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บทสรุปผู้บริหาร 
 

จากกรอบความตกลงกับอาเซียนที่เรียกว่า “ASEAN Framework Agreement on Multimodal 
Transport” ว่าด้วยเรื่องการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ซึ่งประเทศไทยเป็นส่วนหนึ่งในการผลักดันให้ เกิด
ข้อตกลงดังกล่าวตั้งแต่ พ.ศ.2541 (ค.ศ. 1998) จนกระทั่งเมื่อ พ.ศ.2558 (ค.ศ. 2015) ประเทศไทยได้ก้าวสู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอย่างเต็มรูปแบบ โดยสาระส าคัญในแผนงานการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
หรือ “AEC Blue Print” ได้ระบุชัดเจนให้ประเทศสมาชิก 10 ประเทศใน AEC ต้องปฏิบัติตามกรอบ
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (multimodal transport operator: MTO) ข้อได้เปรียบส าคัญ
ด้านภูมิศาสตร์ของประเทศไทย คือ เป็นศูนย์กลางในการกระจายสินค้า (hub) ซึ่งมีพ้ืนที่ติดกับเพ่ือนบ้านใน
หลายประเทศ ประกอบกับการมีโครงการ North – South Corridor เชื่อมจีนตอนใต้ ไปรับกับโครงการ
สามเหลี่ยมเศรษฐกิจ ไทย–มาเลเซีย–อินโดนีเซีย โดยการท า FTA ไทย-จีน เป็นการเอ้ือประโยชน์ที่จะมีการ
ขนส่งสินค้าจากประเทศจีน โดยขนส่งผ่านลาว พม่า และข้ามแม่น้ าโขงมาเข้าสู่อ าเภอเชียงแสนและเชียงของ 
รวมถึงสามารถกระจายสินค้าขนส่งทางบกผ่านอ าเภอแม่สาย จังหวัดเชียงราย เข้าไปสู่พม่าด้านเหนือ หรือ
กระจายสินค้ามาสู่อาเซียนทางภาคใต้ นอกจากนี้ FTA ไทย-อินเดีย ท าให้การขนส่งสินค้าจากอินเดีย รวมไป
ถึงเอเชียใต้ และเอเชียตะวันออกกลาง สามารถเชื่อมเข้าสู่พม่า จังหวัดพิษณุโลก ไปออกทางจังหวัดมุกดาหาร 
ข้ามไปลาว ไปออกทางดานัง ฮานอย หรือโฮจิมินต์ซิตี้ เป็นการเชื่อมการค้าของมหาสมุทรอินเดียกับมหาสมุทร
แปซิฟิคเข้าไว้ด้วยกัน จากข้อตกลงความร่วมมือดังกล่าวแสดงให้เห็นว่าประเทศไทยมีความได้เปรียบในการ
เป็นศูนย์กลางการกระจายสินค้าของภูมิภาค ASEAN ในรูปแบบของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(multimodal transport) (ธนิต, 2009) อย่างไรก็ตาม ถึงแม้ความได้เปรียบด้านภูมิศาสตร์ดังกล่าวจะท าให้
ประเทศไทยเริ่มตื่นตัวกับธุรกิจ MTO และเห็นโอกาสในการพัฒนาธุรกิจการขนส่ง แต่ผู้ประกอบการของไทยก็
ยังคงพบอุปสรรค และขาดความเชื่อมั่นในการลงทุนธุรกิจดังกล่าว ในขณะที่ผู้ประกอบการ MTO มีหน้าที่และ
ความรับผิดชอบต่างไปจากตัวแทนจัดส่งสินค้า (freight forwarder) โดยหน้าที่ส าคัญของ MTO จะเป็น
ผู้ประกอบการตัวกลางในทุกอนุกรมของการด าเนินกิจกรรมของการขนส่งต่อเนื่องไม่ว่าจะในรูปแบบสถานี-
สถานี (terminal to terminal) หรือจากผู้ผลิต-ลูกค้า (door to door) เป็นการผสมผสานการขนส่งระหว่าง
รถบรรทุก-รถไฟ เครื่องบิน-รถบรรทุก หรือเรือ-รถไฟ เป็นต้น ซึ่งด าเนินการภายใต้สัญญาขนส่งฉบับเดียว 
ในขณะที่ผู้ให้บริการขนส่งสินค้าท าหน้าที่แบบแยกส่วน เช่น การขนส่งทางเรือ การขนส่งทางบก การขนส่ง
ทางอากาศ เป็นต้น  

ดังนั้นการปรับตัวของผู้ประกอบการขนส่งสินค้า เพ่ือเข้าสู่ผู้ประกอบการ MTO ซึ่งมีสถานะเป็น
ตัวกลางที่แท้จริง ที่มีกฎหมายรองรับ จึงเป็นสิ่งที่ผู้ประกอบการของไทย ต้องท าความเข้าใจถึงผลกระทบที่เป็น
ด้านบวกและด้านลบของกฎหมาย MTO ฉบับนี้ ซึ่งในอดีตนั้นประเทศไทยยังไม่ผูกพันการเปิดตลาดบริการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ เนื่องจากขาดกฎหมายเฉพาะที่ใช้บังคับ ซึ่งต้องมีรายละเอียดครอบคลุมถึงเรื่อง
สิทธิ หน้าที่ ความรับผิดชอบของบุคคลที่เกี่ยวข้อง จากรายงานของ TDRI (เลิศชาย, 2548) ระบุว่า ประเทศ
ไทยมีกฎระเบียบ ข้อบังคับที่เป็นอุปสรรคและไม่เอ้ืออ านวย เช่น พิธีการศุลกากร กฎหมายเกี่ยวกับน้ าหนัก
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รถบรรทุกและความสูง ภาษีมูลค่าเพ่ิม และกฎเกณฑ์ความรับผิดชอบของผู้ประกอบการท่า  การเตรียมความ
พร้อมด้านการตลาด การเงินและการลงทุน อุปกรณ์ยกขนและขนถ่าย รวมถึงแนวทางในการจัดการการ
ด าเนินงานเพ่ือพัฒนารูปแบบธุรกิจขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ น าไปสู่การเพ่ิมประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ของ
ประเทศ และเพ่ิมโอกาสทางการแข่งขันของประเทศไทย ในกลุ่มประเทศอาเซียนได้อย่างชัดเจน และเป็น
รูปธรรมมากยิ่งขึ้น 

จากข้อมูลข้างต้นน ามาสู่แนวคิดการวิจัยในหัวข้อเรื่อง “การพัฒนารูปแบบธุรกิจการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ” ภายใต้แผนงานวิจัย “การเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบของประเทศไทยเพ่ือรองรับการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” โดยความร่วมมือจากสมาคม
ขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย การรถไฟแห่งประเทศไทย ผู้ประกอบการภาคอุตสาหกรรม และนักวิชาการ
ด้านการจัดการโลจิสติกส์ ที่ต้องการศึกษาความเป็นไปได้ของรูปแบบธุรกิจดังกล่าว เพ่ือเป็นข้อมูลช่วย
ผู้ประกอบการขนส่งในการตัดสินใจลงทุนภายใต้สภาวการณ์ต่างๆ ที่ก าหนดขึ้นในโครงการวิจัยนี้ โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งการเชื่อมโยงระหว่างการขนส่งทางถนน และทางราง ซึ่งจะเป็นทางเลือกใหม่ที่ส าคัญให้แก่
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมในแง่ของการลดต้นทุนโลจิสติกส์ และเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งสินค้า  
 จากวัตถุประสงค์ของการวิจัยและกรอบการวิจัยข้างต้นได้น าไปสู่ขั้นตอนการศึกษาวิจัยซึ่งแสดง
กิจกรรมในการท าวิจัยนี้เป็นล าดับขั้นทั้งหมด 5 ขั้นตอน แต่ขั้นตอนมีวัตถุประสงค์ของการด าเนินงาน ระเบียบ
การวิจัยและผลการศึกษาในขั้นตอนที่ชัดเจนดังรายละเอียดต่อไปนี้ 
 ขั้นตอนที่ 1 ศึกษาโอกาสทางธุรกิจการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบ (รถบรรทุก -รถไฟ) ด้าน
เศรษฐกิจ ด้านสังคม และด้านสภาพแวดล้อม โดยการรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลทุติยภูมิจากแหล่งต่างๆ 
ทบทวนวรรณกรรม ข้อมูลจากต ารา รายงานการศึกษา ผลการวิจัย  
 ขั้นตอนที่ 2 การศึกษาแบบปฏิบัติที่ดี (best practice) โดยการส ารวจพ้ืนที่และการสัมภาษณ์เชิงลึก 
(in-depth interview) บริษัท JR Freight ประเทศญี่ปุ่น การศึกษาดูงานแบบปฏิบัติที่ดีบริษัท JR Freight 
ประเทศญี่ปุ่น และร่วมหารือแนวทางความร่วมมือกันทางธุรกิจในอนาคต รวมถึงการพัฒนามาตรฐานอุปกรณ์ 
และสารสนเทศร่วมกัน  
 ขั้นตอนที่ 3 วิเคราะห์สถานการณ์การขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบของไทยในปัจจุบัน โดยศึกษา
ข้อมูลการขนส่งสินค้าทางถนนและทางราง และกฎหมายที่เกี่ยวข้อง โดยการวิเคราะห์ข้อมูลโดยการใช้ SWOT 
การสนทนากลุ่ม (focus group discussion) จ านวน 5 ครั้ง และการสัมภาษณ์เชิงลึก (in-depth interview) 
โดยกลุ่มตัวอย่างที่ผู้วิจัยสัมภาษณ์ ประกอบด้วย สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย การรถไฟแห่งประเทศ
ไทย ผู้ประกอบการ และนักวิชาการด้านการจัดการโลจิสติกส์ 
 ขั้นตอนที่ 4 ศึกษาความเป็นไปได้ของธุรกิจการขนส่งสินค้า (รถบรรทุก-รถไฟ) ใน 4 สถานการณ์ ทั้ง 
4 ด้าน คือ  ด้านการตลาด ด้านการเงินและการลงทุน ด้านอุปกรณ์ขนถ่ายและเทคโนโลยีสารสนเทศ ด้านการ
บริหารจัดการ โดยการสนทนากลุ่ม (focus group discussion) จ านวน 5 ครั้ง และการสัมภาษณ์เชิงลึก (in-
depth interview) โดยกลุ่มตัวอย่างที่ผู้วิจัยสัมภาษณ์ ประกอบด้วย สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย 
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การรถไฟแห่งประเทศไทย ผู้ประกอบการ และนักวิชาการด้านการจัดการโลจิสติกส์  และการทดลองด้าน
อุปกรณ์ขนถ่ายและเทคโนโลยีสารสนเทศ 
 ขั้นตอนที่ 5 น าเสนอรูปแบบธุรกิจการขนส่งสินค้า (รถบรรทุก-รถไฟ) วิเคราะห์ข้อมูลที่ได้ทั้งหมดเพ่ือ
น าเสนอรูปแบบธุรกิจการขนส่งสินค้า (รถบรรทุก-รถไฟ) 

ผลจากการศึกษารูปแบบธุรกิจใน 4 สถานการณ์ ซึ่งประกอบด้วย สถานการณ์ท่ี 1 กรณีท ากิจการร่วม
ค้า (joint venture) ระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทย กับบริษัท JRF สถานการณ์ที่ 2 กรณีท ากิจการร่วมค้า 
(joint venture) ระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทย โดยมีสมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทยอยู่ในต าแหน่ง 
Freight Forwarder และ Shipper สถานการณ์ที่ 3 กรณีสมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย ซื้อระวางผ่าน
สหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย โดยมีการรถไฟแห่งประเทศไทยเป็นผู้ให้บริการ และ สถานการณ์ที่ 
4 กรณีสมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย ซื้อระวางโดยตรงจากการรถไฟแห่งประเทศไทย โดยวิเคราะห์ใน 
4 ด้าน ได้แก่ ด้านการตลาด ด้านการเงินและการลงทุน ด้านวิศวกรรม และด้านบริหารจัดการการด าเนินงาน 
ผลการวิจัยพบว่า ความเป็นไปได้ของรูปแบบธุรกิจคือ สถานการณ์ที่ 4 กรณีสมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์
ไทย ซื้อระวางโดยตรงจากการรถไฟแห่งประเทศไทย เนื่องจากด้านการตลาด ด้านการลงทุนเนื่องจากเป็นกลุ่ม
ลูกค้าเดิมของสมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย และมีโอกาสเพ่ิมจ านวนลูกค้า หากผลการวิจัยพบว่า
สามารถลดต้นทุนค่าขนส่งได้ การลงทุนมีมูลค่าสูงในด้านอุปกรณ์ แต่หากด าเนินการโดยไม่ผ่านตัวกลางซึ่งคิด
ค่าระวางโดยการรถไฟ จะท าได้ได้ผลตอบแทนที่เร็วขึ้น ด้านวิศวกรรม ด้านเครื่องมืออุปกรณ์ตรงตามการใช้
งาน และมีความปลอดภัย เช่น ตัวแคร่ และได้รับความร่วมมือการจากรถไฟในการทดสอบวิ่ง  และด้านการ
บริหารจัดการที่ง่ายเนื่องจากเป็นการท างานเพียง 2 หน่วยงาน และการด าเนินงานเนื่องจากเป็นการซื้อค่า
ระวางโดยตรงจากการรถไฟ ท าให้การขนส่งถูกต้องตามกฎข้อบังคับ ส่วนในสถานการณ์อ่ืนๆ ยังเป็นไปได้
ค่อนข้างยากโดยติดปัญหาในหลายๆ ด้าน โดยใน สถานการณ์ที่ 1 กรณีท ากิจการร่วมค้า (joint venture) 
ระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทย กับบริษัท JRF ยังพบว่าต้องศึกษาเรื่องรูปแบบของการลงทุนให้ชัดเจน และ
ระเบียบข้อบังคับในการร่วมทุนของ JRF ว่าจะร่วมลงทุนในรูปแบบใด ส่วนในสถานการณ์ที่ 2 กรณีท ากิจการ
ร่วมค้า (joint venture) ระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทย โดยมีสมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย อยู่ใน
ต าแหน่ง Freight Forwarder และ Shipper ยังพบปัญหาในเรื่องของ ความยุ่งยากในการบริหารจัดการ
เนื่องจากขนส่งทางรถไฟ การคิดค่าระวาง หรือกฎข้อบังคับต่างๆ มีความซับซ้อน และในสถานการณ์ที่ 3 กรณี
สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย ซื้อระวางผ่านสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย โดยมีการรถไฟ
แห่งประเทศไทยเป็นผู้ให้บริการ ยังพบปัญหาในการบริหารจัดการที่ซับซ้อนเนื่องจากการด าเนินงานที่ผ่าน
สหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย แต่ก็มีความเป็นไปได้สูงรองลงมาจากสถานการณ์ท่ี 4 เนื่องจากหาก
มีการขยายรูปแบบธุรกิจที่ใหญ่ขึ้น หากมีสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทยเข้ามาเกี่ยวข้องก็จะท า
ธุรกิจมีความเข็มแข็ง 

การวิจัยครั้งต่อไปต้องศึกษาเพ่ิมเติมด้านการลงทุน เนื่องจากญี่ปุ่นต้องการลงทุนแบบ G2G ซึ่งจะมี
ผลกระทบกับข้อก าหนด กฎระเบียบ หรือกฎหมายใดๆ หรือไม่  และสถานการณ์ที่ 3 มีความเป็นพหุภาคีสูง 
ควรด าเนินการในรูปแบบธุรกิจในสถานการณ์ที่ 4 ให้เข้มแข็งก่อน แล้วจึงด าเนินการในรูปแบบอื่นต่อไป 
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การพัฒนารูปแบบธุรกิจและการปฏิบัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ มี
วัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาความเป็นไปได้ของการพัฒนาธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุก
และรถไฟ และเพ่ือสร้างรูปแบบแผนธุรกิจ และการปฏิบัติงานของธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ
ระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ โดยขอบเขตของการศึกษา ทีมผู้วิจัยได้ศึกษารูปแบบธุรกิจของรถบรรทุกและ
รถไฟในปัจจุบัน ศึกษาจุดคอขวดและปัญหาที่เกิดขึ้นในอดีตรวมถึงแนวทางการลดปัญหา และศึกษาความ
เป็นไปได้ของการพัฒนาธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ ในองค์ประกอบ 4 
ด้าน ประกอบด้วย ด้านการตลาด ด้านการเงินและการลงทุน ด้านวิศวกรรม และด้านการบริหารจัดการ ศึกษา
แบบปฏิบัติที่ดี (best practices) ในการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบของประเทศญี่ปุ่น และสหภาพยุโรป 
ศึกษารูปแบบความร่วมมือระหว่างบริษัทขนส่งสินค้าของประเทศญี่ปุ่น (JR Freight) กับการรถไฟไทย และ
สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย ในด้านต่างๆ ทั้งกฎระเบียบ มาตรฐานขนาดตู้คอนเทนเนอร์ และระบบ
เทคโนโลยีสารสนเทศที่จะใช้ร่วมกัน อาทิเช่น กรณีมารับช่วงต่อตู้คอนเทนเนอร์ที่ไม่เป็นมาตรฐานสากล จะมี
ประเด็นปัญหาอย่างไรในอนาคต รวมถึงแนวทางการพัฒนาซอฟแวร์ในการติดตามประมวลผลที่สามารถ
เชื่อมโยงกันได้ระหว่างบริษัท JR Freight ประเทศญี่ปุ่น การรถไฟ และสมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย 
เพ่ือให้เกิดความสอดคล้องกันในการร่วมมือทางธุรกิจ และสร้างรูปแบบธุรกิจขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ
ระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ โดยแบ่งการศึกษาออกเป็น 2 รูปแบบ ได้แก่ ธุรกิจของการขนส่งโดยรถไฟใน
สภาวการณ์ปัจจุบัน และการพัฒนารูปแบบธุรกิจในอนาคตเมื่อประเทศไทยมีความพร้อมด้านโครงสร้าง
พ้ืนฐาน โดยท าการสมภาษณ์เชิงลึก (in-depth interview) และการสนทนากลุ่ม (focus group discussion) 
ผลการวิจัยพบว่า ความเป็นไปได้ของรูปแบบธุรกิจคือ สถานการณ์ที่ 4 กรณีสมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์
ไทย ซื้อระวางโดยตรงจากการรถไฟแห่งประเทศไทย เนื่องจากด้านการตลาดและด้านการเงินและการลงทุน
เป็นกลุ่มลูกค้าเดิมของสมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทยและมีโอกาสเพ่ิมจ านวนลูกค้า หากผลการวิจัย
พบว่าสามารถลดต้นทุนค่าขนส่งได้ การลงทุนมีมูลค่าสูงในด้านอุปกรณ์ แต่หากด าเนินการโดยไม่ผ่านตัวกลาง
ซ่ึงคิดค่าระวางโดยการรถไฟแห่งประเทศไทย จะท าให้ได้ผลตอบแทนที่เร็วขึ้น ด้านวิศวกรรม ด้านเครื่องมือ
อุปกรณ์ตรงตามการใช้งาน และมีความปลอดภัย เช่น ตัวแคร่ และได้รับความร่วมมือการจากรถไฟ แห่ง
ประเทศไทยในการทดสอบวิ่ง และด้านการบริหารจัดการที่ง่ายเนื่องจากเป็นการท างานเพียง 2 หน่วยงาน 
และการด าเนินงานเนื่องจากเป็นการซื้อค่าระวางโดยตรงจากการรถไฟ ท าให้การขนส่งถูกต้องตามกฎข้อบังคับ 
ส่วนในสถานการณ์อ่ืนๆ ยังเป็นไปได้ค่อนข้างยากโดยติดปัญหาในหลายๆ ด้าน  เช่น รูปแบบการในลงทุน 
ความซับซ้อนในการบริหาร เป็นต้น 
 
ค าส าคัญ: รูปแบบธุรกิจ การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ การขนส่งทางถนน การขนส่งทางราง 
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Abstract 
 

Development business model and multimodal transportation between truck and train 
aimed to feasibility study of development multimodal transportation between truck and 
train business and to construct business plan and action plan of multimodal transportation 
between truck and train business. The scope of study was current of truck and train business 
includes the bottleneck,  problem, and problem solving approach. And feasibility study of 
development multimodal transportation between truck and train business in 4 areas; 
marketing, financial and investment; engineering and management. Study best practices in 
multimodal transportation in Japan and European Union (EU). Study cooperate model; rules, 
container size standard, and joint information technology between JR Freight and State 
Railway of Thailand (SRT) and Thai transportation and logistics association. Examples of study 
were problem of subcontracting to non-standard containers and development link software 
for evaluate and cooperate in business between JR Freight and SRT and Thai transportation 
and logistics association and construct business and multimodal transportation between 
truck and train. The study were 2 models; current of train business and business 
development when Thailand availability in infrastructure. The data collections were in-depth 
interview and focus group discussion. The research results found that; feasibility business is 
the 4th model; TTLA association direct purchase freight from SRT because TTLA association 
have existing clients in marketing and financial and investment and they have opportunity 
for increase clients. In case of research results found that reduce transportation costs is 
possible. The return in high investment value in equipment faster if process without 
intermediaries; charged freight by SRT. In engineering; tools; litter, safety and use as intended 
and train cooperate in running test. The cooperate management and business process 
between 2 sections was easy because direct purchase freight from SRT make transportation 
regal. In other case have difficult opportunity because the problems in many ways; 
investment model, complexity management. 
 
Keywords: business model, multimodal transportation, road transport, rail transport 
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รายงานฉบบัสมบูรณ ์ 1 

บทท่ี 1 
บทน า 

 
1.1 ที่มาและความส าคัญของปัญหา 

จากกรอบความตกลงกับอาเซียนที่เรียกว่า “ASEAN Framework Agreement on Multimodal 
Transport” ว่าด้วยเรื่องการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ซึ่งประเทศไทยเป็นส่วนหนึ่งในการผลักดันให้ เกิด
ข้อตกลงดังกล่าวตั้งแต่ พ.ศ.2541 (ค.ศ.1998) จนกระทั่งเมื่อ พ.ศ.2558 (ค.ศ. 2015) ประเทศไทยได้ก้าวสู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอย่างเต็มรูปแบบ โดยสาระส าคัญในแผนงานการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
หรือ “AEC Blue Print” ได้ระบุชัดเจนให้ประเทศสมาชิก 10 ประเทศใน AEC ต้องปฏิบัติตามกรอบ
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (multimodal transport operator: MTO) ข้อได้เปรียบส าคัญ
ด้านภูมิศาสตร์ของประเทศไทย คือ เป็นศูนย์กลางในการกระจายสินค้า (hub) ซึ่งมีพ้ืนที่ติดกับเพ่ือนบ้านใน
หลายประเทศ ประกอบกับการมีโครงการ North – South Corridor เชื่อมจีนตอนใต้ ไปรับกับโครงการ
สามเหลี่ยมเศรษฐกิจ ไทย–มาเลเซีย–อินโดนีเซีย โดยการท า FTA ไทย-จีน เป็นการเอ้ือประโยชน์ที่จะมีการ
ขนส่งสินค้าจากประเทศจีน โดยขนส่งผ่านลาว พม่า และข้ามแม่น้ าโขงมาเข้าสู่อ าเภอเชียงแสนและเชียงของ 
รวมถึงสามารถกระจายสินค้าขนส่งทางบกผ่านอ าเภอแม่สาย จังหวัดเชียงราย เข้าไปสู่พม่าด้านเหนือ หรือ
กระจายสินค้ามาสู่อาเซียนทางภาคใต้ นอกจากนี้ FTA ไทย-อินเดีย ท าให้การขนส่งสินค้าจากอินเดีย รวมไป
ถึงเอเชียใต้ และเอเชียตะวันออกกลาง สามารถเชื่อมเข้าสู่พม่า จังหวัดพิษณุโลก ไปออกทางจังหวัดมุกดาหาร 
ข้ามไปลาว ไปออกทางดานัง ฮานอย หรือโฮจิมินต์ซิตี้ เป็นการเชื่อมการค้าของมหาสมุทรอินเดียกับมหาสมุทร
แปซิฟิคเข้าไว้ด้วยกัน จากข้อตกลงความร่วมมือดังกล่าวแสดงให้เห็นว่าประเทศไทยมีความได้เปรียบในการ
เป็นศูนย์กลางการกระจายสินค้าของภูมิภาค ASEAN ในรูปแบบของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(multimodal transport) (ธนิต, 2009) อย่างไรก็ตาม ถึงแม้ความได้เปรียบด้านภูมิศาสตร์ดังกล่าวจะท าให้
ประเทศไทยเริ่มตื่นตัวกับธุรกิจ MTO และเห็นโอกาสในการพัฒนาธุรกิจการขนส่ง แต่ผู้ประกอบการของไทยก็
ยังคงพบอุปสรรค และขาดความเชื่อมั่นในการลงทุนธุรกิจดังกล่าว ในขณะที่ผู้ประกอบการ MTO มีหน้าที่และ
ความรับผิดชอบต่างไปจากตัวแทนจัดส่งสินค้า (freight forwarder) โดยหน้าที่ส าคัญของ MTO จะเป็น
ผู้ประกอบการตัวกลางในทุกอนุกรมของการด าเนินกิจกรรมของการขนส่งต่อเนื่องไม่ว่าจะในรูปแบบสถานี-
สถานี (terminal to terminal) หรือจากผู้ผลิต-ลูกค้า (door to door) เป็นการผสมผสานการขนส่งระหว่าง
รถบรรทุก-รถไฟ เครื่องบิน-รถบรรทุก หรือเรือ-รถไฟ เป็นต้น ซึ่งด าเนินการภายใต้สัญญาขนส่งฉบับเดียว 
ในขณะที่ผู้ให้บริการขนส่งสินค้าท าหน้าที่แบบแยกส่วน เช่น การขนส่งทางเรือ การขนส่งทางบก การขนส่ง
ทางอากาศ เป็นต้น  

ดังนั้นการปรับตัวของผู้ประกอบการขนส่งสินค้า เพ่ือเข้าสู่ผู้ประกอบการ MTO ซึ่งมีสถานะเป็น
ตัวกลางที่แท้จริง ที่มีกฎหมายรองรับ จึงเป็นสิ่งที่ผู้ประกอบการของไทย ต้องท าความเข้าใจถึงผลกระทบที่เป็น
ด้านบวกและด้านลบของกฎหมาย MTO ฉบับนี้ ซึ่งในอดีตนั้นประเทศไทยยังไม่ผูกพันการเปิดตลาดบริการ
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ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ เนื่องจากขาดกฎหมายเฉพาะที่ใช้บังคับ ซึ่งต้องมีรายละเอียดครอบคลุมถึงเรื่อง
สิทธิ หน้าที่  ความรับผิดชอบของบุคคลที่เกี่ยวข้อง  จากรายงานของ TDRI (เลิศชาย, 2548) ระบุว่า ประเทศ
ไทยมีกฎ ระเบียบ ข้อบังคับที่เป็นอุปสรรคและไม่เอ้ืออ านวย เช่น พิธีการศุลกากร กฎหมายเกี่ยวกับน้ าหนัก
รถบรรทุกและความสูง ภาษีมูลค่าเพ่ิม และกฎเกณฑ์ความรับผิดชอบของผู้ประกอบการท่า  การเตรียมความ
พร้อมด้านการตลาด การเงินและการลงทุน อุปกรณ์ยกขนและขนถ่าย รวมถึงแนวทางในการจัดการการ
ด าเนินงานเพ่ือพัฒนารูปแบบธุรกิจขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ น าไปสู่การเพ่ิมประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ของ
ประเทศ และเพ่ิมโอกาสทางการแข่งขันของประเทศไทย ในกลุ่มประเทศอาเซียนได้อย่างชัดเจน และเป็น
รูปธรรมมากยิ่งขึ้น 

จากข้อมูลข้างต้นน ามาสู่แนวคิดการวิจัยในหัวข้อเรื่อง “การพัฒนารูปแบบธุรกิจการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ” ภายใต้แผนงานวิจัย “การเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบของประเทศไทยเพ่ือรองรับการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” โดยความร่วมมือจากสมาคม
ขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย การรถไฟแห่งประเทศไทย ผู้ประกอบการภาคอุตสาหกรรม และนักวิชาการ
ด้านการจัดการโลจิสติกส์ ที่ต้องการศึกษาความเป็นไปได้ของรูปแบบธุรกิจดังกล่าว เพ่ือเป็นข้อมูลช่วย
ผู้ประกอบการขนส่งในการตัดสินใจลงทุนภายใต้สภาวการณ์ต่างๆ ที่ก าหนดขึ้นในโครงการวิจัยนี้ โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งการเชื่อมโยงระหว่างการขนส่งทางถนน และทางราง ซึ่งจะเป็นทางเลือกใหม่ที่ส าคัญให้แก่
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมในแง่ของการลดต้นทุนโลจิสติกส์ และเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งสินค้า  

 
1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1) เพ่ือศึกษาความเป็นไปได้ของการพัฒนาธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุก
และรถไฟ 

2) เพ่ือสร้างรูปแบบแผนธุรกิจ และการปฏิบัติงานของธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่าง
รถบรรทุกและรถไฟ 

 
1.3  สมมุติฐานงานวิจัย 

1) ความเป็นไปได้ของธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟจะต้องเป็น
รูปแบบธุรกิจทีส่มาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทยซื้อระวางโดยตรงจากการรถไฟแห่งประเทศไทย 

2) การจัดการการด าเนินงานของธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ มี
ลักษณะแตกต่างกันไปตามสถานการณ์ที่เกิดขึ้น เช่น การร่วมทุนจากต่างประเทศ การร่วมทุนระหว่างภาครัฐ
และเอกชน การด าเนินงานโดยการรถไฟแห่งประเทศไทย หรือการด าเนินงานโดยภาคเอกชน เป็นต้น  
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1.4 ขอบเขตของการวิจัย 

1) ศึกษารูปแบบธุรกิจของรถบรรทุกและรถไฟในปัจจุบัน 
2) ศึกษาจุดคอขวดและปัญหาที่เกิดขึ้นในอดีต รวมถึงแนวทางการลดปัญหา 
3) ศึกษาความเป็นไปได้ของการพัฒนาธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและ

รถไฟ ในองค์ประกอบ 4 ด้าน ดังต่อไปนี้ 
ด้านการตลาด เป็นการศึกษาความต้องการของสถานประกอบการภาคอุตสาหกรรมที่มีต่อการขนส่ง

ต่อเนื่องหลายรูปแบบ ส่วนแบ่งการตลาดกับธุรกิจการขนส่งประเภทอ่ืนๆ แนวโน้มของตลาดในกลุ่มประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนในอีก 20 ปี ศึกษาข้อได้เปรียบเสียเปรียบในการลงทุน และการวิเคราะห์ต้นทุนการขนส่งแต่
ละทางเลือก 

ด้านการเงินและการลงทุน เป็นการศึกษาและวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายของธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ การวางแผนของการรถไฟในการลงทุนร่วมกับภาคเอกชน ในส่วนที่เกี่ยวกับงบการเงินต่าง ๆ ตาม
กรอบระยะเวลาในการด าเนินงาน การวิเคราะห์ต้นทุนต่อหน่วย (ระยะทาง) ในทุกรูปแบบการขนส่ง รวมถึง
การวิเคราะห์การลงทุนเพ่ิมเติมในส่วนของการรถไฟและภาคเอกชน ว่าจะต้องใช้เงินในด้านใดบ้างเป็นจ านวน
เท่าใด จะหาแหล่งเงินทุนได้จากแหล่งใด  ธุรกิจนี้จะให้ผลตอบแทนการลงทุนสูงต่ าอย่างไร การศึกษาด้าน
การเงินเป็นการวิเคราะห์ผลตอบแทนทางการเงินหรือวิเคราะห์ความสามารถในการท าก าไรของธุรกิจ  โดย
เริ่มต้นจากเส้นทางกรณีศึกษาจากสถานีบางซื่อ - หนองคาย  

