
บทที่ 4

ผลการสืกษาโลจิสติกสํไนประเทศไทยและรายละเอึยดเกี่ยวกับโครงการ ICD

ผลการศึกษาสถานการณ์ด้านโลจิสติกสิในประเทศไทยและรายละเอียดเกี่ยวกับ 
โครงการ ICD จากการศึกษาข้อมูลทุติยภูมิที่ได้จากตำรา เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับแนว 
คิดทฤษฏี ด้านการบริหารจัดการการขนส่ง และข้อมูลปฐมภูมิที่ทำการเก็บรวบรวมข้อมูลจาก 
ความคิดเห็นของผู้บริหารและพนักงานของการรถไฟแห่งประเทศไทยที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการขน 
ส่งตู้สินค้าคอนเทนเนอริโดยใช้รถไฟในการขนส่งระหว่าง ICD ลาดกระบัง ถึง ท่าเรือแหลมฉบัง 
จำนวน 4 ท่าน รวมถึงความคิดเห็นของผู้ประกอบการที่ ICD ลาดกระบัง จำนวน 6 ท่าน ด้วยวิธี 
การสัมภาษณ์แบบเจาะลึก โดยผลการศึกษาที่ได้มีดังนี้

1. สถานการณ์ด้านโลจิสติกสิในปัจจุบัน
2. รายละเอียดเกี่ยวกับโครงการ ICD
3. สรุปผลการสัมภาษณ์ผู้บริหารและพนักงานของการรถไฟแห่งประเทศไทย
4. สรุปผลการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการที่ ICD ลาดกระบัง
5. สรุปผลที,ได้จากการสัมภาษณ์ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องและการนำไปประยุกตํใช้

1. สถานการณ์ด้านโลจิสติกส์โนปัจจุบัน

จากการศึกษาของสำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่ง
d i

ชาติ พบว่า ต้นทุนของโลจิสติกสิโลกอยู่ที่ประมาณ 3.5 ล้านล้านเหรียญสหรัฐฯ โดยประเทศใน 
แถบยุโรปมีต้นทุนโลจิสติกสิรอยละ 7 ต่อ GDP อเมริกาเหนือ ร้อยละ 7 - 1 0  ประเทศแถบเอเชีย 
แปซิฟิก ร้อยละ 11.6 สำหรับประเทศไทยการคำนวณค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับโลจิสติกสิเก็บข้อมูลได้ 
ยาก คาดว่าน่าจะอยู่ประมาณร้อยละ 25 -  30 ของ GDP และจากการศึกษาของธนาคารโลกกัง 
พบอีกว่า ต้นทุนการขนส่งทางเรือที่ลดลงร้อยละ 1 จะช่วยเพิ่มส่วนแบ่งการค้าให้ผู้ล่งออกได้ถึง 
ร้อยละ 5 - 8  และหากต้นทุนด้านโลจิลติกสัรวมลดลงร้อยละ 10 จะช่วยเพิ่มปริมาณการค้าได้มาก 
ถึงร้อยละ 20 ซึงแสดงให้เห็นความสัมพันธ์ของการขนล่งทางทะเลกับโลจิลติกสั ที่ส่งผลถึงการลด 
ต้นทุนในการประกอบธุรกิจ ท่าให้ผู้ประกอบการทั้งหลายให้ความสนใจในการวางแผนกลยุทธ์ด้าน 
โลจิสติกส์เพิ่มขึ้น (สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2548)
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แนวคิดการยกระดับไทยเป็นศูนย์กลางการขนส1ง (Logistics hub) จึงมีการ 
กำหนดยุทธศาสตร์เพิ่มขีดความสามารถไทยในเวทีโลก ด้วยการสร้างมาตรฐานใหม่ทั้งในส่วนของ 
บุคลากร เทคโนโลยี และโครงสร้างพื้นฐาน เพื่อให้สามารถแข่งขันกับต่างประเทศให้ได้ เพ่ือต้ังรบ 
การแข่งขันหลังจากข้อตกลงการค้าเสรีระหว่างไทยและนานาประเทศ (Free Trade Agreement : 
FTA) ส่มคิด, 2547) ในส่วนของเมกะโปรเจ็กต์ด้านโครงสร้างพื้นฐาน รัฐบาลมีนโยบายในการ 
พัฒนารวมท้ังประเทศกว่า 8 แสนล้านบาท โดยมี "การรถไฟแห่งประเทศไทย" จะเป็นหน่วยงานที่ 
ได้งบประมาณในส่วนนี้ไปมากที่สุด ประมาณ 52,082 ล้านบาท โดยมีจุดมุ่งหมายของยุทธศาสตร์ 
การยกระดับโลจิสติกลั เพื่อเพิ่มขีดความสามารถของไทยในเวทีโลก เพื่อมุ่งเน้นเรื่องการลดต้นทุน 
ข้ันต่ํา'วันละ 10,000-30,000 ล้านบาท จากนั้นจะทำการจัดระเบียบความพร้อมให้ประเทศไทยเป็น 
ศูนย์รวมและศูนย์กระจายสินค้า (hub & spoke) และประตูการขนส่งสู่อินโดจีน (gateway 
Indochina)

นอกจากนั้นในส่วนของยุทธศาสตร์เรื่อง "บริหารจัดการพลังงานและการใช้นั้ามัน" 
ในระบบขนส่ง ซึ่งคาดว่าจะส่งผลให้การส่งออกสินค้า (Export) เพิ่มมากขึ้นได้อย่างมีมาตรฐาน 
จากยุทธศาสตร์การบริหารจัดการพลังงานและการใช้นํ้ามันนี้เอง ต้องการอาศัยโครงการยกระดับ 
โลจิสติกลั ด้วยการพัฒนาโครงสร้างการรถไฟทั้งระบบ โดยเฉพาะอย่างยิ่งขบวนรถขนส่งสินค้าจะ 
ก่อให้เกิดประสิทธิภาพในการขนส่งจากเดิมหลายเท่า หากรถไฟมีหัวรถลาก ตู้ขบวน รางอย่าง 
เพียงพอ และในปีพ.ศ. 2549 จะมีทางคู่เข้ามา ก็เท่ากับใช้งานคู่กันไปได้เต็มที่ การขนถายและ 
ระบายสินค้ากระจายไปตามจุดต่างๆ จะยิ่งคล่องตัวขึ้น ซึ่งหากรัฐสามารถนำรถไฟมาใช้ในระบบ 
โลจิสติกอย่างสมบูรณ์ สภาพคล่องในการขนส่งทางบกทั้งหมดจะตามมาด้วย ภายในปี พ.ศ.2549 
คมนาคมจะควบคุมการขนส่งสินค้าผ่านรถบรรทุก จากปีละ 300,000 ตัน ให้เหลือเพียง 100,000 
ตัน สินค้าส่วนที่เหลือจะให้ผู้ประกอบการเปลี่ยนไปใช้บริการตู้รถไฟแทน โดยเฉพาะคลังสินค้าที่ 
ใหญ่ที่สุดของรถไฟในกรุงเทพฯ บริเวณ "ICD ลาดกระบัง" จะใช้เงิน 6,066 ล้านบาท ขยายพื้นที่ 
เฟส 2 ถนนทางเข้าได้ใช้เงิน 55 ล้านบาท ขยายให้กว้างพอ จะมีรางรถไฟคู่ตัดผ่านตรงกลางพื้นที่ 
วางตู้สินค้า ซึ่งจะทำให้การขนถ่ายสินค้าสะดวกมากที่สุด ขณะเดียวกัน ก็ลดปริมาณรถบรรทุก 
เข้า-ออกลง ผลตามมาเป็นลูกโซ่คือ เมื่อรถบรรทุกจากทั่วประเทศเข้าสู่ลาดกระบังน้อยลง การ 
จราจรบนถนนในกรุงเทพฯและปริมณฑลจะคล่องตัวขึ้น ถึงตอนนั้นการใช้นํ้าบันจะน้อยตามลงมา 
ที่สำคัญ ถ้าเปลี่ยนจากรถบรรทุกซึ่งใช้ถนน ใช้'น้ําบันดีเซล มาขนโดยรถไฟซึ่งใช้นั้าบันเตาและ 
ระบบราง (สุริยะ, 2547)
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ดัชนีวัดการอำนวยความสะดวกทางการค้าของประเทศไทย (Trade Facilitation Index)

ประสิทธิภาพของ Ports (Port efficiency)

ประสิทธิภาพของท่าเรอ (Port efficiency) จากผลการศึกษา พบว่า ประสิทธิภาพ 
ของท่าเรอไทยอยู่ในระดับปานกลางค่อนข้างตํ่า โดยมีประสิทธิภาพของท่าเรอตํ่ากว่าค่าเฉลี่ย ดัง 
แสดงในภาพประกอบที่ 4.1

