
บทคัดย่อ

การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อทราบถึงการบริการที่มีประสิทธิภาพของการเดินขบวนรถไฟชานเมือง 

จากเส้นทางกรงุเทพฯ-ฉะเชงิเทรา-กรงุเทพฯ  เพือ่ศกึษาถงึความสามารถในการเพิม่ประสทิธภิาพการให้บรกิาร

ขนส่งผู้โดยสารและสินค้าของรถไฟในเส้นทางจากสถานีกรุงเทพฯ-ฉะเชิงเทรา-กรุงเทพฯ โดยการส�ำรวจแจก

แบบสอบถาม จ�ำนวน 100 คน โดยใช้เป็นการสุ่มตัวอย่างโดยไม่ใช้ทฤษฎีความน่าจะเป็น  (Non probability 

Sampling) เป็นการสุม่ตวัอย่างของวนั/เวลาในการใช้บรกิารเดนิรถโดยไม่ได้ก�ำหนดโอกาสหรอืความน่าจะเป็น

ทีก่ลุม่ตวัอย่างถกูเลอืกมาจากขบวนรถทีจั่ดให้บรกิารเมือ่วิง่ผ่านสถานกีรงุเทพฯ-ฉะเชิงเทรา-กรงุเทพฯ การเลอืก

วิธีนี้เนื่องจาก ผู้วิจัยต้องการทราบถึงความต้องการของผู้ใช้บริการ จึงเลือกวิธีนี้เพราะสามารถเลือกตัวอย่างได้

อย่างสะดวกนี้ ใช้รูปแบบการวิจัยคุณภาพ (Qualitative research) เป็นการวิจัยที่ศึกษาวิเคราะห์ด้วยข้อมูล

เชิงคุณภาพที่รวบรวมได้จากสภาพแวดล้อมที่เป็นจริง และน�ำเสนอผลการวิจัยในลักษณะรวมความส�ำคัญของ

การวิจัยเชิงพรรณนา (Descriptive research) โดยมุ่งเน้นการวิจัยเพื่อศึกษาส�ำรวจข้อเท็จจริง ความสัมพันธ์

และแนวโน้มของเหตุการณ์ การปฏิบัติ และปัญหาในปัจจุบันตามหลักเหตุผล เพื่อการปรับปรุงแก้ไขครั้งต่อไป

ผลการวิจัยพบว่า จากการตอบแบบสอบถามจ�ำนวน 400 ชุด กลุ่มผู้ใช้บริการจากผู้มีความรู้และ

ประสบการณ์ตรงเกี่ยวกับด้านต่างๆ ได้แก่ ด้านการตลาด ด้านระบบเทคโนโลยี ด้านการบริหารจัดการ และ

ด้านทรัพยากรที่ใช้ในการเดินขบวนรถไฟ ต่อปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่อความมีประสิทธิภาพของการเดินขบวน

รถไฟชานเมือง จากเส้นทาง กรุงเทพฯ- ฉะเชิงเทรา-กรุงเทพฯ

จัตตุรงค์  เพลินหัด1 

ศึกษาแนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพของการเดินขบวนรถไฟชานเมือง 

จากเส้นทาง กรุงเทพฯ- ฉะเชิงเทรา-กรุงเทพฯ

Study on the approach to improve the performance of demon-

stration trains from the suburbs the route Bangkok-chachoengsao-

Bangkok.
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Abstract

This research aims to determine the effective service of the march suburban trains. The 

route Bangkok - Chachoengsao - Bangkok. To determine the ability to enhance the transport 

of passengers and goods trains on the route from Bangkok - Chachoengsao - Bangkok by the 

survey questionnaires of 100 people using sampling without the theory of probability (Non 

probability. Sampling) sampling of date / time in the bus service is not determined by chance 

or probability that samples were taken from the convoy at the service station running through 

Bangkok - Chachoengsao - Bangkok. Choosing this method because Researchers want to know 

about the needs of service users. I chose this method because it can easily sample this. Use 

the form of qualitative research (Qualitative research) research study analyzed qualitative data 

gathered from the environment is real. And presented the findings in the overall importance 

of descriptive study (Descriptive research), focusing on research to explore the facts. Relation-

ships, and trends in the practice and current issues as the main reason. In order to improve 

the next time.

The research found that The series of 100 respondents from service users who have 

knowledge and experience about the various aspects of marketing, including technology  

system. Management And the resources used to train march. Factors that affect the effective-

ness of demonstration train from Bangkok - Chachoengsao - Bangkok.

Keywords:	 improve the Performance,  demonstration trains, route Bangkok-chachoengsao- 

	 Bangkok
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บทน�ำ

ในปัจจุบันปัญหาการจราจรส่งผลกระทบต่อ

ความเป็นอยูข่องประชาชนในวงกว้าง ซึง่ทางด้านการ

จราจรในประเทศไทยได้มปัีญหาทีร่นุแรงขึน้ในทกุๆ ปี

ผนวกกับวิกฤตการณ์ทางด้านเศรษฐกิจจึงท�ำให้

ประเทศไทยต้องด�ำเนินนโยบายเกินดุลเงินสดร้อยละ 

1 ของ GDP ซึ่งปัญหาการจราจรท�ำให้เกิดการสูญเสีย

ทางด้านเศรษฐกจิเพราะน�ำ้มนัทีใ่ช้ส่วนใหญ่น�ำเข้าจาก

ต่างประเทศ โดยปัจจุบันประเทศไทยใช้น�้ำมันสูงถึงปี

ละ 41,007 ล้านลิตร หรือประมาณ 113 ล้านลิตร 

ต่อวันโดยเป็นการใช้ในบริเวณกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑลสูงถึงปีละ 18,583 ล้าน ลิตร หรือคิดเป็น 