ด้านวิศวกรรม เป็นการศึกษาเกี่ยวกับย่านกองเก็บตู้สินค้า (Container Yard: CY) การออกแบบ
อุปกรณ์ขนถ่ายที่เหมาะสมกับสภาพการใช้งาน ดังรายละเอียดแสดงในโครงการย่อยที่ 1 รวมทั้งเครื่องมือต่าง 
ๆ ที่เกี่ยวข้อง ตารางการเดินรถ และระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเพ่ือการจัดการ ดังรายละเอียดในโครงการ
ย่อยที่ 3  รวมถึงการศึกษารถไฟ MOC ไทย-ญี่ปุ่น และทดลองการขนส่งโดยรถไฟจากกาญจนบุรีไปอรัญ
ประเทศ รูปแบบธุรกิจแบบ Door-to-Door การศึกษารูปแบบการกระจายสินค้าในปัจจุบันและอนาคตของ
การรถไฟ และการศึกษาจุดโครงข่ายใยแมงมุมติดต่อจุด Missing link ที่ไม่ต่อด่านต่าง ๆ 

ด้านการบริหารจัดการ การด าเนินงาน เป็นการศึกษาว่าธุรกิจควรมีการจัดรูปองค์กร และการ
บริหารงานอย่างไร จึงเหมาะสมและเกิดประสิทธิภาพสูงสุด เพ่ือให้การด าเนินงานเป็นไปอย่างราบรื่นทั้งใน
ระยะสั้นและระยะยาว เช่น การแบ่งงานเป็นฝ่ายต่าง ๆ การจัดเตรียมอัตราก าลังคน และอัตราค่าตอบแทน 
และรายละเอียดลักษณะงานต่างๆ ที่จะต้องด าเนินการ ตลอดจนการวางระบบการบริหารเวลาและความ
พอเพียงในปัจจุบัน  

4) ศึกษาแบบปฏิบัติที่ดี (best practices) ในการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบของประเทศญี่ปุ่น และ
สหภาพยุโรป 

5) ศึกษารูปแบบความร่วมมือระหว่างบริษัทขนส่งสินค้าของประเทศญี่ปุ่น (JR Frieght) กับการรถไฟ
ไทย และสมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย ในด้านต่างๆ ทั้งกฎระเบียบ มาตรฐานขนาดตู้คอนเทนเนอร์ 
และระบบเทคโนโลยีสารสนเทศที่จะใช้ร่วมกัน อาทิเช่น กรณีมารับช่วงต่อตู้คอนเทนเนอร์ ที่ ไม่เป็น
มาตรฐานสากล จะมีประเด็นปัญหาอย่างไรในอนาคต รวมถึงแนวทางการพัฒนาซอฟแวร์ในการติดตาม
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ประมวลผลที่สามารถเชื่อมโยงกันได้ระหว่างบริษัท JR Freight ประเทศญี่ปุ่น การรถไฟ และสมาคมขนส่ง
สินค้าและโลจิสติกส์ไทย เพ่ือให้เกิดความสอดคล้องกันในการร่วมมือทางธุรกิจ (อ้างอิงผลลัพธ์จากโครงการ
ย่อยท่ี 3) 

6) สร้างรูปแบบธุรกิจขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ โดยแบ่งการศึกษา
ออกเป็น 2 รูปแบบ ได้แก่ ธุรกิจของการขนส่งโดยรถไฟในสภาวการณ์ปัจจุบัน และการพัฒนารูปแบบธุรกิจใน
อนาคตเมื่อประเทศไทยมีความพร้อมด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน 
 
1.5  ค านิยามศัพท์ 

 การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ หมายถึง การขนส่งระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ ภายในประเทศ และ
ระหว่างประเทศ 
 รูปแบบธุรกิจ หมายถึง รูปแบบปฏิบัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ 
 การศึกษาความเป็นไปได้ หมายถึง การศึกษาความเป็นไปได้ของรูปแบบการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ โดยเป็นการวิเคราะห์ความเป็นได้ของโครงการทางด้านการตลาด ด้าน
วิศวกรรม ด้านการเงินและการลงทุน และด้านการบริหารจัดการการด าเนินงาน เพ่ือให้มั่นใจได้ว่ารูปแบบ
ปฏิบัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟมีความเป็นไปได้ในทางปฏิบัติ มี
ผลตอบแทนหรือผลประโยชน์ที่คุ้มค่าต่อการลงทุนและสามารถบรรลุตามวัตถุประสงค์ที่ก าหนดไว้ 
 ด้านการตลาด หมายถึง การวิเคราะห์คู่แข่ง กลุ่มลูกค้า ขนาดตลาด กลยุทธ์ด้านการให้บริการแก่
ลูกค้าในภาคอุตสาหกรรม กลยุทธ์ด้านราคา และช่องทางการตลาดในการท าธุรกิจขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
 ด้านวิศวกรรม หมายถึง การออกแบบอุปกรณ์ขนถ่ายที่ใช้ในการเคลื่อนย้ายสินค้าจากรถบรรทุกขึ้น
รถไฟจากสถานีต้นทางถึงสถานีปลายทาง ส่วนเทคโนโลยีสารสนเทศ คือ กระบวนการจัดการข้อมูลที่เกี่ยวข้อง
กับการขนส่งสินค้าของลูกค้าโดยเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างรถบรรทุกและรถไฟเข้าด้วยกัน 
 ด้านการเงินและการลงทุน หมายถึง การวิเคราะห์ต้นทุนค่าใช้จ่ายของสถานที่ต้นทาง และปลายทาง 
การลงทุนโดยการรถไฟแห่งประเทศไทย ภาคเอกชน หรือบริษัทต่างชาติ การเก็บอัตราค่าธรรมเนียมในการ
ให้บริการ ความคุ้มค่าในการลงทุน เป็นต้น 

ด้านการบริหารจัดการการด าเนินงาน หมายถึง การจัดการรูปแบบของธุรกิจ รายละเอียดการ
ด าเนินงานของแต่ละภาคส่วนที่เกี่ยวข้องในแต่ละสถานการณ์ (scenarios) เช่น กระบวนการทางธุรกิจ การจัด
ตารางการเดินรถ การจัดการบริเวณลานรถบรรทุก (truck yard) การจัดการบริเวณลานตู้คอนเทนเนอร์ 
(container yard)   

ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (multimodal transport operator: MTO) หมายถึง 
ผู้ประกอบการภาคอุตสาหกรรม บุคคลซึ่งเป็นคู่สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบในฐานะตัวการและเป็น
ผู้รับผิดชอบในการปฏิบัติการขนส่งตามสัญญา ไม่ว่าการท าสัญญานั้นจะท าด้วยตนเองหรือโดยบุคคลที่ตน
มอบหมาย แต่ไม่รวมถึงบุคคลที่กระท าการในฐานะตัวแทนหรือท าการแทนผู้ตราส่งหรือผู้ขนส่งที่มีส่วนร่วมใน
การปฏิบัติการขนส่ง 
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1.6  ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1) ได้รูปแบบธุรกิจและการปฏิบัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบที่มีประสิทธิภาพ และเป็น
แนวทางในการปฏิบัติให้กับผู้ประกอบการ 

2) เพ่ิมโอกาสทางการตลาดการขนส่งในประเทศไทย 
3) ลดต้นทุนโลจิสติกส์ 
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บทท่ี 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ในประเทศสหรัฐอเมริกาเรียกว่า “Multimodal transportation” 

ส่วนในกลุ่มสหภาพยุโรปเรียกการขนส่งลักษณะนี้ว่า “Intermodal transportation” ซึ่งโดยความหมายแล้ว
เป็นการขนส่งมากกว่า 1 โหมด เช่น การขนส่งด้วยรถไฟกับรถบรรทุก การขนส่งทางเรือกับทางถนน ส่วนมาก
จะขนถ่ายสินค้าด้วยตู้คอนเทนเนอร์ เนื่องจากมีความสะดวกในการยกขนขณะเปลี่ยนโหมดการขนส่ง ในอดีต
รูปแบบการขนส่งลักษณะนี้ถูกน าไปใช้กับการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศเป็นหลัก เนื่องจากสินค้าต้องมีการ
เคลื่อนย้ายในระยะทางไกล แต่ในปัจจุบันด้วยโลกมีการเปลี่ยนแปลงด้วยนวัตกรรม และเทคโนโลยีที่ทันสมัย 
การสั่งซื้อสินค้าง่ายและสะดวกรวดเร็วมากยิ่งขึ้น รวมถึงการรวมประเทศกันเป็นประชาคมต่างๆ ท าให้การไหล
ของสินค้าถูกเคลื่อนย้ายในปริมาณที่มากข้ึน รวดเร็วขึ้น และกระจายไปทั่วทั้งอาเซียน และท่ัวโลก  

ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงได้น าเสนอแนวทางการท าธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ โดยเฉพาะทาง
รถบรรทุกและรถไฟ ให้เกิดการเชื่อมต่อกันทั้งภายในประเทศ และขยายขอบเขตการเคลื่อนย้ายไปยังประเทศ
ในกลุ่มอาเซียนได้ในอนาคต ซึ่งตอบโจทย์กรอบความตกลงกับอาเซียนที่ เรียกว่า “ASEAN Framework 
Agreement on Multimodal Transport” ว่าด้วยเรื่องการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ซึ่งประเทศไทยเป็น
ส่วนหนึ่งในการผลักดันให้เกิดข้อตกลงดังกล่าวอย่างที่กล่าวไว้ในบทที่ 1 ในบทนี้จึงเป็นการทบทวนเอกสาร
และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาหัวขอ้ดังต่อไปนี้ 

2.1 การเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
2.2 การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation) 
2.3 ปัญหาของระบบขนส่งทางบกและทางรางในปัจจุบัน 
2.4 กฎหมายที่เก่ียวข้องกับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
2.5 การศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการ (Project Feasibility Studies) 
2.6 การเขียนแผนธุรกิจ 
2.7 กรอบแนวความคิดของการวิจัย 
 

2.1  การเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

ตามกรอบ AEC Blueprint ได้ก าหนดให้ประเทศสมาชิกอาเซียนต้องเปิดเสรีการบริการด้านโลจิสติกส์ให้
ได้ตามเป้าหมาย ภายในปี 2558 ดังนั้น ประเทศต่างๆ ในอาเซียนจึงวางแผนงานบริการโลจิสติกส์ร่วมกัน 
(roadmap of logistics services integration) เพ่ือก าหนดหลักการ ทิศทาง และขอบเขตของแผนงานด้านการ
ขนส่งและบริการโลจิสติกส์ในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ตามแผนงาน 5 ด้าน ได้แก ่

1) แผนงานการเปิดตลาดบริการโลจิสติกส์ (logistics services liberalization) ซึ่งก าหนดให้
ประเทศสมาชิกควรต้องเปิดตลาดบริการโลจิสติกส์ในสาขาต่างๆ ดังนี้ 
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1.1) การบริการยกขนสินค้าที่ขนส่งทางทะเล (maritime cargo handling services) 
1.2) การบริการโกดังและคลังสินค้า (storage & warehousing services) 
1.3) การบริการตัวแทนรับจัดการขนส่งสินค้า (freight transport agency services) 
1.4) การบริการเสริมอ่ืนๆ (other auxiliary services) เช่น การตรวจสอบใบขน นายหน้าค่า

ระวาง การตรวจสอบค่าระวาง การชั่งน้ าหนักและสุ่มตรวจ การรับและยอมรับค่าระวาง การจัดเตรียมเอกสาร
ขนส่ง บริการจัดส่งพัสดุ (courier services) ซึ่งรวมถึงการบริการจัดส่งด่วน (express delivery services)  

1.5) การบริการด้านบรรจุภัณฑ์ (packaging services) 
1.6) การบริการรับจัดการด้านพิธีการศุลกากร (customs clearance services) อาทิ การผ่าน

พิธีการศุลกากรทั้งส่งออก/น าเข้า การจัดเตรียมเอกสารศุลกากร 
1.7) การบริการการขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศ (maritime transport services) 
1.8) การบริการขนส่งสินค้าทางอากาศระหว่างประเทศ (air freight transport services) 

ก าหนดให้ต้องปฏิบัติตามความตกลงการเปิดเสรีบริการขนส่งทางอากาศของอาเซียน  
1.9) การบริการขนส่งสินค้าทางรางระหว่างประเทศ (rail freight transport services) 
1.10) การบริการขนส่งสินค้าทางถนนระหว่างประเทศ (road freight transport services) 

2) แผนงานอ านวยความสะดวกด้านการค้าและโลจิสติกส์ (trade and logistics facilitation) เพ่ือ
ยกระดับความสามารถในการแข่งขันด้านการบริการโลจิสติกส์ของอาเซียน ทั้งการอ านวยความสะดวกทางด้าน
การค้าและโลจิสติกส์ 

2.1) การอ านวยความสะดวกทางด้านการค้าและศุลกากร (trade and customs facilitation) 
ประกอบด้วย 

 การออกกฎระเบียบเพ่ือปฏิบัติตามความตกลงขององค์กรการค้าโลก (world trade 
organization: WTO) ว่าด้วยการประเมินราคาศุลกากร และกฎระเบียบภายใต้องค์กรศุลกากรโลก (world 
customs organization: WCO) 

 การส่งเสริมการใช้มาตรฐานของความปลอดภัย และมาตรฐานของการอ านวยความ
สะดวกทางการค้า ภายใต้กรอบ WCO 

 การส่งเสริมการใช้เอกสารและธุรกรรมอิเล็กทรอนิกส์ เพ่ือความสะดวกรวดเร็วในการ
ผ่านพิธีการศุลกากร  

 การส่งเสริมการเปิดด่านศุลกากรให้บริการตลอด 24 ชั่วโมง 

 การพัฒนาระบบตรวจสอบพิธีการสินค้าระหว่างประเทศ เพ่ืออ านวยความสะดวกด้าน
ศุลกากรในการตรวจปล่อยสินค้า ณ จุดเดียว (ASEAN single window) 

 การส่งเสริมการใช้เทคโนโลยีเพ่ือบูรณาการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน เช่น ระบบบ่งชี้
สินค้าโดยใช้คลื่นความถี่วิทยุ (RFID) และระบบบ่งชี้ต าแหน่งผ่านดาวเทียม (global positioning system: 
GPS) 



โครงการย่อยที ่2 การพัฒนารูปแบบธุรกิจและการปฏบิัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหวา่งรถบรรทุกและรถไฟ 

 

รายงานฉบบัสมบูรณ ์   8 

 การใช้ระบบการจัดการความเสี่ยงในการตรวจสอบสินค้า (risk management) 

 การส่งเสริมการสร้างมาตรฐานข้อมูลเอกสารการค้าส าหรับผ่านพิธีการศุลกากร และ
ปรับปรุงให้เป็นมาตรฐานสากล อาทิ WCO Data Model, UNTDED (United Nations trade data elements 
directory) UN-eDocs และการยอมรับร่วมกันของเอกสารทางการค้าที่ผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ 

 การก าหนดมาตรฐานการเชื่อมโยงและอ านวยความสะดวกทางการค้าภายใต้กฎระเบียบ
ศุลกากร 

 การจัดท ากฎหมายภายในเพื่อรองรับการจัดท าเอกสารอิเล็กทรอนิกส์  

 การส่งเสริมการท าธุรกรรมอิเล็กทรอนิกส์ทางพิธีการศุลกากรการค้าชายแดน 

 การสร้างระบบความปลอดภัยของการขนส่งตลอดทั้งโครงข่ายโซ่อุปทาน การสร้าง
องค์ความรู้การถ่ายทอด Best Practices และ เทคโนโลยี 

 การส่งเสริมและสนับสนุนเทคโนโลยีเพ่ือบูรณาการข้อมูลระหว่างกันทั้งโซ่อุปทาน 

 ส่งเสริมผู้ประกอบการในการพัฒนาระบบการบริหารจัดการโซ่อุปทานในอาเซียนเพ่ือการ
วางแผน การจัดการคลังสินค้า และเทคโนโลยีส าหรับการติดตาม 

 การส่งเสริมความร่วมมือระหว่างศุลกากรกับภาคธุรกิจ 

 การน าข้อผูกพันด้านบริการของศุลกากรอาเซียน (client service charters)  
2.2) การอ านวยความสะดวกด้านโลจิสติกส์ (Logistics Facilitation) แผนงานต่างๆ ดังนี้ 

 การเพ่ิมความโปร่งใสเกี่ยวกับกฎระเบียบด้านโลจิสติกส์  

 การส่งเสริมให้มีการใช้ประโยชน์จากความตกลงการขนส่งสินค้าผ่านแดนในอาเซียน 

 การปรับปรุงโครงข่ายสาธารณูปโภคส าหรับการขนส่งทางบก เพ่ือเพ่ิมความเชื่อมโยง
ระหว่างกันในอาเซียน 

 การส่งเสริมการเดินเรือภายในภูมิภาคอาเซียน 

 การส่งเสริมให้มีการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 

 การส่งเสริมการท างานร่วมกันระหว่างภาครัฐ และภาคเอกชนในการพัฒนาโครงข่าย
พ้ืนฐานและการให้บริการโลจิสติกส์ 

 การจัดท ากลไกเพ่ืออ านวยความสะดวกในการเคลื่อนย้ายบุคลากรผู้ให้บริการโลจิสติกส์ 
3) แผนงานส่งเสริมผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (logistics services provider) ในอาเซียน ประกอบด้วย 

3.1) การน าวิธีปฏิบัติที่ดีที่สุด (best practices) ด้านการให้บริการโลจิสติกส์มาใช้เพ่ือสนับสนุน
การพัฒนาของวิสาหกจิขนาดกลางและย่อม (SMEs)  

3.2) การสนับสนุนความร่วมมือในภูมิภาคของประเทศในกลุ่ม CLMV 
3.3) การพัฒนาและยกระดับฐานข้อมูลผู้ให้บริการโลจิสติกส์เพ่ือสร้างเครือข่ายผู้ให้บริการ     

โลจิสติกส์ในอาเซียน 
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4) แผนงานเพิ่มศักยภาพทรัพยากรมนุษย์ด้านโลจิสติกส์ (human resource development) 
4.1) การฝึกอบรมพัฒนาและยกระดับทักษะทรัพยากรมนุษย์ด้านโลจิสติกส์ในอาเซียน 
4.2) การส่งเสริมการจัดท าระบบมาตรฐานแรงงาน/ผู้เชี่ยวชาญที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ 
4.3) การส่งเสริมการจัดท าระบบการออกใบรับรองทักษะให้แก่ผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ 
4.4) การส่งเสริมให้มีการจัดตั้งศูนย์ความเป็นเลิศด้านโลจิสติกส์ในอาเซียน (training center) 

5) แผนงานส่งเสริมการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (enhance multimodal transport) 
5.1) การพัฒนาโครงข่ายเส้นทางการค้าหลักของอาเซียน และก าหนดโครงสร้างพื้นฐานที่จ าเป็น

เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาโครงข่ายระบบขนส่งภายในประเทศ รวมถึงการเชื่อมโยงจุดเชื่อมต่อของการขนส่ง 
เพ่ือพัฒนาการเชื่อมต่อโลจิสติกส์ของอาเซียน 

5.2) การส่งเสริมการใช้เทอมการค้า (INCOTERMS) ที่เชื่อมโยงกับการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ 

ทั้งนี้จากแผนงานตามกรอบ กรอบ AEC Blueprint 5 ด้าน นั้น จะเห็นได้ว่า แผนงานที่ 5 ว่าด้วยเรื่อง
การส่งเสริมการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (enhance multimodal transport) ของกลุ่มประเทศสมาชิกให้
มีความเชื่อมโยงกันได้ในอาเซียน ท าให้เห็นได้ว่าประเทศไทยควรให้ความส าคัญในประเด็นนี้เป็นหลัก และมี
ความจ าเป็นต้องได้รับความร่วมมือจากทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง เพ่ือให้ธุรกิจผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ (multimodal transport operator: MTO) ของไทยเกิดขึ้นอย่างเป็นรูปธรรม  
 
2.2  การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (multimodal transportation) 

การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ เป็นรูปแบบการขนส่งอีกแบบหนึ่ง  ที่ได้รับความนิยมอย่างรวดเร็ว
ในช่วงสองทศวรรษที่ผ่านมา จากพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 มาตรา 4 ซึ่ง ได้
ให้ความหมายของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ หมายความว่าการรับขนของโดยมีรูปแบบการขนส่งที่
แตกต่างกันตั้งแต่สองรูปแบบขึ้นไป ภายใต้สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบฉบับเดียว โดยขนส่งจากสถานที่
ซึ่งผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องได้รับมอบของในประเทศหนึ่งไปยังสถานที่ซึ่งก าหนดให้เป็นสถานที่ส่งมอบของ
ในอีกประเทศหนึ่ง   

อ าพล นววงศ์เสถียร และคณะ, (2557) ให้ความหมายของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ หมายถึง 
การขนส่ง สินค้าที่ใช้รูปแบบการขนส่งตั้งแต่สองหรือมากกว่าสอง รูปแบบขึ้นไป เพ่ือสร้างทางเลือกและความ
ได้เปรียบใน การแข่งขันให้ผู้ประกอบการ เหตุผลส าคัญคือการที่ผู้ส่ง สินค้าพยายามค้นหาความได้เปรียบจาก
การรวมรูปแบบ การขนส่งเข้าด้วยกัน โดยเน้นไปที่การประหยัดต้นทุน การขนส่ง หลักการส าคัญของการขนส่ง
แบบเชื่อมโยง หลายรูปแบบคือ การเชื่อมโยงการขนส่งหลายรูปแบบ เข้ากับการสร้างข้อได้เปรียบด้านต้นทุน
และระดับของการ บริการที่ตอบสนองความพึงพอใจสูงสุดให้กับลูกค้าได้ รูปแบบของการขนส่งโดยการ
เชื่อมโยงหลายรูปแบบ เกิดขึ้นจากการขนส่งโดยการใช้รถบรรทุก เพ่ือขนส่งสินค้า จากจุดต้นทาง (โรงงาน) 
ไปสู่สถานีขนส่งเส้นทางหลัก (ทางเรือ ทางอากาศ ทางรถไฟ เป็นต้น) เมื่อได้ขนส่ง สินค้าถึงสถานีปลายทาง
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แล้ว จะใช้รถบรรทุกขนส่งไปยัง จุดหมายปลายทางส่งมอบให้ลูกค้าต่อไป รูปแบบการขนส่ง เชื่อมโยงดังกล่าว
เช่น รถบรรทุก-เรือเทกองรถบรรทุก-เรือ ขนส่งสินค้ารถบรรทุก-ทางอากาศ รถบรรทุก-รถไฟเป็นต้น 

 
ภาพที ่1 ลักษณะการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 

ที่มา: กระทรวงคมนาคม,2551 available at www.mot.go.th 
 

ทั้งนี้ระบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบนั้น มีวัตถุประสงค์ส าคัญ เพ่ือให้การขนส่งสินค้าเป็นไป
อย่างมีประสิทธิภาพสูงสุดทั้งในมิตดิ้านต้นทุน เวลา และความน่าเชื่อถือในการด าเนินงาน ดังนั้นผู้ประกอบการ
ธุรกิจนี้จ าเป็นต้องมีการวางแผนอย่างละเอียดและรอบคอบ เนื่องจากมีซับซ้อนทั้งในด้านของโครงสร้างพ้ืนฐาน 
อุปกรณ์ขนถ่าย กฎหมายและกฎระเบียบที่เก่ียวข้อง 

สุรทิน  ธัญญะผลิน (2559)  ให้ความหมายของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (multimodal 
transportation) ว่าเป็นรูปแบบการขนส่งสินค้าด้วยวิธีการผสมผสานการขนส่งหลายรูปแบบ โดยใช้รูปแบบ
การขนส่งตั้งแต่ 2 รูปแบบ ขึ้นไปจากสถานที่หนึ่งหรือจากผู้ส่งสินค้าต้นทางไปสู่สถานหนึ่งหรือต่อเนื่องไปจนถึง
สถานที่หรือผู้รับสินค้าปลายทาง โดยการส่งมอบนั้น อยู่ภายใต้ความรับผิดชอบของผู้ประกอบการขนส่งราย
เดียว หรือภายใต้สัญญาขนส่งเพียงฉบับเดียว 

รูปแบบธุรกิจขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (business model) มีองค์ประกอบที่ส าคัญ 3 ประการ คือ 
1. เป็นรูปแบบการขนส่งสินค้า หรือเคลื่อนย้ายสินค้าที่มีลักษณะการขนส่งหลายรูปแบบมาผสมผสาน

กัน ภายใต้ผู้ให้บริการขนส่งรายเดียว ซึ่งจะต้องรับผิดชอบตั้งแต่สินค้าต้นทางไปถึงผู้รับปลายทาง 
2. การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ มุ่งเน้นให้เกิดประสิทธิภาพด้านต้นทุน ให้ความส าคัญต่อประเภท

การขนส่งหลัก ได้แก่ การขนส่งทางรถไฟ หรือการขนส่งทางน้ า โดยจ ากัดระยะทางในการขนส่งทางถนนให้
น้อยที่สุด รวมถึงการใช้ในระยะทางสั้น ๆ ในช่วงต้นทางหรือในช่วงการส่งมอบสินค้าปลายทาง 

3. จะเป็นลักษณะการขนส่งที่เรียกว่า Door to Door Delivery คือ การขนส่งจากประตูจนถึงประตู 
หรือ การขนส่งจากต้นทางไปถงึผู้รับปลายทาง 
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2.3  ปัญหาของระบบขนส่งทางบกและทางรางในปัจจุบัน 

ตารางท่ี 1 ข้อมูลภาพรวมการขนส่งทางบก (ถนน) 
การคมนาคมทางถนน ปญหา 

ข้อมูลพ้ืนฐาน 
 ปริมาณการขนส่งสินค้า 423.6 ลานตัน/ปี (พ.ศ. 2552) 
 อัตราการขยายตัวการขนส่งสินคา้มีแนวโน้มลดลงตั้งแต่ปี 

2548 เฉลี่ย 0.37 %/ปี 
 อัตราการขยายตัวเฉลยของปรมิาณการขนส่งสินค้าทางน้ า

และอากาศมีแนวโนมเพิ่มขึ้น 
 สัดส่วนจ านวนรถที่มีการจดทะเบยีน: รถบรรทุก 801,687 

คัน(85.60%/รถโดยสาร 128,241 คัน (13.69%)/รถ
โดยสาร ขนาดเล็ก 6,628 คัน (0.71%)  

 สัดส่วนประเภทของรถบรรทุกที่จดทะเบียน: รถกระบะ
บรรทุก 63.72%/รถกึ่งพ่วง 7.85%/รถพ่วง 6.53%/
รถบรรทุกเฉพาะกิจ 6.27% 

โครงข่ายถนน 
 ไม่สมบูรณและมีคอขวด บริเวณประตูการค้าหลัก และใน

เขตกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลท าให้เกิดความสญูเสยี
ทางเศรษฐกิจและผลผลิตของประเท 

 ยังขาดการก ากับดูแลมาตรฐานคณุภาพและการบริการ
ขนส่งสาธารณะทางถนนท่ีชัดเจน 

 มีอุบัติเหตุทางถนนซึ่งก่อให้เกิด ความสูญเสียด้านสังคม 
เศรษฐกิจและ สิ่งแวดลอมสูง มูลค่าไมต่่ ากว่า 230,000 ลา
นบาท/ป ี

 ภาคการขนส่งผลติก๊าซ CO2 ซึ่งเป็นก๊าซเรือนกระจกถึง 
29.5% ของปริมาณทั้งหมดทีเ่กิดขึ้นในประเทศ ก่อใหเกิด
ภาวะโลกรอน 

การเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบาน 
 ประเทศไทยมีความได้เปรยีบด้าน ท าเลที่ตั้งที่มีอาณาเขต

ติดต่อกับพรมแดนประเทศเพื่อนบา้นจึงมีศักยภาพในการ
เป็นศูนย์กลาง ดานการขนส่ง โครงข่ายถนนเช่ือมโยง
ระหว่างประเทศ 

 โครงข่ายส าคัญ ได้แก่ โครงข่ายทางหลวงอาเซียน (Asean 
highway)/โครงขา่ยทางหลวงเอเชีย (Asian highway 
network)/เสนทางเชื่อมโยงระหวา่งประเทศตามกรอบ
ความร่วมมืออนุภูมิภาคลุม่แม่น้ าโขง (greater mekong 
subregion cooperation)/เส้นทางคมนาคมภายใต้
ยุทธศาสตร์ความร่วมมือทางเศรษฐกิจกับประเทศเพื่อนบ้าน 
ระหว่างกัมพูชา-ลาว-เมยีร์มา-ไทย (ACMECS)/ โครงข่าย
ถนนเช่ือมโยงระหว่างประเทศตามกรอบความร่วมมือ
สามเหลี่ยมเศรษฐกิจ อินโดนีเซยี-มาเลเซีย-ไทย (IMT-GT)/ 
โครงข่ายถนนซึ่งเปนความร่วมมือกับประเทศเพื่อนบ้าน  

แนวโน้ม 
 ปริมาณการเดินทางบนโครงข่ายทางหลวงของประเทศจะ

เพิ่มขึ้น แต่ ความเร็วในการเดินทางลดลง ส่งผลต่อระดับ
การให้บริการของถนน (level of service)  

 ปี 2553 มีปริมาณการเดินทางประมาณ 2.4 ลานคน-เที่ยว 
/วัน จะเพิ่มขึ้นเป็น 3.07 ลานคน-เที่ยว/วัน ในปี 2563   

ด้านการจัดการ 
 การแข่งขันด้านราคาท าให้อตัราคา่โดยสารและขนส่งไม่

สะทอนต้นทุนทางสังคมและสิ่งแวดลอม  
 มีผปูระกอบการรายย่อยเป็นจ านวนมาก คุณภาพและความ

ปลอดภัยของการขนส่งต่ ากว่ามาตรฐาน  
 การใช้เทคโนโลยีและการพัฒนาบคุลากร เพิ่งเริ่มต้น  
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ตารางท่ี 1 (ต่อ) 
การคมนาคมทางถนน ปญหา 

 ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางลดลงจาก 77.5 กิโลเมตร/
ช่ัวโมง ในปี2552 เป็น 74.5 กิโลเมตร/ช่ัวโมง ในปี 2663  

 การขนส่งสินค้าทางถนนเพิม่ขึ้นจาก 1.5 ลานตน/วัน ในปี 
2553 เปน 2 - 3 ลานตัน/วัน ในปี 2563 

 สภาพการท างานและสวัสดิการของพนักงานขับรถยังอยู่ใน
เกณฑต์่ า เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศท่ีพัฒนาแลว 

 ไม่มีความพร้อมโครงสร้างพื้นฐานส าหรับ รถบรรทุกและรถ
โดยสารที่ว่ิงระยะทางไกล เช่น พื้นที่จอดพัก และพื้นที่ขน
ถ่ายสินค้า  

 ขาดความเข้มงวดในการรักษากฎระเบียบ ท าให้เกดิปัญหา
การจอดรถและ ขนถ่ายสินคาบนถนนรบกวนการจราจร
รถยนตประเภทอื่นและคนเดินเทา ส่งผลให้การเดินทางเกดิ 
ความล่าชาโดยเฉพาะในเขตเมือง 

ตารางท่ี 2 ข้อมูลภาพรวมการขนส่งทางบก (ทางราง) 
การคมนาคมทางถนน ปญหา 

ข้อมูลพ้ืนฐาน 
 ให้บริการผโูดยสารเชิงสังคม 30 ลานคน/ป ี
 ให้บริการผโูดยสารเชงพาณิชย์15 ลานคน/ปี  
 การขนส่งสินค้าทางรถไฟมสีัดส่วนต่ ามาก (13.5 ลานตัน 

ในปี 2551)   
 สินคาท่ีขนส่งทางรถไฟแบบเหมาคันสวนใหญ่เป็นคอน

เทนเนอร์ รองลงมาเป็นการขนส่งพลังงาน (กาซ LPG 
น้ ามันดิบ และผลิตภณัฑน้ ามัน) และซีเมนต ์

