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บทคัดยอ 

ความเขาใจวาโลจิสติกส คือ การขนสง นําไปสูการกําหนดนโยบายการขนสงท่ีไมครอบคลุม 

เพราะโลจิสติกสประกอบดวยกิจกรรมตาง ๆ ท่ีกระจายอยูตามงานในองคการการบริการ การขนสงจึงเปน

เพียงกิจกรรมหนึ่งของโลจิสติกส จุดมุงหมายการจัดการโลจิสติกสคือใหตนทุนรวมโลจิสติกสต่ําท่ีสุด

และลูกคาพึงพอใจกับผลิตภัณฑ เปาหมายการจัดการขนสงในบริษัทจึงไมเพียงใหมีตนทุนขนสงตํ่าท่ีสุด

เทานั้น การขนสงประกอบดวย 5 รูปแบบขนสง คือ การขนสงดวย รถบรรทุก รถไฟ เรือ เครื่องบินและทาง

ทอ จัดตามรูปแบบขนสงท่ีมีประสิทธิภาพตามลําดับคือ ทางทอ เรือ รถไฟ รถบรรทุก และเครื่องบิน หาก

จัดลําดับตามความรวดเร็วของการเดินทางสินคาตามลําดับคือ เครื่องบิน รถบรรทุก รถไฟ เรือ และทางทอ 

การขนสงท่ีมีประสิทธิภาพไมใชเพียงขนสงดวยตนทุนต่ํา ภาครัฐและเอกชนของไทยมองวา การขนสง

ดวยรถบรรทุกมีตนทุนตํ่า มีการใชรถบรรทุกขนสงผลิตภัณฑประเทศไทยประมาณรอยละ 80 ทําให

ตนทุนโลจิสติกสของไทยสูงเม่ือเปรียบเทียบกับบางประเทศ การจัดการโลจิสติกสตองพิจารณาตนทุนโลจิสติกส 

รวมท้ังหมดท่ีเก่ียวของ คือ ตนทุนสินคาคงคลัง ตนทุนขนถายสินคาซํ้าซอนและเง่ือนไขเวลาสงมอบ

สินคา ความรูในเรื่องของการขนสงผลิตภัณฑกับโลจิสติกสเทานั้นท่ีนําไปสูนโยบายของรัฐบาลใหเกิด

การเปลี่ยนการใชรูปแบบขนสงท่ีเหมาะสมและคุมคา 
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Abstract 

 The explanation stating that logistics is a transportation leads to the creation 

of an un comprehensive transport policy. This is because the logistics consists of 

various activities scattered throughout the work of the service organization. 

Transportation is therefore only one of the activities of logistics. The aim of logistics 

management is to provide the lowest total logistics cost and customer satisfaction 

with the products and logistics services. The goal of transportation management in 

the company is not only to achieve the lowest transportation costs but to provide 

responsive transport services according to customer requirement both the products 

and services. Transportation consists of 5 modes of transport, namely transportation 

by truck, train, ship, airplane and pipeline.  They are organized according to the 

effective transport modes, via pipelines, ships, trains, trucks and airplanes 

respectively.  Effective transportation is not just transportation at a low cost. 

However, the public and private sectors of Thailand consider that transportation by 

truck is low cost; about 80 percent of Thai trucks use Thai products. Therefore, about 

80 percent of trucks are used for transport products in Thailand resulting in high Thai 

logistics costs when compared to some countries. In fact, in logistics management all 

related logistics costs involved must be considered including inventory cost repeated 

product handling costs and product delivery time. Only knowledge about product 

transportation with logistics leads to government policies to change to use the 

appropriate and cost-effective transportation methods. 

 

Keywords : Logistics, Mode of transport, Modal shift 

 

บทนํา 

รูปแบบขนสง (Mode of Transport) จําแนกเปนการขนสงดวยรถบรรทุก รถไฟ เรือ เครื่องบิน

และทางทอ แตละรูปแบบขนสงมีขอดีขอดอยแตกตางกัน การพิจารณาใชรูปแบบขนสงข้ึนอยูกับ

กายภาพผลิตภัณฑ มูลคา ความรีบดวนใช ปริมาณจัดสงแตละครั้ง ระยะทางขนสง เวลาเดินทาง

สินคา (Transit Time) และอ่ืน ๆ ทฤษฎีเศรษฐศาสตร (Ronal, 2004) แนะใหใชรูปแบบขนสงตนทุน

ต่ํา ไดแก ทางทอ ทางเรือและรถไฟ แตพฤติกรรมการใชรูปแบบขนสงสินคาภายในประเทศนั้นสวน

ทางกับหลักเศรษฐศาสตร เม่ือกาลเวลาผานไปผูใชบริการขนสงเปลี่ยนมาใชรูปแบบขนสงตนทุนสูง 

