนระบบการขนสง (Mode) ไปยังระบบอื่นและ
ปญหาการประสานงานระหวางหนวยงานภายใน ICD ลาดกระบัง และทาเรือแหลมฉบัง ปญหาที่
สําคัญ พบวาสถานะการเคลื่อนยายสินคาของ Freight forwarder ตองรายงานผานตัวแทนเรือ     
กรมศุลกากรจึงทําใหขบวนการขนสงมีความลาชา ไมมีระบบขอมูลสารสนเทศ เพื่อใหการ
เชื่อมโยง ขอมูลระหวาง Port , Customs และ Operators ซ่ึงแนวทางการแกไขปญหาดังกลาว 
กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร รวมกับสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ และหนวยงานที่เกี่ยวของทั้งภาครัฐและภาคเอกชน ไดผลักดันการ
เชื่อมตอขอมูลเนื่องจากระบบ Single Window Entry (ซ่ึงเปนการเชื่อมโยงขอมูลระหวางหนวยงาน
ภาครัฐ) โดยสงเสริมใหผูประกอบการโดยเฉพาะวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม มีการเชื่อมโยง
ขอมูลตอเนื่องตลอดทั้งหวงโซอุปทาน (ตั้งแตตนน้ําถึงปลายน้ํา) และสํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ สนับสนุนการรวมมือของสถาบันและธุรกิจภาคเอกชนใน
รูปแบบที่เหมาะสม เชน Logistics Groups/Council เพื่อเปนแกนในการประสานเชื่อมโยงขอมูลกับ
หนวยงานภาครัฐ และการแผนงานการจัดทําฐานขอมูลที่สามารถเชื่อมโยงกับทุกระดับ หรือการ
เชื่อมโยงเทคโนโลยีสารสนเทศกับโครงสรางพื้นฐานใหมีประสิทธิภาพ จากแนวทางดังกลาวนี้จะ
ทําใหปญหาดานการบริหารจัดการที่เกิดกับผูใชบริการลดลงได เกิดความสะดวกรวดเร็ว อยางเชน
ในประเทศสิงคโปรที่มีการพัฒนาระบบจัดขอมูลเปนแบบ Cluster ซ่ึงสามารถทําธุรกรรมตาง ๆ 
ผานระบบอิเล็กทรอนิกสได แตในปจจุบัน พบวา ยังไมมีการนํานโยบายไปปฏิบัติอยางชัดเจน 
ดังนั้นหนวยงานที่มีสวนเกี่ยวของในการขนสงตูคอนเทนเนอรผานทางรถไฟ ซ่ึงจัดไดวาเปน
รูปแบบการขนสงที่สําคัญที่สุดรูปแบบหนึ่งในระบบโลจิสติกสไทย มีความจําเปนจะตองศึกษา
แนวทางการพัฒนาและนําเทคโนโลยีสารสนเทศมาใชในการดําเนินการใหมีประสิทธิภาพ  

 
3. ผลการศึกษาที่พบวา ปญหาที่เกิดจากการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงผานทาง

รถไฟไปยังรูปแบบอื่น จากปญหาดังกลาวควรนําการเชื่อมโยงระหวางรถไฟกับระบบขนสงอื่น 
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(Joint Service) อยางเหมาะสม โดยนํากลยุทธการรวมลงทุน (Joint Venture) กับคูแขงหรือกับ
พันธมิตรทางกลยุทธ (Strategic Partner) เชน จากที่เคยเห็นวาการรูปแบบการขนสงสินคาผานทาง
รถยนตเปนคูแขงกับการขนสงสินคาผานทางรถไฟ ใหดําเนินการวางแผนหาแนวทางรวมกันใน
การขนสง โดยทําการขนสงตูคอนเทนเนอรอยางตอเนื่องกัน ซ่ึงเปนแนวคิดที่ตรงกับกิจการรถไฟ
ญี่ปุนที่มีการสรางทางใหมและการปรับปรุงเสนทางเปนภาระของรัฐบาลญี่ปุนซึ่งดําเนินการโดย
ผาน Japan Railway Corporation (JRCC) โดยผูที่นําขบวนรถเขามาเดินบนเสนทางของ JRCC ตอง
ชําระคาใชทางในอัตราต่ํากวาตนทุน และในปจจุบันประเทศไทยไดรับการสนับสนุนของรัฐบาล
โดยการจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบโลจิสติกส (Logistics Master Plan) เพื่อรองรับ
ยุทธศาสตรโลจิสติกสของประเทศ ที่มีกฎหมาย Multimodal Transport Operator (MTO) เพื่อสราง
ความชัดเจนในเรื่องของสิทธิ หนาที่ และความรับผิดชอบของผูที่เกี่ยวของใหเปนมาตรฐานสากล  

ดานบริการ 

1. จากผลการสัมภาษณกลุมตัวอยางที่ขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ 
พบวา ในปจจุบันไดรับความสะดวกและพึงพอใจในดานการบริหารจัดการของการรถไฟเนื่องจาก
กฎระเบียบตางๆ มีความยืดหยุนมากขึ้น มีจุดบริการ ณ จุดบริการเดียว (One Stop Service) ซ่ึงเปน
การนําแนวคิดเกี่ยวกับคุณภาพการบริการ (Service Quality) เขามาใชในการบริหารจัดการ จึงนับได
วาการพัฒนาบริการของ ICD ลาดกระบังมีการบริหารจัดการดานบริการที่มีความเปนหนวยธุรกิจ
มากขึ้น 