ภาพประกอบที่ 4.1 แสดงประสิทธิภาพของท่าเรือประเทศไทยเปรียบเทียบกับประเทศเพื่อนบ้าน

P ort E ffic ie n cy

2.00

□ Air Transport ■  Ports □ Port Efficiency Index

ท่ีมา : ธนาคารโลก (World Bank), 2003
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สภาพแวดลอมดานศุลกากร (Customs environment)

สภาพแวดล้อมด้านศุลกากร จากการศึกษา พบว่า สภาพแวดล้อมด้านศุลกากร 
ยังไม่สูงมากนักเมื่อเทียบกับประเทศในแถบภูมิภาคใกล้เคียง ดังแสดงในภาพประกอบที่ 4.2

ภาพประกอบท 4.2 แสดงสภาพแวดล้อมด้านศุลกากรเปรยบเทียบกับประเทศเพื่อนบ้าน

Customs Environment

2.00

0  Irregular Payments ■  Corruption Perceptions Index
□  Improper Practices □  Hidden Import Barriers

ท่ีมา : ธนาคารโลก (World Bank), 2003
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สภาพแวดลอมดานกฎระเปียบ (Regulatory environmen)

สภาพแวดล้อมด้านกฎระเบียบ ผลการศึกษา พบว่า ระเบียบของการขนส่งใน 
ประเทศไทยยังมีค่าตํ่าเมื่อเทียบกับประเทศในแถบภูมิภาคใกล้เคียง ดังแสดงในภาพประกอบที่
4.3

ภาพประกอบที่ 4.3 แสดงสภาพแวดล้อมด้านกฎระเบียบเปรียบเทียบกับประเทศเพื่อนบ้าน

Regulatory Environment

2.00

El Enforcement of Regulations S3 Compliance with Agreements 
□ Regulatory Standards______ □ Effectiveness of Regulations

ทีมา ะ ธนาคารโลก (World Bank), 2003
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E-business

ในส่วนของ E-business ผลการศึกษา พบว่า การใช้ E- business ของไทยตํ่าที่ 
สุดเมื่อเทียบกับประเทศในแถบภูมิภาคใกล้เคียง เม่ือพิจารณา พบว่า การใช้ E- business ของ 
ไทยยังตํ่ากว่าเวียดนามและอินโดนีเซีย ดังแสดงในภาพประกอบที่ 4.4

ภาพประกอบที่ 4.4 แสดงการใช้ E-business เปรียบเทียบกับประเทศเพื่อนบ้าน

E-business Usage

2.00

■  E-Commerce

ท่ีมา : ธนาคารโลก (World Bank), 2003
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เมื่อพิจารณาดัชนีวัดการอำนวยความสะดวกทางการค้าของประเทศไทยทั้ง 4 
ด้าน พบว่า ประเทศไทยยังมีสิงอำนวยความสะดวกทางการค้าค่อนข้างตำกว่ามาตรฐานและตํ่า 
กว่าประเทศอื่น หากมีการบริหารจัดการสิ่งอำนวยความสะดวกทางการค้าให้พร้อมสำหรับดักย 
ภาพในการส่งออก จะเกิดประโยชน์ในการบริหารจัดการด้านการอำนวยความสะดวกทางการค้า 
และโลจิสติกสัท่ีมีประสิทธิภาพ แบ่งเป็น 3 ด้าน ดังน้ี

1. ประโยชน์ต่อภาครัฐ
- เพิ่มประสิทธิภาพของระบบการควบคุม
- เพิ่มปริมาณการค้าระหว่างประเทศ
- เพิ่มรายได้จากการจัดเก็บภาษี
- กระตุ้นให้เกิดเงินลงทุนทางตรงจากต่างประเทศ
- เสริมสร้างการพัฒนาเศรษฐกิจ
- สนับสนุ,นรMES ในการทำธุรกิจระหว่างประเทศ

2. ประโยชน์ต่อผู้ประกอบการ
- ช่วยลด Lead Time และลดความล่าช้าในการทำธุรกรรมระหว่างประเทศ
- ช่วยให้สินค้าผ่านพิธีการศุลกากรได้สะดวกและรวดเร็วขึ้น
- ลดต้นทุนในการทำธุรกรรม
- ตอบสนองความพึงพอใจของผู้บริโภค
- เพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน

3. ประโยชน์ต่อสังคม
- รักษาสภาพแวดล้อม
- ผลดีต่อสุขภาพของประซาซน
- ความปลอดภัยของประชาชน

โครงการเร่งด่วนเพื่อพัฒนาระบบโลจิสติกส์

แผนงานโครงการเร่งด่วนเพื่อพัฒนาระบบโลจิสติกส่ไทย ในเบื้องต้นจะเร่งดำเนิน 
โครงการเร่งด่วน ในช่วงปี พ.ศ.2548-2552 จำนวน 39 โครงการ ใช้เงินลงทุนประมาณ 40,239
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ล้านบาท แบ่งเป็นการลงทุน ในปี พ.ศ.2548 ประมาณ 2,013 ล้านบาท ปี 2549 ลงทุนประมาณ 
7,329 ล้านบาท, ปี พ.ศ.2550 ลงทุนประมาณ 10,917 ล้านบาท, ปี พ.ศ.2551 ลงทุนประมาณ 
11,736ล้านบาท และปี พ.ศ.2552 ลงทุนประมาณ 8,245 ล้านบาท โดยตั้งเป้าลดต้นทุนการขน 
ส่งต่อ GDP ลงจาก 19% ในปี 2548 เหลือ 15% ในปี พ.ศ.2552 ซึ่งทั้ง 39 โครงการ สำนักงาน 
พัฒนาการเศรษฐกิจและลังคมแห่งชาติ (สศซ.) ไดให้ความเห็นชอบแล้วและจะเสนอต่อ นายภูมิ 
ธรรม เวชยชัย รัฐมนตรีช่วยว่าการกระทรวงคมนาคม ซึ่งเป็นผู้รับผิดชอบ และเสนอต่อที่ประชุม 
คณะรัฐมนตรี (ครม.) พิจารณาต่อไป

โครงการเร่งด่วนจะเป็นการลงทุนเกี่ยวกับโครงสร้างพื้นฐานด้านโลจิสติกสิ’ 14 
โครงการ เพื่อยกระดับช่องทางการค้าหลัก,พัฒนาศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า ประกอบด้วย 
โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ช่วงแก่งคอย-คลองสิบเก้า-ฉะเชิงเทรา มูลค่า 5,920 ล้านบาท,โครง 
การรถไฟทางคู่ฉะเชิงเทรา-แหลมฉบัง มูลค่า ลงทุน 5,233ล้านบาท,โครงการก่อสร้างสถานีบรรจุ 
และแยกสินค้ากล่อง (ICD) ที่ลาดกระบัง แห่งท่ี 2 มูลค่าลงทุน 6,066 ล้านบาท,โครงการท่าเรือนํ้า 
ลึกปากบารา จ.สตูล มูลค่าลงทุน 5,494 ล้านบาท, โครงการถนนเข้าท่าเรือเชียงแสน 2 มูลค่าลง 
ท ุน 5,645 ล้านบาท, โครงการท่าเรือเชียงแสนแห่งที่ 2 มูลค่าลงทุน 1,107 ล้านบาท,โครงการถนน 
เลียบชายฝังอ่าวไทย (ระยอง-จันทบุรี-ตราด )ระยะทาง 100 กม. มูลค่าลงทุน 1,500 ล้านบาท

ยิ่งไปกว่านั้นยังมีแผนงานพัฒนาระบบ e-Logistics เพื่ออำนวยความสะดวกการ 
นำเข้าล่งออก และฐานข้อมูลเพื่อการวางแผน จำนวน6โครงการ มูลค่าลงทุนรวมประมาณ1,600

AJ3 ‘บ <บ่ 4 7

ล้านบาท, แผนงานยกระดับขีดความสามารถด้านโลจิสติกสิในบุคคลากรและสถานประกอบการ 
จำนวน7 โครงการมูลค่าลงทุนรวมประมาณ 1,000 ล้านบาท, แผนงานพัฒนาธุรกิจให้บริการโลจิ 
สติกสิของ'ไทย จำนวน 5 โครงการ ใช้เงินลงทุน ประมาณ 150 ล้านบาท และแผนงานการปรับปรุ 
งกฏหมายและกระบวนการให้บริการเพื่อการนำเข้าล่งออกของภาครัฐ จำนวน 7 โครงการ มูลค่า 
ลงทุนประมาณ 760 ล้านบาท