สัดสวนการใชรถบรรทุกขนสงสินคาสูงข้ึนและดูเหมือนวาจะสูงไปตามระดับการพัฒนาเศรษฐกิจ เชน 
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ญ่ีปุนกวารอยละ 90 ใชรถบรรทุกขนสงสินคาในประเทศ ขณะท่ีรถไฟขนสินคานอยกวารอยละ 1 (วิกิพีเดีย, 2561) 

สําหรับประเทศไทยสัดสวนขนสงสินคาในประเทศใชรถบรรทุกกวารอยละ 81 ขณะท่ีรถไฟขนสินคา

นอยกวารอยละ 2 (สํานักงบประมาณของรัฐสภา, 2562) 

 การเปลี่ยนการใชรูปแบบการขนสง (Modal shift) จากเรือและรถไฟมาเปนใชรถบรรทุกเพ่ิม

มากข้ึน ท้ังท่ีคาขนสงรถบรรทุกสูงกวาเรือและรถไฟ (ศูนยขอมูล SMEs Knowledge Center, 2557)  

ภาวะการณเชนนี้ทําใหเกิดจุดบอดการพัฒนาการขนสงในประเทศ มุมมองทางโลจิสติกสมองการขนสง

เปนเพียงกิจกรรมหนึ่งในกระบวนการ โลจิสติกส คาขนสงท่ีต่ําไมไดเปนตัวตัดสินใจเลือกใชรูปแบบ

ขนสง นักโลจิสติกสมองไปถึงตนทุนสินคาคงคลัง ความเชื่อถือไดในบริการ การใหบริการเพ่ิมคุณคา 

โลจิสติกส (Value-added-logistics Services) การขนถายซํ้าซอน (Double Handling) และอ่ืน ๆ 

การดํารงไว ซ่ึงรูปแบบขนสงหลักยังคงมีความสําคัญเพ่ือเปนทางเลือกและความเหมาะสมกับ

ผลิตภัณฑ ตนทุนขนสง ปริมาณจัดสงแตละครั้งและระยะทาง ท้ังนี้รัฐจะตองหลีกเลี่ยงความพยายาม

ใด ๆ เพ่ือลดสัดสวนการขนสงดวยรถบรรทุกไปใหรถไฟและ/หรือเรือดวยมาตรการท่ีเปนการบังคับ

หรือทางลบ การเพ่ิมความสามารถการแขงขันของรถไฟนั้นใหมุงไปกับการปรับปรุงประสิทธิภาพ 

คุณภาพและนวัตกรรมบริการมากกวาท่ีจะทุมงบประมาณลงทุนไปกับระบบรางคูและรถไฟความเร็วสูง   

 

การขนสงกับโลจิสติกส  

วิวัฒนาการการขนสงเปลี่ยนแปลงไปตามเทคโนโลยีและความตองการของผูใชบริการขนสง 

รูปแบบการขนสงและวิธีการขนสงจึงปรับเปลี่ยนไปตามกระแสดังกลาว การขนสงทางผิวโลก 

(Surface Transport) และทางอากาศ (Air Transport) นําไปสูรูปแบบขนสง ท่ีประกอบดวยการขนสง

ดวยรถบรรทุก (Motor Carrier) การขนสงทางรถไฟ (Rail) การขนสงทางน้ํา (Water Carrier) การ

ขนสงทางทอ (Pipeline) และการขนสงทางอากาศ (Air Carrier)  

 รูปแบบขนสงท่ีกลาวมามีขอไดเปรียบและขอดอยทางโลจิสติกสแตกตางกันไป ความแตกตาง

นี้นําไปสูการเลือกใชรูปแบบขนสงอยางใดอยางหนึ่งหรือใชผสมกันเพ่ือบรรลุผลทางเศรษฐศาสตร

และ/หรือ ทางโลจิสติกส การขนสงผลิตภัณฑจากตนทางไปยังปลายทางเพ่ือบรรลุผลอยางใดอยาง

หนึ่งและ/หรือท้ังสองประการ นําไปสูการพัฒนาการขนสงตางรูปแบบผสมกัน การขนสงตอเนื่องตาง

รูปแบบ (Intermodal Transport) ใชกับการขนสงท้ังในประเทศและระหวางประเทศ ขณะท่ีการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) ใชกับการขนสงสินคาบรรจุคอนเทนเนอร

ระหวางประเทศ การขนสงผสมทางทะเลและทางอากาศ (Sea-air Transport) เปนการขนสงทางไกล

ท่ีชวงหนึ่งขนสงดวยเรือแลวไปตอเครื่องบิน การขนสงแบบนี้ใชกับสินคาท่ีแบกรับภาระคาขนสงได 

ปริมาณจัดสงไมมาก สินคาไมเนาเสียงายและมีเง่ือนไขเวลาสงมอบสินคา ปจจัยสําคัญอีกประการหนึ่ง

ท่ีจะใชวิธีการขนสงแบบนี้ คือ ทาเรือและสนามบินตองอยูใกลกัน การขนถายท้ังท่ีทาเรือ และ