ร้อยละ 45.31 ของการใช้น�้ำมันทั้งประเทศ และใน

ขณะเดียวกันประเทศไทยสามารถที่จะผลิตน�้ำมันได้

เพยีงวนัละ 4 ล้านลติรต่อวนัจึงเป็นเหตุให้ประเทศไทย

ต้องจ่ายเงิน เพื่อการน�ำเข้าน�้ำมันเป็นจ�ำนวนมากกว่า

วันละ 555 ล้านบาท โดยต้องน�ำเข้าน�้ำมันปีละ

ประมาณ 200,000 ล้านบาท ปริมาณน�้ำมันประมาณ

ร้อยละ 48 ได้ถกูใช้ไปในภาคการขนส่งโดยเฉพาะอย่าง

ยิง่ การขนส่งทางบกซึง่เป็นการขนส่งทางถนนเป็นหลกั 

(สรวิศ นฤปิติ, 2555)

การขนส่งทางรถไฟเริม่มมีานานแล้วต้ังแต่สมยั

โบราณ เกิดขึ้นหลังจากยุคที่มนุษย์รู้จักใช้วงล้อเข้า 

มาช่วยในการขนส่ง ในระยะเริ่มแรก ใช้แรงสัตว์ เช่น 

ม้า วัว ควาย ช้าง ลา เป็นต้น ลากให้เคลื่อนที่ไปตาม

รางที่ก�ำหนดไว้ โดยวงล้อนั้นท�ำด้วยไม้ ต่อมาก็มี

ววิฒันาการมาเร่ือยๆ รู้จักใช้เหลก็แทนไม้ และมกีารน�ำ

เอาเคร่ืองจกัรไอน�ำ้มาใช้แทนก�ำลงัสตัว์ การขนส่งทาง

รถไฟนี้เป็นการขนส่งประเภทที่ถือว่า เป็นประเภทที่

บุกเบิกของการขนส่งเกือบทุกๆ ประเทศก่อนที่การ

ขนส่งประเภทอื่นๆ จะเจริญ ประเทศอังกฤษเป็น

ประเทศแรกที่มีการขนส่งทางรถไฟเกิดขึ้น ต่อมาได้

แพร่หลายไปยังประเทศต่างๆ ในยุโรป อเมริกา และ

ทั่วโลก (จักรกฤษณ์ ดวงพัสตรา, 2543)

ส�ำหรับกิจการขนส่งทางรถไฟในประเทศไทย

นั้น เริ่มในปีรัตนโกสินศก 105 ตรงกับ พ.ศ. 2429 

กิจการรถไฟได้ถือก�ำเนิดข้ึนเป็นครั้งแรก เมื่อรัฐบาล

ได้อนุมัติสัมปทานแก่บริษัทชาวเดนมาร์กให้สร้างทาง

รถไฟจาก กรุงเทพฯ ถึงสมุทรปราการ ระยะทาง  

21 กิโลเมตร เปิดเดินรถไฟเป็นครั้งแรกในเส้นทาง ให้

ท�ำการส�ำรวจสมุทรปราการ เมื่อวันท่ี 13 กันยายน 

พ.ศ. 2549 ในเวลาเดียวกันได้ทรงพระกรุณาโปรด

เกล้า ให้ท�ำการส�ำรวจเส้นทางเพื่อสร้างทางรถไฟจาก

กรุงเทพถึงเชียงใหม่ และมีทางแยกไปนครราชสีมาที่

สระบุรีด้วย หลังจากนั้นได้มีพระกรุณโปรดเกล้าให้

สร้างเส้นทางจากกรุงเทพฯ ถึงนครราชสีมาเป็นเส้น

ทางแรก หลังจากนั้นในเดือนตุลาคม พ.ศ. 2433 

พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว ได้ทรง 

พระกรุณาโปรดเกล้าฯ ให้ตั้งกรมรถไฟหลวงขึ้นสังกัด

กระทรวงโยธาธิการ การก่อสร้างทางรถไฟสายแรก

ของประเทศไทย ได้เริม่ข้ึนเมือ่ปี พ.ศ. 2435 ในรชัสมยั

ของพระองค์ ในระยะแรกกิจการรถไฟด�ำเนินการโดย 

กรมรถไฟหลวงแห่งสยาม ซ่ึงอยู่ภายใต้การดูแลของ

กระทรวงโยธาธิการ ในปี พ.ศ. 2494 กรมหลวงได้

เปลี่ยนสถานะเป็นรัฐวิสาหกิจ ภายใต้กฎหมายการ

รถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 โดยมทุีนเริม่ต้นเพือ่

ด�ำเนินกิจการจากการจัดสรรของรัฐบาลจ�ำนวน 30 

ล้านบาท และได้อาศยัโครงสร้างขนส่งทีส่ร้างไว้ในสมยั

ที่เป็นหน่วยงานราชการและการด�ำเนินธุรกิจใน

ลักษณะการผูกขาด ครั้นเมื่อวันท่ี 26 มีนาคม พ.ศ. 

2439 พระองค์จึงเสด็จทรงประกอบพระราชพิธีเปิด

การเดินรถไฟระหว่างกรุงเทพฯ-อยุธยา ระยะทาง 71 

กิโลเมตร ซึ่งทางการได้ถือเอาวันนี้เป็นวันสถาปนา

กิจการรถไฟหลวง

ความกว้างของรางเมื่อแรกสร้างทางฝั่งตะวัน

ออกของแม่น�้ำเจ้าพระยาเป็นรางกว้าง 1.435 เมตร 

ระยะทางทั้งหมด 1,076 กิโลเมตร ส่วนทางฝั่งตะวัน

ตกของแม่น�้ำเป็นรางกว้าง 1.00 เมตร ที่สร้างเป็นราง

ขนาด 1.00 เมตร กเ็พือ่ให้มขีนาดเท่ากบัประเทศเพือ่น
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บ้านทั้งหลาย คือ มาเลเซีย พม่า เขมร ต่อจากนั้น

พระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกล้าเจ้าอยู่หัวจึงทรงให้

เปลีย่นรางขนาด 1.435 เมตร ทางฝ่ังตะวนัออกทีส่ร้าง

ไปแล้วทัง้หมดเป็นขนาด 1.00 เมตร โดยใช้เวลาทัง้สิน้ 

10 ปี แล้วเสร็จในปี พ.ศ. 2469 และต่อมาในปี 2504 

ได้เร่ิมโครงการ Dieselization โดยทยอยจัดหารถจักร

ดีเซลมาใช้แทนรถจักรไอน�้ำ ซึ่งใช้เวลา 14 ปี จึงแล้ว

เสร็จ ในระหว่างสงครามโลกคร้ังที่ 2 กิจการรถไฟ

ประสบภยัสงครามอย่างหนกั ทรพัย์สนิทัง้อาคาร และ

รถจักร ล้อเลื่อน ได้รับความเสียหายมากจ�ำต้องเร่ง

บรูณะฟ้ืนฟใูห้กลบัสูส่ภาพเดมิโดยเรว็ ถ้าจะอาศยัเงนิ

ลงทุนจากงบประมาณของรัฐแหล่งเดียวจะไม่ทัน

การณ์ รัฐบาลจึงต้องขอกู้เงินจากธนาคารโลก มา

สมทบในระหว่างการเจรจากู้เงินนั้นธนาคารได้เสนอ

ให้รฐัปรบัปรงุองค์กรของกรมรถไฟหลวงให้มอีสิระกว่า

ทีเ่ป็นอยูเ่พือ่ให้เกดิความคล่องตัวในการบรหิารกจิการ

ในเชิงธุรกิจกรมรถไฟหลวง จึงเปลี่ยนสถานะมาเป็น

รัฐวสิาหกจิประเภทสาธารณปูการ ภายใต้ชือ่ว่า “การ

รถไฟแห่งประเทศไทย” ตั้งแต่วันที่ 1 กรกฎาคม พ.ศ. 

2494 เป็นต้นมา โดยด�ำเนนิการอยูภ่ายใต้ พ.ร.บ. การ

รถไฟฯ ฉบับ พ.ศ. 2494 ซึ่งในหลักการรัฐคุมการ แต่ง

ต้ังและปลดผู้บริหารคุมอัตราเงินเดือนพนักงาน คุม

อตัราค่าโดยสาร และค่าระวาง คมุการปิดเปิดเส้นทาง

และบริการและคุมการลงทุนทั้งหมด แต่หากด�ำเนิน

งานขาดทุนรัฐจะชดเชยให้เท่าจ�ำนวนที่ขาด ต่อมา

กจิการรถไฟได้มกีารขยายตวัโดยมกีารเพิม่เส้นทางให้

มากขึ้น และเปิดเดินรถไฟในเส้นทางต่างๆ อยู่ตลอด

จนถึงปัจจุบัน

การขนส่งทางรถไฟเป็นวิธีการหนึ่งที่สามารถ

เคลื่อนย้ายสิ่งของและบุคคลไปได้ไกลด้วยต้นทุนการ

ขนส่งต�ำ่ และมคีวามปลอดภยัจากอบุติัเหตุสงูกว่าการ

ขนส่งประเภทอื่น เพราะเครื่องที่อยู่ในเส้นทาง (ราง) 

ทีส่ร้างขึน้โดยเฉพาะนัน่เอง ลกัษณะเด่นของการขนส่ง

ทางรถไฟคือ การที่ขบวนรถไฟแต่ละขบวนสามารถ

พ่วงตู ้บรรทุกหรือผู ้โดยสารได้คราวละมากๆ จึง

สามารถให้บรกิารโดยประหยดัและเหมาะสมกบัสนิค้า

น�ำ้หนกัมาก ปรมิาณมาก กนิเนือ้ท่ีมากและบรรทุกเป็น

ระยะไกลๆ สินค้าที่นิยมขนได้แก่ ปูนซีเมนต์ ถ่านหิน 

น�ำ้มนั ตูค้อนเทรนเนอร์ เหมาะกบัการขนส่งระยะทาง

ไกล เพราะถ้าขนส่งระยะใกล้จะถึงที่หมายช้ากว่ารถ

บรรทุก และต้องขนย้ายเปลี่ยนพาหนะ แต่ถ้าขนส่ง

ทางไกลจะใช้เวลาพอกัน แต่รถไฟมีข้อจ�ำกัดที่ต้องวิ่ง

บนรางท่ีมีเส้นทางจ�ำกัดตายตัว ท�ำให้มีความยืดหยุ่น

ในการขนส่งน้อย นอกจากนั้นยังมีข้อเสียคือ มักล่าช้า

บ่อยๆ คุณภาพของการบริการค่อนข้างต�่ำ เวลาออก

รถก�ำหนดตายตัวไม่สามารถเปลี่ยนแปลงความ

ต้องการได้

พ.ศ. 2517 ซ่ึงเกิดวิกฤตน�้ำมันและเศรษฐกิจ

ตกต�่ำอย่างรุนแรงท่ัวโลก ส่งผลให้ฐานะการเงินของ

การรถไฟฯ ตกต�ำ่ลงอย่างรวดเรว็ ประสบภาวะขาดทุน

และต้องพึ่งการอุดหนุนจากรัฐบาล ในขณะเดียวกัน

ก็ได้รับผลกระทบจากนโยบายของรัฐบาลท้ังในด้าน

การให้บรกิารขนส่งผูม้รีายได้น้อยในอตัราค่าบรกิารที่

ต�่ำ ความกดดันให้มุ่งเน้นการแสวงหาผลตอบแทนใน

ระยะสั้น ท�ำให้ขาดการลงทุนในทรัพย์สินที่จะให้ผล

ตอบแทนระยะยาว ตลอดจนความพยายามลดค่าใช้

จ่าย ซึ่งรวมถึงการลดเลื่อนก�ำหนดการซ่อมบ�ำรุง

โครงสร้างขนส่งพื้นฐานต่างๆ ประกอบกับได้รับผล 

กระทบจากนโยบายของรัฐบาลที่ให้ความส�ำคัญกับ

การขนส่งทางถนนมากข้ึน ด้วยการก่อสร้างเส้นทาง

ถนนจนมีโครงข่ายครอบคลุมพื้นที่ทุกจังหวัดได้

มากกว่าเส้นทางรถไฟ ประชาชนหันไปใช้รถยนต์และ

บริการรถโดยสารหรือรถบรรทุกมากขึ้น จนท�ำให้

บทบาทของการเดนิทางหรอืการขนส่งโดยรถไฟทีเ่คย

ได้รับความนิยม เพราะสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย

ลดลง และถูกทดแทนโดยการขนส่งทางถนน

ประเทศไทยมกีารขนส่งด้วยระบบสาธารณะที่

ใช้รางค่อนข้างต�่ำ ทั้งในภาพรวมและในเมืองใหญ่ 

ประเทศไทยมคีวามหนาแน่นประชากรใกล้เคยีงยโุรป 

และมสีภาพทางภมูศิาสตร์ตดิต่อกบัประเทศเพือ่นบ้าน
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เหมือนประเทศฝรั่งเศส เยอรมัน แต่การขนส่งใน

