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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1  ความสําคัญของการวิจัย    
 
        การขนสงเปนกิจกรรมที่สําคัญและเปนตนทุนหลักในการสงมอบสินคาจากผูผลิตหรือผูขาย 

ไปสูผูที่ตองการใชสินคานั้นๆ ขอมูลจากศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวง

คมนาคม ชี้ใหเห็นวา ตั้งแตป พ.ศ. 2547 จนถึง 2551 การขนสงสินคาภายในประเทศของประเทศไทยเปน

การขนสงทางถนนประมาณรอยละ 85 ของปริมาณน้ําหนักสินคาที่ขนสงทั้งหมด ซึ่งเปนรูปแบบการขนสงที่

มีตนทุนสูงรองจากการขนสงทางอากาศ สวนการขนสงทางรางและทางน้ําที่มีตนทุนตอหนวยน้ําหนักนอย

กวามีสัดสวนนอยมากซึ่งอาจมีสาเหตุจากความไมครอบคลุมและความซับซอนในการบริหารจัดการของ

การขนสงรูปแบบอื่นที่มีข้ันตอนมากและใชระยะเวลาในการสงมอบนานกวาการขนสงทางถนน ทําใหผูขาย

สินคาไมไดรับความสะดวกในการใชบริการและสงผลใหสินคามีตนทุนสูงตามไปดวย 

ตารางที่ 1.1 การขนสงสนิคาภายในประเทศ แยกประเภทตามรูปแบบการขนสง 5 ประเภท 

 

การขนสงสินคา 2547 2548 2549 2550 2551 

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

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

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

ชายฝงทะเล        27,767         28,322         29,981         30,749         29,936  

ทางอากาศ            114             120             122             110             106  

รวม 505,046 500,046 500,337 517,792 514,992 
 
ที่มา : การขนสงสินคาภายในประเทศ พ.ศ.2547–2551  

        : ศนูยเทคโนโลยีสารสนเทศการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
 
ในปจจุบันเศรษฐกิจของประเทศไทยพึ่งพาการสงออกเปนหลัก แมวาการสงออกสินคาของประเทศ

สวนใหญจะเปนการขนสงทางเรือ แตการขนสงภายในประเทศไปยังทาเรือนิยมใชการขนสงทางถนนซึ่งทํา

ใหสินคาสงออกของประเทศไทยมีตนทุนตอหนวยน้ําหนักคอนขางสูง สินคาที่มีน้ําหนักมาก เชน พืชผลทาง

การเกษตร ผลิตภัณฑแปรรูปการเกษตร และอาหารสําเร็จรูป เปนตน มีตนทุนรวมสูงเนื่องจากตนทุนการ

ขนสงภายในประเทศที่สูง สงผลกระทบใหความสามารถในการแขงขันลดลงเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศที่มี
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ตนทุนการขนสงภายในประเทศที่ต่ํากวาหรือผูสงออกในประเทศอื่นๆที่สามารถใชรูปแบบการขนสงอ่ืนที่มี

ตนทุนต่ํากวาทางถนนได 

การขนสงแตละรูปแบบมีขอดีและขอจํากัดแตกตางกันไปตามความเหมาะสมและเงื่อนไขในการสง

มอบสินคาของแตละประเภทธุรกิจ ดังนี้ 

1. การขนสงทางอากาศ ใชระยะเวลาในการขนสงสั้นที่สุด มีความตรงตอเวลาสูง  

แตมีตนทุนสูงที่สุด เหมาะกับการขนสงสินคาขนาดเล็ก น้ําหนักเบา และมีมูลคาสูง 

2. การการขนสงทางถนน ใชระยะเวลานานกวาการขนสงทางอากาศแตส้ันกวาการขนสงทาง

รางและทางน้ํา มีตนทุนตอหนวยน้ําหนักที่ต่ํากวาการขนสงทางอากาศแตสูงกวาการขนสงทางรางและทาง

น้ํา สามารถคาดหมายกําหนดเวลาไดคอนขางแนนอนและสามารถเขาไปรับสงสินคาไดถึงที่เก็บสินคาหรือ

ที่ใชสินคานั้นๆ เหมาะกับการสงมอบสินคาแบบ Door to door  

3. การขนสงทางราง ใชระยะเวลานานกวาการขนสงทางอากาศและทางถนน มีตนทุนตอ

หนวยน้ําหนักต่ําหากมีปริมาณการขนสงที่มากพอ เหมาะกับการขนสงสินคาทางบกที่มีปริมาณมากตอคร้ัง

และมีระยะทางไกล แตอาจตองใชการขนสงทางถนนรวมดวยในชวงตนทางและปลายทาง เพื่อความ

สมบรูณในการรับและสงมอบสินคา 

4. การขนสงสินคาทางเรือ เปนรูปแบบการขนสงที่มีตนทุนตอหนวยน้ําหนักต่ําที่สุด แตตองมี

ปริมาณการขนสงตอคร้ังที่มากพอ และใชระยะเวลานานที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับการขนสงรูปแบบอ่ืน 

เหมาะกับการขนสงสินคาที่มีน้ําหนักมากและยอมรับระยะเวลาในการสงมอบที่คอนขางนานได 

 จะเห็นไดวาการขนสงและละรูปแบบมีตนทุนและขอจํากัดที่แตกตางกัน ดังนั้นจึงควรเลือกใช

รูปแบบการขนสงที่เหมาะสมกับประเภทสินคาและขอตกลงทางการคาของธุรกิจนั้นๆเพื่อประสิทธิภาพใน

การขนสงสินคาที่ดีที่สุดและมีตนทุนที่เหมาะสม อยางไรก็ตาม การเลือกรูปแบบการขนสงขึ้นอยูกับหลาย

ปจจัย เชน ทําเลที่ตั้งของจุดสงมอบและรับสินคาที่จะสามารถเขาถึงรูปแบบการขนสงใดไดบาง หรือ

ขอจํากัดระยะเวลาในการสงมอบ เปนตน หากผูประกอบการถูกจํากัดใหสามารถเลือกใชรูปแบบการขนสง

อยูเพียงรูปแบบเดียวก็จะเสียเปรียบดานการแขงขันกับผูประกอบการที่สามารถเลื่อกใชรูปแบบการขนสงที่

หลากหลายและเหมาะสมกวาได 

 บริษัทตัวอยางที่จะศึกษาในงานวิจัยนี้ตั้งอยูในอําเภอเมืองและอําเภอใกลเคียงในจังหวัด

ประจวบคีรีขันธ  เปนผูผลิตสับปะรดกระปองสําหรับสงออกไปยังตางประเทศ มีปริมาณสินคาขนสงรวม

ประมาณปละ 2 แสนตัน และมีมูลคาการสงออกรวม 5 พันลานบาท โดยปกติผูผลิตบรรจุสินคาในตูคอน

เทนเนอรขนาดมาตรฐาน 20 ฟุต (ตามมาตรฐานการขนสงสินคาทางเรือตูคอนเทนเนอรระหวางประเทศ) 

เพื่อขนสงภายในประเทศจากโรงงานในจังหวัดประจวบคีรีขันธไปยังทาเรือคลองเตย ICDลาดกระบัง  และ

ทาเรือแหลมฉบัง ซึ่งปจจุบันใชการขนสงทางถนนทั้งหมด คิดเปนมูลคาการขนสงประมาณ 100 ลานบาท

ตอป 
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1.2  วัตถุประสงคของการวิจัย 

1.2.1 เพื่อศึกษาความเปนไปไดในการใชรูปแบบการขนสงอื่นนอกเหนือจากการขนสงทางถนนจาก

จังหวัดประจวบคีรีขันธ 

1.2.2 เพื่อเปรียบเทียบระยะเวลาที่ใชในการขนสงของการขนสงแตละรูปแบบ 

1.2.3 เพื่อเปรียบเทียบตนทุนการขนสงของการขนสงแตละรูปแบบ 

 
1.3  ขอบเขตการวิจัย 

1.3.1 ศึกษาเฉพาะการขนสงสับปะรดกระปองที่บรรจุในตูสินคา (Container) จากโรงงานในจังหวัด

ประจวบคีรีขันธไปยังทาเรือคลองเตย ICDลาดกระบัง และทาเรือแหลมฉบัง 

1.3.2 ศึกษาการขนสงสินคาดวยตูสินคาทั่วไปที่ใชในการบรรจุสินคาเพื่อการขนสงทางเรือ            

ระหวางประเทศได    

 
1.4     ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

1.4.1   ทราบเวลาและตนทุนรวมในการขนสงแตละรูปแบบ 

1.4.2   ทราบสิ่งอํานวยความสะดวกที่จําเปนและสามารถจัดหาไดในพื้นที่นั้น 

1.4.3   ทราบกิจกรรมที่เกี่ยวของและขอจํากัดในการขนสงแตละรูปแบบ 

1.4.4   สามารถนํารูปแบบการขนสงไปปรับใชกับสินคาชนิดอื่นๆในพื้นที่เดียวกันได 

 
1.5     คําถามในการวิจัย 

      1.5.1   การขนสงในรูปแบบอื่นๆ มีขอจํากัดอยางไร  

      1.5.2   มีผูใหบริการและสิ่งอํานวยความสะดวกในการขนสงในรูปแบบอื่นๆในพื้นที่หรือไม 

             1.5.3   กิจกรรมตางที่เกี่ยวของกับการขนสงรูปแบบอื่นๆสงผลกระทบตอระยะเวลาในการขนสงและ

ตนทุนรวมอยางไร 

 
1.6  วิธีดําเนินการวิจัย 

1.6.1  การกําหนดขอมูลที่ใชในการศึกษา 

1.6.2  การเก็บรวบรวมขอมูล 

1.6.3  การกําหนดเครื่องมือที่ใชในการวิจัย 

1.6.4  การวิเคราะหขอมูล 

1.6.5  การนําเสนอขอมูล 
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บทที่ 2 
แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 
2.1 แนวคิดและทฤษฏีทั่วไปเกี่ยวกับการขนสงสินคา 
            
2.1.1 ความหมายของการขนสง 

การขนสงหมายถึงการเคลื่อนยายบุคคลหรือส่ิงของจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง ถาเปนการ

เคลื่อนยายบุคคล เรียกวา การขนสงผูโดยสาร หากเปนการเคลื่อนยายสัตวหรือส่ิงของตางๆ เรียกวา การ

ขนสงสินคา (ประชด ไกรเนตร, 2541) 

 

การขนสงมีบทบาทสําคัญตอการสนับสนุนการกระจายสินคาสูตลาดเพราะการขนสงทําหนาที่ใน

การเคลื่อนยายปจจัยการผลิตจากแหลงผลิตตางๆมาสูโรงงานเพื่อใชในการผลิตสินคา เมื่อผลิตเปนสินคา

สําเร็จรูปแลวจึงนํามาเก็บไวในคลังสินคาเพื่อจัดสงผานไปยังพอคาคนกลางจนกระทั่งถึงผูบริโภคในเวลาที่

ผูบริโภคตองการและในสถานที่ที่ผูบริโภคมีความสะดวกในการซื้อหา นอกจากนี้ การขนสงยังมีผลตอ

ตนทุนรวมในการสนับสนุนการกระจายสินคาสูตลาดอีกดวยเพราะคาใชจายในการขนสงสินคาถือเปน

ตนทุนสวนหนึ่งในการกําหนดราคาสินคาที่จําหนายในตลาด 

 

การปรับปรุงการขนสงใหมีประสิทธิภาพจะกอใหเกิดประโยชนตอการสนับสนุนการกระจายสินคา

ไปสูตลาดในหลายๆดานซึ่ง Ronald H. Ballou (1992 : 160-161) กลาวถึงประโยชนของการปรับปรุงการ

ขนสงใหมีประสิทธิภาพ ดังนี้ 

1) ทําใหเกิดการแขงขันมากขึ้น  

            การขนสงที่มีประสิทธิภาพจะชวยใหมีการกระจายสินคาออกไปสูตลาดไดกวางขวางมากขึ้น  

สินคาหลายชนิดสามารถขายในตลาดที่อยูหางไกลได ทําใหตลาดมีการแขงขันกันมากขึ้น และผูบริโภคมี

โอกาสเลือกซื้อสินคาไดหลากหลายยิ่งขึ้น 

2) ทําใหเกิดการประหยัดตอขนาดในการผลิต  

            การขนสงที่มีประสิทธิภาพจะชวยใหสามารถผลิตสินคาไดในปริมาณมากซึ่งจะเกิดการใชประโยชน

สูงสุดจากเครื่องจักรและแรงงานที่ใชในการผลิต นอกจากนี้ ยังชวยใหมีอิสระในการเลือกสถานที่ตั้งของ

โรงงานโดยไมจําเปนตองใกลกับแหลงตลาดอีกดวย 

3) ทําใหสินคาที่จําหนายมีราคาลดลง 
            การขนสงที่มีประสิทธิภาพจะชวยทําใหตนทุนของการขนสงลดต่ําลง ดังนั้น ผลของตนทุน 

คาขนสงลดลงจะทําใหราคาสินคาที่จําหนายลดลงตามไปดวย 



5 
 

2.1.2 ประเภทของการขนสง 
--------การขนสงสินคามีหลายประเภทโดย Louis W. stern, Adel I. El-Ansary และ Anne T. Coughlan 

(1996 : 155) แบงประเภทของการขนสงออกเปน 5 ประเภทซึ่งมีขอดีและขอเสียที่แตกตางกัน ดังนี้ 

 

2.1.2.1 การขนสงทางรถไฟ 

      ขอดี  

      1)  เหมาะสมสําหรับการขนสงในระยะทางปานกลางหรือไกลเพราะคาขนสงสินคาตอหนวยต่ําเมื่อ

เปรียบเทียบกับการขนสงทางรถยนตที่คิดคาขนสงตามระยะทาง 

      2)  สามารถขนสงสินคาไดคร้ังละมากๆ 

      3)  สามารถปรับตัวตามปริมาณการขนสงไดตามความตองการโดยการเพิ่มหรือลดจํานวนตูสินคา 

      4)  มีความปลอดภัยจากอุบัติเหตุที่อาจจะเกิดขึ้น 

--------  ขอเสีย

      1)  การขนสงจํากัดเพียงที่สถานีและตามเสนทางที่รางรถไฟไปถึงเทานั้น ไมสามารถสงสินคาถงึสถานที่

ปลายทางได 

      2)  การขนถายสินคาไมสะดวก เพราะตองขนสงสินคาไปยังสถานีรถไฟและรับสินคาจากสถานี จึงตอง

อาศัยการขนสงประเภทอื่นประกอบหากสถานีตนหรือปลายทางอยูหางจากแหลงที่ตองการขนสงสินคาไป 

 

2.1.2.2  การขนสงทางรถยนตหรือรถบรรทุก  

--------  ขอดี

1) ใชเงินลงทุนนอยเมื่อเปรียบเทียบกับการขนสงประเภทอื่นๆ 

2) สะดวกและรวดเร็ว 

3) มีความยืดหยุนสูงทั้งขนาดระวางบรรทุกและบริการ สามารถปรับเปลี่ยนเสนทางและขนาด

รถบรรทุกใหมีความเหมาะสมกับสภาพแวดลอมไดงาย 

4) สามารถใหบริการถึงสถานที่ปลายทางได เนื่องจากการขนสงประเภทอื่น เชน รถไฟหรือเครื่องบิน

ตองอาศัยรถยนต 

          5) สามารถใหบริการไดตลอดเวลาและทันเวลา ไมจําเปนตองมีตารางเวลาเหมือนรถไฟหรือ

เครื่องบิน 

        ขอเสีย 

          1)  บรรทุกไดเฉพาะสินคาที่มีน้ําหนักไมมากนัก เนื่องจากยานพาหนะมีความจุนอยเมื่อเปรียบเทียบ

กับขนาดระวางของเรือ      

          2)  เหมาะสําหรับการขนสงในระยะทางใกลถึงปานกลางเทานั้น 
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          3)  มีการแขงขันกันสูง เพราะผูประกอบการสามารถใชบริการขนสงแบบนี้ไดมาก 
 

 
 

ภาพที ่2.1 ตัวอยางการขนสงทางรถบรรทกุ 
 

2.1.2.3 การขนสงทางน้ํา  

          ขอดี 

           1)  สามารถขนสงในแตละครั้งไดในปริมาณมาก 

           2)  อัตราคาขนสงถูกกวาการขนสงประเภทอื่น 

           3)  เหมาะกับการขนสงสินคาที่มีน้ําหนักมากที่ตองขนสงในระยะไกล โดยเฉพาะการขนสงระหวาง

ประเทศ 

           ขอเสีย 

1)  ใชระยะเวลาในการขนสงนานกวาการขนสงประเภทอื่น 

2)  เสนทางเดินเรือบางแหงสามารถใชไดในบางฤดูกาลเทานั้น 

           3)  ไดรับผลกระทบจากการเกิดปรากฏการณธรรมชาติมาก เชน มรสุม น้ําแหงหรือน้ําทวม เปนตน 

4)  ตองอาศัยการขนสงประเภทอื่นประกอบเพื่อสงสินคาถึงผูรับสินคา 

 

2.1.2.4 การขนสงทางอากาศ 

        ขอดี 

    1)  ใชเวลาในการขนสงนอย  

    2)  สามารถขนสงสินคาใหมไปยังตลาดตางๆ ทั่วโลกไดในเวลาที่รวดเร็วโดยเฉพาะสินคาแฟชั่น 
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------       ขอเสีย

1)  คาใชจายในการดําเนินงานคอนขางสูง เพราะมีอัตราคาขนสงสินคาสูงกวาอัตราคาขนสง

ประเภทอื่นๆ 

2)  สภาพภูมิอากาศที่ไมเอื้ออํานวยทําใหเปนอุปสรรคตอการขนสง 

 

2.1.2.5 การขนสงทางทอ 

         ขอดี 

1)  สามารถขนสงไดตลอด 24 ชั่วโมง 

2)  มีความปลอดภัยในการขนสง 

         ขอเสีย

    1)  ตองใชเงินลงทุนสูง 

    2)  มีขอจํากัดดานเสนทางการขนสง เสนทางของทออาจพบอุปสรรคจากลักษณะธรรมชาติ เชน 

เสนทางผานหุบเขา เปนตน 

    3)  มีสินคาที่ขนสงดวยวิธีนี้เพียงไมกี่ชนิด เชน น้ํามัน เปนตน 

 
2.1.3 สถานการณการขนสงของประเทศไทยในปจจุบัน 
 

การขนสงสินคาทางรถบรรทุกในปจจุบัน 
 สถานการณธุรกิจขนสงสินคาทางบกโดยพิจารณาในสวนการขนสงโดยรถบรรทุก ในป 2550 

ความตองการขนสงสินคาโดยรถบรรทุกชะลอตัว เนื่องจากปญหาเศรษฐกิจชะลอตัวและความไมสงบทาง

การเมืองในประเทศ ประกอบกับราคาน้ํามันเชื้อเพลิง คาแรงคน และคาซอมบํารุงปรับตัวสูงขึ้น ซึ่งเปน

ตนทุนหลักของธุรกิจ ผูประกอบการจึงจําเปนตองบริหารจัดการ การใหบริการที่มีคุณภาพมากขึ้น อาทิ การ