สนามบินตองมีประสิทธิภาพ รวมท้ังพิธีการและงานดานเอกสารจะตองมีนอยท่ีสุด 
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โลจิสติกสและซัพพลายเชน (Supply Chain) เปนศาสตรแขนงใหมท่ีมีการพัฒนามาไมนาน 

วิชาการดานนี้จึงยังไมเปนมาตรฐาน (ไชยยศ ไชยม่ันคง และมยุขพันธุ ไชยม่ันคง, 2560) ดังจะเห็น

จากใหนิยามโลจิสติกสและนิยามซัพพลายเชนไวแตกตางกัน ศาสตรท่ียังไมไดเปนมาตรฐานเชนนี้จึงใช

คําศัพทและขอบเขตเนื้อหาแตกตางกันไป โลจิสติกสเปนศาสตรท่ีวาดวยการจัดการกิจกรรมโลจิสติกส

ภายในบริษัท เพ่ือใหบรรลุตนทุนรวมโลจิสติกสต่ําสุด (Minimize Total Logistics Cost) และลูกคา

พึงพอใจกับบริการโลจิสติกสของบริษัท (Customer Satisfaction) โลจิสติกสประกอบดวยกิจกรรม

การจัดการวัสดุ คําสั่งซ้ือ การขนสง สินคาคงคลัง คลังสินคา บรรจุภัณฑ บริการลูกคา และอ่ืน ๆ โลจิสติกส 

ไมไดจํากัดอยูเฉพาะกับวิสาหกิจการคาเทานั้น ทุกองคการมีงานโลจิสติกสท่ีจะตองจัดการ สวนซัพพลายเชน

เปนศาสตรวาดวยการจัดการผลิตภัณฑขามบริษัท (Across the Firms) เพ่ือใหบรรลุกําไรซัพพลายเชน

สูงสุดและมีความยั่งยืน (Profit Maximization and Sustainable Supply Chain) บริษัทแกนนํา  

ซัพพลายเชน (Focal company) จัดการใหบรรดาสมาชิกซัพพลายเชนท้ังทางดานซัพพลายเออร 

(Suppliers) และลูกคาผูจัดจําหนาย (Customers) เพ่ิมคุณคาผลิตภัณฑและบริการเพ่ือบรรลุตนทุน

ท่ีต่ํา คุณภาพสินคาและบริการท่ีสูงและตอบสนองความตองการของผูบริโภคตามท่ีผูบริโภคตองการ  

 

การพัฒนาการขนสง  

 ยอนหลังไปหลายรอยป การขนสงทางน้ําใชแรงงานคนและลมขับเคลื่อนเรือ เรือยุคสมัยนั้น

เปนเรือใบและทําดวยไม ขนาดของเรือไมใหญเชนสมัยนี้ ความเร็วการเดินทางไมเกินกวา 10 

กิโลเมตรตอชั่วโมง โดยท่ีเปนเรือไมความแข็งแรงและทนทานตอคลื่นลมในทะเล (Seaworthiness) 

ไดไมมาก การขนสงทางบกใชรถมาและเกวียน ความเร็วการเดินทางใกลเคียงกับทางน้ํา เม่ือมีการคิด

ประดิษฐเครื่องจักรไอน้ํา เครื่องจักรไอน้ํานํามาใชกับเรือและรถไฟ เครื่องจักรไอน้ํามีกําลังสูงทําใหเรือ

สามารถเดินทางไดเร็วกวา 30 กิโลเมตรตอชั่วโมง นําไปสูการตอเรือเหล็กท่ีมีขนาดใหญมากข้ึนและ

หลากหลายชนิด รถไฟเครื่องจักรไอน้ําสามารถวิ่งไดเร็วประมาณ 100 กิโลเมตรตอชั่วโมง กําลัง

เครื่องจักรไอน้ําท่ีสูงชวยใหรถไฟสามารถขนสินคาไดหลายพันตันในแตละขบวนและเหมาะสมการ

ขนสงระยะทางไกล (ไชยยศ ไชยม่ันคง และมยุขพันธุ ไชยม่ันคง, 2554) วิวัฒนาการการขนสง

เปลี่ยนแปลงไปตามความกาวหนาทางเทคโนโลยี ความสําคัญการขนสงคือทําใหเกิดการพัฒนา

เศรษฐกิจท้ังของโลกและของประเทศ การขนสงนําไปสูการใชประโยชนทรัพยากรธรรมชาติของโลก 

เอ้ืออํานวยใหมีการใชแหลงผลิตตนทุนต่ํา (Location Economies) การกระจายการผลิตไปตามแหลง

ผลิตท่ีมีปจจัยการผลิตท่ีดีและมีประสิทธิภาพนําไปสูผลผลิตของโลกเพ่ิมข้ึน การขนสงเปนปจจัย

เอ้ืออํานวยการขนสงสินคาสําเร็จรูปไปยังตลาดท่ัวทุกมุมโลก การกระจายสินคาควบคูไปกับการเปดเสรี