การทำแผนเร่งด่วนเพ่ือพัฒนาระบบโลจิสติกลั นอกจากจะทำให้ต้นทุนโลจิสติกลั 
ต่อจีดีพีลดลงแล้ว ยังจะซวยลดต้นทุนด้านการขนส่งและคลังสินค้าในภาคธุรกิจได้ถึงประมาณ 
ร้อยละ15-20 สามารถลดต้นทุนด้านพลังงานของประเทศท่ีเกิดจากการปรบระบบการขนส่งจากรถ 
บรรทุกมาเป็นการขนส่งทางรถไฟ รัฐบาลจะมีภาระทางเศรษฐกิจน้อยลงและสามารถพัฒนา
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สาธารณูปการด้านอ่ืน  ๆ ได้ดีขึ้น และสิ่งที่สำคัญที่สุดประการหนึ่งคือการสนับสนุนให้มีการขนส่ง 
ทางรถไฟจะสามารถรักษาสิ่งแวดล้อม ส่งผลดีต่อสุขภาพและความปลอดภัยของประชาชน 
ลามารถลดต้นทุนด้านพลังงานของประเทศที่เกิดจากการปรับระบบการขนส่งจากรถบรรทุกมา 
เป็นการขนส่งทางรถไฟ (Move Traffic) โดยเฉพาะอย่างยิ่งการเคลื่อนย้ายการขนส่งบนถนนชึ่งมี 
ต้นทุนในการบริหารจัดการสูงกว่าการบริหารลัดการทางรถไฟ ระบบ Single Window e-Logistics 
จะช่วยลดต้นทุนด้านโลจิลติกลัลงอย่างน้อย 0.5% ของมูลค่าสินค้านำเข้าส่งออก หริอประหยัดได้ 
ไม่ตำก1ว่า 28,500 ล้านบาท ต่อปี นอกจากนี้ ยังจะลดระยะเวลาการดำเนินงานของผู้นำเข้าและผู้ 
ส่งออก จากเดิม 8-10 วัน เหลือ 1-3 วัน.

เมื่อพิจารณาจากผลการศึกษาสถานการณ์ด้านโลจิลติกลัของประเทศไทยใน 
ปัจจุบัน พบว่า ปัจจัยที่สำคัญที่สุดในการพัฒนาระบบโลจิสติกลั โดยผ่านทางรถไฟคือการบริหาร 
จัดการรถไฟ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง การบริหารจัดการและการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ชึ่งประกอบ 
ไปด้วย ระบบราง รถจักร หัวรถลากและตู้ขบวนให้เพียงพอ จะลามารถเพิ่มคักยภาพในการขนส่ง 
ชึ่งจะส่งผลให้ประเทศไทยมีความสามารถในการแข่งขันสูงขึ้น

2. รายละเอืยดเกี่ยวกับโครงการ ICD

โครงการท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบังกับโครงก',ร ICD ลาดกระบัง

การขนส่งตู้สินค้าโดยทางรถไฟในเล้นทางสายตะวันออกเริ่มต้นครั้งแรกในสมัย 
อดีตนายกรัฐมนตรี พล.อ.เปรม ติณสูลานนท์ ซึ่งเป็นการขนส่งระหว่างท่าเริอพาณิชย์สัตหีบ (การ 
ท่าเริอสัตหีบในปัจจุบัน) และย่านสินค้าพหลโยธิน (ยพ.) เพื่อเป็นการแก้ไขปัญหาความแออัดที่ท่า 
เรือกรุงเทพ (ทกท.) ต่อมาเมื่อมีการก่อสร้างท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบังและทางรถไฟเชื่อมต่อ 
ระหว่างสถานีศรีราชากับ ทพฉ.แล้วเสร็จ บริษัท อเมริกันเพรสิเด้นท์ลายล์จำกัด (เอพีแอล) ซึ่งเป็น 
บริษัทที่ร่วมโครงการมาตั้งแต่ต้นได้ย้ายฐานปฏิปัติการมาที่ท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบังแทนและเริ่ม 
การขนส่งตู้สินค้าระหว่างท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบังกับ ยพ. อย่างไรก็ตาม แม้ว่าท่าเรือพาณิชย์ 
แหลมฉบังจะเปิดดำเนินการแล้วก็ตาม แต่โครงการก่อสร้างสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (ICD) 
ที่ลาดกระบัง ซึ่งเป็นโครงการของรัฐบาลรองรับปริมาณตู้สินค้าที่ผ่านเข้าออกทางท่าเรือพาณิชย์ 
แหลมฉบังและได้มอบให้การรถไฟแห่งประเทศไทยเป็นผู้ดำเนินโครงการก็ยังไม,ได้เริ่มก่อสร้าง 
เน่ืองจากติดขัดปัญหาต่างๆ นายนุกูล ประจวบเหมาะ รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมในสมัย
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นั้น จึงได้สังการให้ การรถไฟแห่งประเทศไทยดำเนินการหาผู้ประกอบการที่ ยพ. เพิ่มขึ้น เพ่ือ 
บรรเทาปัญหาความแออัดที่ ทกท. ดังกล่าว ซึ่งผู้ที่ได้รับการคัดเลือกคือ บริษัท สตีเ'วอดอริง เชอร์ 
วสเซล อเมริกา (ประเทศไทย) จำกัด จนกระทั่งเมื่อวันที่ 23 กรกฎาคม 2535 รัฐบาลได้สังการให้ 
การรถไฟแห่งประเทศไทยลงมือก่อสร้าง ICD ลาดกระษังโดยเร็วที่สุด เพราะโครงการได้ล่าช้ามา 
นาน และเป็นสาเหตุหนึ่งที่ทำให้มืบริษัทเรือไปใช้บริการที่ท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบังเพียงไม่กี่ราย

โครงการก่อสร้างสถานืบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (ICD) ที่ลาดกระบัง

ความเป็นมาของ ICD รัฐบาลณี่ป่นโดยองค์การความร่วมมือระหว่างประเทศแห่ง 
ประเทศณ่ีป่น (JICA) ได้ให้ความช่วยเหลือแก่สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาพื้นที่ชายฝังทะเล 
ตะวันออก (สพอ.) ในการศึกษาความเหมาะสมระบบการขนส่งสินค้ากล่องสำหรับทำเรือพาณิชย์ 
แหลมฉบัง โดยเริ่มทำการศึกษาเมื่อต้นปี 2531 แล้วเสร็จประมาณต้นปี 2532 จากผลการศึกษา 
ความเหมาะลมเบื้องต้น JICA ได้เสนอให้มืการจัดตั้ง ICD ที่เขตลาดกระบัง พร้อมกับเสนอให้รัฐ 
บาลลงทุนในปัจจัยพื้นฐานและให้ภาคเอกชนเป็นผู้ประกอบการขนถ่ายตู้คอนเทนเนอร์ที่ทำเรือ 
พาณิชย์แหลมฉบังและประกอบการที่ ICD ด้วย โดยกำหนดให้เอกซนผู้ประกอบการดังกล่าวเป็น 
รายเดียวกัน

คณะอนุกรรมการกำกับดูแลการพัฒนาพื้นที่บริเวณชายฝังทะเลตะวันออก(อพอ.) 
ได้มืมติเมื่อ1วัน,ท่ี 6 กรกฎาคม 2532 เห็นชอบในหสักการให้ การรถไฟแห่งประเทศไทยเป็นผู้รับผิด 
ชอบดำเนินการโครงการ ICD ลาดกระบัง ซึ่งคณะรัฐมนตรี1ได้มีมติเมื่อ วันท่ี 19 กันยายน 2532 
เห็นชอบในหสักการโครงการ ICD ลาดกระบังและให้เร่งรัดการดำเนินงานให้แล้วเสร็จโดยเร็ว โดย 
ขอให้สนับสนุนด้านการเงินจากรัฐบาล

เนื่องจากในระยะต้นของโครงการนี้ ได้ประสบอุปสรรคในเรื่องงบประมาณและค่า 
ก่อสร้างและที่ดินมืราราสูงขึ้น คณะกรรมการกลั่นกรองฯ ฝ่ายเศรษฐกิจจึงขอให้หน่วยงานที่เกี่ยว 
ข้องทบทวนโครงการนี้อีกครั้งหนึ่ง จากผลการทบทวนของผู้เกี่ยวข้องเห็นสมควรเวนคืนที่ดิน
จำนวนประมาณ 620 ไร่ เพ่ือสร้าง ICD จำนวน 6 สถานี เต็มตามโครงการ และให้แล้วเสร็จภายใน 
ปี 2534 อนุม้ติตามข้อพิจารณาทบทวนนี้ โดยให้จัดตั้งสำนักงานโครงการก่อสร้างและคณะ 
กรรมการเฉพาะกิจฯ ให้รับผิดชอบโครงการกำกับดูแลการปฏิบัติการของสำนักงานโครงการฯ รวม 
ทั้งพิจารณาจัดวางระบบการบริหารสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่องเมื่อสร้างเสร็จแล้ว
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วัตถ ุประสงค ์ของโครงการในการก,อสร้างสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง 
(Inland Container Depoms ICD) เพื่อให้บริการแก่สินค้านำเข้าและล่งออก ในระบบสินค้า 
กล่องเชื่อมต่อกับท่าเรือแหลมฉบัง