โครงสร้างเชิงสถาบันของการขนส่งทางราง 
 รฟท. รับหน้าที่ท้ังด้านการพัฒนา โครงสร้างพื้นฐาน การ

บ ารุงรักษา และประกอบการเดินรถเองท้ังหมด ท าให้มี
ข้อจ ากัดในการพัฒนา ระบบการขนสงทางราง 

 โครงสรางพื้นฐานทางรางไม่ครอบคลุมทั่วประเทศ ขาดการ
เชื่อมโยงกับการ ขนส่งรูปแบบอ่ืน  

 รางมีอายุการใช้งานมานานจึงมสีภาพทรุดโทรม และ
เส้นทางรถไฟระหว่างภมูิภาค กว่า 90% เป็นเสนทางเดี่ยว 
และยังมีจดุที่เป็นคอขวดของทั้งขบวนรถโดยสารและขบวน
รถสินคา ท าใหเสียเวลาในการรอสับหลีกเป็นประจ า 

 หัวรถจักรและแคร่ช ารุดทรดุโทรม และไม่เพียงพอต่อการ
ใช้งาน ท าให้การขนส่งสินคามีความล่าชา 

 จุดตัดทางรถไฟโดยเฉลี่ยทุก 2 กม./จุด เป็นสาเหตุของ
อุบัติเหตุและความล่าช้าในการเดนิรถ 

 ระบบอาณัตสญัญาณควบคมุการเดินรถท่ีลาสมัย รองรับ
การเดินรถด้วยความเร็วสูงไมไ่ด้ การหลีกขบวนรถไฟไม่
สะดวก เป็นสาเหตุท าให้ขบวนรถเสียเวลาและท าให้
ศักยภาพดานความปลอดภัยลดลง 

 คุณภาพการให้บริการและความปลอดภัย ยังไม่เป็นท่ีน่า
พอใจ 

 การเดินรถไฟมักจะไม่ตรงเวลา เนือ่งจากเสียเวลาสับหลีก
เพราะสวนใหญ่เป็นทางเดี่ยว และทางลักผ่านระดับดิน (at 
grade crossing) มีหลายจดุ 

การเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้าน 
 มีเส้นทางรถไฟท่ีเชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบ้าน คือ 

เส้นทางรถไฟจากหนองคาย ประเทศไทย ไป กรุงเวียง
จันทร์ สปป. ลาว และเส้นทางรถไฟสายใต้เช่ือมต่อกับ
ประเทศมาเลเซีย ท่ีสถานสีไุหงโกลก จ.นราธิวาส และ
สถานีปาดังเบซาร์ จ.สงขลา โดยเส้นทางรถไฟของ
ประเทศมาเลเซียใต้ปรับปรุงเป็นทางคู่ให้สามารถเชื่อต่อ
ถึงประเทศสิงคโปร ์

แนวโน้ม 
 การขนส่งผโูดยสารทางรถไฟ มีแนวโน้มลดลงเฉลี่ยร้อยละ 

1.7 ปี 
 แผนฟื้นฟูทางการเงินของ รฟท. ได้ประมาณการผูโ้ดยสาร

และสินค้า ปีงบประมาณ 2552 – 2561 พบว่าจ านวน
ผู้โดยสารจะเพิม่จาก 45 ล้านคน/ปี ในปี 2550 เป็น 50 
ลา้นคน/ปี ในปี 2561 
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ตารางท่ี 2 (ต่อ) 
การคมนาคมทางรถไฟ ปญหา 

 การขนส่งสินคาทางราง คาดว่าปรมิาณเหมาคันจะเพิ่มขึ้น
จาก 11.9 ลานตัน ในปี 2550 เป็น 27.4 ลานตัน ในปี
2561  

 สินค้าท่ีมีอัตราการเติบโตมากท่ีสุด ได้แก่ สินค้าคอนเทน
เนอร์ รองลงมา ได้แก่ ผลิตภณัฑ์ น้ ามันเชื้อเพลิง และก๊าซ 
LPG ตามล าดับ 

 ขาดแคลนบุคลากรเฉพาะทาง เนือ่งจากมีสถาบันการสอน
แห่งเดียวและใชเวลาในการฝกถึง 7 ปี และจ ากัดการรับ
บุคลากรเขาท างาน 

 ปัญหาด้านการบรหิารงานภายในของ รฟท. การปรับ
โครงสร้างหน่วยงานของ รฟท. เปนสิ่งท่ีปฎิบัตไิดยาก 

ที่มา: โครงการศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริงและการบิดเบือนราคา (กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้), 
2556 
 

2.4  กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 

 ในหัวข้อนี้ได้ศึกษากฎหมายที่ใช้กับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ พ.ศ. 2548) โดยสรุปประเด็นดังนี้ 
 2.4.1 พ.ร.บ. การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 
 มาตรา 4  ในพระราชบัญญัตินี้ 

“การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ” หมายความว่า การรับขนของโดยมีรูปแบบการขนส่งที่แตกต่างกัน
ตั้งแต่สองรูปแบบขึ้นไปภายใต้สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบฉบับเดียว โดยขนส่งจากสถานที่ซึ่ง
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องได้รับมอบของในประเทศหนึ่งไปยังสถานที่ซึ่งก าหนดให้เป็นสถานที่ส่งมอบของใน
อีกประเทศหนึ่ง 

การด าเนินการรับหรือส่งมอบของตามที่ระบุไว้ในสัญญาขนส่งรูปแบบเดียวไม่ถือว่าเป็นการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ 

มาตรา 7  สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ คือ สัญญาซึ่งผู้ตราส่ง ตกลงให้ผู้ประกอบการขนส่ง
ต่อเนื่อง ด าเนินการหรือจัดให้มีการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบและผู้ตราส่งตกลงที่จะช าระค่าระวางให้แก่
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง 

มาตรา 4  ในพระราชบัญญัตินี้ 
“ใบตราส่งต่อเนื่อง” หมายความว่า เอกสารที่ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องออกให้แก่ผู้ตราส่ง เพ่ือเป็น

หลักฐานแห่งสัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ โดยมีสาระส าคัญแสดงว่าผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องได้รับ
มอบของตามที่ระบุในใบตราส่งต่อเนื่องและผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องรับที่จะส่งมอบของดังกล่าวให้แก่ผู้รับ
ตราส่ง หรือบุคคลผู้มีสิทธิรับของตามมาตรา 22 นั้น 

มาตรา 37 ความในหมวดนี้ให้ใช้บังคับแก่การใช้สิทธิเรียกร้องต่อผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องไม่ว่า
การเรียกร้องนั้นจะมีมูลกรณีจากสัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบหรือละเมิด และให้ใช้บังคับตลอดถึงการที่
ใช้สิทธิเรียกร้องต่อลูกจ้าง ตัวแทน หรือบุคคลอ่ืนที่ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องได้ใช้บริการในการปฏิบัติตาม
สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ  
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มาตรา 38  สิทธิเรียกร้องใด ๆ อันเกิดจากการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบไม่ว่าจะมีมูลกรณีจาก
สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบหรือละเมิด ถ้ามิได้ฟ้องคดีต่อศาลหรือเสนอข้อพิพาทให้อนุญาโตตุลาการ
ตามความในหมวด 3 เพ่ือชี้ขาดภายในเก้าเดือนนับแต่วันที่ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องได้ส่งมอบของ หรือควร
จะส่งมอบของ ให้เป็นอันขาดอายุความ 

ภายในอายุความตามวรรคหนึ่ง ถ้าฝ่ายที่ถูกเรียกร้องยินยอมโดยท าเป็นหนังสือลงลายมือชื่อฝ่ายที่ถูก
เรียกร้องว่าจะไม่ยกอายุความขึ้นเป็นข้อต่อสู้ในกรณีที่ฝ่ายที่มีสิทธิเรียกร้องฟ้องคดีต่อศาลหรือเสนอข้อพิพาท
ให้อนุญาโตตุลาการ ความยินยอมนี้ให้ใช้บังคับได้ แต่ทั้งนี้จะต้องไม่เกินสองปีนับแต่วันที่ผู้ประกอบการขนส่ง
ต่อเนื่องได้ส่งมอบของหรือควรจะส่งมอบของ 

ในกรณีฝ่ายที่ถูกเรียกร้องยินยอมขยายระยะเวลาในการใช้สิทธิเรียกร้องให้แก่ฝ่ายที่มีสิทธิเรียกร้อง
โดยท าเป็นหนังสือลงลายมือชื่อฝ่ายที่ถูกเรียกร้อง ให้ถือว่าเป็นการให้ความยินยอมว่าจะไม่ยกอายุความขึ้นเป็น
ข้อต่อสู้และให้มีผลเช่นเดียวกับกรณีตามวรรคสอง 

2.4.2 พ.ร.บ. การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
มาตรา 6 สัญญารับขนของที่มีการขนส่งทางทะเลและทางอ่ืนรวมอยู่ด้วยให้อยู่ภายใต้บังคับแห่ง

พระราชบัญญัตินี้เฉพาะส่วนที่เกี่ยวกับการขนส่งทางทะเลเท่านั้น 
2.4.3 พ.ร.บ. การรับขนของทางถนนระหว่างประเทศ พ.ศ. 2556 
มาตรา 4 พระราชบัญญัตินี้ให้ใช้บังคับแก่การรับขนของทางถนนด้วยรถจากสถานที่ที่ผู้ขนส่งรับมอบ

ของในราชอาณาจักรไปยังสถานที่ที่ระบุให้ส่งมอบของนอกราชอาณาจักร หรือจากสถานที่ที่ผู้ขนส่งรับมอบ
ของนอกราชอาณาจักรมรยังสถานที่ระบุให้ส่งมอบของในราชอาณาจักร หรือสถานที่ที่ผู้ขนส่งรับมอบของใน
ประเทศหนึ่งไปยังสถานที่ที่ระบุให้ส่งมอบในอีประเทศหนึ่งโดยผ่านเข้ามาในราชอาณาจักรและให้ใช้บังคับแก่
การรับขอของทางถนนระหว่างประเทศด้วยรถที่คู่สัญญาฝ่ายหนึ่งฝ่ายใดเป็นผู้มีสัญชาติไทยหรือเป็นนิติบุคคล
ที่จัดตั้งขึ้นตามกฎหมายไทย เว้นแต่กรณีที่คู่สัญญาระบุให้ใช้กฎหมายของประเทศอ่ืนหรือกฎหมายระหว่าง
ประเทศก็ให้บังคับเป็นไปตามนั้น 

พระราชบัญญัตินี้ไม่ใช้บังคับแก่การรับขนไปรษณียภัณฑ์ระหว่างประเทศ 
ในกรณีที่การรับขนของทางถนนด้วยรถมีการขนส่งทางอ่ืนด้วย ไม่ว่าจะเป็น ทางรถไฟ ทางน้ า หรือ

ทางอากาศ โดยไม่มีการขนถ่ายของลงจากรถ ให้ถือว่าเป็นการรับขนทางถนนตามวรรคหนึ่ง 
มาตรา 5 พระราชบัญญัตินี้ไม่ใช้บังคับแก่การสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าที่เกิดขึ้นในระหว่าง

การขนส่งอ่ืนตามมาตรา 4 วรรคสาม หากผู้ขนส่งพิสูจน์ได้ว่าการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้านั้นมิได้
เกิดจากการกระท าหรือละเว้นการปฏิบัติหน้าที่ตามสัญญาของผู้ขนส่ง แต่เกิดจากเหตุอ่ืนซึ่งอาจเกิดขึ้นได้กับ
การขนส่งทางอ่ืนทั้งนี้ ให้ความรับผิดของผู้ขนส่งเป็นไปตามกฎหมายว่าด้วยการนั้น 

2.4.4 พ.ร.บ. การรับขนของทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 
มาตรา 37 ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการที่ของถูกท าลาย สูญหายหรือเสียหาย 

โดยมีเงื่อนไขว่าเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเสียหายนั้นเกิดข้ึนในระหว่างการรับขนทางอากาศ 
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ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น หากพิสูจน์ได้ว่าการที่ของถูกท าลาย สูญหายหรือ
เสียหายนั้นเป็นผลมาจากเหตุหนึ่งเหตุใด ดังต่อไปนี้ 

(1) ความช ารุดบกพร่อง คุณภาพ หรือการเสื่อมสภาพแห่งของนั้นเอง 
(2) การบรรจุหีบห่อที่บกพร่องแห่งของนั้น ซึ่งกระท าโดยบุคคลอ่ืนที่มิใช่ผู้ขนส่งหรือลูกจ้าง 

หรือตัวแทนของผู้ขนส่ง 
(3) การปฏิบัติการทางสงครามหรือการขัดแย้งทางอาวุธ 
(4) การกระท าของเจ้าหน้าที่ซึ่งปฏิบัติหน้าที่อันเกี่ยวกับการน าของเข้า การน าของออก 

หรือการน าของผ่านแดน 
การรับขนทางอากาศตามมาตรานี้ ให้หมายความรวมถึงช่วงเวลาที่ของอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษา 

ของผู้ขนส่งด้วย 
ช่วงเวลาของการรับขนทางอากาศ ไม่รวมถึงการรับขนทางบก ทางทะเล หรือทางน้ําภายในประเทศ 

ที่ด าเนินการนอกท่าอากาศยาน เว้นแต ่
(1) การรับขนทางบก ทางทะเล หรือทางน้ านั้น เกิดขึ้นในการปฏิบัติการตามสัญญาส าหรับการรับขน

ทางอากาศเพ่ือวัตถุประสงค์ในการขนขึ้น การขนลง การส่งมอบ หรือการถ่ายล า ในกรณีเช่นนี้ให้สันนิษฐานไว้
ก่อนว่าความเสียหายที่เกิดขึ้นเป็นผลมาจากเหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้นในระหว่างการรับขนทางอากาศเว้นแต่จะพิสูจน์
ได้เป็นอย่างอ่ืน 

(2) ผู้ขนส่งใช้การขนส่งรูปแบบอ่ืนโดยไม่ได้รับความยินยอมจากผู้ตราส่งตลอดเส้นทางหรือบางส่วน
ของเส้นทางแทนการรับขนซึ่งคู่สัญญาได้ท าความตกลงให้ท าการรับขนทางอากาศไว้ ให้ถือว่าการขนส่งรูปแบบ
อ่ืนนั้นอยู่ในช่วงเวลาของการรับขนทางอากาศด้วย 
 มาตรา 46 ภายใต้บังคับมาตรา 37 วรรคสี่ ในกรณีที่มีการรับขนร่วมกันและได้ด าเนินการ ส่วนหนึ่ง
โดยทางอากาศและส่วนอ่ืนโดยการรับขนโดยรูปแบบอ่ืน ให้ใช้บทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัตินี้  บังคับเฉพาะ
กับช่วงที่ด าเนินการรับขนทางอากาศ 
 2.4.5 พิธีศุลกากร เกี่ยวกับการใช้ตู้คอนเทนเนอร์ 

การขนส่งทางทะเลจัดเป็นการขนส่งที่มีความส าคัญที่สุด และใช้มากที่สุด เมื่อเทียบกับรูปแบบการ
ขนส่งอื่นๆ เนื่องจากมีต้นทุนการขนส่งที่ต่ าและสามารถขนส่งสินค้าได้คราวละมากๆ โดยรูปแบบการขนส่งทาง
ทะเลในปัจจุบันส่วนใหญ่เป็นการขนส่งด้วยระบบตู้คอนเทนเนอร์ (container Box) โดยสินค้าที่จะขนส่ง
จะต้อง มีการน ามาบรรจุตู้ (stuffing) และมีการขนย้ายตู้ขึ้นไว้ บนเรือ Container Ship ซึ่งออกแบบมาเป็น
พิเศษ ส าหรับใช้ในการขนส่งสินค้าด้วย ตู้คอนเทนเนอร์ ซึ่งท่าเรือที่จะมารองรับเรือประเภทนี้ จะต้องมี การ
ออกแบบ ที่เรียกว่า Terminal Design เพ่ือให้มีความเหมาะสมทั้งในเชิงวิศวกรรมและ สิ่งแวดล้อม โดยจะต้อง
ประกอบด้วย ท่าเทียบเรือ เขื่อนกั้นคลื่น รวมถึงสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ ซึ่งผู้ที่ศึกษาในด้าน Logistics 
จะต้องให้ความสนใจในการที่จะศึกษาเกี่ยวกับการขนส่งด้วยระบบคอนเทนเนอร์ให้ เข้าใจอย่างลึกซึ้ง 

 
1. คุณลักษณะของตู้คอนเทนเนอร์ (container box) 
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ตู้คอนเทนเนอร์จะเป็นตู้ขนาดมาตรฐานอาจท าด้วยเหล็ก หรืออลูมิเนียม โดยมีโครงสร้างภายนอกที่
แข็งแรงสามารถวางเรียงซ้อนกันได้ไม่น้อยกว่า 10 ชั้น โดยจะมียึด หรือ Slot เพ่ือให้แต่ละตู้จะมีการยึดติดกัน 
(โปรดดูจากภาพด้านล่างตรงมุมด้านบนของ container) โดยส่วนใหญ่แล้วจะมีประตู 2 บาน ซึ่งมีรายละเอียด 
ระบุหมายเลขตู้ (container number) น้ าหนักของสินค้าบรรจุสูงสุด ฯลฯ เมื่อปิดตู้แล้วจะมีที่ ล็อกตู้ ซึ่งใช้ใน
การคล้องซีล (seal) ซึ่งเดิมนั้นเป็นตะกั่ว แต่ปัจจุบันจะเป็นพลาสติกมีหมายเลขก ากับ ส าหรับใช้ในการบ่งชี้
สถานะภาพ ซึ่งได้มีการพัฒนาไปถึง Electronic Seal ซึ่งสามารถเข้าไปตรวจสอบทางอิเล็กทรอนิคส์ 
(electronic tracking) หาต าแหน่งของการเคลื่อนย้ายตู้สินค้า ภายในตู้จะมีพ้ืนที่ส าหรับใช้ในการวางและบรรจุ
สินค้า 
         2. ประเภทของตู้สินค้า แบ่งได้เป็น 

1) Dry Cargoes เป็นตู้ที่ใส่สินค้าทั่วไปที่มีการบรรจุหีบห่อหรือภาชนะ ต้องเป็นสินค้าที่ ไม่
ต้องการรักษาอุณหภูมิ โดยสินค้าที่เข้าตู้แล้วจะต้องมีการจัดท าที่กั้นไม่ให้มีสินค้าเลื่อนหรือ ขยับ ซึ่งอาจจะใช้
ถุงกระดาษที่มีการเป่าลม ที่เรียกว่า Balloon Bags มาวางอัดไว้ในช่องว่างของสินค้ากับตัวตู้ หรืออาจใช้ไม้มา
ปิดกั้นเป็นผนังหน้าตู้ ที่เรียกว่า Wooden Partition หากใช้เป็นเชือกไนลอนรัดหน้าตู้ ก็จะเรียกว่า Lashing 

2) Refrigerator Cargoes เป็นตู้สินค้าประเภทที่มีเครื่องปรับอากาศ มีการปรับอุณหภูมิในตู้ ซึ่ง
ท าตามมาตรฐานต้องสามารถปรับอุณหภูมิได้อย่างน้อย –18 องศาเซลเซียส โดยเครื่องท าความเย็นนี้อาจจะ
ติดอยู่กับตัวตู้หรือมีปลั๊กใช้กระแสไฟฟ้า เสียบจากนอกตู้ โดยจะต้องมีที่วัดอุณหภูมิแสดงให้เห็นสถานะของ
อุณหภูมิของตู้สินค้า 

3) Garment Container เป็นตู้สินค้าที่ออกแบบส าหรับใช้ในการบรรจุสินค้าที่เป็นเสื้อผ้า โดยมี
ราวส าหรับแขวนเสื้อ ซึ่งส่วนใหญ่มักจะใช้กับสินค้าที่เป็น Fashion ซึ่งไม่ต้องการที่จะมีการพับหรือบรรจุใน 
Packing ซึ่งจะมีผลท าให้เสื้อผ้ามีการยับหรือไม่สวยงาม 

4) Open Top เป็นตู้ซึ่งส่วนใหญ่จะต้องเป็น 40 ฟุต โดยจะออกแบบมาไม่ให้มีหลังคา ส าหรับใช้
ในการวางสินค้าขนาดใหญ่ เช่น เครื่องจักร ซึ่งไม่สามารถขนย้ายผ่านประตูตู้ได้ จึงต้องขนย้ายโดยการยก
ส่วนบนของตู้แทน 

5) Flat-rack เป็นพื้นราบมีขนาดกว้างและยาว ตาม Size ของ Container มาตรฐาน โดยจะเป็น
ตู้คล้ายกับ Container ที่มีแต่พ้ืน Platform ส าหรับใส่สินค้าที่มีลักษณะเป็นพิเศษ เช่น เครื่องจักร, แท่งหิน, 
ประติมากรรม, รถแทรกเตอร์ ซึ่งสินค้าเหล่านี้ อาจจะขนส่งด้วยเรือที่เป็น Conventional Ship แต่หากเมื่อ
ขนส่งด้วยเรือระบบ Container แล้วก็จะต้องมาวางใน Flat rack เพ่ือให้สามารถจัดเรียงกองในรูปแบบที่เป็น 
Slot ซึ่งเป็นลักษณะของเรือท่ีเป็น Container 

3. ประเภทตู้คอนเทนเนอร์ 
1) ขนาดมาตรฐาน กว้าง 8 ฟุต สูง 8 ฟุต 6 นิ้ว 
2) ยาว 20 ฟุต (ตู้สั้น) และ 40 ฟุต ตู้ยาว มีจนาด ยาว 45 ฟุต ด้วย(เฉพาะบางสายเรือ) 
3) ตู้ควบคุมอุณหภูมิ(REEFER) 
4) เป็นตู้เย็นเคลื่อนที่ มีฉนวนหุ้ม หรือมีระบบกันความร้อน 
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5) ตู้พิเศษ 
6) ออกแบบให้ใช้กับสินค้าที่มีลักษณะ แปลกไปจากปรกติ เช่น บรรจุก๊าซ ของเหลว เปิด หลังคา 

หรือ เปิดข้าง เป็นต้น 
7) CONTAINER SERVIC 

4. หน่วยนับของตู้คอนเทนเนอร์ 
1) เทียบเป็นขนาด ตู้ 20 ฟุตเสมอ 
2) หน่วยเป็น TEU (Twenty-Equivalent Unit) 
3) ตู้ 20 ฟุต = 1 TEU 
4) ตู้ 40 ฟุต = 2 TEU 
5) ตู้ 45 ฟุต = 2.5 TEU 

การขนส่งสินค้าด้วย Container Vessel นั้น สินค้าจะต้องบรรจุในตู้คอนเทนเนอร์ หากผู้ขายเป็นผู้
บรรจุ ก็จะเรียกว่า Term CY คือ Consignee Load and Count หากบริษัทเรือเป็นผู้บรรจุตู้สินค้าในท่าเรือ
หรือใน ICD (inland container depot) ซึ่งตัวแทนบริษัทเรือเป็นเจ้าของสถานที่ ก็จะเรียกลักษณะการขนส่ง
แบบนี้ว่า CFS (container freight station) โดยสินค้าที่จะเป็น Term CY ได้นั้น จะต้องเป็นสินค้าประเภท
เต็มตู้ที่เรียกว่า FCL (full container load) ส่วนใน Term CFS ก็สามารถเป็นได้ทั้งท่ีเป็น FCL และ การบรรจุ
แบบรวมตู้ (consolidated) คือ สินค้าน้อยกว่า 1 ตู้ ซึ่งเรียกว่า LCL (less container load) โดย Containers 
ที่ใช้ในการบรรจุนี้ส่วนใหญ่ จะมีขนาดดังนี้ 

1) ขนาด 20 ฟุต เป็นตู้ที่มี Outside Dimension คือ ยาว 19.10 ฟุต และกว้าง 8.0 ฟุต สูง 8.6 ฟุต 
โดยมีน้ าหนักบรรจุตู้ได้สูงสุดประมาณ 32-33.5 CUM (คิวบิกเมตร) และน้ าหนักบรรจุตู้ได้ไม่เกิน 21.7 ตัน 

2) ตู้ขนาด 40 ฟุต จะมีความยาว 40 ฟุต กว้าง 8 ฟุต สูง 9.6 ฟุต (hicute) โดยสามารถบรรจุ สินค้า
ได้ 76.40 – 76.88 CUM และบรรจุสินค้าน้ าหนักสูงสุดได้ 27.4 M/T ซึ่งจะเป็นน้ าหนักส าหรับสินค้าประเภท 
Dry Cargoes 

5. วิธีการท างานของบริการแบบ CY และ CFS  
- FCL – full container load หมายถึง การบรรทุกสินค้าใส่ตู้จนเต็มที่ full carload คือ การ

บรรทุกสินค้าเต็มคันรถ (รถไฟ) 
- LCL – less container load หรือ บรรทุกสินค้าใส่ตู้ไม่เต็ม loose container load หรือ การ

บรรทุกแบบหลวมๆ (ยังบรรทุก ได้อีก) less than carload คือ บรรทุกไม่เต็มคันรถ (รถไฟ) loose carload  
บรรทุกหลวมๆ (บรรทุกได้อีก) 

- CY – container yard หมายถึง ลานที่เก็บตู้คอนเทนเนอร์ 
- CFS – container freight station คือ สถานที่จัดสินค้าใส่หรือเอาสินค้าออกจากตู้คอนเนอร์ 
1) บริการคอนเทนเนอร์แบบ CY/CY : CY/CY ( อ่านว่า “ CY to CY” ) บริการคอนเทนเนอร์ 

แบบ ประตู ถึงประตู หรือ แบบจากบ้าน ถึง บ้าน โดยทั่วไป หมายถึง ทางสายการเดินเรือ รับสินค้าที่บรรจุ
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เต็มตู้ โดยผู้ส่งออก หรือ ผู้รับจัดการขนส่ง (freight forwarder) แล้วสายการเดินเรือ น า ตู้คอนเทนเนอร์นั้น 
ไปส่งยัง ที่อยู่ของผู้ซื้อในการใช้เงื่อนใขประตู ถึงประตู ที่อาจจะใช้บ่อยๆในระบบการจัดส่งสินค้า ที่รวมสินค้า 
แบบ LCL ไปด้วย ซึ่งหากเป็นแบบนี้ก็อยู่ในรูปแบบที่จะบริการให้จาก ผู้จัดการขนส่ง(f/f)แต่ละรายที่สามารถ
จัดบริการ ซึ่ง การให้บริการ ด้วยการ ไปรับสินค้ายัง ที่อยู่ของผู้ส่งออก และ น าไปส่ง ณ ที่อยู่ ของผู้ซื้อ 

2) คอนเทนเนอร์ แบบ CY/CFS : CY/CFS ( อ่านว่า “ CY to CFS ) บริการคอนเทนเนอร์ แบบ 
ประตู ถึง ท่าเรือที่ให้บริการคอนเทนเนอร์ – โดยทั่วไปหมายถึง ตู้คอนเทนเนอร์ที่บรรจุเต็ม ที่ สายการเดินเรือ
รับไว้ ได้มีการบรรจุตู้กัน ณ ที่อยู่ของผู้ขาย หรือ ที่สถานที่ของ ผู้รับจัดส่งสินค้า และตู้นั้นจะต้อง ว่างเปล่าเมื่อ
ถึงสถานีจัดส่งสินค้าคอนเทนเนอร์ของสายการเดินเรือท่ีท่าเรือปลายทาง ผู้ซื้อจะมารับสินค้าไปเอง ในลักษณะ
ของสินค้าที่ไม่อยู่ในตู้คอนเทนเนอร์จากสถานีจัดส่งสินค้าทางตู้คอนเทนเนอร์ ไปยัง ณ ที่อยู่ของผู้ ซื้อ 

3) บริการคอนเทนเนอร์ แบบ CFS/CY : CFS/CY (อ่านว่า CFS to CY ) บริการคอนเทนเนอร์
แบบ ท่าเรือ – ประตู – หรือที่หมายความว่า เป็นการส่งสินค้ามาขึ้นตู้ที่ สถานีจัดส่งสินค้าทางคอนเทนเนอร์ที่
ท่าเรือ ต้นทาง โดยการบรรจุลงในตู้คอนเทนเนอร์ และ น าไปส่ง ในลักษณะสินค้าเต็มตู้คอนเทนเนอร์ ณ ที่อยู่
ของผู้ซื้อ CFS/CFS ( อ่านว่า “ CFS to CFS “ ) บริการคอนเทนเนอร์ แบบ บริการคอนเทนเนอร์ที่ ท่าเรือ – 
ท่าเรือที่มีบริการคอนเทนเนอร์ หรือ ที่ท่าเทียบเรือ ไปยัง ท่าเทียบเรือที่มีบริการคอนเทนเนอร์ —- ซึ่งมี
ความหมายโดยทั่วไปว่า เป็นการขนส่งสินค้ามาขึ้นตู้ที่สถานีจัดส่วสินค้าด้วยคอนเทนเนอร์ที่ ท่าเรือ ต้นทาง 
แล้วมีการบรรจุลงในตู้คอนเทนเนอร์ และ น าส่งไป ณ ที่ที่ท าให้เป็นตู้เปล่าที่สถานีขนถ่ายสินค้าที่มาในตู้คอน
เทนเนอร์ที่ ท่าเรือปลายทาง ผู้ซื้อจะเป็นผู้จัดการน าสินค้าจาก สถานีรับจัดส่งสินค้าด้วยตู้คอนเทนเนอร์ ไปยัง
ที่อยู่ ของผู้ซื้อแต่ละรายเอง 

การขนส่งสินค้าด้วยระบบตู้คอนเทนเนอร์ ได้รับการยอมรับเป็นรูปแบบการขนส่งมาตรฐาน โดยคิด
เป็น สัดส่วนประมาณถึง 95% ของการขนส่งสินค้าทางทะเล โดยผู้ประกอบการขนส่งด้วยระบบตู้คอนเทน
เนอร์ จะมีเพียงไม่มากรายเมื่อเทียบกับปริมาณของการขนส่ง โดยผู้ให้บริการสายการเดินเรือ ซึ่งเรียกว่า 
Carrier จะมีการรวมตัวกันเป็นชมรม (conference) ซึ่งจะมีบทบาทต่อการก าหนดค่าขนส่งสินค้า และ
ค่าบริการในอัตราที่บางครั้งมีลักษณะกึ่งผูกขาด โดยชมรมสายการเดินเรือที่ส าคัญของโลกอาจประกอบด้วย 

1) Far Eastern Freight Conference (FEFC) ซ่ึง จะเป็นบริการรับขนสินค้าจากเอเซียไปยุโรป โดย
เน้นที่สินค้าที่ไปทางทะเลเมดิเตอร์เรเนียน ซึ่งจัดว่าเป็นอาณาบริเวณซึ่งมีการขยายตัวประมาณ 24% และ
สินค้าท่ีไปทางรัสเซียด้านตะวันออก St.Petersburg 

2) Asia/West Coast South America เป็นการเดินเรือด้านตะวันตกของเอซียจนถึงทวีปอเมริกาใต ้
3) Informal Rate Agreement (IRA) ชมรมนี้ครอบคลุมธุรกิจจากเอเชียไกลถึงเอเชียภาคตะวันออก

กลาง ครอบคลุมถึงเกาหลี จีน ฮ่องกง ไต้หวัน เวียดนาม ไทย ฟิลิปปินส์ มาเลเซีย สิงคโปร์ และอินโดนีเซีย 
4) Trans Pacific ครอบคลุมอาณาบริเวณริมมหาสมุทรแปซิฟิก ออสเตรเลีย นิวซีแลนด์ อเมริกา 

West Coas 
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ภาพที่ 2  ประเภทและขนาดของตู้คอนเทนเนอร์ 
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2.5  การศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการ (project feasibility studies) 