กรุงเทพฯ แทบจะไม่ได้ใช้ระบบรางเลย ดังนั้นการใช้

พลังงานในภาคขนส่งจึงค่อนข้างสงู เพราะระบบขนส่ง

อาศัยการพ่ึงพารถยนต์ส่วนบุคคลซึ่งใช้พลังงานมาก 

กว่าเป็นหลัก (ชรัด  พิริยะวัฒน์, 2543) 

การให้บรกิารขนส่งของรถไฟมมีาตรฐานลดลง 

โดยมีอุบัติเหตุเพิ่มขึ้น อันเน่ืองมาจากสภาพทางไม่

สมบูรณ์ และความตรงต่อเวลาของการเดินรถอยู่ใน

เกณฑ์ต�่ำ โดยขนวนรถถึงปลายทางช้าลงเร่ือยๆ 

เนือ่งจากสภาพทางท�ำให้ขบวนรถลดความเร็วและต้อง

ใช้เวลาในการเดินทางมากกว่าเดิม ดังนั้นเราควรหัน

มามองว่าจะท�ำอย่างไรให้รถไฟสามารถให้บริการได้

ตรงต่อเวลาอยู่ในเกณฑ์มาตรฐาน ให้เข้าถึงสถาน ี

โดยสามารถรักษาเวลาได้ เพื่อที่ประชาชนซึ่งอยู่ต่าง

จงัหวัดสามารถเดินทางเข้ามาท�ำงานให้กรงุเทพฯ โดย

สามารถก�ำหนดเวลาในการเดินทางได้ตายตัว ไม่มี

ปัญหาความล่าช้าในการเข้างานไม่ทันเวลาที่บริษัท

ก�ำหนด ให้ประชาชนได้มีทางเลือกใช้บริการขนส่ง

สาธารณะ โดยไม่ต้องขับรถยนต์ส่วนบุคคลเข้ามาใน

เมือง เพื่อลดปัญหาการจารจรคับคั่ง ช่วยกันประหยัด

พลังงานในช่วยวิกฤตคลาดแคลน

 

 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย
  1. เพอ่ื ศกึ ษาปจั จยั ทสี่ ง่ ผลกระทบตอ่ ความตรง 

ต่อเวลาของการเดินขบวนรถชานเมือง  จากเส้นทาง 
กรุงเทพฯ-ฉะเชิงเทรา-กรุงเทพฯ

  2.  เพื่อศึกษาถึงความสามารถในการเพิ่ม 
ประสิทธิภาพการให้บริการขนส่งผู้โดยสารและสินค้า 
ของรถไฟในเส้นทางจากสถานีกรุงเทพฯ-ฉะเชิงเทรา

-กรุงเทพฯ

ขอบเขตของการวิจัย
  1.  การวิจัยใช้ระยะเวลาตั้งแต่เดือนตุลาคม 

2557 ถึง เดือนกุมภาพันธ์ 2558

  2. เนื้อหาของงานวิจัยเป็นการศึกษาถึงปัญหา 
และปัจจัยที่มีผลกระทบต่อความตรงต่อเวลาของ 
การเดินรถจากเส ้นทางกรุงเทพฯ-ฉะเชิงเทรา- 
กรุงเทพฯ

  3.  การศึกษาในงานวิจัยนี้เป็นการวิจัยเชิง 
คุณภาพ  เน้นการเพิ่มประสิทธิภาพในการให้บริการ 
ขนสง่ ผโู้ ดยสารจากสถานกี รงุ เทพฯ ถงึ ปลายทางสถานี 
ฉะเชิงเทรา

  4. มกี ารสมั ภาษณข์ อ้ มลู จากพนกั งานขบั รถไฟ 
ช่างซ่อมบำารุง  เจ้าหน้าที่  และผู้โดยสารที่ใช้บริการ 
เส้นทางกรุงเทพฯ- ฉะเชิงเทรา
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กรอบแนวคิดในการวิจัย

ภาพ 1 กรอบแนวความคดิ แสดงความสมัพนัธร์ะหวา่งตวัแปรอสิระ และตวัแปรตาม

ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อความตรงต่อ
เวลาของการเดินขบวนรถ

ความตรงต่อเวลาของการเดินขบวนรถชานเมือง

จากเส้นทางกรุงเทพฯ - ฉะเชิงเทรา - กรุงเทพฯ

ประสิทธิภาพการให้บริการขนส่งผู้โดยสารและ

สินค้าที่ตรงต่อเวลาของการเดินขบวนรถ

วิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อความตรงต่อเวลา

ของการเดินขบวนรถที่จะนำ�ไปสู่ประสิทธิภาพ

ในการเดินขบวนรถ

ด้านการตลาด

- พนักงานและการบริการ

- ราคาตั๋วค่าโดยสาร

ด้านระบบเทคโนโลยี

- การควบคุมการเดินขบวนรถ

ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศสำ�หรับระบบบริหาร

งานภายใน

ด้านการบริหารจัดการ

- การจัดตารางเดินรถและการเดินรถไม่เป็นไป

ตามกำ�หนด

- การบริหารจัดการเวลาด้วยระบบที่ไม่ทันสมัย

ด้านทรัพยากรที่ใช้ในการขนส่ง

หัวรถจักรมีประสิทธิภาพไม่เพียงพอ

ตู้โบกี้โดยสารและบรรทุกสินค้าไม่เพียงพอและ

ไม่เหมาะสม

อุปกรณ์ในการเดินขบวนรถไม่ทันสมัย

ระบบรางเก่า

ตวัแปรอสิระ ได้แก ่กลุม่ปจัจัยทีส่ง่ผลต่อความ

ตรงต่อเวลาของการเดินขบวนรถ ได้แก่เรื่อง ด้านการ

ตลาด,ด้านระบบเทคโนโลยี,ด้านการบริหารจัดการ 

และด้านทรัพยากรที่ใช้ในการขนส่ง

ตัวแปรตาม ได้แก่ ประสิทธิภาพในการเดิน

ขบวนรถ, ประสิทธิภาพการให้บริการขนส่งผู้โดยสาร

และสินค้าที่ตรงต่อเวลา และความตรงต่อเวลาของ

การเดินขบวนรถชานเมืองจากเส้นทางกรุงเทพฯ-

ฉะเชิงเทรา-กรุงเทพฯ

หลักการและความส�ำคญัของประสิทธภิาพ
การให้บรกิารขนส่งผูโ้ดยสารและสนิค้าของ
การเดินขบวนรถชานเมือง