2. จากผลการศึกษาปญหาดานการบริการ พบวา ภาพลักษณและวัฒนธรรม
องคการแบบราชการทําใหการบริการไมสามารถสรางความพึงพอใจใหแกลูกคาได ขาดความมั่นใจ
ในการรับบริการ เนื่องจากการบริการเปนสิ่งที่ไมสามารถจับตองได (Intangibles) เปนการติดตอกัน
ระหวางผูใหบริการกับลูกคาในทันทีที่ลูกคามีความตองการที่จะใชบริการนั้น ๆ (Inseparability) 
การบริการมีความไมแนนอน (Variability) ในการบริการแตละครั้งจะไมเหมือนกันโดยขึ้นอยูกับวา
ผูใหบริการเปนใคร ใหบริการที่ไหน เมื่อไรและใหบริการอยางไร และการบริการไมสามารถเก็บไว
ได (Perish ability) (ศิริวรรณ เสรีรัตน, 2541) โดยคุณภาพการบริการนั้นจะตองมาจากบุคลากรที่มี
คุณภาพ (Quality requires quality partners) สงมอบใหผูใชบริการตองอาศัยเครือขายการสราง
คุณคา (Value chain) แตขาราชการและบุคลากรในองคการยังขาดการสรางจิตสํานึกในการบริการที่
ดี    นโยบายการประสานกันของหนวยงานยังไมชัดเจน ไมมีหนวยงานที่รับผิดชอบโดยตรง ดังนั้น
ควรพัฒนาทักษะและจิตสํานึกของขาราชการในสํานักงานในการเปนผูมีใจในการใหบริการที่ดี 
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(Service-mind) ใหมีความจริงใจและซื่อสัตยในการใหบริการ มีใจรักในองคกรและมุงมั่นที่จะ
รวมกันพัฒนาองคกรใหปฏิบัติงานอยางมีคุณภาพในการบริการ เนื่องจากคุณภาพการบริการทําให
เกิดความพึงพอใจ และความพึงพอใจมีความสําคัญตอองคกรที่มีหนาที่ความรับผิดชอบในการ
บริการสาธารณะอยางมากในการเพิ่มฐานลูกคาใหมและรักษาลูกคาเดิมไว 

3. ในสวนของปญหาความสัมพันธกับลูกคายังเปนแบบราชการ และขอมูล
สารสนเทศที่ไมเพียงพอ ขอมูลที่ไดรับไมทันสมัย ลาชา จากปญหาดังกลาวการนําแนวคิดเรื่อง
การตลาดเพื่อสรางความสัมพันธกับลูกคา (Relationship Marketing Concept) ซ่ึงมีอยู 5 ระดับคือ 
(1) ระดับพื้นฐาน (Basic) เปนการศึกษาในเรื่องของการสูญเสียลูกคา เชน การหาเหตุผลที่หลังจาก
ลูกคาไมกลับมาซื้อบริการอีกในครั้งตอๆ ไป อาจเนื่องจากองคกรไมติดตอกับลูกคา (2) มีปฏิกิริยา
ตอบ (Reactive) หลังจากลูกคาใชบริการแลว ลูกคาที่มีปญหาในการใช จะติดตอไปที่องคกรเพื่อขอ
คําปรึกษา หากลูกคาติเตียนหรือตองการไดรับบริการเพิ่มเติมก็ใหแจงที่หนวยงานที่รับผิดชอบ
โดยตรงไดทันที (3) ติดตามลูกคา (Accountable) เปนการที่บริษัทติดตอเพื่อถามถึงบริการวา
สามารถบริการตรงตามความตองการของลูกคาหรือไม และมีส่ิงใดที่ควรแกไขปรับปรุง (4) ความ
ขยันติดตอกับลูกคา(Proactive) หากองคกรติดตอกับลูกคาอยางสม่ําเสมอเพื่อจะไดรับรูวาองคกร
ควรปรับปรุงบริการใดใหตรงกับความตองการ (5) การมีสวนรวมจากลูกคา (Partnership) เปนการ
รับฟงคําแนะที่ลูกคาเสนอเขามาแลวองคกรก็แกไขปญหารวมกับลูกคา จากหลักการดังกลาวจะ
สามารถแกไขปญหานี้และสรางความสัมพันธอันดีกับลูกคาไดโดยการจัดตั้งหนวยงานที่มีหนาที่
รับผิดชอบตอลูกคาโดยตรง หรือ Call Center เพื่อใหบริการลูกคาไดในทุก ๆ ดาน ซ่ึงในปจจุบันยัง
ไมพบโครงการหรือแผนการจัดตั้งหนวยงานนี้ 

 4. จากผลการศึกษาที่พบปญหาดานการตลาด เนื่องจากเปนองคกรที่ถูกจัดตั้ง
ขึ้นมาเพื่อบริการเชิงสังคม มีวัตถุประสงคเพื่อเอื้ออํานวยประโยชนแกสาธารณะชน การกําหนด
ราคาจึงขึ้นอยูกับรัฐบาล จึงทําใหประสบกับปญหาขาดทุนและไมสามารถนําเม็ดเงินมาลงทุนเพื่อ
สรางบริการที่ดีได หากมีการจัดตั้งหนวยธุรกิจ (Business Unit) และจัดหาโดยการรวมลงทุนกับ
คูแขงหรือกับพันธมิตรทางธุรกิจ (Business Partner) จะสงผลใหองคกรมีแนวคิดในการบริหาร
จัดการดานการบริการเปนแบบธุรกิจมากขึ้น (Businesslike) ซ่ึงจะทําใหกิจการรถไฟในสวนของ
การขนสงสินคาเปนกิจการเชิงพาณิชย สงผลใหเกิดประสิทธิภาพในการขนสงสรางความสามารถ
ในการแขงขันในระดับประเทศได ตัวอยางเชน การรถไฟของอิตาลีและการรถไฟเนเธอรแลนดซ่ึง
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ถูกแปลงสภาพเปนบริษัทที่เขาจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยแลว แตยังถูกควบคุมคาโดยสารและ
การปดเสนทาง/สถานีโดยรัฐบาลอยู  

ผลการเปรียบเทียบคาเฉล่ียความคิดเห็นดวยวิธีการเปรียบเทียบคาเฉล่ียโดยใชสถิติ      

One-way Anova 

 1. จากผลการวิเคราะหความคิดเห็นเกี่ยวกับปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาระบบ
ตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟระหวางกลุมผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบังทั้ง 6 สถานี กลุมสายเรือผูรับ
ขนสินคาระหวางประเทศ และผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ พบวา กลุมผูรับสัมปทาน 
ICD ลาดกระบังทั้ง 6 สถานี เปนกลุมที่พบปญหามากที่สุด ทั้ง 3 ดานไดแก ปญหาดานโครงสราง
พื้นฐาน ปญหาดานการบริหารจัดการ และปญหาดานการบริการ เนื่องจากกลุมผูรับสัมปทาน ICD 
ลาดกระบังทั้ง 6 สถานี ถือไดวาเปนผูใหและจัดเตรียมบริการใหแกกลุมสายเรือผูรับขนสินคา
ระหวางประเทศและผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ จึงทําใหประสบปญหาจากการ
ดําเนินการมากที่สุด  

2. จากการวิเคราะหปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวย
รถไฟดานโครงสรางพื้นฐานเปรียบเทียบระหวางกลุมตัวอยางทั้ง 3 กลุมพบวามีความแตกตางกัน 
โดยเฉพาะอยางยิ่งปญหาดานจํานวนและประสิทธิภาพของรถจักร และปญหาเกี่ยวกับรถโบกี้
บรรทุกตูสินคา  ซ่ึงเปนปญหาที่แตกตางกันมากที่สุดในความคิดเห็นของกลุมตัวอยาง โดยกลุม
ตัวอยางซึ่งเปนผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบังทั้ง 6 สถานี เปนผูพบกับปญหานี้มากที่สุด ดังนั้นหาก
มีการจัดซื้อรถจักรและรถโบกี้บรรทุกตูสินคาตามโครงการที่รัฐบาลไดอนุมัติไว จะสงผลใหปญหา
นี้เกิดขึ้นแกผูรับสัมปทาน ICD ลาดกระบังทั้ง 6 สถานี นอยลง  

3. จากการวิเคราะหปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวย
รถไฟดานบริหารจัดการของกลุมตัวอยาง พบวา มีความแตกตางกัน โดยกลุมตัวอยางซึ่งเปนผูรับ
สัมปทาน ICD ลาดกระบังทั้ง 6 สถานี พบปญหาดานบริหารจัดการมากที่สุด รองมาคือกลุมสายเรือ
ผูรับขนสินคาระหวางประเทศ และผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ ตามลําดับ ซ่ึงปญหาที่
พบความแตกตางมากที่สุดคือ ปญหาดานการขนยายเมื่อเปลี่ยนระบบการขนสง (Mode) ไปยัง
ระบบอื่น ปญหาระยะเวลาของสัญญา ปญหาการประสานงานระหวางหนวยงานภายในทาเรือ
แหลมฉบังลาชา และปญหาการใชเทคโนโลยีเขามาชวยในการบริหารจัดการ เปนปญหาที่แตกตาง
กันในความคิดเห็นของกลุมตัวอยาง จากปญหาดังกลาว แนวทางการแกไขปญหาอาจทําไดโดยการ
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เช่ือมโยงการขนสงระหวางระบบการขนสงทางรถไฟกับระบบขนสงอื่นอยางเหมาะสม    โดยนํา
กลยุทธการรวมลงทุนกับคูแขงหรือกับพันธมิตรทางกลยุทธ (Strategic Partner) พัฒนารูปแบบการ
ขนสงสินคาผานทางรถยนต รถไฟและเรือ ใหดําเนินการขนสงตูคอนเทนเนอรอยางตอเนื่องกันเปน
ระบบ 

4. จากการวิเคราะหปญหาที่ปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอร
ดวยรถไฟดานบริการของกลุมตัวอยาง พบวามีความแตกตางกัน โดยกลุมตัวอยางซึ่งเปนผูรับ
สัมปทาน ICD ลาดกระบังทั้ง 6 สถานี พบปญหาดานบริการมากที่สุด ซ่ึงไดแกปญหาดานความตรง
ตอเวลา ปญหาขีดความสามารถในการขนสงไมเพียงพอตอความตองการของผูใชบริการ เปน
ปญหาที่แตกตางกันในความคิดเห็นของกลุมตัวอยาง จากปญหาดังกลาว มีความจําเปนตองแกไข
ปญหานับตั้งแตโครงสรางพื้นฐานคือการดําเนินการกอสรางทางคูเสนทางสถานีชุมทางฉะเชิงเทรา
ไปยังแหลมฉบังใหแลวเสร็จ เพื่อลดปญหาการรอหลีกขบวนรถ ประกอบกับการดําเนินการตาม
โครงการจัดซ้ือรถจักรและรถโบกี้บรรทุกตูสินคา เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการรองรับปริมาณ
การขนสงที่มีไมเพียงพอตอความตองการของกลุมตัวอยาง  

 

ขอเสนอแนะในการทําวิจัยในครั้งนี ้

ดานโครงสรางพื้นฐาน 

1. ปญหาดานโครงสรางพื้นฐานที่พบในการขนสงสินคาผานทางรถไฟของกลุม
ตัวอยาง มากที่สุดคือ ความลาชาที่เกิดจากระบบทางเดี่ยว ดังนั้นแนวทางในการแกไขปญหาที่
เรงดวนที่สุดคือ การกอสรางระบบทางคูจากสถานีชุมทางฉะเชิงเทรา-แหลมฉบังเปนระยะทาง     
78 กิโลเมตร ภายในปงบประมาณ 2550 นี้ เพื่อลดปญหาดังกลาว 

2. ปญหาความลาชาที่เกิดจากประสิทธิภาพในการขนสงเนื่องจากมีรถจักรเกาการ
ใชงานนาน เมื่อเกิดปญหาเสียระหวางทางขบวนรถจะลาชามาก ไมตรงตอเวลาและปญหาดานการ
ยกขนที่เกิดจากรถโบกี้บรรทุกตูสินคารองรับน้ําหนักไมเปนมาตรฐานเดียวกัน ทําใหขาดความ
คลองตัวในการขนสงสินคา การขนสงสินคาใชระยะเวลาในการขนสงนานแนวทางการแกไข
ปญหาคือ เรงรัดโครงการจัดซ้ือรถจักรและรถโบกี้บรรทุกตูสินคาดวยวิธีระบบหักบัญชี (Account 
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Trade) ตามโครงการที่ไดรับอนุมัติจากมติคณะรัฐมนตรีนับตั้งแตป พ.ศ.2545หรือาจทําการทบทวน
แนวทางการจัดซื้อดวยวิธีการเปดประมูลทั่วไป 