การคามากข้ึน ทําใหราคาสินคาถูกลง ประชาชนโลกจึงไดรับประโยชนจากราคาสินคาท่ีต่ําลง สามารถ

หาซ้ือไดสะดวกและมีสินคาหลากหลายใหเลือกซ้ือ 
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การเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีการขนสงทําใหเกิดรูปแบบขนสง รูปแบบการขนสงทางผิวโลก 

(Surface Transport) ไดแก รถบรรทุก เรือ รถไฟและทางทอและรูปแบบขนสงทางอากาศ แตละ

รูปแบบขนสงมีขอดีและขอดอยแตกตางกันไป รูปแบบขนสงดวยเครื่องบินรวดเร็ว แตคาขนสงแพง

มาก การขนสงทางทอมีประสิทธิภาพท่ีสุด แตชามากและเหมาะสมกับการขนสงผลิตภัณฑเหลว เรือเปน

รูปแบบขนสงท่ีมีประสิทธิภาพรองลงมาจากทางทอ ความเร็วการเดินทางดีกวาทางทอ การคาทาง

ทะเลของโลกใชการขนสงทางทะเลประมาณรอยละ 80 สําหรับประเทศไทยกวารอยละ 90 ของ

ปริมาณการคาระหวางประเทศใชการขนสงทางทะเล รถไฟจัดเปนรูปแบบขนสงท่ีมีประสิทธิภาพรอง

มาจากเรือ (ศูนยขอมูล SMEs Knowledge Center, 2557) รถไฟใชกับการขนสงสินคาภายในประเทศ

เปนสําคัญ การขนสงสินคาดวยรถไฟมีสัดสวนการขนสงลดลง รถบรรทุกทางเศรษฐศาสตรจัดวาเปน

รูปแบบขนสงท่ีมีคาขนสงแพง แตรถบรรทุกมีขอไดเปรียบท่ีสามารถใหบริการจากท่ีถึงท่ี (Door-to-

door Service) การขนสงดวยเรือและรถไฟตามทัศนะโลจิสติกสเวลาเดินทางสินคานาน ทําใหมีตนทุน

สินคาคงคลังสูง  

ผูรับขนสงพัสดุภัณฑ (Package carrier) เปนอีกบริการขนสงท่ีไดรับความนิยมมากข้ึน การ

ขนสงพัสดุภัณฑใหบริการขนสงท้ังของใชสวนตัวและเพ่ือการคา บริการขนสงนี้ขนาดหีบหอและ

น้ําหนักสามารถเคลื่อนยายดวยแรงคน มีท้ังบริการเรงดวน (Express) และไมเรงดวน โดยใหบริการ

จากท่ีถึงท่ี บริการขนสงนี้สามารถตอบสนองความตองการทางโลจิสติกสท้ังในประเทศและระหวาง

ประเทศ ผูใหบริการระหวางประเทศ เชน FedEx, DHL, UPS อนึ่ง มีผูใหบริการขนสงแบบนี้ใน

ประเทศมากข้ึน เชน Kerry รูปแบบขนสงผสมทางเรือและเครื่องบิน (Sea-air Transport) มีความ

นิยมใชมากข้ึน (ศูนยขอมูล SMEs Knowledge Center, 2557) โดยใชประโยชนขอไดเปรียบท่ี

รูปแบบขนสงหนึ่งคาขนสงต่ํามากแตสินคาใชเวลาเดินทางนาน แตอีกรูปแบบขนสงรวดเร็วแตคา

ขนสงแพงมาก การใชการขนสงแบบนี้เหมาะสมกับสินคารีบดวนสงมอบ โดยชวงแรกขนสงสินคาดวย

เรือแลวไปตอดวยเครื่องบินไปยังปลายทาง ใชกับสินคาท่ีมีเง่ือนไขเวลาการสงมอบบางชนิดเทานั้น 

 

ทัศนะการขนสงทางเศรษฐศาสตร 

ในทางเศรษฐศาสตรมีทัศนะวารูปแบบขนสงท่ีมีประสิทธิภาพท่ีสุด คือ การขนสงทางทอ 

เพราะตนทุนการขนสงตอตัน/ กิโลเมตรต่ําท่ีสุด มีผลกระทบตอสิ่งแวดลอมและสาธารณะนอยมาก 

แตรูปแบบขนสงนี้ เหมาะสมกับการขนสงสินคาเหลวเปนสําคัญ รูปแบบขนสงท่ีมีประสิทธิภาพ

รองลงมาคือการขนสงทางน้ํา เรือเปนรูปแบบขนสงท่ีมีประสิทธิภาพ คือ ตนทุนขนสงท่ีต่ํา ขนสง

