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บทคัดยอ 

 การวิจัยคร้ังนี้มีวัตถุประสงคคือ 1) เพ่ือศึกษาวิเคราะหปจจัยที่สงผลตอการขนสงสินคาตู
คอนเทนเนอรในทาเรือแหลมฉบัง 2) เพ่ือนําผลการศึกษาไปประยุกตใชเพ่ือลดตนทุนของการขนสง
สินคาตูคอนเทนเนอรในทาเรือแหลมฉบัง กลุมตัวอยางเปนผูประกอบการขนสงตูคอนเทนเนอรทาเรือ
แหลมฉบัง ทีเ่ปนผูเชี่ยวชาญท่ีมีประสบการณการดําเนินการดานการขนสงตั้งแต 5 ป ขึ้นไป จํานวน 5 
บริษัท เครื่องมือที่ใชในการเก็บขอมูลการวิจัยคือ แบบสอบถาม เพ่ือกําหนดนํ้าหนักความสําคัญของ
ปจจัยที่สงผลตอตนทุนของผูประกอบการขนสงตูคอนเทนเนอรทาเรือแหลมฉบัง วิเคราะหขอมูลโดย
อาศัยเทคนิคการวิเคราะหเชิงลําดับชั้น (Analytics Hierarchy Process Technique - AHP) ผลการวิจัย
พบวา ลําดับความสําคัญของรูปแบบการขนสงสินคาดวยระบบตูคอนเทนเนอรขึ้นอยูกับปจจัยดังนี้ 1) 

คาใชจายในการขนสง 2) ระยะเวลาในการขนสง 3) ความปลอดภัยในการขนสง 4) ความถี่ในการขนสง 
ทั้งนี้ รูปแบบการขนสงทางเรือมีความสําคัญที่สุดโดยคะแนนเฉล่ียคิดเปนรอยละ 54 รองลงมา คือการ
ขนสงโดยทางรถไฟ รอยละ 25 และทางถนน รอยละ 21 ตามลําดับ ดังนั้น อาจสรุปไดวารูปแบบการ
ขนสงทางเรือเหมาะสมท่ีสุดในการขนสงดวยระบบตูคอนเทนเนอร นอกจากนี้เม่ือศึกษาเรื่องน้ําหนัก
ของสินคาในวิธีการขนสงที่แตละวิธี โดยจัดลําดับความสําคัญจากน้ําหนักมากไปหานอย พบวา  การ
ขนสงจากทาเรือแหลมฉบังไปยังจังหวัดสงขลา การขนสงทางเรือมีคาน้ําหนัก 0.479 การขนสงทางราง
มีคาน้ําหนัก 0.269 และการขนสงทางถนนมีคาน้ําหนัก 0.252 
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Abstract 

 The objective of this research was to 1) to analyze the factors affecting the 

cost of container transportation in Laem Chabang Port 2) to apply the results of the 

study to reduce the cost of container transportation in Laem Chabang Port. The 

samples used in the research were container transporters entrepreneur in Laem 

Chabang Port who are transport experts, with 5 years of experience in the operation 

from five companies. The instrument used in this study was a questionnaire to 

determine the priority of the factors affecting the cost of container transportation in 

Laem Chabang Port. The data were collected from the primary source so that they 

could be directly interpreted and defined the sample. Then Information obtained 

from the data collection and from the study of relevant documents and research 

was used for data analysis. The data were analyzed by using Analytics Hierarchy 

Process technique (AHP) to find out the factors affecting the cost of container 

transportation entrepreneur in Laem Chabang Port. The results revealed that the 

order of the factors affecting container transportation were as 1) transportation costs 

2) transportation times 3) transportation safety 4) the frequency of transportation. 

The most important transport was ship transportation with the average of 54%, 

followed by rail transportation, the average of 25% and road transportation with the 

average of 21%, respectively. The conclusion can be drawn from the study that ship 

transportation was the best way for transport with container systems. A further 

analysis of transportation from Laem Chabang Port to Songkhla Province in terms of 

weight of goods transportation, it was shown ship transportation has a weight of 

0.479, rail transportation has a weight of 0.269 and road transportation has weight 

0.252. 

 

Keywords : Cost of transport, Container, Analytic Hierarchy Process (AHP) 

 

 

 

 

 

SOUTHEAST BANGKOK JOURNAL
Vol.4 No.2 July - December 2018106



บทนํา  
  การขนสงสินคาหรือกิจกรรมดานการเคลื่อนยายสินคานั้น มีความสําคัญเปนอยางมากทั้งใน
อดีตจนถึงปจจุบัน ภาคการขนสงขยายตัวขึ้นตามการเจริญเติบโตของระบบเศรษฐกิจ และทําใหธุรกิจ
เกิดมูลคามากขึ้น ไมวาจากแหลงผลิตวัตถุดิบไปยังโรงงาน หรือ คลังสินคาถึงปลายทางสงสินคา 
คลังสินคา หรือผูใชบริการขั้นสุดทาย ดังนั้นถาผูประกอบการขนสงตูคอนเทนเนอรมีตนทุนทางดานคา
ขนสงสูงมาก จะทําใหราคาการใหบริการการขนสงสูงตามไปดวย แตถาผูประกอบการขนสงตูคอน
เทนเนอร สามารถเลือกใชปจจัยทางดานราคาเพ่ือใหเกิดความสามา รถทางการแขงขันกับ
ผูประกอบการขนสงตูคอนเทนเนอรอ่ืน ๆ ไดอยางมีประสิทธิภาพ 

