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บทที ่ 1 
บทน ำ 

 
 

1.1 ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ 
การประกอบธุรกิจในปัจจุบนัแต่ละบริษทัจ าตอ้งประสบกบัปัญหาการแข่งขนัทาง

ธุรกิจท่ีเพิ่มสูงข้ึนมากข้ึนกวา่ในอดีต รวมถึงเร่ืองของภาวะเศษรฐกิจภายในประเทศท่ีประสบปัญหา
การชะลอตวัส่งผลให้ภาคก่อสร้างหดตวัทั้งภาครัฐและเอกชน ส่งผลให้มีความตอ้งการใช้ปูนซี
เมนซ์ในประเทศลดลงจึงมีผลกระทบกบัเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ เน่ืองจากอุตสาหกรรมปูนซี
เมนซ์เป็นอุตสาหกรรมหลกัของประเทศไทยท่ีก าลงัประสบกบัภาวะการหดตวัลงอย่างต่อเน่ือง
ตลอดทั้งปี ตั้งแต่ช่วงตน้ปี 2558 ส าหรับการส่งออกขยายตวัดีข้ึน เม่ือเทียบกบัปี 2557 ก่อนเน่ืองจาก
บริษทัผูผ้ลิตปูนซีเมนตส่์งออกไปยงัต่างประเทศมากข้ึนโดยเฉพาะปริมาณการส่งออกผลิตภณัฑปู์น
เม็ดไปยงัประเทศบงัคลาเทศและศรีลงักา (สรุปภาวะเศรษฐกิจอุตสาหกรรมปี 2558 และแนวโนม้ปี 
2558, 2559) 

การขนส่งปูนเมด็เพื่อการส่งออกนั้นปัจจุบนัผูป้ระกอบการท าการขนส่งทางรถบรรทุก
จากสระบุรีและทางน ้ าในประเทศ จงัหวดัอยุธยาเพื่อขนถ่ายสินคา้ข้ึนเรือระหว่างประเทศเพื่อการ
ส่งออกและขนถ่ายถ่านหินเพื่อน าเข้ามาโรงงาน โดยกระท าการเคล่ือนยา้ยสินค้าข้ึนเรือสินค้า
ส่งออกท่ีกลางทะเล เกาะสีชงั อ าเภอศรีราชา จงัหวดัชลบุรี ใชร้ะยะเวลานานในการขนส่งทางแม่น ้ า
ในประเทศประกอบกบัความแออดัของท่าเรือแม่น ้ า เขตอ าเภอนครหลวง จงัหวดัพระนครศรีอยธุยา 
จึงท าให้ความสามารถในการขนถ่ายสินคา้ท าได้จ  ากดั อีกทั้งยงัก่อให้เกิดมลภาวะกบัส่ิงแวดลอ้ม
และชุมชนในบริเวณนั้น โดยเฉพาะปัญหาของจากฝุ่ นละอองท่ีเกิดจากขนถ่ายถ่านหินและปริมาณ
รถบรรทุกท่ีเขา้ออกเป็นจ านวนมากในแต่ละวนั แต่เน่ืองจากผูป้ระกอบการมีความตอ้งการสินคา้
เพื่อน ากลบัไปยงัโรงงานเพราะไม่ตอ้งการให้เกิดขนส่งแบบเท่ียวเปล่าเกิดข้ึน โดยการมีสินคา้เท่ียว
กลบัจะท าให้การหารเฉล่ียดา้นปริมาณสูงข้ึนเม่ือหารเฉล่ียบาทต่อตนัท าให้ตน้ทุนการขนส่งถูกลง
โดยใช้การจดัการขนส่งเท่ียวกลบั Backhualing Management (ส านกัโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรม
พื้นฐานและการเหมืองแร่, 2557)  และผูป้ระกอบการมีอ านาจในการต่อรองราคากับผูข้นส่งได้
มากกว่าเน่ืองจากมีอ านาจการต่อรองดา้นปริมาณจึงท าให้เกิดความตอ้งการน าถ่านหินขนส่งกลบั
โรงงานเพื่อใชเ้ป็นเช้ือพลิงในการผลิตต่อไป ดงันั้นการบริหารจดัการทางดา้นโลจิสติกส์จึงชดเชย
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การสูญเสียรายไดจ้ากการจ าหน่ายผลิตภณัฑปู์นซีเมนตใ์นประเทศไทย แต่เน่ืองดว้ยมีความตอ้งการ
ปริมาณการส่งออกท่ีสูงข้ึนและไม่ต้องการเพิ่มปริมาณการขนส่งผ่านทางท่าเรือแม่น ้ าเน่ืองจาก
ปัญหาดา้นชุมชนและส่ิงแวดลอ้มจึงท าใหก้ารขนส่งทางรางเป็นอีกการขนส่งรูปแบบหน่ึงท่ีน่าศึกษา
ดา้นของปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจของผูป้ระกอบการในการเปล่ียนการขนส่งสินคา้มาเป็น
ทางราง 

โดยการศึกษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลในการตดัสินใจเปล่ียนแปลงการขนส่งทางรางนั้นจะท า
ให้ทราบถึงปัจจยัต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งทางรางในอดีตซ่ึงผูป้รกอบการปูนซีเมนตเ์คยไดรั้บ
ประสบการณ์การขนส่งทางรถไฟมาก่อนบอกเล่าเร่ืองราวถึงปัจจยัในอดีตท่ีส่งผลมาถึงปัจจยัใน
ปัจจุบนัท่ีมีผลในการตดัสินใจในอนาคต จากตวัช้ีวดัประสิทธิภาพดา้นโลจิสติกส์ ประกอบดว้ย 3 
มิติของด้านตน้ทุน ระยะเวลาขนส่ง และปริมาณ ซ่ึงผูว้ิจยัคาดหวงัเป็นอย่างยิ่งว่าจะได้รับทราบ
ขอ้มูลอ่ืนๆ ท่ีเป็นประโยชน์ต่อการน าไปใชไ้ม่วา่จะเป็นการรถไฟแห่งประเทศไทยหรือผูป้ระกอบ
การขนส่งเอกชนต่างๆ ท่ีเป็นตวัแทนประสานงานการขนส่งทางรางกบัการรถไฟแห่งประเทศไทย 
โดยเฉพาะหวงัเป็นอยา่งยิ่งวา่การรถไฟแห่งประเทศไทยจะเห็นความส าคญัของการปรับปรุง แกไ้ข 
และพฒันา ประกอบกบัการลงทุนจากภาครัฐเพื่อสนบัสนุนการขนส่งทางรางโดยรัฐบาลได้ออก
แผนฟ้ืนฟูกิจการรถไฟปี 2558 – 2567 จึงท าใหผู้ป้ระกอบการมีโอกาสท่ีจะไดใ้ชก้ารขนส่งสินคา้ทาง
รางในอนาคต และเพื่อแกปั้ญหาเร่ืองของขอ้จ ากดัในการขนส่งทางถนนและทางน ้าภายในประเทศ 
 
 

1.2 ค ำถำมในกำรวจิัย 
ปัจจยัอะไรบา้งท่ีมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจเปล่ียนการขนส่งปูนเม็ดและทางถ่านหิน 

จากการขนส่งแบบถนนและทางแม่น ้าในประเทศมาเป็นทางราง  
 
 

1.3 วตัถุประสงค์ของกำรศึกษำ  
เพื่อให้ทราบถึงปัจจยัท่ีจะท าให้ผูส่้งออกและน าเขา้เปล่ียนการขนส่งจากทางถนนและ

ทางน ้าภายในประเทศมาเป็นทางราง กรณีศึกษาการส่งออกออกปูนเมด็และน าเขา้ถ่านหินในโรงงาน
อุตสาหกรรมเขตจงัหวดัสระบุรี เน่ืองจากแนวโน้มปริมาณการส่งออกสินคา้ปูนซีเมนซ์และน าเขา้
ถ่านหินจะมีปริมาณท่ีเพิ่มข้ึนในอนาคตก่อใหเ้กิดความตอ้งการหาช่องทางการขนส่งเพื่อเพิ่มปริมาณ
การส่งออกปูนเม็ดในขณะเดียวกนัการความตอ้งการน าเขา้ถ่านหินเพื่อเป็นเช้ือเพลิงในการผลิตมี



   3 
 

ปริมาณเพิ่มข้ึนเช่นเดียวกนั จึงตอ้งการจะศึกษาเพื่อให้ทราบถึงขอ้ไดเ้ปรียบและเสียเปรียบเพื่อจะ
น ามาวเิคราะห์ความสัมพนัธ์ของการตดัสินใจภายใตเ้ง่ือนไขของปัจจยัต่างๆ 

 
 

1.4  ประโยชน์ทีค่ำดว่ำจะได้รับ 
1.  ท าให้ทราบถึงปัจจยัท าให้เกิดการเปล่ียนแปลงอุปสงค์และอุปทานมวลรวมใน

ประเทศท่ีอาจจะเพิ่มข้ึนจากส่งออกปูนเม็ดและน าเขา้ถ่านหินโดยเปล่ียนการขนส่งจากทางถนนและ
ทางน ้าภายในประเทศมาเป็นทางราง 

2.  ท  าให้ทราบถึงความแตกต่างระหวา่งการขนส่งทางถนนและทางน ้ าภายในประเทศ
กบัทางรางท่ีก่อใหเ้กิดความไดเ้ปรียบและเสียเปรียบดา้นการแข่งขนัดา้นการขนส่ง   

 
 

1.5  ขอบเขตกำรศึกษำ 
งานวิจยัเร่ืองปัจจยัท่ีจะท าให้ผูส่้งออกและน าเขา้เปล่ียนการขนส่งจากทางถนนและ

ทางน ้าภายในประเทศมาเป็นทางรางกรณีศึกษาการส่งออกออกปูนเมด็และน าเขา้ถ่านหินในโรงงาน
อุตสาหกรรมเขตจงัหวดัสระบุรี นั้นจะมุ่งเนน้ไปยงัการศึกษาถึงปัจจยัท่ีท าให้เกิดการเปล่ียนแปลง
ในวิธีการขนส่งของผูป้ระกอบปูนซีเมนซ์มาเป็นการขนส่งทางราง โดยจะศึกษาในส่วนเฉพาะ
ขอบเขตของสินค้าปูนเม็ดเพื่อการส่งออก และการน าเข้าถ่านหินของโรงงานปูนเม็ดในจงัหวดั
สระบุรี  

 
 
 
 



4 
 

 
บทที ่2 

ทบทวนวรรณกรรม 
 
 

2.1 งานวจิัยและข้อมูลทีเ่กีย่วข้อง 
ผูว้ิจยัไดศึ้กษางานวิจยั หนงัสือ เอกสาร บทความ ขอ้มูลสืบคน้ทางอินเทอร์เน็ต และ

บนัทึกขอ้ความ ท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อตอบปัญหางานวิจยั 2 ตอน โดยท่ีการศึกษาจากขอ้มูลทุติยภูมิเพื่อ
ตอบปัญหาท่ีท าใหเ้กิดปัจจยัท่ีมีผลต่อการเปล่ียนแปลงการขนส่งมาเป็นทางราง ดงัน้ี 

ตอนที ่1 อุปสงค์ของผู้บริโภค  
ผูว้ิจยัไดท้  าการศึกษาขอ้มูลเก่ียวกบัอุปสงคข์องผูบ้ริโภค ไดแ้ก่ ผูป้ระกอบการส่งออก

ปูนซีเมนตแ์ละน าเขา้ถ่านหินโดยคน้ควา้จากเอกสารรายงาน บทความ ขอ้มูลสถิติออนไลน์ และข่าว
ประชาสัมพนัธ์ธุรกิปูนซีเมนต ์ต่างๆ ดงัน้ี  

เอกสารรายงาน สถานการณ์ถ่านหินน าเขา้ปี 2553 และแนวโนม้ปี 2554 นายจรินทร์  
ชลไพศาล (2553) ไดว้ิเคราะห์สถานการณ์ถ่านหินระหว่างประเทศในอดีตซ่ึงท าการวิเคราะห์จาก
ถ่านหินท่ีแบ่งออกเป็น 4 ประเภท ไดแ้ก่ แอนทราไซต ์บิทูมินสั ซบับิทูมินสั และลิกไนต ์เรียงล าดบั
ตาม   ค่าความร้อนจากมากไปหานอ้ย ส าหรับถ่านหินท่ีพบในประเทศไทยมีหลายชนิดแต่ส่วนใหญ่
เป็นถ่านหินประเภทลิกไนต ์ในปัจจุบนัถ่านหินถือเป็นแร่ท่ีส าคญัท่ีสุดของไทย โดยในปี 2553 ไทย
มีผลผลิตถ่านหิน 18.4 ลา้นตนั มูลค่าประมาณ 17,663 ลา้นบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 31 ของมูลค่า
ผลผลิตแร่ทั้งหมดของไทย ประเทศไทยมีความต้องการใช้ถ่านหินมากกว่าผลผลิตถ่านหินใน
ประเทศ ประกอบกบัถ่านหินท่ีผลิตไดใ้นประเทศส่วนใหญ่เป็นถ่านหินประเภทลิกไนตซ่ึ์งมีค่าความ
ร้อนต ่าท าให้ไม่สอดคล้องกับความต้องการใช้ถ่านหินภายในประเทศโดยเฉพาะอย่างยิ่งจาก
ภาคอุตสาหกรรมซ่ึงตอ้งการใชถ่้านหินท่ีมีค่าความร้อนสูงและมีมลภาวะต ่าจึงตอ้งมีการน าเขา้ถ่าน
หินจากต่างประเทศ ทั้งน้ี ในปี 2553 ประเทศไทยน าเขา้ถ่านหินประมาณ 17 ลา้นตนั ส่วนใหญ่เป็น
ถ่านหินประเภทซับบิทูมินัสและบิทูมินัส ส าหรับใช้เป็นเช้ือเพลิงในอุตสาหกรรมปูนซีเมนต์ 
อุตสาหกรรมผลิตกระแสไฟฟ้า และอุตสาหกรรมท่ีใชพ้ลงังานความร้อนผลิตไอน ้ าในกระบวนการ
ผลิต เช่น อุตสาหกรรมกระดาษ อุตสาหกรรมอาหาร อุตสาหกรรมส่ิงทอ เป็นตน้  

เอกสารรายงาน สรุปภาวะเศรษฐกิจอุตสาหกรรมเดือนตุลาคม 2559 ส านกังาน 
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เศรษฐกิจอุตสาหกรรม (2559) เป็นการสรุปภาวะอุตสาหกรรมรายเดือนตามดัชนีอุตสาหกรรม 
อุตสาหกรรมปูนซีเมนต์ในภาพรวมยงัขยายตวัได้เม่ือเทียบกบัช่วงเดียวกนัของปีก่อน ถึงแมจ้ะมี
อตัราการเติบโตท่ีต ่าโดยเฉพาะในช่วงคร่ึงหลงัของปีเน่ืองจากสภาพเศรษฐกิจในภาพรวมของ
ประเทศยงัชะลอตวั ภาคเอกชนจึงชะลอการลงทุนลง ส าหรับมูลค่าการส่งออกหดตวัลงจากการปรับ
ลดค าสั่งซ้ือ ปูนซีเมนตข์องเมียนมาประกอบกบัคร่ึงหน่ึงของปริมาณการส่งออกปูนซีเมนตใ์นเดือน
น้ีทั้งหมดเป็นการส่งออกปูนเม็ดซ่ึงมีมูลค่าไม่สูงนกั   อยา่งไรก็ตาม หากพิจารณาปริมาณการส่งออก
ปูนซีเมนต์ในเดือนน้ีเทียบกบัเดือนเดียวกนัของปีท่ีแลว้จะเห้นว่าลดลงไม่มากนกั แต่กลบัมีมูลค่า
การส่งออกลดลงค่อนขา้งมาก เน่ืองจากร้อยละ 49 ของปริมาณการส่งออกปูนซีเมนต์ทั้งหมดเป็น
การส่งออกปูนเม็ดซ่ึงมีมูลค่าไม่สูงเท่าปูนซีเมนตโ์ดยตลาดส่งออกปูนเม็ดท่ีส าคญัของไทยในเดือน
น้ีคือ บงัคลาเทศ ศรีลงักา และกานา ตามล าดบั คิดเป็นมูลค่ารวม 10.67 ลา้นเหรียญสหรัฐฯ หรือร้อย
ละ 30 ของมูลค่าการส่งออกปูนซีเมนตข์องไทย 

เอกสารรายงานสรุปภาวะเศรษฐกิจอุตสาหกรรมปี 2558 และแนวโน้มปี 2559
ส านกังานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม (2558) จดัท าข้ึนโดยกระทรวงอุตสาหกรรม โดยการรวบรวมผล
การส ารวจจากแหล่งต่างๆ เช่น การส ารวจผลการประกอบการของกิจการ ซ่ึงมีการท าเป็นดชันีใน
ลกัษณะต่างๆ ผนวกกบัขอ้มูลทางการจา้งงาน การคา้และการลงทุนระหว่างประเทศ การส ารวจ
ความคิดเห็นของผูป้ระกอบการอุตสาหกรรมและผูบ้ริโภค และการพยากรณ์ต่างๆ เก่ียวกบัภาวะ
เศรษฐกิจอุตสาหกรรม เพื่อใหเ้ห็นถึงภาวะอุตสาหกรรมอยา่งชดัเจน ในส่วนของการส่งออกปูนเม็ด
มีมูลค่าเพิ่มข้ึนเม่ือเทียบกบัปีก่อน โดยตลาดส่งออกท่ีส าคญัท่ีสุดในปีน้ียงัคงเป็นเมียนมาร์และ
กมัพชูา ถึงแมว้า่กมัพชูาจะปรับลดปริมาณการสั่งซ้ือปูนซีเมนตจ์ากไทยลงค่อนขา้งมากตั้งแต่กลางปี
ท่ีผา่นมาก็ตาม มูลค่าการส่งออกปูนเมด็ ลดลงร้อยละ 0.83  

เอกสารรายงาน สรุปภาวะเศรษฐกิจอุตสาหกรรมปี 2557  ส านักงานเศรษฐกิจ
อุตสาหกรรม (2557) การส่งออกปูนซีเมนต์ 2557 คาดว่าจะมีมูลค่าส่งออก 642.52 ล้านเหรียญ 
สหรัฐฯ เม่ือเทียบกบัปีท่ีแลว้ มูลค่าการส่งออกรวมปรับตวัเพิ่มข้ึนร้อยละ 20.88  โดยเป็นการส่งออก
ปูนเม็ดมูลค่า 142.74 ลา้นเหรียญสหรัฐฯ เม่ือเทียบกบัปีก่อนมูลค่าการส่งออกปูนเม็ดเพิ่มข้ึนร้อยละ 
34.34  อย่างไรก็ตามความต้องการใช้ในประเทศไทยขยายตวัมากเท่าท่ีคาดการณ์ไว ้ ส่งผลให้
บริษทัผูผ้ลิตปูนซีเมนต์ปรับนโยบายเป็การผลิตเพื่อส่งออกมากข้ึนถึงแมว้า่จะตอ้งขายในราคาท่ีต ่า
กว่าราคาขายในประเทศ ซ่ึงท าให้มีก าหรลดลงก็ตามเน่ืองจากไม่สามารถปรับลดก าลงัการผลิตได้
เพราะจะท าให้ไม่คุม้ทุนโดยตลาดส่งออกอนัดบัหน่ึงของไทย คือ เมียนมาร์ รองลงมา คือ กมัพูชา 
ลาว บงัคลาเทศ และอินโดนีเซีย ตามล าดบัอุตสาหกรรมปี 2556 ส านกังานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม  
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เอกสารรายงาน สรุปภาวะเศรษฐกิจ (2556) อุตสาหกรรมปูนซีเมนต์ขยายตัวได้ดี

ในช่วง 10 เดือนแรก ปริมาณการผลิตปูนเม็ดเม่ือเทียบกบัช่วงเดียวกนัขยายตวัเพิ่มข้ึน ส าหรับการ
ส่งออกปรับตวัลดลงค่อนขา้งมากต่อเน่ืองตลอดทั้งปีเน่ืองจากมีความตอ้งการใช้ของปูนซีเมนต์ใน
ประเทศสูง ท าให้บริษทัผูผ้ลิตปูนซีเมนต์ของไทยปรับลดปริมาณการส่งออกเพื่อส ารองไวใ้ช้ใน
ประเทศมากข้ึนโดยเป็นการส่งออกปูนเม็ดมูลค่า 139.28 ลา้นเหรียญสหรัฐ เม่ือเทียบกบัปีก่อนมูลค่า
การส่งออกปูนเมด็ลดลงร้อยละ  45.97  

ข้อมูล สถิติสินค้าขาเข้าจ  าแนกตามภาคเศรษฐกิจและอุตสาหกรรม การค้าไทย, 
กระทรวงพาณิชย์ (2559) เป็นการรวบรวมข้อมูลทางเศรษฐกิจในด้านต่างๆ ของประเทศ เพื่อ
ให้บริการแก่ประชาชนผูส้นในสามารถคน้หาขอ้มูลทางเศรษฐกิจต่างๆ อาทิเช่น การคน้หาสถิติ
มูลค่าของการน าเขา้ถ่านหินเขา้มาในประเทศไทยยอ้นหลงั 5 ปี   

 
ตารางที ่2.1  แสดงแหล่งน าเขา้ถ่านหินส าคญั 15 อนัดบัแรกของไทยรายประเทศ  

เอกสาร ข่าวประชาสัมพันธ์ผลประกอบการส าหรับ 9 เดือนของปี 2559 บริษัท 
ปูนซีเมนต์นครหลวง จ ากดั (มหาชน) (2559) ขอ้มูลผลประกอบการส าหรับ 9 เดือนของปี 2559 
ปริมาณการขายซีเมนตใ์นประเทศของกลุ่มบริษทัส าหรับ 9 เดือนลดลงร้อยละ 2 เม่ือเปรียบเทียบกบั
ปีท่ีแลว้ หรือเทียบเท่ากบั 25.8 ลา้นตนั ความตอ้งการในตลาดท่ีลดลงน้ีมีผลมาจากเศรษฐกิจท่ีชะลอ
ตวัส่งผลใหก้ารลงทุนและการบริโภคของภาคเอกชนลดลงขณะเดียวกนั ยงัไม่มีการด าเนินโครงการ
ก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานขนาดใหญ่อย่างต่อเน่ือง การลดลงของความตอ้งการในตลาดบวกกบั
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สภาวะท่ีก าลงัการผลิตลน้ตลาดส่งผลให้ราคาซีเมนตใ์นประเทศปรับตวัลง อยา่งไรก็ตามบริษทัยอ่ย
แห่งใหม่ในประเทศบงัคลาเทศและประเทศศรีลงักาได้ช่วยบรรเทาสภาวะอุปทานส่วนเกินของ
ธุรกิจซีเมนตแ์ละสร้างผลก าไรใหแ้ก่กลุ่มบริษทัอยา่งมาก 

ตอนที่ 2 ข้อมูลปัจจัยช้ีวัดประสิทธิภาพการขนส่งของการขนส่งสินค้าอุตสาหกรรม
แบบเทกองของแต่ละรูปแบบการขนส่ง  

โดยผูว้ิจ ัยได้ท าการศึกษาข้อมูลโดยใช้หลักตัวช้ีวดัประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ 
ประกอบดว้ย 3 มิติ ไดแ้ก่ 

มิติท่ี 1 ตน้ทุน  
มิติท่ี 2 ระยะเวลาการขนส่ง  
มิติท่ี 3 ความสามารถในการรองรับปริมาณการขนส่ง 
จากคู่มือการประเมินประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ เกณฑ์ตวัช้ีวดัมาตรฐานส าหรับ

ผูป้ระกอบการ (ส านกัโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร่, 2556)  โดยตวัช้ีวดั
ประสิทธิภาพดา้นโลจิสติกส์ จากมิติทั้ง 3 ดา้นจะเป็นตวัประเมินประสิทธิภาพของการขนส่งแบบ
ปัจจุบนัและทางราง โดยผูว้ิจยัไดศึ้กษาและรวบรวมขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งของแต่ละมิติและจากนั้นท า
การจดัรูปแบบขอ้มูลแต่ละรูปแบบการส่งเพื่อท าการเปรียบเทียบขอ้เท็จจริงด้านประสิทธิภาพท่ี
สามารถช้ีวดัผลไดจ้ากการประเมินผา่นมิติทั้ง 3 ดา้น โดยผูว้ิจยัไดร้วบรวมขอ้มูลต่างๆ จากงานวิจยั 
แผนพฒันา งานวจิยั ประกาศ เอกสารประชุมเชิงวชิาการ เอกสารอตัราตน้ทุนต่างๆ ข่าวสาร หนงัสือ
คู่มือ ขอ้มูลสืบคน้ทางอินเทอร์เน็ต และบนัทึกขอ้ความ จากแหล่งขอ้มูลทุติยภูมิต่างๆ ไดด้งัน้ี  

งานวจิยั การวเิคราะห์ตน้ทุนดา้นการขนส่งสินคา้ กรณีศึกษา: กิจการคา้น ้าด่ืม เค แอนด์ 
เค An Analysis of the Transportation Cost: A Case Study of K & K Drinking Water Enterprise วร
ลกัษณ์ คุณทะสิงห์ และ ศิโรจน์ ปรีชาไว มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร์ วิทยาเขตก าแพงแสน (2559) 
การวิจยัน้ีเป็นการวิเคราะห์ระบบตน้ทุนดา้นการขนส่งสินคา้ของกิจการคา้นา้ด่ืม เค แอนด์ เค โดยมี 
วตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาและวิเคราะห์ตน้ทุนดา้นการขนส่งและปรับปรุงระบบการจดัการบริเวณเพื่อ
การก าหนดอตัราค่าขนส่งสินคา้ โดยการก าหนดอตัราค่าขนส่งน้ีจะใชต้น้ทุนในการขนส่งเป็นหลกั 
การศึกษาสามารถสรุปไดว้า่ตน้ทุนผนัแปรท่ีแปรผนัตามชัว่โมงการท างานเฉล่ียทั้งหมด (ต่อชัว่โมง) 
ซ่ึงค่าจา้งพนักงานขบัรถมีต้นทุนมากท่ีสุด ส่วนตน้ทุนผนัแปรท่ีแปรผนัตามระยะทางท่ีรถวิ่ง มี
ตน้ทุนเฉล่ียค่าน ้ ามนัเช้ือเพลิงและน ้ ามนัหล่อล่ืนมีตน้ทุนสูงสุด  ส่วนอตัราการเก็บค่าบริการของแต่
ละบริเวณพิจารณาจากเวลาท่ีใชใ้นการ ขนส่ง และระยะทางท่ีรถวิ่งเป็นหลกั งานวิจยัน้ีจึงได้มีการ
วิเคราะห์ตน้ทุนดา้นการขนส่งสินคา้ให้แก่ลูกคา้ รวมถึงการก าหนดราคาการ ขนส่งเทียบกบัพื้นท่ี
การบริการ โดยวตัถุประสงคเ์พื่อเป็นแนวทางในการลดตน้ทุนดา้นการขนส่งท่ีไม่คุม้ทุนของ กิจการ
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คา้น ้ าด่ืม เค แอนด์ เค และให้พนกังานของบริษทัน าแนวทางและหลกัการการขนส่งประยุกต์ใช้ให้
เกิดค่าใช้จ่ายต ่าท่ีสุด โดยแบ่งตน้ทุนออกเป็ น 2 ประเภท คือตน้ทุนผนัแปร (Variable Cost) และ
ค่าใช้จ่ายส านกังาน (Overhead Cost) ซ่ึงตน้ทุนการขนส่งสินคา้น้ีจะค านวณออกมาในหน่วย บาท/
ชัว่โมงการท างาน และหน่วย บาท/กิโลเมตร  

ต้นทุนการขนส่งทั้ งหมดค านวณจาก ต้นทุนการขนส่ง = [VC1 + 10% (VC1)] t + 
(VC2) s (1)  

โดยท่ี  
VC1 = ตน้ทุนผนัแปรท่ีแปรผนัตามชัว่โมงการท างาน (บาท/ชัว่โมง)  
VC2 = ตน้ทุนผนัแปรท่ีแปรผนัตามระยะทางท่ีรถวิง่ (บาท/กิโลเมตร)  
t = เวลาท่ีใชใ้นการขนส่ง (ชัว่โมง)  
s = ระยะทางเฉล่ียท่ีรถวิง่ในการขนส่งของแต่ละพื้นท่ี (กิโลเมตร)  
10% (VC1) = ค่าใชจ่้ายส านกังาน (บาท/ชัว่โมง) 
คู่มือการประเมินประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์  เกณฑ์ตัวช้ีวดัมาตรฐานส าหรับ

