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The comparative analysis of choosing of transport route to export 

of frozen seafood and rubber wood

Abstract

	 In article the choice of transport route, type of transport and way of cargo transportation 

(the frozen seafood to Singapore and rubber wood to China) through Songkhla Port and Padang 

Besar border point is investigated at the present time. It was found out from the research result  

that the main criteria of the choice of type of transport and way of transportation are defined by the 

minimum expenses for transportation, speed (time) of transportation, and also forwarding operations 

providing  the most economical way to delivery of the goods to the importers.
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บทคัดย่อ

	 บทความ​นี้​ได้​วิจัย​การ​เลือก เส้น​ทางการ​ขนส่ง หมวด​การ​ขนส่ง​และ​วิธี​การ​ขนส่ง​สินค้า (อาหาร 

ทะเล​แช่​แข็ง​ไป​สิงคโปร์​และ​ไม้​ยาง​พารา​แปรรูป​ไป​ประเทศ​จีน) ผ่าน​ด่าน​ท่าเรือ​สงขลา​และ​ด่าน​ปา​ดัง​เบ​ซาร์ 

ใน​ปัจจุบัน ผล​การ​ศึกษา​ค้น​พบ​ว่า​เกณฑ์​พื้น​ฐาน​การ​เลือก​หมวด​การ​ขนส่ง​และ​วิธี​การ​ขนส่ง​ได้​ถูก​กำหนด​โดย 

ต้นทุน​การ​ขนส่ง​ที่​ต่ำ​ที่สุด ระยะ​เวลา (ความเร็ว) ของ​การ​ขนส่ง​รวม​ทั้ง​การ​ปฏิบัติ​การ​ของ​พนัก​งาน​ชิ้ป​ปิ้ง​ใน 

การ​ประกัน​วิธี​การ​ส่ง​มอบ​สินค้า​ที่​ประหยัด​มาก​ที่สุด​ต่อ​ผู้นำ​เข้า

คำ​สำคัญ:	 การ​จัด​การ​โล​จิ​สติ​กส์​ด้าน​การ​ขนส่ง; เส้น​ทางการ​ขนส่ง; ต้นทุน​การ​ขนส่ง; การ​ปฏิบัติ​การ​ของ

	 พนัก​งาน​ชิ้ป​ปิ้ง

ความ​สำคัญ​ของ​ปัญหา

	 การ​เปิด​การ​ค้า​เสรี​ระหว่าง​ไทย​กับ​จีน  

สิงคโปร์ ก่อ​ให้​เกิด​ศักยภาพ​ของ​การ​แลก​เปลี่ยน 

การ​คา้​ระหวา่ง​ประเทศ​เพิม่​ขึน้​ตาม​มา​ใน​อนาคต เพราะ 

ไม่มี​กำแพง​ภาษี​มา​ขวาง​กั้น​การ​ค้า​และ​สถาน 

ประกอบ​การ​ภาค​ใต้​สามารถ​เพิ่ม​จำนวน​ปริมาณ​การ 

ค้า มี​ผล​ทำให้​เกิด​การ​แข่ง​ขัน​ทางการ​ค้า​มาก​ยิ่ง​ขึ้น   

การ​จัด​ตั้ง​การ​ขนส่ง​เป็น​ตัวแปร​ที่​สำคัญ​อย่าง​หนึ่ง​ใน 

การ​กำหนด​ประสิทธิภาพ​ใน​กระบวนการ​ขนส่ง​ได้​นำ​

มา​สู่​แนวทาง​ใหม่ คือ​โล​จิ​สติ​กส์​ด้าน​ขนส่ง การ​ขนส่ง 

เป็น​ส่วน​หนึ่ง​ของ​โซ่​อุป​ทาน​โล​จิ​สติ​กส์ การ​บริการ 

ขนส่ง​ใน​ปัจจุบัน​ประกอบ​ด้วย การ​ขนส่ง​สินค้า​จาก 

ผู้​ผลิต​ถึง​ผู้​บริโภค รวม​ถึง​ปริมาณ​การ​ขนส่ง ธุ​รกร​รม  

ข้อมูล การ​ประกัน การ​ดูแล​สินค้า​และ​อื่น​ๆ  ก่อ​ให้ 

เกิด​วิธี​ที่​เหมาะ​สมใน​การ​เลือก​การ​บริการ​ขนส่ง  

คุณภาพ​การ​ขนส่ง​ที่ ​ได้​สะท้อน​ราย​จ่าย​ทั้งหมด 

มาก​กว่า​ต้นทุน​ราคา​ขนส่ง  สถาน​ประกอบ​การ​ขนส่ง 

เป็น​เสมือน​การ​ผลิต​ภาย​ใน​ระบบ​โล​จิ​สติ​กส์​ซึ่ง​มี 

หน้าที่​สนับสนุน​การ​ไหล​เวียน​ของ​วัตถุ (เชื้อ​เพลิง  

อะไหล่​สำรอง ยาง​รถ​บรรทุก​และ​อื่น​ๆ ) และ​การ 

ขนส่ง​ไม่​จำเป็น​ต้อง​มี​คลัง​สินค้า​เก็บ​วัตถุดิบ​และ 

แปรรูป​ผลผลิต (Pisetskaya, 2002)

	 นัก​วิชา​การ​ยืนยัน​ปัญหา​การ​ขนส่ง​ว่า 50% 

เป็น​ค่า​ใช้​จ่าย​ทั้ง​หมด​ด้าน​โล​จิ​สติ​กส์​ที่​เกี่ยวข้อง​กับ 

คา่​ใช​้จา่ย​ดา้น​การ​ขนสง่ ถา้​หาก​นำ​เอา​โล​จ​ิสต​ิกส​์ดา้น 

การ​ขนสง่​มา​ใช ้ทำให​้เพิม่​ความ​สามารถ​ใน​การ​ขนสง่ 

สินค้า​ระหว่าง​ประเทศ (Gadzhinskij A.M., 2006 :  

84) อยา่งไร​กต็าม​การ​นำ​เอา​โล​จ​ิสต​ิกส​์มา​ใช​้ใน​สถาน 

ประกอบ​การ​รถ​ขนส่ง​เกิด​ความ​ยุ่ง​ยาก กล่าว​คือ 

ทำ​อย่างไร​ที่​จะ​จัดการ​ปัจจัย​ที่​มี​ความ​เสี่ยง​และ​การ 

สนับสนุน​ให้​ระบบ​น่า​เชื่อ​ถือ อย่าง​ค่า​ใช้​จ่าย​ด้าน 

แรงงาน​และ​วัตถุ​และ​การ​กำหนด​ขนาด​ของ​ตัว​ชี้​วัด 

ด้าน​โล​จิ​สติ​กส์ (ค่า​ใช้​จ่าย​ใน​การ​ขนส่ง​สินค้า​ต่อ​ชิ้น  

ราย​จ่าย​ต่อ​ตัน/กิโลเมตร​ใน​การ​ขนส่ง​สินค้า การ 

ขนส่ง​ของ​รถ​บรรทุก​ใน​จุด​ซ่อมแซม​และ​อื่น ​ๆ ) ซึ่ง​มี 

ความ​หมาย​ต่อ​ทรัพยากร​ด้าน​โล​จิ​สติ​กส์​อย่าง​การ 

จำแนก​ปญัหา​และ​การ​แก​้ปญัหา​ของ​หนา้​ที​่โล​จ​ิสต​ิกส ์ 

	 ดัง​นั้น​หาก​สถาน​ประกอบ​การ​จำหน่าย 

สินค้า​ต่าง​ประเทศ​ต้อง​กำหนด​ช่อง​ทางการ​กระจาย 

สินค้า​ที่​ต้อง​จัดการ​แก้ไข​ปัญหา​ที่​เชื่อม​โยง​กัน​อย่าง 
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การ​เลือก​หมวด​การ​ขนส่ง วิธี​การ​จัด​ตั้ง​การ​ขนส่ง  