  การขนสงในประเทศไทยสวนมากเปนการขนสงทางบก เนื่องจากมีความสะดวกรวดเร็ว  มี
ความสามารถในการขนสงสินคาถึงปลายทางไดอยางคลองตัว และถึงสถานท่ีที่กําหนดไดอยางสะดวก 
(Door to Door) แตดวยสภาพการแขงขันทางการคาธุรกิจการขนสง มีการแขงขันในประเทศและ
ตางประเทศทวีความรุนแรงมากข้ึน จึงทําใหผูประกอบการขนสงพยายามปรับตัว ใหการบริการขนสง
ของตนเอง มีตนทุนลดลง หรือมีประสิทธิภาพในการขนสงมากขึ้น เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถทางการ
แขงขัน การขนสงทางทางบก นอกเหนือจากการปรับลดการใชพลังงานทดแทน ปรับใชการสรางถนน 
โครงสรางตาง ๆ การพิจารณาตนทุนการขนสงเที่ยวเปลา ซึ่งประเทศไทยไมชัดเจนวาเปนจํานวน
เทาใด แตจากการประมาณการจะอยูในชวงระหวางรอยละ 30-40 หรืออาจมีมากถึงรอยละ 60 ใน
ประเทศไทยยังไมมีหนวยงานวิจัยตนทุนการขนสงเที่ยวเปลาของประเทศไทยโดยเฉพาะเจาะจง สวน
ของตางประเทศ ตนทุนการขนสงเที่ยวเปลา จะอยูที่ประมาณรอยละ 20-30 (ธนิต  โสรัตน, 2551) 
  ระบบการจัดการขนสงและตนทุนคาขนสง จึงเปนปจจัยสําคัญยิ่งตอศักยภาพในการดําเนิน
ธุรกิจของผูประกอบการการขนสงตูสินคา (ตูคอนเทนเนอร) มีแนวโนมจํานวนเที่ยววิ่งของการขนสง
เพ่ิมข้ึนอยางตอเนื่องในทุก ๆ ป อันเกิดจากความตองการใชบริการท่ีเพ่ิมมากขึ้น และผลจากนโยบาย
ของรัฐบาล ที่ตองการผลักดันใหประเทศไทยเปนศูนยกลางทางดานการขนสงและโลจิสติกส ซึ่งการท่ี
ประเทศไทยจะเปนไปได ตองทําตามเปาหมายใหได 3 ประการคือ 1) ตนทุนต่ําที่สุด 2) ความรวดเร็ว
ในการตอบสนองลูกคา 3) ความปลอดภัยและความแนนอนของระบบตองสมํ่าเสมอเปนที่เชื่อใจลูกคา 
ดังนั้นจํานวนเที่ยวของการวิ่ งรถขนสงตูคอนเทนเนอรเที่ยวเปลา ที่มีรวมอยูดวย  แสดงวา
ผูประกอบการยังไมสามารถท่ีจะใชประโยชนจากรถบรรทุกตูคอนเทนเนอรไดอยางเต็มที่  กลาวคือ 
เกิดความสูญเปลาทางดานเศรษฐกิจ โดยที่ผูประกอบการขนสงอาจคิดเปนเรื่องเล็กนอย แตถามา
พิจารณาในภาพรวม พบวาความสูญเสียที่เกิดขึ้นอันเกิดจากการวิ่งรถบรรทุกเที่ยวเปลาปหนึ่งเปน
จํานวนมาก จากประเด็นทั้งหมดที่กลาวมานี้ เปนเหตุที่จะนํามาศึกษาและวิจัย เพ่ือประเมิน
สถานการณและคนควาใหปจจัยในการลดตนทุนของผูประกอบการขนสงตูคอนเทนเนอร และใช
ประโยชนจากการขนสง (ในการว่ิงรถบรรทุกเท่ียวเปลา) ไดมากข้ึน 
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  รูปแบบการขนสงตูคอนเทนเนอรนั้นจะมีการขนสงดวยรถคอนเทรลเลอรซึ่งจะมี 2 ลักษณะ 
คือ แบบหางบรรทุกสั้น และแบบหางบรรทุกยาว แตในปจจุบันจะใชหางบรรทุกยาวมากกวา เพราะ
สามารถบรรทุกตูคอนเทนเนอรตูสั้นขนาด 20 ฟุต ได 2 ตู และลักษณะการขนสงจะเปนการวิ่งตูหนัก 
(ตูมีสินคา) ออกจากทาเรือแหลมฉบัง ไปยังปลายทาง ICD ลาดกระบัง แลววิ่งรถเปลากลับมายังตนทาง 
ดังนั้นหากมีการปรับเปลี่ยนปจจัยในดานตาง ๆ เชน ราคา ความรวดเร็วในการตอบสนองลูกคา และ
ความปลอดภัยแนนอน เปนทางเลือกใหผูใชบริการขนสง เพ่ือจะไดมีตูสินคา  (ตูคอนเทนเนอร) ใน
เท่ียวกลับจะเปนการเพ่ิมรายไดที่เกิดขึ้นจากการขนสง และเปนการลดตนทุนของผูประกอบการขนสง
ตูคอนเทนเนอร 
  แนวโนมในสถานการณราคานํ้ามัน ในตลาดโลก คาดวาราคาน้ํามันจะทรงตัวในระดับสูง 
และปรับตัวขึ้นลงตามผลกระทบตอปจจัยพ้ืนฐานและปจจัยในระยะสั้น  ตลอดจนถึงความกังวล
เกี่ยวกับ Supply Disruptions ประชาคมโลกจึงเรียกรองใหกลุมผูผลิตน้ํามัน OPEC เพิ่มปริมาณ 
การผลิตน้ํามันดิบน้ัน จึงเปนปญหากระทบตอภายในประเทศทุกประเทศท่ีใชน้ํามัน รวมถึงประเทศ
ไทยดวย ปจจุบันในประเทศไทยมีความตองการการใชพลังงานจากน้ํามันเพ่ิมขึ้นอยางตอเนื่อง เพราะ
การใชน้ํามันเชื้อเพลิงยังคงเปนปจจัยหลัก ไมวาจะเปนการใชกับพาหนะสวนตัว  ดานขนสงมวลชน 
หรือ ขนสงอุตสาหกรรม ดังน้ันจึงควรหันมาใชพลังงานทดแทนในภาคการขนสงใหมากขึ้น โดยเปน
ปจจัยหนึ่งที่มีผลตอตนทุนของผูประกอบการขนสงตูคอนเทนเนอร จากประเด็นทั้งหมดที่กลาวมาน้ีเปน
เหตุผลใหผูวิจัยสนใจศึกษา เพ่ือประเมินสถานการณและปรับปรุงหรือปรับเปล่ียนโดยศึกษาวิเคราะห
ปจจัยที่สงผลตอการลดตนทุนการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรในทาเรือแหลมฉบัง โดยใชเทคนิคการ
วิเคราะหเชิงลําดับ    
  วัตถุประสงคของการวิจัย 