จัดสงสินคาใหตรงเวลา ลดความเสียหายของสินคา และ อํานวยความสะดวกในการจัดสง เพื่อใหลูกคาพึง

พอใจ ขณะเดียวกันก็ผลักภาระคาใชจายบางสวนไปใหกับผูวาจางขนสงสินคาดวยการปรับข้ึนคาขนสง 

 คาดวาป 2551 ธุรกิจขนสงสินคาโดยรถบรรทุกมีแนวโนมดีข้ึนตามภาวะการลงทุน การบริโภคและ

การใชจายของภาครัฐและเอกชน แตเนื่องจากตนทุนหลักในการขนสงสินคาโดยรถบรรทุกคือน้ํามัน ซึ่ง

ราคามีแนวโนมสูงขึ้นอยางตอเนื่องดังนั้นผูประกอบการควรจะปรับเปล่ียนเครื่องยนตมาใชกาซเอ็นจีวีเปน

เชื้อเพลิงทดแทนมากขึ้น พรอมทั้งขอปรับข้ึนคาขนสง เพื่อใหสามารถบริหารจัดการลดตนทุนการขนสงได

บางสวน  
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นุการขนสงโดยรถบรรทุก 

รงสรางตนทนุการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม 

ารขนสงสินคาทางรถไฟในปจจุบัน 
รถขนสงสินคาไดครั้งละจํานวนมาก คาใชจายในการ

ขนสงตอ

โครงขายการขนสงสินคาทางรถไฟ 

ประมาณ 4,346 กิโลเมตร และเชื่อมตอกับ 46 จังหวัด โดยปจจุบันทาง

รถไฟใน

,143 กิโลเมตร และสถานี

ปาดังเบ

  

  

 

  

  

  

  

ภาพที ่2.2 โครงสรางตนท

ที่มา : ศึกษาโค
 
ก
โดยทั่วไปการขนสงสินคาทางรถไฟสามา

หนวยประหยัด รวมทั้งกอใหเกิดมลภาวะนอยกวาทางถนน ซึ่งสอดคลองกับนโยบายรัฐในการ

ประหยัดพลังงานและชวยลดปญหาการจราจร สินคาที่ขนสงสวนมากเปนสินคามูลคาต่ําและน้ําหนักมาก 

เชน ถานหิน ผลิตภัณฑปโตรเลียม ปูนซีเมนต ขาว น้ําตาล เปนตน โดยรูปแบบของรถสินคาที่ใชกันมีหลาย

ประเภท เชน รถไฟตูบรรทุกสินคาทั่วไป (Box car for general commodities) รถไฟบรรทุกน้ํามันและกาซ 

(Tanker for liquid and gas) เปนตน นอกจากนี้การขนสงทางรถไฟสามารถใชขนสงตูคอนเทนเนอรได จึง

เหมาะกับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ โดยการขนสงสินคาในระยะทางไกลจะใชรถไฟ และการขนสง

ทางรถบรรทุกระหวางจุดตนทางสินคากับสถานีตนทาง และระหวางสถานีปลายทางกับจุดปลายทางสินคา

ในระยะทางสั้นจะใชการขนสงทางถนน อยางไรก็ตามการขนสงทางรถไฟมักไมมีความตอเนื่องและไมตรง

เวลาเนื่องจาก ตองมีการเปลี่ยนรถ ณ สถานีรถไฟหรือชุมทางรถไฟตาง ๆ และขบวนรถไฟมีจํากัด ไม

เพียงพอตอความตองการขนสงสินคา  

 

ประเทศไทยมีทางรถไฟยาว

มี 3 ประเภท คือ ทางเดี่ยว ทางคู และทางสาม โดยเปนทางคูชวง กรุงเทพ - รังสิต ระยะทาง 31 

กิโลเมตร และเปนทางสามชวงรังสิต - ชุมทางบานภาชี ระยะทาง 59 กิโลเมตร โดยมีเสนทาง ดังนี้  

             -  ทางสายเหนือ ถึง จังหวัดเชียงใหม ระยะทาง 751 กิโลเมตร 

             -  ทางสายใต ถึง จังหวัดนราธิวาส( สุไหลโก-ลก ) ระยะทาง 1

ซาร ระยะทาง 974 กิโลเมตร 
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             -  ทางสายตะวันออก ถึง จังหวัดสระแกว( อรัญประเทศ ) ระยะทาง 255 กิโลเมตร และ

นิคมอุตสาหกรรมมาบตะพุด ระยะทาง 200 กิโลเมตร 

             -  ทางสายตะวันออกเฉียงเหนือ ถึง จังหวัดอุบลราชธานี  ระยะทาง  575  กิโลเมตร  และ

จังหวัดหนองคาย  ระยะทาง 624 กิโลเมตร 

             -  ทางสายตะวันตก ถึง สถานีน้ําตก จังหวัดกาญจนบุรี ระยะทาง 194 กิโลเมตร 

             -  ทางสายแมกลองชวงวงเวียนใหญ - มหาชัย ระยะทาง 31 กิโลเมตร และชวงบานแหลม 

- แมกลอง ระยะทาง 34 กิโลเมตร  

นอกจากนั้นยังมีการสรางทางอีกหลายเสนทาง อาทิ คลองสิบเกา - บานภาชี - แกงคอย - ศรีราชา 

- แหลมฉบัง - เขาชีจรรย - มาบตาพุด เพื่อใหรับโครงการพัฒนาชายฝงทะเลตะวันออกอีกดวย 

 

 
ภาพที ่2.3 โครงขายรถไฟ 

ทางรถไฟที่ใหบริการ มีความกวาง 1.00 เมตร (Meter gauge) สามารถรับน้ําหนักไดสูงสุด 15-18 

ตัน และรถไฟโดยสารสามารถเคลื่อนที่ไดดวยความเร็วสูงสุด 120 กม./ชม. และรถไฟสินคาสามารถ
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เคลื่อนที่ไดดวยความเร็วสูงสุด 80 กม./ชม. สภาพทางรถไฟและระบบสื่อสารอาณัติสัญญาณโดยทั่วไป

ผานการใชงานมามาก ถึงแมวาทางสายประธานจะไดมีการเสริมความมั่นคงทางรถไฟดวยการเปลี่ยนราง 

หมอน และหินโรยทางแลวก็ตาม แตพื้นรางเดิมยังคงไมแข็งแรงเพราะสวนใหญไดกอสรางกอนสงครามโลก

คร้ังที่ 2 ซึ่งใชวัสดุและกรรมวิธีกอสรางที่ไมไดคุณภาพและมาตรฐาน 

พาหนะที่ใชในการขนสงสินคาทางรถไฟ 
ในป พ.ศ. 2551 รถจักรที่ใชการได มีทั้งหมด 155 คัน ดังแสดงในตารางที่ 2.1 ซึ่งขบวนรถผูโดยสาร

ใชหัวจักรทุกรุนลากขบวน แตขบวนรถสินคาใชหัวจักร 6 รุน อันไดแก หัวจักรยีอี หัวจักรยีอีเอ  

หัว-จักรอัลสตอม หัวจักรเอเอชเค หัวจักรเอแอลดี และหัวจักรเอดีดี  

ตารางที่ 2.1 จํานวนหัวรถจักรและตูรถไฟที่ใชการได ป พ.ศ. 2542-2551 

 

ประเภทหัวรถจักร 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 

รถจักรไอน้ํา   

 - จํานวนที่อยูในทะเบียน 7 7 5 5 5 5 5 5 5 5 

 - จํานวนที่ใหบริการ 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 

รถจักรดีเซล   

 - จํานวนที่อยูในทะเบียน 294 296 281 279 279 278 278 271 271 269 

 - จํานวนที่ใหบริการ 253 221 216 204 189 196 173 153 153 150 

 

ประเภทตูรถไฟ 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 

ตูโดยสาร   

 - จํานวนที่อยูในทะเบียน 1,261 1,241 1,248 1,251 1,239 1,239 1,244 1,266 1,265 1,263 

 - จํานวนที่ใหบริการ 1,046 987 1,025 1,070 993 923 972 909 783 783 

รถดีเซล   

 - จํานวนที่อยูในทะเบียน 285 285 285 249 248 248 248 248 236 236 

 - จํานวนที่ใหบริการ 277 216 202 208 194 201 180 163 166 145 

ตูบรรทุกสินคา   

 - จํานวนที่อยูในทะเบียน 8,141 8,016 7,901 7,426 7,312 6,900 6,693 6,692 6,692 6,690 

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

ที่มา : การรถไฟแหงประเทศไทย 
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สําหรับรถสินคาที่ใชในการขนสงสินคาทางรถไฟที่สําคัญมี 4 ประเภท โดยประเภทแรก คือ รถโบกี้

ตูใหญ (บตญ.) ใชบรรทุกสินคาทั่วไป ประเภทที่สอง คือ รถโบกี้บรรทุกตูสินคา (บทต.) ใชบรรทุกตูคอนเทน

เนอร ประเภทที่สาม คือ รถบรรทุกปูนซีเมนตเทลางธรรมดา (บซท.) ใชบรรทุกปูนซีเมนต และประเภทที่ 4 

คือ รถโบกี้บรรทุกน้ํามันขน (บทค.) ตัวอยางรถสินคา ดังแสดงในภาพที่ 2.4  ซึ่งมีน้ําหนักรถเปลา 12,000

ตัน และน้ําหนักสินคาที่บรรทุกได 38 หรือ 42 ตัน ข้ึนอยูกับคุณลักษณะของรถ 

 

 
ภาพที ่2.4 รถโบกี้บรรทุกตูสินคา (บทต.) 

 
จุดเชื่อมโยงการขนสงสินคาทางรถไฟกับการขนสงรูปแบบอื่นๆ  

เสนทางรถไฟทั้งหมดมีจุดเชื่อมตอกับการขนสงสินคาทางถนนที่สถานีรถไฟตางๆ แตจุดเชื่อมตอ

สําคัญที่เปนศูนยรวมและกระจายสินคาขาเขาและขาออก ไดแก ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง และ

สถานีไอซีดี ลาดกระบัง อันทําใหการนําเขาและการสงออกโดยการขนสงทางรถไฟมีความสะดวกมากขึ้น 

นอกจากนี้ยังมีการเชื่อมตอกับยานกองเก็บตูสินคาในภูมิภาคตาง ๆ ไดแก สถานีศิลาอาสน (จ.อุตรดิตถ) 

สถานีทาพระ (จ.ขอนแกน) สถานีกุดจิก (จ.นครราชสีมา) และสถานีชุมทางบานทุงโพธิ์ (จ.สุราษฎรธานี) 

นับเปนการสงเสริมการขนสงสินคาในลักษณะ Hub and Spoke ที่ใชการขนสงทางถนนเปน Feeder และ

ใชรถไฟเปนหลักในการขนสงสินคาระยะทางไกล 
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ศักยภาพการขนสงสินคาทางรถไฟในปจจุบัน 
 

สินคาที่ขนสงทางรถไฟในป พ.ศ. 2551 มีปริมาณรวม 12.8 ลานตัน/ป เพิ่มข้ึนจากปริมาณสินคาป 

พ.ศ. 2550 รอยละ 15.8 ประเภทสินคาที่มีการขนสงมากที่สุด คือ ตูสินคาคอนเทนเนอร (8.7 ลานตัน) 

รองลงมา คือ น้ํามันและผลิตภัณฑปโตรเลียม (2.6 ลานตัน) และปูนซีเมนต, หิน และทราย (1.4 ลานตัน) 

โดยแสดงในตารางที่ 2.2 

 

ตารางที่ 2.2 ปริมาณการขนสงสินคาทางรถไฟ แยกตามประเภทสินคา (หนวย : พันตัน) 

ประเภทสินคา 2547 2548 2549 2550 2551 

 ขาว 49  10  8  2  1  

 ยางพารา 10  0  0  0  0  

 ไม 10  1  1  2  1  

 ผลผลิตเกษตรอื่นๆ 20  5  6  5  2  

 น้ําตาล 3  23  0  1  0  

 เครื่องบริโภคอื่นๆ 52  1  4  42  2  

ผลิตภัณฑน้ํามันสําเร็จรูป 3,086  2,909  2,634  2,495  2,617  

 แรธาตุ 95  0  28  11  12  

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

 วัสดุกอสราง 374  267  10  66  91  

 ปุย 0  0  6  2  1  

 เคมีภัณฑ 4  0  0  0  0  

 เครื่องใชครัวเรือน 59  48  57  60  71  

 สินคาเบ็ดเตล็ด 7,408  6,903  7,129  6,969  8,700  

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

    ที่มา : กระทรวงคมนาคม 

  

เมื่อทําการวิเคราะหเปนรายสินคา พบวา สินคาที่ขนสงในปริมาณมากในกลุมสินคาน้ํามันและ

ผลิตภัณฑปโตรเลียม ไดแก น้ํามันและแกส สินคาที่ขนสงในปริมาณมากในกลุมสินคาปูนซีเมนต หิน และ
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ทราย ไดแก ปูนซีเมนตผง หินและปูนซีเมนตถุง สินคาที่ขนสงในปริมาณมากในกลุมสินคาอื่น ๆ ไดแก 

แรยิปซ่ัม ขาวสาร แปง ยางพารา และเสนหมี่ กวยเตี๋ยว วุนเสน 

  
สภาพปญหาและอุปสรรคในการขนสงสินคาทางรถไฟ 
        1. จุดตัดระหวางทางรถไฟและทางถนนในระดับเดียวกันมีประมาณ 2,300 แหงทั่วประเทศ ซึ่ง 

สวนใหญมีแตปายสัญญาณเตือนโดยไมมีเครื่องกั้นเปนสาเหตุหลักของการเกิด อุบัติเหตุทางรถไฟ และเปน

อุปสรรคสําคัญตอการเดินขบวนรถไฟดวยความเร็ว 

        2. ปจจุบันการขนสงสินคาทางรถไฟในเสนทางสถานีไอซีดี ลาดกระบัง – ทาเรือแหลมฉบัง มีความ

หนาแนนคอนขางมาก โดยเฉพาะจากผูประกอบการภายในไอซีดี ลาดกระบัง ทั้ง 6 สถานี สงผลใหการ

ครอบครองรางในตลอดเสนทางมีอัตราเฉลี่ยประมาณรอยละ 80 ของการใหบริการทั้งหมด หรือใกลเต็ม

ความสามารถในการใหบริการของรางในขณะนี้ 

       3. เนื่องจากรางที่ใชในการขนสงสินคาระหวางสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง – 

ทาเรือแหลมฉบัง มีลักษณะเปนแบบทางเดี่ยว (Single Track) ตลอดเสนทาง ทําใหเกิดความลาชา

เนื่องมาจากการสับหลีกระหวางขบวนตาง ๆ เมื่อพบวามี 1 ขบวนที่เกิดความลาชา จะทําใหขบวนอื่น ๆ ที่

ตามมา ลาชาตามไปดวย 

  4. ความลาชาเกิดขึ้นไดจากการยกขนสินคาที่ปลายทางอีกดวย ทั้งนี้เวลาที่ใชในการยกขนตูสินคา

นั้น ทางการรถไฟแหงประเทศไทยจะเปนผูกําหนดเวลาในการยกขนดังกลาว ปจจุบันถูกกําหนดไวที่ 1 

ชั่วโมง ในทางปฏิบัติพบวามีความลาชาเกิดขึ้นและบางครั้งเกินเวลาที่กําหนด นอกจากนี้เกณฑในการ

พิจารณาความลาชาของการรถไฟแหงประเทศไทยนั้นยังมีชวงที่ใชกวางเกินไป นั่นคือเกณฑที่ใชพิจารณา

ความลาชาไมเกิน 60 นาที ถือวาตามเวลา  

        5. ถาหากทาเรือแหลมฉบังไดรับการพัฒนาความสามารถใหรับปริมาณตูสินคาเพิ่มข้ึน แตดวย

สภาพทางรถไฟที่เปนทางเดี่ยวที่ใชขนสงสินคาในปจจุบันจะไมสามารถรองรับปริมาณดังกลาวได 

        6. ปจจุบันหัวรถจักรและแครที่ใชในการขนสงสินคามีอายุการใชงานที่นานมาก และมีจํานวนที่

จํากัดไมเพียงพอตอความตองการ หากปริมาณสินคาที่ทาเรือแหลมฉบังเพิ่มข้ึน หัวรถจักรและแครบรรทุก

สินคาจะมีจํานวนไมพอเพียงตอการใหบริการ 

        7. ปญหาขบวนรถตกรางยังพบไดอยูบอยครั้ง เนื่องจากเสนทางระหวางสถานีบรรจุและแยกสินคา

กลองลาดกระบัง – ทาเรือแหลมฉบังใหบริการเฉพาะขบวนรถสินคา จึงตองแบกรับน้ําหนักมากกวาเสนทาง

ที่ใหบริการขนสงผูโดยสาร ปญหาขบวนรถตกรางมีสาเหตุจากการที่รางแบกน้ําหนักมากเกินและเปน

น้ําหนักบรรทุกซ้ําซาก เพราะมีการเดินขบวนรถเปนจํานวนหลายเที่ยวตอวัน สงผลใหรางทรุดและขบวนรถ

ตกราง จําเปนตองบํารุงรักษารางใหสม่ําเสมอ 
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การขนสงสินคาทางชายฝงในปจจุบัน 
การขนสงสินคาทางชายฝงซึ่งใชสําหรับการขนสงสินคาภายในประเทศและการขน สงสินคา

ระหวางประเทศเปนระบบการขนสงที่มีความสําคัญอีกระบบหนึ่งในประเทศไทย เนื่องจากมีความสําคัญ

ตอระบบการคาระหวางประเทศทั้งในอดีต ปจจุบัน และในอนาคต การขนสงทางชายฝงทะเลใชเสนทาง

ตามธรรมชาติที่ไมเสียคากอสราง และสามารถขนสงสินคาไดคราวละมาก ๆ ปจจุบันเศรษฐกิจของประเทศ

ไทยไดถูกพัฒนาควบคูไปกับการคาระหวางประเทศที่ กําลังเจริญเติบโตอยางรวดเร็ว ซึ่งการคาระหวาง

ประเทศของไทยใชการขนสงทางทะเลเปนหลัก  
 

โครงขายการขนสงสินคาชายฝง 
เสนทางการเดินเรือสินคาชายฝงภายในประเทศสวนมากจะมีจุดตนทางหรือจุด ปลายทางอยูใน

ชายฝงของภาคกลาง ภาคตะวันออก และภาคใตฝงอาวไทยดังแสดงในภาพที่ 2.5 ประกอบดวย ทาเรือ

ประมง ทาเรือสินคา และทาเรือทองเที่ยว (Ferry) 
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ภาพที ่2.5 โครงขายการขนสงสินคาทางชายฝงภายในประเทศ 
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สภาพการขนสงสินคาทางชายฝงในปจจุบัน 
ในป พ.ศ. 2551 การขนสงสินคาทางชายฝงภายในประเทศมีปริมาณประมาณ 29.6 ลานตัน หรือ

คิดเปนสัดสวนเพียงรอยละ 5.6 ของการขนสงสินคาภายในประเทศทั้งหมด โดยสินคาที่ใชการขนสงทาง

ชายฝงมากที่สุดในชวงป พ.ศ. 2551 ไดแก น้ํามันเชื้อเพลิงประมาณ 25.2 ลานตัน คิดเปนรอยละ 85 ของ