ถ้า​หาก​เลือก​เส้น​ทางการ​ขนส่ง​ให้​มี​ความ​เหมาะ​สม 

สอดคลอ้ง​กบั​ชนดิ​สนิคา้ และ​คณุสมบตั​ิของ​การ​ขนสง่ 

สินค้า ย่อม​หมาย​ถึง​การ​ลด​ค่า​ใช้​จ่าย​ใน​การ​ขนส่ง 

และ​สินค้า​ถึง​เป้า​หมาย​ตามเวลา​และ​รักษา​คุณภาพ​

ของ​สินค้า​ซึ่ง​ภารกิจ​ของโล​จิ​สติ​กส์​การ​ขนส่ง​กำหนด​

ดังนี้ การ​เลือก​ชนิดหมวด​การ​ขนส่ง การ​กำหนด​ 

เส้น​ทาง​ที่​มี​เหตุผล​ในการ​ส่ง​มอบ​สินค้า  การ​วางแผน 

กระบวนการ​ขนส่ง​ในชนิด​หมวด​ขนส่ง​ที่​มี​ความ​ 

แตก​ต่าง​กัน กลาย​เป็นกลไก​สำคัญ​ที่​สามารถ​เพิ่ม​

ศักยภาพ​ใน​การ​ส่ง​สินค้าออก​ไป​สิงคโปร์ จีน แม้ว่า​ที่​

ผ่าน​มา​ได้​มี​การ​ศึกษาการ​ส่ง​ออก​สินค้า​ของ​ผู้​ผลิต​ใน​

ภาค​ใต้​ไป​ยังประเทศ​จีน​ได้​ชี้​ให้​เห็น​ถึง​ปัญหา​และ​

อุปสรรค​อย่างมาก (เจริญ​ชัย โขม​พัต​รา​ภรณ์​และ​

คณะ, 2549: 341) อย่างไร​ก็ตาม​เส้น​ทางการ​ขนส่ง​

สถาน​ประกอบ​การขนส่ง​หรือ​ผู้​ที่​สั่ง​สินค้า​จาก​ต่าง​

ประเทศ​จะ​กำหนดเส้น​ทางการ​ขนส่ง 2 เส้น​ทาง​คือ  

จาก​ทา่เรอื​ปนีงั​และทา่เรอื​สงขลา​ซึง่​ได​้ใช​้เสน้​ทางการ​

ขนส่ง​ผ่าน​ท่าเรือของ​สิงคโปร์ จึง​เห็น​ว่า​หาก​ศึกษา​ 

เส้น​ทางการ​ขนส่งไป​สิงคโปร์​ด้วย​จะ​เพิ่ม​น้ำ​หนัก 

​การ​เลือก​เส้น​ทางการขนส่ง​ที่ ​เหมาะ​สม​สำหรับ 

สถาน​ประกอบ​การ​ขนส่งมาก​ยิ่ง​ขึ้น​และ​สามารถ​

เปรียบ​เทียบ​การ​เลือกเส้น​ทางการ​ขนส่ง​ใน​เชิง​ต้นทุน​

การ​บริการ​และ​การขนส่ง​ไป​ถึง​ประเทศ​ผู้​สั่ง​ซื้อ​สินค้า 

ที่​ผ่าน​มา​การ​ขนส่งสินค้า​ผ่าน​ท่าเรือ​สงขลา​ได้​ให้​ 

คำ​ตอบ​ล่วง​หน้า​ไป​ในทางด้านลบ​ของการเลือก 

เส้น​ทางการ​ขนส่ง​ว่า​ผู้​ส่ง​ออก​สินค้า​ต่างประเทศ​ต่าง​

ให้การ​ปฏิเสธ​ท่าเรือ​สงขลา โดย​อธิบายเชื่อม​โยง​กับ​

ปัญหา​โครงสร้าง​พื้น​ฐาน​ใน​การ​อำนวยความ​สะดวก​

ที่​ต่ำ​และ​มี​ต้นทุน​ใน​การ​ขนส่ง​ที่​สูง (โฟกัส​ทีม, 2549) 

ซึ่ง​มัก​จะ​ให้​ความ​หมาย​เหมา​รวมโดย​ไม่​ได้​ระบุ​ชนิด​

ของ​สินค้า

	 บทความ​วิจัย​ชิ้น​นี้​ศึกษา​เกี่ยว​กับ​การ​เลือก 

เส้น​ทางการ​ขนส่ง ต้นทุน​การ​ขนส่ง​และ​ระยะ​เวลา  

กำหนด​ชนิด​สินค้า​อาหาร​ทะเล​แช่​แข็ง และ​ไม้​ยาง 

พารา​แปรรูป​เป็น​กรณี​ศึกษา โดย​เปรียบ​เทียบ 

เสน้​ทางใน​การ​ไหล​เวยีน​ของ​สนิค้า​จาก​ไทย​ไป​สงิคโปร์  

และ​จีน 2 เส้น​ทาง คือ ผ่าน​ด่าน​ท่าเรือ​สงขลา​และ 

ผ่าน​ด่าน​ปา​ดัง​เบ​ซาร์ เพื่อ​แสดง​ถึง​การ​เลือก​ชนิด 

หมวด​การ​ขนส่ง การ​กำหนด​เส้น​ทาง​ที่​มี​เหตุผล​ใน 

การ​ส่ง​มอบ​สินค้า เกณฑ์​การ​ตัดสิน​ใจ​การ​เลือก 

เส้น​ทางการ​ขนส่ง​ใน​ชนิด​หมวด​ขนส่ง​ที่​มี​ความ 

แตก​ตา่ง​กนั​ซึง่​จะ​ชว่ย​เพิม่​ประ​สทิธ​ิภาพ​ข​อง​โล​จสิ​ตกิ​ส์ 

ด้าน​การ​ขนส่ง 

แนวคิด​ใน​การ​ศึกษา

	 การ​ขนสง่​คอื​ภาค​การ​ผลติ​ดา้น​วตัถ​ุที​่ปฏบิตั ิ

การ​ผ่าน​การ​ขนส่ง​ผู้​โดยสาร​และ​สินค้า ใน​โครงการ 

สร้าง​การ​ผลิต​ของ​สังคม​ได้สัม​พัทธ​์​กับ​การ​ผลิต​และ 

การ​บริการ​ด้าน​วัตถุ การ​ปฏิบัติ​การ​ส่วน​ใหญ่​ของ 

โล​จิ​สติ​กส์​อยู่​บน​วิธี​การ​เคลื่อนไหว​วัตถุ​จาก​แหล่ง 

ที่มา​ของ​วัตถุดิบ​ไป​สู่​ปลาย​ทาง​ผู้​บริโภค​โดย​อาศัย 

การ​ใช้​การ​ขนส่ง​ที่​แตก​ต่าง​กัน

	 1.	 ภาค​การ​ขนส่ง ​คือ  สาขา​หนึ่ ง ​ของ 

เศรษฐกิจ​ชาติ​ซึ่ง​ตอบ​สนอง​การ​บริโภค​ทุก​สาขา​แก่ 

เศรษฐกิจ​ชาติ​และ​ประชาชน​ด้าน​การ​ขนส่ง​สินค้า 

และ​ผู้​โดยสาร การ​ขนส่ง​ได้​บริการ​การ​หมุนเวียน 

สินค้า​และ​ประชากร​ซึ่ง​มี​เส้น​ทาง​หลัก​ใน​ระบบ​การ 

ขนส่ง ความ​เข้าใจ​การ​ขนส่ง​ได้​ใช้​ใน​หมวด​การ​ขนส่ง 

อย่าง​การ​ขนส่ง​ทาง​น้ำ ราง​และ​ถนน การ​จัด​ตั้ง​การ 

เคลื่อน​ย้าย​สินค้า​ไม่​ได้​ใช้​ทั้งหมด​ใน​หัวข้อ​การ​ศึกษา 

การ​ผ​ลิต​โล​จิส​ติก​ส์ ภารกิจ​คือ​การ​เลือก​ช่อง​ทางการ 

ไหล​เวียน​สินค้า​ใน​ส่วน​ของ​การ​กระ​จายโล​จิ​สติ​กส์ 
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	 การ​วเิคราะห​์ชนดิ​การ​ขนสง่ การ​เลอืก​หมวด 

ขนส่ง

	 ขั้น​ตอน​การ​วางแผน​บรรลุ​เป้า​หมาย​ใน​การ 

ขนส่ง​มี​แผนผัง​ดังนี้

	 -	 การ​เลือก​ชนิด​การ​ขนส่ง

	 -	 การ​เลือก​นาย​ห​น้า​โล​จิส​ติก​ส์​หมวด​การ 

ขนส่ง

 

พื้น​ฐาน​ชนิด​การ​ขนส่ง

	 1. การ​ขนส่ง​ชนิด​เดียว 

	 การ​ให​้บรกิาร​ชนดิ​การ​ขนสง่​อยา่ง​รถ​บรรทกุ  

ปกติ​นำ​มา​ใช้​จาก​จุด​เริ่ม​ต้น​และ​จุด​สิ้น​สุด​ของ​โซ่ 

โล​จิ​สติ​กส์​ด้าน​การ​ขนส่ง​โดย​ไม่มี​การ​เก็บ​สินค้า​ใน 

โกดงั​และ​การ​แปรรปู​สนิคา้  เกณฑ​์การ​เลอืก​การ​ขนสง่ 

แบบ​นี้​คือ​ชนิด​สินค้า ปริมาณ​การ​ขนส่ง ระยะ​เวลา 

ส่ง​มอบ​สินค้า ต้นทุน​การ​ขนส่ง อย่าง​เช่น​หาก​ขนส่ง 

สินค้า​ปริมาณ​น้อย​ใน​ระยะ​ทาง​ที่​สั้น​ใช้​รถ​บรรทุก  

(Smehov A.A, 2003: 67-68)

	 2.	 การ​ขนส่ง​แบบ​ผสม

	 การ​บริการ​ปกติ​มี​การ​ขนส่ง 2 หมวด​การ 

ขนส่ง​อย่าง​รถไฟ-รถ​บรรทุก หรือ​ทาง​น้ำ-รถ​บรรทุก      

ปกติ​ใช้​หมวด​การ​ขนส่ง​แบบ​แรก (อย่าง​เช่น​รถไฟ  

หรือ​เรือ) ไป​ถึง​คลัง​สินค้า​แต่​ไม่​ได้​เก็บ​ไว้​หรือ​เก็บ​ไว้ 

ระยะ​สั้น หลัง​จาก​นั้น​ใช้​หมวด​การ​ขนส่ง​อย่าง​อื่น ๆ 

ตาม​มา (รถ​บรรทุก)  ไป​สู่​ปลาย​ทาง​ผู้​บริโภค อีก 

แบบ​หนึ่ง​การ​ขนส่ง​แบบ​ผสม​เกิด​จาก​การ​บริการ​โดย​

บริษัท​ขนส่ง​ใน​จุด​ที่​ถ่ายเท​สินค้า​ซึ่ง​เป็น​จุด​เชื่อม​โยง 

ใน​หมวด​การ​ขนส่ง​ไม่​ว่า​จะ​เป็น​สถานี​รถไฟ ท่าเรือ  

ลักษณะ​ของ​การ​ขนส่ง​แบบ​ผสม​นี้​ใช้​เอกสาร​การ 

ขนสง่ 2 -3 สญัญา ซึง่​เปน็การ​วางแผน​ทำงาน​รว่ม​กนั 

ของ​ผู้​เข้า​ร่วม​กระบวนการ​ขนส่ง​แบบ​ผสม (Smehov   

A.A, 2003: 69-70)