ผูป้ระกอบการส านักโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร่ (2556)  จากกระแส
เศรษฐกิจในยุคโลกาภิวตัน์ ก่อให้เกิดการแข่งขันในการด าเนินธุรกิจเป็นอย่างสูง ส่งผลให้
ผูป้ระกอบการภาคอุตสาหกรรมต้องพฒันาองค์กรเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันให้
สามารถด า เนินธุรกิจไดอ้ยา่ง มัน่คงและกา้วหนา้ปัจจยัส า คญัและจ าเป็นประการหน่ึงในการพฒันา
องคก์รคือความสามารถในการวิเคราะห์และ ประเมินประสิทธิภาพการแข่งขนัดา้นโลจิสติกส์ เพื่อ
เปรียบเทียบกบัเกณฑ์มาตรฐานหรือตวัช้ีวดัขององคก์รประเภทเดียวกนัในประเทศและระดบัสากล 
ซ่ึงจะท าให้ผูป้ระกอบการทราบถึงจุดอ่อนและจุดแข็งขององคก์รและสามารถน า ขอ้มูลท่ีไดไ้ปใช้
ส าหรับการพฒันาองค์กรให้มีประสิทธิภาพและความสามารถในการแข่งขนัสูงข้ึนเน่ืองจาก การ
บริหารจดัการดา้นโลจิสติกส์เป็นตวัช้ีวดัท่ีครอบคลุมกิจกรรมต่างๆ ของภาคธุรกิจในการจดัการดา้น
ตน้ทุน เวลาและการตอบสนองความพึงพอใจของลูกคา้ไวอ้ย่างครบถ้วน ส านักโลจิสติกส์ กรม
อุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร่ซ่ึงรับผิดชอบด าเนินภารกิจหลัก ด้านโลจิสติกส์ของ
กระทรวงอุตสาหกรรมจึงเห็นควรด าเนินโครงการศูนยบ์ริการขอ้มูลโลจิสติกส์ (Logistics Service 
Information Center: LSIC) โดยมุ่งเน้นการส ารวจข้อมูลและจดัท าตวัช้ีวดัประสิทธิภาพด้านโลจิ
สติกส์ (Logistics Performance Index: LPI) ของสถานประกอบการภาคอุตสาหกรรมตาม 3 มิติ 
ประกอบด้วย มิติด้านต้นทุน มิติด้านระยะเวลา  และมิติด้านความน่าเช่ือถือ การจัดท าตัวช้ีวดั
ประสิทธิภาพดา้นโลจิสติกส์จะเป็นเคร่ืองมือของผูป้ระกอบการภาคอุตสาหกรรมให้มีเกณฑ์เทียบ
ประเมินในการพฒันาและปรับปรุงประสิทธิภาพการประกอบการของตวัเองเพื่อการตอบสนอง
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ความต้องการของลูกค้า (Customer Service) และลดต้นทุนรวม ด้านโลจิสติกส์ (Total Logistics 
Costs)  

แผนฟ้ืนฟูกิจการรถไฟแห่งประเทศไทยปี 2558 – 2567 ฝ่ายบริหารทรัพยสิ์นการรถไฟ
แห่งประเทศไทย (2557)  เป็นการศึกษาการบริหารการจดัการกิจการของรถไฟแห่งประเทศไทยใน
ระยะยาว โดยเน้นการปรับโครงสร้างองค์กร การเพิ่มประสิทธิภาพ การเพิ่มรายได้ การลดภาระ
ค่าใช้จ่ายท่ีไม่จ  าเป็น รวมทั้งจดัท าแผนเพิ่มทุน และจดัการหน้ีสิน เพื่อเป็นการฟ้ืนฟูกิจการในการ
ให้บริการการขนส่งและโดยสารรวมทั้งฐานะทางการเงินของการรถไฟแห่งประเทศไทยซ่ึงอยูใ่น
ภาวะวิกฤติและประสบปัญหาการด าเนินงานต่างๆ ภายใต้วิสัยทศัน์ “มุ่งสู่ความเป็นเลิศในการ
ให้บริการระบบรางท่ีสะดวก ตรงต่อเวลาและปลอดภยั”  และสภาพการแข่งขนัระหว่าง รฟท. กบั
การขนส่งรูปแบบอ่ืน ๆ   ตามยุทธศาสตร์การฟ้ืนฟูกิจการศึกษาการมุ่งเน้นในการหารายไดเ้พิ่มทั้ง
การเพิ่มจ านวนผูโ้ดยสารและปริมาณการขนส่งสินคา้ เพื่อลดภาระการขาดทุนของการรถไฟท่ีสะสม
ต่อเน่ืองทุกปี จนล่าสุดมีหน้ีมากถึงกว่าแสนลา้นบาท ซ่ึงการหารายไดเ้พิ่มจ าเป็นตอ้งมีการจดัซ้ือ
และเพิ่มหัวรถจกัรท่ีรวมจ านวน 20 คนั ภายในปี 2559 การขนส่งสินคา้ทางรถไฟปัจจุบนัน้ีมีเพียง 
10% ของการขนส่งทางโลจิสติกส์ทั้งหมด จ าเป็นตอ้งดึงเอกชนเขา้มาร่วม โดยตั้งเป้าในอนาคตจะ
ผลกัดนัให้มีการขนส่งสินคา้ทางรางมากถึง 50% ของการขนส่งสินคา้ทั้งหมด เพื่อเพิ่มบทบาทของ
รถไฟในระบบโลจิสติกส์ของประเทศ รวมถึงการเช่ือมโยงกบัระบบขนส่งอ่ืนๆ เพื่อลดจุดอ่อนของ
การใหบ้ริการทางราง 

แผนพฒันา การปฏิรูปการขนส่งระบบราง : รถไฟรางคู่  อาริยา สุขโต และ ณัฐพงศ์ 
พนัธ์ุไชย  (2558) ปัจจุบนัการขนส่งสินคา้ของผูป้ระกอบการไทยส่วนใหญ่พึ่งพาการขนส่งทางถนน
มากท่ีสุด รองลงมาคือ การขนส่งทางน ้ า การขนส่งทางรางและการขนส่งทางอากาศ ตามล าดบั ซ่ึง
การขนส่งทางถนนนั้นมีตน้ทุนท่ีสูงมากเม่ือเทียบกบัการขนส่งทางน ้ าและทางราง นบัเป็นอุปสรรค
ส าคญัต่อศกัยภาพทางการแข่งขนัของไทยดงันั้น เพื่อเป็นการเพิ่มศกัยภาพและลดตน้ทุนการขนส่ง 
การเปล่ียนรูปแบบการขนส่งสินค้าจากทางถนนท่ีมีต้นทุนสูงมาสู่การขนส่งท่ีมีต้นทุนต ่ากว่า 
(Modal Shift & Multimodal) โดยการพฒันา ปรับปรุง โครงข่ายทางรถไฟท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนั ซ่ึงส่วน
ใหญ่เป็นรถไฟรางเด่ียวให้เป็นรถไฟรางคู่ จึงนบัเป็นแนวทางท่ีน่าสนใจปัญหาหลกัของการขนส่ง
ระบบรางในปัจจุบนั คือ ความล่าช้าหรือการไม่ตรงต่อเวลาของการเดินทางซ่ึงปัญหาดงักล่าว มี
สาเหตุส าคญัมาจากระบบรางในปัจจุบนัท่ีเป็นระบบรางเด่ียว โดยคิดเป็น  93.5 % ของระยะทาง
ทั้งหมด ส่งผลต่อความเร็วของรถไฟอยูท่ี่ประมาณ 50-60 กิโลเมตร/ชัว่โมง จากความจ าเป็นตอ้งสับ
รางรถไฟในแต่ละขบวน และปัญหาการขาดทุนอย่างต่อเน่ืองของการรถไฟแห่งประเทศไทย 
(ร.ฟ.ท.) ท าให้ขาดเงินลงทุนส าหรับการพฒันาระบบรางเพื่อเป็นการแกไ้ขปัญหาดงักล่าว จึงมีการ
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ก าหนดยุทธศาสตร์การพฒันาโครงสร้างพื้นฐานดา้นคมนาคมขนส่งของไทย ปีงบประมาณ 2558 – 
2565 ข้ึน เพื่อสร้างความมัน่คงทางเศรษฐกิจ สังคมเสริมสร้างความมัน่คง ความปลอดภยัในการ
เดินทางและการขนส่ง ตลอดจนการสร้างโอกาสส าหรับการใช้ประโยชน์สูงสุดจากการเป็น
ประชาคมอาเซียน พร้อมทั้งก าหนดวงเงินงบประมาณจ านวน 2.4 ลา้นลา้นบาทส าหรับยทุธศาสตร์ 

การขนส่งสินคา้โดยรถบรรทุกและรถไฟในประเทศไทย วสุ ชยัสุข (2546) การศึกษาน้ี
เป็นการศึกษาถึงความสัมพนัธ์ระหวา่งการเลือกประเภทการขนส่งสินคา้โดยรถบรรทุกและรถไฟ
กบัปัจจยัต่าง ๆ ท่ีมีผลต่อการตดัสินใจในการเลือกประเภทการขนส่งอนัประกอบดว้ย ค่าใชจ่้ายใน
การขนส่งสินคา้ เวลาท่ีใช้ในการขนส่งสินคา้ และค่าความสะดวกในการขนส่งสินคา้ของแต่ละ
ประเภทการขนส่ง เพื่อสร้างแบบจ าลองการเลือกประเภทการขนส่งสินคา้ระหวา่งกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑลกบัจงัหวดัต่าง ๆ ภายในประเทศ จากการศึกษาพบวา่แบบจ าลองท่ีเหมาะสมส าหรับ
การน าไปใชง้านคือ แบบจ าลองโลจิสติกส์โดยค่าผลต่างระหว่างค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินคา้ทั้ง 2 
ประเภทการขนส่ง เป็นปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจต่อการเลือกประเภทการขนส่งสูงกว่าผลต่าง
ระหวา่งระยะเวลาท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ และค่าความสะดวกในการขนส่งสินคา้ของแต่ละประเภท
การขนส่ง เม่ือแต่ละปัจจยัมีการเปล่ียนแปลงในสัดส่วนท่ีเท่ากนั โดยการเปล่ียนแปลงของปัจจยัท่ี
เก่ียวกบัการขนส่งโดยรถบรรทุก จะส่งผลต่อค่าสัดส่วนการขนส่งสินคา้โดยรถบรรทุกมากกวา่การ
เปล่ียนแปลงของปัจจยัท่ีเก่ียวกบัการขนส่งโดยรถไฟ แต่เม่ือพิจารณาถึงค่าสัดส่วนการขนส่งสินคา้
โดยรถบรรทุกและรถไฟ เม่ือมีการเปล่ียนแปลงค่าของปัจจยัต่าง ๆ ขา้งตน้พบว่าค่าสัดส่วนการ
ขนส่งสินคา้ของทั้ง 2 ประเภทการขนส่งมีการเปล่ียนแปลงน้อย แสดงให้ทราบวา่มีปัจจยัอ่ืน ๆ ท่ีมี
ผลต่อการตดัสินใจเลือกประเภทการขนส่งสินคา้ระหวา่งการขนส่งสินคา้โดยรถบรรทุกและรถไฟ 
นอกเหนือจากปัจจยัท่ีพิจารณาภายในแบบจ าลองซ่ึงควรท าการศึกษาต่อไป 

เอกสารบนัทึกขอ้ความ อตัราค่าธรรมเนียมน ้ ามนัประจ าเดือนพฤศจิกายน ๒๕๕๙ (๑ 
พฤศจิกายน – ๓๐ พฤศจิกายน) ฝ่ายบริการสินคา้ การรถไฟแห่งประเทศไทย (2559) ค่าธรรมเนียม
การใช้น ้ ามนั ส าหรับการขนส่งตูสิ้นคา้ (คอนเทนเนอร์) ตามจุดขนส่งตน้ทางปลายทางท่ีก าหนด 
โดยเป็นการขนส่งบรรทุกและเท่ียวเปล่า จากและถึงสถานีท่ีระบุหรือกลบักนั ในอตัราต่อ บทต. ต่อ 
เท่ียว ทั้งเท่ียวบรรทุกและเท่ียวเปล่า ซ่ึงรวมถึง รถ ทต. บทต. เปล่า ท่ีส่งไปท าการบรรทุกตุสิ้นคา้ 
ระหว่างสถานีตน้ทาง – ปลายทางท่ีก าหนด รถ บทต. จ  าแนกเป็นกลุ่มพิกดับรรทุกไม่เกิน 39 ตนั 
และพิกัดบรรทุกเกินกว่า 39 ตนั ข้ึนไป การใช้ค่าธรรมเนียมน ้ ามนัจะต้องใช้ตามตารางท่ี 1.3.2 
ส าหรับรถ บทต. พิกดับรรทุกเกินกว่า 39 ตนั ราคาน ้ ามนัดีเซลเฉล่ีย 23.01 – 24.00 บาท ระยะทาง 
401 – 500 กิโลเมตร ตามเอกสารสารบันทึกข้อความ อัตราค่าธรรมเนียมน ้ ามันประจ าเดือน

http://www.tnrr.in.th/2558/index.php?page=research_result&name=%E0%B8%A7%E0%B8%AA%E0%B8%B8+%E0%B8%8A%E0%B8%B1%E0%B8%A2%E0%B8%AA%E0%B8%B8%E0%B8%82
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พฤศจิกายน ๒๕๕๙ (๑ พฤศจิกายน – ๓๐ พฤศจิกายน) โดยมีลายเซ็นของผูอ้  านวยการฝ่ายบริการ
สินคา้ ลงนาม 

เอกสาร อตัราค่าบริการท่าเรืออยุธยาและไอซีดี ฝ่ายการตลาด บริษทัท่าเรืออยุธยาและ
ไอซีดี จ  ากดั (2558) บริษทั ท่าเรืออยุธยาและไอซีดี จ  ากดั สร้างท่าเรือริมแม่น ้ าป่าสัก จงัหวดัอยุธยา 
เพื่อใชเ้ป็นระบบขนส่งทางน ้ าเพื่อข้ึนเรือใหญ่ไดโ้ดยตรง โดยจะมีการพฒันาศูนยก์ระจายสินคา้บน
พื้นท่ี 8 ไร่ควบคู่ไปด้วย ขอ้ดีการบรรทุกทางน ้ าคือขนส่งได้คราวละจ านวนมาก เป็นการช่วยลด
การใชเช้ือเพลิงของประเทศลง ถือเป็นจุดขนส่งสินคา้แห่งใหม่ท่ีทนัสมยัและสมบูรณ์ท่ีสุดของ
ประเทศไทยโดยเนน้ใชเ้ช้ือเพลิงสะอาด เช่น เรือใชก้๊าซ NGV และเครนไฟฟ้า โดยมีภาระค่าใชจ่้าย
ทั้งสินคา้แบบเทกองและคอนเทนเนอร์ดงัน้ี 

ค านิยาม 
วนั หมายถึง ระยะเวลาจาก 00.00 นาฬิกา ถึง 24.00 นาฬิกา 
GT (Gross Tonnage) หมายถึงจ านวนตนัรวมของเรือท่ีคิดค านวณตามอนุสัญญา 
ระหวา่งประเทศวา่ดว้ยการวดัขนาดของเรือ ค.ศ.1969 
ตนั หมายถึง Revenue Tone คือน ้าหนกัสินคา้เป็นเมตริกตนัหรือปริมาตรเป็นลูกบาศก ์
เมตรอยา่งใดอยา่งหน่ึงท่ีมีจ  านวนจ ากดัมากวา่  
การคิดค านวณค่าภาระ ท่าเรือเรียกเก็บเป็นรายวนัหรือรายชัว่โมงใหถื้อวา่เป็นเศษของ 
วนัหรือชัว่โมงคือเป็น 1 ตนั หรือ 1 วนั หรือชัว่โมง  
ขอ้มูลสืบคน้ ท่าเรือแหลมฉบงั ท่าเรือแหลมฉบงั (2555) ท่าเรือแหลมฉบงัเป็นท่าเรือ

น ้ าลึกหลกัในการขนส่งสินคา้ระหว่างประเทศ ตั้งอยู่ทางภาคตะวนัออกของประเทศไทยมีพื้นท่ี
ขนาด 6,340ไร่ ประกอบดว้ยท่าเทียบเรือท่ีเปิดใหบ้ริการแลว้ ดงัน้ี 

ท่าเทียบเรือตูสิ้นคา้ 8 ท่า (A2,B1,B2,B3,B4,B5,C1,C2,C3) 
ท่าเทียบเรือเอนกประสงค ์เรือสินคา้ทัว่ไป และเรือสินคา้ทุกประเภท 1 ท่า (A0,A3) 
ท่าเทียบเรือ Ro/Ro 1 ท่า (A5) 
ท่าเทียบเรือ Ro/Ro เรือสินคา้ทัว่ไป ตูสิ้นคา้  1 ท่า (C0) 
ท่าเทียบเรือโดยสาร และเรือ Ro/Ro 1 ท่า (A1) 
ท่าเทียบเรือสินคา้ทัว่ไป ประเภทเทกอง 1 ท่า (A4) 
อู่ต่อและซ่อมเรือ 1 ท่า 
สามารถรองรับเรือขนาดใหญ่พิเศษ (Super Post Panamax) ได้ โดยการท่าเรือฯ ท า

หนา้ท่ีเป็นองคก์รบริหารท่าเรือโดยรวม ส่วนงานดา้นปฏิบติัการเป็นของเอกชนท่ีเช่าประกอบการ
หรือท่ีเรียกวา่ Landlord Port โดยเป็นท่าเทียบเรือท่ีมีอตัราการเติบโตของการให้บริการขนถ่ายสินคา้
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สูงสุดแห่งหน่ึงของโลก จากการจดัอนัดบัท่าเทียบเรือท่ีเป็น World Top Container Port โดยนิตยสาร
ชั้นน าของโลก เช่น Loylld List เป็นตน้ สามารถรับเรือสินคา้ขนาดใหญ่ท่ีสุด (Post Panamax) ได้ 
รวมทั้งมีพื้นท่ีสนบัสนุน (Supporting Areas) ส าหรับประกอบการท่าเทียบเรือ และกิจการต่อเน่ือง
อยา่งเพียงพอตลอดจนมีระบบโครงข่ายการคมนาขนส่ทางถนน รถไฟ และทางน ้ า เขา้-ออก ทลฉ. 
เช่ือมโยงกบัภาคต่างๆ ของประเทศ และกบัประเทศเพื่อนบา้นไดดี้พอสมควร 

เอกสาร ค่าภาระยกขนตูสิ้นคา้ (LIFT ON/LIFT OFF CHARGES) ท่าเรือแหลมฉบงั 
(2555) เป็นค่ายกตูสิ้นคา้ FCL หรือตูสิ้นคา้เปล่าข้ึนลงบนยานพาหนะ ณ ลานเก็บตูสิ้นคา้ส่งมอบ
ให้แก่ผูน้ าเขา้และเพื่อส่งออกนอกเขตศุลกากรทางบกหรือทางน ้ า โดยตูสิ้นคา้ออกนอกเขตศุลกากร
ทางน ้ า ได้รวมค่ายกขนตู้สินค้า (WHARF HANDLING CHARGE) จาก ลานเก็บตู้สินค้าและค่า
บรรทุกลงเรือล าเลียงหรือเรือเดินทะเลชายฝ่ัง-LIFTINGLIFTING CHARGE) ดว้ย ในอตัราดงัน้ี 

 
ตารางที่ 2.2  แสดงค่าภาระยกขนตู้สินค้า (LIFT ON/LIFT OFF CHARGES) ท่าเรือแหลมฉบัง

เอกสาร ค่าภาระยกขนตูสิ้นคา้ข้ึนหรือลงรถไฟ (RAIL TRANSFER CHARGES) ท่าเรือแหลมฉบงั 
(2555) เป็นค่าเคล่ือนยา้ยตูสิ้นคา้ FCL หรือตูสิ้นคา้เปล่าจากลานเก็บตูสิ้นคา้ ไปยงัลานวางตูสิ้นคา้
รถไฟและยกตูสิ้นคา้ข้ึนบนแคร่รถไฟส าหรับตูสิ้นคา้ขาเขา้หรือโดยปฎบติัในทางกลบักนัส าหรับตู้
สินคา้ขาออก 
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ตารางที ่2.3   ค่าภาระยกขนตูสิ้นคา้ข้ึนหรือลงรถไฟ (RAIL TRANSFER CHARGES) ท่าเรือแหลม      
ฉบงั 

เอกสาร ค่าภาระฝากตู้สินค้า (CONTAINER STORAGE) ท่าเรือแหลมฉบงั (2555) 
ประกอบดว้ยค่าภาระฝากตูสิ้นคา้ขาเขา้และออก โดยแบ่งเป็นตูสิ้นคา้ FCL, LCL หรือตูสิ้นคา้เปล่า
ไดรั้บการยกเวน้ค่าภาระฝากตูสิ้นคา้ 3 วนั นบัถดัจากวนัเสร็จส้ินการขนถ่ายของเรือ เรียกเก็บใน
อตัราดงัน้ี ตูสิ้นคา้ขาเขา้ (INWARD CONTAINER) 
 
ตารางที ่2.4  ค่าภาระฝากตูสิ้นคา้ (CONTAINER STORAGE) ท่าเรือแหลมฉบงั 

 
ตารางที ่2.5   ตูสิ้นคา้ขาออก (OUTWARD CONTAINER) ท่าเรือแหลมฉบงั 

เอกสาร ค่าภาระบรรทุกหรือขนถ่ายตูสิ้นคา้ (CONTAINER STEVEDORAGE) ท่าเรือ
แหลมฉบงั (2555) เป็นค่าด าเนินการจดัเรียงตูสิ้นคา้บนเรือเปิดปิดระวางเรือ ปลดและยึดลวดรัดตู้
สินคา้ใชป้ั้นจัน่ของท่าเรือ หรือค่าธรรมเนียมการใชป้ั้นจัน่ของเรือหรือเรือล าเลียงหรือเรือเดินทะเล
ชายฝ่ังในการยกตู้สินค้าท่ีขนถ่ายสินค้าข้ึนท่าหรือบรรทุกลงเรือ ณ ท่าเทียบเรือเรียกเก็บตาม
จ านวนครั้งท่ียกในอตัราดงัน้ี 
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ตารางที ่2.6  ตูสิ้นคา้ขาออก (OUTWARD CONTAINER) ท่าเรือแหลมฉบงั 

เอกสาร สมุดเลขรหสัแทนช่ือ สถานี, ท่ีหยุดรถ ฝ่ายการเดินรถ การรถไฟแห่งประเทศ
ไทย (2543) ตามท่ีฝ่ายการเดินรถไดมี้ค าสั่งท่ี พ.2/ดร.1/026 ลงวนัท่ี 08 กพ. 2552 ก าหนดให้ใช้เลข
รหัสแทนช่ือสถานีและท่ีหยุดรถใหม่ เพื่อความเหมาะสม เน่ืองจากปัจจุบนัไดป้ระกาศเปิดและยุบ
สถานีและท่ีหยดุรถหลายแห่ง ท าใหช่ื้อสถานีและท่ีหยุดรถท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนัไม่ตรงกบัช่ือสถานีและ
ท่ีหยุดรถท่ีมีอยูใ่นสมุดเลขรหสัแทนช่ือสถานีและท่ีหยุดรถท่ีประกาศใช้ตามค าสั่งท่ี พ.2/ดร.1/026 
ลงวนัท่ี 08 กพ. 2552 ดงักล่าว ซ่ึงอาจท าใหเ้กิดความสับสนในการปฎิบติังานได ้ฝ่ายการเดินรถจึงได้
จดัท าสมุดช่ือ สถานี, ท่ีหยุดรถ และเลขรหัสแทนช่ือสถานี, ท่ีหยุดรถข้ึนใหม่ เพื่อความสะดวกใน
การปฎิบติังาน  

สถานีรถไฟตน้ทางปลายทางท่ีเก่ียวขอ้งกบังานวิจยัสถานีรถไฟชุมทางแก่งคอย ตั้งอยู่
ท่ีอ  าเภอแก่งคอย จงัหวดัสระบุรี เป็นสถานีรถไฟชั้นหน่ึง เป็นชุมทางแยกไป 3 เส้นทาง คือเส้น
ทางผ่านต าบลล านารายณ์ อ าเภอชยับาดาล จงัหวดัลพบุรี และอ าเภอจตุัรัส จงัหวดัชยัภูมิ กบัเส้น
ทางผ่านอ าเภอมวกเหล็ก และอ าเภอปากช่อง จงัหวดันครราชสีมา ก่อนจะไปบรรจบกนัท่ีสถานี
รถไฟชุมทางบวัใหญ่ จงัหวดันครราชสีมา  สถานีรถไฟแหลมฉบงั ตั้งอยูท่ี่ต  าบลทุ่งสุขลา อ าเภอศรี
ราชา จงัหวดัชลบุรี เป็นสถานีรถไฟชั้น 1 ของ ทางรถไฟตะวนัออก เดิมสถานีแหลมฉบงัมีขบวนรถ
โดยสารเขา้-ออก แต่เม่ือมีถนนและความเจริญทางคมนาคมทางถนนตดัผา่น เพราะสถานีแหลมฉบงั
ตั้งอยูบ่ริเวณท่ีท่ีห่างไกลความเจริญ รัฐบาลจึงเห็นวา่การเดินทางโดยทางรถไฟไม่สะดวก จึงยกเลิก
ขบวนรถ เขา้-ออกในสถานีแหลมฉบงัไป แต่ปัจจุบนัสถานีแหลมฉบงัมีขบวนรถสินคา้เขา้-ออก อยู่
ประจ าทุกวนั โดยมีขบวนรถขนส่งคอนเทนเนอร์วนัละ 34 ขบวน,ขบวนรถน ้ามนัดิบวนัละ 4 ขบวน 

เอกสาร สรุปผลการศึกษาพิกดัน ้ าหนกัรถบรรทุกท่ีเหมาะสมกบัประเทศไทยกรมการ
ขนส่งทางบก (2557) กรมการขนส่งทางบกสรุปผลการศึกษาพิกดัน ้ าหนกัรถบรรทุกท่ีเหมาะสมกบั
ประเทศไทย โดยระบุการเพิ่มพิกดัน ้ าหนกัส่งผลให้ความปลอดภยัและอายุการใช้งานถนนลดลง 
โดยไดว้า่จา้งมหาวทิยาลยันเรศวรเป็นท่ีปรึกษา โดยพิจารณาทั้งในดา้นวศิวกรรมความปลอดภยัดา้น
เศรษฐศาสตร์ระบบโลจิสติกส์รวมทั้งแนวทางในการบงัคบัใชก้ฎหมาย ไดส้รุปผลการศึกษาระบุวา่
ปัจจุบนัมีถนนระยะทางมากกวา่ 60,000 กิโลเมตรและสะพานจ านวนมากกวา่ 14,000 สะพาน (ความ
ยาวกวา่ 670 กิโลเมตร) ท่ีอยูภ่ายใตก้ารก ากบัดูแลของกรมทางหลวง ซ่ึงไดอ้อกแบบและก่อสร้างไว้
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ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2500 หากจะเพิ่มพิกดัน ้ าหนกัรถบรรทุกพ่วงจากเดิมท่ีก าหนดไว ้50.5 ตนั เป็น 58 ตนั 
โดยมีอตัราส่วนความปลอดภยัของถนนและสะพานตามมาตรฐานท่ีออกแบบไวภ้าครัฐจะต้อง
ลงทุนเพิ่มอีกไม่นอ้ยกวา่ 160,000 ลา้นบาทตลอดระยะเวลา 15 ปีทั้งน้ียงัไม่รวมงบประมาณเบ้ืองตน้
ท่ีจะตอ้งปรับปรุงสภาพถนนและสะพานในปัจจุบนัอีกกวา่ 856,000 ลา้นบาท ซ่ึงเม่ือท าการวเิคราะห์
ทางเศรษฐศาสตร์จะพบวา่มูลค่าการประหยดัค่าใชจ่้ายในการใชร้ถและระยะเวลาในการเดินทางแลว้
มีมูลค่าผลประโยชน์นอ้ยกวา่เงินท่ีตอ้งใชใ้นลงทุนส าหรับการเสริมก าลงัของสะพานและการซ่อม
บ ารุงรักษาถนน เพื่อควบคุมมิให้มีการบรรทุกน ้ าหนกัเกินกว่าท่ีกฎหมายก าหนดซ่ึงจะช่วยให้ถนน
และสะพานไม่ช ารุดเสียหาย มีอายุการใช้งานท่ีนานข้ึนและยงัจะเป็นการส่งเสริมการแข่งขนัเชิง
คุณภาพในการขนส่งอีกทั้งยงัเป็นการเพิ่มศกัยภาพของผูป้ระกอบการขนส่งไทยเพื่อรองรับการ
แข่งขนัในภาคการขนส่งทางถนนหลงัจากการเปิดเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนต่อไป 

เอกสาร การศึกษาระบบขนส่งทางถนน ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ
จราจร (2548) ผลการศึกษาการขนส่งของรูปแบบการขนส่งต่างๆ อาทิเช่น  การขนส่งสินคา้ทาง
ถนน พาหนะท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ทางถนน ส่วนใหญ่นิยมใชร้ถบรรทุกขนาดตั้งแต่ 6 ลอ้ 10 ลอ้ 
และมากกว่า 10 ล้อ ข้ึนไปเน่ืองจากบรรทุกสินคา้ได้เป็นจ านวนมากพอจะท าการรวบรวมและ
กระจายสินคา้ นอกจากน้ียงัสามารถเขา้ถึงพื้นท่ีต่างๆ ได้ตามความตอ้งการ โดยไม่ตอ้งค านึงถึง
สภาพภูมิอากาศมากนัก ใช้บุคลากรในการด าเนินงานจ านวนไม่มากเม่ือเทียบกบัการขนส่งอ่ืนๆ 
สามารถปรับเปล่ียนภาชนะท่ีใช้บรรจุได้ตามลักษณะของสินค้า ประเภทของรถบรรทุกตาม
กฎกระทรวงฉบบัท่ี 4 ออกตามความในพระราชบญัญติัการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522  