ผู้Iด้ร้บสัมปทานประกอบการที่ ICD ลาดกระบัง

สถานี A บริษ้ท่ สยามซอร์ไซด์ เชอรวิส จำกัด (SSS)
สถานี ธ บริษัท อีสเทิท์นชีแหลม'ฉบัง จำกัด (ESCO)
สถานี C บริษัท เอเวคร์ก่รีนคอนเทนเนอร์ เทอร์มินัล (ประเทศไทย)จำกัด (ECTT) 
สถานี อ บริษัท ทิฟฟ่า ไอซีดี จำกัด (TIFFA)
สถานี E บริษัท ไทยฮันจิน โลจิสติกสิ’ จำกัด (THL)
สถานี F บริษัท เอ็น.วาย.เค. ดิลทริบิวซั่น เซอรวิล จำกัด (NICD)

อายุของสัมปทานสำหรับผู้ประกอบการที่ ICD ลาดกระบัง
สถานี A, B, C และ F อายุสัมปทาน 10 ปี (6 มี.ค.39 -  5 มี.ค.49)
สถานีอ และ E อายุสัมปทานตั้งแต่วันที่ 19ธ.ค.4 0 - 5 มี.ค.49)

ผลการดำเนินงานของ ICD ลาดกระบัง

มีตู้สินค้า IMPORT/EXPORT ผ่านเข้า/ออก ICD ลาดกระบัง ตามปีงบประมาณ
ดังน้ี

ตารางท่ี 4.1
แสดงปริมาณตู้สินค้าที่ผ่านเข้า/ออก ICD ลาดกระบัง

Unit ะ TEU.
ปีงบประมาณ ปริมาณผ่านเข้า/ออก จริง

2539 (เม.ย. -  ก.ย.39) 6 เดือน 106,703
2540 291,295
2541 439,661
2542 583,078
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ปีงบประมาณ ปริมาณผ่านเข้า/ออก จริง
2543 769,094
2544 925,351
2545 1,064,905
2546 1,158,386
2547 1,261,586

2548 (10 เดือน) 1,062,647

ว๊สัยสามารถในการรับตู้สินค้าของ ICD ลาดกระบง

ปริมาณ 400,000 -  600,000 TEU’s/ ปี (ตามรายงานการศึกษาของบริษัทที่ปรึกษา) และ 
กระทรวงคมนาคมเห็นชอบในหลักการ ให้เพิ่มขีดความสามารถเป็น 1.0 ล้าน TEU’s ท้ังนี้ข้ึนอยู่ 
ลับการลัดการและชนิดรวมทั้งจำนวนของเครองมือยกขนของผู้ประกอบการแต่ละสถานี ทางวิ่ง
(ทางคู่) จำนวน รถลักร รถพ่วง และการลัดการที่ย่านรถไฟ ICD ลาดกระบัง และการปรับปรุงย่าน 
รถไพ่ภายใน ICD ลาดกระบัง และท่าเรือแหลมฉบังรองรับ รวมทั้งการปรับปรุงสิงอำนวยความ 
สะดวกอื่นๆ ด้วย

ระยะทาง

การขนส่งทางรถไพ่ ระหว่าง ICD ลาดกระบัง ลับ ท่าเรือแหลมฉบัง มีระยะทาง
118กิโลเมตร 

การใช้ทรัพยากร

การขนล่งทางรถไพ่ ระหว่าง ICD ลาดกระบัง ลับ ท่าเรือแหลมฉบัง มีรถจักร GEA 
6 คัน รถโบกี้บรรทุกตู้สินค้า (บตท.) 260 คัน



จำนวนรถพ่วงต่อขบวน

การขนส่งทางรถไฟ ระหว่าง ICD ลาดกระบัง กับ ท่าเรือแหลมฉบัง ใช้รถพ่วงต่อ 
ขบวนเป็น รถโบกี้บรรทุกตู้สินค้า (บตท.) 30 คัน หรือรับตู้สินค้าได้ 60 TEU’s หรือเท่ากับ 60 
ขนาดความยาว 20 ฟุต

ค่าระวาง
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อัตราค่าระวาง'ในการข-นส่งสินค้าฝาน'ทางรถไฟ ระหว่าง ICD ลาดกระบัง กับ ท่า 
เรือแหลมฉบัง ในอัตราปกติคือ 900 บาท ต่อ TEU หรือเท่ากับ ตู้ขนาดความยาว 20 ฟุต และ 
อัตรา 1,800 บาท ต่อ ตู้เกินกว่าความยาว 20 ฟุต โดยมีอัตราปกติต่อขบวนคือ 54,000 บาท ต่อ 
เท่ียว

วิสัยสามารถการเดินขบวนรถไพ่

ตามวิสัยลามารถทางเดียว ตั้งเป้าหมายไว้ 13 ขบวน (26 ขบวน ไป -  กสับ) 
ปัจจุบันเดินได้สูงสุด วันละ 11 ขบวน (22 ขบวน ไป -  กสับ) ขบวนละ 34 โบกี้ บรรทุกตู้สินค้าหรือ 
68 TEU's

ปัจจุบัน
วางแผนเดินวันละ 7 ขบวน (14 ขบวน ไป -  กลับ) ทุกวัน
วันเสาร์- อาทิตย์ เดินเพ่ิม 4 ขบวน (รวมเป็น 22 ขบวน ไป -  กลับ)
เดินจริงเฉลี่ย14 ขบวนไป-กส ับต ่อว ัน
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สัดส่วนการขนส่ง

ตารางท่ี 4.2
แสดงลัดส่วนการขนส่งเปรียบเทียบระหว่างรถไฟและรถยนต์

ปีงบประมาณ รถไฟ รถยนต์
2539 42.8 57.2
2540 59.8 40.2
2541 52.5 47.5
2542 50.0 50.0
2543 39.1 60.9
2544 28.3 71.7
2545 24.8 75.2
2546 25.5 74.5
2547 33.6 66.4
2548 32.4 67.6

ปริมาณการขนส่งทางรถไฟ
ตารางท่ี 4.3

แสดงปริมาณการขนล่งตู้สินค้าที่ผ่าน ICD ลาดกระบัง

ปีงบประมาณ จำนวนตู้ (TEU’s) รายได้
2539 (เม.ย.39-  ก.ย.39) 45,723 36,578,400

2540 174,261 139,443,200
2541 230,957 204,244,400
2542 291,731 262,061,100
2543 300,941 269,145,300
2544 261,666 235,063,600
2545 257,285 228,900,500
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ปีงบประมาณ จำนวนตู้ (TEU’s) รายได้
2546 278,128 258,488,400
2547 339,786 294,826,900

2548 (10 เดือน) 325,306 283,537,400

การพัฒนาสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง ICD ลาดกระบัง

จากเอกสารประกอบการบรรยายของ การรถไฟแห่งประเทศไทย เร่ือง สถานีบรรจุ 
และแยกสินค้ากล่อง ICD ลาดกระปัง (2545) ได้ชี้แจงปัญหาและอุปสรรคของการขนส่งตู้สินค้า 
ระหว่าง ICD ลาดกระปัง กับ ท่าเรือแหลมฉบัง ว่า ต้นทุนการขนส่งทางรถไฟสูงกว่าทางรถยนต์ 
บรรทุกเนื่องจากต้องเสียค่าขนถ่าย ใช้เวลาในการขนถ่ายมากกว่า การขนส่งทางรถไฟไปสามารถ 
ควบคุมการยกขนตู้สินค้าช้ี'พ/ลงรถไฟ ให้อยู่ภายในระยะเวลาที่กำหนดได้ โดยผู้ประกอบการจะให้ 
ความสำคัญกับการทำงานในท่าของตนเองก่อนก่อนทำให้ขบวนรถไฟ ประเด็นสำคัญก็คือ การที่ผู้ 
ประกอบการใน ICD ลาดกระปัง ส่วนใหญ่มีกองกำลังขนส่งทางถนนเป็นของตัวเอง จึงทำให้เสือก 
ใช้กองกำลังของตัวเองก่อน อีกประเด็นหนึ่งก็คือ องค์ประกอบการขนส่งทางรถไฟต้องใช้เครื่องมือ 
ยกขน (Reach stacker) มากกว่าทางถนน เพิ่มที่ต้นทางและปลายทางอีกแห่งละ 1 คัน และต้อง 
จัดหัวรถลากและหางพ่วง ขนก่ายต่อเนื่อง ซึ่งต่างจากทางรถยนต์ที่จัดเครื่องมือยกที่ CY เท่าน้ัน 
(Door to Door) ซ่ึ งปัญหาต่างๆ เหส่าน้ี สามารถทีจะแก็ใขได้แต่ต้องจัดลำดับความเร่งด่วนของ 
ปัญหาก่อน ซึ่งการรถไฟฯ ได้เสือกใช้วิธีการ รวมตัวกันของผู้ประกอบการใน ICD ร่วมกันจัดตั้ง 
CONSORTIUM ทำหน้าที่ยกขนตู้สินค้าขึ้นลง และอีกวิธีหน่ึงก็คือ ให้เอกซนเข้ามาดำเนินการยก 
ขนตู้สินค้า (Single Operator) ที่ท่าเรือแหลมฉบัง เพื่อดำเนินการให้เกิดความรวดเร็วมากยิ่งขึ้น