เป็นการศึกษาเพ่ือต้องการทราบผลที่จะเกิดขึ้นจากการด าเนินการตามโครงการนั้น โดยพิจารณาจาก
การศึกษาวิเคราะห์ด้านการตลาด ด้านเทคนิคและวิศวกรรม ด้านการจัดการ และด้านการเงินของโครงการ
เป็นหลัก ทั้งนี้เพ่ือช่วยประกอบการตัดสินใจของผู้ที่คิดจะลงทุนในโครงการนั้น ๆ ในการศึกษาดังกล่าวจะต้อง
บอกรายละเอียด และวิเคราะห์สิ่งที่จ าเป็นเกี่ยวเนื่องกับการผลิตรวมทั้งทางเลือกอ่ืน ๆ  ของการผลิต 
นอกจากนี้จะต้องระบุก าลังการผลิตและสถานที่ตั้งของโครงการที่เหมาะสม การใช้เทคโนโลยีการผลิตแบบใด  
มีค่าใช้จ่ายในการลงทุน และด าเนินกิจการอย่างไร ทั้งนี้เพ่ือให้ได้ผลตอบแทนการลงทุนให้มากท่ีสุด 

การศึกษาวิเคราะห์ความเป็นไปได้ของโครงการในด้านต่าง ๆ อาจอธิบายพอสังเขปได้ดังนี้ 
1. การวิเคราะห์ด้านการตลาด (market analysis) เป็นการศึกษาด้านตลาดหรืออุปสงค์ของผลผลิต

ของโครงการซึ่งเป็นเรื่องส าคัญ โดยเฉพาะอย่างยิ่งส าหรับโครงการลงทุนในภาคเอกชนที่มักจะศึกษาวิเคราะห์
ก่อน การศึกษาในด้านนี้เกี่ยวข้องเรื่องการตลาดว่าเป็นอย่างไร  มีความต้องการสินค้าที่โครงการจะผลิตขึ้นมา
มากน้อยเพียงใดทั้งภายในและภายนอกประเทศ ปัจจัยอะไรบ้างที่มีอิทธิพลต่อความต้องการสินค้านั้นและ
แนวโน้มการขยายความต้องการในอนาคต  นอกจากนี้ยังต้องพิจารณาถึงสภาพการแข่งขันในตลาดด้วยว่าเป็น
อย่างไร  สัดส่วนตลาดของผู้ผลิตแต่ละรายเป็นอย่างไร 

2. การวิเคราะห์ด้านเทคนิคและวิศวกรรม (technical and engineering analysis)เป็นการศึกษา
ด้านเทคนิคในการผลิตหรือวิศวกรรมเพ่ือประเมินหาเทคนิคที่ดีแต่ประหยัด และเหมาะสมกับการใช้งาน 
รวมทั้งการศึกษาประมาณวัตถุดิบที่เพียงพอ แหล่งวัตถุดิบที่เหมาะสม กระบวนการผลิต ตลอดจนการขนย้าย
และการเก็บรักษาสินค้าที่ดีที่สุด นอกจากนี้ ยังควรประเมินด้านวิศวกรรม เช่น ท าเลที่ตั้งของโรงงาน แผนผัง
โรงงาน การจัดสถานที่ท างาน การวางเครื่องจักรอุปกรณ์ต่าง ๆ และการจัดก าลังการผลิต รวมทั้งศึกษาถึง
ต้นทุนการผลิตต่อหน่วย เพ่ือประโยชน์ต่อการศึกษาทางด้านการเงินในส่วนค่าใช้จ่ายของโครงการและเป็น
ประโยชน์ต่อการก าหนดราคาขายในด้านตลาดด้วย 

3. การวิเคราะห์ด้านการจัดการ (management analysis) เป็นการศึกษาว่าโครงการควรมีการจัดรูป
องค์การ และการบริหารงานของโครงการเป็นอย่างไร จึงจะเหมาะสมและเกิดประสิทธิภาพสูงสุด เพ่ือให้การ
ด าเนินงานเป็นไปอย่างราบรื่นทั้งระยะการก่อสร้าง และระยะการด าเนินงาน ตลอดจนการวางระบบการ
บริหาร และควบคุม  

การศึกษาความเป็นไปได้ด้านการจัดการเป็นการวิเคราะห์การจัดรูปองค์การ และการบริหารงานของ
โครงการ เพ่ือให้การด าเนินงานของโครงการเป็นไปได้อย่างเรียบร้อยและมีประสิทธิรูปทีสุ่ดการจัดการเป็นการ
ผสมผสานทรัพยากรที่มีจ ากัดอย่างประหยัด และมีประสิทธิภาพเพ่ือให้บรรลุวัตถุประสงค์ที่ต้องการ ดังนั้น 
การวิเคราะห์ด้านการจัดการควรประกอบไปด้วยการวิเคราะห์เรื่องต่าง ๆ 

4. การวิเคราะห์ด้านการเงิน (financial analysis) เป็นการศึกษาและวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายของโครงการ 
(project cost) หรือต้นทุนของโครงการว่าควรจะเป็นเท่าไรทั้งที่จ่ายไปแล้ว และท่ีประมาณการไว้ และรวมถึง
การวางแผนในส่วนที่เกี่ยวกับงบการเงินต่าง ๆ ในระยะการด าเนินงานตามโครงการ เช่น งบก าไรขาดทุน งบ
กระแสเงินสด งบดุล เป็นต้น นอกจากนี้ยังต้องมีการศึกษาวิเคราะห์ผลตอบแทนของโครงการ โดยเฉพาะอย่าง
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ยิ่งในโครงการเอกชนที่ผลก าไรทางการเงินเป็นเรื่องส าคัญ และควรประเมินว่าโครงการมีผลตอบแทนเพียง
พอที่จะเหลือน ามาช าระหนี้คืนได้ด้วยโดยเฉพาะ อย่างยิ่งโครงการที่ต้องขอกู้เงินจากสถาบันการเงินระหว่าง
ประเทศ หรือสถาบันการเงินในประเทศ 

การศึกษาด้านการเงินจะใช้เป็นเกณฑ์ช่วยในการตัดสินใจลงทุนของผู้มีอ านาจ ตัดสินใจว่าโครงการมี
อัตราผลตอบแทนในการลงทุนแค่ไหน และมีประโยชน์ในการเสนอโครงการเพ่ือขอกู้เงินจากแหล่งเงินทุนต่างๆ 
ด้วย ด้านการเงิน การศึกษาในด้านนี้จะต้องอาศัยข้อมูล และผลจากการศึกษาวิเคราะห์ที่ได้จากการตลาดและ
วิศวกรรมประกอบกัน ทั้งนี้เพ่ือประโยชน์สูงสุดต่อเจ้าของโครงการ 

การศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการ เป็นเพียงขั้นตอนแรกในระยะก่อนการลงทุนของวงจรพัฒนา
โครงการ (project development cycle) ซึ่งเป็นวงจรที่บอกขั้นตอนการด าเนินงานต่าง ๆ ในการบริหาร
โครงการเป็นล าดับขั้น ตั้งแต่ความคิดที่จะมีโครงการจนกระทั่งระยะเริ่มด าเนินการผลิต 
 
2.6  การเขียนแผนธุรกิจ 

แผนธุรกิจ หรือ Business Plan คือแผนการด าเนินงานของธุรกิจ หรือโครงการหนึ่งๆ ที่จัดท าข้ึนเพ่ือ
เป็นแนวทางในการด าเนินธุรกิจทั้งในระยะสั้น 1 – 3 ปี และในระยะยาว 3 – 5 ปี อันประกอบไปด้วยการ
วิเคราะห์ถึงผลกระทบต่อธุรกิจทั้งทางด้านมหภาค (macro analysis) และจุลภาค (micro analysis) การ
วิเคราะห์ธุรกิจของโครงการในแง่มุมต่าง ๆ ทั้งทางด้านการตลาด ทางด้านการด าเนินงาน ทีมผู้บริหาร และ
ทางด้านการเงิน เพ่ือเป็นการประเมินความเป็นไปได้ของโครงการ และเป็นกรอบในการด าเนินธุรกิจ แนว
ทางการพัฒนาธุรกิจในอนาคต 

แผนธุรกิจ (business plan) เป็นเครื่องมือที่มีความส าคัญยิ่งส าหรับผู้ประกอบการที่ริเริ่มจะก่อตั้ง
กิจการ แผนนี้เป็นผลสรุปหรือผลรวมแห่งกระบวนการคิดพิจารณา และการตัดสินใจที่จะเปลี่ยนความคิดของ
ผู้ประกอบการออกมาเป็นโอกาสทางธุรกิจ มีผู้เปรียบเทียบว่าแผนธุรกิจเปรียบเหมือนแผนที่ในการเดินทาง ที่
จะชี้แนะขั้นตอนต่าง ๆ ทีละขั้นตอนในกระบวนการก่อตั้งกิจการ แผนจะให้รายละเอียดต่าง ๆ ทั้งเรื่องของ
การตลาด การแข่งขันกลยุทธ์ในการด าเนินธุรกิจ การคาดคะเนทางการเงิน ที่จะชี้น าผู้ประกอบการไปสู่
ความส าเร็จหรือชี้ให้เห็นถึงจุดอ่อนและข้อควรระวังด้วยเช่นกัน 

ถ้าเปรียบว่าแผนที่ที่ดีย่อมจะให้รายละเอียดถนนหนทาง และทิศทางที่ชัดเจนแล้ว  แผนธุรกิจก็ไม่
ต่างกันในการที่จะให้รายละเอียดอย่างเพียงพอที่จะท าให้ผู้ร่วมลงทุนตัดสินใจได้ว่า  ธุรกิจนั้นควรจะร่วมลงทุน
ด้วยหรือไม่ จากแผนธุรกิจจะท าให้ผู้ร่วมลงทุนเข้าใจวัตถุประสงค์ของธุรกิจอย่างชัดเจน เข้าใจแนวคิดและ
ปรัชญาของธุรกิจ แผนปฏิบัติการ ปัญหาอุปสรรค และหนทางที่เตรียมการเพ่ือไปสู่ความส าเร็จ ถึงแม้ว่า
ผู้ประกอบการจะใช้เงินลงทุนของตัวเอง ไม่ต้องการผู้ร่วมลงทุนหรือเงินกู้จากสถาบันการเงิน แผนธุรกิจก็ยังจ า
เป็นอยู่ดีเพ่ือให้ผู้ประกอบการมีแผนที่ในการบอกทิศทางของการด าเนินกิจการในอนาคต 

ขั้นตอนแผนธุรกิจไว้ดังนี้ 
1. เป้าประสงค์ 
2. ผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง 
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3. ลักษณะสินค้าและลูกค้าเป้าหมาย 
4. แผนด าเนินงาน 
5. ต าแหน่งของสถานีและสาธารณูปโภค 
6. แผนที่เกี่ยวกับอุปกรณ์รถยกและอ่ืนๆ 
7. แผนระบบสารสนเทศ 
8. กรอบเวลาด าเนินงาน 

 
ภาพที ่3  ขั้นตอนการเขียนแผนธุรกิจ 

ที่มา : สุรทิน  ธัญญะผลิน, 2559 

 องค์ประกอบของแผนธุรกิจ 
1. บทสรุปของผู้บริหาร เป็นส่วนที่จะสรุปใจความส าคัญๆ ของแผนธุรกิจทั้งหมดให้อยู่ในความยาวไม่

เกิน 1-2 หน้า ส่วนนี้มีความส าคัญ เพราะเป็นส่วนแรกที่ผู้ร่วมลงทุนจะอ่านและจะต้องตัดสินใจจากส่วนนี้ว่า 
จะอ่านรายละเอียดในตัวแผนต่อหรือไม่ ดังนั้น บทสรุปผู้บริหารจึงต้องชี้ให้เห็นประเด็นส าคัญสองประการ คือ 
หนึ่งชี้ให้เห็นว่ามีโอกาสจริงๆ เกิดขึ้นในตลาดส าหรับธุรกิจที่ก าลังคิดจะท าสอง ต้องชี้ให้เห็นว่า สินค้าหรือ
บริการที่จะท านั้น จะสามารถใช้โอกาสในตลาดที่ว่านั้นให้เป็นประโยชน์ได้อย่างไร บทสรุปผู้บริหารจึงต้อง
เขียนให้เกิดความน่าเชื่อถือ หนักแน่น และชวนให้ติดตามรายละเอียดที่อยู่ในแผนต่อไป ผู้เขียนแผนควรระลึก
ไว้เสมอว่า คุณภาพของบทสรุปผู้บริหารจะสะท้อนถึงคุณภาพของแผนโดยรวม จึงควรให้เวลากับการเขียนส่วน
นี้อย่างพิถีพิถัน ซ่ึงเนื้อหาในบทสรุปผู้บริหารควรจะกล่าวถึงสิ่งต่อไปนี้ 

  1)  อธิบายว่าจะท าธุรกิจอะไร และแนวคิดของธุรกิจนั้นเป็นอย่างไร พยายามอธิบายให้เห็น
ว่า สินค้าหรือบริการที่จะท านั้นจะเปลี่ยนแปลงวิถีชีวิตหรือวิถีการใช้สินค้าหรือบริการไปจากเดิมอย่างไร บอก
ด้วยว่าธุรกิจจะก่อตั้งเมื่อไร สินค้า/บริการมีคุณสมบัติพิเศษอะไรในแง่รูปลักษณ์ ประโยชน์ใช้สอย เทคโนโลยี 
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ฯลฯ ที่จะได้เปรียบเหนือคู่แข่ง หากธุรกิจด าเนินการมาเป็นระยะเวลาหนึ่งแล้ว บอกด้วยว่า ขนาดของธุรกิจ
ใหญ่ขนาดไหน มีความเติบโตก้าวหน้าในช่วงที่ผ่านมาอย่างไร 

2) โอกาสและกลยุทธ์ สรุปว่าอะไรคือโอกาส ท าไมจึงน่าในใจ และจะใช้โอกาสนั้นด้วยวิธีอย่างไร
ข้อมูลส่วนนี้อาจน าเสนอในรูปข้อเท็จจริงของตลาด เงื่อนไขตลาด สภาพของคู่แข่ง (เช่น คู่แข่งขันไม่ปรับปรุง
สินค้ามานานแล้ว คู่แข่งขันก าลังเพลี่ยงพล้ า แนวโน้มของอุตสาหกรรมและอ่ืนๆ ที่แสดงว่าโอกาสทางการค้า
ก าลังเปิดให้) 

3) กลุ่มลูกค้าเป้าหมายและการคะเนลูกค้าเป้าหมาย ระบุและอธิบายย่อๆ ถึงลักษณะตลาด ใคร
เป็นกลุ่มลูกค้าหลัก จะจัดวางต าแหน่งผลิตภัณฑ์อย่างไร จะวางแผนการเข้าถึงลูกค้าอย่างไร รวมถึงข้อมูลที่
เกี่ยวข้องกับโครงสร้างของตลาด ขนาดและอัตราการเติบโตของกลุ่มลูกค้า ยอดขาย และส่วนแบ่งตลาดที่
คาดหมาย 

4) ความได้เปรียบเชิงแข่งขันของธุรกิจ ระบุถึงความได้เปรียบและความเหนือกว่าในการแข่งขัน 
เช่น ความได้เปรียบจากตัวผลิตภัณฑ์ การได้เปรียบจากการเข้าตลาดก่อน ความได้เปรียบจากการที่คู่แข่งขัน
อยู่ในภาวะอ่อนแอ ตลอดจนเงื่อนไขอ่ืนๆ ของอุตสาหกรรมนั้นๆ 

5) ความคุ้มค่าเชิงเศรษฐกิจและความสามารถในการท าก าไร บทสรุปให้เห็นถึงความคุ้มค่าของ
การลงทุน เช่น ก าไรขั้นต้น ก าไรจากการด าเนินงาน ระยะเวลาของการท าก าไร ระยะเวลาการคุ้มทุน 
ระยะเวลาที่กระแสเงินสดจะเป็นบวก การคาดหมายอัตราผลตอบแทนจาการลงทุน และการคาดคะเน
ผลตอบแทนทางการเงินอ่ืนๆ 

6) ทีมผู้บริหาร สรุปความรู้ความสามารถ ประสบการณ์ และทักษะของผู้ที่เป็นตัวหลักในการ
ก่อตั้งและบริหาร พร้อมสมาชิกในทีม บอกย่อๆ ถึงความส าเร็จในอดีต โดยเฉพาะที่เก่ียวกับการท าก าไร การ
บริหารงานและคน 

7) ข้อเสนอผลตอบแทน ระบุสั้นๆ ถึงเงินลงทุนหรือเงินกู้ที่ต้องการ จะเอาเงินไปท าอะไร จะตอบ
แทนเจ้าของเงินอย่างไร ผลตอบแทนของการลงทุนของเจ้าหน้าที่หรือผู้ร่วมลงทุนจะเป็นเท่าใด 

2. ประวัติของกิจการ ส่วนนี้คือการให้ข้อมูลเบื้อต้นเกี่ยวกับประวัติความเป็นมาของการก่อตั้งกิจการ 
ทั้งในด้านรูปแบบการจัดตั้งหรือจดทะเบียน ตลอดจนแนวคิดและที่มาของการเล็งเห็นโอกาสทางการตลาด 
การคิดค้นและพัฒนาสินค้า/บริการ ที่ต้องการน าเสนอให้กับลูกค้ากลุ่มเป้าหมาย นอกจากนี้ควรให้ข้อมูล
เกี่ยวกับเป้าหมายระยะที่ต้องการให้เป็นในอนาคต 

3. การวิเคราะห์สถานการณ์ ขั้นตอนแรกของการจัดท าแผนธุรกิจ คือ การพยายามท าความเข้าใจถึง
สภาพแวดล้อมของการด าเนินธุรกิจในปัจจุบัน และแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงในอนาคตของปัจจัยส าคัญๆที่
ส่งผลกระทบต่อสถานการณ์การแข่งขัน ความน่าสนใจโดยรวมของอุตสาหกรรม ตลอดจนความสามารถในการ
ท าก าไร และความพร้อมในด้านต่างๆ ของกิจการ ดังนั้นการวิเคราะห์สถานการณ์จึงเป็นงานอันดับแรกที่
ส าคัญที่ผู้ประกอบการควรกระท าเพ่ือใช้เป็นข้อมูลในการก าหนดทิศทาง กลยุทธ์ และแผนการด าเนินงานของ
กิจการ  
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การวิเคราะห์สถานการณ์หรือเรียกอย่างย่อๆ ว่า SWOT ANALYSIS 
1)  การวิเคราะห์ปัจจัยภายใน หมายถึง การตรวจสอบความสามารถและความพร้อมของกิจการ

ในด้านต่างๆ ทั้งนี้โดยมุ่งเน้นการวิเคราะห์ในส่วนที่เป็น จุดแข็ง (Strengths) และ จุดอ่อน (Weaknesses) 
ของกิจการ 

2) การวิเคราะห์ปัจจัยภายนอก หมายถึง การประเมินสภาพแวดล้อมในการด าเนินธุรกิจที่
ผู้ประกอบการไม่สามารถควบคุมหรือเปลี่ยนแปลงได้ ดังนั้นจึงต้องพยายามเข้าใจในสถานการณ์ปัจจุบันและ
แนวโน้มการเปลี่ยนแปลงในอนาคตของสภาพแวดล้อมดังกล่าว เป็นไปในลักษณะที่ เป็นโอกาส 
(Opportunities) หรือ อุปสรรค (Threats) ในการด าเนินธุรกิจ 

ผลลัพธ์จากขั้นตอนของการวิเคราะห์สถานการณ์ คือ บทวิเคราะห์ความเป็นไปและแนวโน้มการ
เปลี่ยนแปลงของการด าเนินธุรกิจที่เป็นประโยชน์ในการก าหนดกลยุทธ์ด้านต่างๆ ของกิจการ 

4. วัตถุประสงค์และเป้าหมายทางธุรกิจ วัตถุประสงค์และเป้าหมายทางธุรกิจ หมายถึง ผลลัพธ์ทาง
ธุรกิจที่กิจการต้องการได้รับในช่วงระยะเวลาของแผน ซึ่งโดยทั่วไปเป้าหมายทางธุรกิจอาจเป็นเป้าหมาย
โดยรวมของกิจการ และเป้าหมายเฉพาะด้านในแต่ละแผนกหรือลักษณะงาน เช่น เป้าหมายทางการตลาด 
เป้าหมายทางการจัดการ เป้าหมายทางการผลิต และเป้าหมายทางการเงิน เป็นต้น นอกจากนี้เป้าหมายทาง
ธุรกิจอาจแบ่งเป็นเป้าหมายระยะสั้น คือ ภายใน 1 ปี เป้าหมายระยะกลาง ประมาณ 3-5 ปี และเป้าหมาย
ระยะยาวที่นานกว่า 5 ปี 

ลักษณะของเป้าหมายของธุรกิจที่ดีมี 3 ประการ คือ 
1) มีความเป็นไปได้ หมายความว่า กิจการมีโอกาสที่จะบรรลุเป้าหมายได้ หากได้มีการด าเนินงาน

อย่างเต็มที่ตามแผนธุรกิจที่วางไว้ การก าหนดเป้าหมายทางธุรกิจควรประเมินจากสภาพแวดล้อมในการด าเนิน
ธุรกิจทั้งภายนอกและภายในกิจการ กล่าวคือ ไม่ควรตั้งเป้าหมายที่เลื่อนลอยเกินความจริงจนท าไม่ได้ และ
ก่อให้เกิดความท้อแท้ แต่ก็ไม่ควรตั้งเป้าหมายที่ง่ายจนเกินไปจนไม่ต้องทุ่มเทความพยายามใดๆ ก็สามารถที่จะ
บรรลุเป้าหมายได้โดยง่าย เป้าหมายที่ดีจึงควรเป็นผลลัพธ์ที่ท าได้ยากแต่มีความเป็นไปได้ 

2) สามารถวัดผลได้อย่างเป็นรูปธรรม หมายถึง มีความชัดเจนที่สามารถประเมินได้ว่า กิจการ
บรรลุตามเป้าหมายนั้นหรือไม่ ทั้งนี้ โดยทั่วไป ควรจะต้องก าหนดระยะเวลาให้ชัดเจนว่า จะต้องบรรลุถึง
เป้าหมายนั้นภายในระยะเวลาเท่าใด 

3) เป็นไปในทิศทางเดียวกัน หมายถึง เป้าหมายย่อยๆ ในแต่ละฝ่ายควรมีความสอดคล้องและ
เป็นไปในทิศทางเดียวกัน พร้อมทั้งให้แน่ใจว่าเป้าหมายระยะสั้นๆ เป็นไปเพ่ือสนับสนุนและส่งเสริมเป้าหมาย
ในระยะปานกลางและระยะยาว 

กล่าวคือ ไม่มุ่งหวังเพียงก าไรหรือผลลัพธ์ในระยะสั้นมากจนเกินไป โดยเฉพาะหากผลในระยะสั้นนั้น
จะก่อให้เกิดผลเสียได้ในระยะปานกลางและระยะยาว 

5. แผนการตลาด คือ การก าหนดทิศทางและแนวทางในการทุ่มเทความพยายามทางการตลาด 
ตลอดจนกลไกในการตรวจสอบและประเมินผลกิจกรรมการตลาดไว้ล่วงหน้า โดยใช้ประโยชน์จากความเข้าใจ
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ที่ได้รับจากการวิเคราะห์สถานการณ์ในองค์ประกอบที่ 3 มาพิจารณาร่วมกับวัตถุประสงค์และเป้าหมายทาง
ธุรกิจที่ก าหนดไว้ในข้อที่ 4  

ดังนั้น การวางแผนการตลาดจึงเป็นการก าหนดกลยุทธ์และวิธีในการด าเนินกิจกรรมทางการตลาด 
เพ่ือให้กิจการสามารถบรรลุวัตถุประสงค์และเป้าหมายที่มุ่งหวัง โดยค านึงถึงการใช้ทรัพยากรทางการตลาดให้
เกิดประโยชน์สูงสุดในการตอบรับกับความเป็นไปและแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงของสภาพแวดล้อมในด าเนิน
ธุรกิจทั้งภายนอกและภายในกิจการ 

เนื้อหาของแผนการตลาดต้องตอบค าถามหลักๆ ให้กับผู้ประกอบการอย่างน้อยดังต่อไปนี้ 
1) เป้าหมายทางการตลาดที่ต้องท าให้ได้ในระยะเวลาของแผนคือเรื่องอะไรบ้าง 
2) ใครคือลูกค้ากลุ่มเป้าหมาย ทั้งกลุ่มเป้าหมายหลักและกลุ่มเป้าหมายรอง 
3) จะน าเสนอสินค้า/บริการอะไรให้กลุ่มเป้าหมาย ในราคาเท่าใด และด้วยวิธีการใด 
4) จะสร้างและรักษาความพึงพอใจให้กับกลุ่มเป้าหมายเหล่านั้นได้ด้วยวิธีการใดบ้าง 
5) ถ้าสถานการณ์ไม่เป็นไปตามที่คาดหวังไว้ จะปรับตัวหรือแก้ไขอย่างไร 

ในการตอบค าถามดังกล่าวข้างต้น ผู้ประกอบการจ าเป็นต้องใช้ความรู้ ความสามารถ ตลอดจน
ประสบการณ์และวิจารณญาณที่ดี ในการก าหนดเป้าหมาย กลยุทธ์ และวิธีการทางการตลาดส าหรับกิจการ
ตามองค์ประกอบที่ส าคัญของแผนการตลาด ซึ่งมีเนื้อหาหลัก 4 ส่วน ดังต่อไปนี้ 

1) เป้าหมายทางการตลาด 
2) การวิเคราะห์กลุ่มเป้าหมาย 
3) กลยุทธ์และกิจกรรมทางการตลาด 

- กลยุทธ์การตลาดเพ่ือความได้เปรียบในการแข่งขัน 
- กลยุทธ์เพื่อการเติบโตทางการตลาด 
- กลยุทธ์ส่วนประสมทางการตลาด 

4) การควบคุมและประเมินผลทางการตลาด 
 6. แผนการจัดการและแผนคน ในส่วนนี้ผู้จัดท าแผนจะต้องระบุโครงสร้างขององค์การให้ชัดเจน โดย

แสดงแผนผังโครงสร้างขององค์กรว่า ประกอบไปด้วยหน่วยงานอะไรบ้าง หน่วยงานแต่ละหน่วยมีความ
รับผิดชอบอะไร รวมถึงต าแหน่งผู้บริหารหลักๆ ขององค์การ โครงสร้างของคณะกรรมการและการถือหุ้น การ
เขียนในส่วนนี้ควรจะท าให้ผู้อ่านเห็นว่าคณะผู้บริหารรวมตัวกันในลักษณะเป็นทีมที่ดีในการบริหาร มีความ
สมดุลในด้านความรู้ ความสามารถที่ครบถ้วน ทั้งด้านเทคนิคและการบริหาร มีความช านาญและประสบการณ์
ในกิจการที่ท า 

รายละเอียดในส่วนนี้ประกอบด้วยหัวข้อดังต่อไปนี้ คือ 
1) โครงสร้างองค์กร 

- ต าแหน่งงานหลักๆ ขององค์การ คนที่จะมาด ารงต าแหน่ง พร้อมทั้งแผนผังองค์การ 
- หากผู้บริหารคนใดคนหนึ่ง ไม่สามารถปฏิบัติหน้าที่ได้เต็มเวลา ต้องระบุว่าใครจะเป็นผู้ช่วย

ในงานนั้น เพ่ือท าให้งานสมบูรณ์ 



โครงการย่อยที ่2 การพัฒนารูปแบบธุรกิจและการปฏบิัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหวา่งรถบรรทุกและรถไฟ 

 

รายงานฉบบัสมบูรณ ์   26 

- หากทีมงานผู้บริหารเคยท างานร่วมกันมาก่อน ให้ระบุว่าเคยท างานอะไร มีความส าเร็จใน
ฐานะทีมท่ีดีอะไรบ้าง 
2) ต าแหน่งบริหารหลัก 

- ระบุว่าต าแหน่งบริหารหลักๆ มีความรู้ ความช านาญอะไรบ้าง และมีความเหมาะสมใน
ต าแหน่งงานนั้นอย่างไร 

- ระบุบทบาท ภาระความรับผิดชอบของแต่ละต าแหน่งในทีมบริหาร 
- อาจใส่ประวัติสั้นๆ ของทีมบริหารเอาไว้ในส่วนนี้ด้วยก็ได้ หรือมิฉะนั้นอาจน า ไปใส่ไว้

รวมกันในภาคผนวก 
3) ผลประโยชน์ตอบแทนแก่ผู้บริหาร ระบุเงินเดือนที่จ่ายแก่ผู้บริหาร ตลอดจนผลประโยชน์ใน

รูปแบบอื่นๆ และสัดส่วนการถือหุ้น ของผู้บริหารแต่ละคน 
4) ผู้ร่วมลงทุน ระบุผู้ร่วมลงทุนอ่ืนๆ และเปอร์เซ็นต์การถือหุ้น 

5) คณะกรรมการบริษัท ระบุคุณสมบัติของกรรมการบริษัท องค์ประกอบและภูมิหลังของ
กรรมการแต่ละคนว่าจะเป็นประโยชน์ต่อกิจการอย่างไร 
 7. แผนการผลิตและปฏิบัติการ หลังจากท่ีผู้ประกอบการได้ท าการวิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายในและ
ภายนอกของกิจการ ตลอดจนก าหนดวัตถุประสงค์ทางธุรกิจและแผนกลยุทธ์ของกิจการในภาพรวม เพ่ือสร้าง
ความได้เปรียบเชิงแข่งขันแล้ว ผู้ประกอบการจ าเป็นต้องถ่ายทอดสิ่งเหล่านั้นให้ออกมาเป็นแผนการผลิต/
ปฏิบัติที่สอดคล้องและเชื่อมโยงกับแผนธุรกิจส่วนอ่ืนๆ ของบริษัท อันได้แก่ แผนการตลาด แผนการบริหาร
และจัดการบุคลากรและแผนการเงิน เพ่ือสนับสนุนและส่งเสริมให้องค์กรมีศักยภาพในการบรรลุเป้าหมายตาม
แผนนั้นๆ 
  แผนการผลิต/ปฏิบัติการที่ดีจะต้องสะท้อนความสามารถของกิจการในการจัดการกระบวนการผลิต
และปฏิบัติการให้มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล เพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการแข่งขันให้กับธุรกิจ โดยมุ่งเน้น
ประเด็นการจัดการไปยังระบบการแปลงสภาพวัตถุดิบและทรัพยากรในการผลิตให้เป็นผลผลิต ซึ่งสามารถ
แสดงความสัมพันธ์ได้ดังแผนภาพที่ 1 โดย วัตถุดิบและทรัพยากร นั้น หมายถึง ปริมาณวัตถุดิบที่ใช้ ชั่วโมง
แรงงานที่ท าการผลิต หรือค่าใช้จ่ายรวมของทรัพยากรทุกอย่างที่ใช้ ได้แก่ ค่าวัตถุดิบ ค่าแรงงาน เงินลงทุน 
และอ่ืนๆ ส าหรับ กระบวนการผลิตและปฏิบัติการ หมายถึง กระบวนการในการแปลงสภาพวัตถุดิบและ
ทรัพยากรการผลิตให้เป็นผลผลิต และ ผลผลิต นั้น หมายความถึง จ านวนหรือมูลค่าของสินค้าและบริการที่
ผลิตได้ 

ในการวางแผนการผลิต/ปฏิบัตินั้น ผู้ประกอบการต้องพิจารณาตัดสินใจในเรื่องที่เกี่ยวข้องกับการผลิต
และปฏิบัติการภายในกิจการตามประเด็นที่ส าคัญๆ รวม 10 ประเด็นดังต่อไปนี้ คือ 

1) คุณภาพ 
2) การออกแบบสินค้าและบริการ 
3) การออกแบบกระบวนการผลิตและปฏิบัติการ และการตัดสินใจเรื่องก าลังการผลิต 
4) การเลือกสถานที่ตั้ง 
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5) การออกแบบผังของสถานประกอบการ 
6) การออกแบบระบบงานและการวางแผนก าลังคน 
7) การจัดกระบวนการจัดส่งวัตถุดิบ และสินค้าส าเร็จรูป (Supply-Chain Management) 
8) ระบบสินค้าคงคลัง 
9) ก าหนดการผลิตและปฏิบัติการ 
10) การด ารงรักษาเครื่องมือและเครื่องจักร 