ขอ้มูลสืบคน้ทางอินเทอร์เน็ต ส านกัข่าวออนไลน์ไทยพบัลิกา้ ThaiPublica.org ไทยพบั
ลิกา้ (2559) ส านกัข่าวออนไลน์ไทยพบัลิกา้ ThaiPublica.org มุ่งหวงัท่ีจะใชอิ้นเทอร์เน็ตเป็นทั้งพื้นท่ี
ในการน าเสนอข่าวและแลกเปล่ียนกบัผูอ่้านและเป็นเคร่ืองมือในการท างาน โดยเช่ือมัน่ในพลงัของ
ส่ือใหม่ว่า การใช้อินเทอร์เน็ตเป็นพื้นท่ีและเคร่ืองมือจะช่วยด ารงความเป็นอิสระของกอง
บรรณาธิการ กา้วขา้มขอ้จ ากดัของส่ือกระแสหลกั และสร้างความแตกต่างให้กบัส านกัข่าวไทยพบั
ลิกา้ ทั้งในแง่ของการน าเสนอข่าวเชิงลึก และการน าเสนอขอ้มูลท่ีซบัซอ้นอยา่งเขา้ใจง่ายเราเช่ือมัน่
ว่า  การน า  “ความเร็ว” ของพลังสังคมและข้อมูลข่าวสารในโลกออนไลน์ มาผสานกับ 
“ประสิทธิภาพ” ของเทคโนโลยีอินเทอร์เน็ตในการเช่ือมโยงและน าเสนอขอ้มูล ผนวกกบั “ความ
ลึก” ของนกัข่าวมืออาชีพมากประสบการณ์ จะเปิดมิติใหม่ใหแ้ก่วงการส่ือสารมวลชนไทย 

ข้อมูลสืบค้นทางอินเทอร์เน็ต ท่าเรือนครหลวงกับความไร้ระเบียบ (1): ชาวบ้าน
ร้องเรียนมลภาวะ “ฝุ่ นถ่านหิน ฝุ่ นมนัส าปะหลงั” ปัญหาเร้ือรังกวา่ 10 ปีท่ียงัแกไ้ม่ได ้ ไทยพบัลิกา้ 
(2558) จากการร้องเรียนของชาวบา้นต าบลคลองสะแก ต าบลบ่อโพง และต าบลแม่ลา อ าเภอนคร
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หลวง จงัหวดัพระนครศรีอยธุยา ท่ีไดรั้บความเดือดร้อนจากมลภาวะทั้งทางอากาศ ทางน ้ า ทางเสียง
และอ่ืนๆท่ีเกิดจากการขนถ่ายสินค้าจากท่าเทียบเรือในแม่น ้ าป่าสัก ได้แก่ ปูนซีเมนต์ แป้งมนั
ส าปะหลงั ปุ๋ย แร่เหล็ก ถ่านหิน และสินคา้อ่ืนๆ โดยท าการขนถ่ายจากท่าเทียบเรือสู่รถบรรทุก และ
รถบรรทุกน าไปเทกองไวก้ลางแจง้ ส่งผลใหเ้กิดฝุ่ นละอองฟุ้งกระจายก่อให้เกิดการรบกวนต่อความ
เป็นอยูข่องชาวบา้น เสียงดงัอนัเกิดจากการท างานในเวลากลางคืนดว้ย การพงัทลายของตล่ิงจากการ
จอดเรือท่ีขวางล าน ้ าเป็นตน้ซ่ึงปัญหาน้ีมีมากว่า 10 ปีแลว้ ส าหรับแม่ป่าสักไหลผ่านทิศตะวนัออก
จากอ าเภอนครหลวงถึงอ าเภอท่าเรือ ในอดีตท่าเทียบเรือบริเวณน้ีชาวบา้นใช้สัญจรไปมา ปัจจุบนั
การขนส่งทางน ้ าผา่นแม่น ้ าป่าสักมีการขยายตวัและพฒันาอยา่งมาก มีท่าเรือมนัส าปะหลงั 6 แห่ง, 
สินค้าเกษตร 9 แห่ง ข้าว 6 แห่ง ปุ๋ย 5 แห่ง อาหารสัตว์ แร่ โลหะภณัฑ์ท่ีละ 1 แห่ง ถ่านหินและ
ซีเมนต ์17 แห่ง (ถ่านหิน5 ถ่านหิน ปูน ปูนถุง 1 ถ่านหิน ปูนถุง 2 ปูนเมด็ 1 ปูนซีเมนต ์3 ปูนถุง3) ไม ้
1 แห่งและดิน ทราย หิน 2 รวม 49 แห่ง 

ขอ้มูลสืบคน้ทางอินเทอร์เน็ต ท่าเรือนครหลวงกบัความไร้ระเบียบ (2): เปิดรายงาน
ชมรมท่าเรือฯ มลภาวะท่ีคุกคามชาวบ้าน-ระบบนิเวศท่ีเปล่ียนไป ไทยพับลิก้า (2558) เ ม่ือ
ยุทธศาสตร์ของจงัหวดัพระนครศรีอยุธยาจะเป็นศูนยก์ลางการขนถ่ายสินคา้ทางน ้ า เน่ืองจากเป็น
ท าเลท่ีมีแม่น ้าไหลผา่น 3 สาย คือ แม่น ้าเจา้พระยา แม่น ้าป่าสัก และแม่น ้าลพบุรี จึงท าใหอ้ าเภอนคร
หลวงถูกจบัจองพื้นท่ีในการท าธุรกิจท่าเทียบเรือ โดยในปี 2549 มีท่าเรือจ านวน 33 แห่ง ต่อมาปี 
2554 มีท่าเรือจ านวน 52 แห่ง และในปี 2557 มีท่าเรือตามใบอนุญาตท่าเทียบเรือ 35 แห่ง ซ่ึงประเภท
สินคา้ท่ีนิยมมากท่ีสุด คือ ถ่านหิน ผลจากนโยบายดงักล่าวท าใหอ้ าเภอนครหลวงเปล่ียนไป ผูส่ื้อข่าว
ได้ตรวจสอบขอ้มูลยอ้นหลงัจากรายงานการประชุมของชมรมท่าเรือและคลงัสินคา้ อ าเภอนคร
หลวง โดยจากรายงานการประชุมโครงการส่งเสริมคุณภาพส่ิงแวดล้อม (อ าเภอปลอดฝุ่ น) ผู ้
เดือดร้อนแจง้ว่า บา้นอยู่บริเวณตรงขา้มกบัท่าเรือจมัโบ ้ซ่ึงอยู่ในเขตเทศบาลต าบลนครหลวง มี
ปัญหาเร่ืองฝุ่ นละอองจากการขนถ่ายสินคา้ประเภทแร่  

ขอ้มูลสืบคน้ทางอินเทอร์เน็ต ท่าเรือนครหลวงกบัความไร้ระเบียบ (6): ชาวบา้นร้อง
ตล่ิงพงั – แม่น ้ าป่าสักแออดั เรือขนาด 1,550 – 3,500 ตนั เกือบ 300 ล า/สัปดาห์ จอดแช่รอขนถ่าน
หินและสินค้าอ่ืนๆ ไทยพบัลิก้า (2558) แผนยุทธศาสตร์การพฒันาโครงสร้างพื้นฐานด้านการ
คมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558-2565 ท่ีไดรั้บการอนุมติัจากคณะรักษาความสงบแห่งชาติ (คสช.) 
ทั้ งยงัก าหนดให้เป็นโครงการเร่งด่วนท่ีจะเร่ิมด าเนินการภายในปี 2557-2558 ทั้ งน้ี ยุทธศาสตร์
ดงักล่าวประกอบดว้ยแผนพฒันา 5 แผนงาน โดยในแผนงานท่ี 4 การพฒันาโครงข่ายการขนส่งทาง
น ้าเพื่อเพิ่มการขนส่งทางน ้าเพิ่มข้ึน 20% วงเงินประมาณ 1 แสนลา้นบาท หน่ึงในนั้นมีโครงการท่ีจะ
เพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งสินคา้ในแม่น ้ าป่าสัก โดยการก่อสร้างเข่ือนเพื่อป้องกนัตล่ิงและพฒันา
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ร่องน ้ าทางเดินเรือ แม่น ้ าป่าสักถือเป็นเส้นทางหลกัในการขนส่งสินคา้ทางน ้ าท่ีส าคญัของประเทศ 
เน่ืองจากเป็นเส้นทางผ่านของพื้นท่ีตน้ทางและปลายทางของสินคา้ในภาคอุตสาหกรรมก่อสร้าง
(การขนทราย) ภาคเกษตรกรรมหลายชนิด และปัจจุบนัมีการขนถ่านหินมากข้ึนเร่ือยๆ โดยเส้นทาง
การเดินเรือท่ีใช้ขนส่งสินคา้ในปัจจุบนัจะอยู่ช่วงบริเวณอ าเภอนครหลวง จงัหวดัอยุธยา ทั้งน้ี การ
ขนส่งสินคา้ทางน ้ าในแม่น ้ าป่าสักมีปัญหาและอุปสรรคท่ีจ าเป็นตอ้งเร่งด าเนินการแกไ้ข อาทิ ความ
หนาแน่นของท่าเทียบเรือ ความหนาแน่นของการจราจรทางน ้า ปัญหาความต้ืนเขินของร่องน ้าในฤดู
แลง้ ปัญหาตล่ิงพงัของชุมชนท่ีอยู่ริมแม่น ้ าป่าสัก จากรายงานของกรมเจา้ท่าเร่ืองการศึกษาปัญหา
การเดินเรือในแม่น ้ าป่าสักในปี 2547-2555 พบว่า ปัญหาการเดินเรือในแม่น ้ าป่าสักมีปัญหา 1) 
การจราจรคบัคัง่โดยเฉพาะบริเวณท่ีมีท่าเรือ 2) ปัญหาเรือขาดท่ีจอดระหว่างรอขนถ่ายสินคา้ 3) 
ปัญหาความกวา้ง-ความลึกร่องน ้ าบางบริเวณท่ีท าให้เรือติดต้ืนในฤดูแลง้ 4) ปัญหาเรือติดความสูง
ช่องลอดในฤดูน ้ าหลาก 5) ปัญหาความขดัแยง้ระหวา่งสังคมกรณีการขนส่งทางน ้ ากบัชุมชนท่ีอาศยั
ริมน ้า 

ขอ้มูลสืบคน้ทางอินเทอร์เน็ต ท่าเรือนครหลวงกบัความไร้ระเบียบ (7): แม่น ้ าป่าสัก
เส่ือมโทรมมากต่อเน่ือง 10 ปี ไทยพบัลิกา้ (2558) จากยุทธศาสตร์ของจงัหวดัพระนครศรีอยุธยาท่ี
มุ่งเน้นเป็นศูนย์กลางของการขนส่งสินค้าทางน ้ า ท าให้อตัราการขยายตวัของท่าเทียบเรือและ
ปริมาณการขนส่งสินคา้มีแนวโน้มเพิ่มมากข้ึนต่อเน่ืองทุกปี ซ่ึงการเติบโตอย่างต่อเน่ืองอาจส่งผล
กระทบต่อระบบนิเวศของแม่น ้ าป่าสัก เน่ืองจากมีปริมาณเรือจ านวนมากท่ีวิ่งไปมาในแต่ละวนั และ
จอดรอการขนถ่ายสินค้าอย่างน้อย 6-8 วนั รวมทั้ งวิธีการขนถ่ายสินค้าจากเรือข้ึนท่าเรือของ
ผูป้ระกอบการส่วนใหญ่เป็นระบบเปิด สินคา้บางส่วนร่วงหล่นลงสู่แม่น ้ า ทั้งไม่มีการจดัระบบการ
จอดเรือท่ีรอขนถ่ายสินคา้ให้เป็นระเบียบ จึงเป็นท่ีมาของปัญหามลภาวะทางน ้ าท่ีส่งผลต่อวิถีชีวิต
ของชุมชน สภาพดา้นนิเวศวิทยาของชุมชนท่ีอ าเภอนครหลวง จงัหวดัอยุธยา ประกอบดว้ยคลอง
นอ้ยใหญ่ท่ีเป็นล าน ้ าสาขาของแม่น ้ าป่าสัก ซ่ึงมีความสัมพนัธ์กบัวิถีชีวิตของชาวบา้นท่ีอาศยัอยู่ใน
พื้นท่ีริมน ้ าและพื้นท่ีใกล้เคียง โดยใช้ประโยชน์จากการอุปโภคบริโภค การสัญจร และการสร้าง
รายได ้นอกจากน้ียงัใชท้  ากิจกรรมอ่ืนๆ อาทิ การเล่นน ้าในคลอง ท่ีถือเป็นความผกูพนัต่อสายน ้าของ
ชาวบา้นริมน ้า ปัจจุบนัวถีิชีวติริมน ้านั้นไดก้ลายเป็นอดีตเหลือเพียงภาพความทรงจ า ผลจากมลภาวะ
ทางน ้า ทั้งยงัแปรสภาพมาเป็นสายน ้าหลกัของระบบการขนส่งทางน ้าของประเทศ  แม่น ้าป่าสักเป็น
แม่น ้ าท่ีไหลผ่าน 5 จงัหวดั คือ จ.เลย จ.เพรชบูรณ์ จ.ลพบุรี จ.สระบุรี และ จ.อยุธยา โดยไหลไป
บรรจบกับแม่น ้ าเจ้าพระยาท่ีเป็นแม่น ้ าหลักของเส้นทางคมนาคม จึงท าให้แม่น ้ าป่าสักเป็นจุด
ยทุธศาสตร์ท่ีเหมาะสมต่อการขนส่งสินคา้ทางน ้า ทั้งน้ี เส้นทางขนส่งสินคา้ท่ีน าเขา้จากต่างประเทศ
ส่วนมากมกัจะจอดเปล่ียนเป็นเรือเล็กท่ีเกาะสีชงั จ.ชลบุรี แลว้เดินเรือมาทางแม่น ้ าเจา้พระยา โดย
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ผ่านทาง จ.สมุทรปราการ กรุงเทพมหานคร จ.นนทบุรี และ จ.ปทุมธานี เพื่อมาขนถ่ายสินคา้ท่ีแม่
น ้าป่าสัก บริเวณท่าเทียบเรือท่ีอ าเภอนครหลวง จ.อยธุยา 
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บทที ่3 

ระเบียบวธิีวจิัย 
 
 
ผูว้ิจยัออกแบบระเบียบวิธีวิจยัในการศึกษาและคน้ควา้ขอ้มูลท่ีมีความเก่ียวขอ้งกับ

ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลในการตดัสินใจใช้การขนส่งทางรางในการส่งออกปูนเม็ดและน าเข้าถ่านหิน 
กรณีศึกษาเก่ียวกบัโรงงานอุตสาหกรรมเขตจงัหวดัสระบุรี ผูว้ิจยัได้ท าการเลือกวิจยัเชิงคุณภาพ 
(Qualitative Research) เพื่อท าการศึกษาผา่นกระบวนการวธีิวจิยัดงัน้ี 

 
 

3.1  การก าหนดประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
ผูว้ิจยัท าการก าหนดกลุ่มตวัอย่างด้วยวิธีการคดัเลือกแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive 

Sampling) ซ่ึงเหตุผลของการเลือกกลุ่มตวัอยา่งแบบเฉพาะเจาะจงของผูว้จิยันั้นเป็นเพราะหวัขอ้วิจยั
เก่ียวกบัอุตสาหกรรมปูนซีเมนตท่ีมีผูป้ระกอบการจ านวนนอ้ยรายในประเทศและจ ากดัพื้นท่ีตามท่ี
ระบุไวใ้นหวัขอ้กรณีศึกษาเขตจงัหวดัสระบุรี จึงท าให้การก าหนดกลุ่มตวัอยา่งค่อนขา้งมีอุปสรรค
ในดา้นของปริมาณและคุณสมบติัท่ีมีความเฉพาะเจาะจงของผูท่ี้เก่ียวขอ้งในอุตสาหกรรมและสาย
งานน้ี  

ดงันั้นผูว้ิจยัจึงตอ้งการกลุ่มตวัอย่างท่ีปัจจุบนัท างานในบริษทัปูนซีเมนต์ในประเทศ
ไทย โดยเลือกทั้งหมด 2 โรงงานวดัจากก าลงัการผลิตในปี 2558 – 2559 จากปริมาณการผลิตมาก
ท่ีสุด 2 อนัดบัแรก (หนงัสือพิมพฐ์านเศรษฐกิจ ปีท่ี 36 ฉบบัท่ี 3,149, 2559)ไดแ้ก่  

บริษทัปูนซีเมนตไ์ทย  ก าลงัการผลิตโดยรวม 23 ลา้นตนัต่อปี 
บริษทัปูนซีเมนตน์ครหลวง  ก าลงัการผลิตโดยรวม 14  ลา้นตนัต่อปี 
ผูว้ิจยัท าการการคดัเลือกกลุ่มเป้าหมายจ านวนทั้งหมด 15 ตวัอย่าง บริษทัละ 7 ถึง 8 

ตวัอยา่ง โดยทั้งหมดนั้นตอ้งมีคุณสมบติัเป็นผูท่ี้ท  างานในส่วนงานโลจิสติกส์ หรือ ฝ่ายปฎิบติัการ
ของโรงงานผลิตท่ีเก่ียวขอ้งกบักระบวนการขนส่งโดยตรงกบัสินคา้ปูนเม็ดและถ่านหิน และตอ้ง
เป็นบุคลลท่ีมีส่วนกบัการตดัสินใจในการเปล่ียนแปลงการขนส่งทั้งทางตรง (อาทิ เช่นระดบั และ
ทางออ้ม (อาทิเช่น ผูจ้ดัการแผนกหรือโรงงานจนถึงผูเ้ช่ียวชาญในสายงาน) เพื่อให้ไดข้อ้มูลตรงกบั
ส่ิงท่ีผูว้จิยัตอ้งการศึกษาและขอ้มูลมีความน่าเช่ือถือ 
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3.2  วธีิการเกบ็ข้อมูล 

ผูว้ิจ ัยใช้การเก็บรวบรวมข้อมูลทั้ งแบบปฐมภูมิ (Primary Data) และแบบทุติยภูมิ
(Secondary Data) เพื่อใช้ในการศึกษาปัจจยัต่างๆ ท่ีมีผลต่อการตดัสินใจ โดยผูว้ิจยัจะท าเช่ือมโยง
ความสัมพนัธ์ระหว่างข้อมูลปฐมภูมิจากการสัมภาษณ์กับข้อมูลทุติยภูมิท่ีได้จากค้นคว้าจาก
แหล่งขอ้มูลต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งอาทิเช่น งานวิจยั เอกสารประกาศ ข่าวสาร และขอ้มูลตามแหล่ง
วชิาการต่าง ๆ ท่ีอา้งอิงได ้ เพื่อท าการวเิคราะห์และหาขอ้สรุปใหก้บังานวจิยัดงัน้ี 

วธีิการเกบ็ข้อมูลแบบปฐมภูมิ  
ผูว้ิจ ัยใช้วิธีการสัมภาษณ์แบบเจาะลึก ( In-dept  Interview) โดยใช้แบบสัมภาษณ์ 

(Interview Guideline) ในการสัมภาษณ์แบบเผชิญหนา้หรือการสัมภาษณ์ทางโทรศพัท ์(ในรายท่ีไม่
สะดวกให้นัดพบ) เพื่อรวบรวมข้อมูลท่ีเก่ียวข้องในการวิเคราะห์และสรุปผลของข้อมูลโดยมี
ขั้นตอนดงัน้ี 

ขั้นตอนที ่1: ออกแบบแบบสัมภาษณ์ 
โดยหวัขอ้ค าถามเป็นแบบค าถามปลายเปิดมีทั้งหมด 5 ส่วน ประกอบดว้ยค าถามท่ีเป็น

การถามถึงขอ้คิดเห็น ขอ้เทจ็จริง เหตุผล และขอ้เสนอแนะ ดงัน้ี 
ส่วนท่ี   1 ขอ้มูลส่วนตวัผูใ้หส้ัมภาษณ์และขอ้มูลเบ้ืองตน้ของบริษทั 
ส่วนท่ี   2 ขอ้มูลปริมาณและการส่งออกปูนเมด็และน าเขา้ถ่านหินของบริษทั 
ส่วนท่ี   3 ขอ้มูลความคิดเห็นในการขนส่งทางรางในปัจจุบนั  
ส่วนท่ี   4 ขอ้มูลปัจจยัส าคญัต่าง ๆ ท่ีมีผลต่อในการตดัสินใจในการเปล่ียนแปลงการ 

ขนส่งเป็นทางราง  
ส่วนท่ี  5 ขอ้มูลปัจจยัส าคญัต่าง ๆ ท่ีเป็นอุปสรรคต่อในการตดัสินใจและขอ้เสนอแนะ 

อ่ืนๆ  
ขั้นตอนที ่2 : การนัดหมาย  
ทางผูว้ิจยัท าการนดัหมายดว้ยตวัเองโดยการรวบรวมรายช่ือและขอ้มูลท่ีสามารถติดต่อ

ไปถึงกลุ่มเป้าหมาย หรือการขอความอนุเคราะห์จากผูท่ี้มีสัมพนัธ์อนัดีกบักลุ่มเป้าหมายเพื่อช่วย
ประสานการติดต่อให้กบัผูว้ิจยั โดยการนดัหมายมี 2 ช่องทาง ช่องทางแรกทางการโทรศพัท์ และ
ช่องทางท่ีสองการส่งจดหมายอิเล็คทรอนิกค์ (E-Mail) เพื่อนัดหมายตามวนัและเวลาท่ีทางผูใ้ห้
สัมภาษณ์สะดวก โดยให้เกียรติแก่ผูใ้ห้สัมภาษณ์ในการตดัสินใจเลือกให้ความร่วมมือในการ
สัมภาษณ์แบบเผชิญหนา้หรือทางโทรศพัทต์ามความสะดวกของผูใ้ห้สัมภาษณ์เป็นหลกั ทั้งน้ีผูว้ิจยั
ยนิยอมส่งแบบสัมภาษณ์ใหท้างกลุ่มเป้าหมายตรวจสอบก่อนในกรณีท่ีกลุ่มเป้าหมายตอ้งการ 
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ขั้นตอนที ่3 : ท าการสัมภาษณ์ 
ผูว้ิจยัเตรียมแบบสัมภาษณ์และอุปกรณ์ท่ีจ าเป็นในการบนัทึกขอ้มูลให้พร้อม และไป

ยงัจุดนดัหมายก่อนเวลาท่ีท าการนดัหมาย เม่ือพบกบัผูใ้ห้สัมภาษณ์ผูว้ิจยัจะแนะน าตวัและอธิบายถึง
จุดประสงค์หลักส าคญัของงานวิจยัและข้อมูลท่ีจะท าให้การวิจัยคร้ังน้ีส าเร็จได้ โดยก่อนการ
สัมภาษณ์ผูว้ิจยักล่าวค าขออนุญาตยินยอมการเปิดเผยขอ้มูลของผูใ้ห้สัมภาษณ์องค์กร และการ
บนัทึกเสียงจากผูใ้ห้สัมภาษณ์ก่อนทุกคร้ังเพราะเป็นการแสดงความบริสุทธ์ใจและให้เกียรติแก่ผูใ้ห้
สัมภาษณ์ในดา้นจริยธรรมของผูว้ิจยั พร้อมแจง้ก าหนดระยะเวลาในการให้สัมภาษณ์ใชเ้วลาท่านละ
ไม่เกินส่ีสิบห้านาทีถึงหน่ึงชัว่โมงและตอ้งรักษาเวลาตามท่ีแจง้ไว ้จากนั้นเร่ิมด าเนินการสัมภาษณ์ 
โดยระหว่างการสัมภาษณ์นั้นผูว้ิจยัจะสังเกตุถึงกิริยาอาการของผูใ้ห้สัมภาษณ์เป็นระยะเพื่อรักษา
บรรยากาศการสัมภาษณ์ใหไ้ม่ตึงเครียดจนเกินไปเน่ืองจากหวัขอ้ค าถามเป็นการถามแบบเชิงลึกโดย
อาจจะตอ้งใชก้ารคิดวิเคราะห์ขอ้มูลก่อนตอบค าถามระหวา่งนั้นสามารถท าการสนทนาในเร่ืองอ่ืนๆ 
ท่ีผูส้ัมภาษณ์ก าลงักล่าวหรืออา้งถึงบา้งและพยายามกลบัเขา้ประเด็นของค าถามต่อไปเพื่อรักษาเวลา 
เม่ือเสร็จส้ินการสัมภาษณ์กล่าวขอบคุณผูใ้หส้ัมภาษณ์ส าหรับการสละเวลาเพื่อใหข้อ้มูล 

วธีิการเกบ็ข้อมูลแบบทุติยภูมิ 
ผูว้ิจยัเตรียมขอ้มูลจากแหล่งขอ้มูลต่างๆ เพื่อท าการดึงและคดักรองเฉพาะขอ้มูลท่ีมี

ความเก่ียวขอ้งกบังานวิจยั โดยแบ่งเป็นงานวิจยัแต่ละประเภท เอกสาร ประกาศ และ ข่าวสารต่างๆ 
ตามแหล่งข้อมูลอ้างอิงท่ีมีความน่าเช่ือถือและมีการยอมรับในการใช้พิสูจน์ข้อเท็จจริงของ
ปรากฏการณ์หรือใชอ้ธิบายพฤติกรรมท่ีเกิดข้ึน 

 
 

3.3  การวเิคราะห์ข้อมูล 
ผูว้ิจยัไดท้  าการวิเคราะห์ขอ้มูลเชิงคุณภาพโดยแบ่งออกเป็นสองส่วน ส่วนท่ีแรกจาก

ขอ้มูลปฐมภูมิโดยใชก้ารสรุปผลจากการถอดใจความส าคญัของขอ้มูล (Coding) น ากลุ่มขอ้มูลท่ีถูก
จดัเรียงแลว้มาเรียงเป็นเร่ืองราว (Selective Coding) เพื่อสร้างเร่ือง (Theme) ท่ีมีความหมายเดียวกนั
เพื่อหาความสัมพนัธ์กบัทฤษฎีและหลกัการจากขอ้มูลทุติยภูมิเพื่อสรุปผลการตอบค าถามงานวจิยั 

 
 

3.4  ระยะเวลาทีใ่ช้ในการท าวจิัย  
การวิจยัคร้ังน้ีผูว้ิจยัเร่ิมเก็บขอ้มูลจากการสัมภาษณ์และจากงานวิจยัจากเอกสารต่าง ๆ 

ท่ีเก่ียวขอ้งระยะเวลาตั้งแต่เดือนตุลาคมถึงเดือนพฤศจิกายน 2559 เป็นเวลาทั้งหมดประมาณ 60 วนั 
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บทที ่4 

ผลการวจิัย 
 
 

4.1  ผลการคดักรองข้อมูลทุติยภูม ิ
การน าเสนอผลงานวิจยัในส่วนของการคดักรองขอ้มูลนั้น สามารถแบ่งเน้ือหาหลกั

ออกตามความตอ้งการศึกษา โดยผูว้ิจยัคดักรอง 2 ประเภทขอ้มูลไดแ้ก่ ขอ้มูลดา้นอุปสงค์ของการ
ขนส่งสินคา้ และ ขอ้มูลของการขนส่งแต่ละแบบตามเกณฑ์การช้ีวดั 3 ดา้น ไดแ้ก่ ตน้ทุน เวลา และ
ปริมาณ 

ขอ้มูลดา้นอุปสงคผ์ูว้ิจยัไดค้ดักรองขอ้มูลท่ีเก่ียวกบัการเปล่ียนแปลงของปริมาณความ
ตอ้งการส่งออกในปัจจุบนั รวมทั้งการศึกษาเก่ียวกบัเศรษฐกิจท่ีมีผลกระทบทั้งภายในและภายนอก
อุตสาหกรรม อาทิเช่น ขอ้มูลภาวะเศรษฐกิจอุตสาหกรรมปูนเม็ดปี 2559 การขยายตวัทางเศรษฐกิจ
ไทยปี 2559 ปริมาณการส่งออกและมูลค่าการส่งออกรวมของปูนเมด็เดือนมีนาคม 2559 และปริมาณ
การน าเขา้ถ่านหิน 

ในส่วนของการคดักรองข้อมูลการขนส่งจะใช้การคดักรองข้อมูลเพียง 3 ประเภท
ขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งกบัการช้ีวดัประสิทธิภาพของการขนส่งแบบเทกอง ได้แก่ ตน้ทุน ความรวดเร็ว 
และปริมาณการขนส่ง โดยเปรียบเทียบกนัระหวา่งระบบการขนส่งแบบทางถนน แม่น ้า และทางราง  

ข้อมูลอุปสงค์การขนส่งสินค้าปูนเม็ดและถ่านหินของผู้ประกอบการ 
ผูว้ิจยัเร่ิมตน้จากการศึกษา คน้ควา้ขอ้มูลจากบทความภาวะเศรษฐกิจอุตสาหกรรมปูน

เมด็ในปัจจุบนัและความตอ้งการส่งออกปูนเมด็ท่ีเพิ่มมากข้ึน ดงัน้ี 
1. ความต้องการปูนเม็ดจากไทยเพิม่ขึน้  
ส าหรับขอ้มูลล่าสุดปี 2559 แมว้า่ประเทศไทยจะมีการขยายตวัของเศรษฐกิจส่งผลให้