	 3.	 การ​ขนส่ง​ต่อ​เนื่อง​กัน​หลาย​รูป​แบบ

	 การ​ขนส่ง​สินค้า​ใน​หมวด​การ​ขนส่ง​มาก​กว่า  

1 หมวด​ขึ้น​ไป​โดย​จัด​ตั้ง​การ​ส่ง​มอบ​สินค้า​จาก​จุด 

ขนส่ง​สินค้า​ผ่าน​จุด​ถ่ายเท​สินค้า​หลาย​จุด​และ​ขึ้น​กับ 

การ​แบ่ง​ความ​รับ​ผิด​ชอบ​ใน​การ​ขนส่ง​โดย​เอกสาร 

การ​ขนส่ง​มี​หลาย​ฉบับ (Smehov A.A, 2003: 74)

	 4. การ​ขนส่ง​สินค้า​หลาย​รูป​แบบ

	 บริษัท​ที่​มีหน้า​ที่​รับ​ผิด​ชอบ​ใน​การ​จัด​ตั้ง​การ 

ขนส่ง รับ​ผิด​ชอบ​ทั้งหมด​ใน​เส้น​ทางการ​ขนส่ง​โดย​ไม่ 

ขึ้น​กับ​ชนิด​การ​ขนส่ง​ที่​เข้า​ร่วม​ภาย​ใต้​การ​ทำ​สัญญา 

การ​ขนส่ง​ฉบับ​เดียว (Smehov A.A, 2003: 78)

วิธี​วิทยา​ใน​การ​วิจัย

	 การ​เลอืก​รปู​แบบ​การ​ขนสง่  การ​คน้หา​สถาน 

ประกอบ​การ​ขนส่ง การ​สร้าง​ระบบ​ราคา​การ​ขนส่ง 

และ​การ​ปฏิบัติ​ตาม​ตาราง​การ​ขนส่ง​ซึ่ง​เป็น​ภารกิจ 

ของ​โล​จิ​สติ​กส์​ด้าน​การ​ขนส่ง การ​สร้าง​ระบบ​การ 

ขนสง่​และ​การ​สรา้ง​เสน้​ทาง​หลกั​การ​ขนสง่​และ​หว่ง​โซ ่

การ​ขนส่ง การ​วางแผน​ร่วม​กัน​ของ​กระบวนการ 

ขนส่ง​และ​การ​เลือก​หมวด​การ​ขนส่ง การ​กำหนด 

เส้น​ทาง​ขนส่ง​ที่ ​มี​เหตุผล​ด้าน​เศรษฐกิจ (ความ 

น่า​เชื่อ​ถือ​ติดตาม​ตาราง​เวลา​การ​ส่ง​มอบ​สินค้า  การ​

ขนส่ง ความ​สม่ำเสมอ  ปริมาณ  มูลค่า​ใน​การ 

ขนส่ง​และ​ความ​พอใจ​ของ​ผู้ ​บริโภค​ปลาย​ทาง)  

วัตถุประสงค์​ของ​การ​วิจัย

	 1.	 เปรียบ​เทียบ​เส้น​ทางการ​ขนส่ง​สินค้า​ว่า 

ใช้​เส้น​ทาง​ใด​ทำให้​สินค้า​ไป​ถึง​ประเทศ​ปลาย​ทาง 

ได้​ตาม​เวลา​ที่​กำหนด​และ​ใช้​ต้นทุน​ที่​ต่ำ​กว่า (ขนส่ง 

ผ่าน​ด่าน​ท่าเรือ​สงขลา​และ​ด่าน​ปา​ดัง​เบ​ซาร์) จาก 

โรงงาน​ผลิต​ถึง​ประเทศ​ปลาย​ทาง
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	 2.	 ศึกษา​เกณฑ์​การ​เลือก​เส้น​ทาง​ขนส่ง  

หมวด​การ​ขนส่ง​และ​รูป​แบบ​การ​ขนส่ง​สินค้า​ระหว่าง 

ด่าน​ท่าเรือ​สงขลา​และ​ด่าน​ปา​ดัง​เบ​ซาร์​ของ​ผู้​สั่ง​ซื้อ 

สินค้า​ไป​สิงคโปร์​และ​จีน

ขอบเขต​ของ​การ​วิจัย

	 การ​วจิยั​นี​้ศกึษา​การ​เลอืก​เสน้​ทางการ​ขนสง่  

หมวด​ของ​การ​ขนส่ง​จาก​โรงงาน​ผลิต​ถึง​ประเทศ 

ปลาย​ทาง​ของ​บริษัท​ขนส่ง​สินค้า​ตาม​ตาราง​เวลา 

ประกอบ​ด้วย​เส้น​ทางการ​ไหล​ของ​สินค้า 3 เส้น​ทาง  

ต้นทุน​การ​ขนส่ง​และ​ต้นทุน​ที่​อยู่​นอก​เหนือ​ต้นทุน 

การ​ขนส่ง 

วิธี​การ​วิจัย

	 1.	 รูป​แบบ​ของ​การ​วิจัย เป็นการ​วิจัย​

สำรวจ (Survey Research) เนื่อง​มา​จาก​เป็น​งาน​ที่​ผู้​

วจิยั​ทำการ​ศกึษา​คน้ควา้​โดย​อาศยั​ขอ้มลู​ปฐม​ภมู​ิเปน็​

หลักด้าน​การ​ไหล​เวียน​สินค้า​และ​ต้นทุน​ใน​การ​ขนส่ง 

สินค้า และ​ศึกษา​ทาง​ด้าน​ต้นทุน​ที่​นอก​เหนือ​จาก 

ต้นทุน​ที่​เป็น​จริง​ว่า​มี​ผล​กระทบ​ต่อ​การ​ดำเนิน​งาน 

ใน​การ​จัดการ​และ​จัดการ​ไหล​เวียน​สินค้า​ของ​บริษัท 

ว่า​แตก​ต่าง​กัน​อย่างไร จึง​จัดการ​รายงาน​การ​วิจัย 

โดย​การ​พรรณนา​ผล​ที่ ​ได้​จาก​การ​สำรวจ​ข้อมูล 

ปฐม​ภูมิ​ซึ่ง​ได้​จาก​การ​ใช้​การ​สัมภาษณ์ แนว​ลึก

	 2.	 วิธี​การ​เลือก​กลุ่ม​ตัวอย่าง

		  2.1	 ผู้​วิจัย​ได้​รวบรวม​ข้อมูล​ครั้ง​นี้​จาก  

ผู้​ประกอบ​การ​ธุรกิจ​ที่​ขนส่ง​อาหาร​ทะเล​แช่​แข็ง​ไป​ยัง 

ประเทศ​สงิคโปร ์ไม​้ยาง​พารา​แปรรปู​ไป​ยงั​ประเทศ​จนี 

โดย​ขนส่ง​ผ่าน​ด่าน​ท่าเรือ​สงขลา​และ​ด่าน​ปา​ดัง​เบ​ซาร ์ 

จงัหวดั​สงขลา สำหรบั​การ​เลอืก​สนิคา้​ประเภท​อาหาร​

ทะ​แล​แช่​แข็ง​และ​ไม้​ยาง​พารา​แปรรูป​พิจารณา​จาก 

การ​สั่ง​ซื้อ​ที่​มี​ปริมาณ​อย่าง​สม่ำเสมอ​และ​เป็น​สินค้า 

ที่​ส่ง​ออก​หลัก​ของ​สถาน​ประกอบ​การ​ภาค​ใต้ โดย 

การ​คัด​เลือก​บริษัท​ที่​เป็น​ตัวแทน​ของ​สินค้า​อาหาร 

ทะเล​แปรรูป​มา​จาก​พื้น​ฐาน​ว่า​บริษัท​ที่​เป็น​เครือ​ข่าย 

กับ​บริษัท​สาย​เรือ​ที่​เป็น​บริษัท​ชั้น​นำ​ใน​ด้าน​ธุรกิจ 

ขนส่ง​สินค้า​ทาง​ทะเล​ระหว่าง​ประเทศ​ที่​ครบ​วงจร 

จำนวน 5 ราย ได้แก่ บริษัท​ที่​เป็น​เครือ​ข่าย​ของ​บริษัท 

สาย​เรือ NYK RCL MOL MEARSK NEDLOYD     

ใน​ขณะ​ที่​สินค้า​ไม้​ยาง​พารา​แปรรูป​ใช้​บริษัท​มี​ความ 

คล้ายคลึง​กัน​และ​ความ​สามารถ​ใน​การ​จัดการ​ระบบ 

ขนส่ง​ที่​แตก​ต่าง​กัน (กลุ่ม​ผู้​ประกอบ​การ​ธุรกิจ​ขนส่ง 

เป็น​เจ้า​ภาพ ธุรกิจ กลุ่ม​ผู้​ประกอบ​การ​ธุรกิจ​ขนส่ง 

ทั่วไป) และ​เป็น​บริษัท​ที่​มี​ความ​สามารถ​ใน​การ​ขนส่ง 

สินค้า​ที่​มี​ศักยภาพ​ใน​การ​แข่ง​ขัน​สูง​ใน​กลุ่ม​เจ้า​ภาพ 

ทาง​ธุรกิจ​ขนส่ง​ทั่วไป 5 ราย (RCL  MTC  NYK  MHR  

MAHACHAI)