3. ปญหาพื้นที่ยกขนตูขางรางที่ ICD ลาดกระบังและทาเรือแหลมฉบังไมเพียงพอ 
ซ่ึงแนวทางการแกไขคือ การจัดการการเดินรถท่ีสถานีตนทาง – ปลายทาง โดยสนับสนุนใหมีการ
ปรับกระบวนการยกขนใหเอื้ออํานวยตอผูใชบริการ เชน จัดขบวนรถโบกี้บรรทุกตูสินคาสําหรับยก
ขนใหตรงกับผูรับสัมปทานแตละสถานี หรือแจงหมายเลขรถโบกี้บรรทุกตูสินคาแกผูใชบริการ
ลวงหนา เพื่อใหผูใชบริการวางแผนการทํางาน ซ่ึงจะทําใหระยะเวลาในการยกขนนอยลง 

4. จากผลการศึกษา พบวา ปญหา พื้นทีใ่หบริการของICD ลาดกระบงัไมเพียงพอ
ตอปริมาณความตองการขนสงสินคานั้นแนวทางในการแกไขปญหาของการรถไฟฯ คือ เรง
ทบทวนโครงการICD ลาดกระบังระยะที่สอง เพื่อแกไขปญหาที่เกิดขึน้ 

ดานการบริหารจัดการ 

1. ปญหาการขนยายเมื่อเปล่ียนระบบการขนสง (Mode) ไปยังระบบอื่น แนว
ทางการแกปญหาโดยการนํานวัตกรรมทางดานเทคโนโลยีเขามาใชในการบริหารจัดการ เชน การ
ใช GPS และระบบคอมพิวเตอรเพื่อตรวจสอบสถานะของตูคอนเทนเนอร เพื่อใหผูปฏิบัติงานใน
การขนสงสามารถวางแผนการขนสงไดอยางมีประสิทธิภาพ โดยการนํานวัตกรรมทางดาน
เทคโนโลยีเขามาใชในการบริหารจัดการนี้สามารถจัดทําไดโดยขอความรวมมือจากระทรวง
เทคโนโลยีและสารสนเทศ เพื่อขอบุคลากรที่มีความรูความสามารถโดยตรงเพื่อวางแผนในการ
ปฏิบัติงานรวมกัน 

2. จากการศึกษาปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาผานทางรถไฟดานการบริหาร
จัดการ พบวา เปนปญหาเกี่ยวกับเรื่องการประสานงาน เนื่องจากการบริหารจัดการมีความซ้ําซอน มี
ขั้นตอนยุงยากตองประสานงานกันจากหลายฝาย ลําดับและขั้นตอนในการพิจารณาโครงการในแต
ละโครงการมีความยาวนาน มีการเปลี่ยนผูบริหารและศุลกากรบอยเมื่อเกิดปญหากับผูใชบริการไม
มีหนวยงานในการรับผิดชอบที่ชัดเจน ดังนั้นควรจัดตั้งหนวยงานที่มีหนาทีในการกํากับดูแลการ
บริหารจัดการโดยตรง เพื่อใหลําดับขั้นในการตัดสินใจลดลง เกิดความคลองตัวในการปฏิบัติงาน 
และแสดงความรับผิดชอบอยางชัดเจนเมื่อเกิดปญหาและนําเทคโนโลยีสารสนเทศเขามาใชในการ
บริหารจัดการ เชน การนําอินทราเนต (Intranet) เขามาใชประสานงานระหวางหนวยงานภายใน
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ICD ลาดกระบัง ซ่ึงจัดทําไดโดยขอความรวมมือจากระทรวงเทคโนโลยีและสารสนเทศ ในการวาง
ระบบ 

 
3. การบริหารจัดการดานขอมูลยังไมมีความชัดเจน เอกสารตาง ๆ รวมถึงขอมูล

ของรถไฟกับผูใชบริการยังไมไดนําระบบอัตโนมัติเขามาใช มีขั้นตอนในการบริหารจัดการขอมูลที่
ซํ้าซอน ผูใชบริการตองทําเอกสารหลายครั้ง ทําใหเกิดความผิดพลาดได งานดานเอกสารมีขั้นตอน
ยุงยากตองประสานงานกันจากหลายฝาย ดังนั้นควรนํานําเทคโนโลยีสารสนเทศและวิทยาการที่
ทันสมัยเหมาะกับองคกรเขามาใชในการบริหารจัดการ จัดตั้งหนวยงานที่ทําหนาที่ดูแลดานขอมูล
สารสนเทศโดยตรง โดยนําเทคโนโลยีสารสนเทศเขามาใชในการปฏิบัติงานและการทําเว็บไซต
ของหนวยงาน เพื่อใหบริการขอมูลไดตลอดเวลาและวางระบบในเว็บไซตใหสามารถโตตอบ
ระหวางหนวยงานและผูใชบริการได 

4. จากผลการสัมภาษณกลุมตัวอยางที่ขนสงสินคาผานทางรถไฟ พบวา ในปจจุบนั
ไดรับความสะดวกในดานตางๆ เนื่องจากการบริหารจัดการดานกฎระเบียบ พิธีการศุลกากร และ
สารสนเทศ ไดมีการปรับปรุงใหมีความยดืหยุนมากขึ้น การบริหารจัดการเนนการบริการ เชน การมี
จุดบริการที่สามารถรับบริการหลาย ๆ อยางพรอมกันได ณ จุดบริการเดียว (One Stop Service) ซ่ึง
แนวทางดังกลาวเปนแนวทางทางดานคุณภาพการบริการที่จะทําใหเกดิความพึงพอใจแกลูกคา 
ดังนั้นจึงควรนําหลักการบรหิารจัดการในขออ่ืน ๆ เขามาใชดวย เชน การนําแนวคิดเรื่องการรักษา
ลูกคามาใช เปนตน 