สินคาไดหลากหลายชนิด ขนสงไดครั้งละปริมาณมาก ซ่ึงเหมาะสมกับการขนสงระยะไกล การขนสง

สินคาดวยเรือประกอบดวยการขนสงทางทะเลระหวางประเทศและการขนสงทางลําน้ําภายในประเทศ 

การขนสงทางน้ําในประเทศประกอบดวยการขนสงทางชายฝงทะเล (Coastal Shipping) และการ

ขนสงทางน้ําในประเทศ (Inland waterway) รถไฟเปนรูปแบบขนสงท่ียอมรับกันวามีประสิทธิภาพ 
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แตก็ยังเปนรองการขนสงทางน้ําและทางทอ สินคาท่ีเหมาะสมกับสองรูปแบบขนสงนี้จะเปนสินคาโภค

ภัณฑ เชน สินแร ธัญพืช ท่ีขนสงครั้งละปริมาณมากและระยะทางไกล การขนสงดวยรถบรรทุกและ

เครื่องบิน ในทางเศรษฐศาสตรจัดเปนรูปแบบขนสงท่ีมีประสิทธิภาพต่ํา (ศูนยขอมูล SMEs 

Knowledge Center, 2557) คือมีตนทุนสูง แตรวดเร็ว จัดเปนรูปแบบขนสงท่ีมีประสิทธิภาพนอย 

และมีผลกระทบกับสิ่งแวดลอมและสังคมมาก  

รัฐบาลลงทุนระบบรางเพ่ือขนสงสินคาและประชาชน เพราะตองการสนับสนุนการใชรูปแบบ

ขนสงท่ีมีประสิทธิภาพในทางเศรษฐศาสตร คือตนทุนการขนสงต่ํา ทฤษฎีเศรษฐศาสตรแนะใหใช

ทรัพยากรอยางประหยัด การผลิตสินคาก็ใหใชทรัพยากรนอย แตผลผลิตมาก ในเรื่องการขนสงก็

เชนเดียวกัน รูปแบบขนสงท่ีมีประสิทธิภาพมากท่ีสุดและกระทบกับสิ่งแวดลอมและสังคมนอยท่ีสุดก็

คือการขนสงทางทอและการขนสงทางน้ําเปนรูปแบบขนสงท่ีมีประสิทธิภาพและมีผลกระทบทางลบ

กับสิ่งแวดลอมและสังคมนอย ทางรถไฟหรือระบบรางในทางเศรษฐศาสตรก็นับไดวาเปนรูปแบบขนสง

ท่ีมีประสิทธิภาพ แตก็ยังเปนรองทางทอและทางเรือ (ศูนยขอมูล SMEs Knowledge Center, 2557)   

ตารางท่ี 1 เปรียบเทียบคาขนสง ตอ ตัน-ไมล ตามรูปแบบการขนสง 

รูปแบบการขนสง(Mode) Price C /ton-milea    

ทางรถไฟ(Rail) 2.28b 

รถบรรทุก (Truck) 26.19c 

ทางเรือ (Water) 0.74d 

ทางทอ (Pipe) 1.46e 

ทางเครื่องบิน(Air) 61.20f 

a. Based on average per ton-mile, b. Class 1 freight rate, c .Less than truck load, d. 

Barge, e. Oil pipeline, f. Domestic 

ท่ีมา : Rosalyn (2000)   

 จากตารางพบวาคาขนสง ตอ ตัน-ไมล ตามรูปแบบการขนสงทางเรือจะนอยท่ีสุด รองมาคือ

ทางทอ แตทางทอก็ใชไดเฉพาะการลําเลียงของเหลวหรือกาซ ดังนั้นรูปแบบการขนสงทางรถไฟจึงทํา

ใหดูเปนท่ีนาสนใจเพราะคาขนสงนอย สําหรับคาขนสงทางรถไฟของประเทศไทยแสดงตามตาราง 
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ตารางท่ี 2 ตนทุนขนสงรถไฟไทยจําแนกตามระยะทาง 

Distance  (km.) Baht/Km./Car Baht/Ton-Km. 

100 30.51 0.8474 

500 9.73 0.2702 

600 8.86 0.2462 

700 8.24 0.2290 

800 7.78 0.2161 

900 7.42 0.2061 

1000 7.13 0.1981 

(Note : คาขนสงเหมาตูและสินคาเต็มตู 36 tons/car)   

ท่ีมา : ไชยยศ ไชยมั่นคง และมยุขพันธุ ไชยมั่นคง (2560) 
 

 จากตารางคาขนสงเหมาตูและสินคาเต็มตู (36 tons) จะเห็นวาคาขนสงตอ ตัน/กม. ต่ํามาก 

ตามความจริง การเหมาตูไมไดหมายความวาทุกตูจะบรรทุกสินคา 36 ตัน ท้ังนี้ผูเหมาตูจํานวนหนึ่ง

อาจมีสินคานอยกวา 36 ตัน อีกประการหนึ่งสินคามีความหนักแตกตางกัน สินคาท่ีหนาแนนนอยหรือ