ผล​การ​วิจัย

	 1.1	 เส้น​ทาง​ที่​ใช้​ใน​การ​ขนส่ง​สินค้า​

ภายใน​ประเทศ​และ​ระหว่าง​ประเทศ (กรณี​การ​

ขนส่ง​อาหาร​ทะเล​แช่​แข็ง)

	 กลุ่ม​ตัวอย่าง​เดิน​ทาง​ไป​รับ​สินค้า​ใน​จังหวัด​

สุราษฎร์ธานี​มายัง​ด่าน​ท่าเรือ​สงขลา มี​เส้น​ทาง​หลัก 

ใน​การ​ขนสง่​สนิคา้​มายงั​ดา่น​ทา่เรอื​สงขลา 2 เสน้​ทาง 

คือ

	 เส้น​ทาง​หมายเลข 1 คือ​ออก​จาก​ท่าเรือ 

สงขลา​ไป ผ่าน อ.ระโนด เข้า อ.ปากพนัง อ.ขนอม  

อ.ถ้ำ​พรรณ​รา ถึง​จังหวัด​สุราษฎร์ธานี​รับ​สินค้า​แล้ว 

ขน​สินค้า​กลับ​เส้น​ทาง อ.ขนอม อ.ปากพนัง อ.ระโนด 

อ.สิงห​นคร ด่าน​ท่าเรือ​สงขลา​มี​ระยะ​ทางใน​การ 

เดิน​ทาง 610 กิโลเมตร ใช้​เวลา​ใน​การ​เดิน​ทาง  

6.30 ชั่วโมง
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	 เส้น​ทาง​หมายเลข 2 คือ ออก​จาก​ท่าเรือ 

สงขลา​ไป สุราษฎร์ธานี ทุ่งสง พัทลุง บาง​กล่ำ  ลพบุรี​

ราเมศร์ เกาะ​ยอ สิงห​นคร ด่าน​ท่าเรือ​สงขลา 

มี​ระยะ​ทางใน​การ​เดิน​ทาง 710 กิโลเมตร ใช้​เวลา 

ใน​การ​เดิน​ทาง 7.30 ชั่วโมง

	 สำหรับ​เส้น​ทาง​หมายเลข 1 และ 2 เป็น 

กลุ่ม​ตัวอย่าง​ที่​เลือก​ใช้​การ​ขนส่ง​สินค้า​ไป​ยัง​ประเทศ​

สิงคโปร์​โดย​ผ่าน​ด่าน​ท่าเรือ​สงขลา​จะ​ใช้​เวลา 2 - 3  

วัน

	 เส้น​ทาง​หมายเลข 3 คือ ออก​จาก​บริษัท​ที่ 

สงขลา​ไป​เส้น​ทาง​สาย​เอเชีย​จะ​ผ่าน อ.บาง​กล่ำ และ 

อ.ควน​เนียง เข้า อ.ป่า​บอน อ.ตะ​โหมด อ.เขาชัยสน 

จังหวัด พัทลุง อ.ร่อนพิบูลย์ อ.นาบอน อ.ทุ่งใหญ่  

สุราษฎร์ธานี ทุ่งสง พัทลุง บาง​กล่ำ หาดใหญ่  

สะเดา ด่าน​ปา​ดัง​เบ​ซาร์​มี​ระยะ​ทาง​ใน​การ​เดิน​ทาง  

734 กิโลเมตร ใช้​เวลา​ใน​การ​เดิน​ทาง 7.50 ชั่วโมง  

เป็นก​ลุ่ม​ตัวอย่าง​ที่​เลือก​ใช้​การ​ขนส่ง​สินค้า​ไป​ยัง 

ประเทศ​สิงคโปร์​โดย​ผ่าน​ด่าน​ปา​ดัง​เบ​ซาร์​จะ​ต้อง 

เดิน​ทาง 3 วัน​เพื่อ​พัก​สินค้า​ที่ ​ปีนัง แล้ว​จึง​ส่ง 

สินค้า​ไป​สิงคโปร์ 3 วัน (6 -8 วัน)

	 1.2	 เส้น​ทาง​ที่​ใช้​ใน​การ​ขนส่ง​สินค้า​

ภายใน​ประเทศ​และ​ระหว่าง​ประเทศ (กรณี​การ​

ขนส่ง​ไม้​ยาง​แปรรูป)

	 กลุ่ม​ตัวอย่าง​เดิน​ทาง​ไป​รับ​สินค้า​ใน​จังหวัด 

สุราษฎร์ธานี​มายัง​ด่าน​ท่าเรือ​สงขลา มี​เส้น​ทาง​หลัก 

ใน​การ​ขนสง่​สนิคา้​มายงั​ดา่น​ทา่เรอื​สงขลา 2 เสน้​ทาง 

คือ

	 เส้น​ทาง​หมายเลข 1 คือ ออก​จาก​บริษัท 

ขนส่ง​ไป​ทาง​ลพบุรี​ราเมศร์​ผ่าน อ.สิงห​นคร ผ่าน  

อ.ระโนด เข้า อ.ปากพนัง อ.ขนอม อ.ถ้ำ​พรรณ​รา  

และ​ถึง อ.เวียงสระ ก่อน​ถึง​จังหวัด​สุราษฎร์ธานี​รับ 

สินค้า​แล้ว​ขน​สินค้า​กลับ​เส้น เข้า อ.สิงห​นคร ก็​จะ 

เข้า​ถึง​ด่าน​ท่าเรือ​สงขลา มี​ระยะ​ทางใน​การ​เดิน​ทาง 

510 กิโลเมตร ใช้​เวลา​ใน​การ​เดิน​ทาง 5.20 ชั่วโมง

	 เส้น​ทาง​หมายเลข 2 คือ ออก​จาก​บริษัท 

ขนส่ง​ไป​ทาง​สาย​เอเชีย แล้ว​เลี้ยว​รถ​ไป​ทาง 

ลพบุรี​ราเมศร์ เข้า อ.ป่า​บอน อ.ตะ​โหมด และ  

อ.เขาชัยสน จังหวัด​พัทลุง จะ​ผ่าน อ.ทุ่งสง จะ​เข้า  

อ.ถ้ำ​พรรณ​รา และ​ถึง อ.เวียงสระ ก่อน​ถึง​จังหวัด 

สรุาษฎรธ์านี​รบั​สนิคา้​แลว้​ขน​สนิคา้​กลบัทาง​เสน้​ทาง 

จะ​ถึงเกาะ​ยอ​แล้ว​เข้า อ.สิงห​นคร ก็​จะ​เข้า​ถึง​ด่าน​

ทา่เรอืสงขลา ม​ีระยะ​ทางใน​การ​เดนิ​ทาง 550 กโิลเมตร  

ใช้​เวลา​ใน​การ​เดิน​ทาง 5.40 ชั่วโมง ซึ่ง​แต่ละ​บริษัท 

จะ​เลือก​ใช้​เส้น​ทางใน​การ​ขนส่ง​ที่​ต่าง​กัน สำหรับ 

เส้น​ทาง​หมายเลข 1 และ 2 เป็นก​ลุ่ม​ตัวอย่าง​ที่​เลือก 

ใช้​การ​ขนส่ง​สินค้า​ไป​ยัง​ประเทศ​จีน​โดย​ผ่าน​ด่าน 

ท่าเรือ​สงขลา​จะ​ใช้​เวลา 12-14 วัน

	 เส้น​ทาง​หมายเลข 3 คือ ออก​จาก​บริษัท 

ขนส่ง​ไป​ทาง​สาย​เอเชีย​จะ​ผ่าน อ.บาง​กล่ำ และ  

อ.ควน​เนียง เข้า อ.ป่า​บอน อ.ตะ​โหมด และ  

อ.เขาชัยสน จังหวัด​พัทลุง อ.ร่อนพิบูลย์ อ.นาบอน  

อ.ทุ่งใหญ่ อ.ถ้ำ​พรรณ​รา และ​ถึง อ.เวียงสระ ก่อน 

ถึง​จังหวัด​สุราษฎร์ธานี​รับ​สินค้า​แล้ว​ขน​สินค้า​กลับ 

เส้น​ทาง​เดิม มี ​ระยะ​ทางใน​การ​เดิน​ทาง 640  

กิโลเมตร ใช้​เวลา​ใน​การ​เดิน​ทาง 6.10 ชั่วโมง​เป็น 

กลุ่ม​ตัวอย่าง​ที่​เลือก​ใช้​การ​ขนส่ง​สินค้า​ไป​ยัง​ประเทศ 

จีน​โดย​ผ่าน​ด่าน​ปา​ดัง​เบ​ซาร์​ผ่าน​ท่าเรือ​ปีนัง​ใช้​เวลา 

เดิน​ทาง 9 วัน
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ค่า​ใช้​จ่าย​ใน​การ​ขนส่ง​สินค้า​ทั้งหมด