  1. เพ่ือศึกษาวิเคราะหปจจัยที่สงผลตอการลดตนทุนการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรใน
ทาเรือแหลมฉบัง   
  2. เพ่ือนําผลการศึกษาไปประยุกตใชเพ่ือลดตนทุนของการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอร 
ในทาเรือแหลมฉบัง 
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  กรอบแนวคิดการวิจัย 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่1 กรอบแนวคิดในการวิจัย 

 

วิธีการวิจัยหรือระเบียบวิธีวิจัย 

  กลุมตัวอยาง 
  กลุมตัวอยางท่ีใชในการวิจัย ไดแก ผูประกอบการขนสงตูคอนเทนเนอรในทาเรือแหลมฉบัง 
โดยกลุมตัวอยางที่ศึกษาในงานวิจัยนี้ มาจากผูประกอบการขนสงทาเรือแหลมฉบัง  ซึ่งตองเปน
ผูเชี่ยวชาญท่ีมีประสบการณการดําเนินการต้ังแต 5 ปขึ้นไป จํานวน 5 บริษัท โดยทําการเก็บขอมูล
บริษัทละ 1 คน เปนตัวแทนในการใหขอมูล 

  ขอบเขตของพ้ืนที่การศึกษา 
  พ้ืนที่ในการศึกษาคือ ทาเรือแหลมฉบัง ตําบลทุงสุขลา อําเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี 
  เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 

  เครื่องมือที่ใชในการศึกษาครั้งนี้ คือ แบบสอบถามเพ่ือกําหนดน้ําหนักความสําคัญของ
ปจจัยที่สงผลตอตนทุนของผูประกอบการขนสงตูคอนเทนเนอร ในทาเรือแหลมฉบัง ซึ่งเปนการเก็บ
ขอมูลจากแหลงปฐมภูมิคือ การเก็บขอมูลโดยตรงจากกลุมตัวอยางที่กําหนด แลวจึงนําขอมูลที่ไดจาก
การเก็บรวบรวมขอมูล จากการศึกษาเอกสาร และงานวิจัยที่เกี่ยวของ มาวิเคราะหขอมูลโดยอาศัยเทคนิค
การวิเคราะหเชิงลําดับชั้น (AHP) เพ่ือมุงศึกษาความสําคัญในระดับที่แตกตางกันของปจจัยที่มีผลตอการลด
ตนทุนของผูประกอบการขนสงตูคอนเทนเนอรในทาเรือแหลมฉบัง 
  การคัดเลือกปจจัยท่ีใชในการพิจารณาตัดสินใจ 