เกิดความตอ้งการใช้ปูนในประเทศสูงข้ึนแต่มูลค่าและปริมาณการส่งออกก็ปรับตวัสูงข้ึนเช่นกนั
เน่ืองจากบงัคลาเทศ เวียดนาม และออสเตรเลีย มีค าสั่งซ้ือปูนเม็ดจากไทยเพิ่มข้ึนมากกว่าปริมาณ
เดือกรกฎาคม ปี 2558   (ภาวะเศรษฐกิจอุตสาหกรรม เดือนกรกฎาคม 2559, 2559) โดยเฉพาะบงัคลา
เทศซ่ึงเป็นหน่ึงในประเทศคู่คา้ท่ีส าคญัของไทยมีความตอ้งการใช้ปูนเม็ด จึงเกิดการเปล่ียนแปลง
ของปริมาณการส่งออกท่ีสูงข้ึนร้อยละ 10.15   

 



23 
 

2. ความต้องการเพิม่ปริมาณการส่งออกปูนเม็ดของผู้ประกอบการ  
ผูป้ระกอบการผลิตปูนเมด็มีแนวโนม้ท่ีจะมีความตอ้งการเพิ่มปริมาณการส่งออก 

เพิ่มข้ึนดงัจะเห็นไดต้ารางดงัน้ี  
 

ตารางที ่4.1 ปริมาณการส่งออกปูนเมด็ตั้งแต่ปี 2556 – 2558 (หน่วยลา้นตนั)  
ปีทีส่่งออก 2556 2557 2558 2559 Q1-Q3 

ปริมาณปูนเม็ด 2.45 3.62 4.03 4.06 
แหล่งท่ีมา :   ส านกังานเศรษฐกิจและอุตสาหกรรมปี 2556 – 2559  

จากขอ้มูลในตารางดา้นบนจะเห็นไดว้า่ปริมาณการส่งออกปูนเม็ดของผูป้ระกอบการ 
ไทยมีปริมาณมากข้ึนทุกๆ ปี และมีแนวโน้มจะเพิ่มปริมาณมากข้ึนจนถึงส้ินปี 2559 (ส านักงาน
เศรษฐกิจอุตสาหกรรม, 2559)  

3. ความต้องการเพิม่ปริมาณน าเข้าถ่านหินของผู้ประกอบการ 
ในขณะเดียวกันความต้องการน าเข้าถ่านหินของอุตสาหกรรมผลิตปูนซีเมนต์มี

แนวโนม้เพิ่มข้ึนจากการศึกษาขอ้มูลทางสถิติของปริมาณและราคาของการน าเขา้ถ่านหินยอ้นหลงั 5 
ปี จะเห็นได้จากตารางท่ี 4.2 ไดว้่าปริมาณหลงัจากปี 2557 มีการน าเขา้ของถ่านหินเพิ่มมากข้ึนซ่ึง
สอดคล้องกับปริมาณการผลิตปูนเม็ดท่ีมากข้ึนด้วยเช่นเดียวกัน จึงท าให้มีความต้องการน าเข้า
เช้ือเพลิงถ่านหินจ านวนมากและถ่านหินเป็นเช้ือเพลิงหลกัของเตาเผาซ่ึงคิดเป็นร้อยละ 90 ของ
เช้ือเพลิงท่ีตอ้งใช ้(ส านกังานคณะกรรมการก ากบัหลกัทรัพยแ์ละตลาดหลกัทรัพย,์ 2559) 

 
ตารางที ่4.2  ปริมาณการน าเขา้ถ่านหินปี 2555 – 2559 (หน่วยลา้นตนั)  
ปีทีน่ าเข้า 2555 2556 2557 2558 2559 Q1-Q3 

ปริมาณการน าเข้าถ่าน-หิน 7 5 17 22 25 
แหล่งท่ีมา :   Chart and Data of Mining Industry, 2016  

จากตวัเลขผูว้จิยัพบวา่ปริมาณความตอ้งการส่งออกและน าเขา้ของผูป้ระกอบการมีมาก
ข้ึนซ่ึงผูว้ิจยัไดศึ้กษาถึงแนวโนม้ของปริมาณตวัเลขท่ีคาดการณ์ของการส่งออกปูนเม็ดและถ่านหิน
จากนโยบายของผูป้ระกอบการปูนซีเมนต์ บริษทัปูนซีเมนต์นครหลวง จ ากดัมหาชน จากเอกสาร
ข่าวประชาสัมพนัธ์เก่ียวกบัผลก าไรของการส่งออกปูนเมด็ไปยงัประเทศศรีลงักาและบงัคลาเทศเป็น
ท่ีน่าพอใจและมีแนวโน้มจะเพิ่มปริมาณการส่งออกปูนเม็ดภายใน 10 ปีให้ได ้4 ลา้นตนัต่อปีเพื่อ
ทดแทนรายไดท่ี้ขาดหายไปภายในประเทศ (ปูนซีเมนตน์ครหลวง, 2559)  
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สรุปความตอ้งการส่งออกปูนเม็ดและน าเข้าถ่านหินของผูป้ระกอบการนั้นมีความ
ตอ้งการมากข้ึน จึงเป็นเหตุให้ท าให้ผูป้ระกอบการส่งออกและน าเขา้ปูนเม็ดและถ่านหินมีความ
จ าเป็นจะตอ้งศึกษาการขนส่งทางเลือกเพื่อเพิ่มช่องทางการส่งออกและน าเขา้สินคา้ ซ่ึงการขนส่ง
ทางรางถือวา่เป็นตวัเลือกหน่ึงท่ีผูป้ระกอบการตอ้งการศึกษาถึงความเป็นไปไดใ้นการเป็นช่องทาง
เพิ่มเติมในการส่งออกทางทะเลไปยงัลูกคา้หรือบริษทัคู่คา้ในต่างประเทศ ท าให้ตอ้งหาระบบขนส่ง
ท่ีมีประสิทธิภาพเพื่อส่งสินคา้ลงไปยงัจุดท่ีใกลก้บัทะเลมากท่ีสุดซ่ึงอยูใ่นเขตจงัหวดัชลบุรีซ่ึงถือวา่
มีภูมิศาตร์และมีท่าเรือแหลมฉบงัและท่าเรือเอกชนท่ีมีศักยภาพในการรองรับปริมาณสินค้าท่ี
ตอ้งการส่งออกและน าเขา้ทางเรือขนาดใหญ่ (ปริมาณโหลด 45,000 – 50,000 ตนัต่อล า)  

ข้อมูลด้านต้นทุนของการขนส่งสินค้าแต่ละรูปแบบ  
จากการคน้ควา้ขอ้มูลค่าใช้จ่ายดา้นการขนส่งในรูปแบบการขนส่งปูนเม็ดและน าเขา้

ถ่านหินในเขตจงัหวดัสระบุรี ผูว้ิจยัแสดงวิธีค  านวนค่าใช้จ่ายท่ีเกิดข้ึนในแต่ละกิจกรรมตั้งแต่
กระบวนการรับเขา้และจ่ายออกของโรงงานปูนเม็ด จนถึงส่งออกนอกประเทศ  

ทั้งน้ีผูว้ิจยัขอน าเสนอขอ้มูลแบบเปรียบเทียบตน้ทุน (Cost) ระหว่างการขนส่งแต่ละ
ประเภท โดยก าหนดใหรู้ปแบบของการส่งออกสินคา้ทางทะเลเป็นแบบ FOB1 (Free On Board)  

โดยมีการก าหนดสมมุติฐานดังนี ้
1. น ้าหนกัสินคา้ 29 ตนัต่อคอนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต  ในการขนถ่ายแบบบรรจุตู ้

คอนเทนเนอร์ 
2. ระบุเส้นทางถนนจากโรงงานปูนเขตจงัหวดัสระบุรีจนถึงท่าเรือนครหลวงจงัหวดั 

พระนครศรีอยธุยา ขนถ่ายบริเวณเกาะสีชงัจงัหวดัชลบุรี โดยอาศยัสูตรการค านวนค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึน
ตั้งแต่เร่ิมกระบวนการจ่ายออกสินคา้ข้ึนรถบรรทุกจนถึงการขนถ่ายข้ึนเรือเพื่อกาส่งออก ระยะทาง
ไปและกลบัรวม 404 กิโลเมตร 

3. ระบุเส้นทางถนนจากสถานีรถไฟแหลมฉบงัไปยงัท่าเรือแหลมฉบงั ระยะทางไป 
กลบัประมาณ 16 กิโลเมตร  

4. ระบุเส้นทางรถไฟจากสถานีรถไฟแก่งคอย สระบุรี ไปยงัสถานีแหลมฉบงั ชลบุรี  

                                                           

1FOB - Free On Board เง่ือนไขการส่งมอบ ผู้ขายจะส้ินสุดภาระการส่งมอบสินค้า เม่ือ
ผู้ ขายได้ส่งมอบสินค้าข้ามกาบเรือขึ้น ไปบนเรือสินค้า ณ ท่าเรือต้นทาง ท่ีระบุไว้ ผู้ ขายเป็น
ผู้รับผิดชอบการทาํพิธีการส่งออกด้วย ส่วนค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้า และค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆ รวมท้ัง
ความเส่ียงภัยในการขนส่งสินค้าเป็นภาระของผู้ ซ้ือในทันทีท่ีของผ่านกาบระวางเรือไปแล้ว 
(ธนาคารเพ่ือการส่งออกและนาํเข้าแห่งประเทศไทย, 2555) 
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โดยท่ีตน้ทุนค่าขนส่งทางรางจะค านวนโดยใช้ราคาแคร่พิกดับรรทุกไม่เกิน 49 ตนั 
อตัราขนส่งตูบ้รรทุกคอนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต และ ค่าธรรมเนียมน ้ ามนัค านวนจาก 24 บาทต่อ
ลิตร ซ่ึงเป็นอตัราค่าธรรมเนียมน ้ ามนัท่ีการรถไฟฯ ประกาศใชใ้นเดือนพฤศจิกายน 2559 และยงัไม่
รวมภาษีอากร แก๊ซคอนเทนเนอร์ bulk มีขอ้จ ากดัเร่ืองกล่องแก๊ส 

ต้นทุนค่าขนส่งทางถนนโดยรถบรรทุก 
โดยก าหนดให้ค่าขนส่งรถบรรทุกจากสระบุรีไปยงัอยุธยาเป็นการขนส่งในรูปแบบ

ปัจจุบนั ส่วนการขนส่งทางถนนจากโรงงานปูนซีเมนตไ์ปยงัสถานีแก่งคอย สระบุรี และ จากสถานี
แหลมฉบงัไปยงัท่าเรือแหลมฉบงัเป็นการขนส่งระยะทางสั้นท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งทางราง  

สูตรการค านวนตน้ทุนค่ารถบรรทุกต่อเท่ียว = [VC1 + 10% (VC1)] t + (VC2) s  
โดยก าหนดให ้ 
VC1 = ตน้ทุนผนัแปรท่ีแปรผนัตามชัว่โมงการท างาน (บาท/ชัว่โมง)  
VC2 = ตน้ทุนผนัแปรท่ีแปรผนัตามระยะทางท่ีรถวิง่ (บาท/กิโลเมตร)  
t = เวลาท่ีใชใ้นการขนส่ง (ชัว่โมง)  
s = ระยะทางเฉล่ียท่ีรถวิง่ในการขนส่งของแต่ละพื้นท่ี (กิโลเมตร)  
10% (VC1) = ค่าใชจ่้ายส านกังาน (บาท/ชัว่โมง) 
 

ตารางที ่4.3 แสดงตน้ทุนค่าขนส่งทางรถบรรทุกและระยะทาง 

 
หมายเหตุ :   ค  านวนตน้ทุนค่าขนส่งจากการใชป้ริมาณการขนส่งไปและกลบั 58 ตนั (29x2 = 58 ตนั) 
และค านวนตน้ทุนผนัแปรตามระยะทางจากการค านวนราคาน ้ามนัดีเซลราคาขายท่ี 24 บาทต่อลิตร 

 
 
 
 
 

ระยะทาง

ไปและกลบั

ตน้ทาง ปลายทาง (กิโลเมตร) (บาทต่อรอบ) (บาทต่อตนั)

สระบรีุ อยธุยา 180                                 8,296                                     143 

สถานีแหลมฉบงั ท่าเรือแหลมฉบงั 20                                   400                                          15 

โรงงาน สถานีรถไฟแก่งคอย 26                                   1,135                                       20 

สถานท่ี ตน้ทนุคา่ขนส่งทางรถบรรทกุ
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ต้นทุนค่าขนส่งสินค้าทางน า้  
 
ตารางที ่4.4 แสดงตน้ทุนค่าขนส่งทางแม่น ้าในประเทศจากอยธุยาไปเกาะสีชงั  

สินค้า ปูนเม็ด ถ่านหิน  
หน่วย จังหวดั นครหลวง อยุธยา -

เกาะสีชัง 
เกาะสีชัง - นคร
หลวง อยุธยา 

ระยะทาง 199 199 กิโลเมตร 
ตน้ทุนค่าขนถ่ายสินคา้ท่ี
ท่าเรือนครหลวง 

20 20 บาทต่อตนั 

ตน้ทุนค่าขนส่งทางน ้า 25 25 บาทต่อตนั 
ตน้ทุนค่าขนถ่ายสินคา้
กลางทะเล 

17 17 บาทต่อตนั 

ตน้ทุนค่าเก็บรักษาสินคา้
และรับเขา้จ่ายออก 

0 65 บาทต่อตนัต่อเดือน 

รวมทั้งหมด 62 127 บาทต่อตัน 
หมายเหตุ :    อตัราค่าบริการท่าเรืออยธุยาและไอซีดี (บริษทัท่าเรืออยธุยาและไอซีดี จ  ากดั, 2558)  

ผูว้ิจ ัยพบว่าราคาการขนส่งและบริหารจัดการของการขนส่งปูนเม็ดทางแม่น ้ ามี
ค่าใช้จ่ายถูกกว่าการขนส่งถ่านหิน 65 บาท หรือ ถูกกว่าประมาณ 51% เพราะการบริหารจดัการ
สินคา้ถ่านหินนั้นมีความยุ่งยากมากกว่า เน่ืองจากถ่านหินมีคุณสมบติัลุกไหมไ้ดง่้ายจึงมีตน้ทุนใน
การเก็บรักษาค่อนขา้งสูง (สถานการณ์ถ่านหินน าเขา้ 2553 และแนวโนม้ปี 2554, 2553)  

ต้นทุนค่าขนส่งสินค้าทางราง 
ต้นทุนรวมค่าขนส่งสินค้าทางราง = ค่ายกขนสินค้าข้ึนแคร่+ค่าขนส่งทางรถไฟ+

ค่าบริการชัง่ตูสิ้นคา้+  ค่าธรรมเนียมน ้ามนั+ค่าบริการชัง่ตูสิ้นคา้+ค่ากองเก็บตูสิ้นคา้ขาเขา้หรือออก+
ตน้ทุนการเคล่ือนยา้ยและขนถ่ายตูสิ้นคา้ 

ผูว้จิยัพบวา่ราคาการขนส่งและบริการของการขนส่งทางรางนั้นไม่ไดคิ้ดแค่ตน้ทุน 
ระหวา่งการขนส่งทางรถไฟเท่านั้นยงัพบวา่ตอ้งมีค่าใชจ่้ายอ่ืนๆ โดยการใช้เคร่ืองมือยกขนตูสิ้นคา้
ของลูกคา้เองหรือจากซัพพลายเออร์ท่ีตอ้งมีการขออนุญาตจดัวางเคร่ืองมือบนพื้นท่ีทรัพยสิ์นของ
การรถไฟในสถานีตน้ทางและปลายทาง โดยผ่านกระบวนการท าเอกสารขออนุญาตตามระเบียบ
ของการรถไฟฯ ดงัแสดงในตารางท่ี 4.5 หนา้ 27 
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ตารางที ่4.5   แสดงตน้ทุนค่าขนส่งทางรางจากสถานีแก่งคอย สระบุรี จนถึงสถานีแหลมฉบงั และ 
ค่าบริการท่าเรือเพื่อการส่งออก 

หมายเหตุ :   ประกาศการใชอ้ตัราค่าขนส่งทางตูค้อนเทนเนอร์ และ ประกาศใชอ้ตัราค่าธรรมเนียม
น ้ ามนัประจ าเดือนพฤศจิกายน 2559 (การรถไฟแห่งประเทศไทย 2559), ค่าภาระยกขนตู้สินค้า 
(LIFT ON/LIFT OFF CHARGES), ค่าภาระฝากตู้สินค้า (CONTAINER STORAGE), ค่าภาระยก
ขนตู้สินคา้ข้ึนหรือลงรถไฟ (RAIL TRANSFER CHARGES), และค่าภาระบรรทุกหรือขนถ่ายตู้
สินคา้ (CONTAINER STEVEDORAGE) (Laemchabangportnew, 2555) 

สรุปต้นทุนการขนส่งแต่ละรูปแบบ 
1. ตน้ทุนรวมของรูปแบบการขนส่งปัจจุบนั = ค่าขนส่งทางถนน + ค่าขนถ่ายสินคา้ 

ท่าเรือแม่น ้ า + ค่าขนส่งทางเรือ Barge + ค่าขนถ่ายสินคา้กลางทะเล + ค่าจดัเก็บและรับเขา้จ่ายออก
ของสินคา้ถ่านหิน / ปริมาณสินคา้ท่ีบรรจุต่อตู ้

2. ตน้ทุนรวมของการขนส่งทางราง = ค่าขนส่งสินคา้ทางรถบบรรทุกจากโรงงานไป 
สถานีรถไฟ + ค่ายกขนสินคา้ตน้ทาง + ค่าขนส่งสินคา้ทางรถไฟ + ค่ายกขนสินคา้ปลายทาง + ค่า
จดัเก็บสินคา้และเคล่ือนยา้ยสินคา้ + ค่าขนถ่ายสินคา้ข้ึนเรือ / ปริมาณสินคา้ท่ีบรรจุต่อตู ้
 
 
 

สินค้า ปูนเม็ด ถ่านหิน หน่วย 
จงัหวดั สระบุรี – ชลบุรี ชลบุรี – สระบุรี 
ระยะทาง 251 251 กิโลเมตร 

ตน้ทุนค่ายกขนตูสิ้นคา้ข้ึนแคร่  
(ตูบ้รรทุกและตูเ้ปล่า)  

32 32 บาทต่อตนั 

ตน้ทุนค่าขนส่งทางรถไฟ 156 156 บาทต่อตนั 
ตน้ทุนค่าธรรมเนียมน ้ามนั 7 7 บาทต่อตนั 
ตน้ทุนค่าบริการชัง่ตูสิ้นคา้ 1 1 บาทต่อตนั 
ตน้ทุนการกองเก็บตูสิ้นคา้ขาเขา้ 0 4 บาทต่อตนั 
ตน้ทุนการกองเก็บตูสิ้นคา้ขาออก 1 0 บาทต่อตนั 
ตน้ทุนการเคล่ือนยา้ยและขนถ่าย
ตูสิ้นคา้หรือสินคา้ 

28 30 บาทต่อตนั 

รวม 225 231 บาทต่อตัน 
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ตารางที ่4.6  แสดงตน้ทุนของรูปแบบการขนส่งแต่ละแบบ 
รูปแบบการขนส่ง ปูนเม็ด ถ่านหิน รวม 
1.ปัจจุบนั 205 270 475 
2.ทางราง 260 266 526 
หมายเหตุ : หน่วยบาทต่อตนั 

จากการสรุปขอ้มูลดา้นตน้ทุนเปรียบเทียบของรูปแบบปัจจุบนัและทางราง ผูว้จิยัพบวา่
การขนส่งในรูปแบบปัจจุบนัมีตน้ทุนท่ีถูกกว่า 51 บาทต่อตนั หรือถูกกวา่ทางรางประมาณ 10% จึง
สรุปไดว้า่ตน้ทุนการขนส่งทางรางไม่สามารถแข่งขนักบัการขนส่งแบบปัจจุบนัได ้  

ข้อมูลด้านความสามารถในการรองรับปริมาณการขนส่งของแต่ประเภทการขนส่ง (ต่อ
ปี)  

ผูว้จิยัใชก้ารวดัผลความสามารถของความรวดเร็วในการขนส่งค านวนจากปริมาณต่อ 
รอบเวลา (Cycle Time) เพื่อแสดงให้เห็นถึงความสามารถ และขอ้จ ากดัในการขนส่งสินคา้ของแต่
ละรูปแบบการขนส่งดงัน้ี  

ความสามารถในการรองรับปริมาณการขนส่งทางถนน  
ค านวนโดยอาศยัสูตรเพื่อใหไ้ดร้ะยะเวลาการขนส่งทางถนน 
ระยะเวลาการขนส่ง = ระยะทาง         +   ระยะเวลาในการขนถ่ายสินคา้  
           อตัราความเร็วโดยเฉล่ีย 
 

ตารางที ่4.7   แสดงระยะเวลาขนส่งทางถนนจากโรงงานในอ าเภอแก่งคอยสระบุรีไปยงัท่าเรือนคร 
หลวงอยุธยา และ จากสถานีรถไฟแหลมฉบงัไปยงัท่าเรือแหลมฉบงัรวมระยะเวลาขน
ถ่ายสินคา้แบบเทกองและแบบคอนเทนเนอร์ 

อธิบายระยะเวลาเฉล่ียของการขนส่งเท่ากบัระยะทางหารดว้ยอตัราความเร็วเฉล่ียรวม
กบัระยะเวลาในการขนถ่ายสินคา้ (ไม่ไดน้ าระยะเวลาพกัมาค านวนเน่ืองจากระยะทางจากสระบุรีไป
ยงัอยธุยาระยะเวลาขนส่งไม่เกิน 8 ชัว่โมงจึงไม่น าเวลาพกัมารวมดว้ย อา้งจาก : กฎกระทรวงฉบบัท่ี 
๑๒ (รัฐมนตรีกระทรวงแรงงานเป็นผูก้  าหนด) ) 

ตน้ทาง ปลายทาง (กิโลเมตร) (ชัว่โมง) (ชัว่โมง) (ชัว่โมง)
สระบรีุ อยธุยา 105 2 1.15 3.15

แหลมฉบงั ท่าเรือแหลมฉบงั 3 0.1 0.2 0.3
โรงงานปนูซีเมนต์ สถานีแก่งคอย 13.5 0.19 0.2 0.39

รวมเวลาในการขนส่งจุดรับส่ง ระยะทาง เวลาการเดนิทาง เวลาขนถ่ายสินค้า
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จากการค านวนระยะเวลาการขนส่งทางถนนสามารถแปลงเป็นผลตวัเลขปริมาณการ
ขนส่งได้ดงัน้ี ก าหนดให้รถบรรทุกเขา้และออกจากบริเวณท่าเรือแม่น ้ าอ าเภอนครหลวง อยุธยา
จ านวนมากท่ีสุดไม่เกิน 60 คนัต่อวนั (ไทยพบับลิกา้ กลา้พูดความจริง, 2557) รถบรรทุกพว่ง 6 เพลา 
สามารถบรรทุกได ้53 ตนัต่อคนั 

 
ตารางที ่4.8  ตารางแสดงปริมาณขนส่งทางถนนต่อปี 

 
จากการค านวนและน าตวัเลขมาวเิคราะห์จะห็นไดว้า่การท่ีการขนส่งทางถนนถูกจ ากดั 

ให้มีปริมาณการขนส่งสินคา้ไดไ้ม่เกิน 2 ลา้นตนัต่อปี เน่ืองจากมีการร้องเรียนจากชุมชนให้มีการ
จ ากดัปริมารรถบรรทุกเขา้ออกแต่ละวนัเน่ืองจากปัญหาในอดีตท่ีเกิดจากการท างานของรถบรรทุกท่ี
มีต่อชุมชนท่าเรือแม่น ้าเขตอ าเภอนครหลวง อยธุยาฯ ต่าง ๆ ดงัน้ี  

1. ปัญหาฝุ่ นละออง 
2. ปัญหาถนนช ารุด 
3. ปัญหาการประทว้งปิดถนนของชาวชุมชน  
4. อุบติัเหตุบนทอ้งถนน 
ผูว้จิยัพบขอ้มูลเพิ่มเติมประเภทข่าวสารทางอินเทอร์เน็ต อาทิเช่น ในปี 2555 มีปริมาณ 

รถบรรทุกท่ีมีมากเกินไปและวิ่งเขา้ออกไม่เป็นเวลาตลอดทั้งวนัส่งผลชาวบา้นเดือดร้อนรถท่ีวิ่งบน
ถนนสายน้ีทั้งวนัทั้งคืนดว้ยความเร็ว ท าใหถ้นนเส้นน้ีเตม็ไปดว้ยฝุ่ นละออง ชาวบา้นตอ้งอยูก่นัอยา่ง
ล าบาก คา้ขาย หรือใช้ชีวิตประจ าวนัท่ีตอ้งสูดดมเอาฝุ่ นละอองจากการท่ีรถบรรทุกวิ่งทั้งวนัทั้งคืน 
จนเป็นโรคเก่ียวกบัทางเดินหายใจ (ผูจ้ดัการ, 2555) ดงันั้นจึงเกิดการเรียกร้องให้มีขอ้ตกลงก าหนด
ปริมาณจ านวนรถบรรทุกท่ีเขา้มาท างานไม่เกิน 60 คนัต่อวนั ไม่เช่นนั้นจะมีการประทว้งไม่ให้
รถบรรทุกเขา้ออกอีกต่อไป จึงสรุปไดว้่าการขยายปริมาณเพิ่มโดยการใช้การขนส่งทางรถบรรทุก
เพื่อขนถ่ายสินคา้ท่ีท่าเรือแม่น ้ าเขตอ าเภอนครหลวง อยุธยาฯ ไม่สามารถรองรับปริมาณการขนส่ง
สินคา้ไดม้ากกวา่จ านวน 2 ลา้นต่อปี 

 

ต้นทาง โรงงานปูนเม็ด เขตสระบุรี ท่าเรือแม่น า้ เขตอยุธยาฝ่ังตะวันออกและตะวันตก

 ปลายทาง ท่าเรือแม่น า้ เขตอยุธยาฝ่ังตะวันออกและตะวันตก โรงงานปูนเม็ด เขตสระบุรี

 สินค้า ปูนเม็ด ถ่านหิน

จ านวนรถบรรทกุต่อวนั (คนั) 60                                                                              60                                                                              
 ปริมาณขนส่ง (ตนัต่อวนั) 3,180                                                                         3,180                                                                         
 ปริมาณขนส่ง (ตนัต่อเดือน) 95,400                                                                       95,400                                                                       
 ปริมาณขนส่ง (ตนัต่อปี) 1,144,800                                                                 1,144,800                                                                 

 รวม (ตนัต่อปี) 2,289,600                                                                                                                                                        
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ความสามารถในการรองรับปริมาณการขนส่งทางแม่น า้  
โดยอาศยัการค านวนเพื่อให้ไดร้ะยะเวลาการขนส่งทางแม่น ้ าในประเทศส าหรับเรือ 1 

ล า ปริมาณ 6,000 ตนั 
ระยะเวลาการขนส่ง =  ระยะทาง     +  เวลาขนถ่ายสินคา้ตน้ทาง + ระยะเวลารอน ้าข้ึน

ลง + เวลาขนถ่ายสินคา้ปลายทาง  / อตัราความเร็วโดยเฉล่ีย 
 

ตารางที ่4.9  ตารางแสดงระยะเวลาการขนส่งทางน ้าต่อปี 

 หมายเหตุ :    ต่อการท างาน 1 ท่า และจ านวนเรือขนถ่ายสินคา้ท่ีท่าแม่น ้าทั้งหมด 4 พว่ง ปริมาณ
ขนส่งทางแม่น ้าในประเทศ 

โดยก าหนดให้ 
(1) อตัราการขนถ่ายสนิค้า 333 ตนัตอ่ชัว่โมง 
(2) การท างาน 10 ชัว่โมงตอ่วนั ไมม่ีเวลาพกั 

(3) ขนาดเรือ 10,000 ตนั ตอ่ล า ( 1 ล ามี 4 พว่ง) 

 
ภาพที ่4.10  ตารางแสดงปริมาณการขนส่งทางน ้าต่อปี 
ความสามารถในการขนถ่ายสินคา้ (ต่อ 1 ท่า) ปริมาณสินคา้ 
 ความสามารถในการขนถ่ายสินคา้ (ตนัต่อชัว่โมง)  333 
 ความสามารถในการขนถ่ายสินคา้ (ตนัต่อวนั)  3,330 
 ความสามารถในการขนถ่ายสินคา้ (ตนัต่อเดือน)  99,900 
 ความสามารถในการขนถ่ายสินคา้ (ตนัต่อปี)  1,198,800 

 

จากขอ้มูลพบว่าระยะเวลาการโหลดสินคา้รวมเวลาเดินทางของเรือ Barge ต่อ 1 เท่ียว
ใช้เวลา  6-7 วนั (Googlemap, 2016) และขอ้จ ากดัระยะเวลาการท างานของการขนถ่ายสินคา้ท่ีท่า
แม่น ้ าถูกจ ากดัใหท้  างานไดไ้ม่เกิน 10 ชัว่โมงต่อวนั ท าให้รองรับปริมาณการขนส่งไดไ้ม่เกิน 1 ลา้น
ตนัต่อท่าต่อปี การท่ีจะเพิ่มปริมาณการขนส่งจะตอ้งขยายท่าเพิ่มซ่ึงอาจจะท าให้เกิดความขดัแยง้กบั