ตาราง​ที่ 1 เปรียบ​เทียบ​ต้นทุน (ต่อ​เที่ยว) ขนส่ง​สินค้า​อาหาร​ทะเล​แช่​แข็ง​จาก​โรงงาน (สุราษฎร์ธานี) ถึง 

ด่าน​ท่าเรือ​และ​ปา​ดัง​เบ​ซาร์

บริษัทขนส่ง

ด่านท่าเรือสงขลา ด่านปาดังเบซาร์

จำนวน
เที่ยวใน

การขนส่ง
แต่ละวัน

ค่าใช้จ่าย

ทั้งหมดในการ

ขนส่งแต่ละ 

เที่ยว/คัน(บาท)

รวมค่าใช้จ่าย
ทั้งหมดในการ
ขนส่ง (บาท)

จำนวนเที่ยว
ในการขนส่ง

แต่ละวัน

ค่าใช้จ่ายทั้งหมด
ในขนส่งแต่ละ

เที่ยว/1 คัน (บาท)

รวมค่าใช้จ่าย
ทั้งหมด

ในการขนส่ง
(บาท)

RCL 2 14,395.88 28,791.76 1 15,350.88 15,350.88
MOL 2 11,874.88 23,749.76 1 14,134.88 14,134.88
MEARSK 2 13,975.88 27,951.76 1 14,505.88 14,505.88
NEDLOYD 1 11,355.61 11,355.61 1 12,625.61 12,625.61
NYK 1 13,385.38 13,385.38 1 15,755.38 15,755.38

	 การ​ขนส่ง​สินค้า​มายัง​ด่าน​ท่าเรือ​สงขลา 

บริษัท​แต่ละ​บริษัท​มี​การ​ขนส่ง​สูงสุด 2 เที่ยว/วัน  

โดย​บริษัท​ที่​ขนส่ง 2 เที่ยว/วัน จะ​มี​ค่า​ใช้​จ่าย​ใน​การ 

ขนส่ง​ทั้งหมด​อยู่​ใน​ช่วง 23,749 - 28,791 บาท  

และ​บริษัท​ที่​ขนส่ง​เพียง 1 เที่ยว/วัน จะ​มี​ค่า​ใช้​จ่าย​ใน​

การ​ขนส่ง​ทั้งหมด​อยู่​ใน​ช่วง 11,355 - 14,395 บาท   

การ​ขนส่ง​สินค้า​มายัง​ด่าน​ปา​ดัง​เบ​ซาร์​แต่ละ​บริษัท 

มี​การ​ขนส่ง​ใน​แต่ละ​วัน 1 เที่ยว/วัน​เท่านั้น จะ​มี​ค่า 

ใช้​จ่าย​ใน​การ​ขนส่ง​ทั้งหมด​อยู่​ใน​ช่วง 12,000 - 

16,000 บาท

ตาราง​ที ่2 เปรยีบ​เทยีบ​ตน้ทนุ (ตอ่​เทีย่ว) ขนสง่​สนิคา้​ไม​้ยาง​แปรรปู​จาก​บา้น​สอ้ง (สรุาษฎรธ์าน)ีถงึ​ดา่น​ทา่เรอื​

และ​ปา​ดัง​เบ​ซาร์

บริษัทขนส่ง

ด่านท่าเรือสงขลา ด่านปาดังเบซาร์

จำนวนเที่ยว

ในการขนส่ง

แต่ละวัน

ค่าใช้จ่าย

ทั้งหมดในการ

ขนส่งแต่ละ 

เที่ยว/คัน(บาท)

รวมค่าใช้จ่าย

ทั้งหมดในการ

ขนส่ง (บาท)

จำนวนเที่ยว

ในการขนส่ง

แต่ละวัน

ค่าใช้จ่าย

ทั้งหมดในการ

ขนส่งแต่ละ 

เที่ยว/คัน(บาท)

รวมค่าใช้จ่าย

ทั้งหมดในการ

ขนส่ง (บาท)

RCL 2 14,895.88 29,791.76 1 16,350.88 16,350.88
MTC 1 13,500.50 13,500.50 1 16,474.88 16,474.88
NYK 1 13,975.88 13,975.88 1 16,505.88 16,505.88
MHR 1 13,559.50 13,559.50 1 16,225.61 16,225.61
MAHACHAI 1 13,550.50 13,550.50 2 16,155.38 32,310.76
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	 จำนวน​เที่ยว​ใน​การ​ขนส่ง​แต่ละ​วัน​มี​ความ 

สัมพันธ์​กับ​ค่า​ใช้​จ่าย​ทั้งหมด​ใน​การ​ขนส่ง​สินค้า ซึ่ง 

การ​ขนส่ง​สินค้า​มายัง​ด่าน​ปา​ดัง​เบ​ซาร์ บริษัท​แต่ละ 

บริษัท​มี​การ​ขนส่ง​สูงสุด 2 เที่ยว/วัน โดย​บริษัท​ที่ 

ขนส่ง 2 เที่ยว/วัน จะ​มี​ค่า​ใช้​จ่าย​ใน​การ​ขนส่ง​ทั้งหมด  

32,310.76 บาท และ​บริษัท​ที่​ขนส่ง​เพียง 1 เที่ยว/วัน  

จะ​มี​ค่า​ใช้​จ่าย​ใน​การ​ขนส่ง​ทั้งหมด​อยู่​ใน​ช่วง 16,225 

- 16,505 บาท การ​ขนส่ง​สินค้า​มายัง​ด่าน​ท่าเรือ 

สงขลา​แต่ละ​บริษัท​มี​การ​ขนส่ง​ใน​แต่ละ​วัน 1 เที่ยว/

วัน​เท่านั้น จะ​มี​ค่า​ใช้​จ่าย​ใน​การ​ขนส่ง​ทั้งหมด​อยู่​ใน 

ช่วง 13,500 - 14,895 บาท แต่​จะ​มี​บาง​บริษัท​ที่ 

สามารถ​ขนส่ง​สินค้า​ผ่าน​ด่าน​ท่าเรือ​สงขลา​ได้​สูงสุด 

ใน​แต่ละ​วัน 2 เที่ยว/วัน จะ​มี​ค่า​ใช้​จ่าย​ใน​การ​ขนส่ง 

ทั้งหมด 29,791.76 บาท

ตาราง​ที่ 3 ปริมาณ​การ​ขนส่ง​สินค้า​และ​ราคา​ค่า​ขนส่ง​อาหาร​ทะเล​แช่​แข็ง​ระหว่าง​ด่าน​ท่าเรือ​สงขลา​และ 

ปา​ดัง​เบ​ซาร์

บริษัทขนส่ง

ด่านท่าเรือสงขลา ด่านปาดังเบซาร์

ปริมาณ
การขนส่ง
/สัปดาห์

(ตัน)

ค่าใช้จ่ายเฉลี่ย
ในการขนส่ง
/ตัน(บาท)

ค่าใช้จ่ายเฉลี่ย
ในการขนส่ง

ต่อ 1 กม. 
(บาท)

ปริมาณการ
ขนส่ง/สัปดาห์

(ตัน)

ค่าใช้จ่ายเฉลี่ย
ในการขนส่ง 
/ตัน (บาท)

ค่าใช้จ่ายเฉลี่ย
ในการขนส่ง

ต่อ 1 กม. (บาท)

RCL 250 575.84 40.55 50 614.04 41.83
MOL 200        475 33.45 25 565.40 38.51
MEARSK 250 559.04 39.37 75 580.24 39.53
NEDLOYD 125 454.22 35.94 50 505.02 34.40
NYK 125 533.42 42.36 50 630.22 42.93

	 การ​ขนส่ง​สินค้า​มายัง​ด่าน​ท่าเรือ​สงขลา 

แต่ละ​บริษัท​จะ​มี​ปริมาณ​การ​ขนส่ง​ที่​เท่า​กัน คือ  

25 ตัน/รถ 1 คัน​โดย​ขนส่ง​ทุก​วัน แต่​จะ​มี​จำนวน​รถ​ที่ 

ใช้​ใน​การ​ขนส่ง​สินค้า​แต่ละ​วัน​ไม่​เท่า​กัน โดย​จะ​ใช้ 

เสน้​ทางใน​การ​ขนสง่​ที​่แตล่ะ​บรษิทั​กำหนด​เสน้​ทาง​ไว ้   

ทำให้​ต้นทุน​การ​ขนส่ง​ต่อ​กิโลเมตร​ไม่​เท่า​กัน (33-42 

บาท) โดย​เส้น​ทาง​หมายเลข 1 และ 2 ไม่มี​ผล​ต่อ​การ 

กำหนด​ต้นทุน​ที่​แตก​ต่าง​กัน​และ​ปริมาณ​การ​ขนส่ง 

ไมม่​ีบทบาท​เชน่​กนั เนือ่งจาก​เปน็​เกณฑ​์มาตรฐาน​ใน 

การ​ขนส่ง​ของ​ทุก​บริษัท​ใน​ขณะ​ที่​การ​ขนส่ง​สินค้า​มา 

ยัง​ด่าน​ปา​ดัง​เบ​ซาร์​จะ​ไม่มี​การ​ขนส่ง​สินค้า​ทุก​วัน  

เฉลีย่ 2 -3 วนั​ใน​แตล่ะ​สปัดาห ์จะ​ม​ีปรมิาณ​การ​ขนสง่  

25 ตัน/รถ 1 คัน และ​จะ​มี​การ​ขนส่ง​เพียง 1 เที่ยว/วัน 

เทา่นัน้​คา่​ใช​้จา่ย​ใน​การ​ขนสง่​ตอ่ 1 กม. (38-43 บาท) 