8. แผนการเงิน การจัดท าแผนธุรกิจนั้น กิจการต้องทราบให้ได้ว่าแผนที่จะจัดท าขึ้นนั้น เป็นไปตาม
วัตถุประสงค์ที่ตั้งไว้หรือไม่ การที่จะบรรลุวัตถุประสงค์ดังกล่าว จะต้องใช้เงินลงทุนจ านวนเท่าใด จะได้มาจาก
แหล่งใดบ้าง จากแหล่งเงินทุนภายใน ในรูปของเจ้าของกิจการ หรือแหล่งเงินทุนภายนอกในรูปของการกู้ยืม
จากเจ้าหนี้ เรียกว่า กิจกรรมจัดหาเงิน (Financing Activities) จากนั้น จะเป็นเรื่องของการตัดสินใจน าเงินไป
ลงทุน กิจกรรมนี้เรียกว่า กิจกรรมลงทุน ( Investing Activities) ซึ่งจะแตกต่างไปตามประเภทของธุรกิจ 
กิจกรรมที่ส าคัญต่อเนื่องจากกิจกรรมดังกล่าวข้างต้น คือ กิจกรรมด าเนินงาน (Operating Activities) ซ่ึงจะ
ประกอบไปด้วย การผลิต การซื้อ การขาย และการจ่ายค่าใช้จ่ายต่างๆ 
  การตัดสินใจเกี่ยวกับกิจกรรมหลักทั้งสาม คือ กิจกรรมจัดหาเงิน กิจกรรมลงทุน และกิจกรรม
ด าเนินงาน จะเป็นปัจจัยส าคัญต่อความส าเร็จของการด าเนินธุรกิจ นักบัญชีจะเป็นผู้น าเสนอผลของกิจกรรม
ทั้งสาม และสรุปออกมาเป็น งบการเงิน (Financial Statements) ซึ่งเป็นรายงานสรุปขั้นสุดท้ายของ
ขบวนการจัดท าบัญชี ที่แสดงให้เห็นถึงข้อมูลทางการเงินของธุรกิจหรืออาจจะเป็นงบการเงินที่ครอบคลุมการ
ด าเนินกิจกรรมทางธุรกิจในรอบระยะเวลาใดเวลาหนึ่ง ทั้งนี้เพ่ือให้ทราบว่า ในรอบระยะเวล าที่ผ่านมานั้น 
ธุรกิจมีฐานะการเงินอย่างไร ก าไรหรือขาดทุน มีการเปลี่ยนแปลงในเงินสดอย่างไรบ้าง เพ่ิมข้ึนหรือลดลง และ
สาเหตุเกิดจากอะไร 

 งบการเงินประกอบด้วย 
1) งบดุล เป็นรายงานที่แสดงถึงฐานะของกิจการ ณ วันใดวันหนึ่ง ในงบดุลจะประกอบไปด้วย

ข้อมูลทางการเงินที่แสดงถึงฐานะของกิจการ คือ ข้อมูลเกี่ยวกับสินทรัพย์ หนี้สินและส่วนของผู้เป็นเจ้าของ  
2) งบก าไรขาดทุน เป็นงบที่แสดงถึงผลการด าเนินงานของกิจการ โดยแสดงรายได้ ค่าใช้จ่ายและ

ก าไรสุทธิหรือขาดทุนสุทธิ ในช่วงระยะเวลาหนึ่ง 
3) งบแสดงการเปลี่ยนแปลงในส่วนของเจ้าของ ส่วนของผู้เป็นเจ้าของหรือส่วนของผู้ถือหุ้น 

ประกอบไปด้วย 2 ส่วนด้วยกัน คือ ทุนเรือนหุ้น และ ก าไรสะสม งบนี้จึงแสดงให้เห็นถึงความเปลี่ยนแปลงของ
ทุนเรือนหุ้นและก าไรสะสม  

4) งบกระแสเงินสด เป็นงบการเงินที่ให้ข้อมูลเกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงของกระแสเงินใดในรอบ
ระยะเวลาใดเวลาหนึ่ง จะรายงานให้ทราบว่า เงินสดในปีปัจจุบันที่เพ่ิมขึ้นหรือลดลงนั้น มีสาเหตุจากอะไรใน
กิจกรรม 3 ประเภท คือ กิจกรรมด าเนินงาน กิจกรรมลงทุน และกิจกรรมจัดหาเงิน 
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 5) นโยบายบัญชี หมายถึง หลักการบัญชีหรือวิธีปฏิบัติที่กิจการใช้ในการจัดท าและน าเสนองบ
การเงิน เนื่องจากหลักการบัญชีที่กิจการเลือกใช้มีได้หลายวิธี วธิีการบัญชีที่กิจการเลือกใช้จะมีผลกระทบต่องบ
การเงินไม่เหมือนกัน กิจการจึงต้องบอกข้อมูลดังกล่าวให้ผู้ใช้ในงบการเงินทราบ โดยทั่วไปแล้วกิจการควร
เปิดเผยนโยบายบัญชีในเรื่องต่อไปนี้ไว้ในงบการเงิน 

- วิธีการรับรู้รายได้ 
- การตีราคาสินค้าคงเหลือ 
- การตีราคาเงินทุน 
- ค่าเผื่อหนี้สูญและหนี้สงสัยจะสูญ 
- วิธีการคิดค่าเสื่อมราคา และการตัดบัญชีสินทรัพย์ไม่มีตัวตน 
- การแปลงค่าเงินตราต่างประเทศ 
- การจัดท างบการเงินรวม 

 9. แผนการด าเนินงาน หลังจากผู้ประกอบการก าหนดกลยุทธ์ในด้านต่างๆ ของกิจการอย่างรอบคอบ
และครบถ้วนแล้ว ขั้นตอนต่อมาก็คือ การจัดท ารายละเอียดของกลยุทธ์ดังกล่าว โดยการก าหนดกิจกรรมของ
กลยุทธ์แต่ละด้านให้เป็นรูปธรรมที่ชัดเจน 
  ในทางปฏิบัติ ผู้ประกอบการอาจจะท าแผนการด าเนินงานในลักษณะของตารางที่มีรายละเอียดของ
เป้าหมาย กลยุทธ์ วิธีการ งบประมาณ และระยะเวลาด าเนินการ โดยจัดท ารายละเอียดเป็นรายเดือนหรือราย
สัปดาห์ ตามท่ีผู้ประกอบการเห็นสมควร 
 10. แผนฉุกเฉิน แผนฉุกเฉินเป็นการเตรียมแนวทางการด าเนินงานไว้ล่วงหน้า ในกรณีที่สถานการณ์
หรือผลลัพธ์จากการด าเนินงานไม่เป็นไปตามที่คาดไว้ หรือมีเหตุการณ์ที่ไม่คาดฝันเกิดขึ้น จนเป็นผลกระทบ
ในทางลบกับกิจการ ซึ่งโดยทั่วไปผู้ประกอบการควรอธิบายลักษณะความเสี่ยงทางธุรกิจที่อาจส่งผลให้การ
ด าเนินธุรกิจไม่เป็นไปอย่างราบรื่นตามแผนธุรกิจที่ได้ก าหนดไว้  

ตัวอย่างของประเด็นความเสี่ยงทางธุรกิจและการเตรียมพร้อมที่ควรระบุไว้ในแผนฉุกเฉิน ได้แก่กรณี
ดังต่อไปนี้ 

-  ยอดขายหรือการเก็บเงินจากลูกหนี้ไม่เป็นไปตามคาดหมาย จนท าให้เงินสดหมุนเวียนขาดสภาพ
คล่อง 
  -  ธนาคารไม่ให้เงินกู้หรือลดวงเงินกู้ 

-  คู่แข่งตัดราคาหรือจัดกิจกรรมส่งเสริมการขายอย่างต่อเนื่องระยะยาว 
- มีคู่แข่งรายใหม่ที่มีขนาดใหญ่กว่า ทันสมัยกว่า มีสินค้าครบถ้วนกว่า ราคาถูกกว่า เข้าสู่อุตสาหกรรม 

หรือมาตั้งอยู่ในบริเวณใกล้เคียง 
-  สินค้าถูกลอกเลียนแบบและขายในราคาท่ีถูกกว่า 
-  มีปัญหากับหุ้นส่วนจนไม่สามารถร่วมงานกันได้ 
-  สินค้าผลิตไม่ทันตามค าสั่งซื้อเนื่องจากขาดแคลนวัตถุดิบ 

  -  สินค้าผลิตมากจนเกินไป ท าให้มีสินค้าในมือเหลือมาก 
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-  เกิดการชะงักการเติบโตของทั้งอุตสาหกรรม 
-  ต้นทุนการผลิต/การจัดการสูงกว่าที่คาดไว้ ฯลฯ 

 การศึกษาแผนธุรกิจที่เป็น Brest practice ที่ดี ในต่างประเทศ ผู้วิจัยได้ศึกษาผู้ประกอบการที่ประสบ
ความส าเร็จในการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ เช่น การศึกษาในแถบอเมริกา ยุโรป เยอรมัน ญี่ปุ่น เป็นต้น 
เพ่ือเป็นแบบอย่างและขั้นตอนในการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ของโครงการ 
 
2.7  กรอบแนวความคิดของการวิจัย 
 งานวิจัยนี้มุ่งเน้นการศึกษาความเป็นไปได้ของการพัฒนาธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่าง
รถบรรทุกและรถไฟ ดังนั้นจึงจ าเป็นต้องมีการศึกษาในหลายองค์ประกอบ โดยเริ่มต้นจากการวิเคราะห์
สถานการณ์ในปัจจุบันของประเทศไทย   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการย่อยที ่2 การพัฒนารูปแบบธุรกิจและการปฏบิัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหวา่งรถบรรทุกและรถไฟ 

 

รายงานฉบบัสมบูรณ ์   30 

 

ภา
พท

ี่ 4
 ก

รอ
บแ

นว
คิด

แผ
นง

าน
วิจ

ัย 

ปัจ
จัย

น า
เข

้า 
(In

pu
t) 

สถ
าน

กา
รณ

์กา
รข

นส
่งส

ินค
้าต

่อเ
นื่อ

งห
ลา

ย
รูป

แบ
บข

อง
ไท

ยใ
นป

ัจจ
ุบัน

 
- ข

้อม
ูลก

าร
ขน

ส่ง
สิน

ค้า
ทา

งถ
นน

แล
ะท

าง
รา

งข
อง

ไท
ยใ

นป
ัจจ

ุบัน
 

- ก
ฎร

ะเ
บีย

บแ
ละ

กฎ
หม

าย
ที่เ

กี่ย
วข้

อง
 

- ห
น่ว

ยร
่วม

ที่เ
กี่ย

วข
้อง

 ก
าร

รถ
ไฟ

แห
่ง

ปร
ะเ

ทศ
ไท

ย 
(รฟ

ท.
) ส

มา
คม

ขน
ส่ง

สิน
ค้า

แล
ะโ

ลจ
ิสต

ิกส
์ไท

ย 
(T

TL
A)

 แ
ละ

บร
ิษัท

 JR
 

Fr
eig

ht
 (J

RF
) 

- ล
ักษ

ณ
ะส

ินค
้าเ

ป้า
หม

าย
ใน

โค
รง

กา
รน

 า
ร่อ

ง 
- เ

ส้น
ทา

งใ
นก

าร
ทด

ลอ
งข

นส
่งส

ินค
้าโ

ดย
รถ

บร
รท

ุกแ
ละ

รถ
ไฟ

 

ปัจ
จัย

น า
เข

้า 
(In

pu
t) 

ปัจ
จัย

น า
เข

้า 
(In

pu
t) 

วิเค
รา

ะห
โ์อ

กา
สแ

ละ
อุป

สร
รค

 (S
W

OT
 

An
aly

sis
)ใน

กา
รท

 าธ
ุรก

ิจก
าร

ขน
สง่

สิน
ค้า

ต่อ
เน

ื่อง
หล

าย
รูป

แบ
บ 

(รถ
บร

รท
ุก-

รถ
ไฟ

) 
ขอ

งป
ระ

เท
ศไ

ทย
  

ศึก
ษา

แบ
บป

ฏิบ
ัติท

ี่ดี 
(B

es
t P

ra
ct

ice
) 

บร
ิษัท

 JR
 F

re
igh

t (
JR

F) 
ปร

ะเ
ทศ

ญี่ป
ุ่น 

 

ก า
หน

ดส
ถา

นก
าร

ณจ์
 าล

อง
 4

 รูป
แบ

บ 
1. 

กิจ
กา

รร
่วม

คา้
ระ

หว
่าง

 รฟ
ท.

 แ
ละ

 JR
F 

 
2. 

กิจ
กา

รร
่วม

คา้
ระ

หว
่าง

 รฟ
ท.

 แ
ละ

 T
TL

A 
 

3. 
TT

LA
 ซ

ื้อร
ะว

าง
จา

ก 
รฟ

ท.
 ผ

่าน
สห

พัน
ธ์

กา
รข

นส
่งท

าง
บก

แห
่งป

ระ
เท

ศไ
ทย

 
4. 

TT
LA

 ซ
ื้อร

ะว
าง

จา
ก 

รฟ
ท.

 โด
ยต

รง
 

  ศึก
ษา

คว
าม

เป
็นไ

ปไ
ด้ใ

นก
าร

ด า
เน

ินธ
ุรก

ิจ
ขน

ส่ง
ต่อ

เน
ื่อง

หล
าย

รูป
แบ

บท
ั้ง 4

 
สถ

าน
กา

รณ
์ ภ

าย
ใต

้อง
ค์ป

ระ
กอ

บ 
ด้า

น
กา

รต
ลา

ด 
กา

รเง
ินแ

ละ
กา

รล
งท

ุน 
วิศ

วก
รร

ม 
แล

ะก
าร

บร
ิหา

รจ
ัดก

าร
กา

รด
 าเน

ินง
าน

 

รูป
แบ

บธ
ุรก

ิจก
าร

ขน
ส่ง

สิน
คา้

ต่อ
เน

ื่อง
หล

าย
รูป

แบ
บ 

(รถ
บร

รท
ุก-

รถ
ไฟ

) ท
ี่มีค

วา
ม

เป
็นไ

ปไ
ด้ม

าก
ที่ส

ุด 

แน
วท

าง
ปฏ

ิบัต
ิแล

ะข
้อม

ลูเ
พื่อ

กา
รต

ัดส
ินใ

จ
ลง

ทุน
ใน

ธุร
กิจ

 M
TO

 ส
 าห

รับ
ผู้ป

ระ
กอ

บก
าร

ที่ส
นใ

จ 

ข้อ
มูล

ที่เ
กี่ย

วข
้อง

กับ
ธุร

กิจ
กา

รข
นส

่ง
ต่อ

เน
ื่อง

หล
าย

รูป
แบ

บ 
- ข

้อม
ูลด

้าน
กา

รต
ลา

ด 
- ข้

อม
ูลด

้าน
กา

รเง
ินแ

ละ
กา

รล
งท

ุน 
- 

ข้อ
มูล

เก
ี่ยว

กับ
อุป

กร
ณ์

ขน
ถ่า

ยแ
ละ

เท
คโ

นโ
ลย

ีสา
รส

นเ
ทศ

 
- ข

้อม
ูลก

าร
บร

ิหา
รจ

ัดก
าร

กา
รด

 าเน
ินง

าน
 



โครงการย่อยที ่2 การพัฒนารูปแบบธุรกิจและการปฏบิัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหวา่งรถบรรทุกและรถไฟ 

 

รายงานฉบบัสมบูรณ ์ 31 

บทท่ี 3 
ระเบียบวิธวีิจัย 

 
3.1  กรอบการวิจัย 

 ภายใต้ระยะเวลาด าเนินโครงการประมาณ 12 เดือน (ระยะที่ 1 เป็นเวลา 6 เดือน และระยะท่ี 2 เป็น
เวลา 6 เดือน) งานวิจัยนี้จะด าเนินการข้ันตอนการด าเนินงานและระเบียบวิจัยในแต่ละขั้น เพ่ือน าเสนอผลการ
วิเคราะห์ต่างๆ ดังต่อไปนี้ 

 3.1.1 ผลการวิเคราะห์สถานการณ์การขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบของไทยในปัจจุบัน 
และโอกาสทางธุรกิจการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบ (รถบรรทุก-รถไฟ) 

 3.1.2 ผลการวิเคราะห์การศึกษาแบบปฏิบัติที่ดี (Best Practice) 
 3.1.3 ผลการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ของธุรกิจการขนส่งสินค้า (รถบรรทุก-รถไฟ) ซึ่งศึกษาใน 4

สถานการณ์ ดังนี้ 
สถานการณ์ท่ี 1: กรณีท ากิจการร่วมค้า (Joint Venture) ระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทย กับบริษัท JRF  
สถานการณ์ท่ี 2: กรณีท ากิจการร่วมค้า (Joint Venture) ระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทย โดยมีสมาคม  

TTLA อยู่ในต าแหน่ง Freight Forwarder และ Shipper 
สถานการณ์ที่ 3: กรณีสมาคม TTLA ซื้อระวางผ่านสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย โดยมีการรถไฟ

แห่งประเทศไทยเป็นผู้ให้บริการ 
สถานการณ์ท่ี 4: กรณีสมาคม TTLA ซื้อระวางโดยตรงจากการรถไฟแห่งประเทศไทย 
 โดยในแต่ละสถานการณ์ศึกษาความเป็นไปได้ใน 4 ด้าน ดังนี้ 

1) ด้านการตลาด เป็นการศึกษาด้านตลาดหรืออุปสงค์ของโครงการซึ่งเป็นเรื่องส าคัญ โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งส าหรับโครงการลงทุนในภาคเอกชนที่มักจะศึกษาวิเคราะห์ก่อน เนื่องจากหากด าเนินธุรกิจแล้วไม่มี
ตลาดรองรับ ก็จะไม่มีเหตุผลที่จะท าการด าเนินการต่อ การศึกษาวิเคราะห์ด้านตลาด เช่นการศึกษาถึงอุปสงค์ 
(demand) และอุปทาน (supply) ของตลาดภายในประเทศ อันประกอบไปด้วยปริมาณการขนส่งสินค้า
ภายในประเทศ และระหว่างประเทศ รวมทั้งศึกษาถึงแนวโน้มในอนาคตของอุปสงค์และปัจจัยอื่นๆ เช่น ความ
เจริญเติบโตของตลาด ส่วนครองตลาดของภาคขนส่งสินค้า คู่แข่งขันและกลุ่มลูกค้าเป้าหมาย ราคาการ
ให้บริการ ตลอดจนช่องทางการได้มาซึ่งลูกค้าที่มาใช้บริการ ทั้งนี้เพ่ือเป็นแนวทางในการปรับปรุงแผนการ
ตลาดและสร้างความเชื่อม่ันว่าโครงการมีความเป็นไปได้ทางด้านตลาด 

การศึกษาในด้านนี้เกี่ยวข้องเรื่องการตลาดว่าธุรกิจการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกและรถไฟจะเป็น
อย่างไร  มีความต้องการจากภาคอุตสาหกรรมมากน้อยเพียงใด  สถานการณ์ธุรกิจเป้าหมายในปัจจุบันเป็น
อย่างไร  ราคาการให้บริการของการขนส่งแต่ละรูปแบบเป็นอย่างไร  เป็นต้น  การศึกษาในด้านการตลาดนี้
เป็นเรื่องส าคัญอย่างยิ่ง ซึ่งที่ผลการศึกษาด้านนี้เป็นสิ่งชี้วัดถึงความส าเร็จและความล้มเหลวของกิจการลงทุน  
การด าเนินการศึกษาความเหมาะสมหรือลู่ทางเป็นไปได้ของโครงการลงทุนจึงมุ่งในด้านตลาดก่อนเป็นประเด็น
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แรก  หากผลชี้ชัดว่าโครงการดังกล่าวมีตลาดรับรองการบริการแล้ว  จึงศึกษาความเหมาะสมของโครงการใน
ด้านอื่นๆ ต่อไป 

การศึกษาในด้านนี้จะชี้ให้เห็นถึงลู่ทางเป็นไปได้ด้านการตลาด    โดยพิจารณาจากปริมาณสินค้าที่ ใช้
บริการการขนส่งด้วยรถบรรทุก และรถไฟเท่าที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน แนวโน้มการขยายตัวของตลาดในอนาคตกับ
ความต้องการในปัจจุบันของตลาดที่มีต่อการรูปแบบการขนส่งด้วยรถบรรทุกและรถไฟว่ามีมากน้อยเพียงไร 
และมีปัจจัยใดบ้างที่มีอิทธิพลต่อความต้องการใช้บริการขนส่งสินค้า และแนวโน้มการขยายความต้องการใน
อนาคต นอกจากนี้ยังต้องพิจารณาถึงสภาพการแข่งขันในตลาดด้วยว่าเป็นอย่างไร  สัดส่วนตลาดของการ
ขนส่งสินค้าแต่ละรูปแบบเป็นอย่างไร โดยจุดมุ่งหมายของการศึกษาด้านการตลาด ประกอบด้วย 
การวิเคราะห์คู่แข่ง กลุ่มลูกค้า ขนาดตลาด กลยุทธ์ด้านการให้บริการแก่ลูกค้าในภาคอุตสาหกรรม การ
ให้บริการยานพาหนะในการขนส่งสินค้า กลยุทธ์ด้านราคา และช่องทางการตลาด 

โดยสรุปแล้วไม่ว่าจะเป็นโครงการลงทุนส าหรับตลาดในประเทศหรือต่างประเทศก็ตาม หากต้นทุน
การให้บริการต่อเที่ยวต่ ากว่ารูปแบบการขนส่งสินค้าลักษณะอ่ืนๆ โอกาสช่องทางในด้านตลาดย่อมมีอย่าง
แน่นอน ดังนั้นเมื่อทราบว่ามีความต้องการของตลาดที่แน่นอน มีต้นทุนต่ า หลังจากนั้นต้องประเมินว่า อาจจะ
มีปัญหาเกิดขึ้นหรือไม่ในการแข่งขัน เช่น คู่แข่งขันอาจจะปรับปรุงรูปแบบการให้บริการใหม่ท าให้ต้นทุนต่ าลง
หรือมีนวัตกรรมอ่ืนๆ ที่ดึงดูดให้ภาคอุตสาหกรรมหันไปใช้รูปแบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบให้มากยิ่งขึ้น 
ดังนั้นจึงจ าเป็นต้องสร้างความน่าเชื่อถือ และมีการจัดการที่มีประสิทธิภาพ ขนาดเงินทุนต้องมีเพียงพอที่จะ
สนับสนุนการด าเนินงานให้เป็นไปด้วยดี หรือในกรณีที่มีการทุ่มตลาดจากต่างประเทศเป็นระยะเวลานาน อาจ
ต้องขอความคุ้มครองป้องกันจากรัฐบาลต่อไป ทั้งนี้มีโอกาสสูงมากที่ต่างชาติจะเข้ามาท าธุรกิจการให้บริการ
ขนส่งสินค้าในประเทศไทย ดังนั้นจึงต้องมีการพิจารณาร่วมกันอย่างเหมาะสม ถึงผลประโยชน์ของประเทศชาติ
ในระยะยาว นอกจากนี้ยังมีปัจจัยอ่ืนๆ นอกเหนือจากด้านตลาด ซึ่งครอบคลุมไปถึงปัจจัยทางเศรษฐกิจอ่ืนๆ 
ซึ่งเป็นตัวก าหนดความต้องการของตลาดที่มีต่อธุรกิจการให้บริการขนส่งสินค้า ได้แก่ 

- ตัวชี้สภาพตลาดโดยทั่วไป (Market Indicators) ซึ่งได้แก่ ขนาดของผลิตภัณฑ์มวลรวม
ประชาชาติรายได้ต่อครอบครัวของคนในประเทศหรือของแต่ละภาค รายได้ต่อหัว การกระจายรายได้ การ
เพ่ิมข้ึนของประชากร เป็นต้น 

- สภาพโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่ง และระบบสาธารณูปโภค เป็นต้น 
- ข้อกฎหมายและกฎระเบียบที่เก่ียวข้องกับการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
- นโยบายและแผนงานของรัฐบาล เช่น แผนพัฒนาเศรษฐกิจประเทศในระยะ 5 ปี กรอบความ

ร่วมมือทางการค้าระหว่างประเทศ มาตรการด้านภาษีและการน าเข้าส่งออก เป็นต้น  
2) ด้านการเงินและการลงทุน เป็นการศึกษาและวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายของโครงการ (Project Cost) 

หรือต้นทุนของโครงการ รวมถึงการวางแผนในส่วนที่เกี่ยวกับงบการเงินต่างๆ ในระยะการด าเนินงานตาม
โครงการ เช่น งบก าไรขาดทุน งบกระแสเงินสด งบดุล เป็นต้น เพ่ือให้เกิดความมั่นใจว่า ถ้าด าเนินโครงการ
แล้วจะไม่มีปัญหาทางการเงินใดๆ ในทุกขั้นตอนของโครงการ นอกจากนี้ยังต้องมีการศึกษาวิเคราะห์
ผลตอบแทนของโครงการ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในโครงการเอกชนที่ผลก าไรทางการเงินเป็นเรื่องส าคัญ  และ 



โครงการย่อยที ่2 การพัฒนารูปแบบธุรกิจและการปฏบิัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหวา่งรถบรรทุกและรถไฟ 

 

รายงานฉบบัสมบูรณ ์ 33 

ควรประเมินว่าโครงการมีผลตอบแทนเพียงพอที่จะเหลือน ามาช าระหนี้คืนได้  โดยเฉพาะอย่างยิ่งโครงการที่
ต้องขอกู้เงินจากสถาบันการเงินระหว่างประเทศ หรือสถาบันการเงินในประเทศ การศึกษาด้านการเงินจะใช้
เป็นเกณฑ์ช่วยในการตัดสินใจลงทุนของผู้มีอ านาจ ตัดสินใจว่าโครงการมีอัตราผลตอบแทนในการลงทุนและมี
ประโยชน์ในการเสนอโครงการเพ่ือขอกู้เงินจากแหล่งเงินทุนต่างๆ ด้วย 

ด้านการเงิน การศึกษาในด้านนี้ต้องอาศัยข้อมูล และผลจากการศึกษาวิเคราะห์ที่ได้จากการตลาด 
และด้านอุปกรณ์เทคโนโลยีที่ใช้ประกอบกันเพ่ือพิจารณาว่า จ านวนเงินลงทุนทั้งสิ้นในการด าเนินงานตาม
โครงการนี้เป็นเท่าไร มีค่าใช้จ่ายในการลงทุนแต่ละด้านเป็นอย่างไรบ้าง เช่น ในด้านค่าก่อสร้างลานจอดรถ
และตู้คอนเทนเนอร์ ค่าเครื่องจักรอุปกรณ์และเทคโนโลยีต่างๆ เป็นต้น และเมื่อด าเนินธุรกิจไปแล้วจะคืนทุน
ได้ภายในกี่ปี ผลตอบแทนการลงทุนที่คิดว่าจะได้รับในแต่ละปีเป็นอย่างไร ผลตอบแทนตลาดอายุของโครงการ
เป็นเท่าไร 

การศึกษาด้านการเงินของโครงการ เกี่ยวข้องกับค่าใช้จ่ายในการลงทุนว่าจะต้องใช้ เงินในด้านใดบ้าง
เป็นจ านวนเท่าใด  จะหาแหล่งเงินทุนได้จากแหล่งใด  โครงการนี้จะให้ผลตอบแทนการลงทุนสูงต่ าอย่างไร  
การศึกษาด้านการเงินเป็นการวิเคราะห์ผลตอบแทนทางการเงินหรือวิเคราะห์ความสามารถในการท าก าไรของ
โครงการ  ทั้งนี้เพื่อประโยชน์สูงสุดต่อเจ้าของโครงการ 

 องค์ประกอบที่ส าคัญส าหรับการวิเคราะห์ด้านการเงิน  มีดังนี้ 
 1. ประมาณการเงินลงทุนของโครงการ เพ่ือดูว่าจะต้องใช้เงินในด้านใดบ้าง เป็นจ านวนเท่าไร จะหา

แหล่งเงินทุนได้จากแหล่งใด เงินลงทุนในโครงการจะประกอบไปด้วย 
 1.1 ส่วนที่เป็นต้นทุนสินทรัพย์ถาวรและค่าใช้จ่ายก่อนด าเนินงาน 

ต้นทุนสินทรัพย์ถาวร  ได้แก่ค่าใช้จ่ายต่อไปนี้ 
ที่ดินและบริเวณที่ปรับปรุงขึ้นส าหรับโครงการ  เช่น  ถนน  ทางเท้า 
- ตัวอาคารและสิ่งก่อสร้างอ่ืน ๆ เช่น  อ่างเก็บน้ า  สถานที่เก็บวัตถุ  ท่อระบายน้ าโสโครก 

- เครื่องจักรและอุปกรณ์การผลิต 

- เครื่องมือต่าง ๆ ในโรงงาน  เครื่องใช้ในส านักงาน  และอุปกรณ์การขนถ่ายวัสดุ 
- ยานพาหนะ 

ค่าใช้จ่ายก่อนการด าเนินงาน  หมายถึง  ค่าใช้จ่ายทั้งหมดที่เกิดขึ้น  นับแต่เริ่มก่อตั้งกิจการจนถึงวันที่
เริ่มด าเนินงานผลิต  ในกรณีของการขยายกิจการ  หมายถึง  ค่าใช้จ่ายทั้งหมดตั้งแต่เริ่มลงมือขยายกิจการ  
จนถึงวันที่มีรายได้ส่วนเพิ่มจากการขยายกิจการ  ค่าใช้จ่ายก่อนด าเนินงาน  ได้แก่ 

- เงินเดือนผู้บริหารโครงการและเจ้าหน้าที่ในส านักงาน 

- ค่าเดินทางติดต่อ 

- ค่าเช่าส านักงาน 

- ค่าธรรมเนียมในการขออนุญาตตั้งบริษัทและโรงงาน 

- ค่าใช้จ่ายในการติดต่อขอกู้เงินจากแหล่งเงินทุน  
- ค่าฝึกอบรมพนักงานในต่างประเทศและในประเทศ  (ถ้ามี) 
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- ค่าใช้จ่ายในการลองเครื่อง 

- ค่าดอกเบี้ยเงินกู้ก่อนเริ่มกิจการ 

 1.2  ส่วนที่เป็นเงินทุนหมุนเวียน  ได้แก่  ค่าใช้จ่ายที่เป็นเงินสดซึ่งประเมินได้จากการด าเนินงานใน
ระยะเวลาหนึ่ง  เช่น  3  เดือน  หรือ  6  เดือน  เป็นต้น  เพื่อใช้ในด้าน 

-  วัตถุดิบ 
-  เงินเดือนค่าจ้างแรงงานด้านผลิตรวมทั้งสวัสดิการอื่น ๆ เช่น  เงินช่วยเหลือค่าครองชีพ  
-  ค่ารักษาพยาบาล ฯลฯ  
-  ค่าใช้จ่ายในการผลิตอ่ืนๆ (ไม่รวมค่าเสื่อมราคา) 
-  เงินเดือนค่าจ้างแรงงานด้านบริหารรวมทั้งสวัสดิการอื่น ๆ  
-  ค่าใช้จ่ายในการบริหารงานและอ่ืน ๆ  
2. ประมาณการด้านการเงินของโครงการ การประมาณการด้านการเงินเป็นการประมาณการต้นทุน

สินค้าขาย  ค่าใช้จ่ายในการบริหารงานและอ่ืน ๆ งบก าไรขาดทุน และงบกระแสเงินสด ในการประมาณการนี้
จะต้องจ าแนกค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ให้ชัดเจน ได้แก่ 

- ค่าสินทรัพย์ถาวรและค่าใช้จ่ายอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง  เช่น  ค่าสินทรัพย์ถาวร  ค่าเสื่อมราคา  ค่าประกัน  
ค่าบ ารุงรักษา  ค่าภาษีที่ดิน  เป็นต้น 