  การกําหนดกระบวนการประเมินทางเลือกรูปแบบการขนสงดวยระบบตูคอนเทนเนอร 
ตามกระบวนการ AHP (สถาบันเทคโนโลยีปองกันประเทศ (องคการมหาชน), 2560)  
  ในขั้นตอนน้ีจะเปนการประยุกตใชกระบวนการวิเคราะหเชิงลําดับชั้นโดยการสรางรูปแบบ
โครงสรางใหอยูในรูปแบบของแผนภูมิลําดับชั้นประกอบดวยขั้นตอนดังนี้ 
 

การลดตนทุนการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอร 
ในทาเรือแหลมฉบัง  ปจจัยความปลอดภยั 

ปจจัยระยะเวลา 

ปจจัยความถี่ในการขนสง 

ปจจัยคาใชจาย 

ตัวแปรตน ตัวแปรตาม 
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  1)  ระดับชั้นบนสุดจะแสดงถึงวัตถุประสงคของปญหา 
  2)  ระดับช้ันถัดไปจะแสดงปจจัยที่ใชเปนหลักในการตัดสินใจ ซึ่งจะนํามากําหนดเปนเกณฑ 
  3)  สวนสุดทายจะแสดงถึงทางเลือกในการตัดสินใจ ในที่นี้ก็คือรูปแบบการประเมินเลือก 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2 แผนภูมิของกระบวนการวิเคราะหเชิงลําดับขั้น 
 

  รูปแบบการขนสงดวยระบบตูคอนเทนเนอรจํานวน 3 ทางเลือก โดยสรุปแลวเปนการจัด
องคประกอบของปญหาใหอยูในรูปแบบของแผนภูมิของกระบวนการวิเคราะหเชิงลําดับขั้น 

  การวิเคราะหขอมูล 

  1. นําขอมูลที่ไดจากการตอบแบบสอบถามมาวิเคราะหดวยเทคนิคการวิเคราะหเชิงลําดับ
ชั้น (Analytics Hierarchy Process, AHP) โดยมุงเนนไปในการหาสัดสวนของความสําคัญของแตละ
ปจจัยที่สงผลตอตนทุนของผูประกอบการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรในทาเรือแหลมฉบัง ซึ่งกระบวนการ
วิเคราะหตามลําดับชั้น เปนวิธีการตัดสินใจแบบหลายเกณฑ (Multi-Criteria Decision Making Method) 
นั่นคือการตัดสินใจเลือกทางเลือก หรือจัดลําดับความสําคัญของทางเลือก เมื่อมีเกณฑในการพิจารณา
หลายเกณฑ โดย AHP เปนกระบวนการที่มีประสิทธิภาพ และมีความสะดวกในการจัดลําดับความสําคัญ
และชวยทําใหเกิดการตัดสินใจดีที่สุด ซึ่งสามารถใชไดกับการตัดสินใจท่ีมีความยุงยากซับซอน  โดยใช
วิธีการเปรียบเทียบ AHP ไมเพียงแตชวยใหผูที่ทําการตัดสินใจไดตัดสินใจในส่ิงที่ดีที่สุดแลว ยังแสดงถึง
เหตุผลอยางชัดเจนวาทําไมส่ิงที่เลือกนั้นถึงดีที่สุด 

  2. หาลําดับความสําคัญของปจจัย โดยสรางตารางเมทริกซเปรียบเทียบแตละปจจัยเปนคู ๆ 
ภายใตวัตถุประสงคของปญหา แลวนําคาเปรียบเทียบท่ีแสดงเปนตัวเลขดวยการเปรียบเทียบปจจัย
เปนคู ๆ ทั้งในแถวและคอลัมน ซึ่งในข้ันตอนนี้จะตองทราบวาปจจัยที่นํามาพิจารณานั้นมีความสําคัญ  
สงผลหรือมีประโยชนมากกวาปจจัยอื่นที่ถูกเปรียบเทียบในระดับใด การใหคะแนนไดมาจากการกรอก

ทางราง 

การตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงดวยระบบตูคอนเทนเนอร 

ปจจัยที่ 1 ปจจัยที่ 2 ปจจัยที่ 3 ปจจัยที่ 4 

ทางถนน ทางน้าํ 
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แบบสอบถาม  โดยใหทําการสอบถามเปรียบเทียบอัตราสวนโดยการจับคู ซึ่งการใหคะแนนท่ีกําหนด
ไวในแบบสอบถาม ระหวางปจจัยที่ถูกเปรียบเทียบทั้งสองปจจัย จะแทนคาดวยระดับความเขมขน
ของความสําคัญดวยตัวเลข ระหวาง 1 ถึง 9 ในสวนของแบบสอบถามที่ใชวัดระดับความสําคัญของ
ปจจัยภายใตวัตถุประสงค คือ การหารูปแบบการขนสงที่เหมาะสม จะใชการวัดน้ําหนักความสัมพันธ
ระหวางแตละปจจัย ดังนั้นทุกขอในแบบสอบถามจะข้ึนตนดวย ทานใหความสําคัญกับปจจัย N1 และ
ปจจัย N2 เทาไร โดยนําขอมูลที่ไดไปวิเคราะหหาคาลําดับความสําคัญของปจจัยและอัตราสวนความ
ไมสอดคลองของขอมูล 