ความสำ�คัญของการขนส่ง

การขนส่งเป็นโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastruc-

ture) ที่จำ�เป็นอย่างหนึ่งในการพัฒนาประเทศ การ

ขนส่งมีความสำ�คัญต่อธุรกิจตลอดจนการพัฒนา

ประเทศอยู่หลายประการ คือ

1. ชว่ยใหป้ระชาชนมมีาตรฐานการครองชพี

ดีขึ้น ประชาชนสามารถซื้อสินค้าที่ตนเองไม่สามารถ 
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ที่จะมีสินค้าอุปโภคที่เหมือนกันได้ ตัวอย่างเช่น คนที่

อยู่จังหวัดภาคทางภาคเหนือก็สามารถมีอาหารทะเล

บริโภคได้เหมือนกับที่อยู่ในจังหวัดใกล้ทะเล หรือคน

ที่อยู่ในต่างจังหวัดสามารถมีสินค้าบริโภคเช่นเดียว

กับคนกรุงเทพฯ

2. ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการผลิต ในสมัย

กอ่นเมือ่การคนนาคมขนสง่ยงัไมส่ะดวก ต้องพึง่ตนเอง 

โดยปลูกข้าว เลี้ยงสัตว์ ทำ�เครื่องนุ่งห่ม ทำ�ให้ไม่มี

ความชำ�นาญเฉพาะอย่าง เมื่อมีการขนส่งประชาชน

สามารถติดต่อแลกเปลี่ยนสินค้ากันได้ ทำ�ให้มีความ

ต้องการสินค้ามากขึ้น จึงมีการแบ่งงานกันทำ� ผลิตใน

สิ่งที่ตนถนัดแล้วนำ�มาแลกเปลี่ยนกัน ทำ�ให้เกิดความ

ชำ�นาญในสิ่งที่ตนถนัด การผลิตก็มีประสิทธิภาพเพิ่ม

ขึน้เพราะเมือ่เกดิความชำ�นาญงานขึน้ตน้ทนุตอ่หนว่ย

ในการผลิตจะลดลง

3. ช่วยกระจายความเจริญเติบโต การขนส่ง

ชว่ยใหก้ารตดิตอ่กนัสะดวกและรวดเรว็ขึน้ ประชาชน

สามารถตั้งถิ่นฐานกระจายไกลออกไปก่อนให้เกิด 

ชมุชนใหม่ๆ  ขึน้ เปน็การขยายเมอืงออกไป ในแงธ่รุกจิ 

การขนส่งชว่ยใหม้กีารนำ�สนิคา้ไปขาย สนิคา้ทีอ่อกมา

ใหม่ๆ ก็สามารถกระจายไปขายตามแหล่งที่การขนส่ง

เข้าถึง ความเจริญก็ก้าวทันได้ทุกหนแห่ง

4. มีการเปลี่ยนแปลงของสังคม การขนส่ง

ทำ�ให้มีการรับรู้วัฒนธรรมประเพณีของสังคมอื่น จึง

มีการเลียนแบบกันทางสังคม สังคมโดยส่วนรวมจึง

เปลี่ยนได้เร็วขึ้น และทำ�ให้ผู้คนมีสายตากว้างไกลขึ้น

5. ช่วยให้การติดต่อสื่อสารสะดวกข้ึน จะ

เหน็ไดว้า่ในปจัจบุนัโลกดูเหมอืนจะแคบลงเพราะผูค้น

สามารถเดนิทางถึงกนัไดเ้กือบทั่วโลก หรือสามารถส่ง

ข่าวสารถึงกันได้อย่างสะดวกและรวดเร็วขึ้น ทั้งนี้เป็น

ผลเนื่องมาจากการมีระบบการขนส่งที่ดี

6. ช่วยให้มาตรฐานการศึกษาท่ีดีข้ึน การ

ขนส่งช่วยให้การกระจายสภาพการศึกษากว้างขวาง

ไปในท้องถิ่นต่างๆ ที่การศึกษาขยายไม่ถึง สำ�หรับ 

ผู้ที่ต้องการศึกษาในระดับที่ไม่มีในท้องถิ่น ก็สามารถ

เดินทางไปศึกษายังต่างถ่ินได้ หรือตัวอย่างท่ีเห็นได้

ชัดตัวอย่างหนึ่งคือ ระบบการศึกษาของมหาวิทยาลัย

สุโขทัยธรรมาธิราชที่กระจายไปทั่วประเทศก็เกิดจาก

ระบบการขนส่ง

7. ช่วยเพิ่มความสัมพันธ์ระหว่างประเทศ 

การขนส่งช่วยให้ประเทศต่างๆ ได้ติดต่อกันสะดวกยิ่ง

ขึน้ ทำ�ใหม้กีารแลกเปลีย่นกนัทางเศรษฐกจิและสงัคม 

สร้างความสัมพันธ์กันได้ดียิ่งขึ้น

8. ความสำ�คัญด้านอื่นๆ เช่น เพิ่มความ

มั่นคงให้กับประเทศ การขนส่งช่วยให้สามารถเข้าถึง

ประชาชนในชุมชนต่างๆ การปกครองของรัฐบาลจึง

เป็นไปได้ง่ายขึ้น การขนส่งยังช่วยให้สะดวกในการ

ติดต่อถึงกันและกัน ทำ�ให้เกิดความเข้าใจกัน เกิด

ความสามคัคขีึน้ในชาตไิด ้นอกจากนีแ้ลว้การขนสง่ยงั

ชว่ยในดา้นการปอ้งกนัประเทศดว้ย การขนสง่มคีวาม

จำ�เปน็ตอ่กจิกรรมทางทหารมาก เพราะในการเคลือ่น

ย้ายกำ�ลังทหาร ตลอดจนอาวุธยุทโธปกรณ์ต่างๆ ต้อง

อาศัยการขนส่งเป็นหลัก

ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการวิจัย
1. ทราบถึงความต้องการของลูกค้าและ

สามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้าในเรื่อง 

ของเวลาได้อย่างมีประสิทธิภาพ

2. เพื่อกระตุ้นให้ประชาชนหันมาใช้บริการ

ขนสง่สาธารณะ เชน่ รถไฟ กนัมากขึน้ เพือ่ลดปรมิาณ

การใช้น้ำ�มันในท้องถนน

3. นำ�ระบบโลจิสติกส์มาพัฒนาขีดความ

สามารถในการเดินขบวนรถไฟ ในการบริหารเวลา

อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น

4. นำ�ปัญหาที่ได้ทำ�การวิจัย มาปรับปรุงแก้ไข 

ให้รถไฟสามารถให้บริการเดินเที่ยวรถในแต่เที่ยวได้

อย่างมีประสิทธิภาพ

5. ทำ�ให้ทราบถึงปัจจัยที่มีผลต่อความตรงต่อ

เวลาในการเดินรถไฟและนำ�มาปรับปรุงแก้ไข
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วิธีด�ำเนินการวิจัย
งานวิจัยฉบับนี้ ใช้รูปแบบการวิจัยเชิงปริมาณ 

(Quatitative research) เป็นการวิจัยที่ ศึกษา

วเิคราะหด์ว้ยขอ้มลูเชงิปรมิาณทีร่วบรวมได้จากสภาพ

แวดล้อมทีเ่ปน็จริง และนำ�เสนอผลการวจัิยในลกัษณะ

รวมความสำ�คัญของการวิจัยเชิงพรรณนา (Descrip-

tive research) โดยมุ่งเน้นการวิจัยเพื่อศึกษาสำ�รวจ

ข้อเท็จจริง ความสัมพันธ์และแนวโน้มของเหตุการณ์ 

การปฏบิตั ิและปญัหาในปจัจบุนัตามหลกัเหตผุล เพือ่

การปรับปรุงแก้ไข โดยผู้วิจัยได้ทำ�การเก็บรวบรวม

ข้อมูลมาจากแหล่งข้อมูล 2 แหล่งด้วยกัน คือ

1. ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary data) 

ข้อมูลปฐมภูมิ เป็นการศึกษาถึงปัจจัยที่มีผล

ตอ่ประสทิธิภาพของการใหบ้รกิารเดินรถชานเมอืง ใน

เส้นทางกรุงเทพฯ-ฉะเชิงเทรา-กรุงเทพฯ ซึ่งในดำ�เนิน

การเก็บข้อมูลจากการแจกแบบสอบถาม โดยใช้การมี

สว่นร่วมโดยไดร่้วมเดินทางตามเสน้ทางทีก่ำ�หนด ของ

ผูโ้ดยสารเพือ่ใหเ้หน็ภาพและเขา้ใจสถานการณ ์ผูว้จิยั

ได้ทำ�การเตรียมคำ�ถามกว้างๆ เพ่ือให้กับผู้มีความรู้

และประสบการณต์รง จำ�นวน 100 รายจากผูใ้ชบ้รกิาร 

130 ราย เนื่องจากกลุ่มเป้าหมายที่ได้ทำ�การสำ�รวจ

นี้ เป็นผู้ที่ใช้บริการโดยตรงและสามารถให้ข้อมูลและ 

ข้อเท็จจริงได้ครบถ้วนและมีความน่าเชื่อถือ 

นอกจากนี้ ผู้วิจัยได้ทำ�การเก็บรวบรวมข้อมูล

โดยเลอืกวธิสีำ�รวจแบบสุม่เดนิทางรว่มไปกบัขบวนรถ

ในวันเวลาที่ให้บริการเดินรถของขบวนรถในสายอื่นๆ 

และในสายรถชานเมือง และการเก็บข้อมูลเชิงสถิติ

2. ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) 

ข้อมูลทุติยภูมิ เป็นการศึกษาแนวทางการเกิด

ประสิทธิภาพในการให้บริการเดินรถไฟในเส้นทาง 

กรงุเทพฯ-ฉะเชิงเทรา-กรงุเทพฯ เพือ่เพิม่ประสทิธภิาพ

ในการให้บริการเดินรถ เพราะการขนส่งเป็นส่วนหนึ่ง

ในกระบวนการโลจสิตกิสซ์ึง่ตอ้งคำ�นงึถงึตน้ทนุ ความ

ตรงต่อเวลา สามารถแข่งขันกับคู่แข่งและตอบสนอง

ต่อความต้องการของลูกค้า โดยการศึกษาค้นคว้าด้วย

ตนเอง การอ้างอิงเอกสารทางวิชาการ และนิตยสาร

การขนส่ง-โลจิสติกส์

วิธีการเก็บข้อมูล (Data Collection 
Method)

1. ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) 

การเก็บรวบรวมข้อมูลซึ่งเป็นข้อมูลปฐมภูมิ 

จดัเกบ็โดยใช้การสมัภาษณเ์ชิงลกึ (Depth Interview) 

เปน็การสัมภาษณ์แบบไม่มีแบบแผนใดๆ โดยเป็นการ

สัมภาษณ์แบบตัวต่อตัว ซึ่งใช้เวลาในการสัมภาษณ์  

50 นาทีต่อคน ลักษณะของคำ�ถามที่ใช้เป็นคำ�ถาม

ปลายเปิด เพื่อเปิดโอกาสให้ผู้ถูกสัมภาษณ์ให้ข้อมูล

เชงิลกึมากขึน้ สามารถสือ่สารไดโ้ดยตรงโดยเผชญิหนา้ 

(Face to face situation) วธิกีารสมัภาษณร์ายบคุคล

นี้เป็นการสนทนากันแบบ 2 ทาง ระหว่างผู้สัมภาษณ์

กับผูต้อบคำ�ถาม ทำ�ใหม้โีอกาสไดร้บัข้อมลูป้อนกลบัมา

สูง หาข้อเท็จจริงของคำ�ตอบที่ซับซ้อนได้ดี ได้คำ�ตอบ 

ครบถ้วน และการมีส่วนร่วมสูง 

2. ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) 