3. สรุปผลการสัมภาษณ์ผู้บริหารและพนักงานของการรถไฟแห่งประเทศไทยที่มืส่วนเกี่ยว 
ข้องกับการขนส่งฒู้สินค้าคอนเทนเนอริโดยใช้รถไฟในการขนส่งระหว่าง ICD ลาดกระบัง 
ถึง ท่าเริอแหลมฉบัง

จากการลัมภาษณ์ผู้บริหารและพนักงานของการรถไฟแห่งประเทศไทยท่ีมืส่วน 
เก่ียวข้องกับการขนส่งตู้สินค้าคอนเทนเนอร์โดยใช้รถไฟในการขนส่งระหว่าง ICD ลาดกระปัง ถึง 
ท่าเรือแหลมฉบัง ตามแบบลัมภาษณ์ท่ีจัดสร้างข้ึนจากการคืกษาข้อมูลทุติยภูมิท่ีได้จากตำรา
เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวข้องกับแนวคิด ทฤษฎี ด้านการบริหารจัดการการขนส่ง รวมถึงเอกสาร
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ราชการท่ีเก่ียวข้องกับการขนล่งดู้สินค้าคอนเทนเนอffoยใช้รถไฟในการขนล่งระหว่าง ICD ลาด 

กระบัง ถึง ท่าเรือแหลมฉบัง ได้ประเด็นท่ีสำคัญ ดังน้ี

ภาพรวมของสถานึบรรจุและแยกสินค้ากล่องลาดกระบัง (Inland Container Depot)

สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง การรถไฟแห่งประเทศไทย ลาดกระบัง หรือ ICD 

เป็นโครงการของการรถไฟแห่งประเทศไทย (ร.ฟ.ท.) โดยคณะรัฐมนตรีได้มีมติเม่ือวันท่ี 24 
กันยายน 2534 อนุม้ติให้ร.ฟ.ท.ดำเนินการเวณคืนท่ีดินในเขตลาดกระบังจำนวน 645 ไร่เพ่ือก่อ 
สร้างสถานีแยกและบรรจุสินค้ากล่องจำนวน 6 สถานี โดยให้สัมปทานเอกชนประกอบการ และ 
เปิดดำเนินการเต็มรูปแบบเม่ือวันท่ี 9 เมษายน พ.ศ.2539 โดยโครงการมีวัตถุประสงคํในการก่อ 
สร้าง เพ่ือให้เป็นสถานท่ีท่ีมีอุปกรณ์อำนวยความสะดวกต่างๆ  พร้อมจะให้บริการแก่ผู้ล่งออกผู้นำ 
เข้าและบุคคลท่ัวไปในการดำเนินพิธีการเก่ียวกับสินค้าท่ียังคงอยู่ภายใต้อารักขาของศุลกากรก่อน 

จะนำสินค้าเหล่าน้ันล่งออกหรือล่งต่อไปยังประเทศอ่ืน หรือเรียกว่า สถานท่ีทำกิจกรรมทุกอย่าง 
เก่ียวกับสินค้าขาเข้า ขาออก แทนท่าเรือก็ได้ หรือเรียกส้ันๆ ว่าท่าเรือบกน้ันเอง

จากการบริการแก่ผู้ประกอบการมาเป็นเวลากว่า 9 ปี สถานีบรรจุและแยกสินค้า 
กล่อง การรถไฟแห่งประเทศไทย ลาดกระบัง นบว่าเป็นโครงการท่ีสามารถสนองความต้องการและ 
ทำให้ระบบการนำเข้า-ล่งออก มีประสิทธิภาพค่อนข้างสมบูรณ์แบบ โดยมีส่ิงอำนวยความสะดวก 
ต่างๆ  เช่น พิธีการศุลกากร การบรรจุและแยกสินค้า เลยไปถึงการคมนาคมขนล่งสินค้าสถานีไปยัง 
ท่าเรือแหลมฉบังทำให้ผู้ใข้บริการได้รับความสะดวกสูงสุด เพ่ือนำไปสู่ความคล่องดัวของสินค้าท่ี 

ผ่านเข้า-ออกประเทศ

ภาพรวมของการขนส่งตู้สินค้าคอนเทนเนอรืเดยใช้รถไฟในการขนส่งระหว่าง ICD ลาด 
กระบัง ถึง ท่าเรือแหลมฉบัง

การขนล่งทางรถไฟ ระหว่าง ICD ลาดกระบัง กับ ท่าเรือแหลมฉบัง มีระยะทาง 
118-119 กิโลเมตร ในอดีตใช้ระยะเวลาในการขนล่งสินค้าจากสถานนี ICD ลาดกระบังไปสู,สถานี 

ท่าเรือแหลมฉบัง ประมาณ 4 ช่ัวโมงครง แต่ในปัจจุบันได้มีการสร้างทางคู่ในช่วงสถานีหัวตะเข้ถึง 
สถานีฉะเชิงเทรา จำนวน 30 กิโลเมตร ทำให้ระยะเวลาในการขนล่งเหลือเพียง 3 ช่ัวโมงคร่ึงสำหรบ 

ขีดความสามารถของ ICD น้ันได้ออกแบบไว้รองรับคอนเทนเนอร์ปีละประมาณ 400,000 ทีอียู(นับ 

เป็นหน่วยคอนเทนเนอร์ฃนาด 20 ฟุต) และกำลังพัฒนาปรับปรุงขีดความสามารถให้รองรับคอน
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เทนเนอร์เป็น 1 ล้านทีอียู เน่ืองจากต้ังแต่ปี 2541 เป็นต้นมา ปเมาณคอนเทนเนอร์ท่ีผ่านเข้าออก 

ICD น้ันมีสูงกว่าขีดความสามารถท่ีได้มีการออกแบบไว้เบ้ืองต้น และมีแนวโน้มเพ่ิมสูงข้ึนเร่ือยๆ  

ซ่ึงสาเหตุท่ีทำให้ปริมาณคอนเทนเนอร์ท่ี ICD เพ่ิมสูงข้ึนแบบก้าวกระโดดในแต่ละปี ทำให้เรา 
ประเมินว่า เกิดจากวัตถุประสงค์ของการก่อสร้าง ICD ท่ีเป็นศูนย์รวมส่ิงท่ีเก่ียวข้องกับการนำเข้า- 

ส่งออกไว้ท่ีจุดเดียวกันทำให้ท้ังผูให้บริการและผู้ใช้บริการได้รับความสะดวกอย่างมากประกอบกับ 

ในช่วงหลายปีท่ีผ่านมา การทำเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) มีนโยบายส่งเสริมการเพ่ิมปริมาณตู้สิน 

ค้าท่ีทำเรือแหลมฉบัง และลดปริมาณตู้สินค้าท่ีท่าเรือกรุงเทพ (คลองเตย) ลงเหลือไม่เกินปีละ 1 

ล้าน ทีอียู มีเป้าหมายเพ่ือลดความแออัดและลดปัญหาการจราจรในเขตเมืองท่ีเก่ียวเน่ืองกับท่า 
เรือและขณะน้ี การทำเรือฯ มีนโยบายเร่งรัดในการจัดหาเอกชนเข้ามาบริหารและประกอบการทำ 
เทียบเรือ C ที,พัฒนาใหม่ ซ่ึงจะทำให้มีปริมาณตู้สินค้าเพ่ิมมากข้ึนแน่นอน ซ่ึงเม่ือทำเรือแหลมฉบัง 
เพ่ิมจำนวนผู้ประกอบการ ความต้องการมีสถานีของตนเองภายใน ICD จะมากเพ่ิมข้ึนไปด้วย โดย 
เฉพาะสายการเดินเรือขนาดใหญ่ ท่ีต้องการมีทำเรือบกไว้บริหารงานเองในขณะท่ี ICD มีสถานีอยู่ 
6 สถานี หากไม่ขยายเพ่ิมก็จะรองรับความต้องการของผู้ประกอบการท่ีเพ่ิมข้ึนได้อย่างแน่นอน