ดานการบริการ  

1.  ปญหาขีดความสามารถในการขนสงไม เพียงพอตอความตองการของ
ผูใชบริการ แนวทางในการแกไขปญหานี้คือการกอสรางและจัดซ้ือโครงสรางพื้นฐานใหเพียงพอ
ตอการใชบริการ ซ่ึงไดกลาวมาแลวขางตน ซ่ึงมีขั้นตอนและระยะเวลาในการอนุมัติจากรัฐบาล แต
แนวทางในการเพิ่มขีดความสามารถในการเดินรถขนสงตูคอนเทนเนอรที่สามารถจัดทําไดทันทีคือ 
การปรับเปลี่ยนระบบการบริหารจัดการแนวทางในการเดินรถขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอร
จากสถานีหัวตะเขและสถานีแหลมฉบังใหเดินรถแบบไปและกลับทันที โดยที่ขบวนรถไมตองเขา
ไปถึง ICD ลาดกระบังและทาเรือ แตตัดขบวนรถโบกี้บรรทุกตูสินคาไว จากนั้นใหรถจักรที่อยูจาก
สถานีตนทางคือ ICD ลาดกระบังและสถานีปลายทางคือ ทาเรือแหลมฉบัง เดินรถมารับและสง
ขบวนรถเขาและออกไปยังสถานีตนทางและปลายทางเอง ซ่ึงการบริหารจัดการวิธีนี้จะสามารถเพิ่ม
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เที่ยวในการเดินรถและสามารถเพิ่มประสิทธิภาพของทรัพยากรที่มีอยู เชน รถจักรที่มีประสิทธิภาพ
ต่ําใหเปนรถจักรที่ลากระหวาง ICD ลาดกระบังกับหัวตะเขและสถานีแหลมฉบังไปยังทาเรือแหลม
ฉบังเนื่องจากมีระยะทางสั้น สวนรถจักรที่มีประสิทธิภาพสูงใหเดินรถไปและกลับสถานีหัวตะเข
ไปยังแหลมฉบัง นอกจากนั้นยังสามารถเพิ่มประสิทธิภาพของพนักงานขับรถใหสูงขึ้นอีกดวย 

2. ปญหาการตรงตอเวลา ตองเร่ิมแกไขปญหาจากปญหาดานโครงสรางพื้นฐาน
กอนคือ ซอมแซมหรือปรับปรุงรางใหม จะสงผลใหอุบัติเหตุในการเดินรถนอยลง หรือการทํา
ระบบทางคูทําใหลดปญหาการรอหลีกรถขบวนอื่น ซ่ึงจะสงผลใหการเดินรถขนสงตูคอนเทนเนอร
จะมีความคลองตัวและเดินรถไดตรงตามกําหนดเวลาที่ตั้งไว 

3. ภาพลักษณขององคกรแบบระบบราชการ ที่มีความลาชา มีระเบียบขั้นตอนใน
การบริหารที่ยุงยากซับซอน วัฒนธรรมองคการแบบราชการทําใหการบริการไมสามารถสรางความ
พึงพอใจใหแกลูกคาได เนือ่งจากขาราชการและบุคลากรในองคการยังขาดการสรางจิตสํานึกในการ
บริการที่ดี    ดังนั้นควรจัดตั้งใหเปนหนวยธุรกิจ (Business Unit) เพือ่ปฏิบัติงานใหมีประสิทธิภาพ
เพราะเปนหนวยงานในการบริการลูกคา รวมถึงจดัใหมกีารฝกอบรมพนักงานใหมใีจในการบริการ
นําแนวคิดเรื่องคุณภาพบรกิาร (Service Quality) และแนวคดิเรื่องการตลาดเพื่อสรางความสัมพันธ
กับลูกคา (Relationship Marketing Concept) เขามาใชในองคกรและควรมีการฝกอบรมสราง
จิตสํานึกในการบริการที่ดี (Service-Mind) นอกจากนัน้ควรมีศูนยบริการลูกคา (Call Center) เพื่อ
ใหบริการขอมลูไดทุกวนัและเวลา เพื่อสรางความพึงพอใจและความสัมพันธกับลูกคา  

4. จากผลการศึกษา พบวา ปญหาดานบริการเรื่องความยืดหยุนเกี่ยวกับราคาและ
อัตราคาใชบริการในกรณีขนตูเปลา ดังนั้นแนวทางการแกไขปญหาคือ การนําแนวทางทางดาน
การตลาดเขามาใชเพื่อสรางแรงจูงใจใหผูใชบริการหันมาใชบริการขนสงตูคอนเทนเนอรผานทาง
รถไฟมากขึ้น เชน การปรับลดอัตราคาระวางเมื่อมีการเหมาจายทั้งขาไปและขากลับ หรือการปรับ
ลดคาระวางเมื่อตูคอนเทนเนอรนั้นเปนตูเปลา 
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ขอเสนอแนะในการทําวิจัยในครั้งตอไป 
 

 1. ทําการศึกษาปญหาที่คาดวาจะเกิดขึ้นจากการขนสงตูคอนเทนเนอรผานทาง
รถไฟเสนทางสถานี ICD ลาดกระบัง ไปยังทาเรือแหลมฉบัง ในอนาคต เมื่อระบบทางคูและการ
จัดซ้ือรถจักรและรถโบกี้บรรทุกตูสินคาแลวเสร็จ ซ่ึงจะสงผลใหขีดความสามารถในการเดินรถมี
ขีดความสามารถสูงขึ้น แตโครงสรางพื้นฐานดานอื่น ๆ เชน พื้นที่ใหบริการของ ICD ลาดกระบัง 
และการจราจรระหวางสถานี ICD ลาดกระบังถึงสถานีหัวตะเข และสถานีแหลมฉบังไปยังทาเรือ 
ซ่ึงมีลักษณะเปนคอขวด จะสามารถรองรับการขนสงไดอยางมีประสิทธิภาพหรือไม  

