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งานวจิยันีม้วีตัถปุระสงค 1) เพือ่ศกึษากระบวนการการเคลือ่นยายตูคอนเทนเนอรเปลาในปจบุนั 2) เพือ่

ศึกษาแนวทางการปรับปรุงในการเคลื่อนยายตูคอนเทนเนอรเปลาจากทาเรือแหลมฉบังไปยังสถานีบรรจุและ

แยกสินคากลอง ลาดกระบังไดอยางมีประสิทธิภาพ ใชรูปแบบการวิจัยเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ โดยเก็บ

ขอมูลดวยการสัมภาษณเชิงลึก จากตัวแทนหนวยงานที่เกี่ยวของในการเคลื่อนยายตูคอนเทนเนอรเปลาจาก

ทาเรือแหลมฉบัง รวม 12 คน ไดแก ตัวแทนสายเรือ จํานวน 6 คน ผูใหบริการทาเทียบเรือ จํานวน 3 คน และ 

ผูใหบรกิารหวัลาก จาํนวน 3 คน ใชขอมลูทางสถติปิรมิาณนาํเขาตูคอนเทนเนอรเปลา ชวงป พ.ศ. 2564 - 2565 

จากนํามาวิเคราะหขอมูลเหตุและผลดวยเทคนิคการวิเคราะหแผนผังกางปลา และวิเคราะหขอมูลทางสถิติเชิง

พรรณนา ผลการวจัิยพบวา 1) กระบวนการขนเคลือ่นยายตูคอนเทนเนอรจากทาเรอืแหลมฉบงัไปยงัสถานบีรรจุ

และแยกสินคากลอง ลาดกระบังในปจจุบันสามารถดําเนินการได 2 รูปแบบไดแก รูปแบบทางถนน และ

ทางราง 2) ปญหาและแนวทางการปรบัปรงุสามารถสรปุประเด็นหลักทีค่วรปรบัปรงุ 3 ประเด็นสาํคญัเรยีงตาม

ลําดับไดดังนี้ (1) กระบวนการขนสง (2) การปฏิบัติงานภายในทาเรือ (3) ขั้นตอนพิธีการศุลกากร โดยแนวทาง

ปรับปรุงไดแก การดําเนินการปรับปรุงนําระบบนัดหมายเขามาประยุกตใชในการดําเนินงาน เพื่อเพิ่ม

ประสิทธิภาพการจัดการ และการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงจากทางถนนเปนรูปแบบการขนสงทางราง และ

ปรับปรุงไดดวยกันพัฒนาการติดตอสื่อสารผานทางออนไลนแทนการติดตอผานสํานักงานศุลกากรเพื่อลด

ขั้นตอนและระยะเวลาการเดินทาง
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Morakot Poomorakot1* and Kamonchanok Suthiwartnarueput2

This research aimed to 1) study current empty container evacuation process and 
2) study the improvement process for empty container evacuation from Laem Chabang 
terminal to Lat Krabang inland container depot effectively. The research used qualitative 
and quantitative research. The data was collected through in-depth interview with 12 
representatives who were involved the evacuation process. 6 people from the shipping agent, 
3 people from terminal operator, and 3 people from truck provider. The statistical data 
collected on empty container import volume during 2021 - 2022. The cause-and-effect data 
was analyzed by using a fishbone diagram analysis technique. The results of this research 
showed that 1) current empty evacuation process from Laem Chabang terminal to the Lat 
Krabang Inland container depot can be transported by road and rail transport. 2) Problems 
and solutions for process improvement can be summarized consisted of three major aspects: 
(1) transportation process; (2) terminal operating process; and (3) customs process. Solutions 
to improve the process include setting up a transport appointment system for effective 
management. Transport planning from road to rail effectively and change communication 
channels to be online instead of offline to reduce unnecessary traveling.

Guideline for Process Improvement of Empty Container Evacuation from
Laem Chabang Terminal to Lat Krabang Inland Container Depot

Abstract

Keywords: Road transportation, Rail transportation, Container, Laem Chabang terminal, 

    Lat Krabang inland container depot
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1. บทนํา
การขนสงทางทะเล คือรูปแบบการขนสงที่

สําคัญในการขนสงสินคาระหวางประเทศ จัดเปนการ

ขนสงที่มีตนทุนในการขนสงที่ตํ่า และสามารถขนสง

สินคาไดในปริมาณที่มาก ในปจจุบันการขนสงสินคา

ทางทะเลสวนใหญจะใชการขนสงโดย ตูคอนเทนเนอร 

ซึ่งผูใหบริการการขนสงสินคาทางทะเลในปจจุบัน จึง

จาํเปนตองมกีารบรหิารจดัการจดัสรรตูคอนเทนเนอร

เพือ่รองรบัในปรมิาณในการสงออกของแตละประเทศ

จากสถิติการคาระหวางประเทศไทยเปน

ประเทศที่มีปริมาณการสงออกมากกวาการนําเขา 

(Trade imbalance) ซึ่งจะสงผลใหตูคอนเทนเนอรที่

เขามานั้น ไมเพียงพอที่จะรองรับปริมาณการสงออก 

ทางผูใหบริการสายเรือจึงจําเปนตองมีการขนยายตู

คอนเทนเนอรเปลาเขามาในประเทศไทยเพื่อตอบ

สนองความตองการในการสงออก

ตารางที่ 1 สถิติการคาระหวางประเทศของไทย ป 2555 - 2562

 2555 14,863,885  7,077,762  7,786,123  - 708,361

 2556 14,567,177  6,909,544  7,657,633  - 748,089

 2557 14,714,994  7,311,089  7,403,905  - 92,816

 2558 14,131,801  7,225,723  6,906,078  319,644 

 2559 14,438,891  7,550,704  6,888,187  662,517 

 2560 15,593,384  8,006,265  7,587,118  419,147 

 2561 16,172,339  8,108,300  8,064,039  44,261 

 2562 15,054,049  7,628,400  7,425,649  202,751 

   การคา   สงออก   นําเขา   ดุลการคา 

  มูลคา : ลานบาท 
ป

ที่มา: ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวงพาณิชย (2562)

จากอัตราการขยายตัวของปริมาณการสงออก

เพ่ิมขึน้ สงผลใหการขนสงสนิคามแีนวโนมเพิม่ขึน้ตาม 

การนําเขาตูคอนเทนเนอรเขามาเพ่ือที่จะนํามาใชใน

การสงออกในประเทศนั้นจะมีกระบวนการที่สําคัญท่ี

เกี่ยวของกับหนวยงานตางๆ เชน ผูใหบริการทาเรือ 

กรมศลุกากร ผูใหบรกิารขนสง ลานพกัตูคอนเทนเนอร 

และตัวแทนสายเรือ ทาเรือแหลมฉบัง ซึ่งเปนทาเรือที่

มีขนาดใหญที่สุดในประเทศไทยในการนําเขาสงออก 

การรถไฟแหงประเทศไทยไดเห็นถึงความสําคัญจึงได

อํานวยความสะดวกแกผู นําเขาและผู สงออก ได

จัดสรางทาเรือบก หรือ สถานีบรรจุและแยกสินคา

กลอง ลาดกระบัง เพื่อรองรับการใหบริการรับสง

ตูสินคาในการนําเขา สงออก เสมือนกับทาเรือแหลม

ฉบัง โดยผูบรกิารสายเรอืจะเปนผูรบัผดิชอบในการขน

ยายตูคอนเทนเนอร ระหวางทาเรอืแหลมฉบงักบัสถานี

บรรจแุละแยกสนิคากลอง ลาดกระบงั เนือ่งจากสถานี

บรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง เปนรูปแบบ

ทาเรือบก ท่ีหางจากชายฝง Finke and Kotzab 

(2017) กลาววาการขนยายตูคอนเทนเนอรเปลามี

ตนทุนในการดําเนินการสูงและไมกอใหเกิดรายได 
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ซึง่การบรหิารจัดการจึงเปนจุดสําคัญในการปฏบิติังาน