ปริมาณการขนส่งสินค้าจากสถานีลาดกระบัง ICD ถึงท่าเรือแหลมฉบัง

สำหรับเล้นทางรถไฟปัจจุบันซ่ึงถูกจำกัดขีดความสามารถเพราะเป็นทางเดียว ทำ 
ให้สามารถเดินรถได้วันละ 11 ขบวน (22 ขบวนไป-กลับ) ขบวนละ 34โบก้ี บรรทุกตู้สินค้าได้ 68ทีอี 
ยู ซ่ึงในปัจจุบันการขนส่งสินค้าจากสถานี ICD ลาดกระบังไปสู,สถานีท่าเรือแหลมฉบังมี 

LoadFactor เฉล่ียไป-กลับ อยู่ในอัตราร้อยละ 70-80 ซ่ึงนับว่าเป็นอัตราท่ีสูงมาก ย่ิงไปกว่าน้ันนับ 

ต้ังแต่เดือนกันยายน พ.ศ.2548 สำนักงานฯ ได้ประกาศเดินขบวนรถเพ่ิมข้ึนอีก 2 ขบวน (ไป-กลับ) 
รวม 26 ขบวน ทุกวัน พุธ-อาทิตย์ เน่ืองจากปริมาณการขนส่งเพ่ิมมากข้ึน

ส่วนอัตราค่าขนส่ง ตู้สินค้าระหว่าง ICD ลาดกระบังกับท่าเรือแหลมฉบังคิดอัตรา 
900 บาทต่อตู้สำหรับขนาด 20 ฟุต และ 1,800 บาทต่อตู้ สำหรับขนาดเกินกว่า 20 ฟุต สำหรับขีด 
ความลามารถของ ICD น้ันได้ออกแบบไว้รองรับคอนเทนเนอร์ปีละประมาณ 400,000 ทีอียู(นับ 

เป็นหน่วยคอนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต) และกำลังพัฒนาปรับปรุงขีดความสามารถให้รองรับคอน 

เทนเนอร์เป็น 1 ล้านทีอียู
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- ความล่าช้าในการเดินรถ ปัญหาท่ีก่อให้เกิดความส่าช้าในการเดินระเกิด 

จากสาเหตุหลายประการ เซ่น ปัญหารางชำรุด รถไฟตกราง ผู้ประกอบการบรรทุกสินค้าเกินพิกัด 

น้ําหนักของแต่ละแคร่ ปัญหาอุบัติเหตุจากรถยนต์บริเวณทางดัดหรือรอหลีกรถขบวนอ่ืนท่ีส่าช้าส่ง 
ผลให้ตารางการเดินรถส่าช้าในทุกขบวน ซ่ึงปัญหาเหล่าน้ีเกิดข้ึนเฉล่ียเดือนละ 1 คร้ัง ซ่ึงแต่ละคร้ัง 
ท่ีเกิดข้ึนจะก่อให้เกิดความเลียหาย ไม่เพียงแต่ขบวนรถขนส่งสินค้าเท่าน้ัน แต่ยังส่งผลถึงขบวนรถ 

โดยสารอีกด้วย

- การยกขนและการขนถ่ายสินค้า ในกระบวนการการยกขนและการขนก่าย
สินค้า ในปัจจุบันสำนักงานฯ ได้กำหนดระยะเวลาในการยกขนและขนถ่ายภายในเวลา 1 ช่ัวโมง 
ซ่ึงก่อนหน้าน้ีระยะเวลาในการยกขนและขนก่าย 2 ช่ัวโมง ซ่ึงการกำหนดระยะเวลาในการยกขน 

และขนถ่ายภายในเวลา 1 ช่ัวโมง น้ัน ส่งผลให้การเดินรถคล่องตัวข้ึน แต่ปัญหาท่ีพบคือ การลด 

ระยะการยกขนและการขนถ่ายสินค้า ทำให้ผู้ประกอบการปฏิบติงานด้วยความเร่งรีบ ผลคือ
ปัญหาในการบรรทุกสินค้าเกินพิกัดนำหนักของแต่ละแคร่ เน่ืองจากไม่มีเวลาเช็คพิกัดของแต่ละ
แคร่ท่ีมีน้ําหนักพิกัดไม่ เท่ากัน

- ปัญหาทรัพยากรหรืออุปกรถ่โเ,นการขนส่งไม่เพึยงพอ เน่ืองจาก การขน 

ส่งทางรถไฟ ระหว่าง ICD ลาดกระบัง กับ ท่าเรือแหลมฉบัง มีรถจักร GEA 6 ดัน รถโบก้ีบรรทุกตู้ 

สินค้า(บตท.) 240 ดัน หรือ 8 ชุด ใช้หมุนเวียนไม่ครบท้ัง 240 ดัน เน่ืองจากมีการดัดรถโบก้ีบรรทุก 
ตู้สินค้าเข้าซ่อมและไม่ลามารถจัดส่งรถเข้ามาทดแทนให้ได้ครบตามแผน ทำให่เสียโอกาสในการ 
เพ่ิมปริมาณในการขนส่ง

- ระเบียบ ข้อบังคับ ในส่วนของระเบียบ ข้อบังดับ เน่ืองจากการดำเนินการใน 

ระบบราชการค่อนข้าง ซับช้อนและเป็นไปตามลำดับข้ันการบังดับบัญชา ทำให้ข้อมูลท่ีผู้ประกอบ 
การได้รับช้าจากกำหนดการ ส่งผลให้ผู้ประกอบการปฎิบ้ติงานได้ช้า เซ่น ข้อมูล'หมายเลขแคร่'ท่ีผู้ 

ประกอบการในแต่ละเจ้าได้รับในแต่ละวัน ซ่ึงข้อมูลหมายเลขแคร่มีผลต่อการวางแผนในการยกขน 
ตู้สินค้าท่ีมีน้ําหนักไม่เกินพิกัดของแต่ละแคร่

ป ัญหาท ี่เก ิดข ื้นจากการขนส ่งส ินค ้าจากสถาน ีลาดกระบ ัง ICD ถ ึงท ่าเร ือแหลม
ฉบัง พอสรุปได้ดังนี้
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แนวทางการปรับปรุง พัฒนาและส่งเสริมการขนส่งสินค้าจากสถานีลาดกระบัง 
ICD ถึงท่าเรือแหลมฉบังผ่านทางรถไฟ จากการสัมภาษณ์ผู้บริหารและพนักงานของการรถไฟแห่ง 
ประเทศไทยท่ีมีส่วนเก่ียวข้องกับการขนส่งตู้สินค้าคอนเทนเนอร์โดยใช้รถไฟในการขนส่งระหว่าง 
ICD ลาดกระบัง ถึง ท่าเรือแหลมฉบัง โดยสรุป มีดังน้ี

1. ส่งเสริมให้มีนโยบายการจัดซ่อมและสร้างโครงสร้างพ้ืนฐาน เซ่นการสร้างทาง 
คู่ในการขนส่ง โดยเฉพาะอย่างย่ิงบริเวณทางเข้าท่าเรือแหลมฉบัง ท่ีมีการจราจรดับค่ังเป็นอย่าง 
มาก

2. ส่งเสริมให้มีนโยบายการจัดซ้ือหรือจัดซ่อมอุปกรณ์ เซ่น รถจักร รถโบก้ีบรรทุกตู้, 
สินค้า (บตท.) ให้เพียงพอต่อการใช้หมุนเวียน

3. ส่งเสริมให้มีการกระจายอำนาจให้ผู้บริหารระดับกลางหรือผู้บริหารระดับต้น 

เพ่ือลดข้ันตอนการปฏิบ้ติงานในกลุ่มงานบางกลุ่ม เพ่ือให้ผู้ประกอบการได้รับบริการได้สะดวกรวด 

เร็วย่ิงข้ึน
4. พัฒนาแนวทางการปฏิบัติงานของข้าราชการและพนักงานให้มีประสิทธิภาพ 

มากย่ิงข้ึน เซ่น การนำเทคโนโลยีสารลนเทศเข้ามาใช้ในการบริหารจัดการในการปฏิบ้ติงาน เพ่ือ 
จัดเตรียมและจัดสร้างข้อมูลและฐานข้อมูลท่ีสามารถเช่ือมโยงกับทุกระดับ หรือการเช่ือมโยง 
เทคโนโลยีสารสนเทศกับโครงสร้างพ้ืนฐานให้มีประสิทธิภาพ เพ่ืออำนวยความสะดวกให้แก่ผู้ 

ประกอบการมากย่ิงข้ึน
5. จัดระเบียบในการบริหารจัดการสถานีท้ัง 6 เพ่ืออำนวยความสะดวกในการยก 