โดย​ความถี่​ของ​การ​ใช้​เส้น​ทางใน​การ​ขนส่ง​นั้น​ขึ้น​กับ 

ความ​ต้องการ​ของ​ลูกค้า​จาก​ต่าง​ประเทศ​เป็น​สำคัญ 

ที​่เนน้​ไป​ที​่ตน้ทนุ​ใน​การ​ขนสง่​จาก​ตน้ทาง​ถงึ​ปลาย​ทาง 

ดัง​เห็น​ได้​จาก​ผ่าน​ด่าน​ปา​ดัง​เบ​ซาร์​มี​ค่า​ใช้​จ่าย​ที่​สูง 

กว่า​ด่าน​ท่าเรือ​สงขลา
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ตาราง​ที่ 4 ปริมาณ​การ​ขนส่ง​สินค้า​และ​ราคา​ค่า​ขนส่ง​ไม้​ยาง​พารา​แปรรูป​ด่าน​ท่าเรือ​สงขลา​และ​ปา​ดัง​เบ​ซาร์

บริษัทขนส่ง

ด่านท่าเรือสงขลา ด่านปาดังเบซาร์
ปริมาณ

การขนส่ง
/สัปดาห์

(ตัน)

ค่าใช้จ่ายเฉลี่ย
ในการขนส่ง 
/ตัน (บาท)

ค่าใช้จ่ายเฉลี่ย
ในการขนส่ง

ต่อ 1 กม.
(บาท)

ปริมาณการ
ขนส่ง/สัปดาห์

(ตัน)

ค่าใช้จ่ายเฉลี่ย
ในการขนส่ง 
/ตัน (บาท)

ค่าใช้จ่ายเฉลี่ย
ในการขนส่ง

ต่อ 1 กม. (บาท)

RCL 256.5 522.66 26.04 199.5 573.71 24.54
MTC 85.5 473.7 23.47 142.5 578.06 25.82
NYK 85.5 490.38 24.51 142.5 579.15 25.91
MHR 85.5 475.77 24.65 142.5 569.31 25.16
MAHACHAI 114 475.45 24.63 256.5 566.85 25.44

	 การ​ขนส่ง​สินค้า​มายัง​ด่าน​ท่าเรือ​สงขลา 

แต่ละ​บริษัท​จะ​มี​ปริมาณ​การ​ขนส่ง​ที่​เท่า​กัน คือ 28.5  

ตัน/รถ 1 คัน​ซึ่ง​เป็น​ขนาด​มาตรฐาน​ใน​การ​ขนส่ง แต่ 

จะ​มี​จำนวน​รถ​ที่​ใช้​ใน​การ​ขนส่ง​สินค้า​แต่ละ​วัน​ไม่ 

เท่า​กัน​โดย​จะ​ใช้​เส้น​ทางใน​การ​ขนส่ง​ที่​แต่ละ​บริษัท 

กำหนด​เส้น​ทาง​ไว้​ทำให้​ต้นทุน​การ​ขนส่ง​ต่อ​กิโลเมตร 

ไม่​เท่า​กัน (24 - 27 บาท) โดย​เส้น​ทาง​หมายเลข 1  

และ 2 ไม่มี​ผล​ต่อ​การ​กำหนด​ต้นทุน​ที่​แตก​ต่าง​กัน  

ใน​ขณะ​ที่​การ​ขนส่ง​สินค้า​มายัง​ด่าน​ปา​ดัง​เบ​ซาร์​จะ​มี 

การ​ขนส่ง​สินค้า 1 - 2 เที่ยว/วัน เท่านั้น ค่า​ใช้​จ่าย 

ใน​การ​ขนส่ง​ต่อ 1 กม. (24-26 บาท) โดย​ความถี่​ของ 

การ​ใช้​เส้น​ทางใน​การ​ขนส่ง​นั้น​ขึ้น​กับ​ความ​ต้องการ 

ของ​ลูกค้า​จาก​ต่าง​ประเทศ​เป็น​สำคัญ​ที่​เน้น​ไป​ที่ 

ต้นทุน​ใน​การ​ขนส่ง​จาก​ต้นทาง​ถึง​ปลาย​ทาง แม้ว่า 

ต้นทุน​การ​ขนส่ง​ผ่าน​ด่าน​ปา​ดัง​เบ​ซาร์​มี​ค่า​ใช้​จ่าย​ที่ 

สูง​กว่า​ด่าน​ท่าเรือ​สงขลา แต่​ใน​ด้าน​ปฏิบัติ​มี​การ​ใช้ 

เสน้​ทาง​ผา่น​ดา่น​ปา​ดงั​เบ​ซาร​์มาก​กวา่​เมือ่​คำนวณ​ถงึ 

ปลาย​ทางการ​ส่ง​มอบ​สินค้า​ไป​ประเทศ​จีน​จะ​มี​ความ 

ได้​เปรียบ​กว่า

	 1.3	 เกณฑ์​การ​เลือก​เส้น​ทางการ​ขนส่ง​

สินค้า

	 การ​ตัดสิน​ใจ​กำหนด​เส้น​ทาง​ขนส่ง​ภายใน 

ประเทศ​ใช​้บรกิาร​ผู​้จดั​การ​โล​จ​ิสต​ิกส​์ดา้น​เอกสาร​การ 

ขนส่ง​อยู่​บน​พื้น​ฐาน​ความ​สัมพันธ์​ใน​ธุรกิจ​มา​นาน 

ของ​ผู้​ผลิต​หรือ​เจ้าของ​สถาน​ประกอบ​การ​เป็น​สำคัญ   

แต่​หาก​การ​ขนส่ง​ระหว่าง​ประเทศ​ขึ้น​กับ​ผู้​บริโภค 

ปลาย​ทาง​และ​ผู้​จัด​การ​โล​จิ​สติ​กส์​ด้าน​การ​ขนส่ง  

ตอ้ง​เลอืก​เสน้​ทางการ​ขนสง่​ที​่สอดคลอ้ง​กบั​ความ​เปน็ 

เฉพาะ​ของ​ตลาด​การ​บริการ​ขนส่ง เกณฑ์​พื้น​ฐาน​ใน 

การ​คัด​เลือก​เส้น​ทางการ​ขนส่ง​ใช้​จุดยืน​ต้นทุน​การ 

ขนส่ง ความ​น่า​เชื่อ​ถือ​ด้าน​เวลา​ส่ง​มอบ​สินค้า การ 

ดูแล​สินค้า​เมื่อ​ขนส่ง การ​เลือก​เส้น​ทางการ​ขนส่ง 

กำหนด​มา​จาก​ราคา​ที​่บรษิทั​ขนสง่​การ​บรกิาร​ให​้ราคา 

ต่ำ​ที่สุด​และ​ทำ​สัญญา​การ​ขนส่ง​ให้​ไป​ตาม​ตาราง 

ของ​โรงงาน​และ​พยายาม​แก้ไข​ปัญหา​ที่​เกิด​ขึ้น​อย่าง 

การ​ส่ง​มอบ​ตาม​เวลา​และ​ทำได้​อย่าง​สม่ำเสมอ​ที่ 

ลูกค้า​กำหนด ซึ่ง​ปัญหา​ที่​สำคัญ​ของ​การ​กำหนด 

เส้น​ทางการ​ขนส่ง​ที่​เชื่อม​โยง​กัน​ภายใน​ประเทศ​และ 

ระหว่าง​ประเทศ​คือ การ​เจรจา​ต่อ​รอง​อัตรา​ค่า​บริการ 

ขนส่ง​สู่​ปลาย​ทาง​ผู้​บริโภค​บน​พื้น​ฐาน​ของ​ตาราง 

ปริมาณ​การ​ส่ง​มอบ​สินค้า​ลูกค้า​และ​การ​สะสม 
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ปริมาณ​การ​ใช้​เส้น​ทางการ​ขนส่ง​ซึ่ง​ถูก​กำหนด​จาก 

ระยะ​ทางการ​ขนส่ง
	 จาก​การ​ศึกษา​ค้น​พบ​ว่า​ความ​หนา​แน่น​ของ 
ปรมิาณ​การ​ขนสง่​และ​สถาน​ที​่ตัง้​ของ​โรงงาน​ผลติ​ไมม่ี 
ความ​สัมพันธ์​กับ​ระบบ​โล​จิ​สติ​กส์​การ​ส่ง​ออก​อาหาร 
ทะเล​แช่​แข็ง​จาก​ไทย​ไป​สิงคโปร์ เนื่องจาก​มี​การ 
กำหนด​เส้น​ทางใน​การ​ขนส่ง​ไว้​แล้ว​โดย​ผู้​บริโภค​ตาม 
เวลา​ที่​บริษัท​กำหนด​ไว้ ขั้น​ตอน​การ​ดำเนิน​การ​ผ่าน 
ดา่น​สงขลา​หรอื​ดา่น​ปา​ดงั​เบ​ซาร​์ไมม่​ีผล​ตอ่​การ​ขนสง่ 
สามารถ​ขนส่ง​ได้​รวดเร็ว​และ​ทัน​เวลา เพราะ​การ 
ขนส่ง​ผ่าน​ด่าน​ใด​นั้น​ผู้รับ​มอบ​สินค้า​จะ​เป็น​ผู้​กำหนด 