อยางมีประสิทธิภาพ 

ผูใหบริการทางสายเรือจะเปนผูบริหารจัดการ

ในการจัดสรรตูคอนเทนเนอร เพื่อรองรับผูที่ตองการ

ดําเนินการสงออกโดยจะมีการใหบริการลานวาง

ตูคอนเทนเนอรเพือ่สงมอบตูคอนเทนเนอรเปลาในเขต

ลาดกระบัง และเขตแหลมฉบังในปจจุบันที่การแขง

การในการขนสงสินคานั้นมีอัตราที่เติบโตสูงข้ึนอยาง

ตอเน่ืองจึงเปนเหตุผลสําคัญในการวางแผนในการ

ดําเนินงานเพื่อตอบสนองความตองการของผูสงออก

ในการนําเขาตูคอนเทนเนอร และการขนยายเพื่อ

เตรียมความพรอมในการสงมอบใหกับผูสงออกเพ่ือ

ดําเนินการขนสงในลําดับตอไป ดังนั้นเพื่อการดําเนิน

งานอยางมปีระสทิธภิาพ จึงจําเปนจะตองมกีารจัดการ

ทีร่วดเร็วและมปีระสิทธภิาพ และมตีนทนุคาใชจายใน

การดาํเนนิงานตํา่ทีส่ดุการขนสงในปจจบุนัทีม่อีตัราที่

เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง ทําใหเกิดความหนาแนนภายใน

บริเวณพื้นที่ทาเรือแหลมฉบัง เนื่องจากพื้นที่และการ

ใหบริการที่จํากัดไมสามารถรองรับปริมาณหัวลากที่

เขามาใชบริการไดอยางทันทวงที จึงกอใหกอใหเกิด

ปญหาความหนาแนนและระยะเวลาการรอคอย 

ผูวิจยัจงึเหน็ความสาํคญัของการปรบัปรงุกระบวนการ

เคลื่อนยายตูคอนเทนเนอรเปลา เพื่อชวยใหมีขั้นตอน

การทํางานท่ีรวดเร็วสามารถตอบสนองความตองการ

ของผู มาใชบริการ และเพ่ือใหเกิดการทํางานที่มี

ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น

การลดตนทุนโดยการวิเคราะหในแตละสวน

เพื่อทําให การบริการการจัดการเป นไปอย างมี

ประสิทธิภาพโดยขนสงทางรถไฟรวมกับทางถนน 

แทนการขนสงทางถนนอยางเดียวในเสนทางทาเรือ

แหลมฉบัง -สถานีบรร จุและแยกสินค  ากล อง 

ลาดกระบัง และเปรียบเทียบการขนสงในประเทศ

ระหวางทาเรอืแหลมฉบังกบัสถานบีรรจุและแยกสนิคา

กลอง ลาดกระบัง (นีรนุช คชวงศ และ ศักดิ์ชาย 

รักการ, 2564)

2. วัตถุประสงค
1. เพื่อศึกษากระบวนการการเคลื่อนยาย

ตูคอนเทนเนอรเปลาในปจุบัน

2. เพื่อศึกษาแนวทางการปรับปรุงในการ

เคลือ่นยายตูคอนเทนเนอรเปลาจากทาเรอืแหลมฉบงั

ไปยังสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบังได

อยางมีประสิทธิภาพ

3. กรอบแนวคิดการวิจัย
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4. วรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง
4.1 การเตรียมขนย้ายตู้คอนเทนเนอร์ – การ
เตรียมตู้คอนเทนเนอร์

การขนส่งทางน้ำเป็นรูปแบบการขนส่ง
สินค้าระหว่างประเทศที่มีบทบาทมาตั้งแต่อดีตมา
จนถึงปัจจุบัน การขนส่งรูปแบบตู้สินค้า (Container 
carriers) ต้นทุนตู้คอนเทนเนอร์คือ หนึ่งในต้นทุน
ค่าใช้จ่ายที่สำคัญของบริษัทสายเรือ คือการจัดสรรตู้
คอนเทนเนอร์ เป็นส่ิงสำคัญในการดำเนินธุรกิจสาย
เรือซึ่งจำเป็นต้องจัดสรรตู้คอนเทนเนอร์ประเภท
ต่างๆให้ถูกที่ ถูกเวลา เพื่อส่งมอบให้แก่ผู้ใช้บริการใน
การส่งออกสินค้า ซึ่งจำเป็นอย่างยิ่งในการเข้าใจ
กระบวนการ และต้นทุนค่าใช้จ่ายที่ เกิดขึ้น การ
จัดการตู้คอนเทนเนอร์เปล่าอย่างมีประสิทธิภาพนั้น
คือเป้าหมายของทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในห่วงโซ่
การขนส่ งตู้ คอน เทนเนอร์  อย่ างไรก็ตามการ

หมุนเวียนของตู้คอนเทนเนอร์เปล่าจำเป็นต้องมีการ
บริหารจัดการอย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งการจัดสรรตู้
คอนเนอร์เปล่ามีปัจจัยที่ไม่แน่นอน เช่น ปริมาณ
ความต้องการตู้คอนเทนเนอร์ ช่วงเวลาในการคืนตู้
คอนเทนเนอร์และ ระวางเรือที่เปิดในการใช้ขนส่งตู้
คอนเทนเนอร์เปล่า และค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นนั้นยังมี
ส่วนเชื่อมโยงโดยตรงกับการเคลื่อนย้ายตู้คอนเทน
เนอร์ซึ่ งเป็นส่วนประกอบหลักของต้นทุนของ      
สายการเรือ ต้นทุนค่าใช้จ่ายของตู้คอนเทนเนอร์เป็น 
1 ใน 5 ต้นทุนในการดำเนินงาน ได้มีการแบ่งแยก 5
ต้นทุนหลักของการขนส่ งตู้ คอนเทนเนอร์  ซึ่ ง
ประกอบไปด้วย ต้นทุนค่าขนส่ง (Inland transport 
cost) 25%, ต้นทุนเรือบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ (ship 
cost) 23%, ต้นทุนการปฏิบัติงานภายในท่าเรือ 
(Terminal cost) 21%, ต้นทุ นตู้ คอน เทนเนอร์  

ขั้นตอนการเตรียมขนยายตูคอนเทนเนอร
- การปฏิบัติงานในทาเรือแหลมฉบัง
- พิธีการศุลกากรการนําเขาตูคอนเทนเนอรเปลา

รูปแบบการขนสง แหลมฉบัง - ลาดกระบัง
- การขนสงทางถนน
- การขนสงทางรถไฟ

วิเคราะหระยะเวลาและคาใชจาย
- ระยะเวลาขั้นตอนดําเนินการขนยายตูคอนเทนเนอรเปลา 
 แหลมฉบัง ลาดกระบัง
- ตนทุนคาใชจายในการขนยายตูคอนเทนเนอรเปลา

แนวทางการปรับปรุงกระบวนการข้ันตอนดําเนินการ
ปฏิบัติงาน
แนวทางการพัฒนารูปแบบการขนสง
- การขนสงทางถนน
- การขนสงทางรถไฟ

ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดการวิจัย
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4. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ
4.1 การเตรียมขนยายตูคอนเทนเนอร – การเตรียม

ตูคอนเทนเนอร

การขนสงทางนํ้าเปนรูปแบบการขนสงสินคา

ระหวางประเทศที่มีบทบาทมาตั้งแตอดีตมาจนถึง

ปจจุบัน การขนสงรูปแบบตูสินคา (Container carri-

ers) ตนทนุตูคอนเทนเนอรคอื หนึง่ในตนทนุคาใชจาย

ทีส่าํคัญของบรษิทัสายเรอื คอืการจดัสรรตูคอนเทนเนอร 

เปนสิง่สาํคญัในการดาํเนนิธรุกจิสายเรอืซึง่จาํเปนตอง

จัดสรรตูคอนเทนเนอรประเภทตางๆใหถูกที่ ถูกเวลา 

เพ่ือสงมอบใหแกผูใชบริการในการสงออกสินคา ซึ่ง

จําเปนอยางยิ่งในการเขาใจกระบวนการ และตนทุน

คาใชจายที่เกิดขึ้น การจัดการตูคอนเทนเนอรเปลา

อยางมปีระสิทธิภาพนัน้คือเปาหมายของทกุหนวยงาน

ทีเ่กีย่วของในหวงโซการขนสงตูคอนเทนเนอร อยางไร

ก็ตามการหมุนเวียนของตูคอนเทนเนอรเปลาจําเปน

ตองมีการบริหารจัดการอยางมีประสิทธิภาพ ซึ่งการ

จัดสรรตู คอนเนอรเปลามีปจจัยที่ไมแนนอน เชน 

ปริมาณความตองการตูคอนเทนเนอร ชวงเวลาในการ

คนืตูคอนเทนเนอรและ ระวางเรอืทีเ่ปดในการใชขนสง

ตูคอนเทนเนอรเปลา และคาใชจายท่ีเกิดขึ้นนั้นยังมี

สวนเชือ่มโยงโดยตรงกบัการเคลือ่นยายตูคอนเทนเนอร

ซึ่งเปนสวนประกอบหลักของตนทุนของ สายการเรือ 

ตนทนุคาใชจายของตูคอนเทนเนอรเปน 1 ใน 5 ตนทุน

ในการดําเนินงาน ไดมีการแบงแยก 5 ตนทุนหลักของ

การขนสงตูคอนเทนเนอร ซึ่งประกอบไปดวย ตนทุน

คาขนสง (Inland transport cost) 25%, ตนทุนเรือ

บรรทุกตูคอนเทนเนอร (ship cost) 23%, ตนทุนการ

ปฏิบัติงานภายในทาเรือ (Terminal cost) 21%, 

ตนทุนตูคอนเทนเนอร (Container cost) 18% และ 

ตนทุนอื่นๆ (other costs) 13% (Lun et al., 2010)