ขนและขนถ่ายตู้สินค้าแก่ผู้ประกอบการให้ปฏิปติงานได้สะดวกมากย่ิงข้ึน
6. จัดเตรียมข้อมูลท่ีจำเป็นแก่ผู้ประกอบการให้ตรงต่อเวลา เพ่ือให้ผู้ประกอบการ 

สามารถปฏิปติงานได้รวดเร็วย่ิงข้ึน

ข้อเสนอแนะอื่น ๆ

แ น ว ท างก าร ป ร ับ ป ร ุง  พ ัฒ น าแ ล ะ ส ่ง เส ร ิม ก าร ข น ส ่งส ิน ค ้าจ าก ส ถ าน ึล าด ก ร ะ บ ง  ICD ถ ึงท ่า

เร ือ แ ห ล ม ฉ บ ัง ผ ่าน ท าง ร ถ ไ ฟ

การให้บริการของ ICD จะมีประสิทธิภาพหรือไม่น ั้น น อกจากข ีดความสามารถใน
การรองรบและให ้ความสะดวกในกระบวนการให ้บริการต่างๆ แล้ว ระบบเคร ือข ่ายท ี่เช ื่อมโยงการ
ขนส่ง เข้า-ออก ICD ก ็เป ็น อ ีกป ัจจ ัยห น ึ่งท ี่ส ำค ัญ มาก ซ ึ่งป ัจจ ุบ ัน ICD ลาดกระบ ังม ีทางเข ้า-ออก
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ทางถนนเช่ือมโยงรอบ  ๆICD 4 เล้น'ทาง ได้แก่ ถนนเจ้าคุณทหาร ถนนฉลองกรุง ถนนลาดกระปัง- 
บางพลี (ก่ิงแก้ว) และถนนร่มเกล้า และทางด่วนพิเศษหมายเลข 7 ลามารถเช่ือมต่อกับทางด่วน 

พิเศษ หมายเลข 9 (วงแหวนรอบนอก)
โดยถนนเจ้าคุณทหารจะอยู่ด้านทิศเหนือ ของ ICD และอาจจะมีการเช่ือมกับทาง 

ด่วนพิเศษ กรุงเทพ - ชลบุรสายใหม่ (ทางด่วนพิเศษหมายเลข 7) ทางด้านทิศใต้ของ ICD และใน 

อนาคต มีเล้นทางรถไฟภายใน ICD ท่ีสามารถ เช่ือมต่อกับ เล้นทางรถไฟสายตะกันออกท่ีสถานีหัว 
ตะเข้ จาก ICD ลาดกระบังกับท่าเร่ือแหลมฉบังระยะทางประมาณ 118 กิโลเมตรใช้เวลาเดินทาง 
ประมาณ 4-4.5ช่ัวโมง

โดยเฉพาะโครงการรถไฟทางคู่สายตะกันออก ช่วงหัวหมาก-ฉะเชิงเทรา เพราะ 
นอกจากจะมีความจำเป็นในการรองรับผู้โดยสารชานเมืองในช่วงดังกล่าวแล้วการขนส่งสินค้า 
บรรจุตู้คอนเทนเนอร์จากท่าเรือแหลมฉบัง- ICD ท่ีลาดกระบัง ก็จะได้รับประโยชน์สูงสุดเช่นกัน ซ่ึง 
หากรัฐให้การสนับสนุนท้ังการก่อสร้างโครงการรถไฟทางคู่และการขยาย ICD ระยะท่ี 2 จะช่วยให้ 

การล่งออกและการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศดีย่ิงข้ึน

4. สรุปผลการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการที่ ICD ลาดกระบัง

จากผลการสัมภาษณ์ของผู้ประกอบการท่ี ICD ลาดกระบัง เก่ียวกับการขนล่งตู้ 

สินค้าคอนเทนเนอร์โดยใช้รถไฟในการขนล่งระหว่าง ICD ลาดกระบัง ถึง ท่าเรือแหลมฉบัง ตาม 

แบบสัมภาษณ์ท่ีจัดสร้างขึนจากการศึกษาข้อมูลทุติยภูมิท่ีได้จากตำรา เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียว 
ข้องกับแนวคิด ทฤษฎี ด้านการบริหารจัดการการขนล่ง รวมถึงเอกสารราชการท่ีเก่ียวข้องกับการ 
ขนล่งตู้สินค้าคอนเทนเนอร์โดยใช้รถไฟในการขนล่งระหว่าง ICD ลาดกระบัง ถึง ท่าเรือแหลมฉบัง 
ได้ประเด็นท่ีสำคัญ ดังน้ี

ข้อดีและข้อเสิยเกิดขึ้นจากการขนส่งสินค้าจากสถานีลาดกระบังICDถึงท่าเรือแหลมฉบัง 

ข้อดี

- เวลาก ่อนป ิดร ับต ู้ (C losing tim e) ท ี่ท ่าเร ือแหลมฉบัง หากขนล ่งส ินค ้าผ ่านทาง
รถไฟที่ท ่าเร ือแหลมฉบังประมาณ 1 ชั่วโมง ซ ึ่งเป ็นจุดแข ็งของการรถไฟที่ได ้เปรียบการขนล่งส ินค ้า
ผ ่านทางรถยนต ์ท ี่ม ีเวลาก ่อนป ิดร ันต ู้ 24 ชั่วโมง
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- จำนวน (Volume) การขนส่งในแต่ละคร้ังมีจำนวนมาก ทำให้ลามารถขนส่งสิน 

ค้าได้คราวละมากๆ

- ช่วยรัฐและผู้ประกอบการประหยัดค่าใช้จ่ายในภาวะน้ํามันแพง ซ่ึงส่งผลให้ผู้ 

รับเหมาจากการขนส่งทางรถยนต์มีต้นทุนท่ีสูงข้ึนเน่ืองจากการปรับข้ึนจากราคาน้ํามัน โดยอัตรา 
ต้นทุนท่ีสูงข้ึนจะคิดต่อหน่วยการขนส่ง ในทางกลับกันการขนส่งโดยผ่านทางรถไฟแม้ราคาน้ํามัน 

จะข้ึนอัตราต้นทุนจะสูงข้ึนโดยเฉล่ียจากจำนวนตู้ของท้ังขบวน

•ช่วยรัฐประหยัดพลังงานและรักษาส่ิงแวดล้อม เพราะการขนส่งทางรถไฟมีต้น 

ทุนการ1ใช้'พลังงาน'ท่ีต่ํากว่า อีกท้ังยังเกิดปัญหามลพิษน้อยกว่าการขนส่งทางรถยนต์

ข้อเสึย

- โครงสร้างพ้ืนฐานและอุปกรณ์ไม่อำนวยต่อความละดวก รวดเร็ว แก่ผู้ประกอบ 

การ เช่น รถโบก้ีบรรทุกตู้สินค้า ใช้หมุนเวียนไม่เพียงพอ หรือรางรถไฟท่ีเกิดการชำรุดก่อการเกิด 

อุบัติเหตุ เป็นต้น

- ระยะทางส่วนใหญ่เป็นทางเด่ียวทำให้ประลบกับปัญหาการรอหลีกรถขบวนอ่ืน 

ส่งผลให้ระยะเวลาในการขนส่งมากกว่าทางถนน

- ค่ายกขนและขนถ่าย ต้นทาง-ปลายทาง สูงกว่าการขนส่งผ่านรถยนต์

•กระบวนการยกขนต้องมีอุปกรณ์หรือเคร่ืองมือยกขน เช่น Reach Stacker หัว 
ลาก หางพ่วง ส่วนการขนส่งทางรถยนต็ใช้เพียงเคร่ืองมือยกขนเฉพาะใน CY เท่าน้ัน (Door to 
Door)

- ระยะเวลาท่ีกำหนดในการยกขนตู้สินค้าไม่เพียงพอ เน่ืองจากการยกขนตู้สินค้า 
ในแต่ละสถานีต้องรอการยกขนหรือต้องยกขนไปยังสถานีอ่ืน จึงทำให้ขบวนรถต้องรอการขนข้ึน - 
ลง

- ระบบข้อมูลไม่ลามารถสนับสนุนการทำงานของผู้ประกอบการ โดยข้อมูลท่ีได้
ไม่ตรงหรือไม่มีรายละเอียด ประกอบกับความส่าช้าไม่ตรงกับความต้องการของผู้ประกอบการ
เช่น การแจ้งจำนวนแคร่แต่ไม่ได้แจ้งหมายเลขแคร่ ส่งผลให้ผู้ประกอบการไม่ทราบพิกัดน้ําหนักท่ี 