สินคาทั้งหมด รองลงมาเปนเคมีภัณฑ มีปริมาณการขนสงประมาณ 1.6 ลานตัน คิดเปนรอยละ 5 ของ

สินคาทั้งหมด ดังแสดงในตารางที่ 2.3 

 

ตารางที่ 2.3 ปริมาณการขนสงสินคาทางชายฝงทะเล แยกตามประเภทสินคา(หนวย : พันตัน) 

ประเภทสินคา 2547 2548 2549 2550 2551 

ผลิตภัณฑน้ํามนัสําเร็จรูป 33,023 30,232 27,175 26,997 25,250 

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

 โลหะกอสราง 1,312 670 993 728 638 

 ผลผลิตเกษตรอื่นๆ 117 100 137 177 581 

 ซีเมนต 225 193 287 349 433 

 แรธาต ุ 199 103 151 49 252 

 ขาวโพด 107 150 190 168 224 

 อาหารสัตว 93 117 163 176 186 

 วัสดุกอสราง 179 206 279 257 118 

 ขาว 135 178 164 163 86 

 แรเชื้อเพลิง 0 5 53 20 79 

 ปุย 79 79 107 73 54 

 สินคาเบ็ดเตลด็ 25 51 19 28 39 

 มันสําปะหลัง 11 2 19 27 18 

 เครื่องบริโภคอื่นๆ 1 392 11 29 11 

 ดิน, หิน, ทราย 0 10 81 8 4 

 เครื่องใชครัวเรือน 0 4 1 23 3 

 ยางพารา 0 0 0 4 1 

 น้ําตาล 0 3 0 0 0 

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

        ที่มา : กระทรวงคมนาคม 
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สภาพปญหาและอุปสรรคในการขนสงสินคาทางชายฝง 
 

ในปจจุบันการขนสงสินคาชายฝงประสบปญหาหลายประการ อาทิเชน ปญหาโครงสรางพื้นฐาน 

ปญหาเรื่องกฎระเบียบ ปญหาโครงสรางพื้นฐาน ไดแก  

1. ทาเรือชายฝงขาดแคลนหรือไมมีเครื่องมือขนถายสินคาที่เหมาะสมกับสินคา โดยเฉพาะทาเรือ

เอกชน ทาเรือบางแหงประสบปญหารองน้ําตื้นเขินทําใหเรือตองรอเวลาน้ําขึ้นเพื่อเขาเทียบทาหรือออกจาก

ทา และผูประกอบการเรือไมสามารถบรรทุกสินคาไดเต็มความสามารถของเรือเนื่องจากปองกันไมใหเรือกนิ

น้ําลึกเกินความลึกของรองน้ํา หนวยงานรัฐมีงบประมาณไมเพียงพอตอการขุดลอกและบํารุงรักษารองน้ํา

และการขาดการเชื่อมโยงกับการขนสงรูปแบบอื่นที่เหมาะสมทําใหการขนสงสินคาระหวางทาเรือกับพื้นที่

หลังทาไมสะดวก 

2. อุปสรรคของเจาของเรือสินคาที่ใชบริการทาเรือแหลมฉบัง ไดแก การใหลําดับความสําคัญกับ

เรือระหวางประเทศในการเทียบทา และคาใชบริการของเรือชายฝงที่เขาเทียบทาเรือแหลมฉบังเทากับเรือ

เดินทะเลระหวางประเทศ ทั้งที่ความสามารถในการบรรทุกสินคาและปริมาณสินคาแตกตางกัน 

3. อุปสรรคของเจาของเรือสินคาที่ทาเรือสงขลา ไดแก รองน้ําตื้นเขิน ทางเขาทาเรือแคบและมีโคง

หักศอก การเชื่อมโยงระหวางทาเรือกับทางรถไฟยังไมดีพอ พื้นที่หลังทาพัฒนายากเนื่องจากมีพื้นที่นอย ตู

สินคาขาเขานอยทําใหตองนําตูสินคาเปลาเขามาเพื่อสงออกเปนผลให คาใชจายเพิ่มข้ึน และความถี่ของ

เรือที่วิ่งระหวางทาเรือแหลมฉบังกับทาเรือสงขลาไมมาก 

  4. กองเรือพาณิชยของไทยยังประสบปญหาการใหบริการขนสงทางน้ําหลายดานที่มีผลตอ

ความสามารถในการแขงขันกับกองเรือของประเทศอื่น อาทิเชน ตองถูกหักภาษีเงินได ณ ที่จาย ตองเสีย

ภาษีมูลคาเพิ่มรอยละ 7 ไปกอน และทําเรื่องของคืนในภายหลัง ตองแบกภาระอัตราดอกเบี้ยเงนิกูทีสู่ง และ

ดวยวงเงินกูที่จํากัดเมื่อเปรียบเทียบกับกองเรือคูแขง เปนอุปสรรคอยางมากตอการขยายขีดความสามารถ

และประสิทธิภาพของกองเรือ 

 
2.1.4 การตัดสินใจเลือกวิธีการขนสง 
              เนื่องจากวิธีการขนสงในรูปแบบตางๆมีขอดีและขอเสียแตกตางกันไปตามลักษณะของการขนสง

และลักษณะของสินคา การตัดสินใจเลือกวิธีการขนสงจึงตองอาศัยปจจัยสําคัญในการพิจารณา 3 ปจจัย 

ไดแก 

 1) คาใชจายในการขนสง 

--------คาใชจายที่เกิดขึ้นในการขนสงสินคา เชน คาระวางขนสง คาใชจายในการยกหรือขนสินคาขึ้นและลง

จากยานพาหนะ คาใชจายในการขนถายสินคาเพื่อเปล่ียนถายยานพาหนะในระหวางการขนสง และคา
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ประกันภัยขนสง เปนตน ผูสงสินคาควรพิจารณาคาใชจายในการขนสงใหมีมูลคารวมต่ําที่สุดเพื่อใหตนทุน

การผลิตสินคาที่ออกจําหนายมีตนทุนต่ําที่สุด 

 

2) ระยะเวลาที่ใชในการขนสง 

      ระยะเวลาที่ใชในการขนสงสินคาขึ้นอยูกับปจจัยหลายดาน เชน อัตราความเร็วของพาหนะทีใ่ชใน

การขนสง ความหนาแนนของการจราจร เสนทางการขนสง และการขนถายสินคาระหวางทาง ฯลฯ ผูสง

สินคาควรพิจารณาระยะเวลาที่เกิดขึ้นทั้งหมดในการขนสงสินคาแตละครั้งใชเวลานอยที่สุด 

 

3) ความเสียหายหรือสูญหายของสินคาในระหวางการขนสง 

การขนสงสินคาดวยวิธีใดก็ตามยอมหลีกเลี่ยงความเสี่ยงตอการเสียหายของสินคาระหวางการ

ขนสงไมได เชน การยกสินคาขึ้นลงรวมถึงการจัดวางเรียงสินคาเพื่อใหไดปริมาณมากที่สุดในการขนสงตอ

เที่ยวซึ่งทําใหสินคาถูกวางซอนทับกันและถูกลาก ดึง หรือเกาะเกี่ยวกับอุปกรณการยกขนประเภทตางๆ 

เชน ตะขอ และการถูกมัดดวยเชือกหรือลากดึงดวยปนจั่น เปนตน 

อยางไรก็ตามสามารถลดความเสียหายของสินคาไดดวยการบรรจุสินคาภายใตหีบหอที่แข็งแรง 

การคัดเลือกประเภทของการขนสงที่เหมาะสมและบริษัทขนสงที่มีความนาเชื่อถือ ตลอดจนการทํา

ประกันภัยสินคาระหวางการขนสง เปนตน ความเสียหายหรือความสูญหายของสินคาที่เกิดขึ้นในระหวาง

การขนสงนั้นสงผลกระทบตอตนทุนของการขนสงเพราะนับเปนตนทุนที่สูญเสียไปโดยไมมีรายได และ

รวมถึงคาประกันภัยสินคาที่เพิ่มข้ึนเพื่อใหครอบคลุมความเสียหายที่จะเกิดขึ้นอีกดวย นอกจากนี้ ผูสง

สินคาควรพิจารณาเลือกวิธีการขนสงใหเหมาะสมกับสินคาและเสนทางการขนสงเพื่อมิใหเกิดความสูญ

หายหรือเสียหายของสินคาในระหวางการขนสงหรือเกิดขึ้นนอยที่สุด 

 

ภาพรวมของประสิทธิภาพในการดําเนินงานของการขนสงทั้ง 5 ประเภท เมื่อพิจารณาจากปจจัย 

3 ประการ ไดแก คาใชจายในการขนสง ระยะเวลาที่ใชในการขนสง และความเสียหายหรือความสูญหาย

ของสินคาระหวางการขนสง สามารถสรุปไดดังตารางที่ 2.4 
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ตารางที ่2.4 การเปรียบเทยีบประสิทธิภาพการดําเนนิงานของการขนสงประเภทตางๆ 

 
ประสิทธิภาพการดําเนนิงาน  

 
 

ประเภทการขนสง 

คาใชจาย 
ในการขนสง 
(1= สูงสุด 
5= ต่ําสุด) 

ระยะเวลา 
ในการขนสง 
(1= สูงสุด 
5= ต่ําสุด) 

ความเสียหายหรือ 
ความสูญหายของสินคา 

(1= สูงสุด 
5= ต่ําสุด) 

ทางรถไฟ 

ทางรถยนตหรือ

รถบรรทุก 

ทางน้าํ 

ทางอากาศ 

ทางทอ 

3 

 

2 

5 

1 

4 

3 

 

2 

5 

1 

4 

5 

 

4 

2 

3 

1 

 

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

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

 

 จากตารางจะเห็นไดวาการขนสงแตละรูปแบบมีจุดเดนและจุดดอยแตกตางกันไป เชน การขนสง

ทางอากาศมีคาใชจายในการขนสงที่สูงที่สุดแตใชเวลาในการขนสงนอยที่สุด ในขณะที่การขนสงทางน้ํามี

คาใชจายในการขนสงต่ําที่สุดแตใชเวลาในการขนสงมากที่สุด เปนตน 

 
2.1.5 การขนสงแบบผสม (combined transportation) 
--------  นอกจากการขนสงทั้ง 5 ประเภท ดังกลาวแลว ยังมีการขนสงสินคารูปแบบใหมเรียกวาการขนสง

แบบผสม (combined transportation) ซึ่งเปนการขนสงสินคาที่ใชการขนสงตั้งแต 2 ประเภทขึ้นไปในแต

ละเที่ยว เชน 

-------  -1) พิกกี้แบค (piggy-back) เปนการขนสงที่ใชการขนสงทางรถไฟรวมกับการขนสงทางรถบรรทุก 

-------  -2) ฟชช่ีแบค (fishy-back) เปนการขนสงที่ใชการขนสงทางรถบรรทุกรวมกับการขนสงทางเรือ 

-------  -3) ซีแอร (sea-air) เปนการขนสงที่ใชการขนสงทางเครื่องบินรวมกับการขนสงทางเรือ 

 

ในปจจุบันการขนสงแบบผสมได รับความนิยมมากเนื่องจากสามารถลดคาใชจายและ

ประหยัดเวลาในการขนสง 
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2.2 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
         สถาบันพัฒนาวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม (2545) ศึกษาความสามารถในการแขงขันระยะ

ยาวดานการสงออกของ SMEs ไทย โดยศึกษาการขนสงสินคาไปยังตางประเทศเพื่อแนะแนวทางในการ

เลือกประเภทของการขนสงใหเหมาะสมกับลักษณะของสินคาอันจะกอใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด โดยแบง

การขนสงไดเปน 3 ประเภท ดังนี้ 

  

1) การขนสงทางบก แบงออกเปน 2 ระยะ ประกอบดวย  

1.1) ระยะที่ 1 เปนการขนสงภายในประเทศ เร่ิมตนจากการขนสงจากโรงงานหรือ

คลังสินคาของผูประกอบการ ไปยังทาสงออกหรือเขตแดนเพื่อเชื่อมตอกับการขนสงระยะที่ 2  

1.2) ระยะที่ 2 เปนการขนสงระหวางประเทศ สําหรับประเทศที่มีเสนทางขนสงทางบก

ติดตอกัน ประสามารถขนสงโดยรถบรรทุกหรือโดยรถไฟ 

          การขนสงสินคาทางบก เหมาะกับสินคาเกษตรกรรม เชน ขาว มันสําปะหลัง ผลิตภัณฑ กาแฟ และ

สินคาอุตสาหกรรม เชน น้ําตาลทราย อาหารกระปอง ถานหิน เปนตน การขนสงทางบกจะใชระยะ

เวลานานกวาการขนสงทางน้ําและทางอากาศ จึงเหมาะกับสินคาที่มีจํานวนมาก 

 

2) การขนสงทางน้ํา เปนการขนสงที่มีปริมาณการขนสงสินคาสูงสุดเพราะสามารถนําสินคาจาก

แหลงผลิตจากทุกมุมโลกไปถึงจุดหมายปลายทางได และเปนเสนทางที่เหมาะสมในเชิงพาณิชยมากที่สุด 

การขนสงทางน้ําแบงออกเปน 3 ระยะ ดังนี้  

2.1) ระยะที่ 1 เปนการขนสงทางน้ําจากโรงงานมายังทาเรือสงออก เชน แมน้ํา ลําคลอง 

เปนตน โดยอาจใชเรือลําเลียงหรือเรือทองแบนขนถายสินคา การขนสงลักษณะนี้เหมาะสมสินคา

จํานวนมาก เชน ไมแปรรูป เครื่องยนต และผลิตภัณฑทางการเกษตร เปนตน 

2.2) ระยะที่ 2 เปนการขนสงสินคาระหวางประเทศจากทาเรือของประเทศผูสงออกไปยัง

ทาเรือของประเทศผูนําเขา แลวจึงเขาสูการขนสงระยะที่ 3 สําหรับการขนสงสินคาแบบเทกอง 

(Conventional) นั้นสิ้นสุดที่ระยะที่ 2 เพราะการขนสงแบบเทกองไมนิยมการถายลํา 

(Transshipment) ซึ่งอาจทําใหสินคาบอบช้ําและเสียหายไดงาย สวนการขนสงดวยตูสินคา 

(Container) นิยมขนสงจากเรือขนาดเล็ก (Feeder Ship) ไปตอเรือขนาดใหญที่วิ่งในระยะทางไกล 

การขนสงวิธีนี้ถูกพัฒนาใหมีประสิทธิภาพสูงขึ้น 

2.3) ระยะที่ 3 เปนการขนสงสินคาจากทาเรือของประเทศผูนําเขา ไปยังทาเรือปลายทาง

ในระยะสุดทาย ในกรณีที่ปลายทางเปนเมืองใหญนั้นไมจําเปนตองมีกี่ถายลํา แตหากปลายทาง
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เปนเมืองทาขนาดเล็กซึ่งเรือคอนเทนเนอรขนาดใหญ (Line haul Ship) ไมสามารถเขาเทียบทาเรือ

ได จึงตองขนถายสินคาตอไปอีกทอดหนึ่ง การเปลี่ยนถายสินคาลงเรือหลายครั้งไมมีผลกระทบกับ

สินคาเพราะการบรรจุสินคาในตูสินคาสามารถปองกันความเสียหายจากการขนถายได สินคาที่

เหมาะกับการขนสงดวยเรือคอนเทนเนอร ไดแก เครื่องจักรที่มีขนาดใหญ รถยนต รถจักรยานยนต 

และอาวุธยุทโธปกรณ เปนตน 

 

3) การขนสงทางอากาศ เปนวิธีการขนสงที่มีความสําคัญซึ่งเหมาะกับสินคาที่มีมูลคาสูงหรือสินคา

ที่มีอายุการใชงานสั้น เชน ทองคํา อัญมณี พืช ผัก ผลไม หรือดอกไม สินคากลุมดังกลาวจําเปนตองใชการ

ขนสงทางอากาศเพื่อใหถึงมือผูรับอยางรวดเร็ว ทันตามกําหนดเวลา และสินคาไมเสียหาย ขอไดเปรียบ

สําหรับการขนสงสินคาทางอากาศคือสามารถขนสงสินคาไปยังจุดหมายปลายทางไดทุกสถานที่ที่เครื่องบนิ

ไปถึง 

 

          นอกเหนือจากวิธีการขนสงที่ระบุไวคือการขนสงทางไปรษณียซึ่งเปนการขนสงโดยรัฐบาลตาม

ขอตกลงระหวางประเทศซึ่งครอบคลุมเสนทางทั้งหมดเชนกัน  

          ผูประกอบการควรเลอืกวิธีการขนสงสินคาที่เหมาะสมกับลักษณะของสินคาและคาใชจายโดย

พิจารณาจากปจจัยดังตอไปนี ้

          1) เสนทางการขนสงที่สะดวกและมีระยะทางสั้นที่สุดเพื่อประหยัดคาขนสง  

          2) ยานพาหนะขนสงสินคาที่มีความปลอดภัยและเหมาะสมกับสภาพของสนิคา  

          3) ภาชนะหีบหอที่ประหยัดเนื้อที่และมีน้าํหนักเบาเพื่อประหยดัคาขนสงจากการขนสงทุกประเภท 

 

 พล ประไพทรัพยสกุล (2549) ศึกษาการขนสงสินคาน้ําตาลถุงดวยการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบจากประเทศไทยไปยังประเทศกัมพูชา โดยศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบ 3 เสนทาง โดยเริ่มจากโรงงานสระบุรีไปยังลูกคาปลายทางที่กรุงพนมเปญ ประเทศกัมพูชา ดังนี้  

 

           เสนทางที่ 1      ขนสงดวยรถเทรเลอรอยางเดียว 

              เสนทางที่ 2      ขนสงดวยรถไฟและรถเทรเลอร 

              เสนทางที่ 3      ขนสงดวยเรือและรถเทรเลอร 

 

ปจจัยที่ใชในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพและการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสง ไดแก ตนทุน

คาขนสง ความเสี่ยง และเวลาที่ใชในการขนสง ซึ่งไดผลการศึกษาตามตารางที่ 2.5 
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ตารางที่ 2.5 การเปรียบเทยีบประสิทธิภาพและตัดสินใจเลือกรูปแบบเสนทางการขนสงใน 3 เสนทาง 

 

เสนทาง ตนทุนคาขนสง (บาท) เวลาขนสง (วัน) ความเสี่ยง (%) 

1 47,907 4 6.7 

2 36,957 5.5 12.5 

3 66,634 16 6.0 

ที่มา : พล ประไพทรัพยสกุล (2549) 

 

     ผลจากตารางที่ 2.5 สามารถนํามาแปลงเปนคาใชจายภายใตปจจัยตนทุนคาขนสงและเวลา

ขนสงในรูปคาใชจายดอกเบี้ย รวมทั้งความเสี่ยงในรูปคาความเสียหายไดดังนี้ 

 

ตารางที่ 2.6 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพและตัดสินใจเลือกรูปแบบเสนทางการขนสงใน 3 เสนทาง  

เปนจํานวนเงิน 

 

เสนทาง ตนทุนคาขนสง 
(บาท) 

เวลาขนสง 
(คาใชจาย
ดอกเบี้ย) 

ความเสี่ยง 
(คาความ
เสียหาย) 

รวมคาใชจาย 
(บาท) 