การขนยายตูคอนเทนเนอรเปลาเกิดขึ้นจาก

การยายตูคอนเนอรจาก พื้นที่ที่มีปริมาณการสงออก

นอยกวาการนําเขาซึ่งกอใหเกิดตูคอนเทนเนอรเปลา

ตกคาง จึงเปนเหตุใหบริษัทสายเรือจําเปนตอง

ดําเนินการขนยายตูออกและ นําสงไปยังพื้นท่ีหรือ

ประเทศท่ีมีความตองการใชตูคอนเทนเนอรจาการ

ประมาณคาใชจายในการปฏิบัติงาน มากกวา 20% 

เป นต นทุนค าใช จ ายในการดําเนินการขนยาย

ตู คอนเทนเนอรเปลา ซึง่เปนตนทนุทีไ่มอาจหลกีเลีย่ง

ได ดังน้ันเปาหมายในการบริหารจัดการขนยาย

ตู คอนเทนเนอรเปลาจึงมุ งเนนการบริหารจัดการ

ทาเรอืใหมศีกัยภาพสูงสดุ และ การขนสงหลายรูปแบบ

การในขนยายตูคอนเทนเนอรเปลาใหลดระยะการขน

ยายใหนอยท่ีสุดเพื่อลดคาเก็บรักษา (Storage) และ 

เวลาพัก (Dwell time) ของตูคอนเทนเนอร

4.2 รูปแบบการขนสง แหลมฉบัง – ลาดกระบัง

การขนสงทางบกหรือการขนสงทางถนน 

เปนการขนสงหลักท่ีใชในการขนสงสินคาภายใน

ประเทศ เนือ่งจากเปนการขนสงทีส่ะดวก เปนรปูแบบ

การขนสงที่ไดรับความนิยมที่สุดสําหรับการขนสง

ตูคอนเทนเนอรที่ใชมากที่สุด 

ปจจบัุนการขนสงสนิคาทางรถไฟในประเทศไทย

มีการใหบริการขนสงทางรางจากทาเรือแหลมฉบัง

มายังสถานีบรรุจและแยกสินคากลองลาดกระบัง 

(การรถไฟแหงประเทศไทย, 2564)

4.3 วิเคราะหระยะเวลาและคาใชจาย

ทาเรือคือจุดปญหาหลักของความลาชา และ

ขอจํากัดขีดความสามารถสําหรับโซอุปทาน คือการ

จัดการบริหารการดําเนินปฏิบัติการ (พื้นท่ีในการ

จัดเก็บ ปริมาณเรือเทียบทา และ จํานวนประตูทาง

เขา) ภายใตขีดความสามารถที่มีเหตุและผล เพ่ือคง

รกัษาประสทิธภิาพและความเช่ือมัน่ของทาเรอื ซึง่เปน

สิ่งสําคัญอยางยิ่งเพื่อผูใหบริการทาเรือยังคงรักษา

ระดับคุณภาพแกผู มาใช บริการ (Rodrigue & 

Notteboom, 2009)

การดําเนินการศึกษาในการเปรียบเทียบการ

ขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรภายในประเทศ ทางถนน 

ทางราง และชายฝง เพื่อศึกษาความเปนไปไดในการ

ใชรูปแบบการขนสงอื่นนอกจากการขนสงทางถนน 
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เพ่ือดําเนินการเปรียบเทียบระยะเวลาและตนทุนการ

ขนสงแตละรปูแบบ สรปุไดวาการขนสงตูคอนเทนเนอร

โดยใชรปูแบบการขนสง 3 รปูแบบ คือ ทางรถ ทางราง 

และทางชายฝง นั้น การขนสงทางรถมีประสิทธิภาพ

มากที่สุด รองลงมาคือทางรถไฟ และทางชายฝงตาม

ลําดับแตเน่ืองดวยการขนสงทางรางเปนรูปแบบการ

ขนสงทีม่ตีนทนุตํา่ทีส่ดุถงึแมจะใชเวลาการขนสงคอน

ขางนานกวา ทางรถก็ตาม ตามงานวจิยันีจ้งึสนใจท่ีจะ

ใชรูปแบบการขนสงรวมไปกับการขนสงทางรถอีก

ชองทางหน่ึง เมื่อพิจารณถึงความเปนไปไดในการ

ขนส งเพื่อให ต นทุนต่ําที่สุดจึงพิจราณาใช การ

ขนสงผสมผสานกัน 2 วิธี คือทางรถและทางรถไฟ 

(นฤเบศวร ทองแดง, 2552)

4.4 แนวทางการปรับปรุงกระบวนการขั้นตอน

ดําเนินการปฏิบัติงาน

Saeed et al. (2011) ไดศกึษาวเิคราะหปญหา

ทีเ่กดิขึน้ในทาเรอืตูคอนเทนเนอรโดยใชกรอบแนวคดิ 

Six Sigma โดยการศึกษาจากการใชเครือ่งมอื DMAIC 

ประกอบกับ SIPOC แผนผังกางปลา และ การ

วเิคราะหอาการขัดของและผลกระทบ (failure mode 

and effect analysis: FMEA) เพือ่ท่ีจะชวยผูประกอบ

การใหบริการทาเรือสามารถลดความหนาแนนของ

รถบรรทุกที่เปนปญหาในการขนสงตูคอนเทนเนอร 

และลดระยะเวลาหมุนเวียนของรถบรรทุกภายพื้นที่

ทาเรือ ซ่ึงในงานวิจัยไดนําเสนอข้ันตอนในการศึกษา 

DMAIC ดังนี้

ซ่ึงการกําหนด (Define phase) โดยดําเนิน

การวิเคราะหโดยการวิเคราะหกระบวนการซึ่งการ

กาํหนด (Define phase) โดยดาํเนนิการวเิคราะหโดย

การวเิคราะหกระบวนการทาํงานดวย SIPOC สามารถ

แสดงเปนแผนภูมิภาพไดดังนี้

8 
 
 

จึงพิจราณาใช้การขนส่งผสมผสานกัน 2 วิธี คือทาง
รถและทางรถไฟ (นฤเบศวร์ ทองแดง, 2552) 
4.4 แนวทางการปรับปรุงกระบวนการขั้นตอน
ดำเนินการปฏิบัติงาน 

Saeed et al. (2011) ได้ศึกษาวิเคราะห์
ปัญหาที่เกิดขึ้นในท่าเรือตู้คอนเทนเนอร์โดยใช้กรอบ
แนวคิ ด  Six Sigma โดยการศึ กษ าจากการใช้
เครื่องมือ DMAIC ประกอบกับ  SIPOC แผนผัง
ก้างปลา และ การวิเคราะห์อาการขัดข้องและ
ผลกระทบ (failure mode and effect analysis: 
FMEA) เพื่อที่จะช่วยผู้ประกอบการให้บริการท่าเรือ

สามารถลดความหนาแน่นของรถบรรทุกที่ เป็น
ปัญ หาในการขนส่ งตู้ คอน เทน เนอร์  และลด
ระยะเวลาหมุนเวียนของรถบรรทุกภายพื้นที่ท่าเรือ 
ซึ่ งในงานวิจัยได้นำเสนอขั้นตอนในการศึกษา 
DMAIC ดังนี ้

ซึ่ ง ก า ร ก ำ ห น ด  (Define phase) โด ย
ดำเนินการวิเคราะห์โดยการวิเคราะห์กระบวนการซึ่ง
ก ารก ำห น ด  (Define phase) โด ยด ำ เนิ น ก าร
วิเคราะห์โดยการวิเคราะห์กระบวนการทำงานด้วย 
SIPOC สามารถแสดงเป็นแผนภูมิภาพได้ดังนี ้

 
ภาพที่ 2 แผนผัง SIPOC 

 
การปรับความเหมาะสมในการให้น้ำหนัก

กระบวนการดำเนินงานเป็นข้ันตอนสำคัญในการลด
ความหนาแน่น ขั้นตอนการวัด (Measurement 
phase) จุดวิกฤตต่อคุณภาพ (Critical to quality: 
CTQ) คือ ระยะเวลารอคอยที่เกิดขึ้นบริเวณประตู

ทาง เข้า-ออก ของท่าเรือ โดยการดำเนินการเก็บ
ข้อมูลระยะเวลาของท่ าเรือกรณี ศึกษาในการ
ดำเนินการวิเคราะห์ ปัญหาและผลกระทบออกมาใน
รูปแบบของแผนผังก้างปลา ดังน้ี 

ภาพที่ 2 แผนผัง SIPOC

การปรับความเหมาะสมในการใหน้ําหนัก

กระบวนการดําเนินงานเปนขั้นตอนสําคัญในการลด

ความหนาแนน ขั้นตอนการวัด (Measurement 

phase) จุดวิกฤตตอคุณภาพ (Critical to quality: 

CTQ) คอื ระยะเวลารอคอยทีเ่กดิขึน้บรเิวณประตทูาง 

เขา-ออก ของทาเรือ โดยการดําเนินการเก็บขอมูล

ระยะเวลาของทาเรือกรณีศึกษาในการดําเนินการ

วเิคราะห ปญหาและผลกระทบออกมาในรปูแบบของ

แผนผังกางปลา ดังนี้
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ภาพที่ 3 แผนผังก้างปลาแสดงความสัมพันธ์ปัญหากระบวนการขนถ่ายตู้คอนเทนเนอร์