เป็นการเก็บรวบรวมข้อมูลจากเอกสารทาง

วิชาการที่มีการเก็บรวบรวมไว้แล้ว รวมทั้งหนังสือที่

เก่ียวข้อง ได้แก่ นิตยสารด้านการขนส่งและหนังสือ

โลจิสติกส์อื่นๆ

วารสารวิทยาลัยโลจิสติกส์และซัพพลายเชน  ปีที่ 1 ฉบับที่ 1 มกราคม - มิถุนายน 2558108



อภิปรายผลการวิจัย
ประสิทธิภาพของการเดินขบวนรถชานเมือง 

จากเส้นทาง  กรุงเทพฯ- ฉะเชิงเทรา-กรุงเทพฯ พบว่า 

สอดคล้องงานวิจัย ชลิตา ผดุงมิตร (2552) ได้ท�ำการ

ศึกษาเรื่องปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการเลือกรูปแบบ 

การเดนิทางระหว่างกรงุเทพมหานคร-เชยีงใหม่ ซึง่การ

วิจัยนี้ศึกษาถึงปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการ

เดินทางของ 3 รูปแบบ ได้แก่ รถทัวร์ รถไฟ สาย 

การบินต้นทุนต�่ำ และสายการบินปกติ โดยพิจารณา

เส้นทางการเดนิทางจากกรงุเทพมหานครไปยงัจังหวดั

เชียงใหม่ประกอบด้วย กลุ่มผู้โดยสารชาวไทยที่เคย

เดินทางทั้ง 3 รูปแบบ การเดินทางจ�ำนวนทั้งสิ้น 321 

คน เป็นกลุ่มตวัอยา่งท�ำการเกบ็รวบรวมข้อมลู โดยใช้

แบบสอบถามถงึข้อมลูทัว่ไปข้อมลูคุณลกัษณะการเดนิ

ทาง และข้อมูลด้านทัศนคติความพึงพอใจ จากนั้น

ท�ำการพัฒนาและทดสอบแบบจ�ำลองการเลือกใช้

บรกิารทีอ่ยูใ่นรปูของแบบจ�ำลองโลจติแบบหลายทาง

เลือก (Multinomial Logit Model) ทั้งนี้จากการ

พฒันาแบบจ�ำลองพบว่าเมือ่พจิารณาถงึปัจจยัต่างๆ ที่

ส่งผลต่อการตัดสินใจเลือกเดินทางโดยรวมถึงปัจจัย

ทางด้านราคาน�้ำมันท่ีเพิ่มสูงข้ึน ซึ่งมีผลกระทบต่อ 

ค่าตั๋วโดยสารและค่าใช้จ่ายในการเดินทางพบว่า ผู้

โดยสารท่ีเดินทางในแต่ละรูปแบบการเดินทางใช้

บริการสายการบินต้นทุนต�่ำ รถโดยสารประจ�ำทาง

ปรบัอากาศ สายการบนิปกตภิายในประเทศ และรถไฟ

โดยคิดเป็นอัตราส่วนเท่ากับ 50 : 32 : 11 : 7 ตาม

ล�ำดับ โดยพบว่างานวิจัย ณัฐพงศ์ สันธิ (2554) ได้

ท�ำการศึกษาเรื่องการวิเคราะห์สัดส่วนผู้เดินทางโดย

รถไฟความเร็วสูงระหว่างเชียงใหม่-กรุงเทพมหานคร 

ซึ่งในงานโครงการศึกษานี้วิเคราะห์หาสัดส่วนการ 

เดินทางโดยรถสาธารณะระหว่างกรุงเทพมหานคร-

เชียงใหม่โดยการพัฒนาแบบจ�ำลองโลจิต ส�ำหรับ

ท�ำนายสัดส่วนเลือกของ 3 รูปแบบการเดินทาง คือ 

รถไฟ รถทัวร์ และเครื่องบิน ในการเก็บตัวอย่างนี้ได้

ท�ำการส�ำรวจกลุม่ตวัอย่าง 536 คน และใช้วธิกีารเกบ็

แบบ SP พบว่าปัจจัยทีม่ผีลต่อการเลอืกขึน้อยูก่บัอายุ

องค์ประกอบและขั้นตอนในการวางแผนการวิจัยเชิงคุณภาพ
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รายได้ ค่าโดยสาร และเวลาการเดินทาง โดยแบบ