- เงินเดือนค่าจ้างแรงงานทั้งฝ่ายบริหารและฝ่ายผลิต 
- ค่าวัตถุดิบและวัสดุน าเข้า 
- ค่าไฟฟ้า 
- เงินช าระหนี้แต่ละงวดและดอกเบี้ย 
- ค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานและค่าใช้จ่ายในระยะก่อนการด าเนินงาน 
- ค่าใช้จ่ายส ารองอ่ืน ๆ   
- ค่าภาษ ี
3.  การวิเคราะห์ผลตอบแทนการลงทุน จุดประสงค์ส าคัญในการศึกษาด้านการเงิน คือ ต้องทราบว่า

โครงการลงทุนมีความเหมาะสมด้านการเงินอย่างไร  โดยพิจารณาจากผลตอบแทนการลงทุนว่าเป็นอย่างไร  
ผลการด าเนินงานสามารถคืนทุนได้ในระยะเวลากี่ปี ฯลฯ ในเรื่องนี้โดยทั่วๆ ไป จะมีการวิเคราะห์ผลตอบแทน
การลงทุน  3 ประการ ด้วยกันคือ 
 3.1 มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net-present worth) 
 สูตรในการค านวณ 
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  C0 = เงินลงทุนเริ่มแรก 
   C = กระแสเงินสด 
   r = อัตราคิดลด (Discount Rate) 
   T = ระยะเวลา (อายุของโครงการ) 

  หลักการตัดสินใจเพ่ือการลงทุนในโครงการ 
  ถ้า NPV  >  0  คุ้มค่าแก่การลงทุน 
   NPV  <  0  ไม่สมควรลงทุน 
   NPV  =  0  เท่าทุน 
 3.2 อัตราผลตอบแทนการลงทุน (Rate of return) 

  หลักในการตัดสินใจลงทุนมีดังนี้ 
  IRR > r คุ้มค่าแก่การลงทุนและยอมรับข้อเสนอโครงการ 
  IRR < r ไม่คุ้มค่าแก่การลงทุนและไม่ยอมรับข้อเสนอโครงการ 
  IRR = r    เสมอตัว 

3.3 ระยะเวลาคืนทุน (Payback periods) 
3) ด้านวิศวกรรม เป็นการศึกษาด้านเทคนิคเพ่ือประเมินหาอุปกรณ์และเทคโนโลยีสารสนเทศให้

เหมาะสมกับการใช้งาน ตลอดจนขั้นตอนกระบวนการขนย้ายสินค้าจากรถบรรทุกไปยังรถไฟ นอกจากนี้จากมี
การประเมินด้านวิศวกรรม เช่น ท าเลที่ตั้งของสถานี ย่านกองเก็บตู้สินค้า การจัดสถานที่ปฏิบัติการ การวาง
อุปกรณ์ต่างๆ และการจัดก าลังการให้บริการ รวมทั้งศึกษาถึงต้นทุนการค่าด าเนินการต่อเที่ยวเพ่ือประโยชน์
ต่อการศึกษาทางด้านการเงินในส่วนค่าใช้จ่ายของโครงการและเป็นประโยชน์ต่อการก าหนดราคาต่อเที่ยวใน
ด้านตลาดด้วย 

ดังนั้นหลังจากที่ได้มีการศึกษาด้านการตลาด ถ้าพบว่าปริมาณการขายรวมทั้งอนาคตของการเข้าสู่
ตลาดของผลิตภัณฑ์น่าจะให้ผลคุ้มค่ากับการลงทุน  ขั้นตอนต่อมาที่จะต้องมีการศึกษาวิเคราะห์ก็คือการศึกษา
ด้านอุปกรณ์ขนถ่ายและเทคโนโลยีสารสนเทศ เพ่ือคัดเลือกกระบวนการในการเดินรถขนส่งสินค้า อุปกรณ์ขน
ถ่าย เทคโนโลยีสารสนเทศ สถานที่ตั้งสถานี การวางผังลานตู้คอนเทนเนอร์ เป็นต้น 

 วัตถุประสงค์หลักของการศึกษาปัจจัยต่าง ๆ ในการศึกษาด้านอุปกรณ์และเทคโนโลยีสารสนเทศ เพ่ือ
ศึกษาดูว่าการกระบวนการทางด้านเทคนิคจะมีความเป็นไปได้หรือไม่ ปัญหาอุปสรรคอยู่ที่ปัจจัยใด ควร
ด าเนินการแก้ไขอย่างไร หากไม่สามารถหาทางแก้ไขได้ อาจจ าเป็นต้องพ่ึงพาการลงทุนจากต่างชาติหรือไม่ 
นอกจากนั้นในกรณีท่ีไม่มีปัญหาใดๆ ทางด้านเทคนิค  ปัจจัยต่างๆ ทางด้านเทคนิคจะเป็นเครื่องบ่งชี้ขนาดของ
งบประมาณที่ต้องใช้ส าหรับลงทุน และส าหรับการด าเนินการเพ่ือน าไปเป็นข้อมูลส าหรับการวิเคราะห์ด้าน
การเงินต่อไป 

 หัวข้อต่างๆ ในการศึกษาด้านวิศวกรรม  มีดังต่อไปนี้ 
1. คุณลักษณะเฉพาะของสินค้าเป้าหมายในการขนส่งด้วยรถบรรทุก-รถไฟ 

 ได้แก่ ลักษณะ ขนาด น้ าหนัก รูปแบบหน่วยรวมสินค้า การจัดเรียงในลังบรรจุ เป็นต้น 
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2. สถานที่ตั้งสถานีรถไฟ และย่านกองเก็บตู้คอนเทนเนอร์ 
 3. อุปกรณ์ขนถ่ายและเทคโนโลยีสารสนเทศ 
 3.1 อุปกรณ์ขนถ่าย เป็นการออกแบบชุด Racking ที่เหมาะสมต่อการขนย้ายสินค้าในกลุ่มเป้าหมาย

ด้วยรถบรรทุกและรถไฟ ภายใต้โครงการย่อยที่ 1 พัฒนาอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าส าหรับการขนส่งสินค้าต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ 

 3.2 เทคโนโลยีสารสนเทศ เป็นการศึกษาการเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ เพ่ือให้เกิด
การเชื่อมต่อกันได้อย่างอัตโนมัติ ภายใต้โครงการย่อยที่ 3 พัฒนามาตรฐานของนิยามข้อมูลเพ่ือการแลกเปลี่ยน
ข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์ส าหรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ  

4. กระบวนการเคลื่อนย้าย 
 4) ด้านการบริหารจัดการการด าเนินงาน เป็นการศึกษาว่าธุรกิจควรมีรูปแบบในการบริหารจัดการ
อย่างไร จึงเหมาะสมและเกิดประสิทธิภาพสูงสุด เพื่อให้การด าเนินงานเป็นไปอย่างราบรื่นทั้งระยะการก่อสร้าง 
และระยะการด าเนินงาน เช่น การแบ่งงานในแต่ละส่วนหลักๆของการขนส่งสินค้า การจัดเตรียมอุปกรณ์ขน
ถ่ายและสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ รวมถึงรายละเอียดขั้นตอนการด าเนินงานต่างๆ ที่จะต้องด าเนินการ
ร่วมกันระหว่างผู้ที่เกี่ยวข้องหรือผู้ที่มีส่วนได้ส่วนเสียในธุรกิจ 

การศึกษาความเป็นไปได้ด้านการจัดการการปฏิบัติงานเป็นการวิเคราะห์การจัดรูปแบบธุรกิจ และ
การบริหารงานของโครงการ เพ่ือให้การด าเนินงานของโครงการเป็นไปได้อย่างเรียบร้อยและมีประสิทธิภาพ
ที่สุดการจัดการเป็นการผสมผสานทรัพยากรที่มีจ ากัดอย่างประหยัดและมีประสิทธิภาพเพ่ือให้บรรลุ
วัตถุประสงค์ที่ ในการด าเนินการ ดังนั้นการวิเคราะห์ด้านการจัดการจึงแบ่งออกเป็น 4 สถานการณ์ 
ประกอบด้วย 
สถานการณ์ท่ี 1: กรณีท ากิจการร่วมค้า (Joint Venture) ระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทย กับบริษัท JRF  
สถานการณ์ท่ี 2: กรณีท ากิจการร่วมค้า (Joint Venture) ระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทย โดยมีสมาคม  

TTLA อยู่ในต าแหน่ง Freight Forwarder และ Shipper 
สถานการณ์ที่ 3: กรณีสมาคม TTLA ซื้อระวางผ่านสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย โดยมีการรถไฟ

แห่งประเทศไทยเป็นผู้ให้บริการ 
สถานการณ์ท่ี 4: กรณีสมาคม TTLA ซื้อระวางโดยตรงจากการรถไฟแห่งประเทศไทย 

 
3.2  วิธีการวิจัย 

1) ศึกษาดูงานบริษัท JR Freight ประเทศญี่ปุ่น การศึกษาดูงานแบบปฏิบัติที่ดีบริษัท JR Freight 
ประเทศญี่ปุ่น และร่วมหารือแนวทางความร่วมมือกันทางธุรกิจในอนาคต รวมถึงการพัฒนามาตรฐานอุปกรณ์ 
และสารสนเทศร่วมกัน 

2) การสมภาษณ์เชิงลึก (in-depth interview) เป็นแนวทางในการสัมภาษณ์ซึ่งแนวค าถามได้สร้าง
ขึ้นจากการก าหนดประเด็นค าถามให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของการวิจัย โดยกลุ่มตัวอย่างที่ผู้วิจัยสัมภาษณ์ 
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ประกอบด้วย สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย การรถไฟแห่งประเทศไทย ผู้ประกอบการ และ
นักวิชาการด้านการจัดการโลจิสติกส์ 

3) การสนทนากลุ่ม (focus group discussion) การสนทนากลุ่มจะมีผู้เข้าร่วมสนทนากลุ่ม ได้แก่ 
สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย การรถไฟแห่งประเทศไทย ผู้ประกอบการ และนักวิชาการด้านการ
จัดการโลจิสติกส์ จ านวน 5 ครั้ง 

4) การศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการ 4 ด้าน ได้แก่ ด้านการตลาด ด้านการเงินและการลงทุน 
ด้านอุปกรณ์ขนถ่ายและเทคโนโลยีสารสนเทศ และด้านการบริหารจัดการการปฏิบัติงาน 
 
3.3  สรุปขั้นตอนในการศึกษาวิจัย 

 จากวัตถุประสงค์ของการวิจัยและกรอบการวิจัยข้างต้นได้น าไปสู่ขั้นตอนการศึกษาวิจัยซึ่งแสดง
กิจกรรมในการท าวิจัยนี้เป็นล าดับขั้นทั้งหมด 4 ขั้นตอน ในแต่ขั้นตอนมีวัตถุประสงค์ของการด าเนินงาน 
ระเบียบการวิจัยและผลการศึกษาในขั้นตอนที่ชัดเจนดังรายละเอียดต่อไปนี้ 
 ขั้นตอนที่ 1 ศึกษาสถานการณ์การขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบของไทยในปัจจุบันและโอกาส
ทางธุรกิจการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบ (รถบรรทุก -รถไฟ) ด้านเศรษฐกิจ ด้านสังคม ด้าน
สภาพแวดล้อม  โดยการรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลทุติยภูมิจากแหล่งต่างๆ ทบทวนวรรณกรรม ข้อมูลจาก
ต ารา รายงานการศึกษา ผลการวิจัย และศึกษาข้อมูลการขนส่งสินค้าทางถนนและทางราง และกฎหมายที่
เกี่ยวข้อง โดยการวิเคราะห์ข้อมูลโดยการใช้ SWOT การสนทนากลุ่ม (focus group discussion) จ านวน 5 
ครั้ง และการสัมภาษณ์เชิงลึก (in-depth interview) โดยกลุ่มตัวอย่างที่ผู้วิจัยสัมภาษณ์ ประกอบด้วย 
สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย การรถไฟแห่งประเทศไทย ผู้ประกอบการ และนักวิชาการด้านการ
จัดการโลจิสติกส์ (ระบุรายงานในบทที่ 4) 
 ขั้นตอนที่ 2 การศึกษาแบบปฏิบัติที่ดี (Best Practice) โดยการลงส ารวจพ้ืนที่ และการสัมภาษณ์เชิง
ลึก (in-depth interview) บริษัท JR Freight ประเทศญี่ปุ่น การศึกษาดูงานแบบปฏิบัติที่ดีบริษัท JR Freight 
ประเทศญี่ปุ่น และร่วมหารือแนวทางความร่วมมือกันทางธุรกิจในอนาคต รวมถึงการพัฒนามาตรฐานอุปกรณ์ 
และสารสนเทศร่วมกัน (ระบุรายงานในบทที่ 5) 
 ขั้นตอนที่ 3 ศึกษาความเป็นไปได้ของธุรกิจการขนส่งสินค้า (รถบรรทุก-รถไฟ) ใน 4 สถานการณ์ทั้ง 4 
ด้าน คือ  ด้านการตลาด ด้านการเงินและการลงทุน ด้านอุปกรณ์ขนถ่ายและเทคโนโลยีสารสนเทศ ด้านการ
บริหารจัดการ โดยการสนทนากลุ่ม (focus group discussion) จ านวน 5 ครั้ง และการสัมภาษณ์เชิงลึก (in-
depth interview) โดยกลุ่มตัวอย่างที่ผู้วิจัยสัมภาษณ์ ประกอบด้วย สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย 
การรถไฟแห่งประเทศไทย ผู้ประกอบการ และนักวิชาการด้านการจัดการโลจิสติกส์  และการทดลองด้าน
อุปกรณ์ขนถ่ายและเทคโนโลยีสารสนเทศ (ระบุรายงานในบทที่ 6) 
 ขั้นตอนที่ 4 น าเสนอรูปแบบธุรกิจการขนส่งสินค้า (รถบรรทุก-รถไฟ) วิเคราะห์ข้อมูลที่ได้ทั้งหมดเพ่ือ
น าเสนอรูปแบบธุรกิจการขนส่งสินค้า (รถบรรทุก-รถไฟ) (ระบุรายงานในบทที่ 6) 
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        ขั้นตอนการด าเนินงาน                  ระเบียบการวิจัย             ผลการศึกษาในแต่ละข้ัน 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 5 ขั้นตอนการวิจัย 
 

1. ศึกษาโอกาสทางธุรกิจการ
ขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ (รถบรรทุก-รถไฟ) 

-ด้านเศรษฐกิจ  
-ด้านสังคม  
-ด้านสภาพแวดล้อม  

และวิเคราะห์สถานการณ์การ
ขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลาย
รูปแบบของไทยในปัจจุบัน 
- ข้อมูลการขนส่งสินค้าทาง
ถนนและทางราง 
- กฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

การรวบรวมและวิเคราะห์
ข้อมูลทุติยภูมิจากแหล่งต่างๆ
ทบทวนวรรณกรรม ข้อมูลจาก
ต ารา รายงานการศึกษา 
ผลการวิจัย  
- วิเคราะห์ข้อมูลโดยการใช้ 
SWOT 
- การสนทนากลุ่ม (focus 
group discussion) 
- การสัมภาษณ์เชิงลึก (in-
depth interview) 

- โอกาสทางธุรกิจการขนส่ง
สินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(รถบรรทุก-รถไฟ) 
- ผลการวิเคราะห์สถานการณ์
การขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลาย
รูปแบบของไทยในปัจจุบัน 
 

2. การศึกษาแบบปฏิบัติที่ดี 
(Best Practice) 
- การศึกษาดูงาน JRF ที่
ประเทศญี่ปุ่น 
 

- การลงส ารวจพื้นที่ 
- การสัมภาษณ์เชิงลึก (in-
depth interview) 
 

3. ศึกษาความเป็นไปได้ของ
ธุรกิจการขนส่งสินค้า 
(รถบรรทุก-รถไฟ) ใน 3 
สถานการณ์ 
- ด้านการตลาด 
- ด้านการเงินและการลงทุน 
- ด้านอุปกรณ์ขนถ่ายและ
เทคโนโลยีสารสนเทศ 
- ด้านการบริหารจัดการ
องค์กร 
 
 
 
 

4. น าเสนอรูปแบบธุรกิจการ
ขนส่งสินค้า (รถบรรทุก-
รถไฟ) 
 
 
 

- การสนทนากลุ่ม (focus 
group discussion) 
- การสัมภาษณ์เชิงลึก (in-
depth interview) 
- การทดลอง 
 
 
 

วิเคราะห์ข้อมูลที่ได้ทั้งหมดเพ่ือ
น าเสนอรูปแบบธุรกิจการ
ขนส่งสินค้า (รถบรรทุก-รถไฟ) 
 
 
 

ผลการศึกษาแบบการปฏิบัติที่
ดี (Best Practice) 

ผลการวิเคราะห์ความเป็นไปได้
ของธุรกิจการขนส่งสินค้า 
(รถบรรทุก-รถไฟ)  
 
 

รูปแบบธุรกิจการขนส่งสินค้า 
(รถบรรทุก-รถไฟ) 
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3.4  ผลที่คาดว่าจะได้รับในแต่ละช่วงระยะเวลา (แบ่งเป็นราย 6 เดือน) 

ตารางท่ี 3 ช่วงระยะเวลาด าเนินงาน 
ระยะเวลา กิจกรรม ผลที่คาดว่าจะได้รับ 

6 เดือนที่ 1 1. ศึกษาโอกาสทางธุรกิจการขนส่งสินค้า
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ (รถบรรทุก-รถไฟ) 
-ด้านเศรษฐกิจ  
-ด้านสังคม  
-ด้านสภาพแวดล้อม  
2. วิเคราะห์สถานการณ์การขนส่งสินค้า
ต่อเนื่องหลายรูปแบบของไทยในปัจจุบัน 
- ข้อมูลการขนส่งสินค้าทางถนนและทางราง 
- กฎหมายที่เกี่ยวข้อง 
3. จัดท ารายงานความก้าวหน้า 6 เดือน 

1. โอกาสทางธุรกิจการขนส่งสินค้าต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ (รถบรรทุก-รถไฟ) 
2. ผลการวิเคราะห์สถานการณ์การขนส่ง
สินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบของไทยใน
ปัจจุบัน 
3. รายงานความก้าวหน้า 
 

6 เดือนที่ 2 1. การศึกษาแบบปฏิบัติที่ดี (Best Practice) 
- การศึกษาดูงาน JRF ที่ประเทศญี่ปุ่น 
2. ศึกษาความเป็นไปได้ของธุรกิจการขนส่ง
สินค้า (รถบรรทุก-รถไฟ) ใน 3 สถานการณ์ 
- ด้านการตลาด 
- ด้านการเงินและการลงทุน 
- ด้านอุปกรณ์ขนถ่ายและเทคโนโลยี
สารสนเทศ 
- ด้านการบริหารจัดการ 
3. น าเสนอรูปแบบธุรกิจการขนส่งสินค้า 
(รถบรรทุก-รถไฟ) 

1. ผลการศึกษาแบบการปฏิบัติที่ดี (Best 
Practice) 
2. ผลการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ของธุรกิจ
การขนส่งสินค้า (รถบรรทุก-รถไฟ) 
3.  รูปแบบธุรกิจการขนส่งสินค้า 
(รถบรรทุก-รถไฟ) 
4. จัดท ารายงานฉบับสมบูรณ์ 
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บทท่ี 4 
ผลการวิเคราะห์สถานการณ์การขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบของไทยในปัจจุบัน 

และโอกาสทางธุรกิจการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบ (รถบรรทุก-รถไฟ) 
 
จากการทบทวนวรรณกรรมท าให้เห็นได้ว่าการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบโดยเฉพาะระหว่าง

รถบรรทุกและรถไฟจะช่วยลดต้นทุนโลจิสติกส์และเพ่ิมประสิทธิภาพด้านการขนส่งสินค้าในประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนได้อย่างชัดเจน ถึงแม้ในอดีตจะมีการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับปัญหาและอุปสรรคของการขนส่ง
ทางรางไว้อย่างมากมาย หากไม่ได้การสนับสนุนจากภาครัฐและภาคเอกชนอย่างต่อเนื่องก็ยากท่ีจะท าให้ธุรกิจ
การขนส่งทางรางเกิดขึ้นได้ 

อย่างไรก็ตาม ด้วยสภาวการณ์เปลี่ยนแปลงของโลกอุตสาหกรรม การพ่ึงพาการขนส่งที่สะดวก 
รวดเร็ว และลดต้นทุนโลจิสติกส์ ยังเป็นโจทย์ที่ต้องการให้นักวิจัยค้นหาค าตอบที่เหมาะสม และพบว่า การ
ขนส่งทางบกไม่ว่าจะเป็นทางราง หรือทางถนน ยังเป็นตัวเลือกในอันดับต้นๆ ของภาคอุตสาหกรรม เนื่องจาก
สามารถตอบสนองต่อความต้องการทางธุรกิจได้ จึงเป็นเหตุผลส าคัญที่ประเทศไทยจ าเป็นต้องยกระดับ
มาตรฐานคุณภาพการขนส่งด้วยรถบรรทุกควบคู่ไปการกับการขนส่งทางราง เพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด 
และน ามาซึ่งการสนับสนุนและผลักดันให้เกิดธุรกิจการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกและรถไฟ (Rail and Motor 
Carrier) ดังนั้นในงานวิจัยนี้ จึงเป็นการศึกษาความเป็นไปได้ในการด าเนินธุรกิจลักษณะนี้ภายใต้สภาวการณ์
ต่างๆ ที่แตกต่างกันไป ทั้งนี้ได้มีการศึกษาแบบปฏิบัติที่ดีของบริษัทขนส่งสินค้า ประเทศญี่ปุ่น และมีการ
น าเสนอรายละเอียดดังหัวข้อต่อไปนี้ 
 
4.1  สภาพปัจจุบันของการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบของไทย  

4.1.1 การศึกษาข้อมูลการขนส่งสินค้าทางถนนและทางรางของประเทศไทย 
1) การขนส่งสินค้าทางถนน 

 - โครงข่ายเส้นทางการขนส่งทางถนนของประเทศไทย มีความยาว 217,797.06 กม. เป็นถนนใน
ความรับผิดชอบของกรมทางหลวง ระยะทาง 66,871,.36 กม. กรมทางหลวงชนบท ระยะทาง 49,080.16 
กม. เทศบาล ระยะทาง 16,276.06 กม. และอ่ืนๆ ระยะทาง 85,569.48 กม. 

- นอกจากโครงข่ายถนนดังกล่าวแล้ว ยังมีทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองในความรับผิดชอบของ             
กรมทางหลวง และทางพิเศษ ในความรับผิดชอบของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย     

- ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ปัจจุบันมี 2 เส้นทาง ระยะทางรวม 146 กิโลเมตร คือ  
1) ทางหลวงพิเศษ หมายเลข 7 เส้นทางกรุงเทพฯ – ชลบุรี สายใหม่ (มอเตอร์เวย์) ระยะทาง 82 

กิโลเมตร เปิดใช้งานเมื่อวันที่ 4 กุมภาพันธ์ 2541  
2) ทางหลวงพิเศษ หมายเลข 9 เส้นทางวงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯ ด้านตะวันออก (บางพลี – บาง

ปะอิน) ระยะทาง 64 กิโลเมตร เปิดใช้งานเมื่อวันที่ 16 มกราคม 2542  
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  ภาพที่ 6 โครงข่ายทางหลวงแผ่นดินในประเทศไทยจ าแนกตามปริมาณช่องจราจร 
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ทั้งนี้ กรมทางหลวงได้ก าหนดยุทธศาสตร์ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง โดยมีเป้าหมายการพัฒนา
เส้นทางที่มีล าดับความส าคัญสูง ซึ่งเป็นเส้นทางเชื่อมระหว่างกรุงเทพฯ ไปสู่ภูมิภาคต่างๆ ที่มีปริมาณ               
การเดินทางสูงภายในรัศมี  250 กิโลเมตร จากกรุงเทพฯ ช่วงระหว่างปี 2555 – 2563 จ านวน 5 สายทาง 
ระยะทางรวม 705 กิโลเมตร ประกอบด้วย  

 บางปะอิน-สระบุรี-นครราชสีมา ระยะทาง 196 กิโลเมตร   

 บางใหญ่-นครปฐม-กาญจนบุรี ระยะทาง 96 กิโลเมตร   

 ชลบุร-ีพัทยา-มาบตาพุด ระยะทาง 89 กิโลเมตร   

 นครปฐม-ชะอ า ระยะทาง 118 กิโลเมตร   

 บางปะอิน-นครสวรรค์ ระยะทาง 206 กิโลเมตร 
- ทางพิเศษ มี 7 สายทาง และทางเชื่อมต่อทางพิเศษ 3 แห่ง ครอบคลุมพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร 

ปริมณฑล และจังหวัดใกล้เคียง ระยะทางรวม 207.9 กิโลเมตร ประกอบด้วย   
1) ทางพิเศษเฉลิมมหานคร ระยะทาง 27.1 กิโลเมตร ประกอบด้วย (1) สายดินแดง-ท่าเรือ (2) สาย

บางนา-ท่าเรือ (3) สายดาวคะนอง-ท่าเรือ  
2) ทางพิเศษศรีรัช ระยะทาง 38.4 กิโลเมตร ประกอบด้วย  

(2.1) ส่วน A เริ่มต้นที่ถนนรัชดาภิเษก ผ่านบริเวณทางแยกต่างระดับพญาไท (โรงกรองน้ า 
สามเสน) สิ้นสุดแนวสายทางท่ีถนนพระราม 9 ระยะทาง 12.4 กิโลเมตร  

(2.2) ส่วน B เชื่อมต่อกับส่วน A บริเวณทางแยกต่างระดับพญาไท (โรงกรองน้ าสามเสน)            
ผ่านยมราช ถนนศรีอยุธยา ถนนสาทร ถนนจันทน์ ถนนพระรามที่ 4  สิ้นสุดแนวสายทางที่บริเวณบางโคล่ 
ระยะทาง 9.4 กิโลเมตร  

(2.3) ส่วน C เชื่อมต่อกับส่วน A บริเวณถนนรัชดาภิเษก ผ่านถนนประชาชื่น มุ่งไปทาง     
ทิศเหนือสิ้นสุดที่ถนนแจ้งวัฒนะ ระยะทาง 8.0 กิโลเมตร  

(2.4) ส่วน D เชื่อมต่อกับส่วน A บริเวณถนนพระราม 9 ไปทางทิศตะวันออกสิ้นสุดที่ บริเวณ
ถนนศรีนครินทร์ ระยะทาง 8.6 กิโลเมตร   

3) ทางพิเศษฉลองรัช ระยะทาง 28.2 กิโลเมตร ประกอบด้วย ช่วงที่ 1 ถนนรามอินทราอาจณรงค์ 
ระยะทาง 18.7 กิโลเมตร และช่วงที่ 2 ถนนรามอินทรา-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครด้าน ตะวันออก 
ระยะทาง 9.5 กิโลเมตร  

4) ทางพิเศษอุดรรัถยา ระยะทาง 32 กิโลเมตร ประกอบด้วย ระยะที่  1 แจ้งวัฒนะ-เชียงราก 
ระยะทาง 22 กิโลเมตร และระยะที่ 2 เชียงราก-บางไทร ระยะทาง 10 กิโลเมตร 

5) ทางพิเศษบูรพาวิถี เป็นทางยกระดับขนาด 6 ช่องจราจร มีแนวสายทางเริ่มต้นที่ปลายทาง พิเศษ
เฉลิมมหานคร บริเวณบางนา โดยใช้พ้ืนที่เกาะกลางทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 34 ตอนบางนา-บางปะกง ไป
ทางทิศตะวันออก ข้ามแม่น้ าบางปะกง สิ้นสุดที่จังหวัดชลบุรี ระยะทาง 55 กิโลเมตร  
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6) ทางพิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ เป็นทางพิเศษยกระดับขนาด 6 ช่องจราจร เริ่มต้นจาก ปลายทาง
พิเศษฉลองรัชและซ้อนทับไปตามแนวทางพิเศษเฉลิมมหานครจากทางแยกต่างระดับอาจณรงค์เชื่อมต่อ กับ
ทางพิเศษบูรพาวิถี ระยะทาง 4.7 กิโลเมตร  

7) ทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี-สุขสวัสดิ์) เป็นทางยกระดับขนาด 6 ช่องจราจรมีแนวสายทาง
ต่อเชื่อมกับทางหลวงวงแหวนกาญจนาภิเษกด้านใต้ ช่วงถนนพระรามที่ 2-ถนนสุขสวัสดิ์จากถนนสุขสวัสดิ์
บริเวณพระประแดงข้ามแม่น้ าเจ้าพระยาไปทางทิศตะวันออกผ่านถนนสุขุมวิท ถนนศรีนครินทร์ และถนน
เทพารักษ์ ไปบรรจบกับทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 34 ตอน บางนา-บางปะกง บริเวณบางพลี ระยะทาง 22.5 
กิโลเมตร                   

นอกจากนี้ การทางพิเศษแห่งประเทศไทย ได้ด าเนินการก่อสร้างทางเชื่อมต่อทางพิเศษ 3 แห่ง ดังนี้  

 ทางยกระดับด้านทิศใต้สนามบินสุวรรณภูมิ เชื่อมทางพิเศษบูรพาวิถี เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ
การให้บริการทางพิเศษบูรพาวิถีและอ านวยความสะดวกในการเดินทางสู่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ด้วยระบบ
โครงข่ายทางพิเศษ    

 ทางเชื่อมต่อทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี-สุขสวัสดิ์) กับทางพิเศษบูรพาวิถี เพื่อเชื่อมต่อ
เส้นทางคมนาคมของทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี-สุขสวัสดิ์) กับทางพิเศษบูรพาวิถี และถนนวงแหวน
รอบนอกกรุงเทพมหานครด้านตะวันตกให้สมบูรณ์ยิ่งขึ้น                 

 ทางเชื่อมต่อเฉลิมราชด าริ 84 พรรษา (ทางเชื่อมต่อทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี สุข
สวัสดิ์) กับถนนวงแหวนอุตสาหกรรม) เพ่ือเสริมโครงข่ายการจราจรทางด้านทิศใต้ของกรุงเทพมหานครให้
สมบูรณ์ ซึ่งจะช่วยลดปัญหาความคับคั่งของการจราจร อีกทั้งเป็นการส่งเสริมการให้บริการทางพิเศษ มี
ประสิทธิภาพครอบคลุมการเดนิทางมากขึ้น 

- การเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้าน ประเทศไทยมีความได้เปรียบด้านท าเลที่ตั้งที่มีอาณาเขต ติดต่อ
กับพรมแดนประเทศเพ่ือนบ้านจึงมีศักยภาพในการเป็นศูนย์กลางด้านการขนส่ง โครงข่ายถนนเชื่อมโยง
ระหว่าง ประเทศ ดังนี้   

 โครงข่ายทางหลวงอาเซียน (Asean Highway)   

 โครงข่ายทางหลวงเอเชีย (Asian Highway Network)   

 เส้นทางเชื่อมโยงระหว่างประเทศตามกรอบความร่วมมืออนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (Greater 
Mekong Subregion Cooperation)   

  เส้นทางคมนาคมภายใต้ยุทธศาสตร์ความร่วมมือทางเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้านระหว่าง 
กัมพูชา-ลาว-พม่า-ไทย (Ayeyawady-Chao Praya-Mekong Economic Cooperation Strategy: 
ACMECS)   

 โครงข่ายถนนเชื่อมโยงระหว่างประเทศตามกรอบความร่วมมือสามเหลี่ยมเศรษฐกิจ 
อินโดนีเซีย-มาเลเซีย-ไทย (IMT-GT)   
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  โครงข่ายถนนซึ่งเป็นความร่วมมือกับประเทศเพ่ือนบ้าน เช่น ความร่วมมือไทย-ลาว             
ความร่วมมือไทย-กัมพูชา ความร่วมมือไทย-พม่า ความร่วมมือไทย–มาเลเซีย 