1 47,907 327 37,291 85,525 

2 36,957 436 81,441 118,834 

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

 

ที่มา : พล ประไพทรัพยสกุล (2549) 

 

จากการเปรียบเทียบประสิทธิภาพและตัดสินใจเลือกรูปแบบเสนทางการขนสงใน 3 เสนทาง  

เปนจํานวนเงิน พบวา 

เสนทางที่ 1  มีตนทุนคาใชจายรวมในการขนสงสินคาจํานวน 85,525 บาท  แสดงใหเห็นวามี

ประสิทธิภาพในการขนสงสินคาน้ําตาลทรายมากที่สุด จุดแข็งของเสนทางนี้คือมีความเสี่ยงในการขนสงต่ํา

ที่สุดและใชเวลาในการขนสงนอยที่สุดแตมีตนทุนคาขนสงปานกลางเมื่อเปรียบเทียบกับเสนทางที่ 2 
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เสนทางที่ 2  มีตนทุนคาใชจายรวมในการขนสงสินคาจํานวน 118,834 บาท ชี้ใหเห็นวามี

ประสิทธิภาพในการขนสงสินคาน้ําตาลทรายปานกลาง โดยมีจุดแข็งคือตนทุนคาขนสงที่ต่ําที่สุดและใช

เวลาในการขนสงปานกลาง รวมทั้งมีความเสี่ยงปานกลางในการขนสงทางรถไฟ  

เสนทางที่ 3  มีตนทุนคาใชจายรวมในการขนสงสินคาจํานวน 156,124 บาท นับวามีประสิทธิภาพ

ในการขนสงสินคาน้ําตาลทรายนอยที่สุด โดยมีจุดออนดานตนทุนคาขนสงที่สูงและใชเวลาขนสงนานมาก 

รวมทั้งมีความเสี่ยงสูง 

 

สุพจน ชววิวรรธน (2552) ศึกษาโครงการพัฒนาทาเทียบเรือตูคอนเทนเนอรในแมน้ําปาสักบริเวณ

อําเภอนครหลวง จังหวัดพระนครศรีอยุธยาเพื่อศึกษาความเปนไปไดในการนํารูปแบบการขนสงทางน้ําใน

ประเทศมาใชแทนการขนสงทางถนนของสินคาที่บรรจุในตูคอนเทนเนอรจากจังหวัดอยุธยาไปยัง ICD

ลาดกระบัง และไปยังทาเรือแหลมฉบังซึ่งเดิมใชการขนสงทางถนนเกื่อบทั้งหมด โดยอางอิงรูปแบบการ

ดําเนินธุรกิจ 2 แบบ คือ 

1. Multicomponent profit  คือรูปแบบการทํากําไรจากธุรกิจที่เปนองคประกอบภายในธุรกิจหลัก 

โดยนํามาประยุกตใชวิเคราะหโอกาสที่จะมีรายไดจากกิจกรรมอ่ืนๆจากการเปลี่ยนรูปแบบของ

การขนสงสินคาจากทางถนนมาเปนทางรางและทางน้ํา กอใหเกิดรายไดทั้งแกผูขนสง เจาของ

สินคา เจาของสถานที่ที่ถูกใชเปนที่เปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสง และบุคคลโดยทั่วไป 

 

 
ภาพที ่2.6 รูปแบบการทาํกาํไรจากธุรกิจที่เปนองคประกอบภายในธุรกิจหลัก 

 

2. Value Chain Position profit คือรูปแบบการสรางกําไรในบางชวงของหวงโซของกิจกรรมทาง

ธุรกิจ กําไรที่เกิดขึ้นอาจเปนผลจากกิจกรรมอื่นที่ดําเนินกิจกรรมโดยขาดทุน รูปแบบนี้

เหมาะสมกับการวิเคราะหกําไรที่อาจเกิดขึ้นในกิจกรรมใดกิจกรรมหนึ่งในหวงโซของการขนสง

จากตนทางจนถึงจุดหมายปลายทาง 
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ภาพที ่2.7 รูปแบบการสรางกําไรในบางชวงของหวงโซของกิจกรรมทางธุรกิจ 

 

นอกจากนี้ มีการใช Mapping process เพื่อวิเคราะหกิจกรรมและตนทุนรวมในการขนสงแตละรูปแบบ 

ดังนี้ 

 

• ทางเลือกที่ 1 

ทาเรือแหลมฉบัง 

ตูหนัก (รถบรรทุก) 
พระนครศรอียุธยา 

ตูเปลา (รถบรรทุก) 
 

 

ขนาดตูสินคา ตูสั้นขนาด 20 ฟุต ตูยาวขนาด 40 ฟุต

ระยะทาง 150 กิโลเมตร 150 กิโลเมตร

คาบริการรถบรรทุกลากตู 9,000 บาท 10,000 บาท

คาผานเขาทาเรือ (Gate Charge) 100 บาท 100 บาท

คาชั่งน้ําหนักสนิคา 30 บาท 30 บาท

คายกขนตูสนิคา (Lift on–Lift Off) 500 บาท 750 บาท

คาระวางเรือ (Freight Charge) ตามจุดหมายและการเจรจา ตามจุดหมายและการเจรจา

รวมคาใชจาย (บาท) 9,630 + คาระวางเรือ 10,880+คาระวางเรือ
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• ทางเลือกที่ 2 

ทาเรือแหลมฉบัง 

ตูหนัก (รถบรรทุก) 

พระนครศรีอยุธยา 

ตูเปลา (รถบรรทุก) 

ไอซีดี ลาดกระบัง 

ตูหนัก (รถไฟ) 

 
 

 

ขนาดตูสินคา ตูส้ันขนาด 20 ฟุต ตูยาวขนาด 40 ฟุต

ระยะทาง 100 กิโลเมตร 100 กิโลเมตร

คาบริการรถบรรทุกลากตู 6,000 บาท 6,700 บาท

คาลากตูเปลาออกจากไอซีดี 100 บาท 100 บาท

คาขนสงตูสินคาผานเขาไอซีดี 100 บาท 100 บาท

คาขนสงทางรถไฟ 1,400 บาท 1,400 บาท

คาระวางเรือ (Freight Charge) ตามจุดหมายและการเจรจา ตามจุดหมายและการเจรจา

รวมคาใชจาย (บาท) 7,600+คาระวางเรือ 8,300+คาระวางเรือ
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• ทางเลือกที่ 3 

 

 

ทาเรือแหลมฉบัง 

ตูหนัก (รถบรรทุก) 

พระนครศรีอยุธยา 

ตูเปลา (รถบรรทุก) 

ทาเรือนครหลวง 

ตูหนัก (เรือ) 

 

 

ขนาดตูสินคา ตูส้ันขนาด 20 ฟุต ตูยาวขนาด 40 ฟุต

ระยะทาง 50 กิโลเมตร 50 กิโลเมตร

คาบริการรถบรรทุกลากตู 3,000 บาท 3,300 บาท

คาลากตูเปลาออกจากไอซีดี 100 บาท 100 บาท

คาขนสงตูสินคาผานเขาไอซีดี 100 บาท 100 บาท

คาขนสงทางเรือ (ประมาณ) 1,120 บาท 1,120 บาท

คาจอดเทียบทาเรือ (Wharfage) 500 บาท 500 บาท

คายกขนตูสินคา (Wharf Handling) 500 บาท 500 บาท

คาระวางเรือ (Freight Charge) ตามจุดหมายและการเจรจา ตามจุดหมายและการเจรจา

รวมคาใชจาย (บาท) 5,320+ คาระวางเรือ 5,620+ คาระวางเรือ
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สรุปผลการวิเคราะหเปรียบเทียบ  

 

การขนสงดวยตูสินคาขนาด 20 ฟุต 

 

ราคาตอ 1 ตูสั้น (20 ฟุต)

กรณีปกติ
ราคานํ้ามัน -

10%
ราคานํ้ามัน

 +10%
กรณีปกติ

ราคาน้ํามัน -
10%

ราคาน้ํามัน
 +10%

กรณีปกติ
ราคานํ้ามัน -

10%
ราคานํ้ามัน

 +10%

เปรียบเทียบ

ตางจากกรณีอยุธยา-แหลมฉบัง 
(ทางรถบรรทุก) -18.23% -17.03% -19.27% -36.88% -34.51% -38.92%

ตางจากกรณีอยุธยา-ลาดกระบัง 
(ทางรถไฟ) 22.30% 20.53% 23.87% -22.80% -21.06% -24.34%

ตางจากกรณีอยุธยา-ทาเรือนคร
หลวง (ทางเรือ) 58.42% 52.70% 63.72% 29.53% 26.68% 32.17%

อยุธยา - แหลมฉบัง (ทางรถบรรทุก)
อยุธยา - ไอซีดีลาดกระบัง - แหลมฉบัง 

(ทางรถไฟ)
ทาเรือนครหลวง - แหลมฉบัง (ทางน้ํา)

 

การขนสงดวยตูสินคาขนาด 40 ฟุต 

 

ราคาตอ 1 ตูยาว (40 ฟุต)

กรณีปกติ
ราคานํ้ามัน -

10%
ราคานํ้ามัน

 +10%
กรณีปกติ

ราคาน้ํามัน -
10%

ราคาน้ํามัน
 +10%

กรณีปกติ
ราคานํ้ามัน -

10%
ราคานํ้ามัน

 +10%

ตางจากกรณีอยุธยา-แหลมฉบัง 
(ทางรถบรรทุก) -19.03% -18.00% -19.94% -35.02% -32.73% -37.03%

ตางจากกรณีอยุธยา-ลาดกระบัง 
(ทางรถไฟ) 23.51% 21.95% 24.91% -19.75% -17.96% -21.35%

ตางจากกรณีอยุธยา-ทาเรือนคร
หลวง (ทางเรือ) 53.90% 48.65% 58.81% 24.61% 21.90% 27.14%

อยุธยา - แหลมฉบัง (ทางรถบรรทุก)
อยุธยา - ไอซีดีลาดกระบัง - แหลมฉบัง 

(ทางรถไฟ)
ทาเรือนครหลวง - แหลมฉบัง (ทางน้ํา)

 

 จากการศึกษาวิเคราะหในโครงการ Modal Shift พบวาการขนสงทางน้ําสามารถทําใหผู

ขนสงและเจาของสินคาประหยัดคาใชจายทางดานการขนสงไดประมาณ 35% 

 รูปแบบการทํากําไรในแบบที่ 1 ที่เสนอใหภาครัฐใหเงินอุดหนุนชวยเหลือในตอนตนจึงไมมี

ความจําเปน 

 โครงการขนสงทางแมน้ําในกรณีศึกษานี้อาจประสบความสําเร็จคอนขางสูง เพราะมี

องคประกอบทาง Business Model ที่คอนขางครบถวนตามอางอิงดานลางนี้ 
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A conceptual tool to contain set of element and their relationship allow expressing the 

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

customer to generate profitable and sustainable revenue streams. 

   

 

 

Core 
Capabilities 

Partner 
Network 

Value  
Configuration 

Infrastructure  

Value 
Proposition 

Offering  

Target 
Customer 

Customer 
Relationship 

Distribution 
channel 

Customer 

 

Cost Structure 
Revenue 
Streams 

Finance 

 
 

ธงชัย เจริญสวัสดิ (2549) ศึกษาปญหาการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ : เสนทาง

สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง-ทาเรือแหลมฉบัง โดยศึกษาสภาพปญหาในการขนสงตูคอนเทน

เนอรจาก ICD ลาดกระบังถึงทาเรือแหลมฉบังผานทางรถไฟและเปรียบเทียบความคิดเห็นของผูรับสัมปทานที่ 

ICD ลาดกระบัง สายเรือผูรับขนสินคาระหวางประเทศ และผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ เกี่ยวกับ

ปญหาและแนวทางการปรับปรุงประสิทธิภาพในการขนสงดวยการวิเคราะหขอมูลจากเอกสารที่เกี่ยวของและ

จากการสัมภาษณผูบริหารที่มีสวนเกี่ยวของ จากนั้นจึงเก็บรวบรวมขอมูลดวยแบบสอบถามจากกลุมตัวอยาง

จํานวน 50 ตัวอยาง เพื่อเปรียบเทียบความคิดเห็นเกี่ยวกับปญหาและแนวทางการปรับปรุงประสิทธิภาพใน

การขนสงตูสินคาคอนเทนเนอรทางรถไฟ ผลการศึกษาทราบพบปญหา 3 ประเด็น ไดแก  

1. ปญหาโครงสรางพื้นฐาน ปญหาที่พบมากที่สุดคือระบบทางเดี่ยวที่ทําใหการขนสงลาชา ปญหา

รองลงมาคือรถจักรเกาซึ่งมีประสิทธิภาพในการขนสงนอยและขีดความสามารถของรถโบกี้บรรทุกตูสินคา

รองรับน้ําหนักตูสินคาไมเปนมาตรฐานเดียวกัน จึงสงผลใหผูใชบริการพบอุปสรรคในการยกขน 

2. ปญหาการบริหารจัดการ ปญหาที่พบมากที่สุดคือการขนยายเมื่อเปลี่ยนระบบการขนสง (Mode) 

ไปยังระบบอื่น เชน เรือหรือรถยนต เนื่องจากการประสานงานระหวางหนวยงานภายในไอซีดีและทาเรือแหลม

ฉบังมีความลาชา 

3. ปญหาการใหบริการ ปญหาที่พบมากที่สุดคือขีดความสามารถในการขนสงไมเพียงพอตอความ

ตองการของผูใชบริการ ความตรงตอเวลา และภาพลักษณของระบบราชการที่มีเงื่อนไขและขั้นตอนซ้ําซอนอัน

สงผลใหผูใชบริการไมไดรับความสะดวกเทาที่ควร 
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รุธิร พนมยงค (2543) ศึกษาทางเลือกในการสงออกสินคาประเภทเสื้อผาหรือส่ิงทอจากประเทศลาว

ไปยังสหภาพยุโรป ดวยเหตุที่ประเทศลาวเปนประเทศที่ไมมีทางออกสูทะเล การขนสงสินคาจึงตองอาศัย

เสนทางการขนสงของประเทศเพื่อนบาน อาทิ เวียดนาม ไทย มาเลเซีย และสิงคโปร  

การศึกษานี้ไดใชแบบจําลองตนทุนคาขนสงของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบซึ่งคิดคนโดย Boerne 

ในป 1990 และปรับปรุงโดย Beresford และ Dubey ในปเดียวกัน องคประกอบที่สําคัญของแบบจําลอง

ตนทุนนี้ ไดแก ตนทุน ระยะเวลา ระยะทาง รูปแบบการขนสง (ทางถนน ทางราง ทางน้ําภายในประเทศ และ

ทางทะเล) และจุดถายเทสินคาไปสูการขนสงรูปแบบอื่น (ทาเรือ สถานีรถไฟ และinland clearance depots) 

กรณีที่นํามาศึกษาคือการขนสงสินคาจากกรุงเวียงจันทนของประเทศลาวไปยังทาเรือรอทเทอรดามของ

ประเทศเนเธอรแลนด โดยขอมูลที่ใชในการวิจัยนี้ไดจากผูสงออกในประเทศลาว ผูประกอบการขนสง และ

บริษัทสายเรือ  

สมมติฐานของแบบจําลองตนทุนนี้คือตนทุนคาขนสงผันแปรตามรูปแบบการขนสง การขนสงทาง

ทะเลมีตนทุนคาขนสงต่ําที่สุด ในขณะที่การขนสงทางน้ําภายในประเทศและการขนสงทางรางมีตนทุนคา

ขนสงปานกลาง แตการขนสงทางถนนมีตนทุนสูงที่สุด โดยเปรียบเทียบเสนทางการลําเลียงสินคา 5 เสนทาง 

ไดแก 

1.การขนสงผานประเทศเวียดนาม (ทาเรือดานัง) เหตุที่เลือกเสนทางนี้ในการศึกษาเนื่องจากประเทศ

ลาวมีการใชเสนทางนี้ในการนําเขาและสงออกสินคานับต้ังแตกอนที่ประเทศลาวเปดประเทศในดานเศรษฐกิจ 

การขนสงสินคาทางทะเลจึงตองผานประเทศเวียดนามเพียงแหงเดียวซึ่งเปนประเทศคอมมิวนิสตเชนเดียวกัน 

เสนทางนี้ใชเวลาเพียง 3-4 วัน เทานั้น แตข้ันตอนการดานเอกสารในการเคลื่อนยายสินคาสูประเทศเวียดนาม

กลับใชเวลาถึง 2-3 สัปดาห หากไมมีความลาชาดังกลาว ตูสินคาที่ออกจากเวียงจันทนในวันจันทรจะมาถึง

ดานังในวันพฤหัสบดี จากนั้นจึงบรรทุกตูสินคาลงเรือที่ออกจากดานังในวันศุกรและไปถึงสิงคโปรในวันอังคาร

ของสัปดาหถัดไป เสนทางนี้ใชเวลาเดินทาง 31-32 วัน จากเวียงจันทนไปยังรอทเทอรดาม ใชระยะทางทั้งหมด 

18,329 กิโลเมตร มีตนทุนคาขนสงเทากับ 3,420 ดอลลารสหรัฐ ตอตูสินคา 1ตู และมีคาดรรชนีความเชื่อมั่น

ของเสนทางนี้เพียง 2.7 ซึ่งนับวาไมสูงนักเนื่องจากความยุงยากในการขนสงในประเทศเวียดนาม 

2.การขนสงผานประเทศไทย (ทาเรือกรุงเทพ) เสนทางนี้ไดรับความนิยมจากผูสงออกในประเทศลาว

มากกวาเนื่องจากระยะทางจากเวียงจันทนไปยังกรุงเทพฯ (650 กิโลเมตร) นั้นสั้นกวาระยะทางไปยังดานัง 

(1,060 กิโลเมตร) โดยการขนสงสินคามายังกรุงเทพฯใชเวลาเพียงหนึ่งวันเทานั้น นอกจากนี้ ทาเรือกรุงเทพมี

เรือสินคาเดินทางไปยังสิงคโปรทุกวัน เสนทางนี้ใชเวลาเดินทาง 30-31 วัน จากเวียงจันทนไปยังรอทเทอรดาม 

ใชระยะทางทั้งหมด 17,459 กิโลเมตร มีตนทุนคาขนสงเทากับ 2,476.80 ดอลลารสหรัฐ ตอตูสินคา 1ตู และมี

คาดรรชนีความเชื่อมั่นของเสนทางนี้เทากับ 2.89 

3.การขนสงผานประเทศไทย (ทาเรือแหลมฉบัง) การขนสงสินคาผานทาเรือแหลมฉบังมีข้ันตอน

เหมือนทาเรือกรุงเทพทุกประการ แตคาธรรมเนียมในการใชบริการทาเรือแหลมฉบังกลับสูงกวาทาเรือกรุงเทพ 
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เสนทางนี้ใชเวลาเดินทาง 30-31 วัน จากเวียงจันทนไปยังรอทเทอรดาม ใชระยะทางทั้งหมด 17,630 กิโลเมตร 

มีตนทุนคาขนสงเทากับ 2,503 ดอลลารสหรัฐ ตอตูสินคา 1ตู และมีคาดรรชนีความเชื่อมั่นของเสนทางนี้