  3. ทดสอบความสอดคลองของเหตุผล (Consistency Ratio: C.R.) ในแตละการเปรียบเทียบ 
ซ่ึงจะใชผลที่ไดจากการตอบแบบสอบถาม หากพบวาอัตราสวนความไมสอดคลอง ไมเปนไปตาม
ทฤษฎีผูดําเนินการวิจัยจะทําการสอบถามกลับไปยังผูตอบแบบสอบถาม เพ่ือทําการเปรียบเทียบใหม
อีกครั้ง 
  4. วิเคราะหเปรียบเทียบปจจัยและทางเลือก ขั้นตอนน้ีจะเปนการจับคูระหวางทางเลือก
ภายใตปจจัยแตละปจจัย การคํานวณหาลําดับความสําคัญของรูปแบบการขนสงในแตละปจจัย ( ) 
โดยใชขั้นตอนลักษณะเดียวกันกับการสรางเมทริกซเปรียบเทียบปจจัย 

 

ผลการวิจัย  
  สรุปผลการวิจัยที่ไดจากการเก็บขอมูลจากผูตอบแบบสอบถามจํานวน  5 คน จากผูแทน
ผูประกอบการการขนสงตูคอนเทนเนอรในทาเรือแหลมฉบัง ดังขอมูลแสดงตามตารางท่ี 1 
 

ตารางท่ี 1   คาเฉลี่ยนํ้าหนักและผลรวมระหวางการเปรียบเทียบลําดับความสําคัญของปจจัยกับ   
  ความสําคัญของรูปแบบการขนสง (คิดเปนรอยละ) 

ปจจัย 
ความสําคัญของปจจัย 

(คะแนนเฉล่ียรอยละ) 

ความสําคัญของรูปแบบการขนสง 
(คะแนนเฉล่ียรอยละ) 

ทางถนน ทางราง ทางเรือ 

คาใชจายในการขนสง 46 21 25 54 

ระยะเวลาในการขนสง 13 59 28 13 

ความปลอดภัยในการขนสง 18 11 29 60 

ความถี่ในการขนสง 23 10 25 65 

  จากตารางที่ 1 พบวา ผลรวมระหวางการเปรียบเทียบลําดับความสําคัญของปจจัยกับ
ความสําคัญของรูปแบบการขนสง ดังน้ี 
  อันดับแรก ปจจัยดานคาใชจายในการขนสงมีลําดับความสําคัญสูงที่สุด ซึ่งเปนการพิจารณา
จากเรื่อง คาภาระยกขนสินคา คาการใชน้ํามันเชื้อเพลิง คาแรงงาน คาศุลกากร และคาใชจายอ่ืน  ๆ 
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คาใชจายมีน้ําหนักคะแนนเฉล่ียรอยละ 46 โดยที่รูปแบบการขนสงทางเรือมีความสําคัญที่สุดที่คะแนน
เฉลี่ยรอยละ 54 รองลงมาคือ ทางราง รอยละ 25 และทางถนน รอยละ 21  

    อันดับสอง ปจจัยความถ่ีในการขนสง ซึ่งเปนการพิจารณาจากจํานวนครั้งในการขนสงสินคา
ในแตละรูปแบบ วามีประสิทธิภาพในการขนสงไดมากนอยเพียงใด จากจุดเริ่มตนจนถึงจุดหมาย
ปลายทางท่ีกําหนด ในการขนสงแตละรูปแบบนั้น มีความถ่ี (จํานวนตู) ที่แตกตางกันมีน้ําหนักคะแนน
เฉล่ียรอยละ 23 และรูปแบบการขนสงทางเรือมีความสําคัญสูงที่สุดที่คะแนนเฉลี่ยรอยละ 65 รองลงมา 
คือ ทางราง รอยละ 25 และทางถนน รอยละ 10  

  อันดับสาม ปจจัยความปลอดภัยในการขนสง ซึ่งจะพิจารณาจากความปลอดภัยของสินคา
ขณะที่เริ่มทําการขนสงสินคานั้นไปจนถึงสถานที่ปลายทางของการสงสินคาในคร้ังนั้น  ๆ คือ น้ําหนัก
คะแนนเฉลี่ยรอยละ 18 โดยที่รูปแบบการขนสงทางเรือมีความสําคัญสูงสุดที่คะแนนเฉลี่ยรอยละ 60 