ขั้ น ตอน การป รับ ป รุ ง  ( Improvement 
phase) โดยดำเนินการปรับปรุงกระบวนการมุ่งเน้น
ในการลดปัญหาที่ได้รับจากผลการวิเคราะห์ข้อมูล 
แนวคิด Six Sigma เป็นกรอบแนวคิดที่เหมาะสมใน
การใช้ศึกษาในกระบวนการปรับปรุงคุณภาพ งาน
ศึกษานี้ได้สรุปผลออกมาจากการใช้แนวคิดกับท่าเรือ
กรณีศึกษา ขั้นตอนการควบคุม (Control phase) 
ในการลดความหนาแน่นของรถบรรทุกภายใน
บริ เวณประตูทางเข้ า -ออกของท่ าเรือ  Shahid 
rajaee port complex (SRPC) พบว่าระยะเวลา
กระบวนการทำงาน และความถูกต้องของผู้บริการ 
และพนักงานขับรถกับขั้นตอนของกระบวนการใน
การยื่นเอกสาร เป็นสาเหตุหลักที่ส่งผลกระทบต่อ
ความหนาแน่นในท่าเรือ จากผลลัพธ์ที่ได้รับควร
พิจารณาในการปรับปรุงกระบวนการต่อไปน้ี
- การควบคุมเวลาการดำเนินงานของด่านชั่งน้ำหนัก

- รูปแบบในการดำเนินงานในการแก้ไขและปรับปรุง
ขั้นตอนการช่ัง
- ขั้นตอนในการดำเนินการชั่งควรอยู่ภายใต้ระบบ
ควบคุมที่ถูกต้อง
- การปรับปรุงป้ายนำทางเพื่อที่จะลดความสับสน
ของพนักงานขับรถ
- การนำ Electronic data interchange (EDI) มา
ประยุกต์กับกระบวนการธุรการ เช่น พิธีการศุลกากร 
เป็นต้น

ปัญหาและแนวทางการพัฒนาคุณภาพการ
ให้บริการของสำนักงานศุลกากร พิทักษ์  ศิลป์
ประสิทธิ์ (2563) พบว่าปัจจัยที่มีส่วนสำคัญในการ
พัฒนาคุณภาพในการให้บริการของสำนักงาน
ศุลกากรได้แก่ 1) ด้านบุคคล 2) ด้านเทคโนโลยี 3) 
ด้านสถานที่ และสิ่งอำนวยความสะดวก และ 4) 
ด้านกฎระเบียบของศุลกากร

ภาพที่ 3 แผนผังกางปลาแสดงความสัมพันธปญหากระบวนการขนถายตูคอนเทนเนอร

ขัน้ตอนการปรบัปรงุ (Improvement phase) 

โดยดําเนินการปรับปรุงกระบวนการมุงเนนในการ

ลดปญหาที่ไดรับจากผลการวิเคราะหขอมูล แนวคิด 

Six Sigma เปนกรอบแนวคิดที่เหมาะสมในการใช

ศกึษาในกระบวนการปรบัปรงุคณุภาพ งานศกึษานีไ้ด

สรุปผลออกมาจากการใชแนวคดิกบัทาเรอืกรณศีกึษา 

ขั้นตอนการควบคุม (Control phase) ในการลด

ความหนาแนนของรถบรรทุกภายในบริเวณประตู

ทางเขา-ออกของทาเรือ Shahid rajaee port 

complex (SRPC) พบวาระยะเวลากระบวนการ

ทํางาน และความถูกตองของผูบริการ และพนักงาน

ขับรถกับขั้นตอนของกระบวนการในการยื่นเอกสาร 

เปนสาเหตุหลักที่สงผลกระทบตอความหนาแนนใน

ทาเรอื จากผลลัพธทีไ่ดรบัควรพจิารณาในการปรบัปรงุ

กระบวนการตอไปนี้

- การควบคุมเวลาการดําเนินงานของดานชั่ง

นํ้าหนัก

- รูปแบบในการดําเนินงานในการแกไขและ

ปรับปรุงขั้นตอนการชั่ง

- ขั้นตอนในการดําเนินการชั่งควรอยูภายใต

ระบบควบคุมที่ถูกตอง

- การปรับปรุงปายนําทางเพื่อที่จะลดความ

สับสนของพนักงานขับรถ

- การนาํ Electronic data interchange (EDI) 

มาประยุกตกับกระบวนการธุรการ เชน พิธีการ

ศุลกากร เปนตน

ปญหาและแนวทางการพัฒนาคุณภาพการให

บริการของสํานักงานศุลกากร พิทักษ ศิลปประสิทธิ์ 

(2563) พบวาปจจัยท่ีมีสวนสําคัญในการพัฒนา

คุณภาพในการใหบริการของสํานักงานศุลกากรไดแก 

1) ดานบุคคล 2) ดานเทคโนโลยี 3) ดานสถานที่ และ

สิ่งอํานวยความสะดวก และ 4) ดานกฎระเบียบของ

ศุลกากร

โดยปจจัยท่ีมีผลตอการยอมรับระบบบริการ

อเิลก็ทรอนกิสภาครฐั กรณงีานสทิธปิระโยชนทางภาษี

อากร ทางกรมศุลกากรไดใหสิทธิยกเวนอากรนําเขา

ตูคอนเทนเนอรเปลา โดยอาศัยอํานาจตามความใน

มาตรา 51 แหงพระราชบัญญัติศุลกากร พ.ศ. 2560 

ประกอบกับประเภท 15 ภาค 4 ของท่ีไดรับยกเวน

อากร ปจจัยที่มีผลตอการยอมรับ 4 ปจจัยคือ 1) การ

รับรูความงายในการใชงาน 2) การรับรูประโยชนของ

การใชงาน 3) ความนาเชื่อถือของระบบ และ 4) การ

สนับสนุนจากองค  กร  แนวคิ ดการนํ า ระบบ

อิเล็กทรอนิกสมาใชในการทํางาน แตจะพรอมใชกับ

บางเรื่องหรือบางสวนงานเทานั้น (สโรชา สาตรบํารุง, 

2563)
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การขนยายตูคอนเทนเนอรจากทาเรือโดยรถ

บรรทุก ซึ่งประเด็นที่เกี่ยวของ ปญหา ประโยชน 

ขอจํากัด และแนวทางในการลดจํานวนเที่ยวเปลาใน

การขนสงตูคอนเทนเนอรภายในพื้นที่บริเวณทาเรือ 

เพื่อการขนสงที่ยั่งยืน ซึ่งเปนปญหาหลักในการขนสง

ตูคอนเทนเนอร เน่ืองจากในปจจุบันความแออัดที่

เกดิขึน้ในบรเิวณทาเรอืเปนปญหาสาํคญัทีส่งผลกระทบ

ในการเคลือ่นยายตูคอนเทนเนอรจากความสามารถใน

การปฏบิตังิานในทาเรอืทีไ่มสามารถทีจ่ะรองรบัปรมิาณ

รถบรรทุกที่จะดําเนินการขนยายตูคอนเทนเนอรได

อยางมปีระสทิธิจากปญหาขอจาํกดัในพืน้ทีข่องทาเรอื 

และปริมาณรถบรรทกุท่ีรอคอยการรบัตูคอนเทนเนอร 

จึงเป นเหตุผลในการศึกษาถึงสาเหตุของปญหา 

ขอจํากัด และประโยชน เพื่อนํามาศึกษาในการแกไข

ป ญหาเ พ่ือที่ จะสามารถดําเนินงานได อย างมี

ประสิทธิภาพและยัง่ยืน การปรบัปรงุกระบวนการของ

การขนสงตูคอนเทนเนอร พบวาการขนสงเท่ียวเปลา

อาจทําใหความสามารถในการขนสงไมเพียงพอ อาจ

สงผลใหเกิดความแออดัซึง่สงผลกระทบตอการขนยาย

ตู คอนเทนเนอรเกิดความลาชาเกินกวาที่จะเปน 

(Islam, 2017)

จากแนวทางการนําเสนอระบบในการนัดหมาย

รถบรรทุกเพ่ือนําไปสูแนวทางในการลดจํานวนเที่ยว 

จากการศกึษากระบวนการทีด่าํเนนิการอยูในปจจบุนั 

และนําระบบในการนดัหมายรถบรรทกุมาประยกุตใช

กบัระบบในปจจบุนัและนาํมาวเิคราะหผล ปญหาการ

ขนสงเปลาทีเ่กิดขึน้นัน้อาจเกดิขึน้ไดทีท่าเรือ เน่ืองจาก

ขาดการแลกเปลี่ยนขอมูลที่อยางมีประสิทธิภาพ และ

ปญหาที่พบคือการขนสงแตละครั้งไมไดขนสงไดเต็ม

ความจุหรือน้ําหนักที่รถบรรทุกสามารถรองรับได 

ดังน้ันในงานวิจยันีไ้ดมกีารนําเสนอระบบนัดหมายเพือ่

ที่จะสงผลใหมีการจัดคูในการขนสงในเท่ียวขาไปและ

ขากลับ หรือการจับคูในการขนยายตูคอนเทนเนอร 

20 ฟุตในเที่ยวเดียวกัน เพื่อในการลดปญหาความ

แออัดในบริเวณทาเรือ (Islam & Olsen, 2013) 