จ�ำลองทีเ่หมาะสมทีส่ดุมค่ีาเท่ากบั 0.2741 มคีวามถกู

ต้องของการท�ำนายเท่ากบั 65.936% จากแบบจ�ำลอง

ที่ใช้เฉพาะตัวแปร Generic (มีค่าเท่ากับ 0.3053 มี

ความถกูต้องของการท�ำนาย เท่ากบั 65.936%) เฉพาะ

เวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง เพื่อหาค่าเวลา 

(V.O.T) พบว่า ค่าเวลาแตกต่างตามอาชีพโดยมีค่า

เท่ากับ 207.85, 317.08, 283.25, 178.90, 181.78 

และ 276.41 บาท/ชั่วโมง ส�ำหรับอาชีพนักศึกษา นัก

ธุรกิจ ข้าราชการ ค้าขาย พนักงานบริษัท และอาชีพ 

อืน่ๆ ตามล�ำดบั ส�ำหรบัแบบจ�ำลอง Generic ของเวลา

และค่าใช้จ่ายเดนิทางรวมทกุอาชพี พบว่า เมือ่ไม่ค�ำนึง

ถึงค่าเวลาและค่าใช้จ่ายเดินทางผู้เดินทางมีความพึง

พอใจเลือกเดินทางโดยเครื่องบิน รถไฟ และรถทัวร์ 

ลดหลัน่ตามล�ำดบั โดยค่าคงทีข่องสมการอรรถประโยชน์ 

เท่ากับ 0 , -0.69746 และ -0.71914 ตามล�ำดับ การ

ศกึษาน้ี ได้ประยกุต์รถไฟความเรว็สงู (HST) โดยสร้าง

สมการอรรถประโยชน์ของ HST ภายใต้สมมติฐานที่

ว่าผู้เดินทางมีส่วนความพึงพอใจเลือก HST เท่ากับ

เครือ่งบนิ และได้ประยกุต์คาดคะเนการเลอืกใน 4 รปู

แบบการเดินทาง ซึ่งส�ำหรับ HST ใช้เวลาการเดินทาง

และค่าใช้จ่ายตามที่คาดคะเนโดยรัฐ พบว่า สัดส่วน

การเดินทางของเครื่องบิน รถไฟความเร็วสูง รถทัวร์

และรถไฟ เท่ากับร้อยละ 51.79, 43.80, 2.76 และ 

1.65 ตามล�ำดบั สอดคล้องกบั Farahbod and Logan 

(1991) ได้ใช้การส�ำรวจวิธี Conjoint Analysis และ

อาศัยเทคนิคการสร้างแบบจ�ำลองแบบ Logit ในการ

หาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการคัดเลือกผู้ประกอบการ

ขนส่งรถบรรทุกในสหรัฐอเมริกาภายหลังจากกลุ่ม

บริษัทผู้ผลิตส่วนใหญ่หันมาให้ความส�ำคัญกับการจัด

ส่งทันเวลา (Just – in - Time) ซึ่งได้กล่าวถึงความ

ส�ำคัญของการทราบปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการคัดเลือก 

ผู้ประกอบการขนส่ง ต่อผู้ประกอบการขนส่งว่าจะ

ท�ำให้มีศักยภาพในการแข่งขันกับผู้ประกอบการราย

อื่นได้ นอกจากนี้ยังช่วยให้เข้าใจความต้องการของ

ลูกค้ามากขึ้น สอดคล้อง บุญรักษ์ กุณาศล (2543) ได้

ท�ำการศึกษาคุณลักษณะของรถตู้โดยสารในกรุงเทพ 

มหานคร และได้ศึกษาถึงคุณลักษณะต่างๆ ได้แก่  

เส้นทางเดินรถ การรับส่ง การโดยสาร การเข้ามาใช้

บริการ การขนสัมภาระ โดยความพึงพอใจของแต่ละ

บุคคลสามารถวดัและเรยีงล�ำดบัความชอบและสามารถ 

จ�ำลองได้ด้วยฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์ (Utility Func-

tion) ซึ่งประกอบด้วยดัชนีคุณภาพด้านต่างๆ หลาย

ด้านในลักษณะที่จะท�ำให้ผู้ใช้บริการได้รับความพึง

พอใจจากการใช้บริการมากที่สุดโดยสอดคล้องกับ 

ไชยวทิย์ บุรณสมบูรณ์ (2543) อ้างถึงใน JICA ได้ศกึษา

และพัฒนาแบบจ�ำลองในการเลือกประเภทการขนส่ง

โดยใช้ Logit Model ตัวแปรท่ีน�ำมาใช้สร้างแบบ

จ�ำลองประกอบด้วย 3 ตัวแปร คือ ส่วนต่างของระยะ

เวลาเดินทาง (time difference) ส่วนต่างค่าใช้จ่าย

ในการเดินทาง (cost difference) และจ�ำนวนการ

เปลี่ยนถ่ายรถในระบบขนส่งสาธารณะ (number of 

transfers in public) มีรูปแบบของแบบจ�ำลองการ

เลือกประเภทการขนส่ง

P = 1 / [1+exp (a+brT+crC+d.N) ]

โดยที่ P	 =	สัดส่วนการเดินทางด้วยรถส่วน

		  บุคคล	

rT	 = ส่วนต่างของเวลาการเดินทาง

		  (รถสาธารณะ-รถส่วนบุคคล) 

		  นาที

rC	 =	ส่วนต่างของค่าใช้จ่ายในการเดิน

		  ทาง (บาท)

N	 =	จำ�นวนครั้งในการเปลี่ยนถ่าย

		  ระบบขนส่ง

a,b,c,d	 =	สัมประสิทธิ์

และสอดคล้องกับสุทธิพงษ์ มีใย (2536) ได้

ทำ�การศึกษาเพื่อสร้างแบบจำ�ลองการเลือกยาน

พาหนะเดินทางในเขตเมืองเชียงใหม่ เพื่อศึกษาถึง

ปัจจัยต่างๆ ท่ีผู้เดินทางใช้ในการตัดสินใจเลือกยาน

พาหนะ โดยใช้แบบจำ�ลองแบบ Logit Model ข้อมูล
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หลักที่ใช้สร้างแบบจำ�ลองได้จากการสำ�รวจลักษณะ

การเดินทางของประชาชน (Origin-Destination  

Survey) แบบจำ�ลองที่สร้างขึ้นประกอบด้วย แบบ

จำ�ลองสำ�หรับการเดินทางทุกวัตถุประสงค์

ข้อเสนอแนะ
จากการวิจัย ผู้วิจัยมีข้อเสนอแนะ ควรมีการ 

นำ�แนวทางในการดำ�เนินการที่ได้ไปประกอบการ

พิจารณา และปรับใช้ในการวางแผนในการเดินรถไฟ

อย่างจริงจังทั้งในระดับหน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง 

เพื่อให้มีการปรับปรุงแก้ไขและส่งเสริมการใช้รถไฟ

อย่างเป็นระบบ ท่ีส่งผลต่อการเดินรถให้มีความตรง

ต่อเวลาไม่ล่าช้าเกินไป เช่น ระบบราง หัวรถจักร 

การบริหารเวลาการเดินรถ ให้มีความทันสมัยและ

สอดคล้องแผนงาน

1. ควรมกีารศกึษาความเปน็ไปไดใ้นการจดัซือ้

จดัสรา้งอปุกรณท์ีท่นัสมยั และวางแผนการเดนิรถทีม่ี

การคาดการณ์ของผู้โดยสาร

2. ควรมกีารศกึษาความตอ้งการของผูโ้ดยสาร

ที่จะเลือกใช้รถไฟชานเมือง ที่ไม่มีความตรงต่อเวลา
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