รองลงมา คือ ทางราง รอยละ 29 และทางถนน รอยละ 11  

  อันดับสุดทาย ปจจัยระยะเวลาในการขนสง มีน้ําหนักคะแนนความสําคัญเฉลี่ยรอยละ 13  

ซึ่งการพิจารณาจากอัตราความเร็วของพาหนะที่ใชในการขนสง ความหนาแนนของการจราจร  
เสนทางการขนสง และการขนถายสินคาระหวางทาง โดยรูปแบบการขนสงที่มีคะแนนสําคัญที่สุด คือ 
ทางถนนรอยละ 59 รองลงมา คือ ทางราง รอยละ 28 และทางเรือ รอยละ 13  

  โดยสามารถสรุปรายละเอียดลําดับความสําคัญของรูปแบบการขนสงสําหรับการขนสง
สินคาดวยระบบตูคอนเทนเนอรภายใตปจจัยทั้งหมด 4 ปจจัย ดังนี้ 
  1.  การขนสงทางถนน มีคะแนนลําดับความสําคัญสูงที่สุด  ในดานปจจัยระยะเวลา ดาน
ปจจัยคาใชจาย ดานปจจัยความปลอดภัย และดานปจจัยความถ่ีในการขนสง 
  2.  การขนสงทางราง มีคะแนนลําดับความสําคัญสูงสุด  ในดานปจจัยความปลอดภัย  
ดานปจจัยระยะเวลา ดานปจจัยความถ่ี และดานปจจัยคาใชจายในการขนสง 
  3.  การขนสงทางเรือ มีคะแนนลําดับความสําคัญสูงสุด ในดานปจจัยความถ่ี ดานปจจัย 
ความปลอดภัย ดานปจจัยคาใชจาย และดานปจจัยระยะเวลาในการขนสง 
  ดังนั้นในการวิจัยครั้งนี้ไดศึกษาแนวทางการลดตนทุนการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรใน
ทาเรือแหลมฉบัง โดยใชกระบวนการวิเคราะหเชิงลําดับชั้น ผลการวิจัยสามารถเรียงลําดับความสําคัญ
ของทางเลือกภายใตปจจัยทั้ง 4 ปจจัย ไดดังตารางที่ 2  
 

ตารางที ่2   คานํ้าหนักของรูปแบบการขนสงภายใตปจจัย 
รูปแบบการขนสง คาใชจาย ระยะเวลา ความปลอดภัย ความถ่ี ผลรวม 

ทางถนน 0.052 0.147 0.028 0.025 0.252 

ทางราง 0.063 0.070 0.073 0.063 0.269 

ทางเรือ 0.134 0.033 0.149 0.162 0.479 
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  จากตารางท่ี 2 สรุปไดวารูปแบบการขนสงทางเรือเหมาะสมที่สุดในการขนสงดวยระบบตู
คอนเทนเนอร ที่ขนสงสินคาประเภทเบ็ดเตล็ด โดยใชตูคอนเทนเนอรขนาด 20 ฟุต โดยสรุป จากขอมูลที่
ผูเชี่ยวชาญทั้ง 5 ทาน กรณีศึกษาที่ขนสงจากทาเรือแหลมฉบังไปยังจังหวัดสงขลา  โดยเรียงน้ําหนัก
ความสําคัญจากมากไปนอย ดังน้ี 

  อันดับที่ 1 ทางเรือ     มีน้ําหนัก  0.479 หรือ รอยละ 48 

  อันดับที่ 2 ทางราง     มีน้ําหนัก  0.269 หรือ รอยละ 27 

  อันดับที่ 3 ทางถนน    มีน้ําหนัก  0.252 หรือ รอยละ 25 

 

การอภิปรายผลและสรุป  
  สรุปผล 

  การลดตนทุนการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรในทาเรือแหลมฉบัง โดยใชเทคนิคการ
วิเคราะหเชิงลําดับ ผลที่ไดจากการวิจัย สามารถสรุปไดวา ปจจัยดานคาใชจายในการขนสง พบวา 
รูปแบบการขนสงที่สามารถลดตนทุนไดมากที่สุด คือ รูปแบบการขนสงทางเรือ รอยละ 54 รองลงมา
คือ ทางรางรอยละ 25 และทางถนน รอยละ 21 ตอมาคือปจจัยดานระยะเวลาในการขนสง พบวา  
รูปแบบการขนสงทางถนนมีความเร็วที่สุด รอยละ 59 รองลงมาคือ ทางราง รอยละ 28 และทางเรือ รอยละ 
13 ในสวนปจจัยดานความปลอดภัยในการขนสง พบวา รูปแบบการขนสงทางเรือ มีความปลอดภัยมาก
ที่สุด รอยละ 60 รองลงมาคือ ทางราง รอยละ 29 และทางถนน รอยละ 11 และสุดทายปจจัยดานความถี่
ในการขนสง พบวา รูปแบบการขนสงทางเรือสามารถขนสงไดปริมาณมากที่สุด รอยละ 65 รองลงมาคือ 
ทางราง รอยละ 25 และทางถนน รอยละ 10 