- สถานีขนส่งสินค้า ปัจจุบันมีสถานีขนส่งสินค้าชานเมืองกรุงเทพฯ  3  แห่ง คือ สถานีขนส่ง สินค้า
พุทธมณฑล สถานีขนส่งสินค้าคลองหลวง และสถานีขนส่งสินค้าร่มเกล้า โดยเริ่มเปิดให้บริการครบทั้ง            
3 แห่ง ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2543 ทั้งนี้กรมการขนส่งทางบกมีแผนงาน/โครงการเพ่ือพัฒนาสถานีขนส่งสินค้าที่บรรจุ             
ในร่างพระราชบัญญัติให้อ านาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพ่ือลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งของ
ประเทศ จ านวน 2 แผนงาน/โครงการ คือ แผนพัฒนาสถานีขนส่งสินค้าเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งทาง
ถนน ด้วยรถบรรทุก  15  แห่ง  ประกอบด้วยเมืองชายแดน 7 แห่ง ได้แก่ เชียงราย ตาก หนองคาย มุกดาหาร 
สระแก้ว สงขลา และนราธิวาส และเมืองหลัก 8 แห่ง ได้แก่ เชียงใหม่ พิษณุโลก นครสวรรค์ ขอนแก่น 
นครราชสีมา อุบลราชธานี ปราจีนบุรี และสุราษฎร์ธานี และโครงการก่อสร้างศูนย์เปลี่ยนถ่ายรูปแบบการ
ขนส่ง สินค้าเชียงของ จังหวัดเชียงราย 

- บริการขนส่งทางถนน : มีการแข่งขันด้านราคา โดยอัตราค่าโดยสารและค่าขนส่งไม่สะท้อนต้นทุน
ทางสังคมและสิ่งแวดล้อม และมีผู้ประกอบการรายย่อยเป็นจ านวนมาก ท าให้คุณภาพและ    ความปลอดภัย
ของการขนส่งต่ ากว่ามาตรฐาน การใช้เทคโนโลยีและการพัฒนาบุคลากรเพ่ิงเริ่มต้นสภาพการท างานและ
สวัสดิการของพนักงานขับรถยังอยู่ในเกณฑ์ต่ า รวมทั้งไม่มีความด้านพร้อมโครงสร้างพ้ืนฐานส าหรับรถบรรทุก
และรถโดยสารที่วิ่งระยะทางไกล เช่น ขาดพ้ืนที่จอดพัก (Rest area) และพ้ืนที่ขนถ่ายสินค้า นอกจากนี้ ยัง
ขาดความเข้มงวดในการรักษากฎระเบียบ ท าให้เกิดปัญหาการจอดรถและขนถ่ายสินค้าบนถนน รบกวน
การจราจรและคนเดินเท้า ส่งผลให้การเดินทางเกิดความล่าช้าโดยเฉพาะในเขตเมือง   

สภาพปัญหาการขนส่งทางถนน  
- โครงข่ายถนนไม่สมบูรณ์และเป็นคอขวด (Bottleneck) บริเวณประตูการค้าหลัก (Gateway) และ

ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ท าให้เกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจและลดผลผลิต (Productivity) 
ของประเทศ  

- มาตรฐานคุณภาพและการบริการการขนส่งสาธารณะทางถนนยังขาดการก ากับดูแลที่ชัดเจน  
-  อุบัติเหตุทางถนนซึ่งก่อให้เกิดความสูญเสียด้านสังคม เศรษฐกิจและสิ่งแวดล้อม โดยมีมูลค่าความ

สูญเสียไม่ต่ ากว่า 230,000 ล้านบาทต่อปี   
- ภาคการขนส่งผลิตก๊าซ CO2 ซึ่งเป็นก๊าซเรือนกระจก ร้อยละ 29.5 ของปริมาณ ทั้งหมดที่เกิดขึ้น

ในประเทศ ก่อให้เกิดภาวะโลกร้อน   
แนวโน้มการขนส่งทางบก  
ปริมาณการเดินทางบนโครงข่ายทางหลวงของประเทศมีแนวโน้มเพ่ิมข้ึน ท าให้ปริมาณ การจราจรต่อ

ความจุเพ่ิมข้ึน ความเร็วในการเดินทางลดลง ส่งผลต่อระดับการให้บริการของถนน (Level of Service) โดยปี 
2553 มีปริมาณการเดินทางประมาณ 2.4 ล้านคน-เที่ยวต่อวัน เพ่ิมขึ้นเป็น 3.07 ล้านคนเที่ยวต่อวัน ในปี 
2563 ท าให้ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางลดลงจาก 77.5 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ในปี  2552    เป็น 74.5 
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กิโลเมตรต่อชั่วโมง ในปี 2663 ส าหรับการขนส่งสินค้าทางถนนเพ่ิมขึ้นจาก 1.5 ล้านตันต่อวัน ในปี 2553เป็น 
2 - 3 ล้านตันต่อวัน ในปี 2563 

2) การขนส่งทางราง 
- โครงข่ายการขนส่งทางราง ประกอบด้วย เส้นทางสายหลักหรือสายประธาน 5 เส้นทาง กระจาย ไป

ตามภูมิภาคต่างๆ ของประเทศ ครอบคลุมพ้ืนที่ 47 จังหวัด ระยะทางรวม 4,043 กิโลเมตร เป็นทางเดี่ยว 
ระยะทาง 3,763 กิโลเมตร (คิดเป็นร้อยละ 93) ทางคู่ ระยะทาง 173 กิโลเมตร (คิดเป็นร้อยละ 4) และทาง
สาม ระยะทาง 107 กิโลเมตร (คิดเป็นร้อยละ 3)     

- สภาพราง ที่มีอายุมากกว่า 30 ปีขึ้นไป คิดเป็นร้อยละ 67 ส่งผลต่อความเร็วในการเดินรถ            
และรถจักรมีอายุการใช้งานระหว่าง 12 - 44 ปี โดยเฉพาะรถจักรที่มีอายุ 30 ปี ขึ้นไป คิดเป็นร้อยละ 72            
ส่งผลต่อสมรรถนะในการลากจูง โดยเฉพาะเส้นทางขนส่งตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ ระหว่างไอซีดี ลาดกระบัง –
ท่าเรือ แหลมฉบัง    

- จ านวนจุดตัดระหว่างถนนกับทางรถไฟทั่วประเทศ มีจ านวน 2,460 จุด โดยเป็นทางผ่าน            
ระดับถนนที่รถไฟจะต้องหยุดหรือชะลอความเร็ว ซึ่งอยู่ภายใต้การดูแลของกรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท            
กรมชลประทาน องค์กรบริหารส่วนท้องถิ่น หน่วยราชการอ่ืน รัฐวิสาหกิจ และเอกชน จ านวน  2,200 จุด            
ส่วนที่ เหลือเป็นสะพานและอุโมงค์ ซึ่งไม่มีผลกระทบต่อความล่าช้าและความปลอดภัยในการเดินรถ 
นอกจากนี้ ยังมีทางลักผ่านของชุมชน ซึ่งเป็นจุดที่มีปัญหาเรื่องความปลอดภัยมากที่สุด และต้องได้รับการ
ปรับปรุงแก้ไขให้มี ความปลอดภัย 

- สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง ลาดกระบัง (Inland Container Depot: ICD) หรือ ไอซีดี 
ลาดกระบัง สามารถรองรับตู้สินค้าได้ถึงปีละ 1.4 ล้าน ทีอียู โดยร้อยละ 95 ที่ผ่านไอซีดี ลาดกระบัง มีจุดต้น
ทางและปลายทางที่ท่าเรือแหลมฉบัง    

- ย่านกองเก็บตู้สินค้า (Container Yard: CY) เป็นจุดเชื่อมต่อการขนส่งสินค้าทางถนนกับทางรถไฟ 
ดังนี้ 
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ภาพที่ 7 โครงข่ายรถไฟจ าแนกตามประเภทราง  

ที่มา: การรถไฟแห่งประเทศไทย 
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ภาพที่ 8 ต าแหน่งย่านกองเก็บสินค้า 

ที่มา : การรถไฟแห่งประเทศไทย 
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- การเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้าน : มีเส้นทางรถไฟที่เชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้าน คือ เส้นทาง 
รถไฟจากหนองคาย ประเทศไทยไปยังกรุงเวียงจันทน์ สปป.ลาว และเส้นทางรถไฟสายใต้เชื่อมต่อกับประเทศ 
มาเลเซียที่สถานีสุไหงโกลก จ.นราธิวาส และสถานีปาดังเบซาร์ จ.สงขลา โดยเส้นทางรถไฟของประเทศ
มาเลเซีย ได้ปรับปรุงเป็นทางคู่ให้สามารถเชื่อมต่อถึงประเทศสิงคโปร์   

- การให้บริการ : รถไฟให้บริการผู้โดยสารเชิงสังคมมากกว่า 30 ล้านคนต่อปี และผู้โดยสารเชิง
พาณิชย์ประมาณ 15 ล้านคนต่อปี อย่างไรก็ตาม การขนส่งผู้โดยสารทางรถไฟมีแนวโน้มลดลง ส าหรับ            
การขนส่งสินค้าทางรถไฟมีสัดส่วนต่ ามาก ส่วนใหญ่สินค้าที่ขนส่งทางรถไฟแบบเหมาคันเป็นคอนเทนเนอร์ 
รองลงมาเป็นการขนส่งพลังงาน (ก๊าซ LPG น้ ามันดิบ และผลิตภัณฑ์น้ ามัน) และซีเมนต์ ตามล าดับ    

- ปัญหาการขนส่งทางราง   

 โครงสร้างเชิงสถาบันของการขนส่งทางราง รฟท. รับหน้าที่ทั้งด้านการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐาน การบ ารุงและประกอบการเดินรถเองทั้งหมด ท าให้มขี้อจ ากัดในการพัฒนาระบบการขนส่งทางราง  

 ปัญหาด้านการบริหารงานภายในของ รฟท. และการปรับโครงสร้างหน่วยงานของ รฟท.   

 โครงสร้างพ้ืนฐานทางรางไม่ครอบคลุมทั่วประเทศ ขาดการเชื่อมโยงกับการขนส่งรูปแบบอ่ืน 
รางมีอายุการใช้งานมานานจึงมีสภาพทรุดโทรม และเส้นทางรถไฟระหว่างภูมิภาคกว่าร้อยละ 90 เป็นเส้นทาง
เดี่ยว และมีจุดที่เป็นคอขวดของทั้งขบวนรถโดยสารและขบวนรถสินค้า ท าให้เสียเวลาในการรอสับหลีก  

 หัวรถจักรและแคร่ช ารุดทรุดโทรม และไม่เพียงพอต่อการใช้งานท าให้การขนส่งสินค้ามี
ความล่าช้า  

 จุดตัดทางรถไฟโดยเฉลี่ยทุก 2 กม. ต่อจุด เป็นสาเหตุของอุบัติเหตุและความล่าช้าในการ
เดินรถ  

  ระบบอาณัติสัญญาณควบคุมการเดินรถท่ีล้าสมัย ไม่สามารถรองรับการเดินรถด้วยความเร็ว
สูง การหลีกขบวนรถไฟไม่สะดวกเป็นสาเหตุท าให้ขบวนรถเสียเวลาและท าให้ศักยภาพด้านความปลอดภัยลดลง  

 คุณภาพการให้บริการและความปลอดภัยยังไม่เป็นที่น่าพอใจ รวมทั้งการเดินรถไม่ตรงเวลา   

 ขาดแคลนบุคลากรเฉพาะทางเนื่องจากมีสถาบันการสอนแห่งเดียวและใช้เวลาในการฝึกถึง 7 
ปี รวมทั้งจ ากดัการรับบุคลากรเข้าท างาน   

- แนวโน้มการเดินทาง     
แผนฟ้ืนฟูทางการเงินของ รฟท. ได้ประมาณการณ์การขนส่งผู้โดยสารระหว่างปีงบประมาณ            

2552 - 2561 พบว่า จ านวนผู้โดยสารจะเพ่ิมจาก 45 ล้านคนต่อปี ในปี 2550 เป็น 50 ล้านคนต่อปี ในปี 
2561 ส าหรับการขนส่งสินค้าทางรางคาดว่า ปริมาณการขนส่งสินค้าเหมาคันเพ่ิมขึ้นจาก 11.9 ล้านตัน ในปี 
2550 เป็น 27.4 ล้านตัน ในปี 2561 สินค้าที่มีอัตราการเติบโตมากที่สุด ได้แก่ สินค้าคอนเทนเนอร์ รองลงมา 
ได้แก่ ผลิตภัณฑ์น้ ามันเชื้อเพลิง และก๊าซ LPG ตามล าดับ 
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4.1.2 กฎหมายที่เกี่ยวข้อง 
1) พ.ร.บ. การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

 มาตรา 4  ในพระราชบัญญัตินี้ 
“การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ” หมายความว่า การรับขนของโดยมีรูปแบบการขนส่งที่แตกต่างกัน

ตั้งแต่สองรูปแบบขึ้นไปภายใต้สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบฉบับเดียว โดยขนส่งจากสถานที่ซึ่ง
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องได้รับมอบของในประเทศหนึ่งไปยังสถานที่ซึ่งก าหนดให้เป็นสถานที่ส่งมอบของใน
อีกประเทศหนึ่ง 

การด าเนินการรับหรือส่งมอบของตามที่ระบุไว้ในสัญญาขนส่งรูปแบบเดียวไม่ถือว่าเป็นการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ 

มาตรา 7  สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ คือ สัญญาซึ่งผู้ตราส่ง ตกลงให้ผู้ประกอบการขนส่ง
ต่อเนื่อง ด าเนินการหรือจัดให้มีการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบและผู้ตราส่งตกลงที่จะช าระค่าระวางให้แก่
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง 

มาตรา 4  ในพระราชบัญญัตินี้ 
“ใบตราส่งต่อเนื่อง” หมายความว่า เอกสารที่ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องออกให้แก่ผู้ตราส่ง เพ่ือเป็น

หลักฐานแห่งสัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ โดยมีสาระส าคัญแสดงว่าผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องได้รับ
มอบของตามที่ระบุในใบตราส่งต่อเนื่องและผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องรับที่จะส่งมอบของดังกล่าวให้แก่ผู้รับ
ตราส่ง หรือบุคคลผู้มีสิทธิรับของตามมาตรา 22 นั้น 

มาตรา 37 ความในหมวดนี้ให้ใช้บังคับแก่การใช้สิทธิเรียกร้องต่อผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง ไม่ว่า
การเรียกร้องนั้นจะมีมูลกรณีจากสัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบหรือละเมิด และให้ใช้บังคับตลอดถึงการที่
ใช้สิทธิเรียกร้องต่อลูกจ้าง ตัวแทน หรือบุคคลอ่ืนที่ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องได้ใช้บริการในการปฏิบัติตาม
สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ  

มาตรา 38  สิทธิเรียกร้องใด ๆ อันเกิดจากการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบไม่ว่าจะมีมูลกรณีจาก
สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบหรือละเมิด ถ้ามิได้ฟ้องคดีต่อศาลหรือเสนอข้อพิพาทให้อนุญาโตตุลาการ
ตามความในหมวด 3 เพ่ือชี้ขาดภายในเก้าเดือนนับแต่วันที่ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องได้ส่งมอบของ หรือควร
จะส่งมอบของ ให้เป็นอันขาดอายุความ 

ภายในอายุความตามวรรคหนึ่ง ถ้าฝ่ายที่ถูกเรียกร้องยินยอมโดยท าเป็นหนังสือลงลายมือชื่อฝ่ายที่ถูก
เรียกร้องว่าจะไม่ยกอายุความขึ้นเป็นข้อต่อสู้ในกรณีที่ฝ่ายที่มีสิทธิเรียกร้องฟ้องคดีต่อศาลหรือเสนอข้อพิพาท
ให้อนุญาโตตุลาการ ความยินยอมนี้ให้ใช้บังคับได้ แต่ทั้งนี้จะต้องไม่เกินสองปีนับแต่วันที่ผู้ประกอบการขนส่ง
ต่อเนื่องได้ส่งมอบของหรือควรจะส่งมอบของ 

ในกรณีฝ่ายที่ถูกเรียกร้องยินยอมขยายระยะเวลาในการใช้สิทธิเรียกร้องให้แก่ฝ่ายที่มีสิทธิเรียกร้อง
โดยท าเป็นหนังสือลงลายมือชื่อฝ่ายที่ถูกเรียกร้อง ให้ถือว่าเป็นการให้ความยินยอมว่าจะไม่ยกอายุความขึ้นเป็น
ข้อต่อสู้และให้มีผลเช่นเดียวกับกรณีตามวรรคสอง 
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2) พ.ร.บ. การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
มาตรา 6 สัญญารับขนของที่มีการขนส่งทางทะเลและทางอ่ืนรวมอยู่ด้วยให้อยู่ภายใต้บังคับแห่ง

พระราชบัญญัตินี้เฉพาะส่วนที่เกี่ยวกับการขนส่งทางทะเลเท่านั้น 
3) พ.ร.บ. การรับขนของทางถนนระหว่างประเทศ พ.ศ. 2556 
มาตรา 4 พระราชบัญญัตินี้ให้ใช้บังคับแก่การรับขนของทางถนนด้วยรถจากสถานที่ที่ผู้ขนส่งรับมอบ

ของในราชอาณาจักรไปยังสถานที่ที่ระบุให้ส่งมอบของนอกราชอาณาจักร หรือจากสถานที่ ที่ผู้ขนส่งรับมอบ
ของนอกราชอาณาจักรมรยังสถานที่ระบุให้ส่งมอบของในราชอาณาจักร หรือสถานที่ที่ผู้ขนส่งรับมอบของใน
ประเทศหนึ่งไปยังสถานที่ที่ระบุให้ส่งมอบในอีประเทศหนึ่งโดยผ่านเข้ามาในราชอาณาจักรและให้ใช้บังคับแก่
การรับขอของทางถนนระหว่างประเทศด้วยรถท่ีคู่สัญญาฝ่ายหนึ่งฝ่ายใดเป็นผู้มีสัญชาติไทยหรือเป็นนิติบุคคล
ที่จัดตั้งขึ้นตามกฎหมายไทย เว้นแต่กรณีที่คู่สัญญาระบุให้ใช้กฎหมายของประเทศอ่ืนหรือกฎหมายระหว่าง
ประเทศก็ให้บังคับเป็นไปตามนั้น 

พระราชบัญญัตินี้ไม่ใช้บังคับแก่การรับขนไปรษณียภัณฑ์ระหว่างประเทศ 
ในกรณีที่การรับขนของทางถนนด้วยรถมีการขนส่งทางอ่ืนด้วย ไม่ว่าจะเป็น ทางรถไฟ ทางน้ า หรือ

ทางอากาศ โดยไม่มีการขนถ่ายของลงจากรถ ให้ถือว่าเป็นการรับขนทางถนนตามวรรคหนึ่ง 
มาตรา 5 พระราชบัญญัตินี้ไม่ใช้บังคับแก่การสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าที่เกิดขึ้นในระหว่าง

การขนส่งอ่ืนตามมาตรา 4 วรรคสาม หากผู้ขนส่งพิสูจน์ได้ว่าการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้านั้น มิได้
เกิดจากการกระท าหรือละเว้นการปฏิบัติหน้าที่ตามสัญญาของผู้ขนส่ง แต่เกิดจากเหตุอ่ืนซึ่งอาจเกิดขึ้นได้กับ
การขนส่งทางอ่ืนทั้งนี้ ให้ความรับผิดของผู้ขนส่งเป็นไปตามกฎหมายว่าด้วยการนั้น 

4) พ.ร.บ. การรับขนของทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 
มาตรา 37 ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการที่ของถูกท าลาย สูญหายหรือเสียหาย 

โดยมีเงื่อนไขว่าเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเสียหายนั้นเกิดข้ึนในระหว่างการรับขนทางอากาศ 
ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น หากพิสูจน์ได้ว่าการที่ของถูกท าลาย สูญหายหรือ

เสียหายนั้นเป็นผลมาจากเหตุหนึ่งเหตุใด ดังต่อไปนี้ 
(1) ความช ารุดบกพร่อง คุณภาพ หรือการเสื่อมสภาพแห่งของนั้นเอง 
(2) การบรรจุหีบห่อที่บกพร่องแห่งของนั้น ซึ่งกระท าโดยบุคคลอ่ืนที่มิใช่ผู้ขนส่งหรือลูกจ้าง หรือ

ตัวแทนของผู้ขนส่ง 
(3) การปฏิบัติการทางสงครามหรือการขัดแย้งทางอาวุธ 
(4) การกระท าของเจ้าหน้าที่ซึ่งปฏิบัติหน้าที่อันเกี่ยวกับการน าของเข้า การน าของออกหรือการน า

ของผ่านแดน 
การรับขนทางอากาศตามมาตรานี้ ให้หมายความรวมถึงช่วงเวลาที่ของอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษา 

ของผู้ขนส่งด้วย 
ช่วงเวลาของการรับขนทางอากาศ ไม่รวมถึงการรับขนทางบก ทางทะเล หรือทางน้ าภายในประเทศ 

ทีด่ าเนินการนอกท่าอากาศยาน เว้นแต่ 
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(1) การรับขนทางบก ทางทะเล หรือทางน้ านั้น เกิดขึ้นในการปฏิบัติการตามสัญญาส าหรับการรับขน
ทางอากาศเพ่ือวัตถุประสงค์ในการขนขึ้น การขนลง การส่งมอบ หรือการถ่ายล า ในกรณีเช่นนี้ให้สันนิษฐานไว้
ก่อนว่าความเสียหายที่เกิดขึ้นเป็นผลมาจากเหตุการณ์ที่เกิดข้ึนในระหว่างการรับขนทางอากาศเว้นแต่จะพิสูจน์
ได้เป็นอย่างอ่ืน 

(2) ผู้ขนส่งใช้การขนส่งรูปแบบอ่ืนโดยไม่ได้รับความยินยอมจากผู้ตราส่งตลอดเส้นทางหรือบางส่วน
ของเส้นทางแทนการรับขนซึ่งคู่สัญญาได้ท าความตกลงให้ท าการรับขนทางอากาศไว้ ให้ถือว่าการขนส่งรูปแบบ
อ่ืนนั้นอยู่ในช่วงเวลาของการรับขนทางอากาศด้วย 

 มาตรา 46 ภายใต้บังคับมาตรา 37 วรรคสี่ ในกรณีที่มีการรับขนร่วมกันและได้ด าเนินการ ส่วนหนึ่ง
โดยทางอากาศและส่วนอ่ืนโดยการรับขนโดยรูปแบบอ่ืน ให้ใช้บทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัตินี้  บังคับเฉพาะ
กับช่วงทีด่ าเนินการรับขนทางอากาศ 
 
4.2  การวิเคราะห์โอกาสทางธุรกิจการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบ (รถบรรทุก-รถไฟ) 

จากการศึกษาสภาพปัจจุบัน และประเด็นปัญหาที่พบในการขนส่งสินค้าทางถนนที่มีการพ่ึงพาการ
ขนส่งด้วยรถบรรทุกคิดเป็นร้อยละ 80 ดังตารางที่ 4 การขนส่งสินค้าทางถนน ในช่วง 5 ปีที่ผ่านมา มีอัตรา
การเพ่ิมต่อปีต่ าสุด ในปี 2556 และมีอัตราเพ่ิมต่อปีสูงสุด ในปี 2558 โดยสินค้าที่ขนส่งส่วนใหญ่ยังคงเป็น 
อ้อย ดิน หิน ทราย และแร่ธาตุ ส าหรับระยะทางเฉลี่ยของการขนส่งจะอยู่ระหว่าง 401-416 กิโลเมตร  ดังนั้น
การเพ่ิมการขนส่งด้วยรถไฟ ดังตารางที่ 5 ในระยะทางที่เกินกว่า 500 กิโลเมตร จึงเป็นทางเลือกหนึ่งของ
ผู้ประกอบการขนส่ง หรือผู้ประกอบการอุตสาหกรรมที่จะท าให้สามารถลดต้นทุนค่าขนส่งลงได้ ซึ่งในปี 2557 
การขนส่งสินค้าทางรถไฟอยู่ที่ 10.7 ล้านตัน มีอัตราการเติบโตลดลง 8.67 % ซ่ึงต่ าสุดในรอบ 5 ปี แต่ส าหรับ
ปี 2558 การขนส่งสินค้าทางรถไฟอยู่ที่  10.8 ล้านตัน มีอัตราการเติบโตเพ่ิมขึ้นเพียง 0.9% โดยสินค้า
ภายในประเทศที่ขนส่งทางรถไฟ สูงสุด 3 อันดับแรกยังคงได้แก่ สินค้าเบ็ดเตล็ด ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม และ 
ซีเมนต ์โดยมีผลการวิเคราะห์ SWOT ดังตารางที่ 6 

ตารางท่ี 4 การขนส่งทางถนน 
ประเภท
สินค้า 

2554 2555 2556 2557 2558* 2554 2555 2556 2557 2558* 

 พันตัน ล้านตันกิโลเมตร 
สัตว์มีชีวิต 2,133 2,244 2,237 2,398 2,483 1,931 2,040 2,955 1,569 1,624 
ข้าว 26,381 27,824 27,705 26,972 27,919 15,951 16,962 18,112 17,419 18,031 
ข้าวโพด 4,594 4,561 4,550 4,612 4,775 2,736 2,844 2,192 1,251 1,294 
มัน
ส าปะหลัง 

27,184 29,639 29,513 30,385 31,453 11,240 11,251 11,717 12,563 13,005 

อ้อย 93,629 95,126 94,719 98,127 101,575 9,225 10,240 9,293 9,964 10,314 
ยางพารา 3,745 3,765 3,749 4,036 4,178 2,113 2,140 1,997 2,141 2,217 
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ตารางท่ี 4 (ต่อ) 
ประเภท
สินค้า 

2554 2555 2556 2557 2558* 2554 2555 2556 2557 2558* 

 พันตัน ล้านตันกิโลเมตร 
ไม้ 4,815 5,109 5,087 5,455 6,646 3,442 3,542 3,485 3,737 3,868 
ผลผลิต
เกษตรอื่น 

14,444 17,310 17,236 16,481 17,060 12,840 12,941 12,426 13,323 13,791 

อาหารสัตว์ 3,174 3,506 3,491 3,743 3,874 2,931 3,033 3,272 1,708 1,768 
น้ าตาล 9,575 10,149 10,105 10,835 11,216 4,510 4,514 4,893 2,646 2,739 
เครื่อง
บริโภคอื่น 

9,904 10,209 10,165 9,899 10,247 6,313 6,324 5,652 6,060 6,273 

แร่เชื้อเพลิง 28,402 29,045 28,921 29,009 30,029 10,931 10,974 9,601 10,294 10,656 
ผลิตภัณฑ์
ปิโตรเลียม 

29,200 29,895 29,767 30,917 32,003 15,717 15,817 15,632 16,760 17,349 

แร่ธาตุ 34,349 35,581 35,429 34,988 36,217 7,793 7,993 7,351 7,882 8,159 
โลหะ
ก่อสร้าง 

25,240 25,569 25,459 25,298 26,187 16,351 16,359 16,859 18,076 18,711 

ดิน หิน 
ทราย 

49,327 50,068 49,854 51,454 53,261 10,881 10,898 9,569 10,260 10,621 

ซีเมนต์ 21,458 23,451 23,351 23,037 23,846 10,233 10,240 9,293 9,964 10,314 
วัสดุ
ก่อสร้าง 

19,460 21,261 21,170 21,699 22,461 9,269 9,273 9,888 10,602 10,974 

ปุ๋ย 3,240 3,382 3,367 3,610 3,737 2,381 2,483 2,041 2,188 2,265 
เคมีภัณฑ์ 1,689 2,073 2,164 2,321 2,402 1,200 1,502 1,730 1,055 1,092 
เครื่องมือ/
อุปกรณ์/
เครื่องใช้
ครัวเรือน 

20,320 19,245 20,146 19,889 20,588 9,481 9,500 9,983 10,704 11,080 

สินค้า
เบ็ดเตล็ด 

10,403 9,770 10,643 9,856 10,202 16,614 16,714 16,008 17,163 17,766 

รวม 442,667 458,781 458,828 465,020 482,358 184,082 187,583 183,948 187,330 193,911 

ที่มา : ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
หมายเหตุ : ประมาณการจากข้อมูลการส ารวจปริมาณการขนส่งทางถนน กรมการขนส่งทางบก ข้อมูลด้าน
การผลิตทางการเกษตร ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม ผลผลิตแร่ และการใช้น้ ามันเชื้อเพลิง   โดยใช้ข้อมูลที่มีอยู่
ล่าสุดน ามาคาดประมาณการขนส่งสินค้าทางถนนของแต่ละปี ดังนั้น จึ งไม่ควรน าตัวเลขคาดประมาณ ปี
ต่างๆ  ไปวิเคราะห์เพื่อหาแนวโน้ม 
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 ตารางท่ี 5 การขนส่งทางรถไฟ 
ประเภท
สินค้า 

2554 2555 2556 2557 2558* 2554 2555 2556 2557 2558* 

 พันตัน ล้านตันกิโลเมตร 
สัตว์มีชีวิต 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
ข้าว 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
ข้าวโพด 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
มัน
ส าปะหลัง 

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

ยางพารา 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
ไม้ 2 0 1 0 0 1 1 1 0 0 
ผลผลิต
เกษตรอื่น 

2 1 1 0 0 1 0 0 0 0 

อาหารสัตว์ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
น้ าตาล 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
เครื่อง
บริโภคอื่น 

1 5 30 26 19 1 3 15 15 11 

แร่เชื้อเพลิง 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
ผลิตภัณฑ์
ปิโตรเลียม 

2,655 2,541 2,719 2,208 2,536 1,217 1,167 1,233 1,014 1,168 

แร่ธาตุ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
โลหะ
ก่อสร้าง 

0 7 2 0 0 0 2 0 0 0 

ดิน หิน 
ทราย 

0 11 1 0 0 0 1 0 0 0 

ซีเมนต์ 1,120 903 1,099 662 755 286 212 222 165 213 
วัสดุ
ก่อสร้าง 

15 115 35 29 0 1 19 6 5 0 

ปุ๋ย 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 
เคมีภัณฑ์ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
เครื่องมือ/
อุปกรณ์/
เครื่องใช้
ครัวเรือน 

98 314 403 122 7 32 54 76 29 4 

สินค้า
เบ็ดเตล็ด 

6,970 6,861 7,527 7,746 7,578 915 883 972 1,002 999 

รวม 10,864 10,758 11,817 10,792 10,895 2,455 2,342 2,527 2,231 2,395 

ที่มา : การรถไฟแห่งประเทศไทย  
รวบรวมโดย : ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
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ภาพที่ 9 ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

ที่มา : การรถไฟแห่งประเทศไทย 
รวบรวมโดย : ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 

 
ตารางท่ี 6 การวิเคราะห์จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค (SWOT Analysis)  

จุดแข็ง (Strength) 
(สิ่งที่เป็นผลดีต่อกิจการที่เกิดจากภายในธุรกิจ) 

จุดอ่อน (Weakness) 
(สิ่งที่เป็นผลร้ายต่อกิจการที่เกิดจากภายในธุรกิจ) 

1. ประเทศไทยมีความได้เปรียบด้านท าเลที่ตั้งที่มี
อาณาเขตติดต่อกับพรมแดนประเทศเพ่ือนบ้านจึงมี
ศักยภาพในการเป็นศูนย์กลางด้านการขนส่ง โครงข่าย
ถนนเชื่อมโยงระหว่างประเทศ 
2. มีเส้นทางรถไฟที่เชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบ้าน คือ 
เสน ทางรถไฟจากหนองคาย ประเทศไทยไปกรุง
เวียงจันทน์ สปป. ลาว และเสน้ทางรถไฟสายใต้
เชื่อมต่อกับประเทศมาเลเซียที่สถานีสุไหงโกลก       
จ.นราธิวาส และสถานีปาดงเบซาร์ จ.สงขลา โดย
เส้นทางรถไฟของประเทศมาเลเซียได้ปรับปรุงเป็นทาง
คู่ให้สามารถเชื่อมต่อถึงประเทศสิงคโปร์ 
   