 
2. ศึกษาระบบการคาทั้งภายในและตางประเทศในอนาคตวาจะสงผลกระทบถึง

บทบาทของ ICD ที่มีอยูในปจจุบันหรือไม เชน การจัดตั้งเขตการคาเสรีตางๆ การเจรจาการคาใน
ระดับทวิภาคี/พหุภาคี การผลักภาระคาขนสงระหวาง ICD ลาดกระบังและทาเรือแหลมฉบังให
ผูใชบริการและการผอนปรนกฎระเบียบของหนวยราชการที่เกี่ยวของ เปนตน หากมีผลกระทบ
เกิดขึ้น บทบาทของ ICD ควรจะปรับเปลี่ยนไปในทิศทางใด ทั้ง ICD ลาดกระบังและ ICD อ่ืนที่จะ
เกิดขึ้นในอนาคต ทั้งนี้เพื่อจะไดนํามาเปนแนวทางในการปรับยุทธศาสตรการขนสงของประเทศให
เหมาะสมและสอดคลองกับสถานการณในอนาคต 

 
3. การศึกษาในครั้งนี้เปนการศึกษาวิเคราะหที่มีลักษณะแบบเจาะลึกในดานปญหา

และแนวทางในการพัฒนาประสิทธิภาพของการขนสงสินคาจาก ICD ลาดกระบังไปยังแหลมฉบัง
ผานทางรถไฟแตเพียงอยางเดียว ในครั้งตอไปควรทําการศึกษาเปรียบเทียบการขนสงสินคาสินคา
ผานทางรถยนตดวย 

 
 4. การศึกษาในครั้งนี้เปนการศึกษาจากความคิดเห็นของผูที่มีสวนเกี่ยวของเพียง

เทานั้น ในการศึกษาครั้งตอไปควรศึกษาเปรียบเทียบกับนโยบายวาสามารถปฏิบัติตามนโยบายนั้นได
มากนอยตรงกับความคิดเห็นของผูที่มีสวนเกี่ยวของอยางไร 

 
 5. การศึกษาในครั้งนี้เปนการศึกษาปญหาที่เกิดขึ้นจากการขนสงสินคาผานทาง

รถไฟจาก ICD ลาดกระบังไปยังทาเรือแหลมฉบัง ซ่ึงผลการศึกษาสวนใหญเปนปญหาเกี่ยวกับการ
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เดินรถทั้งสิ้น ในครั้งตอไปควรทําการศึกษาปญหาการยกขนและการขนสงภายใน ICD ลาดกระบัง 
และทาเรือแหลมฉบังอยางเจาะลึก เพื่อใหทราบถึงปญหาที่แทจริง 

 
  6. จากการศึกษาในครั้งนี้เปนการศึกษาปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาระบบตู
คอนเทนเนอรทางรถไฟจาก ICD ลาดกระบังไปยังทาเรือแหลมฉบังแตเพียงอยางเดียว ควรศึกษา
ปญหาที่เกิดจากการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรทางรถไฟจาก ICD ลาดกระบังไปยังทาเรือ
แหลมฉบังเปรียบเทียบกับ ICD สถานีอ่ืน ๆ ดวย 
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……………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………
…………………………………………… 
3. W (Weakness) จุดออน 
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……………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………
…………………………………………… 
3. W (Weakness) จุดออน 
……………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………… 
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แบบสอบถาม 
เร่ือง 

ปญหาการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ   
: เสนทางสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง   ลาดกระบัง - ทาเรือแหลมฉบัง 

 

คําชี้แจง : แบบสอบถามชุดนี้เปนสวนหนึ่งของการวิจยัเพื่อการศึกษาของบัณฑิตวิทยาลัย                   
สหสาขาวิชาการจัดการดานโลจิสติกส จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ขอขอบพระคุณลวงหนาทีก่รุณา
สละเวลาใหความรวมมือ 
 
สวนที่ 1 : แบบสอบถามในการขนสงตูคอนเทนเนอรระหวางสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง 
ลาดกระบังกับทาเรือแหลมฉบัง
 
คําแนะนํา : โปรดใสเครื่องหมาย  ลงในชอง (       ) หรือชองที่กําหนดและเติมขอความลงใน
ชองวางตามความเปนจริง 
 
1. ประเภทหนวยงาน / บริษัท 
1.1   (       ) ผูรับสัมปทานประกอบการที่สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง  
1.2   (       ) สายเรือผูประกอบการรับขนสินคาทางทะเล 
1.3   (       ) ผูรับจัดการขนสงระหวางประเทศ 
 
ช่ือ
บริษัท………………………………………………………………………..................................... 
ที่ตั้ง………………………………………………………………………………………………….. 
……….................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................. 
โทรศัพท ....................................................................  โทรสาร  ........................................................ 
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ตําแหนงงานของผูใหสัมภาษณ 
 (       ) ผูบริหาร (       )   เจาหนาที่ระดบัปฏิบัติงาน 
 
ช่ือตําแหนง
................................................................................................................................................ 
หนวยงาน
................................................................................................................................................... 
ประสบการณทํางาน............................ป 
3. ปจจุบันบรษิัทขนสงตูคอนเทนเนอรระหวางสถานีบรรจุและแยกสนิคากลอง ลาดกระบัง – 
แหลมฉบังดวยพาหนะใด 
         (       )   รถบรรทุกหัวลาก (       ) รถไฟ  (       ) ทั้งสองอยาง 
4. ทานขนสงตูคอนเทนเนอรดวยรถบรรทุกโดยลักษณะใด 
         (       ) ขนสงเอง  (       ) จางผูอ่ืนขนสง (       ) ทั้งสองอยาง 
5. บริษัทของทานมีนโยบายกําหนดใหลดเที่ยวเปลาขาบรรทุกกลับหรือไม 
        (       ) มีนโยบายบังคบั  (       ) มีนโยบายยืดหยุนตามสถานการณ 
6. บริษัทของทานมีปญหาทีเ่กิดจากผูประกอบการรับขนสงตูคอนเทนเนอรระหวางสถานีบรรจุและ
แยกสินคากลอง ลาดกระบังกับทาเรือแหลมฉบังหรือไม 
        (       ) มี (โปรดระบปุญหาตามลําดับความสําคัญจากมากที่สุดไปนอยที่สุด) 

1. …………………………………………………………………………… 
2. …………………………………………………………………………… 
3. …………………………………………………………………………… 
4. …………………………………………………………………………… 
5. …………………………………………………………………………… 
6. …………………………………………………………………………… 
7. …………………………………………………………………………… 
8. …………………………………………………………………………… 
9. …………………………………………………………………………… 
10. …………………………………………………………………………… 