เสน้​ทางการ​ผา่น​ดา่น​วา่​จะ​เลอืก​ขนสง่​สนิคา้​ผา่น​ดา่น​
ใด ดัง​นั้น​ระยะ​เวลา​การ​ขนส่ง​จึง​มี​ความ​สัมพันธ์​กับ 
การ​เลือก​รูป​แบบ​การ​ขนส่ง​แบบ​ต่อ​เนื่อง​หลาย 
รูป​แบบ  ส่ง​ผล​โดยตรง​ต่อ​ราคา​ขนส่ง​เพราะ​หาก​ผ่าน 
ด่าน​ท่าเรือ​สงขลา​ค่า​ทำ​เอกสาร​ผ่าน​พิธีการ​
ศุลกากรทำเพียงครั้ง​เดียว​และ​ราคา​ขนส่ง​ขึ้น​กับ​
ตัวแทน​ของ​บริษัทปลาย​ทาง​ว่า​รับจ้าง​ขนส่ง​สินค้า​ซึ่ง​
เปน็​ขอ้มลู​ทีต่ดัสนิ​ใจ​ผา่น​พนกั​งาน​ชิป้​ปิง้​ที​่ม​ีเครอื​ขา่ย​
กบั​ตา่งประเทศ ทำให​้การ​ขนสง่​ผา่น​ดา่น​ทา่เรอื​สงขลา​
มีความ​ได้​เปรียบ​ใน​สินค้า​อาหาร​ทะเล​แช่​แข็ง​ปลาย​
ทางที่​สิงคโปร์

4	 ใชต้น้ทนุทีป่ระมาณการจากการสอบถามเพือ่ใหเ้หน็ความแตกตา่งไดช้ดัเจนและมแีนวโนม้ความเปน็ไปไดม้ากทีส่ดุ (คา่ขนสง่สนิคา้ภายใน  คา่เอกสารผา่นพธิกีาร 
ค่ารถไฟ ค่าระวางสินค้า เงินเดือน เบี้ยเลี้ยง ค่าใช้จ่ายอื่น ๆ ค่าซ่อมแซม)

ตาราง​ที่ 5 การ​ประเมิน​ค่า​เส้น​ทาง​ขนส่ง​สินค้า​อาหาร​ทะเล​แปรรูป​ระหว่าง​ด่าน​ท่าเรือ​สงขลา​และ​ปา​ดัง​เบ​ซาร์

ตัวชี้วัด ด่านท่าเรือสงขลา ด่านปาดังเบซาร์

  1. ราคาขนส่งในประเทศ 14,395.88 15,755.38

  2. ราคาขนส่งเชิงลึก (ภายในและต่างประเทศ)4 21,395.88 23,255.38

  3. ความสม่ำเสมอ ทุกวัน 25-75 ตัน/สัปดาห์

  4. ปริมาณ 100-250 ตัน/สัปดาห์ 25-75 ตัน/สัปดาห์

  5. คุณภาพ ดี ดี

  6. ความต้องการของลูกค้า พอใจ พอใจ

  7. ต้นทุนในการขนส่งในประเทศ 11,000 12,000

  8. ความเร็วที่ใช้ในการขนส่ง 80-90 กิโลเมตร/ชั่วโมง 80-90 กิโลเมตร/ชั่วโมง

  9. อัตรากำไร (ประสิทธิภาพในกิจกรรม) 2,500 บาท/รอบ 2,500 บาท/รอบ

10. ระยะเวลาในการขนส่ง 2 -3 วัน 6-8 วัน

11. ความน่าเชื่อถือของเวลาส่งมอบสินค้า ดี ดี

12. ประสบการณ์การทำงาน ดี ดี

13. สามารถขนส่งเกินตารางที่กำหนด ดี ดี

14. ต้นทุนธุรกรรม ต่ำ ต่ำ
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ตาราง​ที่ 6 การ​ประเมิน​ค่า​เส้น​ทาง​ขนส่ง​สินค้า​ไม้​ยาง​แปรรูป​ระหว่าง​ด่าน​ท่าเรือ​สงขลา​และ​ปา​ดัง​เบ​ซาร์

ตัวชี้วัด ด่านท่าเรือสงขลา ด่านปาดังเบซาร์

  1. ราคาขนส่งในประเทศ 17,705 23,852

  2. ราคาขนส่งเชิงลึก (ภายในและต่างประเทศ) 35,205 34,352

  3. ความสม่ำเสมอ 2-3 ครั้ง/สัปดาห์ ทุกวัน

  4. ปริมาณ 85.5 ตัน/สัปดาห์ 200 ตัน/สัปดาห์

  5. คุณภาพ ดี ดี

  6. ความต้องการของลูกค้า ดี ดี

  7. ต้นทุนในการขนส่งในประเทศ 12,000 - 16,000 18,000 - 20,000

  8. ความเร็วที่ใช้ในการขนส่ง 70 - 80 กิโลเมตร/ชั่วโมง 70 - 80 กิโลเมตร/ชั่วโมง

  9. อัตรากำไร (ประสิทธิภาพในกิจกรรม) 2,000 บาท/รอบ 2,000 บาท/รอบ

10. ระยะเวลาในการขนส่ง 12-14 วัน 8-9 วัน

11. ความน่าเชื่อถือของเวลาส่งมอบสินค้า ดี ดี

12. ประสบการณ์การทำงาน ดี ดี

13. สามารถขนส่งเกินตารางที่กำหนด ไม่มั่นใจ ดี

14. ต้นทุนธุรกรรม ต่ำ ต่ำ

	 การ​ขนส่ง​สินค้า​จาก​โรงงาน​ถึง​ประเทศ​จีน 

ขึ้น​กับ​บริษัท​ปลาย​ทาง​ว่า​กำหนด​ราคา​มา​รับ​งาน​ต่อ 

จาก​ด่าน​ท่าเรือ​สงขลา​และ​ด่าน​ปา​ดัง​เบ​ซาร์ จึง​ทำ 

ให้​สามารถ​ต่อ​รอง​ราคา​ได้​แต่​หาก​ราคา​ที่​นำ​มา​ใช้ 

นั้น​เกิด​รั่ว​ไหล ทำให้​เกิด​ราคา​ของ​บริษัท​บริการ 

ด้าน​ขนส่ง​เสนอ​ราคา​ที่​ต่ำ​กว่า​ส่ง​ผล​ให้​เกิด​การ 

เปลี่ยนแปลง​สถาน​ประกอบ​การ​ด้าน​การ​ขนส่ง​ได้  

แต่​ไม่มี​ผล​ต่อ​การ​เปลี่ยนแปลง​เส้น​ทางการ​ขนส่ง 

สินค้า​ไม้​ยาง​พารา​แปรรูป​ผ่าน​ด่าน​ปา​ดัง​เบ​ซาร์  

เพราะ​ราคา​ที่​กำหนด​นัน้​เป็น​ราคา​ส่ง​มอบ​สินค้า​แบบ 

CAF (Cost and fate) เป็น​อัตรา​ที่​คิด​ตั้ง​แต่​ต้นทุน​ใน 

การ​ขนส่ง​บวก​กับ​ค่า​ระวาง​สินค้า ซึ่ง​ขึ้น​กับ​ค่า​ระวาง 

สินค้า​มี​บทบาท​ใน​การ​กำหนดการ​เลือก​ใช้​เส้น​ทาง 

การ​ขนส่ง จึง​ทำให้​ทราบ​ว่า​หาก​ใช้​เส้น​ทาง​ผ่าน​ด่าน 

ปา​ดัง​เบ​ซาร์​จะ​มีต้​นทุ​นที​่​ถูก​กว่า​ประมาณ 200  

เหรียญ​สหรัฐ​เมื่อ​เปรียบ​เทียบ​กับ​ผ่าน​ด่าน​ท่าเรือ 

สงขลา​และ​หาก​มอง​ภาพ​รวม​ของ​ต้นทุน​การ​ขนส่ง 

จาก​ผู้​ผลิต​ถึง​ผู้​บริโภค​จะ​ถูก​กว่า​ประมาณ 1,000  

บาท​แต่​สามารถ​ประหยัด​เวลา​ใน​การ​ขนส่ง แม้ว่า 

การ​ขนส่ง​นั้น​เป็น​รูป​แบบ​การ​ขนส่ง​แบบ​ต่อ​เนื่อง 

หลาย​รูป​แบบ​ก็ตาม

 