5. วิธีการดําเนินการวิจัย
5.1 รูปแบบการวิจัย

การศกึษาวิจยัในครัง้นีเ้ปนการวจิยัเชิงคณุภาพ 

และการศกึษาวจิยัเชงิปรมิาณ โดยใชสมัภาษณเชงิลกึ

กับผู มีส วนเก่ียวของในกระบวนการเคลื่อนยาย

ตูคอนเทนเนอรเปลาจากทาเรอืแหลมฉบงัไปยงัสถานี

บรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง และ ขอมูล

ปริมาณตูคอนเทนเนอรเปลาจากฐานขอมูลบริษัท 

ป พ.ศ. 2564 - 2565

5.2 ประชากรและกลุมตัวอยาง

ประชากรท่ีใชในการวิจัย คือ ผูบริหารและ

เจาหนาที่จากบริษัทสายเรือ ทั้งหมด 6 คน ผูบริหาร

และเจาหนาท่ีจากผูใหบริการทาเทียบเรือ ท้ังหมด 

3 คน และผูบรหิารและเจาหนาทีจ่ากผูใหบรกิารขนสง 

ทัง้หมด 3 คน และขอมลูปรมิาณตูคอนเทนเนอรเปลา

ทีอ่ยูในฐานขอมลูบรษิทั ระหวางป พ.ศ. 2564 – 2565 

5.3 เครื่องมือวิจัย

ศกึษาขัน้ตอนกระบวนการดาํเนนิการเกีย่วของ

ในการขนยายตูคอนเทนเนอรเปลาจากทาเรือแหลม

ฉบงัไปยงัสถานบีรรจแุละแยกสนิคากลอง ลาดกระบงั 

และโดยดําเนินการสัมภาษณแบบมีโครงสร าง 

(Structured interview) แบงเปนประเด็นเปน 

3 ประเด็นหลักไดแก 1) การขนสง 2) การปฏิบัติงาน

ภายในทาเรือ และ3) พิธีการศุลกากร โดยถาม 3 กลุม

คือ ตัวแทนสายเรือ ผูใหบริการทาเทียบเรือ และ ผูให

บริการขนสง ในประเด็นปญหาเกิดขึ้น แลวนําผลจาก

การสัมภาษณมากําหนดประเด็นในการนําเสนอ

แนวทางการปรับปรุงพัฒนากระบวนการดําเนินงาน 

และเปรียบเทียบระยะเวลา ตนทุนคาใชจายแตละ

รูปแบบการขนสง

5.4 การเก็บรวบรวมขอมูล 

ขอมูลปฐมภูมิ (Primary data) เก็บรวบรวม

จากขอมลูทางสถติจิากการปฏบิตังิานในกระบวนการ

ดําเนินงานในป จจุบัน ได แก   ปริมาณจํานวน

ตูคอนเทนเนอรขาเขาจากแหลมฉบงัไปยงัลาดกระบงั 

104 วิทยาลัยโลจิสติกสและซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา 
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สัมภาษณเชิงลึกผานชองทางออนไลน ระยะเวลาใน
การสัมภาษณ 60 นาทีตอคน

ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data) โดย
รวบรวมขอมลูจากกระบวนการดําเนินงานทีม่ปีระกาศ
ขั้นตอนในการปฏิบัติ จากหนวยงานที่เกี่ยวของไดแก 
ประกาศกรมศุลกากร บทความ สื่อออนไลนจาก
เว็บไซตผูใหบริการทาเทียบเรือ และอัตราคาบริการ
จากใบเสนอราคาจากผูใหบริการหัวลาก และตาม
ประกาศการถไฟแหงประเทศไทย และการทาเรอืแหง
ประเทศไทย 
5.5 การวิเคราะหขอมูล

คาสถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล คือสถิติเชิง
พรรณนา (Descriptive statistic) ใชอธิบายแสดง
ลกัษณะทัว่ไปและตัวแปรปจจัยทีเ่ก่ียวของกบัประเดน็
ปญหาที่เกิดข้ึน ปริมาณหัวลาก และระยะเวลา คือ 
การแจงแจงความถี่  (Frequency) ค าร อยละ 
(Percentage) คาเฉลีย่ (Mean) และ คาสวนเบีย่งเบน
มาตรฐาน (Standard deviation) ปจจัยที่ใชในการ
วิเคราะหเปรียบเทียบรูปแบบการขนสง

- ปจจัยดานระยะเวลา (Time) ระยะเวลาใน
การขนสงในเสนทางทาเรอืแหลมฉบงัไปยงัสถานบีรรจุ

และแยกสินคากลอง ลาดกระบัง ระยะเวลาในการ
ขนถาย และระยะเวลาลาชา

- ปจจัยดานตนทุนคาใชจาย (Cost) ตนทุนคา
ใชจายในการขนสง และคาใชจายที่เกี่ยวของ

- ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) ปริมาณความ
สามารถการขนสงตูคอนเทนเนอร 

6. ผลการวิจัย
6.1 ขัน้ตอนกระบวนการเคลือ่นยายตูคอนเทนเนอร
เปลาในปจจุบัน

จากการสัมภาษณผู ตัวแทนสายเรือและ
เอกสารที่เกี่ยวของ ขั้นตอนการดําเนินงานในปจจุบัน 
พบวาการขนยายตู คอนเทนเนอรเปลาจากทาเรือ
แหลมฉบังมาสถานีบรรจุและแยกสินค ากล อง 
ลาดกระบังสามารถดําเนินการขนยายได 2 รูปแบบ
ไดแก 1) รูปแบบทางถนน 2) รูปแบบทางราง

รูปแบบการขนสงทางถนนคือรูปแบบการ
ขนสงหลักในการขนยายตูคอนเทนเนอรในทาเรือ
แหลมฉบังขั้นตอนการขนยายตูคอนเทนเนอรทางรถ
บรรทุก แสดงในภาพที่ 4

ภาพที่ 4 กระบวนการขนยายตูคอนเทนเนอรเปลาทางถนน
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เริ่มตน

เตรียมเอกสาร
คํารอง

ดําเนินการเอกสาร
ยื่นคํารอง

รับขอมูล

รับงานและดําเนิน
การสงรถบรรทุก

รับขอมูลในการรับตู
คอนเทนเนอรเปลา

ติดตอเพื่อสง
ตูคอนเทนเนอร

ยกตูสินคา
ขึ้นกองเก็บ

สิ้นสุด

เดินทางไปยังลานพักตู

สงรถ
รับตั๋ว

ติดตอทาเพื่อรับตั๋ว วางแผนในการสง
รถบรรทุก

รับเอกสารอนุมัติ จายตั๋วใหแกหัวลาก ติดตอรับตู
คอนเทนเนอรเปลา

ยกตูสินคาขึ้นหาง ผานประตูขาออก
รับเอกสาร EIR

ตรวจสอบเอกสาร
คํารอง

พิจารณา
และแจงผล

รับเอกสารอนุมัติ สงเอกสารใหกับทา

มอบหมายงานขนสง
แกรถบรรทุก
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ขอมูลตนทุนคาใชจายการขนสงทางถนน

สําหรับตนทุนคาใช จ ายที่ เกิดขึ้นในการขนยาย

ตูคอนเทนเนอรจากทาเรอืแหลมฉบังไปยงัสถานบีรรจุ

และแยกสินคากลอง ลาดกระบังนั้นประกอบไปดวย 

คายกตูคอนเทนเนอรเปลาที่ทาเรือแหลมฉบังและ

สถานีบรรจแุละแยกสนิคากลอง ลาดกระบัง โดยอตัรา

คาภาระยกตู สินคาเปลาที่ท าเรือแหลมฉบังตาม

ประกาศการทาเรือแหงประเทศไทย ตูละ 240 บาท 

ตอ ตูขนาด 20 ฟุต 360 บาท ตอตูขนาด 40 ฟุต อัตรา

คาภาระยกตูสินคาท่ีสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง 

ลาดกระบังตามประกาศการรถไฟแหงประเทศไทย 

ตูละ 400 บาท ตอ ตูขนาด 20 ฟุต 600 บาท ตอตู

ขนาด 40 ฟตุ และคาขนสงจากทาเรอืแหลมฉบงัไปยงั

สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง 2700 

บาท ตอเที่ยว 

ขอมูลเวลาการขนสงทางถนนจากขอมูลสถิติ

การขนสงตูเปลาจํานวน 150 เท่ียวพบวาระยะเวลา

เดินทางจากทาเรือแหลมฉบังไปยังสถานีบรรจุและ

แยกสินคากลองลาดกระบัง ระยะเวลาขนสงเฉลี่ย 

4.79 ชั่วโมงตอเที่ยว 

ความสามารถในการขนสงตู คอนเทนเนอร

เปลาตอเที่ยวสามารถขนสงไดจํานวน 2 TEUS หรือ 

ตูขนาด 20 ฟตุจาํนวน 2 ตู หรอื ตูขนาด 40 ฟตุจาํนวน 

1 ตู 

รปูแบบการขนสงทางรางถอืเปนการขนสงทาง

อกีทางเลอืกทีม่คีาใชจายในการขนสงทีต่ํา่ทีส่ดุในการ

ขนสงภาคพื้นดิน สามารถท่ีจะขนสินคาไดในปริมาณ

ท่ีมาก ในประเทศไทยการรถไฟไดมบีริการในการขนสง

ตูคอนเทนเนอรระระหวาง ทาเรือแหลมฉบับ กับ 

สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบังเพื่อ

รองรับในการนําเขาและสงออก ข้ันตอนการขนยาย

ตูคอนเทนเนอรทางรถไฟ แสดงในภาพที่ 5ตูคอนเทนเนอรทางรถไฟ แสดงในภาพที่ 5

ภาพที่ 5 กระบวนการขนยายตูคอนเทนเนอรเปลางทางรถไฟ

เดินทางไปยังลานพักตู
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เริ่มตน