การขนส่งทางแม่น า้ในประเทศจากต้นทางไปยังปลายทาง นครหลวง - เกาะสีชัง หน่วย

ระยะทาง 200 กิโลเมตรต่อเท่ียว
ระยะเวลาในการเดินทาง 94 ชัว่โมงต่อเท่ียว
ระยะเวลาขนถ่ายสินคา้ตน้ทาง 54 ชัว่โมงต่อเท่ียว
เวลารอน ้าข้ึน (เฉล่ีย) 2 ชัว่โมงต่อเท่ียว
เวลารอเรือสวนกนั (เฉล่ีย) 2 ชัว่โมงต่อเท่ียว
ระยะเวลาขนถ่ายสินคา้ตน้ทาง 24 ชัว่โมงต่อเท่ียว
รวมระยะเวลาในการขนส่ง 176 ชัว่โมงต่อเท่ียว
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ชุมชนข้ึนอีกในเร่ืองของก่อสร้างท่ีกระทบกบัส่ิงแวดลอ้มและชุมชนเพราะเน่ืองจากขนาดของแม่
น ้าป่าสักมีขนาดท่ีแคบ หรือตอ้งอาศยัภาครัฐบาลลงทุนขยายล าน ้าป่าสัก  

จึงสรุปได้ว่าปัจจุบนัการขนส่งทางแม่น ้ ายงัไม่สามารถรองรับการขยายปริมาณการ
ขนส่งท่ีมีปริมาณมากกวา่ 2 ลา้นตนัต่อปี  

ความสามารถในการรองรับปริมาณการขนส่งและระเวลาการขนส่งทางรางโดยรถไฟ 
ระยะเวลาการขนส่งทางราง  =  ระยะทาง              +   ระยะเวลาในการขนถ่ายสินคา้  
          อตัราความเร็วโดยเฉล่ีย  
โดยก าหนดให้ 
1. หวัรถจกัรขนาด 120 ตนัต่อเพลา  
2. อตัราการวิง่เฉล่ียบรรทุกหนกั 40 กิโลเมตรต่อชัว่โมง 
3. แคร่บรรทุกพิกดัไม่เกิน 49 ตนั 

 

ตารางที ่4.11  แสดงระยะเวลาขนส่งทางรางจากสถานีแก่งคอย สระบุรี ไปยงัสถานีแหลมฉบงั  
 ชลบุรี  

 
 
 
 
 
 
 

หมายเหตุ :   โดยคิดแบบตูบ้รรจุท่ีปริมาณ  870 ตนัต่อเท่ียว 1 เท่ียวละ 30 คอนเทนเนอร์ ปริมาณการ
ขนส่งทางรางโดยรถไฟ 

 
ตารางที ่4.12  แสดงปริมาณขนส่งสินคา้ทางรางต่อปีตามประเภทของแคร่บรรทุกพิกดัต่างๆ 
ความสามารถในการขนถ่าย
สินคา้ (ต่อ 3 รอบไปกลบั) 

ปริมาณบรรทุกโดยแคร่พิกดัไม่
เกิน 49 ตนัเพลา 

ปริมาณบรรทุกโดยแคร่
พิกดัไม่เกิน 62 ตนัเพลา 

ความสามารถในการขนถ่าย
สินคา้ (ตนัต่อวนั) 

5,220 10,440 

ความสามารถในการขนถ่าย
สินคา้ (ตนัต่อเดือน) 

156,600 313,200 

ความสามารถในการขนถ่าย
สินคา้ (ตนัต่อปี) 

1,879,200 3,758,400 

สถานีต้นทางปลายทาง สถานีแก่งคอย - สถานีแหลมฉบัง หน่วย

ระยะทาง 196 กิโลเมตร
ระยะเวลาในการเดินทาง 5 ชัว่โมงต่อเท่ียวบรรทกุ
ระยะเวลาขนถ่ายสินคา้ตน้ทางปลายทาง 2 ชัว่โมงต่อเท่ียวบรรทกุ
รวมระยะเวลาในการขนส่ง 7 ชัว่โมงต่อเท่ียวบรรทกุ
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ผูว้ิจยัพบว่าการปริมาณการขนส่งต่อเท่ียวของการขนส่งทางรางโดยใช้แคร่บรรทุก
พิกดัน ้ าหนกับรรทุกนอ้ยกวา่ 49 ตนัต่อแคร่สามารถขนส่งไปและกลบัไดจ้  านวนเท่ียวมากท่ีสุดคือ 3
เท่ียวต่อวนั ปริมาณ 5,220 ตนัต่อวนั ซ่ึงถา้เทียบเป็นปริมาณต่อเดือนจะเท่ากบั 156,600 ตนัต่อเดือน
หรือ 1,879,200 ตนัต่อปี ซ่ึงยงัไม่เพียงพอต่อความตอ้งการท่ีมีแนวโน้มจะขยายเพิ่มข้ึน ในกรณีท่ี
ตอ้งการเพิ่มความสามารถของปริมาณบรรทุกสินค้าให้สามารถขนส่งได้มากข้ึนกว่าเดิมจ าเป็น
จะตอ้งเปล่ียนเป็นเป็นการใชแ้คร่บรรทุกพิกดัไม่เกิน 62 ตนั จะท าให้ไดป้ริมาณขนส่งบรรทุกมากถึง 
6 เท่ียวไปและกลบัต่อวนั ขนส่งได้มากข้ึนถึงปริมาณ 3,758,400 ตนัต่อปี ซ่ึงตวัเลขปริมาณขนส่ง
ใกลเ้คียงกบัปริมาณความตอ้งการของผูป้ระกอบการ ซ่ึงผูว้ิจยัท าการศึกษาเพิ่มเติมในเร่ืองการลงทุน
เพิ่มในโครงสร้างพื้นฐานและทรัพยากรต่างๆ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของการขนส่งทางรางของการร
รถไฟแห่งประเทศไทย ดงัน้ี 

โครงการก่อสร้างทางคู่ ช่วงฉะเชิงเทรา – คลองสิบเก้า – แก่งคอย  
ซ่ึงรัฐบาลเป็นผูรั้บภาระทั้งหมด มูลค่า 11,348.3560 ลา้นบาทและมีแผนในการลงทุน  

(แผนฟ้ืนฟูกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2558 – 2567, 2557) 
การเพิม่ปริมาณรถจักรขนาด20 ตันเพลา  
แผนการถูกบรรจุไวใ้นยทุธศาสตร์ท่ี 3 ของการเพิ่มปริมาณขนส่ง โดยการรถไฟฯ จะ 

ท าการเช่ารถจักรส าหรับใช้ในเส้นทางท่ีอยู่ในแผนการปรับปรุงซ่ึงเส้นทางแก่งคอยซ่ึงอยู่ใน
แผนการปรับปรุงเช่นกนั ท าให้การขนส่งสินคา้ในเส้นทางน้ีมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึนในดา้นของ
การเพิ่มปริมาณและจ านวนเท่ียวขนส่ง (แผนฟ้ืนฟูกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2558 – 
2567, 2557)  

จากแผนการฟ้ืนฟูกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทยฯ ท าใหผู้ว้จิยัสามารถวเิคราะห์ได ้
วา่การรถไฟตอ้งการจะปรับปรุงประสิทธิภาพเร่ืองโครงสร้างพื้นฐานและทรัพยากรต่างๆ เพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพของการขนส่งทางรางเพื่อจูงใจให้ผูป้ระกอบการขนส่งมาใช้ระบบรางแทนรูปแบบ
การขนส่งปัจจุบนั โดยการปรับปรุงจะเนน้ในเร่ืองของความสามารถในการรองรับปริมาณการขนส่ง
ใหไ้ดม้ากข้ึนจากการปรับรุงรางรถไฟจากรางเด่ียวมาเป็นรางคู่ท  าใหส้ามารถเพิ่มปริมาณเท่ียวขนส่ง
ไดม้ากข้ึนจาก 3 เท่ียว ไปและกลบัต่อวนั เป็น 6 เท่ียวไปและกลบัต่อวนั ซ่ึงถา้แผนการพฒันาส าเร็จ
ก็สามารถค านวนปริมาณการขนส่งทางรางจะสามารถรองรับการขนส่งปูนเม็ดละน าเขา้ถ่านหินได้
ถึงปีละ 7,516,800 ตนั 

ผูว้จิยัสรุปการศึกษาเร่ืองของความสามารถในการรองรับการเพิ่มปริมาณขนส่งทางราง
มีโอกาสในการตอบสนองความต้องการของผู ้ประกอบการถ้ามีทรัพยากรท่ีเพียงพอและมี
ประสิทธิภาพในอนาคต 
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4.2 ผลการศึกษาจากข้อมูลปฐมภูม ิ
ส่วนท่ี 2 จากการวเิคราะห์ขอ้มูลจากการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview)  
การรวบรวมขอ้มูลปฐมภูมิจากการสัมภาษณ์เชิงลึก ผูว้ิจยัไดเ้ปิดเผยสถานภาพวา่เป็น

นกัศึกษาและมีความสัมพนัธ์ท่ีดีกบัผูท่ี้สามารถแนะน าไปถึงผูใ้ห้สัมภาษณ์ได ้โดยท าการสัมภาษณ์
ตั้งแต่วนัท่ี 10 – 30 พฤศจิกายน 2559 หวัขอ้การสัมภาษณ์ไดแ้ก่ ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจใช้
การขนส่งทางรางในการส่งออกปูนเม็ดและน าเขา้ถ่านหินกรณีศึกษาเก่ียวกบัโรงงานอุตสาหกรรม
เขตจงัหวดัสระบุรีโดยผูใ้ห้สัมภาษณ์ไดแ้ก่ผูท่ี้มีส่วนเก่ียวขอ้งในการศึกษา น าเสนอ และตดัสินใจใน
การขนส่งปูนเม็ดและน าเขา้ถ่านหินเขา้โรงงานเขตสระบุรี ของบริษทัปูนเม็ด 2 อนัดบัแรกของ
ประเทศไทย โดยจดัอนัดบัตามปริมาณการผลิตและส่งออกปูนเม็ด โดยผูว้ิจยัไดแ้บ่งหัวขอ้ในการ
ถามเพื่อสัมภาษณ์เชิงลึกดงัน้ี 

1. ส่วนท่ีเป็นการแสดงความคิดเห็นในประเภทการขนส่งปูนเม็ดและถ่านหินท่ี 
เหมาะสมและการแสดงความคิดเห็นขอ้ไดเ้ปรียบและเสียเปรียบในการขนส่งทางรางในปัจจุบนั 

2. ส่วนท่ีเป็นการแสดงความคิดเห็นต่อปัจจยัส าคญัต่าง ๆ ท่ีมีผลต่อในการตดัสินใจ 
ในการเปล่ียนแปลงการขนส่งเป็นทางราง 

การวเิคราะห์ข้อมูลปฐมภูมิจากการสัมภาษณ์เชิงลกึ  
ส่วนท่ีเป็นการแสดงความคิดเห็นเก่ียวกบัรูปแบบการขนส่งปูนเม็ดและถ่านหินท่ี

เหมาะสม ผลจากการสัมภาษณ์เชิงลึกของกลุ่มเป้าหมายในส่วนของ ความคิดเห็นเก่ียวกบัรูปแบบ
การขนส่งปูนเม็ดและถ่านหินท่ีเหมาะสมท่ีสุด ผูใ้ห้สัมภาษณ์มีความคิดเห็นเก่ียวกบัเร่ืองของการ
ขนส่ง จ านวน 8 คนใน 15 คน มีความเห็นวา่การขนส่งทางรางมีความเหมาะสมมากท่ีสุด  

ท่านท่ี 1 ด ารงต าแหน่งระดบัรองผูอ้  านวยการฝ่ายการขนส่ง  
“ในอนาคตการขนส่งทางรางเหมาะสมกว่าการขนส่งทางแม่นํา้ เพราะการขนส่งของ
แม่นํา้ติดเร่ืองของปัญหาชุมชนเป็นการรบกวนชุมชนแถวนั้นทางบริษัทฯ ต้องใช้ ท่า
ร่วมกับท่าเรือถ่านหิน พอเข้าไปทาํการขนส่งขนจะเกิดปัญหาเร่ืองรถบรรทุกมากทาํ
การจราจรเกิดเสียงดังมีโอกาสท่ีโดนร้องเรียนและจะถูกให้หยุดการว่ิงของรถบรรทุก
โดยการประท้วง เกิดความเส่ียงขอปิดท่าเรือเพราะปัญหา ปุ๋ย ถ่านหิน รถบรรทุก ท่ีท่า
แม่นํา้ป่าสัก” 
 
ท่านท่ี 2 ด ารงต าแหน่งระดบัผูจ้ดัการฝ่ายขนส่ง 
“ผมเช่ือว่าการขนส่งทางรางสามารถทาํได้ดีท่ีสุดเม่ือเทียบกับการขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ 
แต่ถ้ามกีารปรับปรุงโครงสร้างพืน้ฐานดีแล้วจะสามารถกาํหนดเวลาและเพ่ิมเท่ียวและ
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ประสิทธิภาพการให้บริการได้ เพราะการขนส่งสินค้ามีปริมาณมหาศาล ถ้าการรถไฟ
ปรับปรุงให้ผมได้กจ็ะพิจารณาเป็นอันดับแรก” 
 
ท่านท่ี 3 ด ารงต าแหน่งระดบัผูจ้ดัการแผนกขนส่ง 
“เช่ือว่ารถไฟทําได้ดีท่ีสุดหากรถไฟมีการหันมาให้ความสนใจพัฒนา  การบริหาร
จัดการ ก็จะเป็นทางเลือกท่ีน่าสนใจ ขนส่งได้ปริมาณมาก แต่ผลยังกังวลเร่ืองความ
เส่ียงของการตกรางเน่ืองจากความไม่แข็งแรงของรางก็ยังมีอยู่ จะทําให้เกิดความ
เสียหายถึงแม้จะเทียบกับการขนส่งทางถนนแล้วมีความเป็นไปได้น้อยกว่ากต็าม ถ้ามี
การเพ่ิมขบวนรถไฟท่ีเหมาะสม มรีะบบ TRACKING กน่็าพิจารณา” 
 
ท่านท่ี 4 ด ารงต าแหน่งผูจ้ดัการแผนกวางแผนขนส่ง  
“สนใจการขนส่งทางรถไฟมาก ความปลอดภัยของสินค้ามีสูงกว่าขนส่งแบบอ่ืนๆ % 
Loss of Damage จะน้อยกว่า แบบอ่ืนๆ ครับ”  
 
ท่านท่ี 5 ด ารงต าแหน่งรองผูจ้ดัการโครงการพฒันาการขนส่ง 
“ผมว่าระบบรางหมาะสมกับการขนส่งสินค้าทีละมากๆ เช่น แบบสินค้าเทกอง ปูน 
ถ่านหิน แต่อยู่ ท่ีการรถไฟจะใช้ข้อได้เปรียบตรงนีใ้ห้เป็นประโยชน์อย่างคุ้มค่าได้มั้ย 
รถไฟต้องระบบสนับสนุนการประกอบการของเอกชน” 
 
ท่านท่ี 6 ด ารงต าแหน่งผูเ้ช่ียวชาญการขนส่งอาวโุส 
“คงเป็นการขนส่งทางราง เพราะจริงแล้วผมมองว่าเป็นการขนส่งท่ีควรมต้ีนทุนตํา่ แต่
กลับมีสัดส่วนการขนส่งน้องมาก เพราะประเทศไทยมาเน้นการพัฒนาถนนมากกว่า 
แต่เร่ืองต้นทุนถ้ารถไฟทาํให้จูงใจได้ผมว่ากม็ีสิทธ์ิท่ีจะเราเปลี่ยนมาใช้ทางรางในการ
ขนส่ง”  
 
ท่านท่ี 7 ด ารงต าแหน่งนกัวเิคราะห์ธุรกิจ 
“ส่ิงแรกน่าจะเป็นทางรางแต่การรถไฟควรจะพิจารณาทําอย่างเร่งด่วนคือ การ
ปรับปรุงโครงสร้างพืน้ฐาน จากรางเดียวเป็นรางคู่ และต้องพัฒนารางรถไฟมีเส้นทาง
สับหลีกให้ยาวขึน้เพ่ือให้รถไฟว่ิงสวนกันได้มากขึน้ ถ้าการรถไฟไม่มีเงินพอ ก็ให้
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รัฐบาลเป็นผู้ลงทุนสร้างทางรถไฟเอง เพ่ือให้การขนส่งเป็นไปได้คราวละมากๆ ช่วย
ให้การส่งออกมปีระสิทธิภาพด้านเวลาและต้นทุน”  
 
ท่านท่ี 8 ด ารงต าแหน่งผูจ้ดัการแผนกปฎิบติัการขนส่งสินคา้ปูน 
“รถไฟเหมาะสมท่ีสุดเพราะทางแม่นํา้ก็ต้องใช้รถบบรทุกขนระยาวเพ่ือไปขนถ่ายท่ี
นครหลวงเพราะต้องลงไปเรือ สีชัง เน่ืองจากปัจจุบันยังคงขนส่งโดยทางเรือไปลงท่ี
เกาะสีชังอยู่  ถ้าเปลี่ยนเป็นทางรางก็จะลดปัญหาเร่ืองของระยะเวลาและความแออัด
ได้” 
 
ผูว้จิยัไดพ้บวา่ในส่วนของแม่น ้าและถนนยงัคงเป็นวธีิการขนส่งในรูปแบบปัจจุบนัท่ี 

ยงัมีความส าคญักบัผูป้ระกอบการ ซ่ึงมีความคิดเห็นจ านวนทั้งหมด 7 ใน 15 คน ให้ความคิดเห็น
ดงัน้ี  

ท่านท่ี 1 ด ารงต าแหน่งผูจ้ดัการแผนกรับจ่ายสินคา้ปูนเมด็ประจ าโรงงาน 
“การขนส่งทางแม่นํา้ก็ยังมีความสําคัญและเหมาะสมกับสินค้าอยู่  เพราะขนได้ทีละ
มากๆ คร้ังละ หม่ืนตัน และเรือแม่ก็มารับท่ีสีชัง และอีกอย่างเราก็มีสัมพันธ์ท่ีดีกับ
ท่าเรือสามารถต่อรองได้ในเร่ืองของการรอคอยรถบรรทุกและเรือใหญ่ถ้าเกิดมาไม่ทัน
ตามเวลาท่ีลงไว้กับเรา และไม่ต้องมีโกดังในการกองเก็บสินค้าเพราะเม่ือรถบบรรทุก
ขนส่งไปถึงแล้วกส็ามารถเทลงเรือ Barge ได้เลยเหมือนเป็นโกดังสินค้าลอยนํา้”    
 
ท่านท่ี 2 ด ารงต าแหน่งผูช่้วยผูจ้ดัการแผนกรับจ่ายสินคา้ปูนเมด็ประจ าโรงงาน  
“ผมมองว่าก็ยังเป็นการขนส่งทางแม่นํ้าและทางถนนอยู่ เพราะ Location ไม่ได้ติด
แม่นํา้ไม่ได้ติดทะเล และการขนส่งทางรถไฟก็ยังไม่ได้แบบ Door to Door ปูนเราก็
ยงัคงต้องใช้รถบรรทุกอยู่เพราะสะดวกกว่า” 
 
ท่านท่ี 3 ด ารงต าแหน่งผูอ้  านวยการฝ่ายการตลาดเพื่อการส่งออกสินคา้ปูนเมด็  
“ในแง่ของความปลอดภัยผมมองว่าทางราง แต่ยังไงผมกย็ังคงใช้ถนนและทางแม่นํา้
อยู่ เพราะมีความสัมพันธ์กันมายาวนานกับท่า และ เดี๋ยวนีท้างท่าเรือก็สามารถแก้ไข
ปัญหาหลายๆ อย่างให้เราได้ อย่างถ้าเรือมาช้าเราก็ใช้เรือ Barge ของเค้าเป็นท่ีเก็บ
สินค้าได้เลยไม่ต้องเสียค่าใช้จ่ายเพ่ิมในเวลาท่ีเค้าให้ ผมว่ารถไฟกเ็ป็นไปได้แต่ยังไงก็
คิดว่าทางถนนและแม่นํา้เหมาะสมกว่า” 
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ท่านท่ี 4 ด ารงต าแหน่งผูช่้วยผูอ้  านวยการฝ่ายการตลาดเพื่อการส่งออกสินคา้ปูนเมด็ 
“ปรกติแล้วผมว่าการขนส่งตอนนีท่ี้เราทาํกไ็ม่ได้มปัีญหาอะไรกับสินค้า ถ้าการขนส่ง
แบบใหม่ไม่ได้ทาํให้เราประหยดัมากกว่าเรากค็งมองว่าเป็นการขนส่งแบบนีด้ีกว่า”  
 
ท่านท่ี 5 ด ารงต าแหน่งนกัวเิคราะห์การขนส่งอาวุโส  
“คิดว่าการขนส่งตอนนีก้็ยังมีศักยภาพอยู่ไม่ได้มีปัญหาอะไรเพราะค่อนข้างลงตัวใน
เร่ืองของการวางแผนประสานงานได้ตรงตามเวลา หรือเกิดการล่าช้ากน้็อยมากนะ มอง
ว่าทางกเ็ป็นตัวเลือกท่ีน่าสนใจ แต่ตอนนีม้องว่าท่ีทาํอยู่กผ่็านเกณฑ์ท่ีทุกฝ่ายพอใจ”  
 
ท่านท่ี 6 ด ารงต าแหน่งนกัวเิคราะห์การขนส่ง  
“ผมมองว่าการขนส่งตอนนี ้มีความสะดวกสบายดีอยู่ แล้ว และมีความน่าเช่ือถือ
มากกว่าถ้าเทียบกับการขนส่งรถไฟ และค่อนข้างมีความตรงต่อเวลามากกว่ารถไฟนะ 
ผมมองในฐานะคนท่ีเคยศึกษาเร่ืองของรถไฟในต่างประเทศมาก่อน นอกจากนี ้
ค่าใช้จ่ายในการขนส่งทางรถบรรทุกมข้ีอได้เปรียบกว่าแพราะเป็นแบบ Door to Door” 
 
ท่านท่ี 7 ด ารงต าแหน่งหวัหนา้ฝ่ายขนส่งและบรรจุสินคา้คอนเทนเนอร์ของโรงงาน  
“การขนส่งหลายๆ ปีท่ีผ่านมามปัีจจัยหลายอย่างท่ีช่วยสนับสนุนในการส่งออกปูนเมด็
ได้มาก โดยเฉพาะแม่นํา้ มีความก้าวหน้าในเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร  
เทคโนโลยด้ีานการขนส่ง ระบบตรวจสอบติดตามเรือและสินค้า ก้าวหน้ากว่ารถไฟ” 
 
จากขอ้คิดเห็นของผูป้ระกอบการทั้ง 15 ท่าน มีขอ้คิดเห็นท่ีแตกต่างกนัทั้งน้ีข้ึนอยู่กบั

มุมมองและทศันคติของผูใ้ห้สัมภาษณ์เก่ียวกับความคิดเห็นเร่ืองของรูปแบบการขนส่งสินค้าท่ี
เหมาะสมท่ีสุดกบัสินคา้ปูนเม็ดและถ่านหิน โดยท่ีการขนส่งทางรางผูป้ระกอบการเกินคร่ึงมองว่า
เหมาะสมกบัสินคา้มากกวา่เน่ืองจากปัจจยัต่างๆ ดงัน้ี  

1. เร่ืองของปัญหาชุมชนร้องเรียนท่ีท่าเรือแม่น ้านครหลวง  
2. การรถไฟจะสามารถท าราคาใหจู้งใจได ้ 
3. มีความปลอดภยักวา่   
4. สามารถเพิ่มปริมาณขนส่งไดม้ากกวา่ในอนาคต 
5. ระยะเวลาขนส่งเร็วกวา่ทางแม่น ้า 
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ส่วนของการขนส่งการขนส่งรูปแบบปัจจุบนัผูใ้ห้สัมภาษณ์ 7 ใน 15 ท่านคิดเห็นวา่ยงั
เหมาะสมกวา่ทางรางเน่ืองจากปัจจยัต่างๆ ดงัน้ี  

1. ราคาถูกกวา่ 
2. กระบวนการขนส่งสะดวกกวา่ 
3. สามารถขนไดป้ริมาณมากกวา่ทางรางในปัจจุบนั  
4. การประสานงานดา้นปฎิบติัการขนส่งสะดวกกวา่  
5. มีสัมพนัธภาพกบัท่าเรือแม่น ้าท่ีดีมากกวา่การรถไฟ  
6. มีระบบเทคโนโลยดีีกวา่  
ส่วนท่ีเป็นการแสดงความคิดเห็นเก่ียวกับข้อได้เปรียบของการขนส่งทางรางใน

ปัจจุบนั ผลจากการสัมภาษณ์เชิงลึกของกลุ่มเป้าหมายในส่วนของความคิดเห็นเก่ียวกบัขอ้ 
ไดเ้ปรียบของการขนส่งทางรางในปัจจุบนั ซ่ึงมีทั้งหมด 4 ปัจจยัไดแ้ก่ ความปลอดภยั

ต่อส่ิงแวดล้อม ความปลอดภยัของการขนส่ง ความสามารถในการรองรับปริมาณการขนส่ง และ
ความสะดวกในการติดต่อส่ือสาร โดยผูใ้ห้สัมภาษณ์ทั้งหมด 15 คน ไดแ้สดงความคิดเห็นในเร่ือง
ของความปลอดภยัต่อส่ิงแวดลอ้ม 5 ท่าน ความปลอดภยัของการขนส่ง 5 ท่าน และ ความสามารถ
ในการรองรับปริมาณการขนส่ง 3 ท่าน และ ความสะดวกในการติดต่อประสานงาน 2 ท่าน ดงัน้ี  

ปัจจัยด้านความปลอดภัยต่อส่ิงแวดล้อม มีทั้งหมด 5 ท่านให้ความคิดเห็น 
ท่านท่ี 1 ด ารงต าแหน่งหวัหนา้ฝ่ายขนส่งและบรรจุสินคา้คอนเทนเนอร์ของโรงงาน  
“ความปลอดภัยต่อส่ิงแวดล้อม เพราะรถไฟไม่ได้สร้างมลภาวะต่อส่ิงแวดล้อม ส่วน
เร่ืองของเวลาขนส่งทางรถไฟไม่มีกระทบอะไรกับการขนส่งปูนเมด็ส่งออกเพราะการ
ส่งออกไม่ได้ต้องการความเร็วในการขนส่งเพราะการจ่ายออกของสินค้าต้องมีเพียงพอ
ก่อนเรือจะเข้าท่าซ่ึงเรากม็กีารจ่ายออกและรับเข้าถ่านหินทุกวนั” 
 
ท่านท่ี 2 ด ารงต าแหน่งด ารงต าแหน่งระดบัรองผูอ้  านวยการฝ่ายการขนส่ง  
“ ตอนนีเ้ราเจอปัญหาในเร่ืองของปัญหาด้านชุมชนและส่ิงแวดล้อมอย่างท่ีเคยเล่าให้
ฟังว่าตอนนีช้าวบ้านชุมชนนครหลวงขู่ ว่าจะปิดไม่ให้เราทาํงานตลอดถ้าเราไม่ทาํตาม
กฏท่ีพวกเค้าขอ และมีผลในเร่ืองของกฏหมายเกี่ยวกับส่ิงแวดล้อมซ่ึงอาจจะกระทบ
กับช่ือเสียงของบริษัทด้วย” 
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ท่านท่ี 3 ด ารงต าแหน่งระดบัผูจ้ดัการฝ่ายขนส่ง     
“การขนส่งทางรางได้ช่ือว่าเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม ปูนจะยึดมาตรฐานและแนวปฏิบัติ
ตามมาตรฐาน ISO 14001 ด้านส่ิงแวดล้อมตามนโยบายของบริษัท” 
 
ท่านท่ี 4 ด ารงต าแหน่งผูช่้วยผูอ้  านวยการฝ่ายการตลาดเพื่อการส่งออกสินคา้ปูนเมด็  
“ปูนเรามีพันธสัญญากับทางสังคมในเร่ืองของส่ิงแวดล้อมอย่างต่อเน่ือง ซ่ึงถ้าการ
ขนส่งทางรางเป็นการขนส่งท่ีช่วยให้รักษาส่ิงแวดล้อมได้ดีกว่า ดําเนินการด้าน
ส่ิงแวดล้อมอย่าง และสนับสนุนวิธีปฏิบัติ ท่ีดีท่ีสุดในอุตสาหกรรมของเรา”  
 
ท่านท่ี 5 ด ารงต าแหน่งรองผูจ้ดัการโครงการพฒันาการขนส่ง 
“การขนส่งทางรางมีประโยชน์ในแง่ส่ิงแวดล้อม เม่ือการรถไฟเค้าสามารถมีการเพ่ิม
ความสามารถในการบรรทุกสินค้าได้จริงแล้ว จาํนวนเท่ียวรถและความถี่ในการขนส่ง
สินค้าทางรถลงไปท่าแม่นํา้จะมจีาํนวนท่ีลดลงด้วย”  
 
ปัจจัยด้านความปลอดภัยของการขนส่ง มีทั้งหมด 5 ท่านให้ความคิดเห็น 
ท่านท่ี 1 ด ารงต าแหน่งผูเ้ช่ียวชาญการขนส่งอาวโุส 
“เหมาะสมกับสินค้าและมีความปลอดภัยสูงในการขนส่ง เราได้แนวคิดเร่ืองการ
ปรับเปลี่ยนการขนส่งและระบบลอจิสติกส์ด้วยรถไฟมาก่อนเพราะเร่ืองของความไม่
ปลอดภัย และลองหาข้อมูลเพ่ิมเติมเกี่ยวกับกรณีการขนส่งสินค้าพลังงานด้วยระบบ
รางจากต่างประเทศ เพ่ือค้นหาว่าต่างประเทศมปีระสบการณ์ด้านนีอ้ย่างไรบ้างด้วย”  
 