สรุป​และ​ข้อ​เสนอ​แนะ

สรุป

	 การ​เลือก​เส้น​ทางการ​ขนส่ง หมวด​การ 

ขนส่ง​และ​รูป​แบบ​ของ​การ​ขนส่ง​เกี่ยว​กับ​ต้นทุน​ใน 

การ​ขนสง่​ที​่ตำ่​ทีส่ดุ  ระยะ​เวลา​การ​สง่​มอบ​สนิคา้​และ 

กำลัง​และ​การ​เข้า​ถึง​หมวด​การ​ขนส่ง ค่า​ใช้​จ่าย​ใน 

การ​ขนส่ง​ที่ ​มี​ผล​โดยตรง​คือ อัตรา​ระวาง​สินค้า 

โดยตรง​ที่​กำหนด​ปริมาณ​และ​ค่า​ใช้​จ่าย​ที่​เกี่ยว​กับ 

เอกสาร​การ​ขนส่ง​สินค้า​ซึ่ง​เห็น​ได้​ว่าการ​ขนส่ง​สินค้า 

อาหาร​ทะเล​แปรรูป​ไม่​ผ่าน​ท่าเรือ​ปีนัง​มี​ความ​ได้ 
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เปรียบ​กว่า​ซึ่ง​แตก​ต่าง​จาก​การ​ขนส่ง​ไม้​ยาง​พารา 

แปรรูป​ไป​ประเทศ​จีน มี​ผล​ทำให้​เกิด​เป็น​กฎ​พื้น​ฐาน 

ใน​การ​เลือก​เส้น​ทางการ​ขนส่ง​และ​หมวด​การ​ขนส่ง   

เวลา​การ​ขนสง่ (เวลา​การ​สง่​ขา้ม​ประเทศ) เปน็​ตวั​ชี​้วดั 

อย่าง​หนึ่ง​ใน​การ​กำหนด​ทาง​เลือก​เส้น​ทางการ​ขนส่ง   

เพราะ​การ​กำหนด​แนว​คิด​โล​จิ​สติ​กส์​ตรง​ต่อ​เวลา​มี 

อิทธิพล​อย่าง​มาก​ใน​การ​ตัดสิน​ใจ​ด้าน​หนึ่ง แต่​อีก 

ด้าน​หนึ่ง​ระยะ​เวลา​การ​ส่ง​มอบ​ที่ ​แม่นยำ​เป็น 

หลัก​ฐาน​ที่​สำคัญ​ใน​การ​เลือก​เส้น​ทางการ​ขนส่ง  

รูป​แบบ​การ​ขนส่ง หมวด​การ​ขนส่ง นอกจาก​นั้น​หาก 

สถาน​ประกอบ​การ​บริการ​ด้าน​ขนส่ง​สามารถ​ลด 

ระยะ​เวลา​ได้ ส่ง​ผล​ให้​บริษัท​มี​ความ​สามารถ​ใน​การ 

แข่ง​ขัน​ใน​ตลาด​การ​บริการ​ขนส่ง ประกัน​ความ​เป็น 

ไป​ได้​ของ​การนำ​เอา​กลยุทธ์​ผลผลิต​ที่ ​มี ​ความ 

แตก​ต่าง​กัน​มา​ใช้

ข้อ​เสนอ​แนะ

	 (1)	 ภาค​รัฐ​ควร​ริเริ่ม​การ​เป็น​เจ้า​ภาพ​การ 

จัด​การ​ระบบโล​จิ​สติ​กส์​ด้าน​การ​ขนส่ง​ให้​มี​การ​ใช้ 

ศักยภาพ​มาก​ยิ่ง​ขึ้น โดย​ควร​ปรับ​เปลี่ยน​โครงสร้าง 

พื้น​ฐาน​โล​จิ​สติ​กส์​ใหม่ อาจ​จะ​มี​การ​สนับสนุน​ใน​การ 

ขนส่ง​เพื่อ​เปลี่ยน​เส้น​ทางใน​การ​ขนส่ง ลด​ต้นทุน​ใน 

การ​ขนส่ง​ชนิด​สินค้า อย่าง​การ​ขนส่ง​ไม้​ยาง​พารา 

แปรรูป​และ​อาหาร​ทะเล​แช่​แข็ง ซึ่ง​ถ้า​สามารถ​ขยาย 

ท่าเรือ​ให้​มี​ขนาด​ใหญ่​ขึ้น​ได้​ก็​สามารถ​ที่​จะ​รองรับ 

สินค้า​ได้​เพิ่ม​ขึ้น แต่​เนื่องจาก​ท่าเรือ​สงขลา​รัฐบาล​ได้ 

ให้​เอกชน​สัมปทาน​ครั้ง​ละ 5 ปี จึง​ทำให้​เอกชน​ไม่มี 

แรง​จูงใจ​ที่​จะ​ลงทุน​ใน​การ​พัฒนา​ท่าเรือ​อย่าง​จริงจัง   

ทำให้​ด่าน​ท่าเรือ​สงขลา​ยัง​ไม่​ได้​ใช้​ศักยภาพ​ใน​การ 

ขนส่ง​อย่าง​เต็ม​ที่

	 (2)	 จำเปน็​ที​่ตอ้ง​มนี​โย​บาย​การ​ลงทนุ  ภาษ ี 

การ​ประกัน​ภัย การ​ขนส่ง​สำหรับ​การ​สร้าง​เส้น​ทาง 

การ​ขนส่ง​ผ่าน​ท่าเรือ​สงขลา​เพื่อ ​ทำงาน​ให้ ​มี  

ประสิทธิภาพ​สำหรับ​ธุรกิจ​การ​ขนส่ง​ทาง​น้ำ​และ​การ 

พฒันา​โครงสรา้ง​พืน้​ฐาน​เพือ่​เรง่​การ​เพิม่​การ​ไหล​เวยีน 

ของ​สนิคา้​ได​้มาก​ยิง่​ขึน้ นโยบาย​ดา้น​ราคา​จาก​ทา่เรอื 

สงขลา​มี​เป้า​หมาย​เพื่อ​ลด​สัดส่วน​ของ​ค่า​ขนส่ง​ใน 

มูลค่า​ผลผลิต​สุดท้าย​เพื่อ​ที่​จะ​ประกัน​ความ​สามารถ 

ใน​การ​แข่ง​ขัน​ของ​สินค้า​และ​ชีวิต​ความ​เป็น​อยู่​ของ 

ผู​้ใช​้แรงงาน การนำ​เสนอ​อตัรา​ราคา​ที​่ยดื​หยุน่​โดย​ขึน้ 

กับ​ฤดูกาล​ทำงาน ระยะ​ทาง ชนิด​ของ​การ​ขนส่ง  

การ​ใช้​หมวด​การ​ขนส่ง ระบบ​โล​จิ​สติ​กส์​ด้าน​การ 

ขนสง่​ตอ้ง​ยนื​อยู​่บน​ปฏ​ิกรยิา​ของ​ภาวะ​ตลาด​ที​่วาง​อยู ่

บน​ตลาด​ของ​ผู้​ผลิต​และ​การ​บริการ​ขนส่ง

	 (3)	 โซ่​โล​จิ​สติ​กส์​ของ​การ​ส่ง​มอบ​สินค้า​ขึ้น 

กับ​ผู้​จัด​การ​โล​จิ​สติ​กส์​ด้าน​การ​ขนส่ง​โดย​เฉพาะ 

พนกั​งาน​ชิป้​ปิง้​เปน็​ผูร้บั​ผดิ​ชอบ​การ​ขนสง่​จาก​ตน้ทาง 

ถึง​ปลาย​ทาง (จาก​ประตู​ถึง​ประตู) ผู้​ส่ง​มอบ​สินค้า​มี 

หน้าที่​แค่​การ​มี​ส่วน​ร่วม​ใน​เส้น​ทางการ​ขนส่ง​มอบ 

สินค้า​ซึ่ง​พนัก​งาน​ชิ้ป​ปิ้ง​เป็น​แกน​กลาง​ของ​ห่วง​โซ่​ใน 

การ​คิดค้น​เส้น​ทาง​และ​รูป​แบบ​การ​ขนส่ง​สินค้า​ซึ่ง​มี 

ผล​ต่อ​นโยบาย​ราคา การ​แสดง​ตัว​ใน​ฐานะ​นัก​จัด​ตั้ง 

เชิง​ปริมาณ​การ​ไหล​เวียน​สินค้า​แก่​เจ้าของ​สินค้า 

สามารถ​ที​่จะ​ได​้รบั​ราคา​พเิศษ​จาก​ราคา​ที​่กำหนด​ไว​้ใน 

ตลาด โดย​เฉพาะ​การ​ขนส่ง​ระหว่าง​ประเทศ​พนัก​งาน 

ชิ้ป​ปิ้ง​ควบคุม​ประมาณ 75% การ​กระจุก​ตัว​ของ 

อุป​สงค์​ไว้​ใน​มือ​คน​เดียว ทำให้​พนัก​งาน​ชิ้ป​ปิ้ง 

สนับสนุน​อุป​สงค์​ต่ำ​กว่า​อุปทาน​ใน​ตลาด​การ​บริการ 

ด้าน​ขนส่ง​โดย​อาศัย​ความ​สามารถ​การ​กระจาย 

อุป​สงค์​ระหว่าง​ชนิด​หมวด​การ​ขนส่ง หาก​ใช้​แนวทาง 

ดุลยภาพ สามารถ​ทำให้​ขจัด​วงจร​ที่ ​ตกต่ำ​และ 

ฤดูกาล​และ​เพิ่ม​อุป​สงค์​ใน​การ​บริการ​ด้าน​การ​ขนส่ง 

การ​สะสม​สินค้า​ใน​เส้น​ทางการ​ขนส่ง
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