เทากับ 3.11 ซึ่งสูงกวาทาเรือกรุงเทพเนื่องจากไมมีการเรียกเก็บสินบนจากผูสงออกที่ทาเรือนี้ 

4.การขนสงผานประเทศไทย (ลาดกระบัง) ลาดกระบังเปน inland clearance depot ซึ่งตั้งอยูในเขต

ชานเมืองของกรุงเทพฯและมีเสนทางรถไฟเชื่อมตอไปยังทาเรือแหลมฉบัง ICD นับเปนจุดเชื่อมตอที่สนับสนุน

การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ อีกทั้งยังชวยลดความแออัดภายในทาเรือ อยางไรก็ตาม การสงเสริมการขน

สงผาน ICD จําเปนตองอาศัยสาธารณูปโภคที่ไดมาตรฐาน เชน ถนน รางรถไฟ หรือ เสนทางคมนาคมทางน้ํา 

ที่เชื่อมโยงทาเรือกับจุดเชื่อมตอภายในประเทศ (Inland Depot) เสนทางนี้ใชเวลาเดินทาง 30-31 วัน จาก

เวียงจันทนไปยังรอทเทอรดาม ใชระยะทางทั้งหมด 17,624 กิโลเมตร มีตนทุนคาขนสงเทากับ 2,518.50 

ดอลลารสหรัฐ ตอตูสินคา 1ตู และมีคาดรรชนีความเชื่อมั่นของเสนทางนี้เทากับ 3 ซึ่งต่ํากวาการขนสงโดยตรง

จากเวียงจันทนไปยังทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบังเนื่องจากการขนสงทางรถไฟของประเทศไทยยังไมได

รับความไววางใจเทาที่ควร ผูสงออกจึงนิยมการขนสงทางถนนจากลาดกระบังไปยังทาเรือแหลมฉบังมากกวา 

5.การขนสงผานประเทศไทยและประเทศมาเลเซีย (ทาเรือ Klang) เสนทางนี้นับวามคีวามทาทายมาก

ที่สุดเพราะเริ่มใชใน พ.ศ. 2542 จากการศึกษาพบวาเสนทางดังกลาวมีขอไดเปรียบทั้งดานตนทุนและ

ระยะเวลา นอกจากนี้ การเชื่อมตอรางรถไฟระหวางประเทศไทยและประเทศมาเลเซียมีความนาเชื่อถือและมี

รถไฟวิ่งระหวางลาดกระบังและทาเรือ Klang 14 เที่ยวตอสัปดาห ตูสินคาที่เดินทางออกจากเวียงจันทนในวัน

จันทรจะมาถึงสถานีลาดกระบังในวันอังคารและออกเดินทางไปยังทาเรือ Klang ในวันพุธ การขนสงจากสถานี

ลาดกระบัง ไปยังทาเรือ Klang ใชเวลาทั้งสิ้น 60 ชั่วโมง หรือ 2.5 วัน ซึ่งสั้นกวาการขนสงทางทะเลจากทาเรือ

กรุงเทพหรือทาเรือแหลมฉบังไปยังสิงคโปรที่ใชเวลาประมาณ 4 วัน เสนทางนี้ใชเวลาเดินทาง 27-28 วัน จาก

เวียงจันทนไปยังรอทเทอรดาม ใชระยะทางทั้งหมด 16,905 กิโลเมตร มีตนทุนคาขนสงเทากับ 2,467.50 

ดอลลารสหรัฐ ตอตูสินคา 1ตู และมีคาดรรชนีความเชื่อมั่นของเสนทางนี้เทากับ 3 แมวาทาเรือ Klang มีขนาด

เล็กกวาทาเรือสิงคโปร แตก็นับวาเปนทาเรือที่สําคัญแหงหนึ่งในภูมิภาคนี้ซึ่งสามารถเชื่อมตอกับทาเรือหลักใน

ทวีปยุโรปและอํานวยความสะดวกดานพิธีการทางศุลกากร อีกทั้งรัฐบาลมาเลเซียมีนโยบายสงเสริมทาเรือ 

Klang ใหมีศักยภาพในการแขงขันกับทาเรือสิงคโปรโดยใหสิทธิพิเศษดานคาธรรมเนียมและระยะเวลาในการ

จัดเก็บสินคาที่ยาวนานขึ้น 

จากการเปรีบเทียบเสนทางการขนสงทั้ง 5 แบบ พบวาการขนสงผานประเทศไทยและประเทศ

มาเลเซีย (ทาเรือ Klang) มีความเหมาะสมที่สุดเนื่องจากตนทุนคาขนสงที่ต่ําที่สุด ระยะเวลาการขนสงที่ส้ัน

ที่สุด และดรรชนีความเชื่อมั่นที่มีคาในระดับที่ยอมรับได จึงสรุปไดวาผูสงออกและผูประกอบการดานโลจิ

สติกสควรประเมินกลยุทธในการขนสงสินคาทุกรูปแบบที่เปนไปไดเพื่อตอบสนองการคาระดับโลกที่ตนทุนคา

ขนสงและระยะเวลาในการขนสงที่เชื่อถือไดเปนปจจัยสําคัญ  
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บรมัตถพงษ พลเยี่ยม (2551) ศึกษาตนทุนและระยะเวลาในการขนสงขาวจากจังหวัดนครสวรรคเพื่อ

สงออกยังตางประเทศโดยผานทาเรือสีชังและทาเรือแหลมฉบังดวยการขนสงตอเนื่องแบบตางๆ เกณฑในการ

เปรียบเทียบตนทุนแบงออกเปนตนทุนการยกขนและตนทุนการขนสง อยางไรก็ตาม วิธีการคํานวณตนทุนการ

ขนสงของการขนสงแตละรูปแบบมีความแตกตางกัน ดังนี้ 

1. การขนสงดวยรถสิบลอ คํานวณตนทุนการขนสงจากโรงสีขาวในจังหวัดนครสวรรคไปยังทาเรือ

กรุงเทพ   

2. การขนสงดวยรถหัวลาก คํานวณตนทุนการขนสงจากโรงสีขาวในจังหวัดนครสวรรคไปยัง ICD  

ลาดกระบัง โดยไมรวมคาขนสงจาก ICD ลาดกระบัง ไปยังทาเรือแหลมฉบัง 

3. การขนสงดวยรถหัวลาก คํานวณตนทุนการขนสงจากโรงสีขาวในจังหวัดนครสวรรคไปยังทาเรือ

แหลมฉบัง 

4. การขนสงดวยรถไฟ คํานวณตนทุนการขนสงจากโรงสีขาวในจังหวัดนครสวรรคไปยัง ICD  

ลาดกระบัง โดยไมรวมคาขนสงจาก ICD ลาดกระบัง ไปยังทาเรือแหลมฉบัง 

5. การขนสงดวยรถไฟ คํานวณตนทุนการขนสงจากโรงสีขาวในจังหวัดนครสวรรคไปยังทาเรือแหลม

ฉบัง 

6. การขนสงดวยเรือ  คํานวณตนทุนการขนสงดวยรถสิบลอจากโรงสีขาวในจังหวัดนครสวรรคไปยัง

ทาเรืออยุธยาโดยไมรวมคาระวางเรือในการขนสงขาวไปที่เกาะสีชัง  

 

ในการเปรียบเทียบตนทุนการยกขนพบวาการขนสงดวยรถไฟไปยังทาเรือแหลมฉบังมีตนทุนต่ําที่สุด

เพียงรอยละ 4.56 ในขณะที่การขนสงทางเรือมีตนทุนรอยละ 6.16 การขนสงดวยรถไฟไปยัง ICD ลาดกระบงัมี

ตนทุนรอยละ 7.46 การขนสงดวยรถหัวลากมีตนทุนสูงเปนลําดับถัดมา และการขนสงดวยรถสิบลอมีตนทุน

รอยละ 19.94 

สวนการเปรียบเทียบตนทุนการขนสงพบวาการขนสงดวยรถสิบลอมีตนทุนต่ําที่สุดเพียงรอยละ 49.05 

การขนสงดวยรถไฟไปยัง ICD ลาดกระบังมีตนทุนรอยละ 55.76 การขนสงทางเรือมีตนทุนรอยละ 57.38 การ

ขนสงดวยรถไฟไปยังทาเรือแหลมฉบังมีตนทุนรอยละ 61.99 และการขนสงดวยรถหัวลากมีตนทุนรอยละ 

62.14 และ 65.00 

สําหรับการเปรียบเทียบตนทุนโดยรวมพบวาการขนสงดวยรถไฟไปยัง ICD ลาดกระบังมีตนทุนต่ํา

ที่สุดเนื่องจากมีระยะทางสั้นที่สุด นอกจากนี้ผูขนสงทางเรือเปนผูรับผิดชอบคาใชจายภายหลังจากที่สินคา

มาถึง ICD ลาดกระบัง การขนสงทางเรือ การขนสงดวยรถไฟ และการขนสงดวยรถสิบลอมีตนทุนต่ําเปน

ลําดับถัดมา สวนการขนสงดวยรถหัวลากมีตนทุนสูงที่สุด 

ในการเปรียบเทียบระยะเวลานั้นเห็นไดวาการขนสงดวยรถหัวลากไปยัง ICD ลาดกระบังใชระยะเวลา

ส้ันที่สุดเพียง 6 ชั่วโมง การขนสงดวยรถหัวลากไปยังทาเรือแหลมฉบังใชระยะเวลา 9 ชั่วโมง การขนสงดวยรถ
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สิบลอใชระยะเวลา 12 ชั่วโมง การขนสงทางเรือใชระยะเวลา 17 ชั่วโมง สวนการขนสงดวยรถไฟไปยัง ICD 

ลาดกระบังและทาเรือแหลมฉบังใชระยะเวลา 44.5 ชั่วโมง และ 47.5 ชั่วโมง ตามลําดับ 
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 บทที่ 3 
ระเบียบวิธีวิจัย 

 
 การวิจัยเรื่อง การเปรียบเทียบการขนสงสิ้นคาตูคอนเทนเนอรภายในประเทศ ทางถนน ทางราง 

และทางชายฝง เปนการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ดวยการวิเคราะหเอกสารที่เกี่ยวของ 

(Document Analysis) โดยอาศัยขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data) จากเอกสารตางๆ ที่เกี่ยวของกับ

รูปแบบการขนสงภายในประเทศ และขอมูลปฐมภูมิ (Primary data) จากการสํารวจพื้นที่จริงและทําการ

สัมภาษณแบบเจาะลึก (In-depth interview) กับหนวยงานและบุคคลที่เกี่ยวของกับการขนสง

ภายในประเทศ โดยแบงเปน 2 กลุม ไดแก ผูใหบริการการขนสงและกิจกรรมสนับสนุนการขนสง กับ 

ผูใชบริการการขนสง เพื่อทราบถึง กิจกรรมที่ตองปฏิบัติ ระยะเวลาที่ใช และตนทุนของแตละกิจกรรม 

รวมถึงความเชื่อมั่นในการใชบริการการขนสงรูปแบบตางๆของผูใชบริการ เพื่อใหไดขอมูลในประเด็นตางๆ 

สําหรับตอบปญหาการวิจัย โดยไดออกแบบการวิจัยไวดังนี้ 

 

1.แหลงขอมูลที่ใชในการศึกษา 

2.การเก็บรวบรวมขอมูล 

3.การกําหนดเครื่องมือที่ใชในการวิจัย 

4.การวิเคราะหขอมูล 

5.การนําเสนอขอมูล 

 
3.1 แหลงขอมูลประกอบดวย 
1.แหลงขอมูลประเภทเอกสารตางๆ  

 ไดแก เอกสารที่เกี่ยวของกับทฤษฎีการขนสง กฎหมาย นโยบายดานการขนสงของภาครัฐ สถิติ

ตางๆดานการขนสง งานวิจัย และแผนงานโครงการตางๆที่เกี่ยวของกับการขนสงทั้งภาครัฐและเอกชน เปน

ตน 

2.แหลงขอมูลประเภทหนวยงานและบุคคล แบงออกเปน 2 กลุม ไดแก 

 2.1 แหลงขอมูลปฐมภูมิ คือ ผูใชบริการการขนสง ที่เคยใชบริการการขนสงภายในประเทศในทาง

ถนนและหรือรูปแบบอื่นๆ 
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2.2 แหลงขอมูลทุติยภูมิ หนวยงานภาครัฐที่ใหบริการหรืออํานวยความสะดวกดานการขนสง

ภายในประเทศของทุกรูปแบบการขนสง เชน สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร การรถไฟ

แหงประเทศไทย กรมเจาทา และผูประกอบการธุรกิจขนสงในรูปแบบตางๆ เปนตน 

            
3.2 การเก็บรวบรวมขอมูล 

1.แหลงขอมูลประเภทเอกสารสิ่งพิมพ และส่ืออิเล็กโทรนิค 

รวบรวมแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของ กฎระเบียบตางๆ นโยบายภาครัฐ สถิติตางๆดานการขนสง 

งานวิจัย และแผนงานโครงการตางๆที่เกี่ยวของกับการขนสงทั้งภาครัฐและเอกชนและแยกสรุปประเด็นเปน

หัวขอ เพื่อนํามาใชศึกษาวิเคราะหประกอบกับขอมูลที่ไดจากการสํารวจพื้นที่และสัมภาษณ ประเด็นที่ใช

วิเคราะหขอมูลจากเอกสารไดแก 

1.1 ปจจัย แนวคิด และสถิติ การเลือกใชรูปแบบตางๆของการขนสง 

1.2 นโยบายและแผนงานภาครัฐในดานการสนับสนุนการขนสงในรูปแบบตางๆ 

2.แหลงขอมูลประเภทหนวยงานและบุคคล และสํารวจพื้นที่จริง 

เปนการสัมภาษณแบบเจาะลึก (In-depth interview) เพื่อเก็บรวบรวมขอมูลสําคัญที่เกี่ยวของกับ

การขนสงแตละรูปแบบ ซึ่งไดแกผูใหบริการหรือผูมีหนาที่เกี่ยวของกับกําหนดนโยบายการใหบริการ หรือ

การเลือกใชบริการดานการขนสงของเจาของสินคาผูใชบริการการขนสง และทําการลงสํารวจพื้นที่จริง 

เพื่อใหไดซึ่งประเด็นที่ใชวิเคราะหขอมูล ดังนี้ 

1.สถานที่ตั้งและรายชื่อผูใหบริการดานการขนสงรูปแบบอื่นที่นอกเหนือจากทางถนน 

2.กิจกรรมเกี่ยวเนื่องที่ตองปฏิบัติในการขนสงรูปแบบตางๆ 

3.ราคาคาใชบริการในการขนสงรูปแบบตางๆและกิจกรรมเกี่ยวเนื่อง 

4.ความมั่นใจในการใหบริการ หรือใชบริการการขนสงในแตละรูปแบบ 

 
3.3 เครื่องมือที่ใชในการทําวิจัย 

การเขียนผังแสดงขั้นตอนการทํางาน Process Activity Mapping  ซึ่งเปนแสดงความเขาใจ

ภาพรวมของการทํางาน ที่แยกแยะขั้นตอนการทํางานไดชัดเจน จะไดขอมูลสารสนเทศเพื่อนําไปปรับปรุง

ประสิทธิภาพกระบวนการทํางานใหดียิ่งขึ้น ทั้งนี้เนื่องจากการที่เห็นภาพรวม ทั้ง เวลา ลําดับ รายละเอียด

งาน และผูรับผิดชอบ ในภาพเดียว จะทําใหเกิดความสรางสรรค เพื่อปรับปรุงระบบงานได ผังแสดงขั้นตอน

การทํางาน Process Activity Mapping เปนเครื่องมือตัวหนึ่งที่ใชในการชวยแสดงใหเห็นภาพรวมของ

ระบบงานทั้งหมดอันประกอบไปดวย  
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1.ผูรับผิดชอบ  

2.เวลาที่ใชในการทํางาน  

3.รายละเอียดงานที่ทํา  

4.สวนความตองการ ในการที่จะทํางาน (Input)  

5.สวนผลงาน ที่ไดจากการทํางาน (Output)  

6.สวนงานที่ตองมีทางเลือกหรือ ตัดสินใจวาจะ ไปทําตอที่ข้ันตอนใด 

ซึ่งสามารถนําไประบุตนทุนของแตละกิจกรรมตามการเสนอราคาของผูใหบริการในกระบวนการนัน้

ไดอีกดวย จากนั้นจะนํารูปแบบของแตละกระบวนการมาเปรียบเทียบกันเพื่อการวิเคราะหผลตาม

จดุประสงคงานวิจัยตอไป ดังตัวอยาง 

         

โรงงาน 
(จ.ประจวฯ) 

กทม. 

 (ICD / ทาเรือคลองเตย) 

ทาเรือ 

แหลมฉบัง 

ตูเปลา 

ตูหนัก 

ตูหนัก Export 

 

ภาพที ่3.1 แบบการขนสงสนิคาดวยตูคอนเทรนเนอรทางถนน 
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กทม. 

              

 

 

สถานีรถไฟ 
ทุงมะเมา 

 
 

10 1

2 

6 

5 

9

3, 4 และ 7, 8

โรงงาน 
(จ.ประจวฯ) 

 (ICD / ทาเรือคลองเตย) 

 

ภาพที ่3.2 แบบการขนสงสนิคาดวยตูคอนเทรนเนอรทางรถไฟ 

ทาเรือประจวบ 

ลานตูเปลา 

 14 

1

4

7

8 

11 2, 3, and 12, 13 

5, 6, และ 9, 10 

ทาเรือแหลมฉบัง 

โรงงาน 
(จ.ประจวฯ) 

 
ภาพที ่3.3 แบบการขนสงสนิคาดวยตูคอนเทรนเนอรทางชายฝง 
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จากนั้นจะดําเนินการทดลองขนสงจริงในแตละรูปแบบที่วิเคราะหและสํารวจแลววาเปนไปได 

เพื่อใหไดผลการศึกษาที่เชื่อถือไดจริง 

 
3.4 การวิเคราะหขอมูล 

 การวิเคราะหขอมูลในการวิจัยครั้งนี้ จะนําเอาขอมูลที่ไดจากการสํารวจพื้นที่และทดลองดาํเนนิการ

จริง รวมกับการสัมภาษณเชิงเจาะลึก และขอมูลที่ไดจากเอกสาร แลวสรุปประเด็นสําคัญใน ประเด็นหลัก 

คือ 

1.รูปแบบการขนสงที่เปนไปไดและกระบวนการดําเนินการที่เกี่ยวของ 

2.ระยะเวลา และตนทุน ของรูปแบบการขนสงตางๆ 

3.ความมั่นใจไดในประสิทธิภาพของรูปแบบการขนสงตางๆ 

 
3.5 วิธีการนําเสนอขอมูล 
 การนําเสนอขอมูลในการทําวิจัย จะใชวิธีการบรรยายพรรณนาเชิงวิเคราะหเนื้อหา (Descriptive 

analysis) เพื่อบรรยายถึงการเปรียบเทียบกระบวนการ ระยะเวลา ตนทุน และขอจํากัดของการขนสงแตละ

รูปแบบในพื้นที่ที่ทําการศึกษา รวมถึงเสนอแนะขอมูลที่จะไดจากการทดลองปฏิบัติในพื้นที่จริงอันจะเปน

ประโยชนในการนําไปปรับใชกับการทํางานของหนวยงานที่เกี่ยวของหรือผูที่สนใจ 
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บทที่ 4 

ผลการวิจัย 

 
จากการที่ผูวิจัยไดทําการเก็บขอมูลดวยการวิเคราะหเอกสารที่เกี่ยวของ (Document Analysis) 

โดยอาศัยขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data) จากเอกสารตางๆ ที่เกี่ยวของกับรูปแบบการขนสง

ภายในประเทศ และขอมูลปฐมภูมิ (Primary data) จากการสํารวจพื้นที่จริงและทําการสัมภาษณแบบ

เจาะลึก (In-depth interview) กับหนวยงานและบุคคลที่เกี่ยวของกับการขนสงภายในประเทศ สามารถ
สรุปขอมูลไดเปน 3 รูปแบบการขนสงดังตอไปนี้ 

1.การขนสงทางรถบรรทุก 

2.การขนสงทางรถไฟ 

3.การขนสงทางเรือ 

โดยผูวิจัยไดอธิบายถึงเกณฑการเลือกใชเสนทางขนสงในแตละรูปแบบ ระยะเวลาและคาใชจายใน

แตละกิจกรรมขอจํากัดในการใชเสนทาง โอกาสการสูญเสียของสินคาในการขนสงและเปรียบเทยีบผลและ

ความเปนไปไดในการขนสงของแตละเสนทาง ซึง่แยกตามรูปแบบการขนสง ดังตอไปนี ้
4.1 การขนสงทางรถบรรทุก 

โรงงาน 
(จ.ประจวฯ) 

กทม. 