เตรียมเอกสารคํารอง

ดําเนินการยื่น
เอกสารคํารอง

รับขอมูล

รับขอมูลการจองแคร

รับขอมูลในการรับตู
คอนเทนเนอรเปลา

ประสานงานการ
รถไฟจองแครรถไฟ

ยกตูสินคาลง
จากแคร

ยกตูสินคาขึ้น
กองเก็บ

สิ้นสุดขนถาย
ตูสินคา

ขบวนรถไฟที่จอง
มาถึง

การขนถายเสร็จสิ้น

รับเอกสารอนุมัติ
ขนยายตูสินคาไป

ลานวางตูสินคารถไฟ
ยกตูสินคาขึ้นแคร

รถไฟ

ตรวจสอบเอกสาร
คํารอง

พิจารณาและแจงผล

รับเอกสารอนุมัติ สงเอกสารใหกับทา

มอบหมายงาน
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ขอมูลคาใชจายการขนสงทางรางสาํหรบัตนทุน

คาใชจายที่เกิดขึ้นในการขนยายตูคอนเทนเนอรจาก

ทาเรอืแหลมฉบังไปยงัสถานีบรรจุและแยกสนิคากลอง 

ลาดกระบังนั้นประกอบไปดวย คายกตูคอนเทนเนอร

เปลาทีท่าเรอืแหลมฉบงัและสถานีบรรจุและแยกสินคา

กลอง ลาดกระบงั โดยอตัราคาภาระยกตูสนิคาเปลาที่

ท าเรือแหลมฉบังตามประกาศการท าเรือแห ง

ประเทศไทย ตูละ 240 บาท ตอ ตูขนาด 20 ฟุต 360 

บาท ตอตูขนาด 40 ฟุต อัตราคาภาระยกตูสินคาที่

สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบังตาม

ประกาศการรถไฟแหงประเทศไทย ตูละ 400 บาท ตอ 

ตูขนาด 20 ฟุต 600 บาท ตอตูขนาด 40 ฟุต คาภาระ

ยกขนตูสินคาขึ้นหรือลงรถไฟที่ทาเรือแหลมฉบังตูละ 

423 บาท คาภาระยกขนตูสินคาขึ้นหรือลงรถไฟที่

สถานบีรรจแุละแยกสนิคากลอง ลาดกระบงัตูละ 315 

บาท และคาผานประตูตูละ 30 บาท

ขอมลูระยะเวลาการขนสงทางรางมรีะยะเวลา

การขนสงทีมี่ผลตอการขนสงคือ ระยะเวลาความลาชา

การเดินขบวนรถไฟ และระยะเวลาการขนถาย

ตูคอนเทนเนอร ผูวิจัยไดรวบรวมขอมูลการเดินรถไฟ

จาํนวน 100 ขบวนพบวาระยะเวลาลาชาในการเดนิรถ

ใชเวลาเฉลีย่ 16.13 ชัว่โมง และระยะเวลาการขนถาย

ใชเวลาเฉลี่ย 4.02 ชั่วโมงตอ 1 ขบวน และระยะเวลา

การเดนิรถจากทาเรอืแหลมฉบงัไปยงัสถานบีรรจแุละ

แยกสินคากลอง ลาดกระบังใชเวลา 2.30 ชั่วโมงตาม

ประกาศตารางเดินขบวนของการรถไฟแหงประเทศ

ไทย

ความสามารถในการขนสงตู คอนเทนเนอร

เปลาตอ 1 เทีย่วการเดนิรถจากทาเรอืแหลมฉบงัไปยงั

สถานีบรรจุและแยกสินคากลองลาดกระบังสามารถ

รองรับไดสูงสุง 64 TEUS หรือ ตูขนาด 20 ฟุตจํานวน 

64 ตู หรือ ตูขนาด 40 ฟุตจํานวน 32 ตู

จากการสัมภาษณเชิงลึกกับตัวแทนสายเรือ 

ผูใหบรกิารทาเทยีบเรอื และผูประกอบการหวัลาก ใน

การสอบถามประเด็นสําคัญและใหคะแนนของตนตอ

ของปญหาการขนยายตูคอนเทนเนอรเปลาพบวา 

ตนตอของปญหาสามารถแบงออกได 3 ประเดน็สาํคญั

ไดแก กระบวนการขนสง การปฏิบัติงานภายใน

ทาเทียบเรือ และ พิธีการศุลกากร แสดงที่ตารางที่ 2

ตารางที่ 2 สัดสวนปญหาที่พบ

 ปญหา สัดสวน

 การขนสง (Transportation) 36%
 การปฏิบัติงานภายในทาเทียบเรือ (Terminal) 35%

 พิธีการศุลกากร (Customs) 29%

 รวมทั้งหมด 100%
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จากข้อมูลการสัมภาษณ์สามารถสรุปเป็นแผนภูมิได้ดังนี้

ภาพที่ 6 แผนภูมิก้างปลาแสดงความสัมพันธ์ประเด็นปัญหา

1) กระบวนการขนส่ง ปัญหาที่พบมาก
ที่สุด คือปัญหาเรื่องความไม่แน่นอนในการขนส่ง 
และ ความตรงต่อเวลา ซึ่งปัญหาดังกล่าวพบว่ามี
ปัจจัยที่มีความเกี่ยวข้องและสัมพันธ์ทับซ้อนกัน 
ปัญหาที่เกี่ยวข้องกับพิธีการศุลกากรนั้น อาจจะเป็น
สาเหตุตั้งต้นของข้อจำกัดในการดำเนินการต่อเนื่อง 
การขนส่งไม่อาจจะสามารถดำเนินการ เนื่องจาก
เอกสารกำกับเงื่อนไขหรือเอกสารในการอนุญาต
ขนส่งไม่เสร็จเรียบร้อยในเวลาที่เหมาะสม จึงอาจ
ก่อให้เกิดการรอคอย และ ปริมาณรถหัวลากที่เพิ่ม
มากขึ้นก็จะนำไปสู่การจราจรที่แออัดภายในท่าเรือ

2) การปฏิบัติงานภายในท่าเทียบเรือ 
ปัญหาที่เกิดขึ้นภายในท่าเทียบเรือ ปัญหาที่พบว่า
เป็นปัญหามากที่สุดคือเรื่อง ปัญหาการจราจรภายใน

ท่าเทียบเรือ ปัญหารองลงมาและสอดคล้องกับมา
ปัญหาแรกคือ พื้นที่ให้บริการไม่เพียงพอไม่สามารถ
รองรับปริมาณหัวลากได้ทั้งหมดจึงส่งผลก่อให้เกิด
ระยะเวลาแถวรอคอยในการติดต่อเข้ารับตู้คอนเทน
เนอร์เปล่าภายในท่าเทียบเรือ และ ปัญหาเรื่องขีด
ความสามารถในการยกขนตู้คอนเทนเนอร์เปล่าขึ้น
หัวลากไม่เพียงพอ และความล่าช้า เนื่องจากอุปกรณ์
ภายในท่าที่จำกัด จากปัญหาทั้ง 3 ประเด็นมีความ
สอดคล้องกัน จึงเป็นเหตุให้ก่อให้เกิดการจราจรที่
หนาแน่น

3) พิ ธี ก า ร ศุ ล ก าก ร  ผ ล จ าก ก า ร
สัมภาษณ์ ตัวแทนสายเรือ ผู้ให้บริการหัวลาก และผู้
ให้บริการท่าเทียบเรือพบว่าปัญหาที่พบมากที่สุดคือ
ความตรงต่อเวลาของการดำเนินการยื่นคำร้องเพื่อ

ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อ
ประสิทธิภาพการขนย้ายตู้คอน

เทนเนอร์เปล่า

พีธีการศุลกากร (Customs)
(29%)

ผู้ให้บริการท่าเทียบเรือ (Terminal)
(35%)

การขนส่ง (Transportation)
(36%)

ปัญหาการจราจร (53%) พื้นที่ให้บริการไม่เพียงพอ
(47%)

ความไม่แน่นอน (50%)

ความพร้อมของหัวลาก (50%)

ปัญหาด้านการสื่อสาร
ประสานงาน (45%)