น้ําหนักเบาบรรจุเต็มตู น้ําหนักรวมอาจเพียง 10 ตัน หรือนอยกวาก็ได ดังนั้นเห็นวารถไฟตนทุนขนสง 

ตัน-กิโลเมตรลดลงตามระยะทาง ซ่ึงแสดงใหเห็นตามหลักท่ีวาดวยการประหยัดจากระยะทางขนสง 

(Economies of Scale) และหลักคาขนสงไมสูงตามสัดสวนระยะทาง (Tapering Principle) 

 

การเปล่ียนการใชรูปแบบขนสง  

 การเปลี่ยนการใชรูปแบบขนสง  หมายถึง การเปลี่ยนจากการใชรูปแบบขนสงหนึ่งท่ีมีประสิทธิภาพ  

ไปเปนอีกรูปแบบขนสงหนึ่งท่ีมีประสิทธิภาพนอยกวา การเปลี่ยนแปลงเชนนี้เกิดข้ึนท้ังการขนสงผูโดยสาร 

และการขนสงสินคา (ไชยยศ ไชยม่ันคง และมยุขพันธุ ไชยม่ันคง, 2554)  

ตารางท่ี 3 การเปลี่ยนการใชรูปแบบขนสงภายในสหภาพยุโรป 

ป 
รูปแบบขนสง                         หนวย : รอยละ 

รถบรรทุก รถไฟ ทางน้ําในประเทศ ทางทอ 

1970 47.9 32.6 11.9 7.6 

1980 56.4 25.8 9.6 8.2 

1990 68.0 18.6 7.9 5.5 

1995 73.3 14.1 7.3 5.3 

1998 73.7 14.1 7.1 5.1 

ท่ีมา : ไชยยศ ไชยมั่นคง และมยุขพันธุ ไชยมั่นคง (2554) 
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สหภาพยุโรป (EU) ประกอบดวยสมาชิกกวา 20 ประเทศ ประเทศในยุโรปมีแผนดินติดตอกัน  

จึงมีระบบขนสงท้ังทางถนนและรถไฟเชื่อมตอกัน สําหรับทางน้ําในประเทศก็มีแมน้ําและคลอง

เชื่อมโยงกันทําใหใชประโยชนในการขนสงสินคา การขนสงสินคาดวยรถบรรทุกมีสวนแบงการขนสง

เม่ือป 1970 รอยละ 47.9 ตามดวยรถไฟรอยละ 32.6 ทางน้ําในประเทศรอยละ 11.9 และทางทอรอยละ 

7.6 สัดสวนการขนสงสินคาดวยรถบรรทุกเพ่ิมมากข้ึน ทําใหสัดสวนการขนสงของรูปแบบขนสงอ่ืน ๆ

ลดลง ตามตารางดังกลาวรูปแบบแนวโนมการเปลี่ยนการใชรูปแบบขนสงดวยรถบรรทุกจะเพ่ิมมาก

ข้ึน 

ตารางท่ี 4 การเปลี่ยนการใชรูปแบบขนสงภายในประเทศญี่ปุน 

ป 
รูปแบบขนสง                          หนวย: รอยละ 

รถบรรทุก รถไฟ ชายฝงทะเล เครื่องบิน 

2001 91.4 1.01 7.5 0.02 

2005 91.43 1.00 7.55 0.02 

2010 92.25 0.81 7.02 0.02 

2011 91.95 0.92 7.11 0.02 

2012 91.97 0.89 7.12 0.02 

2013 91.04 0.92 8.02 0.02 
 

ท่ีมา : ESCAP (2017)  
  

 ในชวงป 2001-2013 บทบาทการขนสงดวยรถบรรทุกภายในประเทศญ่ีปุน มีสัดสวนกวา

รอยละ 90 หากพิจารณาแนวโนมการเปลี่ยนการใชรูปแบบขนสงสินคาดวยรถบรรทุกในอนาคตคาด

ไดวาจะเปลี่ยนแปลงเพ่ิมข้ึนไมมาก การขนสงสินคาดวยรถบรรทุกอยูในภาวะคงท่ี คือประมาณรอยละ 

91 ญี่ปุนไมมีทางน้ําในประเทศจึงเปนการขนสงทางชายฝงทะเล ซ่ึงมีสวนแบงการขนสงนอยกวารอยละ 

10  
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ตารางท่ี 5 การเปลี่ยนใชรูปแบบขนสงสินคาภายในประเทศจีน 

ป 
                  รูปแบบขนสง                          หนวย: รอยละ 

รถบรรทุก รถไฟ ทางน้ํา เครื่องบิน 

2001 73.60 15.93 9.09 1.38 

2005 71.30 17.38 10.23 1.09 

2010 74.75 13.04 11.37 0.84 

2011 75.44 11.59 11.82 1.15 

2012 75.90 11.58 11.82 1.15 

2013 75.44 9.26 16.34 1.66 

2014 75.90 8.69 13.64 1.77 

ท่ีมา : ESCAP (2017) 
  