 (ICD / ทาเรือคลองเตย) 

ทาเรือ 

แหลมฉบัง 

ตูเปลา 

ตูหนัก 

ตูหนัก Export 

ระยะทางรวม 

660 กม. 

ระยะทาง 115 กม. 

 

ภาพที ่4.1 แบบการขนสงสนิคาดวยตูคอนเทรนเนอรทางถนน ระหวางสถานบีรรจุและแยกสินคากลอง 

ลาดกระบังการรถไฟฯ ( Inland Container Depot, ICD. ) กับโรงงานตวัอยาง จ.ประจวบฯ 
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ในสวนนี้จะทําการวิเคราะหถึงเสนทางและคาใชจายของกิจกรรมตางๆ ในการขนสงตูคอน

เทรนเนอรขนาด 20 ฟุตทางรถบรรทุก และเนื่องจากจากการขายสินคาเปนเงื่อนไข FOB คือภาระของผูขาย

จะสิ้นสุดก็ตอเมื่อไดสงมอบสินคาใหแกสายเรือแลว ดังนั้นเสนทางการขนสงจึงเปนระหวางจังหวัด

ประจวบคีรีขันธถึงสถานที่สายเรือกําหนดจุดสําหรับรับสินคา คือ สถานีบรรจุตูลาดกระบัง (ICD)  ซึ่งมี

เสนทางการขนสงดังนี้ 

1. ICD ลาดกระบัง – โรงงาน 

 ในขั้นตอนนี้นี้เปนการขนสงตูคอนเทนเนอรเปลาจาก ICD ลาดกระบังเพื่อไปบรรจุสินคาที่โรงงาน 

โดยใชการขนสงทางรถบรรทุก 

2. โรงงาน - ICD ลาดกระบัง 

 ในขั้นตอนนี้นี้เปนการขนสงตูคอนเทนเนอรที่บรรจุสินคาแลวจากโรงงานในจังหวัดประจวบคีรีขันธ 

ไป ICD ลาดกระบังเพื่อสงมอบสินคาใหแกทางสายเรือโดยใชการขนสงทางรถบรรทุก 

ผลการศึกษาประกอบดวยรายละเอียด 3 ข้ันตอน ดังนี้ 

1. การเลือกใชเสนทางขนสงทางถนนสําหรับกรณีศึกษา 

2. ระยะเวลาและคาใชจายในการขนสงสินคาทางรถบรรทุก 

3. ขอจํากัดของการขนสงสินคาทางรถบรรทุก 

  

4.1.1 เกณฑการเลือกใชเสนทางขนสงทางถนน 

เสนทางที่รถบรรทุกใชในการวิ่งขนสงจากสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง การรถไฟฯ ลาดกระบัง  

( Inland Container Depot, ICD. ) ไปยังบริษัทตัวอยาง มีระยะทางไปและกลับ รวมกันประมาณ 660 

กิโลเมตร  ซึ่งเปนเสนทางปกติประจําที่สะดวกที่สุด ที่รถบรรทุกขนสงตูคอนเทรนเนอรระหวางพื้นที่ใน

จังหวัดประจวบฯกับ ICD ลาดกระบัง 
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4.1.2 ระยะเวลาและคาใชจายในแตละกิจกรรม 

 

ตารางที่ 4.1 ตารางตนทุนคาขนสงและเวลาที่ใชทางรถบรรทุกจากสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง  

การรถไฟฯ ลาดกระบัง ( Inland Container Depot, ICD. ) ไปยังบริษัทตัวอยาง 

 

ลําดับ กิจกรรม 
รูปแบบ
การขนสง 

สถานที ่ คาใชจาย 
ระยะเวลา

(วัน) 
ชั่วโมง 

1 รับตูคอนเทนเนอรเปลา รถบรรทุก ICD ลาดกระบัง     0.25 6 

2 ขนสงตูคอนเทนเทอรเปลา รถบรรทุก 

ลาดกระบัง – 

ประจวบ ฯ   0.5 12 

3 บรรจุตู   โรงงาน   0.5 12 

4 ขนสงตูคอนเทนเทอรที่บรรจุแลว รถบรรทุก 

ประจวบฯ – 

ลาดกระบัง   0.5 12 

5 สงตูคอนเทนเนอรใหแกสายเรือ Truck LKB to LCB   0.25 6 

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

ที่มา : จากการสํารวจและทดลองปฏิบัติจริง 

ตารางที่ 4.2 ตารางตนทุนคาขนสงและเวลาที่ใชทางรถบรรทุกจากสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง การ

รถไฟฯ ลาดกระบัง ( Inland Container Depot, ICD. ) ไปยังบริษัทตัวอยาง 

กิจกรรม กิจกรรมในระบบ เวลาที่ใชไป
(หนวย:ชม.) 

คาใชจาย
(บาท) 

1 รับตูคอนเทนเนอรเปลาจาก ICD ลาดกระบัง 6  

2 ขนสงตูคอนเทนเนอรเปลาจาก ICD ลาดกระบังไปยังบริษัทตัวอยาง 12  

3 บรรจุสินคาใสตูคอนเทนเนอร 12  

4 ขนสงตูคอนเทนเนอรจากบริษัทตัวอยางไปยัง ICD ลาดกระบัง 12  

5 รับตูคอนเทนเนอรสินคาเต็มตู ณ ICD ลาดกระบัง 6  

 รวม 48 9,600.00 

 +/- 0.08% Risk   

ที่มา : จากการสํารวจ 

จากตารางที่ 4.1 สามารถจําแนกกิจกรรมไดทั้งหมด 5 กิจกรรม โดยสามารถอธิบายไดตามตารางที ่

4.2 ซึ่งพบวาระยะเวลาที่ใชไปทั้งหมด คือ 48 ชั่วโมง มีตนทุนในการขนสง 9,600 บาท/เที่ยว ดังตารางที่ 

4.2 และมีคาขนสงจาก ICD ลาดกระบังไปยังทาเทียบเรือแหลมฉบัง 3,420 บาท( เปนคาขนสงที่ไดจากการ
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คํานวณของสายเรือ ที่รับผิดชอบในการขนสงตูคอนเทนเนอร) ดังนั้นตนทุนรวมในการขนสงตูสินคาระหวาง

อ.เมือง จ.ประจวบฯกับทาเรือแหลมฉบัง ที่ไดเปน 13,020 บาท/เที่ยว  

4.1.3 ขอจํากัดในการใชเสนทาง  

1. ดวยขอจํากัดของน้ําหนักรถบรรทุกสินคา ตามกฏหมายดานการขนสงทางบก ทําใหรถบรรทุกกึ่ง

พวงขนาด 18 ลอ ซึ่งมีพื้นที่เพียงพอสําหรับการขนสงตูสินคาขนาด 20 ฟุต ไดคราวละ 2 ตู แตสามารถ

บรรทุกไดจริงเพียง 1 ตู เพื่อไมใหน้ําหนักรวมเกินกวาที่กฎหมายกําหนด 

2. เปนการขนสงที่ใชเวลาในการวิ่งรถตอเนื่องมากกวา 4 ชม. จึงตองมีการหยดุพกัระหวางทาง เพือ่

ความปลอดภัย  

4.1.4 ความเสี่ยงหรือความเสียหายที่มีโอกาสเกิดขึ้นในการขนสง 

 จากสถิติการขนสงตูสินคาทั้งหมด 2,500 ตู ในรอบ 6 เดือนที่ผานมาของบริษัทตัวอยาง พบวามี

ความเสี่ยงที่จะเกิดความเสียหายในระหวางการขนสงไดใน 3 กรณี คือ 

1.จากอุบัติเหตุ  0.04 % ของจํานวนตูสินคาที่ทําการขนสงทั้งหมดในรอบ 6 เดือน คิดเปนมูลคา

ความเสียหาย 50,000 บาท 

2.จากความลาชา  0.04 % ของจํานวนตูสินคาที่ทําการขนสงทั้งหมดในรอบ 6 เดือน คิดเปนมูลคา

ความเสียหาย 15,000 บาท 

3.จากการยกขน 0 % ในรอบ 6 เดือน 

 

รวมมูลคาความเสียหายเปนจํานวนเงิน 55,000 บาท เฉล่ียคาความเสียหาย เทากับ 22 บาทตอตู 

แตในการทดลองขนสงระหวางการศึกษานี้ ไมพบความสูญเสียหรือความเสียหายใดๆ 
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4.2 การขนสงสินคาทางรถไฟ 
กทม.  

 (ICD / ทาเรือคลองเตย)  

 

สถานีรถไฟ 
ทุงมะเมา 

 
 

10 1

2 

6 

5 

9

3, 4 และ 7, 8

โรงงาน 
(จ.ประจวฯ) 

 
 
ภาพที่ 4.2 เสนทางการขนสงทางรถไฟจากสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง การรถไฟฯ ลาดกระบัง  

( Inland Container Depot, ICD. ) ไปยังบริษัทตัวอยาง 

 ในสวนนี้จะทําการวิเคราะหถึงเสนทางและคาใชจายของกิจกรรมตางๆ ในการขนสงตูคอนเนอร

ขนาด 20 ฟุตทางรถไฟ และเนื่องจากจากการขายสินคาเปนเงื่อนไข FOB คือภาระของผูขายจะสิ้นสุดก็

ตอเมื่อไดสงมอบสินคาใหแกสายเรือแลว ดังนั้นเสนทางการขนสงจึงเปนระหวางจังหวัดประจวบคีรีขันธถึง

สถานที่สายเรือกําหนดจุดสําหรับรับสินคา คือ สถานีบรรจุตูลาดกระบัง (ICD)  ซึ่งมีเสนทางการขนสงดังนี้ 

 1. ICD ลาดกระบัง – ประจวบคีรีขันธ 

 ในขั้นตอนนี้นี้เปนการขนสงตูคอนเนอรเปลาจาก ICD ลาดกระบังเพื่อไปบรรจุสินคาที่โรงงาน โดย

ใชการขนสงทางรถไฟ 

 2. ประจวบคีรีขันธ – โรงงาน 

 ในขั้นตอนนี้เปนการขนสงตูคอนเนอรเปลาจากสถานีรถไฟในจังหวัดประจวบคีรีขันธไปบรรจุสินคา

ที่โรงงาน โดยใชรถกึ่งพวง 18 ลอ 

 3. โรงงาน-ประจวบคีรีขันธ 

 ในขั้นตอนนี้เปนการขนสงตูคอนเนอรที่บรรจุสินคาแลวจากโรงงานไปสถานีรถไฟในจังหวัด

ประจวบคีรีขันธ โดยใชรถกึ่งพวง 18 ลอ 
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 4. ประจวบคีรีขันธ - ICD ลาดกระบัง 

 ในขั้นตอนนี้นี้เปนการขนสงตูคอนเนอรที่บรรจุสินคาแลวจากสถานีรถไฟในจังหวัดประจวบคีรีขันธ 

ไป ICD ลาดกระบังเพื่อสงมอบสินคาใหแกทางสายเรือโดยใชการขนสงทางรถไฟ 

 

 ผลการศึกษาประกอบดวยรายละเอียด 3 ข้ันตอน ดังนี้ 

 1. การเลือกสถานีรถไฟเพื่อใชขนถายสินคาสําหรับกรณีศึกษา 

 2. ระยะเวลาและคาใชจายในการขนสงสินคาทางรถไฟ 

 3. ขอจํากัดของการขนสงสินคาทางรถไฟ 

 
4.2.1 การเลือกสถานีรถไฟเพื่อใชขนถายสินคาสําหรับกรณีศึกษา 
 สําหรับแนวทางการเลือกสถานีรถไฟเพื่อใชเปนจุดขนถายสินคาไดมีแนวทางสําหรับการพิจารณา

ดังนี้ 

 1. ตองมีรางสํารองซึ่งแยกออกจากรางหลัก เพื่อใชเปนที่จอดรถโบกี้บรรทุกสินคาระหวางการขน

ถายสินคา 

 2. มีพื้นที่ขางรางสะดวกในการขนถายสินคา เนื่องจากในการขนถายสินคาตองใชเครนในการ

ทํางาน จึงตองมีส่ิงกีดขวางการทํางานของเครนทั้งแนวราบและแนวดิ่ง 

 3. เสนทางคมนาคมระหวางสถานีกับโรงงานตัวอยางตองไมมีส่ิงกีดขวางสําหรับรถบรรทุกขนาด

ใหญ เนื่องจากตองใชรถกึ่งพวง 18 ลอ ขนตูคอนเทนเนอรระหวางสถานีกับโรงงาน 

 4. มีตําบลที่ตั้งใกลกับโรงงานตัวอยาง โดยควรมีระยะหางจากโรงงานไมเกิน 15 กม. เพื่อทําใหคา

ขนสงระหวางสถานีรถไฟดวยรถกึ่งพวง 18 ลอ มีราคาไมเกิน 1,600 บาท 

 จากการสํารวจสถานีรถไฟที่อยูใกลกับโรงงานที่ทําการศึกษาที่ตั้งอยูใน อ.เมืองประจวบคีรีขันธ

พบวามี 2 สถานีที่มีความเหมาะสม คือ สถานีรถไฟประจวบคีรีขันธและสถานีรถไฟทุงมะเมา ซึ่งมี

รายละเอียดของแตละสถานีดังนี้ 
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สถานีรถไฟประจวบคีรีขันธ 
ตั้งอยู ถนนมหาราช 1 ตําบลประจวบคีรีขันธ อําเภอเมืองประจวบคีรีขันธ จังหวัดประจวบคีรีขันธ 

อยูในความควบคุมของงานเดินรถแขวงชุมพร มีขบวนรถหยุดรับสงผูโดยสารรวม 24 ขบวนตอวัน เปน

สถานีรถไฟชั้น 1 ของทางรถไฟสายใต

 

 

 
 

ภาพที ่4.3 สถานีรถไฟประจวบคีรีขันธ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%95%E0%B8%B3%E0%B8%9A%E0%B8%A5%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%88%E0%B8%A7%E0%B8%9A%E0%B8%84%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%B5%E0%B8%82%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%98%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AD%E0%B8%B3%E0%B9%80%E0%B8%A0%E0%B8%AD%E0%B9%80%E0%B8%A1%E0%B8%B7%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%88%E0%B8%A7%E0%B8%9A%E0%B8%84%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%B5%E0%B8%82%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%98%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%87%E0%B8%AB%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%94%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%88%E0%B8%A7%E0%B8%9A%E0%B8%84%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%B5%E0%B8%82%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%98%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B9%83%E0%B8%95%E0%B9%89
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สถานีรถไฟทุงมะเมา 
ตั้งอยู ถนนรพช.ปข.3088 บานทุงมะเมา ตําบลอาวนอย อําเภอเมืองประจวบคีรีขันธ จังหวัด

ประจวบคีรีขันธ  อยูในความควบคุมของงานเดินรถแขวงชุมพร เปนสถานีรถไฟชั้น 4 ของทางรถไฟสายใต

 
  

 

รางประธาน 
รางหลีก รางสํารอง 

  

ภาพที ่4.4 สถานีรถไฟทุงมะเมา 

 

เมื่อวิเคราะหจากสภาพภูมิประเทศแลวพบวาสถานีรถไฟทุงมะเมามีความเหมาะสมมากกวา

เนื่องจากพื้นที่ขางรางเปนพื้นที่ลานโลง ไมมีตนไมและเสาไฟฟากีดขวางการทํางาน และยังหางไกลจาก

แหลงชุมชนซึ่งสะดวกในการขนยายเครื่องมือหนักรวมถึงการจราจรไมพลุกพลานสะดวกตอการเขาถึงของ

รถบรรทุกขนาดใหญ ดังนั้นในการศึกษาครั้งนี้จึงเลือกสถานีทุงมะเมาเปนสถานที่ขนถายตูคอนเทนเนอร

สําหรับการขนสงทางราง 

 

 

 

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B9%83%E0%B8%95%E0%B9%89
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 4.2.2 ระยะเวลาและคาใชจายในการขนสงสินคาทางรถไฟ 
 จากการศึกษาการขนสงสินคาทางรถไฟ ไดรายละเอียดคาใชตอตูคอนเนอรขนาด 20 ฟุต และ

ระยะเวลาดําเนินการ ซึ่งมีรายละเอียดตามตารางที่ 4.3 

ตารางที่ 4.3 รายละเอียดคาใชจายและระยะเวลาของแตละกิจกรรมในการขนสงสินคาทางรถไฟ 

 
ที่มา : จากการรวบรวมและคํานวณจากการสํารวจโดยการปฎิบัติงานจริง 
 

 
ลําดับ กิจกรรม 

รูปแบบ 
การขนสง 

สถานที่ คาใชจาย 
ระยะ 
เวลา 
(วัน) 

1 รับตูคอนเทนเนอรเปลา รถไฟ ICD ลาดกระบัง    1 

2 

ขนสงตูคอนเทนเทอรเปลา รถไฟ 

ICD ลาดกระบัง – 

ประจวบฯ 2,250 1.5 

3 ขนยายตูคอนเทนเนอรลงจากรถไฟ รถไฟ ประจวบฯ 350 

4 ขนยายตูคอนเทนเนอรขึ้นรถบรรทุก รถบรรทุก ประจวบฯ 350 

5 ขนสงตูคอนเทนเทอรเปลา รถบรรทุก ประจวบฯ – โรงงาน 1,500 

0.5 

6 บรรจุตู  โรงงาน  0.5 

7 ขนสงตูคอนเทนเทอรที่บรรจุแลว รถบรรทุก โรงงาน – ประจวบฯ 1,550 

8 ขนยายตูคอนเทนเนอรลงจากรถบรรทุก รถบรรทุก ประจวบฯ 550 

9 ขนยายตูคอนเทนเนอรขึ้นรถไฟ รถไฟ ประจวบฯ 550 

0.5 

10 ขนสงตูคอนเทนเทอรที่บรรจุสินคาแลว รถไฟ ประจวบฯ – ลาดกระบัง 2,250 1.5 

11 สงตูคอนเทนเนอรใหแกสายเรือ รถไฟ ICD ลาดกระบัง    0.5 

 รวม   9,350 6 
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ภาพที่ 4.5 การยกขนตูสินคาทางรถไฟที่ ICD ลาดกระบัง 
 