ความตรงต่อเวลา (19%)ความยืดหยุ่นการบริการ
และเอกสาร (36%)

ภาพที่ 6 แผนภูมิกางปลาแสดงความสัมพันธประเด็นปญหา

1) กระบวนการขนสง ปญหาทีพ่บมากทีส่ดุ คือ

ปญหาเรื่องความไมแนนอนในการขนสง และ ความ

ตรงตอเวลา ซึ่งปญหาดังกลาวพบวามีปจจัยที่มีความ

เกีย่วของและสัมพันธทบัซอนกัน ปญหาทีเ่กีย่วของกบั

พิธีการศุลกากรนั้น อาจจะเปนสาเหตุต้ังตนของขอ

จํากัดในการดําเนินการตอเนื่อง การขนสงไมอาจจะ

สามารถดําเนินการ เน่ืองจากเอกสารกํากับเง่ือนไข

หรือเอกสารในการอนุญาตขนสงไมเสร็จเรียบรอยใน

เวลาที่เหมาะสม จึงอาจกอใหเกิดการรอคอย และ 

ปริมาณรถหัวลากทีเ่พิม่มากขึน้กจ็ะนาํไปสูการจราจร

ที่แออัดภายในทาเรือ

2) การปฏิบัติงานภายในทาเทียบเรือ ปญหาที่

เกิดขึ้นภายในทาเทียบเรือ ปญหาที่พบวาเปนปญหา

มากทีสุ่ดคอืเร่ือง ปญหาการจราจรภายในทาเทยีบเรอื 

ปญหารองลงมาและสอดคลองกับมาปญหาแรกคือ 

พ้ืนทีใ่หบรกิารไมเพยีงพอไมสามารถรองรบัปรมิาณหวั

ลากไดทัง้หมดจงึสงผลกอใหเกิดระยะเวลาแถวรอคอย

ในการติดตอเขารับตูคอนเทนเนอรเปลาภายในทา

เทียบเรือ และ ปญหาเรื่องขีดความสามารถในการยก

ขนตูคอนเทนเนอรเปลาขึ้นหัวลากไมเพียงพอ และ

ความลาชา เนื่องจากอุปกรณภายในทาที่จํากัด จาก

ปญหาทั้ง 3 ประเด็นมีความสอดคลองกัน จึงเปนเหตุ

ใหกอใหเกิดการจราจรที่หนาแนน

3) พิธีการศุลกากร ผลจากการสัมภาษณ 

ตวัแทนสายเรอื ผูใหบรกิารหวัลาก และผูใหบริการทา

เทียบเรือพบวาปญหาท่ีพบมากท่ีสุดคือความตรงตอ

เวลาของการดําเนินการยื่นคํารองเพื่อขอเอกสาร

อนุมัติจากเจาหนาท่ีศุลกากร เนื่องจากข้ันตอนการ

ดําเนินงานทั้งฝายเจาหนาที่ตัวแทนสายเรือและ

กฎระเบียบขอบังคบั การเขาประสานงานกบัเจาหนาท่ี

ศุลกากร และ ระยะเวลาการใหบริการที่จํากัด 

เนือ่งจากระยะเวลาทําการสาํนกังานศลุกากรจะปฏบัิติ

ตามเวลาราชการตั้งแตเวลา 8.30 – 16.30 เปนให

บริการวันจันทรถึงวันศุกร (ยกเวนวันหยุดที่ทาง

ราชการกําหนด)

6.2 แนวทางการปรับปรุงในการเคลื่อนยายตู 

คอนเทนเนอรเปลาจากทาเรอืแหลมฉบังไปยงัสถานี

บรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง

จากการวิเคราะหปญหาในกระบวนการขั้น

ตอนการดําเนินการเคลื่อนยายตูคอนเทนเนอรเปลา

สามารถกําหนดแนวทางการปรับปรุงเพื่อเพิ่ม

ประสิทธิภาพไดดังนี้

1. แนวทางการศึกษาพัฒนารูปแบบการขนสง

ปญหารการจราจรการขนสงทางถนน สามารถ

108 วิทยาลัยโลจิสติกสและซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา 
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นําระบบเขามาประยกุตใชในการดําเนนิการขนสงโดย 

ระบบท่ีจะนาํมาใชคือ ระบบการนัดหมาย ทีจ่ะสามารถ

รบัทราบถงึรายละเอยีดในการขนยายตูคอนเทนเนอร

เชน การจดัคูในการขนยายตูคอนเทนเนอรเปลาขนาด 

20 ฟุตคูกับตูคอนเทนเนอรหนักขนาด 20 ฟุต

การนาํระบบการนัดหมายหรือ ระบบการขนสง

มาประยุกตใชในการขนยายตูคอนเทนเนอร ระหวาง 

แหลมฉบัง – ลาดกระบัง ในการจับคูตูคอนเทนเนอร

หนักและตูคอนเทนเนอรเปลาเพือ่ดําเนนิการขนสงให

เตม็คนัรถ เพือ่เพิม่ประสทิธภิาพในการจัดการวางแผน

การดําเนินงาน 

การขนสงทางราง แนวทางการศึกษาในการ

พฒันาระบบราง หากการรถไฟแหงประเทศไทยมกีาร

ดาํเนินการศกึษาความเปนไปไดในการพฒันาเพิม่การ

ความสามารถในการรองรับการขนสงตูคอนเทนเนอร

ตอ ขบวน โดยการศึกษาพัฒนาการรูปแบบในวาง

ตูคอนเทนเนอรรูปแบบ 2 ชั้น โดยดําเนินการวาง

ตูคอนเทนเนอรเปลาซอนอีก 1 ชั้น เนื่องจากความ

สามารถในการรองรับนํ้าหนักตอ 1 โบกี้บรรทุก

ตูคอนเทนเนอร ในปจจุบันมีความสามารถในการ

รองรับนํ้าหนักไดสูงสุดถึง 62 ตัน

2. แนวทางการปรับปรุงภายในทาเทียบเรือ

การนําระบบการนัดหมายรถบรรรทุก Truck 

appointment system การนําระบบการนัดหมาย

เขามาปรับใชกับผูใหบริการทาเทียบเรือ และผูให

บรกิารขนสงน้ันจะสามารถกอใหเกดิประโยชนไดดงันี้

การพัฒนาความสามารถในการวางแผนการ

บริหารจัดการ ผูประกอบการทาเทียบเรือสามารถ

ทราบปริมาณหัวลากและกิจกรรมที่ เกิดขึ้นและ

สามารถเตรียมการรองรับปริมาณที่จะเกิดขึ้น และ

จัดสรรพ้ืนที่และเครื่องมือการใหบริการเพื่อเตรียม

ความพรอมในการใหบริการ เพื่อลดปญหาพื้นที่ที่

จํากัดและไมเพียงพอตอการใหบริการ

การพัฒนาการให บริการแก ผู  ให บริการ

หัวลาก พนักงานขับรถสามารถติดตอไดโดยตรง

กับผูประกอบการทาเทียบเรือ ผานระบบนัดหมาย 

เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการสื่อสาร

การรับทราบสถานการณจราจรท่ีเกิดข้ึน เพ่ือ

วางแผนและหลีกเลี่ยงการแออัดท่ีอาจะเกิดข้ึนลวง

หนา

3. แนวทางการปรับปรุงกระบวนการข้ันตอน

พิธีการศุลกากร

จากประเด็นปญหาที่พบคือความตรงตอเวลา

ของการดาํเนนิการยืน่คาํรองเพือ่ขอเอกสารอนมุติัจาก

เจาหนาท่ีศลุกากร เนือ่งจากขอจาํกดัในเรือ่งของระยะ

เวลาการใหบริการ และการยื่นเอกสารโดยตรงตอ

สํานักงานกรมศุลกากรที่ทาเรือแหลมฉบัง ซึ่งขั้นตอน

การดําเนินงานจะปฏิบัติตามพระบัญญัติศุลกากรที่

ระบุไว ซึง่บทบัญญตับิางเร่ืองลาสมยั และไมสอดคลอง

กบัสถานการณปจจบุนั ทาํใหเกิดความไมสะดวก เพือ่

ดําเนินการนําเสนอแนวทางแกไขปรับปรุงบทบัญญัติ 

 1) การนําระบบนัดหมายเขามาสนับสนุน

กิจกรรมการดําเนินงานในการวางแผนการขนสง

สําหรับผูบริการขนสง และการบริหารจัดการภายใน

ทาเทียบเรือสําหรับผูใหบริการทาเทียบเรือ เพื่อแก

ปญหาความไมแนนอนของหัวลาก ปญหาการจราจร 

และพื้นที่ใหบริการ 

 2) การนําเทคโนโลยีสารสนเทศมนการ

พัฒนาการติดตอสื่อสาร การใหบริการแบบออนไลน 

เพื่อแกไขปญหาดานการสื่อสาร เพิ่มความยืนหยุนใน

การใหบริการ เพื่อลดระยะเวลาและข้ันตอนการ

ดําเนินการยื่นเอกสาร ลดภาระการเดินทางมาติดตอ
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ตารางที่ 3 สรุปเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการขนสงระหวางทางรถและทางรถไฟ