ท่านท่ี 2 ด ารงต าแหน่งผูเ้ช่ียวชาญการขนส่ง 
“มคีวามปลอดภัยและมปีระสิทธิภาพ ตอนนีเ้รามปัีญหาเร่ืองของการขนส่งทางแม่นํา้มี
ความล่าช้าและเส่ียงกับอุบัติเหตุเพราะความหนาแน่นของท่าแม่นํา้” 
 
ท่านท่ี 3 ด ารงต าแหน่งผูจ้ดัการแผนกปฎิบติัการขนส่งสินคา้ปูน 
“ปลอดภัยมากกว่าการขนส่งตอนนี ้  เราเจอการปัญหาการปล่อยนํ้าของกรม
ชลประทาน ปัจจุบันมีการสร้างเข่ือนปิดกั้นร่องนํ้า แล้วก็ปล่อยนํ้าไม่สมํา่เสมอ 
บางคร้ังปล่อยออกมากระแสนํา้ก็เช่ียวทาํให้เรือบังคับทิศทางยากเกิดอุบัติเหตุได้ง่าย
มาก”  
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ท่านท่ี 4 ด ารงต าแหน่งผูจ้ดัการแผนกรับจ่ายสินคา้ปูนเมด็ประจ าโรงงาน 
“ปลอดภัยกว่าเพราะอุบัติเหตุบนท้องถนนเกิดได้ง่ายมากและบ่อยถ้ามีความแออัด อีก
ท้ังค่าใช้จ่ายในการทาํประกันต่าง ๆ รวมท้ังความเสียหายและช่ือเสียงของบริษัทท่ีจะ
ได้รับผลกระทบไปด้วย”  
 
ท่านท่ี 5 ด ารงต าแหน่งผูอ้  านวยการฝ่ายการตลาดเพื่อการส่งออกสินคา้ปูนเมด็ 
“ปลอดภัยมากท่ีสุดผมคิดว่าน่าจะเป็นทางราง การเกิดอุบัติเหตุจะส่งผลถึงภาพลักษณ์
ท่ีไม่ดีให้แก่บริษัทรวมท้ังเร่ืองของการต้องรับผิดชอบต่อส่ิงท่ีจะตามมา ผมมองว่าไม่
คุ้มกันเท่าไหร่”  
 
ปัจจัยด้านความสามารถในการรองรับปริมาณการขนส่ง แสดงความคิดเห็นทั้งหมด 3  

ท่าน 
ท่านท่ี  1  ด ารงต าแหน่งหวัหนา้ฝ่ายขนส่งและบรรจุสินคา้คอนเทนเนอร์ของโรงงาน  
“ในอนาคตการรถไฟน่าจะมแีนวโน้มท่ีจะเพ่ิมปริมาณแคร่กับหัวรถจักรมากขึน้ เพราะ
ภาครัฐกาํลังพัฒนาปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานเพ่ือมารองรับให้เพียงพอกับความ
ต้องการ” 
 
ท่านท่ี 2 ด ารงต าแหน่งด ารงต าแหน่งระดบัรองผูอ้  านวยการฝ่ายการขนส่ง  
“เห็นว่าในอนาคตจะมีการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งจากทางรถยนต์มาใช้ทางรางมาก
ขึน้ โดยเฉพาะแถบภาคอีสานท่ีมีสินค้าเกษรตส่งออกมาก แล้วได้ข่าวว่าจะมีการเพ่ิม
ของทรัพยากรของรถไฟ อย่างพวก แคร่ และหัวรถจักร ในอนาคตน่ารถไฟน่าจะมี
ปริมาณขนส่งได้มากกว่าทางรถบรรทุกครับ”  
 
ท่านท่ี 3 ด ารงต าแหน่งระดบัผูจ้ดัการฝ่ายขนส่ง 
“ในฐานะผู้ให้บริการจัดการขนส่งสินค้าทางรถไฟมาก่อนเช่ือว่ารถไฟสามารถเพ่ิม
ปริมาณการขนส่งให้สินค้าของเราได้ ลาํดับแรกต้องมองคือเร่งรัดการจัดหาหัวรถจักร 
และแคร่บรรทุกสินค้า ท่ียังมีไม่เพียงพอต่อความต้องการ ตรงจุดไหนมีปริมาณการ
ขนส่งหนาแน่นจนเกินขีดความสามารถท่ีจะรองรับได้ก็ควรไปแก้ตรงจุดนั้นก่อน 
อย่างเช่นการขยาย หรือ เพ่ิมจุดกระจายสินค้าให้มากขึน้ เช่น สถานีชุมทางแก่งคอย 
หรือ สถานีแหลมฉบัง”  



40 
 

 

ปัจจัยด้านความสะดวกในการติดต่อประสานงานแสดงความคิดเห็นทั้งหมด 2 ท่าน 
ท่านท่ี 1 ด ารงต าแหน่งนกัวเิคราะห์การขนส่ง  
“ถือว่าใช้ได้ การติดต่อประสานงานมีความสะดวกรวดเร็ว ติดต่อได้ไม่ยาก ตอนนี ้
แทบจะทุกคนใช้ไลน์ในการติดต่องานส่งข่าวสารแทนการโทรศัพท์แล้วถือว่าการ
ติดต่อไม่ยากใช้ได้” 
 
ท่านท่ี 2 ด ารงต าแหน่งหวัหนา้ฝ่ายขนส่งและบรรจุสินคา้คอนเทนเนอร์ของโรงงาน  
“ก็ไม่ได้ติดต่อยากอะไร สะดวกในการประสานงานเพราะเดี๋ยวนีเ้ค้าส่งไลน์หากัน
ตลอดถ้ามีการรายงานข้อมูล เช่น ล่าช้า หรือ ขัดข้อง  ไม่เหมือนเม่ือก่อนท่ีต้องโทรหา
อย่างเดียว”  
 
ส่วนที่เป็นการแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับข้อเสียเปรียบของการขนส่งทางรางใน

ปัจจุบัน  
ผลจากการสัมภาษณ์เชิงลึกของกลุ่มเป้าหมายในส่วนของความคิดเห็นเก่ียวกับข้อ

เสียเปรียบของการขนส่งทางรางในปัจจุบนั ซ่ึงมีทั้งหมด 3 ปัจจยัไดแ้ก่ ราคาค่าบริการแพงทรัพยากร
ท่ีให้บริการไม่เพียงพอ และความน่าเช่ือถือในการให้บริการ โดยผูใ้ห้สัมภาษณ์ทั้งหมด 15 คน ได้
แสดงความคิดเห็นในเร่ืองของราคาค่าบริการแพง 15 ท่าน ทรัพยากรท่ีใหบ้ริการไม่เพียงพอ 12 ท่าน 
และ ความน่าเช่ือถือในการใหบ้ริการ 8 ท่าน ดงัน้ี 

ความคิดเห็นดา้นราคาค่าบริการแพงมีทั้งหมด 15 ท่าน 
ท่านท่ี 1 ด ารงต าแหน่งระดบัรองผูอ้  านวยการฝ่ายการขนส่ง 
“ราคาค่าบริการเม่ือเทียบกับการขนส่งทางรถบรรทุกและแม่นํา้ในประเทศ โดยเฉพาะ
ค่า Freight รถไฟมรีาคท่ีแพงมาก ไม่สมเหตุสมผลต่อผู้ประกอบการท่ีขนส่งทีละมากๆ 
อย่างเช่น สินค้าปูนเมด็ท่ีมกีารขนส่งท้ังปี ปีละล้านกว่าตัน” 
 
ท่านท่ี 2 ด ารงต าแหน่งระดบัผูจ้ดัการฝ่ายขนส่ง                                
“เม่ือรถไฟพัฒนา Facility และเพ่ิม Capacity ในการขนส่งแล้วค่าบริการยังถึงแพงอยู่  
การคิด Cost ไม่มีการพัฒนา การรถไฟควรจะต้องเอาหลักการมาดูควรจะใช้หลักการ
คิดราคาท่ีแท้จริงมาแสดง”   
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ท่านท่ี 3 ด ารงต าแหน่งระดบัผูจ้ดัการแผนกขนส่ง  
“เรามองเร่ืองของ Cost เป็นหลัก ราคาค่าบริการรถไฟปัจจุบันนีย้ังไม่สามารถแข่งขัน
กับใครได้” 
 
ท่านท่ี 4 ด ารงต าแหน่งผูจ้ดัการแผนกวางแผนขนส่ง  
“ค่าขนส่งแพงกว่าเม่ือเทียบกับการขนส่งแบบปัจจุบัน โดยเฉพาะเม่ือคิดคาํนวนบาท
ต่อตันแพงกว่าถึง 30 – 40% และแถมเรายงัต้องจ่ายค่า Double Handling Charge เพราะ
ไม่ได้ขนแบบ Door to Door” 
  
ท่านท่ี 5 ด ารงต าแหน่งผูจ้ดัการแผนกรับจ่ายสินคา้ปูนเมด็ประจ าโรงงาน 
“ระบบขนส่งทางรางไม่เป็นระบบขนส่งแบบถึงท่ีหรือ ประตูถึงประตู (Door to Door) 
ซ่ึงอาจจะเสียเปรียบมากเร่ืองค่าบริการซ่ึงเป็นปัญหาใหญ่ ถ้าแก้ได้ก็น่าสนใจมาก
เพราะสถานีรถไฟไม่ได้จ่อระวางเรือ ทําให้ต้องมีค่า Lift on off เกิดขึน้มากกว่าการ
ขนส่งโดยใช้รถบรรทุกหรือเรือ Barge”  
 
ท่านท่ี 6 ด ารงต าแหน่งผูช่้วยผูจ้ดัการแผนกรับจ่ายสินคา้ปูนเมด็ประจ าโรงงาน 
“ต้นทุนค่าขนส่งทางรถไฟแพงกว่าทางรถยนต์ซ่ึงมันขัดแย้งกับหลักการของโลจิ
สติกส์ ความไม่ครอบคลุมของระบบการขนส่งท่ีต้นทางและปลายทางของทางรถไฟ 
ทางปูนเองก็จําเป็นต้องขนส่งสินค้าหลายล้านตันต่อปี แต่เราไม่ได้รับบริการแบบ 
Door to Door เหมือนท่ีระบบขนส่งปัจจุบันทาํได้  ท้ายท่ีสุดหากปูนขนส่งด้วย
รถไฟท้ังท่ีต้นทางและปลายทางเม่ือคาํนวนค่าใช้จ่ายโดยรวมแล้วการขนส่งสินค้าโดย
ทางรางเน่ียแพงกว่า”  
     
ท่านท่ี 7 ด ารงต าแหน่งหวัหนา้ฝ่ายขนส่งและบรรจุสินคา้คอนเทนเนอร์ของโรงงาน  
“รถไฟไทยเองไม่ได้แยกแยะบริการระหว่างการขนส่งสินค้าออกจากการขนส่งคน ทาํ
ให้การขนส่งสินค้าเป็นเป้าหมายรอง กระทบต่อต้นทุนจึงทาํให้การคิดค่าบริการขนส่ง
กับผู้ประกอบการแพงมากเพราะเค้าคิดต้นทุนรวมกับขนส่งคนด้วย” 
 
ท่านท่ี 8 ด ารงต าแหน่งผูเ้ช่ียวชาญการขนส่ง                                               
“การรถไฟนั้นรัฐเป็นเจ้าของกิจการรถไฟอยู่แล้วแต่ควรแบ่งแยกต้นทุนระหว่างการ 
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ขนคนกับงานเชิงธุรกิจขนสินค้า ถ้าเอามาคิดรวมมันเลยทาํให้ค่าบริการแพงกว่าทาง
ถนน ทาํให้ปูนไม่สามารถขนส่งได้ ดังนั้นประเด็นสําคัญอยู่ ท่ีราคาค่าขนส่ง ซ่ึงรถไฟ
ต้องปรับทัศนคติเร่ืองค่าบริการในปัจจุบันเพราะทีมงานคาํนวน ขอพูดตรงไปตรงมา
เรายงัไม่เห็นมคีวามจาํเป็นท่ีขนส่งทางรางเพราะแพงกว่ามาก”  
 
ท่านท่ี 9 ด ารงต าแหน่งรองผูจ้ดัการโครงการพฒันาการขนส่ง 
“รถไฟยงัมข้ีอจาํกัดในด้านต้นทุน ทาํให้เสียความสามารถในการแข่งขันเพราะว่า
ราคาแพงกว่าแบบอ่ืน การรถไฟเข้าใจผิดในเร่ืองการคาํนวนอัตราค่าระวางขนส่ง เค้า
คิด cost แค่ต้นสถานีถึงปลายสถานีเท่านั้นแล้วเอามาเทียบกับทางถนนแบบ Door to 
Door ซ่ึงไม่ถกูต้อง” 
 
ท่านท่ี 10 ด ารงต าแหน่งผูเ้ช่ียวชาญการขนส่งอาวโุส   
“30% ของต้นทุนสินค้าปูนเมด็และ 35% จากถ่านหินมาจากค่าโลจิสติกส์ ถือได้ว่าเป็น
ต้นทุนหลัก  ถ้ารถไฟอยากจะจูงใจต้องลดต้นทุนขนส่ง จะสามารถเพ่ิมความต้องการ
เปลี่ยนมาใช้ทางรางได้” 
 
ท่านท่ี 11 ด ารงต าแหน่งนกัวเิคราะห์ธุรกิจ  
“ในประเทศท่ีพัฒนาแล้ว เช่น อังกฤษ อเมริกา ออสเตรเลีย ให้ความสําคัญกับขนส่ง
ทางราง เพราะต้นทุนตํา่ ขนส่งได้มาก รถไฟหน่ึงขบวนบรรทุกคอนเทนเนอร์ได้ถึง 60 
ตู้  แต่ใช้นํา้มันเท่ากับรถบรรทุกสองคันเท่านั้นเอง  แต่การรถไฟของเราไม่รู้ด้วยซํ้าว่า
ต้นทุนโลจิสติกส์ของตัวเองเป็นอย่างไรและเท่าใดจึงไม่รู้จะจัดการอย่างไรให้มีขนส่ง
ทางรางไม่น่าจูงใจ“ 
 
ท่านท่ี 12 ด ารงต าแหน่งผูจ้ดัการแผนกปฎิบติัการขนส่งสินคา้ปูน 
“การลดต้นทุนค่าขนส่งปูนและถ่านหินกลับโรงงานถือเป็นเป้าหมายของแผนก เรามี
การตั้งเป้าหมายเป็นอันดับแรกว่าเม่ือมกีารจัดการการขนส่งท่ีดีจะต้องช่วยลดต้นทุนลง
ได้ แต่รถไฟมีปัญหาเร่ืองของค่าบริการท่ีแพงกว่าการขนส่งทางถนนและทางแม่นํา้ซ่ึง
ไม่ตอบโจทย์กับเป้าหมายหลักของเรา” 
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ท่านท่ี 13 ด ารงต าแหน่งผูอ้  านวยการฝ่ายการตลาดเพื่อการส่งออกสินคา้ปูนเมด็         
“ส่ิงท่ีควรจะเร่ิมทาํคือการพิจารณาเร่ืองของต้นทุนค่าบริการซะใหม่ เพ่ือให้รถไฟตอบ
โจทย์ค่าบริการขนส่งเป็นหลัก ท่ีเห็นได้ชัดมากๆ ในปัจจุบันรถไฟเป็นตลาดปิดคิด
ราคาแพง คือไม่ให้ใครทาํการรถไฟทาํเองคนเดียวเอกชนไม่ต้องยุ่ง ในขณะท่ีตลาดอ่ืน
เป็นตลาดเปิดมีการแข่งขันทุกคนกต้็องทาํเพ่ือให้ได้กาํไรและความอยู่รอด  ถ้ามองใน
ด้านต้นทุนการขนส่งปัจจุบันนีก้็โอเคแล้ว รถไฟเป็นเพียงแค่ทางเลือกหน่ึงถ้าต้นทุน
เท่ากันหรือถกูกว่า” 
 
ท่านท่ี 14 ด ารงต าแหน่งผูช่้วยผูอ้  านวยการฝ่ายการตลาดเพื่อการส่งออกสินคา้ปูนเมด็ 
“ส่ิงท่ีทาํให้รถไฟมีปัญหาอยู่มาก สาเหตุหลักเป็นเพราะระบบปิด รัฐปล่อยให้การ
รถไฟดูแลเองท้ังหมด ขาดทุนก็ขาดทุน การแข่งขันก็ไม่มี ไม่รู้จะไปแข่งกับใคร ค่า
ขนส่งแพงกว่าการขนส่งทางถนนและแม่นํา้ ถ้าปูนเองจะลงทุนกับรถไฟประเดน็หลัก
เลยก็เป็นเร่ืองของต้นทุน ซ่ึงบริษัทเองจาํเป็นต้องลงทุนเพ่ิมถ้าจะเปลี่ยนมาใช้ระบบ
รางทาํให้เรามต้ีนทุนในการลงทุนสูงเพ่ิม แล้วถ้ายงัคิดค่าบริการแพงอีก น่าจะทาํให้เรา
ขาดทุนได้เพราะลาํพังสินค้าปูนเม็ดก็ไม่ได้มีมูลค่ามากเท่าไหร่อยู่แล้ว ขายก็ไม่ได้
กาํไรมากกมายดังนั้นจาํเป็นต้องลดต้นทุนทางด้านโลจิสติกส์ให้ได้ถึงจะ Win Win ท้ัง
สองฝ่าย”  
 
ท่านท่ี 15 ด ารงต าแหน่งผูจ้ดัการฝ่ายการตลาดเพื่อการส่งออกสินคา้ปูนเมด็  
“การแข่งขันของรถไฟอยู่ ท่ีการบริหารจัดการเร่ืองราคาค่าบริการ ท่ีรถไฟมีค่าบริการ
แพง เพราะการคิดต้นทุนของการรถไฟน่าจะมาจากการท่ีรวมค่าใช้จ่ายทุกอย่างไป
รวมอยู่ในท่ีเดียว แล้วกแ็ยกไม่ได้ว่าต้นทุนอะไรท่ีต้องเอาคิดหรือควรจะตัดจึงคิดราคา
ออกมาให้เราได้แพงมาก”  

 
ความคิดเห็นด้านทรัพยากรไม่เพยีงพอมีทั้งหมด 12 ท่าน  
ท่านท่ี 1 ด ารงต าแหน่งระดบัรองผูอ้  านวยการฝ่ายการขนส่งใหค้วามเห็น  
“ไม่พียงพอ และขาดแคลน โดยเฉพาะแคร่บรทุกตู้ไม่เพียงพอต่อปริมาณการขนส่ง 
ควรจะต้องพัฒนาให้มจีาํนวนท่ีเพียงพอการรองรับปริมาณความต้องการของการขนส่ง
ปูนส่งออก และ นาํเข้าถ่านหินกลับโรงงานได้อย่างต่อเน่ือง”  
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ท่านท่ี 2 ด ารงต าแหน่งระดบัผูจ้ดัการฝ่ายขนส่งใหค้วามเห็น                                                                  
“ควรจะเพ่ิมจาํนวนทรัพยากรในการขนส่งเพราะติดต่อไปท่ีการรถไฟท่ีไรกจ็ะได้รับ
คาํตอบในเร่ืองของจาํนวนแคร่ไม่พอ ต้องรอส่ังซ้ือซ่ึงกินระยะเวลาอย่างน้อย 2 ปี ทาํ
ให้สูญเสียโอกาสในการขายท่ีเกิดขึน้กับรถไฟเอง การรถไฟควรจะต้องทาํการ
พยากรณ์ระดับอุปสงค์ เพ่ือเตรียมพร้อมในด้านของอุปทานของตัวเองไว้รองรับใน
อนาคตล่วงหน้า ซ่ึงอุปสงค์ความต้องการใช้รางของการขนส่งปูนเองกม็แีนวโน้ม
เพ่ิมขึน้อย่างต่อเน่ือง” 
 
ท่านท่ี 3 ด ารงต าแหน่งระดบัผูจ้ดัการแผนกขนส่ง  
“ไม่เพียงพอ ซ่ึงปัจจุบันยังมีสัดส่วนของจํานวนแคร่และหัวรถจักน้อยกว่าความ
ต้องการ หากการรถไฟสามารถเพ่ิมจาํนวนแคร่และหัวรถจักรให้มากขึน้ กจ็ะก่อให้เกิด
ประโยชน์ต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ในภาพรวมได้ไม่ยาก” 
 
ท่านท่ี 4 ด ารงต าแหน่งผูจ้ดัการแผนกรับจ่ายสินคา้ปูนเมด็ประจ าโรงงาน                         
“รถจักรไม่พอใช้ เพราะเก่าและชํารุด ประเทศไทยเองก็ไม่สามาถในการผลิตหัวรถ
จักรใช้เองได้ต้องส่ังซ้ือจากจีน และมาเลเซียซ่ึงมีระยะเวลากว่าจะส่ังซ้ือจนถึงตรวจรับ
และทดลอง กกิ็นเวลานานไปเพราะรถไฟกรู้็ๆ อยู่ว่าทาํงานช้า” 
 
ท่านท่ี 5 ด ารงต าแหน่งผูช่้วยผูจ้ดัการแผนกรับจ่ายสินคา้ปูนเมด็ประจ าโรงงาน 
“การรถไฟมีรถจักรจาํนวนน้อยและมอีายกุารใช้งานนานกว่า 50 ปี และใช้งานได้เพียง 
70% ของจาํนวนท้ังหมด การรถไฟมีปัญหาด้านการลงทุนในการจัดสรรทรัพยากร
เพราะการจัดหาไม่ว่าจะเป็นหัวรถจักรหรือแม่แคร่กม็ต้ีนทุนท่ีสูงมาก” 
 
ท่านท่ี 6 ด ารงต าแหน่งหวัหนา้ฝ่ายขนส่งและบรรจุสินคา้คอนเทนเนอร์ของโรงงาน  
“การรถไฟน่าจะมแีผนปรับปรุงลงทุนเร่ืองเพ่ิมแม่แคร่และหัวรถจักร ส่วนในเร่ืองของ
การเดินรถผมคิดว่าในท่ีสุดแล้ว ก็จาํเป็นต้องให้ปูนเข้ามาร่วมลงทุนด้วย ซ่ึงเราก็มี
ความพร้อมเข้ามาร่วมอยู่แล้วถ้าคุ้มค่ากับการรองรับปริมาณแลtไม่ทาํให้เราขาดทุนใน
อนาคตแต่กต้็องผ่านการศึกษาความเป็นไปได้กับหลายๆ ฝ่ายก่อน” 
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ท่านท่ี 7 ด ารงต าแหน่งผูเ้ช่ียวชาญการขนส่ง                                              
“ผมว่าไม่พอนะ และอีกอย่างสภาพกเ็ก่ามากครับเท่าท่ีเคยไปประชุมกับฝ่ายปฎิบัติการ
ของรถไฟ หัวรถจักรบางหัวใช้มานานกว่า 30-50 ปี จนทาํให้รู้สึกการขนส่งสินค้านี ้
อาจจะจะไม่ได้รับความปลอดภัย และอาจเกิดอันตรายได้” 
 
ท่านท่ี 8 ด ารงต าแหน่งรองผูจ้ดัการโครงการพฒันาการขนส่ง  
“ผมคิดว่าการจัดซ้ือจัดหายังไม่เพียงพอต่อความต้องการเพราะเข้าใจว่ารถไฟเองขาด
งบประมาณจากรัฐบาลและด้วยข้อจาํกัดหลายๆ ประการเช่นบางเส้นทางมองว่าไม่
คุ้มค่ากับการให้แคร่และหัวรถจักร เวลาจะขอใช้ก็ต้องรออนุมัตินานทาํให้สูญเสียขีด
ความสามารถในการแข่งขนักับการขนส่งแบบอ่ืนๆ” 
 
ท่านท่ี 9 ด ารงต าแหน่งผูเ้ช่ียวชาญการขนส่งอาวโุส 
“มองว่าหัวรถจักรและแคร่ชํารุดทรุดโทรม และไม่เพียงพอต่อการใช้งาน ทาํให้การ
ขนส่งสินค้ามีความล่าช้ากว่าแบบอ่ืน ถ้าให้เราลงทุนเพ่ิมในเร่ืองของการปรับปรุงราง
และเช่าหัวรถจักร หรือซ้ือเองก็ต้องมาดูว่าคุ้มทุนหรือเปล่า ซ่ึงหากจะไปใช้บริการ ก็
จะต้องจ่ายค่าเช่ารางให้การรถไฟแห่งประเทศไทยอีก” 
 
ท่านท่ี 10 ด ารงต าแหน่งนกัวเิคราะห์ธุรกิจ  
“หัวรถจักรขาดแคลน อาจจะแก้ปัญหาโดยให้ปูนท่ี สามารถลงทุนซ้ือหัวรถจักรมาลาก
จูงแคร่เพ่ือขนส่งได้ แต่การรถไฟกต้็องลดค่าระวาง (ค่าใช้ราง) ให้เพ่ือชดเชยเงินลงทุน
และการซ่อมบาํรุงรักษาเป็นระยะเวลากว่า 25 ปี ในประเทศท่ีพัฒนาแล้วกท็าํกัน” 
 
ท่านท่ี 11 ด ารงต าแหน่งผูจ้ดัการแผนกปฎิบติัการขนส่งสินคา้ปูน                                         
“ไม่พอเพราะขนาด ทีพีไอรอไม่ไหวเค้าทุ่ม 1.6 พันล้าน ซ้ือหัวรถจักร 12 คันจากจีน
ขนปูนเองแล้วกเ็ค้ากต็กลงขอลดค่าใช้ราง 27% ตลอด 25 ปี เพ่ือแก้ปัญหาหัวรถจักร
ของการรถไฟขาดแคลน มซ่ึีงอยู่ ท่ีว่าบริษัทจะได้รับข้อเสนอน่าสนใจหรือเปล่าและจะ
สามารถลงทุนซ้ือหัวรถจักรมาลากจูงแคร่เพ่ือขนส่งสินค้าได้เองหรือไม่ การรถไฟต้อง
ช่วยเพ่ือชดเชยเงินลงทุนท่ีปูนลงทุนไปด้วยได้ถึงจุดคุ้มทุนหรือไม่” 
 



46 
 

 

ท่านท่ี 12 ด ารงต าแหน่งผูอ้  านวยการฝ่ายการตลาดเพื่อการส่งออกสินค้าปูนเม็ด         
“ไม่เพียงพอเลย ทาํให้เราถึงขนาดเคยคิดว่าจะลงทุนซ้ือหัวรถจักรเอง เพราะรถไฟขาด
แคลนหัวรถจักรและแม่แคร่ อย่างทีพีไอเค้าใช้บริการขนส่งสินค้าปูนซีเมนต์ทางรถไฟ
มายาวนานกว่า 20 ปี ลงทุนจัดหารถแคร่บรรทุกปูนซีเมนต์เอง” 
 
ความคิดเห็นด้านความน่าเช่ือถือในการให้บริการ มีทั้งหมด 8 ท่าน ได้แก่ 
ดา้นความตรงต่อเวลาและความเร็ว ทั้งหมด  5 ท่านปัญหาดา้นการจดัการองคก์ร 2  

ท่าน และปัญหาดา้นความลา้หลงั 1 ท่าน  
- ปัญหาด้านความตรงต่อเวลาและความเร็ว ทั้งหมด 5 ท่าน 
ท่านท่ี 1 ด ารงต าแหน่งผูช่้วยผูอ้  านวยการฝ่ายการตลาดเพื่อการส่งออกสินคา้ปูนเมด็  
“ไม่มีความน่าเช่ือถือในด้านประสิทธิภาพของด้านความตรงต่อเวลาและความเร็ว 
เพราะทาํได้เฉลี่ยประมาณ 48-50 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง และไม่สามารถท่ีจะควบคุม
ตารางการเดินรถท่ีแน่นอนได้ ส่งผลต่อความไม่น่าเช่ือถือของการใช้บริการขนส่งทาง
รถไฟ”  
 
ท่านท่ี 2 ด ารงต าแหน่งรองผูจ้ดัการโครงการพฒันาการขนส่ง  
“การรถไฟกม็ท้ัีงส่วนดีและไม่ดี ส่วนใหญ่คนจะมองรถไฟด้านท่ีไม่ค่อยดี แต่ด้านดีไม่
ค่อยปรากฏ ต้องรีบหาทางแก้ไขอย่างเร่งด่วน เห็นได้จากคอมเม้นด่าการรถไฟ ซ่ึงเราก็
รู้กันดี โดยเฉพาะเร่ืองล้าช้า ไม่ตรงเวลาเสียเครดิตความน่าเช่ือถือ” 
 
ท่านท่ี 3 ด ารงต าแหน่งรองผูจ้ดัการโครงการพฒันาการขนส่ง  
“การรถไฟกม็ท้ัีงส่วนดีและไม่ดี ส่วนใหญ่คนจะมองรถไฟด้านท่ีไม่ค่อยดี แต่ด้านดีไม่
ค่อยปรากฏ ต้องรีบหาทางแก้ไขอย่างเร่งด่วน เห็นได้จากคอมเม้นด่าการรถไฟ ซ่ึงเราก็
รู้กันดี โดยเฉพาะเร่ืองล้าช้า ไม่ตรงเวลาเสียเครดิตความน่าเช่ือถือ” 
 