แน่นอนของแคร่ท่ีได้รับ ทำให้ใม่สามารถวางแผนการจัดการในการยกขนได้
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แนวทางการปรับปรุง พัฒนาและส่งเสริมการขนส่งสินค้าจากสถานีลาดกระบัง ICD ถึงท่า 
เริอแหล มฉบัง ผ่านทางรถไฟ

แนวทางการปรับปรุงพัฒนาและส่งเสริมการขนส่งสินค้าจากสถานีลาดกระปัง 
ICD ถึงท่าเรือแหลมฉปังผ่านทางรถไฟจากการสัมภาษณ์ของผู้ประกอบการท่ี ICD ลาดกระปัง 
สรุปได้คือ

- เพ่ิมอุปกรณ์ให้อำนวยต่อความสะดวก รวดเร็ว แก่ผู้ประกอบการ เซ่น เพ่ิมรถ 
โบก้ีบรรทุกตู้สินค้าให้สามารถใช้หมุนเวียนอย่างเพียงพอหรือประมาณ 10 ชุด

- ปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานโดยเฉพาะอย่างย่ิงระบบทางคู่ ให้สามารถแก้ไข 

ปัญหาระยะเวลาในการเดินรถ และการจัดการการเดินรถท่ีสถานีต้นทาง - ปลายทาง ท่ีมีการ 
จราจรอย่างหนาแน่น

- ลดข้ันตอนและกระบวนการใช้บริการ เพ่ือลดความช้บช้อนและสามารถปฎิปัติ 
งานได้อย่างคล่องตัวและรวดเร็วข้ึน

- ปรบกระบวนการยกขนให้เอ้ืออำนวยต่อผู้ประกอบการ เซ่น จัดแคร่สำหรับขน 

ตู้สินค้าในแต่ละสถานีให้ตรงกับผู้ประกอบการแต่ละสถานี ซ่ึงจะทำให้ระยะเวลาในการยกขนน้อย 
ลง

- นำเทคโนโลยีสารสนเทศเข้ามาบริหารจัดการระบบข้อมูลให้สามารถสนับสนุนการ 
ทำงานของผู้ประกอบการได้ เซ่น การแจ้งจำนวนและหมายเลขแคร่ผ่านทางอิน 

เตอร์เนตให้แก่ผู้ประกอบการ เพ่ือให้ผู้ประกอบการทราบพิกัดน้ําหนักท่ีแน่นอน
ของแคร่ท่ีได้รับ ซ่ึงจะทำให้สามารถวางแผนการจัดการในการยกขนได้

5. สรุปผลที่ไค้จากการสัมภาษณ์ผู้ที่มึส่วนเกี่ยวข้องและการนำไปประยุกตใช้

จากผลการค ืกษาสถานการณ ์ด ้าน โลจ ิสต ิกส ํใน ประเทศไทยและรายละเอ ียดเก ี่ยว
ก ับโครงการ ICD แ ล ะ ก าร ส ัม ภ าษ ณ ์แ บ บ เจ าะ ล ึก  เพ ื่อศ ึก ษ าค วาม ค ิด เห ็น ข องผ ู้บ ร ิห ารแ ละ
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พนักงานของการรถไฟแห่งประเทศไทยและความคิดเห็นของผู้ประกอบการท่ี ICD ลาดกระบังท่ีมี 

ล1วนเก่ียวข้องกับการขนส่งตู้สินค้าคอนเทนเนอร์โดยใช้รถไฟในการขนส่งระหว่าง เออลาดกระบัง 
ถึง ท่าเรือแหลมฉบัง ดังกล่าวข้างต้น ทำให้ผู้ศึกษาได้นำประเด็นการคิกษาพัฒนาแนวทางการขน 

ส่งตู้สินค้าคอนเทนเนอร์โดยใช้รถไฟในการขนส่งระหว่าง ICD ลาดกระบังถึงท่าเรือแหลมฉบัง โดย 
การศึกษาแนวทางการปรับปรุงและพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ท่ีประกอบไปด้วย ระบบราง รถจักร 
หัวรถลากและตู้ขบวนให้เพียงพอกับความต้องการของผู้ประกอบการ ซ่ึงในการศึกษาในคร้ังน้ีจะ 
ทำการศึกษาโดยการสร้างแบบจำลองสถานการณ์การขนส่งตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ทางรถไฟจาก 

สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่องลาดกระบัง (ICD) กับท่าเรือแหลมฉบัง ในปัจจุบันและการสร้าง 
แบบจำลองสถานการณ์การขนส่งตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ทางรถไฟจากสถานีบรรจุและแยกสินค้า 
กล่องลาดกระบัง (ICD) กับท่าเรือแหลมฉบัง ตามแนวทางการส่งเสริม การขนส่งตู้สินค้าคอนเทน 

เนอร์ ดังท่ีได้ศึกษาโดยมีรายละเอียด คือ การจำลองสถานการณ์ท่ีเกิดข้ึนจริงในการเดินรถขาไป 

จากสถานี ICD ลาดกระบัง ถึง สถานีแหลมฉบัง พบปัญหาการเดินรถ 2 จุด คือ จุดท่ี 1 ระหว่าง 
สถานีฉะเชิงเทรา ถึง สถานีศรีราชา และ จุดท่ี 2 ระหว่างสถานีศรีราชาถึง สถานีแหลมฉบัง

ในส่วนของแนวทางการส่งเสริมการขนส่งตู้สินค้าคอนเทนเนอร์โดยใช้รถไฟในการ 
ขนส่งระหว่าง ICD ลาดกระบัง ถึง ท่าเรือแหลมฉบัง ในด้านอ่ืน ๆ  จากผลการศึกษาข้อมูลท่ีได้จาก 

ตำรา เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวข้องกับแนวคิด ทฤษฏี ด้านการบริหารจัดการการขนส่ง รวมถึง 
เอกสารราชการท่ีเก่ียวข้อง ประกอบกับผลการสัมภาษณ์ผู้บริหารและพนักงานของการรถไฟแห่ง 
ประเทศไทยและความคิดเห็นของผู้ประกอบการท่ี ICD ลาดกระบัง พบว่า ประเด็นหรือแนวทางใน 

การส่งเสริมการขนส่งตู้สินค้า มีรายละเอียด ดังน้ี

1. การปรับร้ือองค์กรให้มีข้ันตอนการบังดับบัญชาท่ีสันลง เพ่ือลดข้ันตอนในการ 
ปฎิบ้ติงานซ่ึงจะสามารถลดปัญหาด้านกฎระเบียบ ส่งผลให้ผู้ประกอบการลามารถปฎิบ้ติงานได้ 

อย่างคล่องตัวมากย่ิงข้ึน

2. การนำการบริหารเชิงกลยุทธ์เข้ามาใช้บริหารจัดการองค์กรให้มีประสิทธิภาพ
มากย่ิงข้ึน

3. ต้องคำนึงถึงส่วนประสมทางการตลาดมากข้ึน เน่ืองจากปัจจุบันการขนส่งทาง 
รถยนตํได้ดำเนินกิจกรรมทางการตลาด เพ่ือแข่งขันกันในอุตสาหกรรมขนส่งค่อนข้างรุนแรงมาก 
เน
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ในส่วนของการเปรียบเทียบและการวิเคราะห์ปัจจัย ผู้ศึกษาจึงทำการศึกษาโดย 
การออกแบบแบบสอบถามเพ่ือศึกษาวิเคราะห์ปัจจัยปัญหาและความพึงพอใจ จากน้ันนำมา 
จำแนกประเด็นท่ีสำคัญ 4 ประการ ซ่ึงประยุกต์มาจาก ปัญหาการจัดการโลจิสติกสํของประเทศ 

ไทยท่ีประกอบไปด้วย การจัดการด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน ด้านกฎระเบียบ ด้านบุคลากร และองค์ 

ความรู้ด้านเทคโนโลยีสารลนเทศ เพ่ือให้ผู้ประกอบการให้น้ําหนักความสำคัญในแต่ละตัวแปร 
จากน้ันทำการเปรียบเทียบผลการศึกษาปัจจัยปัญหาและความพึงพอใจระหว่างการขนส่งตู้สินค้า 
ผ่านทางรถไฟและรถยนต์ด้วยวิธีการเปรียบเทียบค่าเฉล่ีย โดยใช้สถิติ t-test เม่ือทราบผลการ 
เปรียบเทียบปัจจัยปัญหาและความพึงพอใจ จากน้ันผู้ศึกษาทำการวิเคราะห์หาปัจจัยท่ีสำคัญด้วย 
วิธีการวิเคราะห์น้ําหนักปัจจัย โดย ใช้วิธีวิเคราะห์องค์ประกอบ (Factor Analysis) ในแบบ
Principal Components เพ่ือให้ลำตับความสำคัญของปัจจัยตัววิดในแต่ละกลุ่มปัจจัยหลัก
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