  20’ 40’ 20’ 40’

ตนทุนคาใชจาย 1,740 3,260 1,708 2,428

ความสามารถในการขนสง 2 1 64 32

เวลาในการขนสงเฉลี่ย (ชั่วโมง) 5.09 5.09 22.45 22.45

ทางถนน

รูปแบบการขนสง

ปจจัยในการวิเคราะห ทางรถไฟ

7. สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล
รูปแบบการขนสงตูคอนเทนเนอรเปลาจาก

ทาเรอืแหลมฉบงัไปยงัสถานีบรรจุและแยกสนิคากลอง 

ลาดกระบัง สามารถเดินการได 2 รูปแบบไดแก การ

ขนสงทางถนน และการขนสงทางราง โดยมีปจจัยที่

เกี่ยวของสําคัญในการขนยายตูคอนเทนเนอรเปลา

ไดแก กระบวนการขนสง การปฏบิติัการภายในทาเรอื 

และพธิกีารศลุกากร พบวาประเดน็ปญหาสาํคญัไดแก 

ความไมแนนอนความพรอมของหัวลาก ปญหาการ

จราจรทีห่นาแนน และปญหาการติดตอสือ่สารระหวาง

หนวยงาน ซึ่งปญหาในกระบวนการขนสงภายใน

ทาเรือที่พบสอดคลองกับงานวิจัยหลายฉบับ ที่มักมี

ปญหาจราจรที่หนาแนนและพ้ืนที่การใหบริการไม

เพยีงพอ และเกดิระยะเวลาการรอคอยทีน่าน จากงาน

ศึกษาเรื่องความทาทายในการแบงปนรถบรรทุก

สําหรับบริษัทขนสงทางบก กรณีศึกษาเที่ยวรถ

ตูคอนเทนเนอรเปลา (Islam & Olsen, 2013) การ

ปรับปรุงกระบวนการลากตูคอนเทนเนอร ในการลด

เที่ยวเปลาเพื่อเพิ่มความสามารถในการขนสง ปญหา

เที่ยวรถบรรทุกเปลาที่ทาเรือ (Islam, 2017) ดังนั้น

แนวทางการปรบัปรงุทีส่าํคญัคอืการพฒันาระบบการ

นัดหมายเพื่อแลกเปลี่ยนขอมูล เพิ่มประสิทธิภาพใน

การบริหารจัดการ จัดระเบียบในการเขารับบริการที่

ทาเรือซึง่สอดคลองกบัผลการวจิยัของ (Saeed et al., 

2011) ที่ไดศึกษากระบวนขั้นตอนในการปรับปรุง

ความหนาแนนภายในทาเรือ เพื่อลดปญหาและเพิ่ม

ประสิทธิภาพการปฏิบัติงานในการลดระยะเวลาการ

รอคอยของผูที่เขามารับบริการในทาเรือ

การนําระบบอิเล็กทรอนิกสมาใชในพิธีการ

ศุลกากร สิทธิประโยชนทางภาษีอากรจะเกิดผลดี

มากกวาการทํางานรูปแบบเดิม ลดปริมาณทรัพยากร

ดานเอกสาร ระบบราชการมีประสทิธภิาพและสะดวก

รวดเรว็ในการตรวจสอบ และสามารถจดัสรรทรัพยากร

บุคคลในการกํากับดูแล หรือยายไปทํางานหนวยงาน

ทีจ่าํเปนตองใชทรพัยากรบคุคลมากกวา ซึง่สอดคลอง

กับการศึกษาของ ชัยยุทธ คําคุณ (2560) เรื่อง 

แนวทางในการพัฒนากระบวนการทางศุลกากรเพื่อ

เสริมสรางขีดความสามารถทางการแขงขันของ

ประเทศ จากประเดน็ปญหาท่ีพบ คอื ประเดน็ดานการ

ติดตอสื่อสารระหวาง ผูขอรับบริการ และผูใหบริการ 

ปจจยัทีส่งเสรมิในการพฒันาชองทางการตดิตอสือ่สาร

จากการศกึษาข้ันตอนกระบวนการเคลือ่นยาย

ตูคอนเทนเนอรเปลาจากทาเรอืแหลมฉบงัไปยงัสถานี

บรรจุและแยกสนิคากลองลาดกระบังตามแนวทางการ

วดัประสทิธภิาพ ซ่ึงประกอบดวย ปจจยัดานตนทนุคา

ใชจาย ความสามารถในการขนสง และเวลาในการ

ขนสง 

ปจจัยดานตนทุนคาใชจาย ในรูปแบบการ

ขนสงทัง้ 2 แบบพบวา การขนสงทางรถไฟเปนรปูแบบ

ที่มีตนทุนที่ตํ่ากวาการขนสงทางถนน

ปจจัยดานความสามารถในการขนสง ในการ

ขนสงตูคอนเทนเนอรตอ 1 เทีย่ว ความสามารถในการ

110 วิทยาลัยโลจิสติกสและซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา 
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ขนสงทางรถไฟสามารถรองรับปรมิาณตูคอนเทนเนอร

ตอ 1 เที่ยวไดมากกวาการขนสงทางรถ

ปจจัยดานเวลาในการขนสง ในการขนสงทั้ง 2 

รูปแบบ การขนสงทางถนนใชเวลาในการขนสงที่ตํ่า

และมีความยืดหยุนมากกวาการขนสงทางรถไฟท่ีมี

รูปแบบการเดินขบวนตามตารางและใชเวลาในการ

ขนถายมากกวา

ปจจัยในการเลือกรูปแบบในการขนสงตู 

คอนเทนเนอร สอดคลองกับการศึกษาของ นฤเบศวร 

ทองแดง (2552) ซึง่พบวาตนทนุคาใชจายทางรางมคีา

ใชจายที่ตํ่ากวา แตรูปแบบการขนสงทางถนนมี

ประสิทธิภาพและความยืดหยุนสูงกวา

แตทัง้น้ีเนือ่งดวยการขนสงทางรางเปนรปูแบบ

การขนสงที่มีตนทุนตํ่าที่สุดแมจะใชเวลาในการขนสง

ที่นานกวา ทางถนน การใชรูปแบบการขนสงทางราง

รวมไปกับการขนสงทางถนนอีกทางเลืองหน่ึง เมื่อ

พิจารณาใชการขนสงผสมผสานกันทั้ง 2 รูปแบบ ใน

การคาํนวณอตัราทีเ่หมาะสมและปจจยัความตองการ

ตามสถานการณความตองการที่เกิดขึ้น ณ เวลานั้น

8. ขอเสนอแนะ 
8.1 ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช

1. ผูใหบริการทาเทียบเรือควรนําระบบการ

นัดหมายเขามาประยุกตใช เพ่ือใหทางผูใหบริการหัว

ลากสามารถทราบและวางแผนเขารับบริการโดย

หลีกเลี่ยงและจัดสรรการเขารับบริการในชวงเวลาที่

เหมาะสมเพื่อลดปญหาจราจรและระยะเวลาการ

รอคอย

2. การวางแผนการเลือกใชรูปแบบการขนสง

ทั้งสองรูปแบบผสมผสามกัน 2 วิธี โดยขึ้นอยู กับ

อตัราสวนทีเ่หมาะสมในการขนสงตูคอนเทนเนอรจาก

ทาเรอืแหลมฉบังไปยงัสถานบีรรจุและแยกสนิคากลอง 

ลาดกระบังใหมีประสิทธิภาพมากที่สุด และตนทุนตํ่า

ที่สุด

3. ประเด็นที่ควรปรับปรุงเรงดวนขั้นตอนการ

ดาํเนนิการพธิกีารศลุกากร คอืนาํเทคโนโลยสีารสนเทศ 

การใหบรกิารในรปูแบบออนไลนในการใหบรกิาร เพือ่

ลดภาระ ลดระยะเวลาการเดนิทางในการตดิตอเขารบั

บริการท่ีสํานักงานศุลกากร เพื่อความรวดเร็วในการ

ใหบริการ 

8.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป

1. การศึกษาในครั้งนี้เปนการศึกษาเพ่ือหา

แนวทางการปรับปรุงกระบวนการในการขนยาย

ตูคอนเทนเนอรเปลาอยางเดียว ในการวิจัยครั้งตอไป

ควรศึกษาการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานในเสนทาง

รถไฟระหวางทาเรือแหลมฉบังไปยังสถานีบรรจุและ

แยกสนิคากลอง ลาดกระบงั เพือ่ศกึษาความเปนไปได 

และขอจํากัดในเรื่องของโครงสรางพื้นฐานในปจจุบัน 

ในการพัฒนาการขนยายตูคอนเทนเนอรหนักตอไป

2. การศึกษาในครั้งนี้อาจเปนรูปแบบตัวอยาง

ในการนําไปพัฒนาศึกษาความเปนไปไดในการลงทุน

โครงสรางพืน้ฐานการรองรบั รปูแบบการขนสงในเขต

พื้นท่ีตางๆ จังหวัดตางในการพัฒนาทาเรือบกใน

อนาคต
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