ท่านท่ี 4 ด ารงต าแหน่งระดบัรองผูอ้  านวยการฝ่ายการขนส่ง  
“ท้ังเร่ืองการเดินรถการตรงต่อเวลาไม่มีความน่าเช่ือถือเท่าท่ีควรภาพลักษณ์การรถไฟ
ติดลบ แต่หากมีคนรุ่นใหม่เข้าไปก็คงสามารถจะทําให้มีความน่าเช่ือถืออีกคร้ัง ตัว
บริษัทเองกเ็คยใช้รถไฟขนส่งมาก่อนแต่ยกเลิกไปเพราะเจอปัญหาหลายอย่าง” 
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ท่านท่ี 5 ด ารงต าแหน่งระดบัผูจ้ดัการฝ่ายขนส่ง                                                                                      
“อยากให้ตรงต่อเวลามากกว่านีแ้ละความปลอดภัยด้วยเวลาเกิดอุบัติเหตุกลายเป็นภาพ
ลบของการรถไฟ ถ้าจะให้ดีควรทาํทางคู่ให้ท่ัวถึงไม่ใช่เฉพาะสายตะวนัออกเท่านั้น 
เพราะพวกผมกจ็ะผลักดันให้ใช้รถไฟอย่างเตม็ท่ีถ้ารถไฟสามารถพัฒนาได้” 
 
- ปัญหาด้านการจัดการองค์กร 2 ท่าน 
ท่านท่ี  1 ด ารงต าแหน่งระดบัผูจ้ดัการแผนกขนส่ง 
“พูดการบริการของการรถไฟแห่งประเทศไทยคงต้องพูดกันอีกเป็นวัน เพราะหลายปี
มานีอ้งค์กรนีเ้หมือนคนอ้วนอืดอาดไม่คล่องตัว รวมไปถึงแนวคิดการบริหารองค์กรท่ี
ค่อนข้างไปทางอนุรักษนิยมทาํให้คนรถไฟทาํงานอย่างท่ีเห็น” 
 
ท่านท่ี 2 ด ารงต าแหน่งรองผูจ้ดัการแผนกวางแผนขนส่ง  
“ปัญหาความน่าเช่ือของการรถไฟฯ โดยเฉพาะการท่ีถูกใช้เป็นเคร่ืองมือต่อรองของ
พวกสหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจการเดินรถไฟท่ีมอิีทธิพลต่อคนทาํงานรถไฟ สามารถ
ทาํการประท้วงได้ถ้าไม่มีผลประโยชน์ให้ เช่น การหยุดเดินรถ ไม่พร้อมให้บริการ ทาํ
ให้เกิดความเป็นห่วงและเส่ียงท่ีจะทาํให้การเดินขบวนสินค้าเสียหายเพราะเราต้อง
ส่งออกตามตารางเรือ”  
 
- ปัญหาด้านความล้าหลงัของเทคโนโลย ี1 ท่าน 
ต าแหน่งผูจ้ดัการฝ่ายการตลาดเพื่อการส่งออกสินคา้ปูนเมด็  
“การรถไฟมีกฎระเบียบบางอย่างท่ียังไม่เอื้ออาํนวยต่อการทาํการขนส่งและทางปูน
ต้องติดตามเอง  การรถไฟยังต้องสร้างความน่าเช่ือถือในเร่ืองของ ระบบรถไฟรางคู่
และการแบ่งรางสําหรับใช้ในการขนส่งสินค้า ระบบควบคุมรถไฟจากศูนย์กลางหรือ
ระบบอ่ืน ๆ ท่ีมีความทันสมัย เพ่ิมความยาวของรางให้สามารถรองรับปริมาณขนส่ง 
ซ่ึงผมกเ็ห็นแต่รถไฟนี่แหละท่ีเป็นองค์กรเดียวท่ีล้าหลังท่ีสุด” 
 
จากการศึกษาขอ้เสียเปรียบของการรถไฟกบัการขนส่งในรูปแบบอ่ืนๆ ผูว้จิยัพบวา่ 

ปัจจยัดา้นราคาเป็นขอ้เสียเปรียบหลกัท่ีทางการรถไฟควรจะพิจารณาแกไ้ข ส่วนรองลงมาจะเป็น
ด้านของทรัพยากรไม่เพียงพอ และ การให้บริการ ส่วนความคิดเห็นด้านการตัดสินใจของ
ผูป้ระกอบการในการตดัสินใจเปล่ียนและไม่เปล่ียนการขนส่งมาเป็นทางราง ผลจากการสัมภาษณ์
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ในส่วนของความคิดเห็นเก่ียวกบัการตดัสินใจของผูป้ระกอบการในการตดัสินใจเปล่ียนและไม่
เปล่ียนการขนส่งมาเป็นทางราง ซ่ึงทั้งหมด 15 ท่าน ตอบวา่ตดัสินใจเปล่ียน ถึงแมว้า่ผูใ้ห้สัมภาษณ์
ทั้งหมดจะตดัใจเปล่ียนมาใชท้างรางแต่ก็ตอ้งอาศยัปัจจยัต่างๆ โดยเรียงล าดบัการแสดงความคิดเห็น
โดยผูว้ิจยัไดท้  าการรวมขอ้ความโดยการคดักรองเน้ือหาท่ีเหมือนกนัโดยเรียงล าดบัจากมากจนถึง
นอ้ยท่ีสุด 4 ล าดบัดงัน้ี 

อนัดับ 1 การตัดสินใจเปลีย่นเน่ืองจากปัจจัยด้านต้นทุนค่าบริการ แสดงความคิดเห็น 
ทั้งหมด 11 ท่าน  

ท่านท่ี 1 ด ารงต าแหน่งระดบัรองผูอ้  านวยการฝ่ายการขนส่ง  
“อาจจะพิจารณาตัดสินใจเปลี่ยนถ้ารถไฟสามารถคิดราคาให้ถูกลงได้ หรือเรายินดีท่ี
จะลงทุนซ้ือหัวรถจักรเองถ้าทางรถไฟสามารถชดเชยเงินท่ีเราลงทุนได้ ก็อาจจะ
ตัดสินใจเปลี่ยน”    
 
ท่านท่ี 2 ด ารงต าแหน่งระดบัผูจ้ดัการแผนกขนส่ง 
“ตัดสินใจเปลี่ยนถ้าราคาถกูลง เพราะมคีวามสามารถด้านต้นทุนท่ีแข่งขนัได้” 
  
ท่านท่ี 3 ด ารงต าแหน่งระดบัรองผูจ้ดัการแผนกวางแผนขนส่ง  
“เปลี่ยน ถ้าค่าใช้จ่ายการคิดค่าบริการของรถไฟถกู เพราะเร่ืองต้นทุนเป็นเร่ืองสาํคัญท่ี
เราต้องทาํผลงานมากท่ีสุด”      
 
ท่านท่ี 4 ด ารงต าแหน่งผูเ้ช่ียวชาญการขนส่ง 
“ราคาเป็นเร่ืองสําคัญ ถ้าราคาถูกลงก็จะเปลี่ยน ผมเล่าให้ฟังว่าท่ีกัมพูชาทาํไมเค้าถึง
สามารถลดต้นทุนได้ตํา่กว่าไทยเพราะเค้าทาํ Marshalling Yard ยาวในการรับได้ถึง 40 
ตู้ ส้ันต่อคร้ัง ซ่ึงรัฐบาลเอารถไฟไปให้เอกชนทาํ เรียกว่า Royal Railway ขนส่งราคาเท่า
รถบรรทุกได้แบบ Door to Door”   
 
ท่านท่ี 5 ด ารงต าแหน่งรองผูจ้ดัการโครงการพฒันาการขนส่ง  
“ถ้าราคาถกูลงกจ็ะเปลี่ยนแน่นอน คิดว่าเร่ืองอ่ืนๆ การรถไฟสามารถปรับปรุงได้” 
 
ท่านท่ี 6 ด ารงต าแหน่งผูเ้ช่ียวชาญการขนส่งอาวโุส 
“เปลี่ยน เหตุผลเพราะเรามองต้นทุนเป็นหลัก ทาํให้เราแข่งขนัได้” 
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ท่านท่ี  7 ด ารงต าแหน่งนกัวเิคราะห์ธุรกิจ 
“เปลี่ยน ถ้ารถไฟสามารถลดค่าใช้จ่ายท่ีทางปูนจะต้องจ่าย Double Handling Charge 
ในกิจกรรมอ่ืนๆ ท่ีต้องขนย้ายไปยังท่าเรือ เพ่ือจูงใจให้เราหันมาใช้ทางรางรวมถึง 
Promotion ท่ีจูงใจ” 
 
ท่านท่ี 8 ด ารงต าแหน่งผูจ้ดัการแผนกปฎิบติัการขนส่งสินคา้ปูน 
“เปลี่ยนครับ เพราะถ้าการขนส่งด้วยรถไฟคุ้มค่ามากสุดละมั้งครับ อีกท้ังเพราะ
ระยะทางท่ีห่างจากทะเล รถไฟจึงเหมาะสมท่ีสุดแล้ว” 
 
อนัดับ 2 การตัดสินใจเปลีย่นเน่ืองจากปัจจัยความสามารถรองรับปริมาณขนส่ง แสดง 

ความคิดเห็นทั้งหมด 5ท่าน 
ท่านท่ี 1 ด ารงต าแหน่งระดบัผูจ้ดัการฝ่ายขนส่ง 
“เปลี่ยน เพราะจริงๆ แล้วปริมาณไม่ได้มผีลต่อการขนส่งปูนเมด็ของเราเน่ืองจากมัน่ใจ
ว่าเม่ือทรัพยากรรถไฟมพีร้อมกส็ามารถขนส่งได้มากกว่ารูปแบบถนนหรือแม่นํา้” 
 
ท่านท่ี 2 ด ารงต าแหน่งหวัหนา้ฝ่ายขนส่งและบรรจุสินคา้คอนเทนเนอร์ของโรงงาน 
“เปล่ียนถา้การรถไฟสามารถเดินขบวนได ้4 เท่ียวต่อวนั ปริมาณขนส่ง 10,000 ตนัต่อ
วนั” 
 
ท่านท่ี 3 ด ารงต าแหน่งผูช่้วยผูอ้  านวยการฝ่ายการตลาดเพื่อการส่งออกสินคา้ปูนเมด็  
“เปลี่ยน เพราะต่อไปรถไฟจะพัฒนาเป็นรางคู่ ก็เป็นเหตุผลท่ีพอแล้ว เพียงแค่เพ่ิม
ความถี่ของรถไฟ ให้ว่ิงถี่ขึน้กไ็ด้ หรือ ความถี่เท่าเดิม แต่เพ่ิมตู้ขนสินค้าต่อขบวนมาก
ขึน้กไ็ด้ ตู้รถไฟ 1 ตู้  สามารถขนสินค้าได้หนักประมาณ 40 - 60 ตัน รถไฟ 1 ขบวน จะ
ลากตู้สินค้ากี่ตู้กไ็ด้ ถ้าเทียบกับรถบรรทุก ขนาน 10 ล้อ คันนึง สามารถบรรทุกนํา้หนัก
ได้ประมาณ 25 - 35 ตัน” 

 
ท่านท่ี 4 ด ารงต าผูจ้ดัการฝ่ายการตลาดเพื่อการส่งออกสินคา้ปูนเมด็                    
“เปลี่ยนครับ เพราะเม่ือเทียบระหว่าง รถไฟ กับ รถบรรทุก ยังไง ค่าใช้จ่ายของรถไฟ 
แพงกว่า แต่ขนได้ปริมาณเยอะกว่าหลายเท่าตัว” 
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ท่านท่ี 5 ด ารงต าแหน่งหัวหน้าฝ่ายขนส่งและบรรจุสินคา้คอนเทนเนอร์ของโรงงาน 
“เปลี่ยนเพราะการขนส่งทางรางเหมาะกับการขนส่งสินค้าคราวละมากๆ แต่ก็ยังไม่
ค่อยนิยมมาก เพราะการรถไฟไม่สามารถตอบสนองความต้องการของภาคเอกชนได้ 
ผมมองว่าปัจจุบันรัฐพยายามพัฒนาระบบขนส่งทางรางให้มปีระสิทธิภาพมากขึน้ เห็น
มีการศึกษาการลงทุนโครงการรถไฟรางคู่  (Double track) โดยเฉพาะในภาค
ตะวนัออกเฉียงเหนือ และภาคตะวนัออก” 
 
อนัดับ 3 การตัดสินใจเปลีย่นเน่ืองจากปัจจัยปัญหาของการขนส่งทางถนนและแม่น า้  

แสดงความคิดเห็นทั้งหมด 3  ท่าน 
ท่านท่ี 1 ด ารงต าแหน่งระดบัผูจ้ดัการฝ่ายขนส่ง  
“เปลี่ยน เน่ืองจากความสามารถในการรองรับปริมาณ (Capacity) ของแม่นํา้และทาง
รถบรรทุกไม่เพียงพอ และ ต้นทุนค่านํา้มันก็มีแนวโน้มจะเพ่ิมขึน้ทุกปีๆ เฉลี่ย 3-5% 
ต่อปี เป็นต้นทุนแปรผนัเราจึงต้องการหาวิธีการขนส่งแบบใหม่มาทดแทน”  
 
ท่านท่ี 2 ด ารงต าแหน่งผูช่้วยผูจ้ดัการแผนกรับจ่ายสินคา้ปูนเมด็ประจ าโรงงาน 
“เปลี่ยน เพราะ Safety First เป็นนโยบายหลักของบริษัทเรา การขนส่งทางราง
ปลอดภัยกว่า ซ่ึงเร่ืองเงินไม่ใช่ประเด็นหลักเพราะอย่างน้อยๆ เราก็มีรางมีสินทรัพย์
ของตัวเองแค่เปลี่ยนอัพเกรดรางเป็น 80 ปอนด์เท่านั้น ” 

 
ท่านท่ี 3 ด ารงต าแหน่งรองผูจ้ดัการโครงการพฒันาการขนส่ง 
“เปลี่ยนเพราะทางแม่นํา้ช้ากว่ารถไฟมากหลายเท่า และเส่ียงอุบัติเหตุมากกว่าต้องรอ
ระยะเวลาท่ีแน่นอนขึน้อยู่กับธรรมชาติ เช่น นํา้แล้ง นํา้น้อยเรือจะออกต้องคอยจนกว่า
นํา้ขึน้เป็นอุปสรรคต่อการขนส่งเพราะเรือมันเกยตืน้ได้อันตรายมาก” 

 
อนัดับ 4 การตัดสินใจเปลีย่นเน่ืองจากปัจจัยนโยบายความปลอดภัยและส่ิงแวดล้อม 

แสดงความคิดเห็นทั้งหมด 2 ท่าน 
ท่านท่ี 1 ด ารงต าแหน่งผูจ้ดัการแผนกรับจ่ายสินคา้ปูนเมด็ประจ าโรงงาน 
“เปลี่ยน เพราะสังคมเพราะบริษัทของเราเป็นบริษัทผลิตปูนอันดับหน่ึงของประเทศ
ไทยยึดหลักของ Safety First จริงๆ แล้วก็อยากกลับมาขนทางรถไฟอีกคร้ัง แต่การ
รถไฟมาขอเวรคืนพืน้ท่ีเพ่ือสร้างรถไฟฟ้าสายสีแดงพหลโยธิน ทาํให้ต้องยกเลิกไป” 
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ท่านท่ี 2 ด ารงต าแหน่งผูอ้  านวยการฝ่ายการตลาดเพื่อการส่งออกสินคา้ปูนเมด็  
“เปลี่ยน เพราะปัญหาจากรถบรรทุกมีมาก มลพิษเอย ฝุ่ นเอย ซ่ึงถ้าขนส่งโดยรถไฟจะ
มคีวามปลอดภัยมากกว่า” 
 
สรุปจากจากการศึกษาความคิดเห็นด้านการตัดสินใจของผูป้ระกอบการในการ

ตดัสินใจเปล่ียนการขนส่งมาเป็นทางราง ผูว้จิยัพบวา่ปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจของผูใ้หส้ัมภาษณ์ 
15 ท่านตดัสินใจหรืออาจจะตดัสินใจจะเปล่ียนการขนส่งมาเป็นทางรางก็ต่อเม่ือเกิดปัจจยัอนัดบั 1 
คือ ด้านตน้ทุน (ให้ความคิดเห็น 8 ท่าน) ปัจจยัอนัดบั 2 ความสามารถรองรับปริมาณขนส่ง  (ให้
ความคิดเห็น 5 ท่าน) ปัจจยัอนัดบั 3 ปัญหาของการขนส่งทางถนนและแม่น ้ า (ให้ความคิดเห็น 3 
ท่าน)  ปัจจยัอนัดบั 4  นโยบายความปลอดภยัและส่ิงแวดลอ้ม (ใหค้วามคิดเห็น 2 ท่าน) 

 
 
 
 
 
 
 

 



52 

 

 
บทที ่5 

สรุปผลการวจิัย อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 
 
 
การศึกษาเร่ืองปัจจยัท่ีมีผลให้ผูป้ระกอบการตดัสินใจเปล่ียนแปลงการขนส่งมาเป็น

ทางราง ท าใหผู้ว้จิยัไดท้ราบถึงปัจจยัต่างๆ ท่ีจะท าใหผู้ป้ระกอบหนัมาใชก้ารขนส่งทางรางแทนการ
ขนส่งในรูปแบบปัจจุบนัทางถนนและทางแม่น ้ าในประเทศ โดยการใช้การวิจยัเชิงคุณภาพ ซ่ึง
ประกอบดว้ย วธีิสัมภาษณ์เชิงลึก (In-Dept Interview)  ในการเก็บรวบรวมขอ้มูล 

 
 

5.1 สรุปผลการวจิัย 
ส่วนที ่1 สรุปผลจากการวจัิยจากแหล่งทุติยภูมิ 
ผูว้ิจยัพบวา่อุตสาหกรรมปูนซีมนตใ์นระยะ 4-5 ปี มานั้นมีการเพิ่มปริมาณการส่งออก

ปูนเม็ดและน าเขา้และถ่านหินมากข้ึนทุกปี และอุปสรรคในเร่ืองของเศรษฐกิจโลกและเศรษฐกิจ
ภายในประเทศท่ีชะลอตวัลงท าให้รายไดจ้ากการจ าหน่ายในประเทศลดลง ดงันั้นทางผูป้ระกอบการ
จึงเปล่ียนกลยุทธ์ท าการตลาดส่งออกปูนเม็ดให้แก่คูค้่าในต่างประเศแทน ซ่ึงส่งผลท าให้เกิดการ
ขยายปริมาณการขนส่งตามไปดว้ยจาก 2 ลา้นตนัต่อปี เป็น 4 ตนัต่อปี  

ผูว้ิจยัได้ศึกษาจากข้อมูลทุติยภูมิจากแหล่งข้อมูลต่างๆ โดยใช้การเปรียบเทียบบน
ตวัช้ีวดัหลักการขนส่งของ ส านักโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร่ ของ
รูปแบบการขนส่งทางถนน ทางแม่น ้ าและทางราง โดยมีการศึกษาทั้งหมด 3 ดา้น ไดแ้ก่ ดา้นตน้ทุน 
ดา้นเวลา และดา้นปริมาณ (กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร่, 2556)  ดงัน้ี 

ด้านต้นทุน  
ผูว้จิยัพบวา่การขนส่งในรูปแบบปัจจุบนัมีตน้ทุนท่ีถูกกวา่ 51 บาทต่อตนั หรือถูกกวา่ 

ทางรางประมาณ 10% จึงสรุปไดว้่าตน้ทุนการขนส่งทางรางไม่สามารถแข่งขนัดา้นตน้ทุนกบัการ
ขนส่งแบบปัจจุบนัได ้ 

ด้านเวลา  
สรุปจากการศึกษาด้านการระยะเวลาการขนส่งรูปแบบทางถนนและทางแม่น ้ าใน

ประเทศชา้กวา่ทางราง โดยเฉพาะทางแม่น ้ ามีระยะเวลาในการขนส่งนานกวา่ทางรางถึง 176 ชัว่โมง
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ต่อเท่ียว แต่ทางรางสามารถขนได ้8 ชัว่โมงต่อเท่ียว หรือท าไดป้ระมาณ 1.5 ขบวนต่อวนั หรือ 3 
ขบวนต่อวนัถา้เพิ่มหวัรถจกัร ดงัน้ี   

 
ตารางที ่5.1 แสดงระยะเวลาการเปรียบเทียบระหวา่งการขนส่งทางถนน ทางแม่น ้า และทางราง  

 
ด้านปริมาณ 
ทางถนน ในเขตชุมชนมีอุปสรรคในเร่ืองของการถูกจ ากดัจ านวนรถบรรทุกท่ีเขา้ออก

ผา่นท่าเรือพื้นท่ีชุมชนแม่น ้ าป่าสัก อยุธยา วนัละไม่เกิน 60 คนั ซ่ึงจะสามารถขนส่งไดสู้งสุดไดไ้ม่
เกิน 1,200,000 ตนัต่อปี  

ทางแม่น ้า มีอุปสรรคในเร่ืองของ การถูกจ ากดัเวลาท างานไม่เกิน 10 ชัว่โมงต่อวนั ไม่
สามารถขยายท่าเรือไดจึ้งสามารถท าไดไ้ม่เกิน 1,200,000 ตนัต่อปี เน่ืองจากอุปสรรคต่างๆ ดงัน้ี  

1) การจราจรบนทอ้งถนนบริเวณท่าเรือคบัคัง่และแออดั ปัญหาของรถบรรทุกท่ีเขา้ 
ออก 40 – 60 คนัต่อวนัจึงท าให้ตอ้งมีการจ ากัดท างานเพื่อเป็นการจ ากดัปริมาณรถบรรทุกท่ีขน
สินคา้เขา้ออกต่อวนั (ไทยพบับลิกา้ กลา้พดูความจริง,2557) ถา้ตอ้งการเพิ่มปริมาณขนส่งเป็น 4 ลา้น
ตนัต่อปี พบวา่จะตอ้งมีการท างานอยา่งนอ้ย 2 ล าต่อวนั เม่ือค านวนจากจ านวนรถบรรทุกแต่ละวนัท่ี
จะเขา้ออกจะมีจ านวนมากกว่า 2 เท่า หรือ 80 – 120 คนัต่อวนัในจ านวนชัว่โมงการท างานเท่าเดิม 
เส่ียงต่อการประทว้งของชุมชนริมแม่น ้ า เน่ืองจากการขนส่งสินคา้มีทั้งไปและกลบัโดยเฉพาะสินคา้
ขากลบัคือถ่านหินจึงเป็นไปไม่ได้ท่ีจะสามารถเพิ่มปริมาณการขนส่งทางถนนและทางแม่น ้ าใน
ประเทศได ้

2) ไม่มีท่ีจอดเรือระหวา่งขนถ่ายสินคา้ในปัจจุบนั แม่น ้าเจา้พระยาและแม่น ้าป่าสัก  
บริเวณจงัหวดัพระนครศรีอยุธยา มีการจราจรทางน ้ าหนาแน่นมาก ประกอบกบัสภาพของแม่น ้ าป่า
สักมีความแคบและมีโค้งเป็นจ านวนมาก เน่ืองจากสภาพภูมิศาตร์เป็นท่ีราบแคบๆ และยาว 
(เศรษฐกิจการขนส่งทางน ้ า, 2558) ซ่ึงวิเคราะห์ถึงปริมาณท่ีขนถ่ายในปัจจุบนัก็หนาแน่นมากพออยู่
แลว้ถา้มีการเพิ่มปริมาณการขนส่งเป็นไปไดย้าก  

3) ความกวา้ง – ความลึกของร่องน ้าบางบริเวณท่ีท าใหเ้รือติดต้ืนในฤดูแลง้ ท าใหต้อ้ง 
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เสียเวลาในการรอน ้ าข้ึนเพื่อให้เรือสามารถสัญจรออกจากท่าไดโ้ดยมีน ้ าลึกเพียงพอ เม่ือมีการขน
ถ่ายสินคา้ในปริมาณท่ีมากข้ึนก็จะไม่สามารถท าไดเ้กิดปัญหาความล่าชา้ซ่ึงจะกระทบกบัค่าใช้จ่าย
ผนัแปรตามปริมาณท่ีเพิ่มข้ึน 

4) เรือติดความสูงช่องลอดในฤดูน ้าหลาก ถือวา่ขอ้จ ากดัอยา่งยิง่ ในการขนส่งสินคา้ 
และเป็นพื้นท่ีเส่ียง ท่ีอาจก่อใหเ้กิดความไม่ปลอดภยัในการสัญจรทางแม่น ้า จากระยะห่างตอม่อของ
สะพานท่ีมีระยะห่างระหวา่ง 40-50 เมตร อยา่งท่ีเคยเกิดกรณีเรือชนตอม่อสะพานบ่อโพง  ต.บ่อโพง 
อ.นครหลวง แลว้เกิดล่มกลางแม่น ้ าป่าสัก  ขณะน าเรือออกจากท่าใตส้ะพาน โดยไม่ไดล้ากจูงเรือล า
ใดไดว้ิ่งเรือทวนกระแสน ้ า  เพื่อจะไปยงัท่าเรือเหนือสะพาน  ปรากฏวา่กระแสน ้ าของแม่น ้ าป่าสัก
ไหลเช่ียวแรงมาก พอถึงช่วงผา่นลอดใตส้ะพานเรือเกิดเสียการทรงตวัล าเรือเสียหลกัไปกระแทกกบั
ตอม่อสะพานขา้มแม่น ้าและเอียงจมลงยา่งรวดเร็ว   (TNews, 2016) ท าใหเ้ห็นวา่การขนส่งทางน ้ าใน
ประเทศมีความเส่ียงจะก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุสูงในการขนส่ง 

5) ความขดัแยง้ในกรณีการขนส่งทางน ้า ระหวา่งผูป้ระกอบการชุมชนท่ีอาศยัริมน ้า  
ปัญหาน้ีไดส่้งผลกระทบกบัความรู้สึกและความร าคาญของชาวบา้นซ่ึงจะเห็นไดว้า่มีการร้องเรียน
ของชาวชุมชนริมน ้ าป่าสักเน่ืองจากฝุ่ นละอองมีผลกบัสุขภาพของชาวบ้าน ดงันั้นจึงเป็นเร่ืองท่ี
ชาวบา้นไม่อาจจะรับไดถ้า้มีการเพิ่มปริมาณการขนส่งมากข้ึน  

ทางราง สามารถขนส่งไดป้ริมาณมากกว่าในกรณีท่ีสามารถใช้แคร่บรรทุกขนาด 62 
ตัน สามารถขนส่งได้มากถึงประมาณ 3,900,000 ตันต่อปี สรุปจากการศึกษาจากตัวช้ีว ัด
ประสิทธิภาพโลจิสติกส์พบวา่การขนส่งรูปแบบปัจจุบนัมีขอ้ไดเ้ปรียบในดา้นของราคาค่าขนส่งท่ี
ถูกกว่าและจูงใจมากกว่าทางรางซ่ึงถ้าสรุปเป็นค่าใช้จ่ายในกรณีท่ีขนส่ง 1,200,000 ตนัต่อปีจะ
สามารถประหยดัมากกว่าการขนส่งทางรางประมาณ 61 ล้านบาทต่อปี แต่ในด้านของเวลาและ
ปริมาณนั้นมีขอ้เสียเปรียบในการท่ีการขนส่งแบบปัจจุบนันั้นไม่สามารถจะเพิ่มปริมาณการขนส่งได้
ตามความตอ้งการของผูป้ระกอบการได ้ซ่ึงท าให้สูยเสียโอกาสในการแข่งขนัในตลาดส่งออกปูน
เมด็ของทั้งสองบริษทั  

ส่วนที ่2 สรุปผลจากการสัมภาษณ์ 
ในการสรุปผลการวิจยัจากการสัมภาษณ์ถึงปัจจยัท่ีส่งผลให้ผูป้ระกอบเปล่ียนการ

ขนส่งมาเป็นทางรางซ่ึงท าการสัมภาษณ์ทั้งมด 15 คน ซ่ึงจะสรุปในแต่ส่วนได้แก่ ส่วนท่ีเป็นการ
แสดงความคิดเห็นในประเภทการขนส่งปูนเม็ดและถ่านหินท่ีเหมาะสมและการแสดงความคิดเห็น
ในขอ้ไดเ้ปรียบและเสียเปรียบการขนส่งทางรางในปัจจุบนั และส่วนท่ีเป็นการแสดงความคิดเห็นต่อ
ปัจจยัส าคญัต่าง ๆ ท่ีมีผลต่อในการตดัสินใจในการเปล่ียนแปลงการขนส่งเป็นทางราง 
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การแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับรูปแบบการขนส่งปูนเม็ดและถ่านหินที่เหมาะสมและ

การแสดงความคิดเห็นในข้อได้เปรียบและเสียเปรียบการขนส่งทางรางในปัจจุบัน 
มีผูแ้สดงความคิดเห็นมีความเห็นวา่การขนส่งทางรางมีความเหมาะสมมากท่ีสุด 8 ใน 

15 คน และ มีความเห็นว่าการขนส่งแบบปัจจุบนัมีความเหมาะสมมากท่ีสุด 7 ใน 15 คน ซ่ึงมี
ประเด็นเร่ืองของปัจจยัต่าง ๆ ท่ีท าเกิดความคิดเห็น จากขอ้คิดเห็นของผูป้ระกอบการทั้ง 15 ท่าน มี
ขอ้คิดเห็นท่ีแตกต่างกนัทั้งน้ีข้ึนอยู่กบัมุมมองและทศันคติของผูใ้ห้สัมภาษณ์เก่ียวกบัความคิดเห็น
เร่ืองของรูปแบบการขนส่งสินคา้ท่ีเหมาะสมท่ีสุดกบัสินคา้ปูนเมด็และถ่านหิน โดยท่ีการขนส่งทาง
รางผูป้ระกอบการเกินคร่ึงมองวา่เหมาะสมกบัสินคา้มากกวา่เน่ืองจากปัจจยัต่างๆ ดงัน้ี  