        (       ) ไมมี 
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สวนที่ 2 :ปญหาที่เกิดขึ้นจากการขนสงสนิคาระบบตูคอนเทนเนอรทางรถไฟ 
 
คําแนะนํา : โปรดใสเครื่องหมาย  ลงในชองที่ตรงกบัความคิดเหน็ของทาน ตามระดับคะแนน
ตั้งแต 1-10  โดยที่ 1 หมายถงึ พบปญหานอยที่สุด และ 10 หมายถึง พบปญหามากที่สุด 
 

พบปญหา
นอยท่ีสุด 

พบปญหา
นอย 

พบปญหา
ปาน
กลาง 

พบปญหา
มาก 

พบปญหา
มากที่สุด 

ขอคําถาม 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

ดานโครงสรางพื้นฐาน  

1. จํานวนหัวรถจักรไมเพียงพอ            
2. จํานวนแครมีไมเพียงพอตอปริมาณการขนสง           
3. ระบบทางเดี่ยว ทาํใหเวลาในการขนสงลาชา           
4. หัวรถจักรเกามีประสิทธิภาพในการขนสงนอย            
5. ขีดความสามารถของแครรองรับน้ําหนกัตูคอน
เทนเนอรไมเปนมาตรฐานเดยีวกัน สงผลให
ผูประกอบการพบปญหาในการจัดการเรื่องการจัด
วางตูบนแคร 

          

6. รางเกา ทําใหเกิดปญหาหรืออุบัติเหตุตกราง           
7. ระบบรางและการเดินรถภายในสถานีไอซีดี           
8. ระบบรางและการเดินรถภายในทาเรือแหลม
ฉบัง 

          

9. พื้นที่ใหบริการของสถานีไอซีดีไมเพยีงพอตอ
ปริมาณความตองการขนสงสินคา 

          

10. พื้นที่ใหบริการของทาเรือแหลมฉบังไม
เพียงพอตอปริมาณความตองการขนสงสินคา 

          

ดานการบริหารจัดการ  

1. เอกสารเกี่ยวกับพิธีศุลกากร           
2. ขั้นตอนเกีย่วกับพิธีศุลกากร           
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พบปญหา
นอยท่ีสุด 

พบปญหา
นอย 

พบปญหา
ปาน
กลาง 

พบปญหา
มาก 

พบปญหา
มากที่สุด 

ขอคําถาม 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
3. กฎระเบยีบเกี่ยวกับพิธีศุลกากร           
4. ขอมูลสารสนเทศไมเพยีงพอและลาชา           
5. การประสานงานระหวางหนวยงานภายในไอซีดี
ลาชา 

          

6. การประสานงานระหวางหนวยงานภายในทาเรือ
แหลมฉบังลาชา 

          

7. ปญหาการขนยายเมื่อเปลี่ยนระบบการขนสง
(Mode) ไปยังระบบอื่น เชน เรือหรือรถยนต 

          

8. ความโปรงใสในการปฏบิัติงาน           
9. ระยะเวลาของสัญญา           
10. การใชเทคโนโลยีเขามาชวยในการบรหิาร
จัดการ 

          

ดานการบริการ  

1. ระบบราชการทําใหผูใชบริการพบเงื่อนไขและ
ขั้นตอนซ้ําซอน ไมไดรับความสะดวกเทาที่ควร 

          

2. ขีดความสามารถในการขนสงไมเพียงพอตอ
ความตองการของผูใชบริการ 

          

3. ระยะเวลาในการเดินรถ(Transit time)จากไอซีดี
ถึงแหลมฉบังชากวารถยนตหัวลาก  

          

4. ความตรงตอเวลา           
5. การประกันภัยสินคาและความรับผิดชอบชดใช
คาเสียหายหรือสูญหายที่เกดิขึ้นในระหวางการ
ขนสง 

          

6. ความยืดหยุนเกี่ยวกบัราคาและอัตราคาใชบริการ            
7. Closing time           
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พบปญหา
นอยท่ีสุด 

พบปญหา
นอย 

พบปญหา
ปาน
กลาง 

พบปญหา
มาก 

พบปญหา
มากที่สุด 

ขอคําถาม 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
8. ไมมีการใหบริการนอกวันและเวลาทําการ ทําให
ผูใชบริการไมทราบขอมูลที่ตองการโดยเฉพาะใน
วันเสารซ่ึงถือเปนชวงที่มีการขนสงสูง 

          

9. ความยืดหยุนเกี่ยวกบัการเปลี่ยนแปลงการ 
ใหบริการขนสงมีนอย 

          

10. การบริการของพนักงานและเจาหนาทีม่ี
วัฒนธรรมแบบระบบราชการ สงผลใหผูใชบริการ
ไมไดรับคุณภาพในการบริการ 
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สวนที่ 3  : แนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพในการขนสงสนิคาระบบตูคอนเทนเนอรทาง
รถไฟ 
 
คําแนะนํา : โปรดใสเครื่องหมาย  ลงในชองที่ตรงกบัความคิดเหน็ของทาน ตามระดับคะแนน
ตั้งแต   1 -10  โดยที่ 1 หมายถึง เห็นดวยนอยที่สุด และ 10 หมายถึง เห็นดวยมากที่สุด 
 

เห็นดวย
นอยท่ีสุด 

เห็นดวย
นอย 

เห็นดวย
ปาน
กลาง 

เห็นดวย
มาก 

เห็นดวย
มากที่สุด 

ขอคําถาม 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

ดานโครงสรางพื้นฐาน  

1. เพิ่มจํานวนหวัรถจักรใหเพียงพอตอความสามารถใน
การขนสงสินคา  

          

2. เพิ่มจํานวนแครใหเพียงพอตอปริมาณการ
ขนสง 

          

3. จัดสรางระบบทางคูตลอดเสนทางเพื่อลด
ปญหาเรื่องเวลารอหลีกรถขบวนอื่น 

          

4. ซอมแซมหัวรถจักรใหมีประสิทธิภาพดขีึ้น
เพื่อรองรับปริมาณการขนสงสินคาที่เพิ่มขึ้น
อยางตอเนื่อง  

          