อภิปรายผล 

ปจจัยคาใชจายในการขนสง จากผลการวิจัย ดานปจจัยคาใชจายในการขนสงพบวา 
รูปแบบการขนสงทางเรือมีคาใชจายที่ต่ําที่สุด รองลงมาคือ ทางราง และทางถนน ซึ่งสอดคลองกับ
งานวิจัยของสุระ  พราหมณรักษา และกมลชนก  สุทธิวาทนฤพุฒิ (2557) ที่ไดทําการศึกษาการประเมิน
ทางเลือกรูปแบบการขนสงสําหรับกลุมสินคาอะไหลยานยนต รูปแบบการขนสงทางเรือมีคาใชจายตํ่า
ที่สุด รองลงมาคือ ทางราง และทางถนน ตามลําดับ เนื่องจากการเปรียบเทียบดานปริมาณการขนสง
ตอคร้ังของทางเรือทําใหมีคาใชจายต่ํากวา และยังสอดคลองกับงานวิจัยของศิริพร  ถิตยประเสริฐ (2558) 
ที่ทําการศึกษาเรื่อง ศึกษาแนวทางในการลดตนทุนการขนสง กรณีศึกษาบริษัทนําเขาชิ้นสวน
อิเล็คทรอนิกส เพ่ือศึกษาเปรียบเทียบตนทุนการขนสงสินคาทางเรือและทางอากาศ ผลการวิจัยพบวา 
ตนทุนทางดานรูปแบบการขนสงสินคาทางเรือจะมีคาใชจายที่นอยกวารูปแบบการขนสงสินคาทาง
อากาศ แตไมสอดคลองกับงานวิจัยของ นฤเบศวร  ทองแดง (2552) ที่ไดทําการศึกษา การเปรียบเทียบ
การขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรภายในประเทศทางถนน ทางราง และชายฝง ซึ่งมีคาใชจายทางเรือที่
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สูงที่สุด ทําใหทางถนนมีคาใชจายที่ถูกกวา สาเหตุทําใหไมสอดคลอง อาจจะกําหนดปลายทางท่ี
แตกตางกัน มีระยะทางท่ีใกลกวาสะดวกตอการใชรถในการขนสง และการขนสงสินคาทางเรือเปน
จํานวนมากแตไมมีทาเทียบเรือชายฝงเปนการเฉพาะจึงตองมาคอยเทียบทาที่ทาเรือระหวางประเทศ 
และเม่ือไมสามารถจอดเทียบทาไดจึงตองไปจอดเทียบทาที่ทาเรืออ่ืนแทน จึงทําใหมีตนทุนการขนสง
ที่สูง และมีคาใชจายซํ้าซอนในการยกขน และเคล่ือนยายตูสินคาระหวางทาเพ่ิมมากขึ้น แตในปจจุบัน
ไดมีการปรับปรุงโดยมีการสรางโครงการพัฒนาทาเทียบเรือชายฝง (ทาเทียบเรือ A) เพ่ือใหรองรับการ
ขนสงสินคาทางเรือมากย่ิงข้ึน ซึ่งโครงการไดเปดใหบริการ ในป 2560 อาจเปนสวนที่ทําใหปจจัยดาน
คาใชจายทางเรือในทาเรือแหลมฉบังมีตนทุนที่ต่ํากวารูปแบบอ่ืน 

ปจจัยระยะเวลาในการขนสง จากผลการวิจัย ดานปจจัยระยะเวลาในการขนสง พบวา 
รูปแบบการขนสงทางถนนมีความเร็วที่สุด รองลงมาคือ ทางราง และทางเรือ ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัย
ของ สุระ พราหมณรักษา และกมลชนก  สุทธิวาทนฤพุฒิ (2557) ที่ไดทําการศึกษาการประเมิน
ทางเลือกรูปแบบการขนสงสําหรับกลุมสินคาอะไหลยานยนต และสอดคลองกับงานวิจัยของ นฤเบศวร 
ทองแดง (2552) ที่ไดทําการศึกษาการเปรียบเทียบการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรภายในประเทศ 
ทางถนน ทางราง และชายฝง รูปแบบการขนสงทางถนนขนสงไดเร็วที่สุด เพราะรถบรรทุกจัดเปน
บริการขนสงที่รวดเร็ว ความรวดเร็วอยูที่ยานพาหนะท่ีสามารถเดินทางดวยความเร็วสูง 60-80 
กิโลเมตร/ชั่วโมง รถบรรทุกขนสินคาไมไดมาก ดังนั้น จึงใชเวลานอยในการรวบรวมสินคาใหเต็มคันรถ 
รวมทั้งการขนถายสินคาขึ้นรถ และออกจากรถใชเวลานอยรองลงมา คือทางราง และทางเรือ ตามลําดับ 