1. เร่ืองของปัญหาชุมชนร้องเรียนท่ีท่าเรือแม่น ้านครหลวง  
2. การรถไฟสามารถท าราคาใหจู้งใจได ้ 
3. มีความปลอดภยักวา่   
4. คิดวา่สามารถเพิ่มปริมาณขนส่งไดม้ากกวา่ในอนาคต  
5. ระยะเวลาเร็วกวา่ทางแม่น ้า 
ส่วนของการขนส่งรูปแบบปัจจุบนัผูใ้หส้ัมภาษณ์ 7 ใน 15 ท่านคิดเห็นวา่ยงัเหมาะสม 

กวา่ทางรางเน่ืองจากปัจจยัต่างๆ ดงัน้ี  
1. ราคาถูกกวา่ 
2. กระบวนการขนส่งสะดวกกวา่ 
3. การประสานงานดา้นปฎิบติัการขนส่งสะดวกกวา่  
4. มีสัมพนัธภาพกบัท่าเรือแม่น ้าท่ีดีมากกวา่การรถไฟ 
5. ระบบเทคโนโลยดีีกวา่  
การแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับข้อได้เปรียบเสียเปรียบของการขนส่งทางรางใน

ปัจจุบัน ในส่วนของความคิดเห็นเก่ียวกบัขอ้ไดเ้ปรียบของการขนส่งทางรางในปัจจุบนั ซ่ึงมีทั้งหมด 
4 ปัจจยัไดแ้ก่  

1. ความปลอดภยัต่อส่ิงแวดลอ้ม เน่ืองจาการขนส่งทางรางไม่ก่อใหเ้กิดมลภาวะทาง 
ส่ิงแวดลอ้มเหมือนกบัการขนส่งทางรถบรรทุกท่ีท าให้เกิดมลภาวะทางอากาศ และทางแม่น ้าท่ีท าให้
เกิดความเสียหายต่อชุมชนชาวริมแมน้ ้ าป่าสักในเร่ืองของเสียง ขยะ ฝุ่ น คราบน ้ ามนั และ สารเคมี
ปนเป้ือนในน ้า 

2.   ความปลอดภยัของการขนส่ง เน่ืองจากอุบติัเหตุทางแม่น ้ ามีความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึน
มากกวา่ทางรางในเน่ืองจากความแออดัเพราะพื้นท่ีของแม่น ้ ามีจ  ากดัท าให้เกิดความหนาแน่น ท าให้
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เรือท่ีสัญจรมีโอกาสเส่ียงท่ีจะชนกนั และจากสภาพน ้าข้ึนลงไม่เป็นเวลาท าใหมี้ความเส่ียงท่ีจะท าให้
เกิดอุบติัเหตุเรือชนตอม่อสะพานได ้

3.   ความสามารถในการรองรับปริมาณการขนส่ง ถา้ในกรณีท่ีการรถไฟมีแคร่บรรทุก
ขนาด 62 ตนัเพลา จะสามารถบรรทุกสินคา้ปริมาณท่ีใกลเ้คียงกบัความตอ้งการ 

4.  ความสะดวกในการติดต่อส่ือสาร เน่ืองจากปัจจุบนัการติดต่อกบัเจา้หนา้ท่ีการ 
รถไฟสะดวกข้ึนมากเพราะมีการติดต่อส่ือสารขอ้ความผา่นแอพพลิเคชัน่ 

โดยผูใ้ห้สัมภาษณ์ทั้งหมด 15 คน ไดแ้สดงความคิดเห็นในเร่ืองของความปลอดภยัต่อ
ส่ิงแวดลอ้ม 5 ท่าน ความปลอดภยัของการขนส่ง 5 ท่าน และ ความสามารถในการรองรับปริมาณ
การขนส่ง 3 ท่าน และ ความสะดวกในการติดต่อประสานงาน 2 ท่าน ในส่วนของความคิดเห็น
เก่ียวกบัขอ้เสียเปรียบของการขนส่งทางรางในปัจจุบนั ซ่ึงมีทั้งหมด 4 ปัจจยัไดแ้ก่  

ข้อเสียเปรียบด้านราคา มีสาเหตุ 3 ประการ ไดแ้ก่  
1. การค านวนค่าบริการของการรถไฟไม่สมเหตุสมผลเพราะการขนส่งไม่ใช่แบบ  

Door to Door (การรับและส่งจากจุดเร่ิมตน้จนถึงจุดหมายปลายทาง)   
2. ราคาแข่งขนักบัการขนส่งรูปแบบอ่ืนไม่ไดเ้น่ืองจากแพงกวา่  
3. ผูป้ระกอบการตอ้งการลดตน้ทุนเพื่อเป็นการท าผลงานใหก้บัหน่วยงาน 

และบริษทั 
ข้อเสียเปรียบทรัพยากรไม่เพยีงพอ มีสาเหตุ 5 ประการ ไดแ้ก่  
1. ปริมาณสินคา้ท่ีตอ้งการขนส่งเพิ่มข้ึนจึงท าใหเ้กิดความตอ้งการใชแ้คร่ 

บรรทุกและหวัรถจกัรมากข้ึน 
2. การประสานงานเร่ืองทรัพยากรภายในมีปัญหา เช่น ล่าชา้ และไม่ 
3. ตอบสนองความตอ้งการของผูป้ระกอบการไดท้นัเวลา  
4. ประเทศไทยไม่สามาถในการผลิตหวัรถจกัรและแคร่บรรทุกใชเ้องได ้จึงท าให ้

ขาดแคลนทรัพยากรเพื่อการขนส่ง 
5. งบประมาณจากรัฐบาลไม่เพียงพอในการจดัหาทรัพยากรส ารอง ดา้นเอกชน 

จ าเป็นจะตอ้งลงทุนเพื่อจดัหาทรัพยากรมาใชเ้องในการขนส่งทางราง 
ข้อเสียเปรียบด้านความน่าเช่ือถือในการให้บริการ มีสาเหตุ 3 ประการ ไดแ้ก่  
1. ปัญหาดา้นความตรงต่อเวลาและความเร็ว  
2. ปัญหาดา้นการจดัการองคก์ร  
3. ปัญหาดา้นความลา้หลงัของเทคโนโลยี  
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ปัจจัยทีม่ีผลต่อการตัดสินใจ 4 อนัดับ 
อนัดับที ่1  ต้นทุนค่าบริการ  
ราคาเป็นสาเหตุหลกัท่ีทางผูใ้หส้ัมภาษณ์ท่ีมีส่วนในการตดัสินใจมองวา่เป็นปัจจยัแรก 

ท่ีจะตดัสินใจมากท่ีสุดในการเปล่ียนการขนส่งมาเป็นทางรางไดใ้ห้เหตุผลในเร่ืองของความตอ้งการ
สร้างความได้เปรียบในการแข่งขนัในตลาดส่งออก และ มีความจ าเป็นต้องมีการใช้เงินลงทุน
เพิ่มเติมเพื่อปรับเปล่ียนรูปแบบการขนส่งเป็นทางราง จึงท าให้สามารถอธิบายถึงเร่ืองของความ
ตอ้งการราคาท่ีถูกกวา่รูปแบบการขนส่งปัจจุบนัทางถนนและทางแม่น ้ า จึงจะจูงใจให้เปล่ียนแปลง
การขนส่งมาเป็นทางราง 

อนัดับที ่2  ความสามารถรองรับปริมาณขนส่ง  
ปัจจยัดา้นปริมาณมีส่วนส าคญัรองจากราคาในการตดัสินใจเปล่ียนการขนส่งมาเป็น 

ทางราง เน่ืองจากการขนส่งในรูปแบบของถนนและแม่น ้ าไม่สามารถขยายปริมาณไดแ้ลว้ ประกอบ
กบัเป้าหมายดา้นปริมาณส่งออกปูนเม็ดของทั้ง 2 บริษทัเพิ่มสูงข้ึนจึงมีความจ าเป็นจะตอ้งมองหา
ช่องทางการส่งออกเพิ่มเติม และปัจจุบนัรัฐบาลก็สนบัสนุนการพฒันาฟ้ืนฟูการรถไฟท าให้สร้าง
ความเช่ือมัน่ใหแ้ก่ผูป้ระกอบการมากข้ึน  

อนัดับ 3 ปัญหาของการขนส่งทางถนนและแม่น า้ 
ปัจจยัดา้นปัญหาของการขนส่งทางถนนและแม่น ้าเป็นปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจ 

เน่ืองจากความสามารถในการรองรับปริมาณมีจ ากดั ตน้ทุนค่าน ้ามนัรถบรรทุกมีแนวโนม้จะเพิ่มข้ึน
ในอนาคต การประทว้งของชาวบา้นในชุมชนในเร่ืองของการขนส่งถ่านหินยงัเป็นปัญหา อีกทั้งยงัมี
ความแออดัในเส้นทางสัญจร จึงท าให้ล่าช้าในการขนส่งและมีความเส่ียงท่ีจะตอ้งหยุดการท างาน
เน่ืองจากชาวชุมชนออกมาประทว้งปิดถนนได ้

อนัดับที ่4  นโยบายความปลอดภัยและส่ิงแวดล้อม 
ปัจจยัด้านนโยบายความปลอดภยัและส่ิงแวดล้อมมีส่วนส าคัญรองจากราคาและ

ปริมาณ เน่ืองจากบริษทัปูนซีเมนตไ์ทย จ ากดั มหาชน และบริษทัปูนนครหลวง จ ากดั มหาชน มีการ
โฆษณาในการท่ีบริษัทจะประกอบธุรกิจปูนซีเมนต์โดยท่ีค านึงถึงส่ิงแวดล้อม ซ่ึงในปัจจุบัน
เน่ืองจากการขนส่งทางถนนและทางแม่น ้ ามีอุปสรรคด้านของส่ิงแวดลอ้มต่อชุมชนแม่น ้ าป่าสัก 
อยุธยา และการขนส่งทางถนนก็เส่ียงการเกิดอุบติัเหตุมากกว่าทางราง อีกทั้งยงัก่อมลภาวะฝุ่ น
ละอองและก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์อีกดว้ย จึงเป็นปัจจยัหน่ึงท่ีท าให้เกิดตดัสินใจเปล่ียนการขนส่ง
มาเป็นทางรางเพราะการขนส่งทางรางไม่ได้ก่อให้เกิดมลภาวะเช่นเดียวกับการขนส่งทางถนน 
เพราะเป็นแค่การขนถ่ายระยะใกล้ๆ  ไม่เกิน 10 กิโลเมตร และไม่ไดก้ระท าการขนส่งภายในชุมชน  
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ผูว้ิจยัพบว่าผูใ้ห้สัมภาษณ์มีความตอ้งการเปล่ียนการขนส่งทางรางแต่ตอ้งอยู่ภายใต้

ปัจจยัของตน้ทุนราคาให้บริการ ความสามารถในการรองรับปริมาณขนส่ง ความปลอดภยั ปัญหา
ของการขนส่งทางถนนและแม่น ้ า และ นโยบายของบริษัทในเร่ืองของความปลอดภัยและ
ส่ิงแวดลอ้ม ทั้ง 4 ปัจจยันั้นเป็นปัจจยัหลกัท่ีสนบัสนุนการตดัสินใจให้ผูป้ระกอบการเปล่ียนรูปแบบ
การขนส่ง ถึงแมว้า่การขนส่งทางรางยงัมีอุปสรรคในดา้นของราคาท่ีไม่สามารถแข่งขนักบัรูปแบบ
การขนส่งอ่ืนๆ ปัญหาการขาดแคลนทรัพยากรขนส่ง และปัญหาด้านความเช่ือถือซ่ึงเป็นผลจาก
ภาพลกัษณ์ของการรถไฟในอดีตซ่ึงสามารถอธิบายโดยเช่ือมโยงกบั เคร่ืองมือในการวิเคราะห์
การตลาด ของ Michael Potter เ รียกว่า  PORTER’S FIVE FORCES MODEL (COMPETITIVE 
ANALYSIS) ผูว้ิจยัน ามาใช้ใช้เพื่อวิเคราะห์สภาพแวดล้อมของตลาด 5 ประการตามทศันะของ 
Potter ดงัน้ี 

 
ภาพที ่5.2 แสดงแบบจ าลองของพลงัการแข่งขนั 5 ประการ (Competitive Strategy, 1980) 
 

โดยจะท าการแสดงรูปแบบของสภาพการแข่งขนัการขนส่งในรูปแบบปัจจุบนัทาง
ถนนและทางน ้ า กบัทางรางโดยท าการวิเคราะห์จากขอ้มูลของตวัช้ีวดัประสิทธิภาพการขนส่งโลจิ
สติกส์ และปัจจยัท่ีท าใหผู้ใ้หส้ัมภาษณ์ตดัสินใจเปล่ียนมาใชท้างรางตามสภาพแวดลอ้มในตลาดการ
ขนส่งปูนเมด็และถ่านหิน ดงัน้ี 

Rivalry among competitive firm การแข่งขนัระหว่างคู่แข่งในอุตสาหกรรมเดียวกนั
การขนส่งทางรางท่ีมีการแข่งขนัเพื่อแยง่ชิงลูกคา้และส่วนแบ่งทางการตลาดอยูใ่นระดบัต ่า เน่ืองจาก
การขนส่งปูนเม็ดและถ่านหินของรูปแบบทางถนนและแม่น ้ ามีข้อจ ากัดในด้านของเวลาและ
ความสามารถในการรองรับปริมาณการขนส่ง รวมทั้งเร่ืองของปัญหาท่ีก่อให้เกิดมลภาวะต่อ
ส่ิงแวดลอ้มในชุมชมพื้นท่ีท่าเรือริมแม่น ้ าป่าสัก อยุธยา ซ่ึงส่งผลต่อภาพลกัษณ์ของผูป้ระกอบการ
ปูนซีเมนตท่ี์ยึดหลกันโยบายเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม อีกทั้งยงัเส่ียงอุบติัเหตุจากการขนส่งทางถนน
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และความแออดัของแม่น ้ า ซ่ึงท าให้ราคาของการขนส่งทางถนนและแม่น ้ าตอ้งสามารถท าให้จูงใจ
ผูป้ระกอบการซ่ึงราคาถูกกว่าการขนส่งทางรางมาก เพื่อให้สามารถตอบสนองความตอ้งการของ
ผูบ้ริโภคในดา้นของการประหยดัตน้ทุนค่าใชจ่้าย  

Potential entry of new competitors การเขา้สู่อุตสาหกรรมของผูแ้ข่งขนัรายใหม่ 
เน่ืองจากการรถไฟของประเทศไทยเป็นรัฐวิสาหกิจในสังกดักระทรวงคมนาคม มีหน้าท่ีดูแลและ
รับผิดชอบการขนส่งทางรถไฟ โดยจ าแนกการบริการเชิงพาณิชยซ่ึ์งมุ่งหวงัก าไรจากการขนส่ง
สินคา้ (การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2559) ซ่ึงถือวา่การรถไฟแห่งประเทศไทยอยูใ่นตลาดประเภท
ตลาดผูกขาด (Monopoly) (เศรษฐศาสตร์การจัดการ , 2543) จึงท าให้อุปสรรคของการเข้าสู่
อุตสาหกรรมของผูแ้ข่งขนัรายใหม่นั้นสูง ซ่ึงไดแ้ก่ อุปสรรคดา้นตน้ทุน เงินทุน และกฏระเบียบ
ขอ้บงัคบั  

Potential development of substitute products สินคา้และบริการอ่ืนๆ ซ่ึงสามารถใช้
ทดแทนกนัได ้คู่แข่งของการให้บริการทดแทนการขนส่งทางรางนั้นมีอยู่แลว้ในตลาด ไดแ้ก่การ
ขนส่งในรูปแบบถนนท่ีใช้รถบรรทุกและแม่น ้ าในประเทศท่ีใช้เรือ Barge ในการขนส่งเพื่อการ
ส่งออกและน าเขา้สินคา้ท่ีเกาะสีชัง ซ่ึงสามารถเป็นบริการท่ีทดแทนกนัได ้การแข่งขนัอาจจะไม่
รุนแรงมากเน่ืองจากมีขอ้จ ากดัของความสามารถดา้นปริมาณการขนส่งและดา้นของระยะการขนส่ง
ท่ีดอ้ยประสิทธิภาพกวา่ทางราง  

Bargaining power of suppliers อ านาจต่อรองจากผูข้ายวตัถุดิบหรือซพัพลายเออร์ 
อ านาจการต่อรองของผูข้าย (Supplier) มีค่อนขา้งสูงเน่ืองจากการขนส่งทางรางมีค่าใช้จ่ายในเร่ือง
ของค่าธรรมเนียมน ้ ามนัซ่ึงมีนโยบายในการใช ้หรือซ้ือวตัถุดิบน ้ ามนัจากผูข้ายเพียงรายเดียวไดแ้ก่ 
บริษทั ปตท. ราคาขายน ้ ามนัจะอา้งอิงกบัราคาการขายน ้ ามนัหนา้โรงกลัน่ไม่สามารถต่อรองได ้จึง
ท าใหก้ารราคาการขนส่งทางรางมีการเรียกเก็บค่าธรรมเนียมน ้ามนัต่างหาก นอกเหนืองจากค่าระวาง
ตามการใชแ้คร่พิกดัขนาดต่างๆ และส่วนของทรัพยากรแคร่และหวัรถจกัร เน่ืองจากประเทศไทยไม่
สามารถผลิตใชเ้องไดจ้  าเป็นจะตอ้งซ้ือจากต่างประเทศซ่ึงแน่นอนยอ่มมีตน้ทุนท่ีสูงข้ึนตามจึงท าให้
ส่งผลกระทบถึงราคาค่าบริการสูงตามไปดว้ย 

Bargaining power of consumers อ านาจต่อรองจากผูซ้ื้อสินคา้อ านาจการต่อรองของ 
ลูกค้า อยู่ในระดับค่อนข้างสูงเน่ืองจากมีปัจจัยท่ีเป็นตัวก าหนดอ านาจการต่อรองของกลุ่ม
ผูป้ระกอบการปูนซีเมนตแ์ละถ่านหิน ในการน าเขา้ส่งออกสินคา้ ในเร่ืองของการมีบริการทดแทน
ในตลาดอยูแ่ลว้ อีกทั้งไม่มีปัจจยัในการตดัสินใจใดๆ ของผูใ้หส้ัมภาษณ์พูดถึงความพึงพอใจในการ
ใชบ้ริการขนส่งทางรางในอดีต โดยท่ีทั้งสองบริษทัมีประสบการณ์การขนส่งทางรางกบัการรถไฟ
มาแลว้ในอดีต 
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5.2  อภิปรายผล 
สรุปจากการวเิคราะห์ สภาพการแข่งขนัการขนส่งในรูปแบบปัจจุบนัทางถนนและทาง

น ้ า  กับท า งร า ง  โดย ใช้ เ ค ร่ื อ ง มื อ   PORTER’S FIVE FORCES MODEL (COMPETITIVE 
ANALYSIS) ท าให้สามารถอธิบายสาเหตุในการตดัสินใจในการเปล่ียนการขนส่งแมว้่าการขนส่ง
ทางรางจะมีอุปสรรคและข้อเสียเปรียบท าให้ผูว้ิจยัได้ทราบว่าแทจ้ริงแล้วการขนส่งทางรางใน
ประเทศไทยมีขอ้ไดเ้ปรียบในตลาดค่อนขา้งสูงในดา้นของความสามารถรองรับปริมาณการขนส่ง
ได้ใกล้เคียงกบัปริมาณท่ีผูป้ระกอบการตอ้งการและนโยบาย แต่มีขอ้เสียเปรียบในดา้นของราคา
เน่ืองจากการถไฟมีต้นทุนท่ีค่อนขา้งสูงถ้าการรถไฟสามารถบริหารจดัการเร่ืองของตน้ทุนและ
ค่าบริการไดก้็จะท าให้การรถไฟสามารถสร้างความไดเ้ปรียบการขนส่งรูปแบบถนนและแม่น ้ าได ้
ซ่ึงจะสามารถตอบสนองความตอ้งการของผูป้ระกอบการไดใ้นอนาคต 

  
 

5.3  ข้อเสนอแนะส าหรับผู้บริหาร 
ผลจากการศึกษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจมากท่ีสุดไดแ้ก่เร่ืองของตน้ทุนการ

ให้บริการขนส่งซ่ึงมีขอ้เสียเปรียบทางดา้นการแข่งขนักบัการขนส่งรูปแบบอ่ืน ขอ้เสนอแนะของ
งานวจิยัน้ีจึงตอ้งการเสนอผลการวจิยัใหแ้ก่การรถไฟแห่งประเทศไทย โดยมีขอ้เสนอแนะ ดงัน้ี 

1. ค่าบริการของการรถไฟฯ ควรทบทวนการบริหารตน้ทุนใหม่เน่ืองจากการคิดราคา 
ค่าบริการคิดจากสถานีตน้ทางและสถานีปลายทางเท่านั้น แต่การขนส่งทางรางไม่ไดเ้ป็นการขนส่ง
แบบ Door to Door ซ่ึงมีค่าใชจ่้ายค่าขนส่งทางถนนจากโรงงาน และจากสถานีปลายทางไปยงัท่าเรือ 
และอีกทั้งตอ้งยงัลงทุนปรับปรุงเปล่ียนกระบวนการรับจ่ายสินคา้ภายในโรงงานด้วย ดงันั้นการ
รถไฟฯ ควรจะตอ้งค านึงถึงภาระค่าขนส่งเพิ่มเติมของผูป้ระกอบการเพราะถา้ตน้ทุนยงัไม่สามารถ
แข่งขนัไดก้ารตดัสินใจเปล่ียนการขนส่งทางรางสามารถท าใหเ้กิดไดย้าก  

2.  ความสามารถรองรับปริมาณขนส่ง การรถไฟฯ ควรจะส ารวจความตอ้งการของ
ตลาดส าหรับการบริหารจดัการทรัพยากรแคร่บรรทุกและหวัรถจกัรให้เพียงพอต่อความตอ้งการใช้
งาน เน่ืองจากในปัจจุบนัผูป้ระกอบการยงัคงมองว่าการบริหารทรัพยากรของการรถไฟยงัมีปัญหา
ในเร่ืองของจ านวนท่ีไม่เพียงพอและสภาพท่ีเก่าหรือไม่พร้อมใชง้าน ท าใหผู้ป้ระกอบรู้สึกไม่เช่ือมัน่
กบัการขนส่งทางรางของการรถไฟฯ  

3. ขอ้เสนอแนะอ่ืนๆ อาทิเช่น ภาพลกัษณ์ของการให้บริการของการรถไฟฯ ท่ีไม่มี
ประสิทธิภาพ และเทคโนโลยีท่ีลา้หลงักว่าการขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ ในความเป็นจริงนั้นการขนส่ง
ทางรางมีขอ้ไดเ้ปรียบกวา่ทางถนนและทางแม่น ้ าหลายประการทั้งในเร่ืองของความสามารถในการ



61 

 
รองรับปริมาณการขนส่งสินคา้หลายรูปแบบ ความปลอดภยั ไม่สร้างมลภาวะและมลพิษต่อชุมชน
และส่ิงแวดล้อม ซ่ึงสอดคล้องกับนโยบายของผูป้ระกอบการปูนซีเมนต์ ดังนั้นถ้าการรถไฟฯ 
สามารถแก้ไขจุดเสียเปรียบและตอยสนองความตอ้งการของผูป้ระกอบการได้ การรถไฟฯ ก็จะ
สามารถสร้างรายไดจ้ากขนส่งทางรางสินคา้ปูนเม็ดและมีสินคา้ถ่านหินกลบัเขา้โรงงานไดถึ้งปีละ 4 
– 6 ลา้นตนัต่อปี สามารถสร้างรายไดม้หาศาลให้แก่การรถไฟฯ ไดใ้นอนาคตอยา่งต่อเน่ือง ผูว้ิจยัมี
ความปรารถนาให้การรถไฟฯ แห่งประเทศไทยมองเห็นความส าคัญของปัญหาท่ีเกิดข้ึนและ
ด าเนินการแกไ้ขและปรับปรุงเพื่อสร้างอิทธิพลในการตดัสินใจเปล่ียนมาใช้การขนส่งทางรางได้
อยา่งแทจ้ริง  

 
 

5.4  ข้อจ ากดัในการวจิัย 
กลุ่มตวัอยา่ง (มีจ  านวนนอ้ย คุณสมบติัสูง และยากในการติดต่อเองโดยตรง) เน่ืองจาก

อุตสาหกรรมปูนซีเมนต์ของประเทศไทยตามหลกัเศรษฐศาสตร์แลว้นั้นจดัว่าอยู่ในตลาดแข่งขนั
น้อยราย (Oligopoly) จึงท าให้จ  านวนกลุ่มตวัอย่างท่ีเก็บมีจ านวนน้อยและประกอบด้วยคุณสมบติั
ของผูใ้หส้ัมภาษณ์มีความน่าเช่ือต่องานวจิยั เพราะเน่ืองดว้ยจากเป็นวิจยัเชิงคุณภาพผลสัมภาษณ์จาก
กลุ่มตวัอย่างจึงมีความส าคญัมากต่องานวิจยัฉบบัน้ี ซ่ึงต้องการค้นหาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการ
ตดัสินใจ ดงันั้นผูว้ิจยัจึงจ าเป็นต้องคดัเลือกผูท่ี้มีต าแหน่งส าคญัท่ีมีอิทธิพลต่อการเปล่ียนแปลง
กระบวนการขนส่ง หรือ ผูท่ี้มีต าแหน่งหน้าท่ีสนับสนุนข้อมูลการตดัสินใจแก่ผูท่ี้มีอ านาจการ
ตดัสินใจโดยตรงในแผนกขนส่ง (Logistics Department) แผนกปฎิบติัการ (Operations Department) 
แผนกการตลาดระหวา่งประเทศ (Overseas/Export Marketing Department) ซ่ึงขอ้มูลท่ีไดรั้บจากผูท่ี้
มีต าแหน่งในสายงานน้ีจะสามารถสะทอ้นกระบวนการคิดและเหตุผลต่างๆ ซ่ึงเป็นปัจจยัท่ีท าให้เกิด
การตดัสินใจในการจะเปล่ียนการขนส่งมาเป็นทางราง ส่วนการติดต่อเพื่อขอสัมภาษณ์กบัระดบั
ผูบ้ริหารซ่ึงจ าเป็นตอ้งอาศยัผูท่ี้มีสายสัมพนัธ์ในการประสานการติดต่อและนดัหมายเวลาในการให้
สัมภาษณ์และมีเวลาให้แก่ผูส้ัมภาษณ์ค่อนขา้งน้อยกว่าระดบัอ่ืนๆ ลงไประยะเวลาในการท าวิจยั 
(ระยะเวลาจ ากดั ใช้เวลากบัการเรียน และการท างานท่ีตอ้งเดินทาง) ผูว้ิจยัมีภาระหน้าท่ีจากงาน
ประจ าท่ีจะตอ้งเดินทางไปท างานต่างจงัหวดั ท าใหก้ารด าเนินงานล่าชา้กวา่ระยะเวลาท่ีก าหนด 
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5.5  ข้อเสนอแนะในการท าวจิัยคร้ังต่อไป                                                                                    
การท าการวิจยัคร้ังน้ีเป็นการศึกษาถึงปัจจยัท่ีท าให้ผูป้ระกอบการขนส่งปูนเม็ดและ

น าเขา้ถ่านหินเปล่ียนการขนส่งจากทางถนนมาเป็นทางราง เพื่อทราบถึงปัจจยัต่างๆ จากการศึกษา
ทั้งขอ้มูลทุติยภูมิและปฐมภูมิแลว้ ดงันั้นการเสนอแนะการวิจยัในคร้ังต่อไปควรจะมีการศึกษาถึง
เร่ืองของปัญหาด้านปัจจยัท่ีเป็นอุปสรรคท่ีท าให้การขนส่งทางรางไม่เป็นท่ีนิยมต่อการขนส่งใน
ปัจจุบนั เพื่อใหก้ารรถไฟฯ ไดท้ราบถึงปัญหาท่ีควรจะแกไ้ขมากท่ีสุดในการท าลายอุปสรรคท่ีท าให้
การรถไฟไม่สามารถแข่งขนักบัการขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ ได ้ 

อีกทั้ งการวิจัยในคร้ังน้ีท าการศึกษาเฉพาะอุตสาหกรรมปูนเม็ดและถ่านหินใน
กระบวนการน าเขา้และส่งออกเท่านั้น ผูว้ิจยัจึงขอเสนอแนะการท าวิจยัในคร้ังต่อไปควรมีการศึกษา
ถึงสินค้าและภูมิภาคอ่ืนๆ ท่ีมีปริมาณการส่งออกและน าเข้าในปริมาณท่ีมีผลต่อระดับการ
เปล่ียนแปลงของรายไดม้วลรวมและเศรษฐกิจของประเทศ อาทิเช่น สินคา้เกษรตกรรมบรรจุตูค้อน
เทนเนอร์เพื่อส่งออก เพื่อใหเ้ห็นความแตกต่างดา้นอุปสงคท่ี์มีต่อการขนส่งทางราง 
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