 เม่ือพิจารณารูปแบบขนสงดวยรถบรรทุกของจีนมีสัดสวนท่ีต่ํากวาญ่ีปุน กรณีประเทศจีน

สัดสวนการขนสงสินคาดวยรถบรรทุกอยูท่ีประมาณรอยละ 75 สัดสวนท่ีไมสูงนั้นอาจพิจารณาในทาง

ภูมิศาสตรท่ีจีนเปนประเทศใหญและมีทางน้ําในประเทศและชายฝงทะเล เอ้ือตอการขนสงการขนสง

ระยะทางไกลทางชายฝงทะเลและทางน้ําในประเทศมีความไดเปรียบตนทุนขนสง อยางไรก็ตาม เม่ือ

พิจารณาการใชรถบรรทุกในจีนระหวางป 2001-2014 มีแนวโนมเพ่ิมสูงข้ึนเล็กนอยอยางตอเนื่อง จึง

คาดไดวา ในอนาคตบทบาทการขนสงสินคาดวยรถบรรทุกในประเทศจีนจะเพ่ิมสูงข้ึนตามกระแสการ

จัดการโลจิสติกสและซัพพลายเชนของประเทศ  
 

ตารางท่ี 6 การเปลี่ยนการใชรูปแบบขนสงสินคาภายในประเทศไทย                        

ป                   รูปแบบขนสง                          หนวย: รอยละ 

รถบรรทุก รถไฟ ทางน้ํา ชายฝงทะเล เครื่องบิน 

2011 81.72 1.97 8.66 7.61 0.03 

2012 81.37 2.11 8.43 7.86 0.03 

2013 81.68 2.12 8.08 8.08 0.02 

2014 81.19 1.89 8.75 8.15 0.02 

2015 80.84 1.90 8.53 8.64 0.02 

2016 81.12 1.99 8.39 8.48 0.02 

ท่ีมา : กระทรวงคมนาคม (อางอิงใน ไชยยศ ไชยมั่นคง และมยุขพันธุ ไชยมั่นคง, 2560) 
  

 การขนสงสินคาภายในประเทศของไทยจําแนกตามรูปแบบขนสงในชวงระหวางป 2011-2016 

คอนขางจะคงท่ีทุกรูปแบบขนสง ยกเวนการขนสงชายฝงท่ีเพ่ิมข้ึนเล็กนอย รถบรรทุกมีสวนแบงการ
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ขนสงสินคาในประเทศกวารอยละ 81 ขณะท่ีรถไฟอยูระดับต่ํากวารอยละ 2 เม่ือพิจารณาแนวโนมก็

เปนไปในทิศทางท่ีรูปแบบขนสงดวยรถบรรทุกจะเพ่ิมมากข้ึน ความเปนไปไดท่ีการขนสงดวย

รถบรรทุกของไทยจะมีสัดสวนสูงข้ึนอีก 

 

มุมมองทางโลจิสติกสกับการเลือกรูปแบบขนสงสินคา 

 การเลือกรูปแบบขนสงประกอบดวย 1. คุณภาพบริการ 2. ตนทุนขนสงหรือคาระวาง และ 

3. ตนทุนอ่ืน ๆ 

 1. คุณภาพบริการ (Service Quality) ผูใชบริการขนสงสินคาโดยตั้งใจหรือไมตั้งใจก็ตามเขา

ก็มองในบริบทโลจิสติกส คือ ผูรับขนสงสงมอบสินคาตรงตามเวลา สินคาไมเสียหายหรือถูกลักขโมย

หรือถูกทําลายก็ตาม นอกจากนี้ผูใชบริการขนสงก็ยังคาดหวังการสงมอบผลิตภัณฑตองมีความ

สมํ่าเสมอ (Consistency) 

 2. ตนทุนขนสงหรือคาระวาง (Cost of Transport or Freight Rate) คาระวางเปนตนทุนท่ี

บวกเขาไปกับราคาสินคา เปนองคประกอบหนึ่งของตนทุนสินคา ถาคาขนสงต่ําก็มีผลใหราคาสินคา

ต่ํา ราคาสินคาท่ีต่ําก็จะมีความสามารถในการแขงขันและยังเพ่ิมเขตพ้ืนท่ีตลาดซ่ึงก็จะทําใหมีสวนแบง

ตลาดมากข้ึน 

 3. ตนทุนอ่ืน ๆ (Other Costs) หมายถึง ตนทุนท่ีกระทบกับผูขายและผูซ้ือสินคา คือ 

 3.1 ตนทุนสินคาคงคลัง (Inventory Carrying Cost) ผลิตภัณฑระหวางเวลาเดินทาง 

สินคา ยังไมอาจนําไปใชผลิตสินคาหรือขายได ผลิตภัณฑระหวางขนสงจึงเปนตนทุน เรียกวาตนทุน