ปจจัยความปลอดภัยในการขนสง จากผลการวิจัย ดานปจจัยความปลอดภัยในการขนสง 
พบวารูปแบบการขนสงทางเรือมีความปลอดภัยมากที่สุด รองลงมาคือ ทางราง และทางถนน ซึ่ง
สอดคลองกับแนวคิดของ วรรณา  ชีวานุกูล (2547) ไดกลาวถึงการขนสงทางนํ้า เนื่องจากสํานักงาน
ปลัดกระทรวงคมนาคมไดรวบรวมสถิติการเกิดอุบัติเหตุ จําแนกตามรูปแบบการขนสง พบวา ทาง
ถนนมีการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด รองลงมา คือ ทางราง และทางเรือ  ตามลําดับ ทําใหทางเรือมีการ
ขนสงที่กอใหเกิดอุบัติเหตุนอยที่สุด  

ปจจัยความถี่ในการขนสง จากผลการวิจัย ดานปจจัยความถ่ีในการขนสง พบวาการขนสง
ทางเรือสามารถขนสงไดปริมาณมากท่ีสุด รองลงมาคือ ทางราง และทางถนน ซึ่งสอดคลองกับแนวคิด
ของ ศิริพร  ถิตยประเสริฐ (2558) ไดกลาวถึงการขนสงสินคาทางทะเล ซึ่งความสามารถในการขนสง
สินคาไดปริมาณมากท่ีสุด เมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบการขนสง ทางราง และทางถนน ในปจจุบันเรือ
บรรทุกโดยเฉลี่ยจะเปนประมาณ 2,700 TEUs เรือที่มีขนาดใหญจะมีความยาวโดยเฉลี่ย 320 x 330 

เมตร กินน้ําลึกประมาณ 13-14 เมตร มีความกวางใหวางคอนเทนเนอรได 20-22 แถว ซึ่งสามารถ
บรรทุกตูสินคาไดสูงสุดถึง 8,000 TEUs รองลงมา คือ ทางราง และทางถนน ตามลําดับ 
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  ขอเสนอแนะ 
  จากการศึกษาครั้งน้ี แนวทางการลดตนทุนการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรทาเรือแหลมฉบัง 
โดยการวิเคราะหเชิงลําดับขั้นมีขอเสนอเสนอแนะ ดังนี้ 
  1. รูปแบบปญหาของกระบวนการวิเคราะหเชิงลําดับขั้น และขอมูลที่ไดจากการวิจัยนี้เปน
เพียงกรณีศึกษาแนวทางการลดตนทุนการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรในทาเรือแหลมฉบังเทานั้น การ
ตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสง จะมีความแตกตางกันในแตละสถานการณการขนสง วาขนสงไปที่
ไหน อันเน่ืองมาจากความแตกตางในลักษณะเฉพาะของแตละรูปแบบการขนสง ดังนั้นการนําผลวิจัย
ไปประยุกต เพ่ือเปนแนวทางในการลดตนทุนอาจตองมีการปรับปรุงปจจัยหรือทางเลือก เพ่ือให
เหมาะสมกับสถานการณการขนสงน้ัน ๆ 

  2. การนําไปปรับใชกับรูปแบบทางเลือกอ่ืน ๆ ที่มีผลตอการลดตนทุนการขนสง เชน รูปแบบ
การขนสงแบบ shipping เพ่ือปรับใชในการขนสงที่หลากหลายในอนาคต 

  3. ประยุกตใชในเทคนิคกระบวนการวิเคราะหอ่ืน ๆ สามารถนําปจจัยที่ไดทําการศึกษา ไป
ประยุกตใชในเทคนิคกระบวนการวิเคราะหอื่น ๆ เพื่อลดตนทุนการขนสง 
 

เอกสารอางอิง 
 

ธนิต  โสรัตน. (2551). 3PL จัดการโลจิสติกสอยางมีประสิทธิภาพ. Logistics Digest, 4(43), 31-32. 
นฤเบศวร  ทองแดง. (2552). การเปรียบเทียบการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรภายในประเทศ ทาง

ถนน ทางราง และชายฝง. (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต, จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย). 
วรรณา  ชีวานุกูล. (2547). การศึกษาตนทุนคาขนสงการสงออกสินคายางพาราจากภาคใตไปประเทศ

ญี่ปุ น : กรณีศึกษาทาเรือสงขลาและทาเรือปนัง . (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต , 

มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช). 
ศิริพร  ถิตยประเสริฐ. (2558). ศึกษาแนวทางในการลดตนทุนการขนสง กรณีศึกษาบริษัทนําเขา

ชิ้นสวนอิเลคทรอนิกส. (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต, มหาวิทยาลัยบูรพา). 
สถาบันเทคโนโลยีปองกันประเทศ (องคการมหาชน). (2560). กระบวนการวิเคราะหตามลําดับชั้น 

Analytic Hierarchy Process: AHP. สืบคน 22 มีนาคม 2560, จาก 

http://www.dti.or.th/download/150319174753_3ahp4.pdf 

สุระ  พราหมณรักษา, และกมลชนก  สุทธิวาทนฤพุฒิ. (2557). การประเมินทางเลือกรูปแบบการ
ขนสงสําหรับกลุมสินคาอะไหลยานยนต. (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต , จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย). 

 
 

SOUTHEAST BANGKOK JOURNAL
Vol.4 No.2 July - December 2018 115