5. จัดซื้อแครที่มีขีดความสามารถในการรองรับ
น้ําหนกัตูคอนเทนเนอรใหเปนมาตรฐาน
เดียวกัน เพื่อความสะดวกในการวางแผนยกขน 

          

6. ซอมแซมหรือเปลี่ยนรางใหมีความแข็งแรง
เพียงพอกับการรับน้ําหนัก เพื่อปองกันอุบตัิเหตุ
ตกรางและสามารถเพิ่มความเร็วการเดนิรถได 

          

7. วางแผนการเดินรถภายในสถานีไอซีดี เพื่อ
ความสะดวกในการขนสงและยกขนสินคา 
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เห็นดวย
นอยท่ีสุด 

เห็นดวย
นอย 

เห็นดวย
ปาน
กลาง 

เห็นดวย
มาก 

เห็นดวย
มากที่สุด 

ขอคําถาม 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
8. วางแผนการเดินรถภายในทาเรือแหลมฉบัง 
เพื่อความสะดวกในการขนสงและยกขนสนิคา 

          

9. บริหารจัดการพื้นที่ใหบริการของสถานีไอซีดี
ใหสามารถรองรับปริมาณการขนสงสินคาที่เพิ่ม
มากขึ้น 

          

10. บริหารจัดการพื้นที่ใหบริการของทาเรือ
แหลมฉบัง ใหสามารถรองรับปริมาณการขนสง
สินคาที่เพิ่มมากขึ้น 

          

ดานการบริหารจัดการ  

1. นําแนวคิดเกี่ยวกับการใชเอกสารในพิธี
ศุลกากรนอยที่สุด เชน Paperless หรือ การใช
บัตรแถบแมเหล็กที่สามารถบันทึกขอมูลได
ทั้งหมดในกระบวนการจัดการ (Smart Card) 

          

2. จัดทําจุดบรกิารจุดเดยีว (One stop Services) 
เพื่อลดข้ันตอนเกี่ยวกบัพิธีศุลกากร 

          

3. เพิ่มความยดืหยุนในกฎระเบียบและลด
ขั้นตอนเกีย่วกบัพิธีศุลกากร 

          

4. บริการขอมูลสารสนเทศใหเพียงพอและ
รวดเร็ว 

          

5. วางแผนการประสานงานและการสื่อสาร
ระหวางหนวยงานภายในไอซีดีใหคลองตัวมาก
ขึ้น 

          

6. วางแผนการประสานงานและการสื่อสาร
ระหวางหนวยงานภายในทาเรือแหลมฉบังให
คลองตัวมากขึ้น 
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เห็นดวย
นอยท่ีสุด 

เห็นดวย
นอย 

เห็นดวย
ปาน
กลาง 

เห็นดวย
มาก 

เห็นดวย
มากที่สุด 

ขอคําถาม 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
7. เพิ่มบทบาทการเปนผูประสานงานในระบบ
การขนสงเพื่อสงตอยังระบบอื่น เชน เรือหรือ
รถยนต 

          

8. สามารถตรวจสอบความโปรงใสในการ
ปฏิบัติงาน 

          

9. เพิ่มความชดัเจนเกี่ยวกับระยะเวลาของสญัญา           
10. นํานวัตกรรมทางดานเทคโนโลยีเขามาใชใน
การบริหารจัดการ 

          

ดานการบริการ  

1. ปรับโครงสรางใหเปนแบบองคกรธุรกิจ 
(Business Units) เพื่อใหการบริการดําเนินไป
อยางสะดวกรวดเรว็ 

          

2. เพิ่มจํานวนเที่ยวในการขนสงใหเพยีงพอตอ
ความตองการของผูใชบริการ  

          

3. เพิ่มความเรว็ในการเดินรถเพื่อใหระยะเวลา
ในการเดินรถ(Transit time)เร็วขึ้น  

          

4. จัดการเดนิรถใหตรงตามกาํหนดเวลาที่
แนนอน  

          

5. มีหนวยงานรับผิดชอบชดใชคาเสียหายหรือ
สูญหายที่เกิดขึ้นในระหวางการขนสงที่สามารถ
ติดตอไดโดยตรงที่สถานีไอซีดีแบบ One Stop 
Service 

          

6. สรางแรงจูงใจในการใชบริการดานราคาและ
อัตราคาใชบริการ  
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เห็นดวย
นอยท่ีสุด 

เห็นดวย
นอย 

เห็นดวย
ปาน
กลาง 

เห็นดวย
มาก 

เห็นดวย
มากที่สุด 

ขอคําถาม 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
7. ประชาสัมพันธและดําเนินการเกี่ยวกับ 
Closing time ใหเปนแรงจูงใจในการใชบริการ 

          

8. จัดทําศูนยบริการลูกคา (Call Center) เพื่อใหบริการ
นอกวันและเวลาทําการ เพื่อใหลูกคาสามารถ
วางแผนหรือแกไขปญหาในการขนสงได
ทันเวลา 

          

9. ปรับกฎระเบียบใหตรงตามความตองการของ
ผูใชบริการมากขึ้น 

          

10. สรางวัฒนธรรมในการบริการใหแก
พนักงานในดานบริการ (Service Mind) เพื่อ
ความประทับใจในคณุภาพการบริการ 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 
นายธงชัย เจริญสวัสดิ์ เกิดเมื่อวันที่ 15 กนัยายน พ.ศ.2509    ที่กรุงเทพมหานคร 

จบการศึกษาบริหารธุรกิจบัณฑิต สาขาการตลาด จากมหาวิทยาลัยรามคําแหง      ในป พ.ศ.2532 
และเริ่มเขาสูวงการโลจิสติกส             โดยทํางานใหฝายปฏิบัติการสายเรือผูรับขนสินคาระบบตู
คอนเทนเนอรระหวางประเทศ เมื่อป พ.ศ.2534  ประจําที่  ICD การรถไฟฯยานสินคาพหลโยธิน 
จากนั้นไดยายมาประจําที่ ICD การรถไฟฯลาดกระบังตั้งแตป พ.ศ.2540-2548 รวมประสบการณ  
ในการใชบริการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟทั้งหมด 15 ป 
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