สินคาคงคลังระหวางขนสง (In-transit Inventory) 

 3.2 ตนทุนการขนถาย (Handling Cost) รูปแบบขนสงมีความแตกตางกันในตนทุนขน

ถาย รถบรรทุกสามารถใหบริการจากท่ีถึงท่ีขณะท่ีรูปแบบการขนสงอ่ืนใหบริการท่ีสถานี สนามบิน

หรือทาเรือ สินคาจึงตองขนถายข้ึนลงซํ้าซอน การขนถายซํ้าซอนเชนนี้ ผูสงสินคาและผูรับสินคาตอง

แบกรับภาระคาใชจาย 

  

สรุปและขอเสนอแนะ 

ภาวะเปลี่ยนแปลงการจัดการสินคาคงคลัง การผลิต การเปลี่ยนแปลงการใชรูปแบบขนสง 

รวมถึงการเพ่ิมความสามารถการบรรทุกของรถบรรทุก ดวยการใชรถพวง หรือรถเทรลเลอร และ

สินคาอุปโภคบริโภคมีราคาสูงข้ึนเปนปจจัยท่ีมีผลกระทบกับการขนสงสินคาของรถไฟ ปจจัยเหลานี้

จะมีความเขมขนมากข้ึนอันเนื่องมาจากแรงกดดันการจัดการโลจิสติกสและซัพพลายเชนเนื่องจากการ

เพ่ิมความสามารถการบรรทุกของรถบรรทุกดวยการใชรถพวง หรือรถเทรลเลอร เปนปจจัยท่ีมี

ผลกระทบกับการขนสงสินคาของรถไฟ จะเห็นวาในภาพรวมสัดสวนการขนสงสินคาทางรถไฟไมได

เพ่ิมข้ึน ในดานปริมาณขนสง (ตัน) สินคาหลายกลุมท่ีเคยใชบริการรถไฟก็เลิกใช ปริมาณสินคาท่ีขนสง
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ดวยรถไฟมาก คือ 1. น้ํามันดิบ (Condensate) จากแหลงผลิตลานกระบือ จังหวัดกําแพงเพชร ชวงแรก

ใชรถบรรทุกขนไปพิษณุโลกแลวไปตอดวยรถไฟมายังโรงกลั่นน้ํามัน 2. ซีเมนตผงจากแหลงผลิตแกงคอย 

ปลายทางท่ีกรุงเทพฯ เปนสําคัญ 3. คอนเทนเนอร ปริมาณขนสงคอนเทนเนอรนับวามีปริมาณมาก

ท่ีสุด แตก็ขนสงระยะทางไมไกล คือ จากทาเรือแหลมฉบัง มายัง ICD  ลาดกระบัง แมระยะทางไมไกลแต

รถไฟยังแขงขันกับรถบรรทุกได เพราะใชเวลาไมนานในการรวบรวมคอนเทนเนอรและไมมีปญหา

การจราจรเชนรถบรรทุก การบรรทุกคอนเทนเนอรตนทาง-ปลายทางนอกเหนือจาก ICD ลาดกระบัง

มีไมถึงรอยละ 5 ของปริมาณคอนเทนเนอรท้ังหมด สัดสวนการขนสงคอนเทนเนอรในชวงป 2556-2560 

อยูระหวางรอยละ 62-72 ของการขนสงสินคาท้ังหมดดวยรถไฟ (สํานักงบประมาณของรัฐสภา, 2562) 

ตามขอมูลตาง ๆ ท่ีกลาวมา พบวาการลงทุนรถไฟ ไมอาจเปลี่ยนแปลงรถไฟใหเพ่ิมสวนแบงการขน

สินคาและผูโดยสารได แรงกดดันทางโลจิสติกสในอนาคตจะมีน้ําหนักมากข้ึนทําใหทวีการเปลี่ยนไปใช

การขนสงดวยรถบรรทุกเพ่ิมข้ึน การตัดสินใจใด ๆ กับการพัฒนาการขนสงของประเทศนั้นจะยึดติด

กับทฤษฎีเศรษฐศาสตรไมได ประสิทธิภาพรูปแบบขนสงเฉพาะท่ีคาขนสงต่ําจึงไมใชคําตอบในบริบท

การจัดการโลจิสติกส โลจิสติกสไมใชเพียงมีคาขนสงตํ่า แตยังตองการใหตนทุนโลจิสติกสอ่ืน ๆ ต่ําดวย 

รวมท้ังตองใหบริการขนสงตอบสนองความตองการและเปนท่ีพึงพอใจกับลูกคาเปนสําคัญ ความรูใน

ปจจัยท้ังหมดการขนสงผลิตภัณฑกับโลจิสติกสจึงจะนําไปสูการเปลี่ยนการใชรูปแบบขนสงท่ีเหมาะสม 

และสามารถพิจารณาความคุมคาในระบบขนสงทางรางท่ีรัฐบาลไดลงทุนไวไดตอไป 
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