 
 
ภาพที่ 4.6 การยกขนตูสินคาทางรถไฟที่สถานีรถไฟทุงมะเมา 
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.2.3. ขอจํากัดของการขนสงสินคาทางรถไฟ 
าทางรถไฟดังนี้ 

องดวยขอจํากัดดานจํานวนขบวนรถ

ตูข้ึนไป เพื่อใหคุมคากับตนทุนการใชรถเครนในการยกขนตูฯ 

ําไดในเวลากลางวันที่มีแสงสวาง

.3 การขนสงสินคาทางชายฝง 

าพที่ 4.7 เสนทางการขนสงทางชายฝงจากบริษัทตัวอยางไปยังทาเรือแหลมฉบัง 

ในสวนนี้จะทําการวิเคราะหถึงเสนทางและคาใชจายของกิจกรรมตางๆ ในการขนสงตูคอนเนอร

ขนาด 2

4
 จากการศึกษาพบขอจํากัดของการขนสงสินค

 1. สามารถขนสงตูคอนเทนเนอรไดมากที่สุด 14 ตูตอเที่ยว เนื่

ขนสงสินคาของการรถไฟแหงประเทศไทย 

 2. ตองมีจํานวนตูสินคาอยางนอย 10 

เปลี่ยนถายกันระหวางรถไฟกับรถยนต ที่สถานีรถไฟทุงมะเมา 

 3. การปฏิบัติงานยกขนตูฯที่สถานีรถไฟทุงมะเมา สามารถท

เพียงพอเทานั้น เนื่องดวยไมมีระบบแสงสวางที่เพียงพอสําหรับการทํางานยกขนตูฯในเวลากลางคืน 

  
4
 
 

 
 

ภ
 

0 ฟุตทางเรือชายฝง และเนื่องจากจากการขายสินคาเปนเงื่อนไข FOB คือภาระของผูขายจะสิ้นสุด

ก็ตอเมื่อไดสงมอบสินคาใหแกสายเรือแลว ดังนั้นเสนทางการขนสงจึงเปนระหวางจังหวัดประจวบครีีขันธถงึ

ทาเรือประจวบ 

ลานตูเปลา 

 

1

14 

4

7

8 

11 2, 3, and 12, 13 

5, 6, และ 9, 10 

ทาเรือแหลมฉบัง 

โรงงาน 
(จ.ประจวฯ) 
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1. ทาเรือแหลมฉบัง – ประจวบคีรีขันธ 

าจากที่เรือแหลมฉบังเพื่อไปบรรจุสินคาที่โรงงาน โดยใช

ารขนส

คีรีขันธ – โรงงาน 

อนเนอรเปลาจากที่เรือในจังหวัดประจวบคีรีขันธไปบรรจุสินคาที่

งงาน 

 

 งตูคอนเนอรที่บรรจุสินคาแลวจากโรงงานไปทาเรือในจังหวัด

ฉบัง 

ที่บรรจุสินคาแลวจากทาเรือในจังหวัดประจวบคีรีขันธ ไป 

าเรือแ

ผลการศึกษาประกอบดวยรายละเอียด 3 ข้ันตอน ดังนี้ 

า 

4.3.1 การเลือกทาเรือเพื่อใชขนถายสินคาสําหรับกรณีศึกษา 

สําหรับแนวทางการเลือกทาเรือเพื่อใชเปนจุดขนถายสินคาไดมีแนวทางสําหรับการพิจารณาดังนี้ 

งานตัวอยางตองไมมีส่ิงกีดขวางสําหรับรถบรรทุกขนาด

ับรถบรรทกุ และมพีืน้ที่

สถานที่สายเรือกําหนดจุดสําหรับรับสินคา คือ ทาเรือกรุงเทพหรือทาเรือแหลมฉบัง ซึ่งมีเสนทางการขนสง

ดังนี้ 

 

 ในขั้นตอนนี้นี้เปนการขนสงตูคอนเนอรเปล

ก งทางเรือ 

 2. ประจวบ

 ในขั้นตอนนี้เปนการขนสงตูค

โร โดยใชรถกึ่งพวง 18 ลอ 

 3. โรงงาน-ประจวบคีรีขันธ

 ในขั้นตอนนี้ เปนการขนส

ประจวบคีรีขันธ โดยใชรถกึ่งพวง 18 ลอ 

 4. ประจวบคีรีขันธ – ทาเรือแหลม

 ในขั้นตอนนี้นี้เปนการขนสงตูคอนเนอร

ท หลมฉบังเพื่อสงมอบสินคาใหแกทางสายเรือโดยใชการขนสงทางเรือ 

 

 

 1. การเลือกทาเรือเพื่อใชขนถายสินคาสําหรับกรณีศึกษ

 2. ระยะเวลาและคาใชจายในการขนสงสินคาทางชายฝง 

 3. ขอจํากัดของการขนสงสินคาทางชายฝง 
 

 
 

 1. สามารถรองรับเรือขนาด 100 TEU ได 

 2. มีอุปกรณสําหรับยกขนตูคอนเทนเนอร 

 3. เสนทางคมนาคมระหวางทาเรือกับโรง

ใหญ เนื่องจากตองใชรถกึ่งพวง 18 ลอ ขนตูคอนเทนเนอรระหวางทาเรือกับโรงงาน 

 4. ขนาดพื้นที่หนาทาและพื้นที่หลังทาตองมีความกวางเพียงพอตอการรองร

สําหรับกองตูคอนเทนเนอร 
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จากการสํารวจทาเรือที่อยูใกลกับโรงงานที่ทําการศึกษาที่ตั้งอยูใน อ.เมืองประจวบคีรีขันธพบวามี 

ียงทา

ทาเรือประจวบ
ี่ 4 ตุลาคม 2533 ดวยทุนจดทะเบียน 400 ลานบาท บนพื้นที่ประมาณ600 ไร 

หรือ 96

ล็ ิโล

ตารางท .4 ขนาดทาเทียบเรือในทาเรือประจวบที่ใหบริการ 

 

เพ เรือเดียวที่มีความเหมาะสม คือ ทาเรือประจวบ ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

 

กอตั้งขึ้นเมื่อวันท

0,000 ตารางเมตร ในพื้นที่อําเภอ บางสะพาน จังหวัดประจวบคีรีขันธ ซึ่งอยูหางจากกลุม

อุตสาหกรรมเห ก เครือสหวิริยา ประมาณ 5 ก เมตร โดยเปดเปนทาเรือพาณิชยสากล ซึ่งดําเนินกิจการ

ทางทะเล พรอมใหบริการ รับฝาก สงมอบสินคา ภายใตการควบคุมของกรมศุลกากร และมีเขื่อนกันคลื่น 

(Break Water) มีลักษณะคลายบูมเมอแรงวางตัวขนานกับทาเรือที่สรางขึ้นจากวัสดุคอนกรีตหลอสําเร็จรูป 

(Accropode) เปนระยะทางทั้งสิ้น 1,400 เมตร โดยมีสันเขื่อนสูง 6.5 เมตรจากระดับน้ําทะเลปานกลาง ทํา

หนาที่รับแรงปะทะของคลื่นและลมเพื่อใหเรือสามารถจอดและทํางานไดตลอดทั้งป ซึ่งมีรายละเอียดแตละ

ทาเทียบเรือตามตารางที่ 4.4 

 

ี่ 4

 

ทาเทียบเรือ ความสามารถรองรับเรือ : DWT ความกวาง  

:เมตร 

ความยาว 

 :เมตร 

ความลกึจาก
ระดับน้ําทะเล

ป  านกลาง : MSL

A1-A2 ไมเกิน 100,000 ไดไมเกินคราวละ 2 ลํา 25 450 15 

B1-B2 ไมเกิน 20,000 ไดไมเกินคราวละ 2 ลํา 25 245 8-12 

C1-C2 ไมเกิน 80,000 ไดไมเกินคราวละ 2 ลํา 50 892 14 

C3-C5 ไมเกิน 20,000 ไดไมเกินคราวละ 3 ลํา 50 892 8 

D เรือลําเลียง ขนาดไมเกนิ 2,200 ไดพรอม

กัน 4 ลํา 

50 250 8 

ที่มา  : บริษัท ทาเรือประจวบ จํากัด (พ.ศ.2552) 
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ภาพที ่4.8 ผังทาเรือประจวบ 

 

 ภาพที่ 4.9 ทาเรือประจวบ 
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4.3.2 ระยะเวลาและคาใชจายในการขนสงสินคาทางชายฝง 
 จากการศึกษาการขนสงสินคาทางชายฝง ไดรายละเอียดคาใชจายตอตูคอนเนอรขนาด 20 ฟุต 

และระยะเวลาดําเนินการ ซึ่งมีรายละเอียดตามตารางที่ 4.5 

 

ตารางที่ 4.5 รายละเอียดคาใชจายและระยะเวลาของแตละกิจกรรมในการขนสงสินคาทางรถไฟ 

 

ลําดับ 
กิจกรรม 

รูปแบบ 
การขนสง 

สถานที่ คาใชจาย 
ระยะเวลา 

(วัน) 

1 รับตูคอนเทนเนอรเปลา รถบรรทุก ทาเรือแหลมฉบัง   600  1 

2 ขนยายตูคอนเทนเนอรลงจากรถบรรทุก รถบรรทุก ทาเรือแหลมฉบัง   400 

3 ขนยายตูคอนเทนเนอรขึ้นเรือ เรือ ทาเรือแหลมฉบัง   500 
0.5 

4 ขนสงตูคอนเทนเทอรเปลา เรือ ทาเรือแหลมฉบัง – ทาเรือประจวบ 1,850 1 

5 ขนยายตูคอนเทนเนอรลงจากเรือ เรือ ทาเรือประจวบ   400 

6 ขนยายตูคอนเทนเนอรขึ้นรถบรรทุก รถบรรทุก ทาเรือประจวบ   500 

7 ขนสงตูคอนเทนเทอรเปลา รถบรรทุก ทาเรือประจวบ - โรงงาน 1,600 

0.25 

8 บรรจุตู  โรงงาน  0.5 

9 ขนสงตูคอนเทนเทอรท่ีบรรจุแลว รถบรรทุก โรงงาน – ทาเรือประจวบ 1,600 

10 ขนยายตูคอนเทนเนอรลงจากรถบรรทุก รถบรรทุก ทาเรือประจวบฯ 800 

11 ขนยายตูคอนเทนเนอรขึ้นเรือ เรือ ทาเรือประจวบฯ 1,000 

0.25 

12 ขนสงตูคอนเทนเทอรท่ีบรรจุสินคาแลว เรือ ทาเรือประจวบ – ทาเรือแหลมฉบัง 1,850 1 

14 ขนยายตูคอนเทนเนอรลงจากเรือ เรือ ทาเรือแหลมฉบัง   1,000 

15 ขนยายตูคอนเทนเนอรขึ้นรถบรรทุก รถบรรทุก ทาเรือแหลมฉบัง 800 
0.5 

16 สงตูคอนเทนเนอรใหแกสายเรือ รถบรรทุก ICD ลาดกระบัง   750  

 รวม   13,650 6 

 

ที่มา : จากการรวบรวมและคํานวณจากการสํารวจโดยการปฎิบัติงานจริง 

 

จากการสัมภาษณเชิงลึกกับบริษัทตัวอยางทราบวา การนําตูสินคาที่บรรจุสินคาสงออกแลว (ตูฯ
หนัก) ไปสงมอบใหสายเรือที่ทาเรือแหลมฉบังนั้น สามารถลดคาระวางเรือสําหรับการสงออกไป
ตางประเทศไดประมาณ 100 เหรียญสหรัฐอเมริกา หรือประมาณ 3,420 บาท เมื่อนํามาหักออกจากคาขนสง

ทางชายฝงทั้งหมดจํานวน 13,650 บาทแลว จะคงเหลือ 10,230 บาท 
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ภาพที่ 4.10 การยกขนตูสินคาที่ทาเรือประจวบ 
 
4.3.3 ขอจํากัดของการขนสงสินคาทางชายฝง 
 จากการศึกษาพบขอจํากัดของการขนสงสินคาทางชายฝงมีดังนี้ 

1. การขนสงตูฯทางถนนระหวาง โรงงานตัวอยางที่อยูใน อ.เมือง ประจวบฯ มีระยะทางประมาณ 

100 กม. ทําใหการขนสงตูฯเพื่อนําตูเปลาไปบรรจุสินคาที่โรงงาน และนําตูหนักกลับมาสงที่ทาเรือประจวบ 

จึงตองใหเวลานานและมีคาใชจายที่สูงกวาการขนสงระหวางสถานีรถไฟทุงมะเมากับโรงงานตัวอยาง 

2. ในชวงวันเวลาที่ทิศทางคลื่นลมพัดมาจากทิศใต จะเปนอุปสรรคกับการยกขนตูฯขึ้นลงเรือ เนื่อง

ดวยจะทําใหเรือโคลงไมอยูนิ่ง ทําใหเครนหนาทาเรือทํางานไดชาลง และหากอาการโคลงของเรือมีมาก

เกินไป อาจตองหยุดการทํางานเรือช่ัวคราวจนกวาคลื่นลมจะสงบ เพื่อความปลอดภัย แตในกรณีที่คลื่น

ลมมาในทิศทางอื่นไมเปนอุปสรรคในการปฏิบัติงานเรือแตอยางใด เพราะทาเรือประจวบมีแนวเขื่อนกัน

คลื่นในทุกทิศทางยกเวนทางทิศใต 

3. ทาเรือประจวบเปนทาเรือสําหรับสินคาทั่วไป (General cargo) ซึ่งสวนใหญเปนสินคาประเภท

เหล็กเพื่อการอุตสาหกรรม เชน เหล็กมวน เหล็กแผน และเหล็กแทงเปนตน อุปกรณที่ใชในการยกขน

สินคาขึ้นลงเรือจึงไมไดออกแบบไวสําหรับการยกขนตูคอนเทรนเนอรโดยเฉพาะ จึงทําใหการยกขนตูฯที่

ทาเรือประจวบใชเวลานานกวาทาเรือตูคอนเทรนเนอรทั่วไป 
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4.4 เปรียบเทียบผลและความเปนไปไดในการขนสงแตละรปูแบบ 
 จากการศึกษาการขนสงสนิคาตูคอนเทนเนอรระหวางจังหวัดประจวบคีรีขันธกับสถานีบรรจุและ

แยกสินคากลองลาดกระบงั (ICD) ทาเรือคลองเตย และทาเรือแหลมฉบัง โดยใชรูปแบบการขนสง 3 

รูปแบบ คือ ทางถนน ทางราง และชายฝง สามารถเปรียบเทียบผลไดดงันี ้

 

ตารางที่ 4.6 เปรียบเทียบคาใชจายของแตละรูปแบบการขนสง 

 

ระยะเวลา/คาใชจาย ทางถนน ทางราง ทางชายฝง 

ระยะเวลา (วัน) 2 6 6 

คายกขน - 1,800 5,400 

คาขนสง 9,600 7,550 8,250 

สวนลดคาระวางเรือ
สงออกไปตางประเทศ - - 3,420 

คาใชจายรวม 9,600 9,350 10,230 

 

ที่มา : จากการรวบรวมและคํานวณจากการสํารวจโดยการปฎิบัติงานจริง 

 

ในการศึกษาไดประเมินคาความเสี่ยงในการขนสงของทั้ง 3 รูปแบบ ในรูปของจํานวนเงิน ดังเชน

การประเมินความเสี่ยง ดังเชน การศึกษาการขนสงสินคาน้ําตาลถุงดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

(เอกพล ประไพทรัพยกุล, 2549) แตจากการทดลองขนสงจริง ไมพบความเสียหายของสินคาระหวางการ

ขนสงทั้ง 3 รูปแบบ ซึ่งอาจเปนเพราะการทดลองขนสงจริงมีชวงระยะเวลาและจํานวนเที่ยวในการขนสงไม

มากพอ จึงไมสามารถประเมินคาความเสี่ยงเปนตัวเงินได แตมีขอมูลการขนสงทางถนนยอนหลัง 6 เดือน 

เฉล่ียคาความเสียหาย เทากับ 22 บาทตอตู ตามขอ 4.1.4 
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4.5 ผลการวิเคราะหความสําคัญในการเลือกรูปแบบการขนสงของบริษัทตัวอยาง (ผูสงสนิคา) 

 ขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณเชิงลึกของบริษัทตัวอยาง ในการใหความสําคัญในการเลือกรูปแบบ

การขนสง โดยแบงออกเปน 3 ปจจัย ดังนี้ ตนทุนคาขนสง ความถี่ในการบริการขนสง และระยะเวลาในการ

ขนสง ซึ่งขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณเชิงลึกนั้นสามารถนํามาวิเคราะหเปนผลสรุปไดดังตารางที่ 4.7 

ตารางที ่4.7 ผลการใหคะแนนความสําคัญของปจจัยในการเลือกรูปแบบการขนสงของบริษัทตวัอยาง 

 คะแนนความสําคัญ 
ของผูสงสินคา 

ปจจัยการตัดสินใจ 
คะแนน 

(เต็ม100) 
สัดสวน 

(เต็ม300) 

ตนทุนคาขนสง 95 32% 

ความถี่ในการบริการขนสง 90 30% 

ระยะเวลาในการขนสง 80 27% 

 

 

 

 

 

 

ที่มา : จากการสัมภาษณเชงิลึก 

จากตารางที่ 4.7 พบวาการใหคะแนนความสําคัญของปจจัยในการเลือกรูปแบบการขนสง

ของบริษัทตัวอยางซึ่งเปนผูสงสินคา ใหความสําคัญของปจจัยดานตนทุนคาขนสงมากที่สุดเปนลําดับที่ 1 

โดยให 95 คะแนน คิดเปนรอยละ 32 ของสัดสวนปจจัยทั้งหมด รองลงมาคือปจจัยดานความถี่ในการ

ใหบริการขนสงโดยให 90 คะแนน คิดเปนรอยละ 30 ของสัดสวนปจจัยทั้งหมด และปจจัยดานระยะเวลาใน

การเปนลําดับที่  3 โดยให 80 คะแนน คิดเปนรอยละ 27 ของสัดสวนปจจัยทั้งหมด 

 
4.6 ผลการใหคะแนนในการเลือกรูปแบบการขนสง 

หลังจากทราบผลการวิเคราะหปจจัยที่มีความสําคัญตอการเลือกรูปแบบการขนสง ซึง่

ประกอบไปดวย ตนทุนคาขนสง ความถี่ในการบริการขนสง และระยะเวลาในการจดัสงสินคา ในสวนนี้จะ

สรุปผลการตัดสินใจวาการขนสงในรูปแบบใดมีประสิทธิภาพมากที่สุด โดยสามารถนําผลการวิเคราะหผล

ของการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการขนสงมาสรุปผลไดดังตารางที่ 4.8 
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ตารางที ่4.8 แสดงการเปรยีบเทยีบประสทิธิภาพในการขนสงของบริษทัตัวอยาง (ผูสงสินคา) 

รูปแบบการขนสง 
คะแนนความสําคัญ 

ของผูสงสินคา 
ปจจัยการตัดสินใจ 

ทางถนน ทางราง ชายฝง 
คะแนน 

(เต็ม100) 
สัดสวน 

(เต็ม300) 

ตนทุนคาใชจาย 9,600 บาท/ตู 9,350 บาท/ตู 13,650 บาท/ตู 95 32% 

ความถี่ในการบริการขนสง ทุกวัน สัปดาหเที่ยว สัปดาหเที่ยว 90 30% 

เวลาในการขนสง 2 วัน 6 วัน 7 วัน 80 27% 

 
หมายเหตุ    (1) คํานวณตนทุนคาขนสงทั้งทางถนน ทางราง และชายฝง ดูจากตารางที่ 4.1 ,4.3 และ 4.5  

                   (2) ความถี่ในการบริการขนสง มาจากการสํารวจในพื้นที่จริง                         

                   (3) คํานวณระยะเวลาในการขนสงทั้งทางถนน ทางราง และชายฝง ดูจากตารางที่ 4.6 

  

 จากตารางที่ 4.8 แสดงประสิทธิภาพของการขนสงตูสินคาทั้งทางถนน ทางราง และชายฝง 

สามารถนํามาคํานวณผลการใหคะแนนในแตละปจจัยของการขนสงในมุมมองผูสงสินคา (บริษัทตัวอยาง) 

โดยแจกแจงคะแนนตามประสิทธิภาพไดดังนี้ 

 
4.6.1 การคํานวณการใหคะแนนปจจยัดานตนทุนคาขนสง 

การคํานวณคะแนนปจจัยดานตนทุนคาขนสง คํานวณไดจากการนําตนทุนคาขนสงในแตละ

รูปแบบของการขนสงตูสินคามาคํานวณเปนอัตราชวงระยะหางจากศูนย แลวนําผลที่ไดมาคูณกับคะแนน

ความสําคัญของปจจัย โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 

 

 

 

 

ภาพที ่4.11 แสดงชวงระยะหางของปจจัยดานตนทนุคาขนสง 

จากตารางที่ 4.8 ผูสงสินคาใหคะแนนระดับความสําคัญของปจจัยดานตนทุนคาใชจาย

เทากับ 0.32 ผลจากการขนสงทางถนน ทางราง และชายฝง มีตนทุนคาขนสงเทากับ 9,600 บาท 9,350 

บาท และ 13,650 บาท ตามลําดับ โดยพิจารณาประสิทธิภาพจากตนทุนคาขนสงที่ต่ํากวา ดังนั้นการ
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คํานวณคะแนนจากประสิทธิภาพจึงคํานวณจากอัตราสวนของประสิทธิภาพจากผลระดับความสําคัญของ

ปจจัยดานตนทุนคาขนสงทั้งหมด ไดดังนี้  

• ผลคะแนนการขนสงทางถนน 

 
ดังนัน้ผลการใหคะแนนการขนสงตูสินคาทางถนนในมมุมองของผูสงสินคาเทากับ 0.12 คะแนน 

• ผลคะแนนการขนสงทางราง 

 
 

ดังนัน้ผลการใหคะแนนการขนสงตูสินคาทางรางในมุมมองของผูสงสนิคาเทากับ 0.12 คะแนน 

 

• ผลคะแนนการขนสงชายฝง 

 
 

ดังนัน้ผลการใหคะแนนการขนสงตูสินคาชายฝงในมุมมองของผูสงสนิคาเทากับ 0.08 คะแนน 
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ะยะหางของปจจัยดานความถี่ในการบริการขนสง 

ใหคะแนนระดับความสําคัญของปจจัยดานความถี่ในการบริการ

ขนสงเทากับ 0

4.6.2 การคํานวณการใหคะแนนปจจยัดานความถีใ่นการบริการขนสง 
การคํานวณคะแนนปจจัยดานความถี่ในการบริการขนสงคํานวณไดจากการนําจํานวนวันใน

การใหบริการขนสงตอสัปดาหในแตละรูปแบบของการขนสงตูสินคามาคํานวณเปนอัตราชวงระยะหางจาก

ศูนย แลวนําผลที่ไดมาคูณกับคะแนนความสําคัญของปจจัย โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 

 
 
 
 

ภาพที ่4.12 แสดงชวงร

จากตารางที่ 4.8 ผูสงสินคา

.30 ผลจากการขนสงตูสินคา ทางถนน มีความถี่ในการบริการขนสงเทากับ 7 วันตอสัปดาห 

สวนทางราง และชายฝง นั้นมีความถี่เทากับ 1 วันตอสัปดาห โดยพิจารณาประสิทธิภาพจากจํานวนวันใน

การใหบริการที่มากกวา ดังนั้นการคํานวณคะแนนจากประสิทธิภาพ จึงคํานวณจากอัตราสวนของ

ประสิทธิภาพจากผลระดับความสําคัญของปจจัยดานความถี่ในการใหบริการขนสงทั้งหมด ไดดังนี้  

• ผลคะแนนการขนสงทางถนน 

 
 

ังนัน้ผลการใหคะแนนการขนสงตูสินคาทางถนนในมมุมองของผูสงสินคาเทากับ 0.23คะแนน ด

• ผลคะแนนการขนสงทางราง 

 
 

ังนัน้ผลการใหคะแนนการขนสงตูสินคาทางรางในมุมมองของผูสงสนิคาเทากับ 0.03คะแนน ด
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• ผลคะแนนการขนสงชายฝง 

 

 
 

ังนัน้ผลการใหคะแนนการขนสงตูสินคาชายฝงในมุมมองของผูสงสนิคาเทากับ 0.03 คะแนน 

4.6.3 การคํานวณการใหคะแนนปจจยัดานระยะเวลาในการขนสง 
จํานวนวันในการขนสง

ในแตละรูปแบ

 

 

 

ภาพที ่4.13 แสดงช

ากตารางที่ 4.8 ผูนําเขาสินคาใหคะแนนระดับความสําคัญของปจจัยดานระยะเวลาในการ

ขนสงเทากับ 0

ด
 

การคํานวณคะแนนปจจัยดานระบะเวลาในการขนสง คํานวณไดจาก

บของการขนสงตูสินคา มาคํานวณเปนอัตราชวงระยะหางจากศูนย แลวนําผลที่ไดมาคูณกับ

ระดับความสําคัญของปจจัย โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 

 

วงระยะหางของปจจัยดานระยะเวลาในการขนสง 

 

จ

.27 ผลจากการขนสงตูสินคา ทางถนน ทางราง และชายฝง มีระยะเวลาในการขนสงเทากับ 

2 วัน  6 วัน และ 7 วัน ตามลําดับ โดยพิจารณาประสิทธิภาพจากจํานวนวันในการขนสงที่นอยกวา ดังนั้น

การคํานวณคะแนนจากประสิทธิภาพจึงคํานวณจากอัตราสวนของประสิทธิภาพจากผลระดับความสําคัญ

ของปจจัยดานระยะเวลาในการขนสงทั้งหมด ไดดังนี้ 
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• ผลคะแนนการนําเขาทางถนน  

 
 

ังนัน้ผลการใหคะแนนการขนสงตูสินคาทางถนนในมมุมองของผูสงสินคาเทากับ 0.17 คะแนน ด

• ผลคะแนนการนําเขาทางราง 

 
 

ังนัน้ผลการใหคะแนนการขนสงตูสินคาทางรางในมุมมองของผูสงสนิคาเทากับ 0.06 คะแนน ด

• ผลคะแนนการนําเขาทางรถ 

 
ดังนัน้ผลการใหคะแนนการขนสงตูสินคาชายฝงในมุมมองของผูสงสนิคาเทากับ 0.05 คะแนน 

างถนน ทาง

รางและชายฝง

จากการรวบรวมผลการคํานวณคะแนนในแตละปจจัยของการขนสงตูสินคาทั้งท

 ทําใหทราบผลการตัดสินใจของประสิทธภิาพในการเลอืกรูปแบบในการขนสงตูสินคาใน
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มุมมองของบริษัทผูสงสนิคาจาก จ.ประจวบฯไปยัง ICD ลาดกระบงั และทาเรือฯแหลมฉบัง โดยสามารถ

สรุปเปนตารางดังนี ้

ตารางที ่4.9 ผลการใหคะแนนปจจัยการขนสงตุสินคา ทางถนน ทางราง และชายฝงของผูสงสินคา 

 

คะแนนของผูสงสินคา 
ปจจัยการตัดสินใจ 

ทางถนน ทางราง ชายฝง 

ตนทุนคาขนสง 0.12 0.23 0.17 

ความถี่ในการบริการขนสง 0.12 0.03 0.06 

ระยะเวลาในการขนสง 0.08 0.03 0.05 

รวมคะแนนความสาํคัญเปรียบเทียบกับประสทิธภิาพในแตละปจจัย 0.32 0.29 0.28 

หมายเหตุ    (1) คํานวณตนทุนคาขนสงทั้งทางถนน ทางราง และชายฝง จากการคํานวณ  

                  (2) ความถี่ในการบริการขนสง มาจากการสํารวจในพื้นที่จริง                         

                  (3) คํานวณระยะเวลาในการขนสงทั้งทางถนน ทางราง และชายฝง จากการคํานวณ 

                  (4) รวมรายการที่ 1-3 

  

จากตารางที่ 4.9 แสดงผลการใหคะแนนความสําคัญเปรยีบเทยีบกับประสิทธิภาพในแตละ

ปจจัยของรูปแบบการขนสงตูสินคาทัง้ทางถนน ทางราง และชายฝง พบวาในมุมมองของบริษัทตวัอยาง (ผู

สงสินคา) จาก จ.ประจวบไปยัง ICD ลาดกระบัง และทาเรือฯแหลมฉบัง ใหคะแนนการขนสงทางถนน

เทากับ 0.32 คะแนน และใหคะแนนทางรางเทากับ 0.29 และทางชายฝงเทากับ 0.28 ซึ่งหมายความวา

บริษัทผูสงสนิคาจาก จ.ประจวบฯ มองวาการขนสงทางถนนมีประสิทธิภาพมากที่สุด รองลงมาคอืทางราง 

และชายฝงตามลําดับ แตจะเห็นไดวา ทางราง และชายฝง มีประสิทธิภาพใกลเคยีงกนัมาก 
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บทที่ 5 
สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 

 
5.1 สรุปผลการวิจัย  

จากการสํารวจการขนสงตูคอนเทนเนอรระหวางจังหวัดประจวบคีรีขันธกับสถานีบรรจุและแยก

สินคากลองลาดกระบัง (ICD) ทาเรือคลองเตย และทาเรือแหลมฉบัง โดยใชรูปแบบการขนสง 3 รูปแบบ 

คือ ทางถนน ทางราง และชายฝง ในการขนสงแตละรูปแบบ สามารถแยกคาใชจายในการขนสงไดเปน 3 

สวน คือ คาใชจายที่ใชในการยกขนตูคอนเนอร ซึ่งตองมีกิจกรรมนี้ในชวงที่มีการเปลี่ยนรูปแบบการขนสง 

คาใชจายในการขนสง และคาเสียโอกาส โดยไดแสดงคาใชจายและระยะเวลาของการขนสงแตละรูปแบบ

ไวในตารางที่ 5.1 และจากขอมูลพบวาการขนสงทางชายฝงมีคาใชจายมากที่สุด เนื่องดวยตองมีคาใชจาย

ในการยกขนถายตูสินคาเพื่อเชื่อมตอการขนสงระหวางทางถนนกับชายฝง ถึงแมจะสามารถขอรับสวนตาง

คาขนสงจากการสงสินคาที่ทาแหลมฉบังแทนการสงที่ ICD ลาดกระบังจากทางสายเรือจํานวน 3,420 บาท

ตอตู แลวหักจากคาขนสงจะเหลือ 10,230 บาท ก็ยังเปนคาใชจายที่สูงที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับการขนสง

รูปแบบอ่ืน ใชเวลาในการขนสงรวม 6 วัน สวนการขนสงสินคาทางรถไฟจะมีคาใชจายต่ําที่สุด แตมี

ขอจํากัดเรื่องจํานวนตูคอนเทนเนอรซึ่งขนครั้งละไมต่ํากวา 12  ตู เพื่อใหคุมคาใชจายในการยกขนตอตู 

และสามารถทําการขนสงไดมากที่สุดเพียง 14 ตูตอคร้ัง เนื่องดวยขอจํากัดจํานวนแครรถไฟในการขนสงแต

ละขบวน และระยะเวลาในการขนสงนานถึง 6 วัน 

ตารางที่ 5.1 เปรียบเทียบคาใชจายของแตละรูปแบบการขนสง 

 

ระยะเวลา/คาใชจาย ทางรถ ทางรถไฟ ทางชายฝง 

คายกขน - 1,800 5,400 

คาขนสง 9,600 7,550 8,250 

คาใชจายรวม 9,600 9,350 13,650 

สวนลดคาระวางเรือ
สงออกไปตางประเทศ - - 3,420 

รวมเปนตนทุนการ
ขนสงท้ังสิ้น 9,600 9,350 10,230 

ระยะเวลา (วัน) 2 6 6 

 

ที่มา: จากการสํารวจ 
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จากตารางที่ 4.9 สรุปไดวาการขนสงตูคอนเทนเนอรระหวางจงัหวัดประจวบคีรีขันธกบัสถานี

บรรจุและแยกสินคากลองลาดกระบัง (ICD) ทาเรือคลองเตย และทาเรือแหลมฉบัง โดยใชรูปแบบการ

ขนสง 3 รูปแบบ คือ ทางถนน ทางราง และชายฝง นั้น การขนสงทางถนนมปีระสิทธภิาพมากที่สุด 

รองลงมาคือทางราง และชายฝงตามลาํดบั  

แตทั้งนี ้เนื่องดวยการขนสงทางรางเปนรูปแบบการขนสงที่มีตนทนุต่าํสุดถึงแมจะใชเวลาใน

การขนสงคอนขางนานกวา ( 6 วนั) ทางถนนก็ตาม บริษทัตัวอยางจงึสนใจที่จะใชรูปแบบการขนสงนี้รวมไป

กับการขนสงทางถนนอกีชองทางหนึง่ดวย ซึ่งสามารถใชขนสงตูสินคาได 1 เทีย่ว (ขบวน) หรือ 12 ตู ตอ

สัปดาห เมื่อพจิารณาถงึความเปนไปไดในการขนสงเพื่อใหตนทุนต่ําทีสุ่ดจึงพิจารณาใชการขนสง

ผสมผสานกัน 2 วิธี คือทางถนนและทางรถไฟ ซึง่มีแนวทางในการออกแบบการขนสงโดยใหกระทบกับการ

เปลี่ยนแปลงดําเนนิงานของบริษัทตวัอยางใหนอยที่สุด จากการคํานวณพบวาอัตราสวนที่เหมาะสมของ

การขนสงทางรถไฟอยูที ่20% ของจํานวนตูคอนเทนเนอรทั้งหมด  ในสวนที่เหลือใหขนสงทางถนนเชนเดิม 

และไดเปรียบเทียบคาใชจายจากการขนสงสินคาทั้ง 2 รูปแบบไดดังตารางที่ 5.2  

 

ตารางที่ 5.2 เปรียบเทียบคาใชจายในการขนสงทางรถและทางรถรวมกับรถไฟ 

 

รูปแบบการขนสง จํานวนตูคอนเทน
เนอรตอป (ตู) 

คาขนสงตอตูคอนเทนเนอร 
(บาท) 

คาขนสงรายป 
(บาท) 

ขนสงทางรถบรรทุก 5,000 9,600 48,000,000 

ขนส งทาง รถร วมกั บ

รถไฟ 

ทางรถ 4,000          

ทางรถไฟ 1,000 

ทางรถ 9,600               

ทางรถไฟ 9,350 

47,750,000 

ผลตาง        250,000 

 

ที่มา: จากการสํารวจ 

 

จากการศึกษาพบวาหากมีการขนสงสินคาทางรถไฟรวมกับทางรถบรรทุกจะสามารถประหยัด

คาใชจายในการขนสงจากการขนสงทางรถบรรทุกอยางเดียวไดปละ 250,000 บาทตอป หากมีจํานวนตู

สินคาที่ตองขนสงเทากับ 5,000 ตู 

สําหรับแนวทางในการลดคาใชจายการขนสงโดยรวมดวยการเพิ่มสัดสวนการขนสงทางรถไฟ

สามารถทําไดดวยการวางแผนการขนสงในวันอังคารหรือวันพุธ ซึ่งมีกําหนดเวลาปดรับตูสินคาที่ ICD 

ลาดกระบังไมกอนวันเสารเวลา 24.00 น. ใหแบงตูฯบางจํานวน (10 ถึง 14 ตู)มาใชการขนสงทางรางได 
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5.2 ขอจํากัดการวิจัย 
 จากการศึกษาพบขอจํากัดตางๆ ที่อาจสงผลใหการปฏิบัติงานจริงไมเปนไปตามผลที่ไดการศึกษา 

ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

 1. สภาพของหัวรถจักรเกาและไมพรอมใชงาน จึงสงผลใหกําหนดตารางการเดินรถไฟไมแนนอน 

ซึ่งกรณีที่รถไฟไมสามารถใหบริการไดตามที่กําหนดจึงจําเปนตองเปลี่ยนการขนสงเปนทางรถแทน สงผลให

คาใชจายรวมคาขนสงเปลี่ยนแปลงไป 

 2. ในอนาคตเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงทางโครงสรางราคาของคาเชื้อเพลิง จะสงผลใหคาใชจายในแต

ละรูปแบบการขนสงเปลี่ยนแปลงไป ซึ่งจําเปนตองศึกษาความคุมคาในการเลือกรูปแบบการขนสงใหม 

 3. การศึกษาครั้งนี้มีระยะเวลาและจํานวนเที่ยวในการขนสงทางราง และชายฝง อาจไมมากพอ ที่

จะไดขอมูลดานความเสี่ยงที่อาจมีความสูญเสียหรือความเสียหายของสินคาในการขนสงทั้ง 2 รูปแบบ ที่

อาจเกิดขึ้นจาก การเสียเวลาของขบวนรถไฟหรือเที่ยวเรือ อุบัติเหตุ และภัยธรรมชาติเปนตน 
 
5.3 ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยครั้งตอไป 
 1. การศึกษาในครั้งนี้เปนการศึกษาเสนทางการขนสงตูคอนเทนเนอรระหวางจังหวัด

ประจวบคีรีขันธกับ ICD ลาดกระบัง ในการวิจัยครั้งตอไปควรศึกษาเสนทางการขนสงระหวางจังหวัดอื่นกับ 

ICD ลาดกระบัง หรือระหวางจังหวัดอื่นมา ICD สถานีตางๆ 

 2. นอกจากศึกษาการขนสงสินคาบรรจุคอนเทนเนอรแลว ในการวิจัยครั้งตอไปควรศึกษาการขนสง

สินคาเทกอง เชน สินคาการเกษตร วัสดุการกอสราง หรือผลิตภัณฑจากน้ํามัน เพื่อเปนขอมูลทางเลือก

รูปแบบการขนสงใหแกผูประกอบการ 
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