 

1. ต้นทุนการขนส่งมีความอ่อนไหวตามราคาน้ ามันโลก
เนื่องจากประเทศไทยต้องพ่ึงพาการน าเข้าน้ าเชื้อเพลิง
จากต่างประเทศโดยมีการใช้พลังงานภาคการขนส่ง
เป็นสัดส่วน ร้อยละ 35.5 ของการใช้พลังงานรวม
ทั้งหมด  โดยการขนส่งทางถนนใช้พลังงานสูงถึงร้อย
ละ 80 ของพลังงานในภาคการขนส่ง  
2. ขาดการบูรณาการระหว่างรูปแบบการขนส่ง การ
ก าหนดจุดเชื่อมโยงหลักและระบบการขนส่งเชื่อมโยง 
รวมทั้งความพร้อมด้านสิ่งอ านวยความสะดวก และ
ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเพ่ือรองรับการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบในภูมิภาค   
3. ขาดขีดความสามารถและข้อมูลที่เพียงพอในการ
ก ากับดูแลกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่าง
รถบรรทุกและรถไฟ รวมทั้งการบังคับใช้กฎหมายและ
การก ากับดูแลด้านการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบไม่
มีประสิทธิผลเท่าท่ีควร  
4. ภาครัฐขาดความจริงจังในการส่งเสริมภาคเอกชน
และผู้ประกอบการด้านการขนส่งให้มีความเข้มแข็งใน
การประกอบธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ
ระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ  
5. ขาดนโยบายและแผนการพัฒนาพ้ืนที่บริเวณจุด
เชื่อมต่อกับประเทศเพ่ือนบ้านที่ชัดเจน  
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ตารางท่ี 6 (ต่อ) 
โอกาส (Opportunity) 

(สิ่งที่เป็นผลดีต่อกิจการที่เกิดจากภายนอกธุรกิจ) 
อุปสรรค (Threats) 

(สิ่งที่เป็นผลร้ายต่อกิจการที่เกิดจากภายนอก
ธุรกิจ) 

1. เศรษฐกิจภูมิภาคเอเชียมีการเติบโตที่ดี โดยเฉพาะ
ประเทศจีน อินเดีย และเวียดนาม ท าให้ประเทศไทย
มีโอกาสขยายตัวทางการค้ากับกลุ่มประเทศใน
ภูมิภาคนี้มากขึ้นท าให้มีเกิดการขยายตัวของการ
ขนส่งสินค้าและการเดินทางในภูมิภาคเอเชีย  
2. รัฐบาลให้ความส าคัญกับการลงทุนด้านขนส่งเพ่ือ
กระตุ้นเศรษฐกิจและบรรเทาปัญหาวิกฤติเศรษฐกิจ  
3. ประเทศไทยมีพ้ืนที่ตั้งทางภูมิศาสตร์ที่เป็น
ศูนย์กลางเชื่อมต่อการขนส่ง ของภูมิภาค(Hub for 
Connectivity)   
4. ความร่วมมือในระดับอนุภูมิภาคของประเทศใน
การพัฒนาโครงข่ายคมนาคมเชื่อมโยงระหว่าง
ประเทศจะช่วยผลักดันให้ไทยเป็นศูนย์กลาง 
คมนาคมของภูมิภาค  
5. ข้อตกลงระหว่างประเทศในภูมิภาค เช่น ความตก
ลงด้านการขนส่ง  ทางถนนระหว่างประเทศไทยกับ
ประเทศเพ่ือนบ้านสร้างโอกาส  ให้ผู้ประกอบการและ
ผู้ใช้บริการขนส่งภายในประเทศ   
6. ความช่วยเหลือจากต่างชาติในรูปเงินกู้ดอกเบี้ยต่ า 
(Soft Loan) ท าให้ไทยมีเงินลงทุนในการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งขนาดใหญ่  
8. ความร่วมมือในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 
เปิดโอกาสใหม่ๆ  ให้ผู้ประกอบการด้านการขนส่ง
และโลจิสติกส์ของประเทศไทยสามารถด าเนินงาน
และขยายธุรกิจมากขึ้น  

1. วิกฤตเศรษฐกิจในภูมิภาคต่างๆ ของโลก เช่น 
วิกฤตยูโร กระทบต่อ เศรษฐกิจไทยทั้งทางตรงและ
ทางอ้อม   
2. ความไม่แน่นอนทางการเมืองท าให้การลงทุนด้าน
ขนส่งและจราจรไม่ต่อเนื่องสอดคล้อง  
3. ภาระหนี้สาธารณะที่สูงขึ้นเป็นข้อจ ากัดในการ
ลงทุนโครงการพ้ืนฐานรวมถึงภาคการขนส่งด้วย  
4. การเปิดเสรีภาคการขนส่งและโลจิสติกส์มากขึ้นท า
ให้ผู้ประกอบการไทยโดยเฉพาะผู้ประกอบการ SMEs 
เผชิญกับการแข่งขันท่ีรุนแรงมากขึ้น   
5. การแข่งขันจากประเทศเพ่ือนบ้านที่ต้องการจะเป็น
ศูนย์กลางของการคมนาคมขนส่ง เช่นเดียวกับ
ประเทศไทย  
6. กฎระเบียบ ข้อบังคับ พิธีการ และการก าหนดค่า
ภาษีและค่าธรรมเนียม  ด้านการขนส่งที่ไม่เท่าเทียม
กันของประเทศไทยกับประเทศเพ่ือนบ้านท าให้
ประเทศไทยเสียเปรียบประเทศเพ่ือนบ้าน  
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ตารางท่ี 7 การวิเคราะห์ TOWS Matrix  
 จุดแข็ง (S) 

1. มีเส้นทางรถไฟที่เชื่อมโยงกับประเทศ
เพ่ือนบ้าน 
2. ประเทศไทยมีความได้เปรียบด้าน
ท าเลที่ตั้ง 

จุดอ่อน W 
1. ขาดการบูรณาการระหว่าง
รูปแบบการขนส่งรวมทั้งความ
พร้อมด้านสิ่งอ านวยความสะดวก 
และระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ  
2. ขาดขีดความสามารถและข้อมูล
ที่เพียงพอในการก ากับดูแลกิจการ 
 3. ต้นทุนการขนส่งมีความ
อ่อนไหวตามราคาน้ ามันโลก  

โอกาส O 
1. ประเทศไทยมีพ้ืนที่ตั้งทาง
ภูมิศาสตร์ที่เป็นศูนย์กลาง
เชื่อมต่อการขนส่ง ของ
ภูมิภาค (Hub for 
Connectivity)   
2. เศรษฐกิจภูมิภาคเอเชียมี
การเติบโตที่  
3. รัฐบาลให้ความส าคัญกับ
การลงทุนด้านขนส่ง 
 

SO (กลยุทธ์เชิงรุก) 
ประเทศไทยมีพ้ืนที่ตั้งทางภูมิศาสตร์ที่
เป็นศูนย์กลางเชื่อมต่อการขนส่ง ของ
ภูมิภาค (Hub for Connectivity)  
(O) ในขณะที่ไทยมีเส้นทางรถไฟที่
เชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้าน คือ เสน 
ทางรถไฟจากหนองคาย ประเทศไทย
ไปกรุงเวียงจันทน์ สปป. ลาว และ
เส้นทางรถไฟสายใต้เชื่อมต่อกับ
ประเทศมาเลเซียที่สถานีสุไหงโกลก จ.
นราธิวาส และสถานีปาดังเบซาร์ จ.
สงขลา โดยเส้นทางรถไฟของประเทศ
มาเลเซียได้ปรับปรุงเป็นทางคู่ให้
สามารถเชื่อมต่อถึงประเทศสิงคโปร์ 
(S) 

WO (กลยุทธ์เชิงแก้ไข) 
ประเทศไทยขาดการบูรณาการ
ระหว่างรูปแบบการขนส่ง การ
ก าหนดจุดเชื่อมโยงหลักและระบบ
การขนส่งเชื่อมโยง รวมทั้งความ
พร้อมด้านสิ่งอ านวยความสะดวก 
และระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ
เพ่ือรองรับการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบในภูมิภาค (W) ต้องใช้
โอกาสจากรัฐบาลที่สนับสนุนด้าน
การลงทุนเรื่องการขนส่งเพื่อ
ผลักดันสิ่งที่ขาด (O)    

อุปสรรค T 
1. การแข่งขันจากประเทศ
เพ่ือนบ้านที่ต้องการจะเป็น
ศูนย์กลางของการคมนาคม
ขนส่ง  
2. กฎระเบียบ ข้อบังคับ พิธี
การ และการก าหนดค่าภาษี
และค่าธรรมเนียม  ด้านการ
ขนส่งที่ไม่เท่าเทียมกัน 
3. ความไม่แน่นอนทาง
การเมือง 

ST (กลยุทธ์เชิงป้องกัน) 
ประเทศไทยมีความได้เปรียบด้านท าเล
ที่ตั้งจึงเป็นจุดแข็ง (S) ที่จะสามารถ
ป้องกันการจากประเทศเพ่ือนบ้านที่
ต้องการจะเป็นศูนย์กลางของการ
คมนาคมขนส่ง (T)  
 

WT (กลยุทธ์เชิงรับ) 
ลดจุดอ่อนด้านความสามารถและ
ข้อมูลที่เพียงพอในการก ากับดูแล
กิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ
ระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ 
รวมทั้งการบังคับใช้กฎหมายและ
การก ากับดูแลด้านการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบไม่มี
ประสิทธิผล (W) เลี่ยงกฎระเบียบ 
ข้อบังคับ พิธีการ และการ
ก าหนดค่าภาษีและค่าธรรมเนียม  
ด้านการขนส่งที่ไม่เท่าเทียมกัน 
(T) 
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 จากการศึกษาโอกาสทางธุรกิจ พบว่า การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (รถบรรทุก -รถไฟ) น่าจะเป็น
ทางเลือกที่เหมาะสมส าหรับสภาวการณ์ในปัจจุบัน ที่ประเทศไทยพ่ึงพาการขนส่งสินค้าทางถนนเป็นหลักอัน
น าซึ่งปัญหานานัปการ จึงมีปัจจัยหลายประการที่เป็นโอกาสทางธุรกิจการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
อาทิเช่น 

1. การจราจรแออัด (Congestion)  
 การเจริญเติบโตและการขยายตัวของเมืองแบบกระจุกตัวอยู่บริเวณศูนย์กลางเมือง ส่งผลให้มีความ
ต้องการเดินทางบนถนนในช่วงเวลาเร่งด่วนจ านวนมาก ประกอบกับการบริหารจัดการจราจรยังไม่มี
ประสิทธิภาพ ท าให้การจราจรเกิดการติดขัด ส่งผลต่อบรรยากาศในการเข้ามาลงทุน และการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจ การค้า และการบริการ จึงควรค านึงถึงความต้องการเดินทางในลักษณะต่างๆ ที่มีแนวโน้มจะ
เปลี่ยนแปลงและเพ่ิมมากขึ้นในอนาคต ตลอดจนการส่งเสริมให้มีการใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพ่ิมขึ้น และน า
มาตรการจัดการความต้องการเดินทาง (Travel Demand Management) มาใช้เพ่ือลดความแออัดของสภาพ
การจราจรบนถนน 
 2. ความปลอดภัย (Safety) 
 ข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุทั่วประเทศในช่วงปี พ.ศ. 2547-2552 อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกว่าร้อยละ 99 
เป็นอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนจากการขนส่งทางถนน รองลงมาเป็นอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับการขนส่งทางรถไฟ โดยร้อยละ 
80 มีสาเหตุมาจากพฤติกรรมของคน และส่วนใหญ่เกิดขึ้นกับรถจักรยานยนต์มูลค่าความเสียหายจากอุบัติเหตุ
ที่เกิดขึ้น คิดเป็นร้อยละ 2.8 ของมูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) ซึ่งโดยทั่วไปไม่ควรเกินร้อยละ 1 

3. ความคล่องตัวและความสามารถในการเข้าถึง (Mobility & Accessibility)  
การพัฒนาและปรับปรุง โครงสร้างพ้ืนฐานต้องมีความสอดคล้องและพอเพียงกับความต้องการ

เดินทาง เพ่ือรักษาระดับการให้บริการและบรรเทาความคับคั่งของการจราจร ป้องกันไม่ให้เกิดปัญหาคอขวดที่
จะเกิดขึ้นในอนาคต รวมทั้งแก้ไขปัญหา ขาดโครงข่ายเชื่อมโยงระบบขนส่งเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการ
เขา้ถึงระบบขนส่ง 

4. การใช้พลังงานในภาคการขนส่ง (Energy)  
ประเทศไทยต้องพ่ึงพาการน าเข้าน้ ามันเชื้อเพลิงจากต่างประเทศ ในขณะที่ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงใน

ตลาดโลกมีความผันผวน และมีแนวโน้มสูงขึ้นรวมทั้งมีข้อจ ากัด ด้านปริมาณการผลิตของประเทศผู้ผลิตน้ ามัน
ชั้นน าของโลก ทั้งนี้การใช้พลังงานในภาคการขนส่งมีสัดส่วนการใช้ พลังงานสูงประมาณร้อยละ 35.5 ของการ
ใช้พลังงานรวมของประเทศ แบ่งเป็นการใช้พลังงานในการขนส่งทางบก ร้อยละ 75-80 การขนส่งทางอากาศ 
ร้อยละ 14-17 และการขนส่งทางน้ า ร้อยละ 4-7 ดังนั้น ภาคการขนส่งต้องจะค านึงเรื่องการประหยัดพลังงาน 
การส่งเสริมและสนับสนุนให้มีการใช้พลังงานทางเลือกที่มีความหลากหลายและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมมากขึ้น 

5. ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม (Environment)  
ปัญหาสิ่งแวดล้อมที่เกิดจากการขนส่งและจราจร ได้แก่ ปัญหาการเกิดภาวะโลกร้อนจากการปล่อย

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซค์ ปัญหามลพิษทางเสียงและอากาศของยานพาหนะ จากการขนส่งและจราจร ปริมาณ
ควันด าจากยานพาหนะซึ่งการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งมาสู่การขนส่ง ทางน้ าและทางราง รวมทั้งการ
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ส่งเสริมการใช้ยานพาหนะที่ประหยัดพลังงาน เทคโนโลยีพลังงานสะอาดและ พลังงานทดแทน จะสามารถช่วย
ลดมลพิษและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมจากการขนส่งและจราจรได้ 

6. ขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ (Competitiveness)  
ประเทศไทยควรเตรียมความพร้อม รองรับการเปิดเสรีการค้าและบริการ ไม่เพียงแต่การพัฒนา

โครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวก การเชื่อมต่อการเดินทางและการขนส่ง แต่ต้องส่งเสริมให้
ผู้ประกอบการสาขาขนส่งเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน สร้างกลไกการก ากับดูแลที่เข้มแข็ง ปรับปรุง
กฎหมาย กฎระเบียบที่เป็นอุปสรรคต่อการด าเนินธุรกิจ และสร้างเครือข่ายทางธุรกิจให้ผู้ประกอบการไทย
สามารถออกไปแข่งขันในตลาดสากลได้ 
 

 
 
 



โครงการย่อยที ่2 การพัฒนารูปแบบธุรกิจและการปฏบิัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหวา่งรถบรรทุกและรถไฟ 

 

รายงานฉบบัสมบูรณ ์ 59 

บทท่ี 5 
ผลการวิเคราะห์การศึกษาแบบปฏิบัติที่ดี (Best Practice) 

 
การศึกษาดูงานบริษัท JRF ของประเทศญี่ปุ่นเป็นการศึกษา แบบปฏิบัติที่ดี (Best Practice) ของ

ธุรกิจการขนส่งระหว่างรถบรรทุกและรถไฟที่ประสบความส าเร็จ และใช้เป็นตัวอย่างเปรียบเทียบในการศึกษา
ความเป็นไปได้ของการพัฒนารูปแบบธุรกิจและการปฏิบัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุก
และรถไฟ โดยมีผลการวิเคราะห์จากการศึกษาดูงานดังนี้ 

 
5.1  ประวัติการรถไฟประเทศญี่ปุ่น 

ประเทศญี่ปุ่นนับเป็นประเทศแรกๆ ที่คิดค้นรถไฟความเร็วสูง “ชินคันเซ็น” โครงการชินคันเซ็น
ประสบความส าเร็จได้โดยนาย Hideo Shima วิศวกรใหญ่ และนาย Shinji Sogo ประธานคนแรกของ JNR 
เนื่องจากในช่วงแรกของการเสนอโครงการรถไฟความเร็วสูงหรือชินคันเซ็นนั้นมีเสียงต่อต้านออกมาพอสมควร 
เนื่องจากการปรับเปลี่ยนเข้าสู่ยุคขนส่งทางอากาศ และอาจท าให้รถไฟตกยุคไปในที่สุด ซึ่งนาย Shinji Sogo 
ยังคงยืนกรานในแนวคิดรถไฟความเร็วสูงนั้นและสามารถผลักดันจนเป็นที่ส าเร็จ ซึ่งท าให้ญี่ปุ่นนับเป็นชาติแรก
ที่มีการสร้างรถไฟความเร็วสูงแบบใหม่นี้ได ้

 
ภาพที่ 10 ชินคันเซ็นรุ่นแรกสุด 

รัฐบาลญี่ปุ่นได้อนุมติโครงการในปี 1958 ส าหรับการก่อสร้างทางรถไฟความเร็วสูงในสาย Tokaido 
Shinkansen ที่เชื่อมระหว่างโตเกียวและโอซาก้า ระยะทาง 515 กิโลเมตร ซึ่งเป็นคนละเส้นกับ Tokaido 
Main Line เดิม แต่จะขนานกันไป โดยเป็นการวางระบบรางใหม่ทั้งระบบเป็นรางคู่ขนาดมาตรฐานหรือ 
1.435 เมตร พร้อมทั้งยกระดับเส้นทางใหม่นี้ ญี่ปุ่นจ าเป็นต้องกู้เงินธนาคารโลกมาเป็นทุนก่อสร้างเส้นทางนี้ถึง 
80 ล้านดอลล่าสหรัฐ แต่ภายหลังพบว่ามีการค านวณงบที่ผิดพลาด ท าให้ค่าใช้จ่ายสูงขึ้นถึงสองเท่าตัว นาย 
Shinji Sogo จึงลาออกจากต าแหน่งเพื่อแสดงความรับผิดชอบ 
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ในปี  1964 ทางรถไฟ  Tokaido Shinkansen สร้างแล้ ว เสร็จ  โดยรถรุ่นแรกที่ น ามาวิ่ ง  คื อ 
Shinkansen 0 Series ซึ่งมีความเร็วในการใช้งานจริงสูงสุดอยู่ที่ 210 กิโลเมตรต่อชั่วโมง โดยรถรุ่นนี้ถูกใช้
เรื่อยมาจนปลดระวางไปในปี 2008 ทางรถไฟความเร็วสูงสายใหม่นี้ประสบความส าเร็จเป็นอย่างมาก มี
ผู้โดยสารถึง 100 ล้านคนภายในเวลาไม่ถึง 3 ปี และมีผู้โดยสารรวม 1,000 ล้านคนในปี 1976 ช่วงนั้นจึง
นับเป็นยุคทองของการรถไฟญี่ปุ่น 

จากความส าเร็จดังกล่าวท าให้มีการต่อขยายทางรถไฟสาย Sanyo Shinkansen จากโอซาก้าไปยัง   
ฮิโรชิม่าและฟุกุโอกะ ซึ่งสร้างเสร็จในปี 1975 นอกจากการวางเส้นทางชินคันเซ็นแล้วในช่วงนั้นรัฐบาลยังมี
ผลักดันให้ก่อสร้างรางเพ่ิมเติมส าหรับทางรถไฟอีกส่วนใหญ่ที่ยังเป็นรางเดี่ยว แต่แผนการขยายและก่อสร้าง
ทางรถไฟเพ่ิมเติมนั้นหยุดชะงักลง เนื่องจากการรถไฟใช้จ่ายเงินอย่างมหาศาลไปกับการวางระบบรางใหม่
ส าหรับรถไฟความเร็วสูงรวมไปถึงการโกงกิน และการใช้จ่ายในเรื่องไม่จ าเป็น จนกระทั่งปี 1987 การรถไฟมี
หนี้สินถึง 280 ล้านดอลล่าสหรัฐ และสามารถกล่าวได้ว่าการรถไฟต้องจ่ายเงินไป 147 เยนเพ่ือที่จะได้รายได้
มาแค่ 100 เยน ค่าโดยสารพุ่งสูงขึ้นจนเกินกว่าค่าครองชีพจะรับไหวผู้โดยสารค่อยๆ ลดลง 

 

ภาพที ่11 โลโก้บริษัทในเครือ Japan Railways (JR) ประเทศญี่ปุ่น 

ในปี 1987 รัฐสภาญี่ปุ่นมีมติให้แปรรูปการรถไฟอีกครั้งไปเป็นของเอกชนโดยแตกเป็นบริษัท 6 ย่อยตาม
ภูมิภาค เช่น JR-Central, JR-West, JR-East ฯลฯ โดยเรียกรวมกันว่า “Japan Railways Group” หรือ “JR 
Group” การเปลี่ยนแปลงรูปแบบการบริหารจัดการโดยภาคเอกชนในครั้งนี้ท าให้แต่ละบริษัทมีอิสระในการ
ด าเนินการมากขึ้นและที่ส าคัญ คือ เกิดการแข่งขันระหว่างองค์กร โดยการเปลี่ยนแปลงเริ่มจากการลดจ านวน
คนงาน และพัฒนาสิ่งที่มีอยู่เดิมให้ดีขึ้น จนท าให้ในปลายปี 1987 มีผู้โดยสารเพ่ิมขึ้น 3.2% จากปี 1986 ผู้คนหัน
กลับมาสนใจการเดินทางด้วยรถไฟอีกครั้ง 

 
ภาพที ่12 ขอบเขตความรับผิดชอบของ JR แต่ละภูมิภาค 
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นอกจาก JR Group จะประกอบไปด้วยบริษัทเดินรถตามภูมิภาคแล้วยังประกอบไปด้วยอีก 3 บริษัท
ย่อย คือ “JR Freight” ดูแลเกี่ยวกับการขนส่งสินค้า ซึ่งก่อตั้งขึ้นพร้อมกับ 6 บริษัทแรก และอีกสองบริษัท 
ได้แก่ Railway Technical Research Institute (RTRI) และ JR Information Systems ซึ่ง RTRI นับเป็น
ส่วนส าคัญอย่างมากกับการพัฒนารถไฟในญี่ปุ่นในช่วงหลัง เนื่องจากเป็นองค์กรที่ด าเนินการวิจัยและพัฒนา
ทุกสิ่งที่เกี่ยวกับรถไฟ ตั้งแต่การพัฒนาความปลอดภัยไปจนถึงการออกแบบรถไฟความเร็วสูงในอนาคต เช่น 
Maglev และรถไฟที่สามารถใช้ได้ทั้งรางแคบและรางมาตรฐาน 

 

ภาพที ่13 ตัวอย่างรถไฟเปลี่ยนขนาดรางได้ Gauge Change Train รุ่น GCT01-201 

จากการท างานอย่างเป็นเอกภาพระหว่าง JR Group ท าให้รถไฟในญี่ปุ่นฟ้ืนตัวขึ้นมาใหม่และยิ่งใหญ่
กว่าเดิม ทั้งคุณภาพ การบริการและความเร็ว จนก้าวขึ้นเป็นแนวหน้าในการพัฒนาระบบรถไฟของโลกในทุก
วันนี้ จากประวัติศาสตร์รถไฟญี่ปุ่นมีความคล้ายคลึงกับรถไฟของประเทศไทย ไม่ว่าจะเป็นการเริ่มต้นที่ได้รับ
การช่วยเหลือจากต่างชาติ การใช้รางแบบแคบ หรือการเผชิญกับภาวะขาดทุนย่อยยับ ในขณะที่รัฐบาลญี่ปุ่น
สามารถแก้ไขปัญหาได้ในภาวะวิกฤต จนเกิดเป็น JR Group ขึ้นมาได้ ในขณะที่ประเทศไทยยังคงเร่งปฏิรูป
การรถไฟไทย หนึ่งในสิ่งส าคัญที่ท าให้เกิดความแตกต่างคือการ “วิจัย” ที่ท าให้ประเทศญี่ปุ่นสามารถสร้างองค์
ความรู้จนพัฒนาต่อได้ด้วยตนเอง และความมุ่งมั่นที่จะพัฒนาเพ่ือประเทศชาติ ซึ่งสอดคล้องการการ
ด าเนินงานตามโครงการย่อยที่ 2 นี้ เพ่ือพัฒนารูปแบบธุรกิจและการปฏิบัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ
ระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ ซึ่งจะท าให้การขนส่งด้วยรถไฟของประเทศไทยกลับมาฟ้ืนฟูอีกครั้ง  

รูปแบบธุรกิจของบริษัท Japan Freight Railway Company (JRF)   

JR Freight เป็นบริษัทย่อยในกลุ่มบริษัท Japanese National Railways (JNR) โดยให้บริการเฉพาะ
การขนส่งสินค้า มีสถานที่ขนส่งสินค้า ลานตู้คอนเทนเนอร์ และสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ ส าหรับการขนส่ง
ด้วยรถไฟ 
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ข้อมูลทั่วไปของบริษัท JR Freight 
- Gauge     1,067 mm 
- Operation Length   8,166.8 km 
- จ านวนสถานที่ท้ังหมด   243 สถานี 

(เฉพาะตู้คอนเทนเนอร์)  116 สถานี 
- Train-kilometer ประมาณ  200,000 km/day 
- Volume of Traffic (tons)  30.3 million/year 

(ton-kilometers)   20.7 billion/year 
- จ านวนพนักงานทั้งสิ้น   5,725  คน 
- Rolling Stock    617 locomotives 

7,551 freight cars 
42 cars for freight EMUs 

- จ านวนตู้คอนเทนเนอร์   66,900 ตู้  

 
ภาพที ่14 ข้อมูลเส้นทางการขนส่งสินค้าทางรถไฟของ JRF 

ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2015 



โครงการย่อยที ่2 การพัฒนารูปแบบธุรกิจและการปฏบิัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหวา่งรถบรรทุกและรถไฟ 

 

รายงานฉบบัสมบูรณ ์ 63 

 
ภาพที ่15 สัดส่วนการขนส่งสินค้าแต่ละโหมดในประเทศญี่ปุ่น 

ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2015 

 
ภาพที่ 16 การแบ่งสัดส่วนการขนส่งจากรถบรรทุกเป็นรถไฟตามระยะทาง 

ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2015 
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ภาพที ่17 สัดส่วนสินค้าที่ขนส่งด้วยตู้คอนเทนเนอร์ 
ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2015 

 
 

 
ภาพที ่18 ปริมาณการขนส่งสินค้าในแต่ละปี 

ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2015 
 
 



โครงการย่อยที ่2 การพัฒนารูปแบบธุรกิจและการปฏบิัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหวา่งรถบรรทุกและรถไฟ 

 

รายงานฉบบัสมบูรณ ์ 65 

 
ภาพที ่19 ระบบการให้บริการตู้คอนเทนเนอร์ของ JFR 

ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2015 
 

 
ภาพที ่20 เวลาที่ใช้ในการสลับเส้นทาง 

ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2015 
 

รถไฟและสิ่งอ ำนวยควำมสะดวก 
การพัฒนาการของตู้รถไฟ โดยหลักการทั่วไปส าหรับระบบควบคุมเป็นเทคโนโลยี IGBT Inverter AC 

Control และ Induction Motor ในส่วนอุปกรณ์หลัก เช่น ระบบเบรก ตู้โบว์กี้ มอร์เตอร์หลัก เป็นการ 
ออกแบบตามมาตรฐานทั่วไป 
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ภาพที ่21 การพัฒนาการของตู้รถไฟแต่ละรุ่น 

ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2015 
 

 

ภาพที ่22 ชนิดตู้คอนเทนเนอร์ในการให้บริการ 
ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2015 
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ภาพที ่23 การวางผังลานตู้คอนเทนเนอร์ที่ซับซ้อน 
ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2015 

 
ภาพที ่24 การวางผังลานตู้คอนเทนเนอร์อย่างง่าย 
ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2015 

5.2  รูปแบบธุรกิจ  

รูปแบบธุรกิจของ JRF มีลักษณะของการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกร่วมกับรถไฟ โดยเป็นการเปลี่ยน
โหมดการขนส่งด้วยรถบรรทุกอย่างเดียว มาร่วมกับทางรถไฟ โดย JRF เป็นผู้ให้บริการขนส่งทางราง
รับผิดชอบสินค้าตั้งแต่สถานีต้นทางถึงสถานีปลาย ท าธุรกิจร่วมกับตัวแทนผู้ขนส่งสินค้า (Freight Forwarder) 
ที่ท าหน้าที่เป็นผู้ขนส่งสินค้าและรวบรวมสินค้า (Shipper/Consignor) โดยการเหมาค่าระวางของ JRF เพ่ือ
ให้บริการลูกค้าในภาคอุตสาหกรรมต่างๆ เช่น Yamato Nippon Express เป็นต้น และมีผู้ขนส่งสินค้า 
(Shipper) ท าหน้าที่ จัดการงานขนส่งให้แก่ลูกค้า ตั้งแต่รับสินค้าจากลูกค้ามาบรรจุตู้คอนเทนเนอร์ที่สถานีต้น
ทาง โดยมีการบริหารจัดการร่วมกับบริษัท Freight Forwarder ในการจองตู้คอนเทนเนอร์เพ่ือขนส่งสินค้าแต่
ละประเภทไปยังสถานีต่างๆ ทั่วประเทศญี่ปุ่น ซึ่งปัจจุบันญี่ปุ่นใช้การขนส่งสินค้าทางรางเพ่ิมเป็นร้อยละ 50 
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ของการขนส่งประเภทอ่ืนๆ โดยมีตารางรถไฟมีความตรงต่อเวลาถึงร้อยละ 98 มีระบบ IT-FRENS&TRACE ใน
การควบคุมตารางการเดินรถไฟ และในบริเวณลานจอดรถบรรทุก (Truck Yard) 
อัตราค่าธรรมเนียมแบ่งออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ 

1. ค่าธรรมเนียมการรับสินค้า (Pickup Charge) 
2. ค่าระวางรถไฟ (Freight Railway Charge) 
3. ค่าธรรมเนียมการจัดส่งสินค้า (Delivery Charge) 
กรณีค่าธรรมเนียมการรับและส่งสินค้า (Pickup or Delivery Charge) ขึ้นอยู่กับระยะทางระหว่าง

สถานีและจุดรับสินค้า โดยมีรัศมีในการให้บริการไม่เกิน 30 km. จากสถานีขนส่งสินค้า  

 
ภาพที ่25 รูปแบบธุรกิจการขนส่งด้วยรถบรรทุกและรถไฟของ JRF 

ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2015 

 
ภาพที่ 26 รูปแบบการให้บริการขนส่งสินค้า 

ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2015 
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ภาพที ่27 รูปแบบการให้บริการรับและจัดส่งสินค้าในรัศมี 30 Km. 
ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2015 

ปัจจุบัน JRF ได้พัฒนารูปแบบธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบไปยังท่าเรือที่ Morioka โดยสร้าง
เป็น Inland Container Depot (ICD) ซึ่งเป็นรูปแบบธุรกิจใหม่ในการขนส่งสินค้าด้วยตู้ส่งออก จากท่าเรือไป
ยังสถานี Morioka โดยมี ICD เพ่ือให้บริการการน าเข้าส่งออก รูปแบบธุรกิจดังกล่าวอยู่ระหว่างการศึกษา
ความเป็นไปได้ในกิจกรรมต่างๆ เช่น การเชื่อมต่อระหว่างสถานีขนส่งสินค้า Tokyo และท่าเรือนานาชาติ 
Tokyo โครงการนี้มีวัตถุประสงค์ส าคัญ คือ การขยายธุรกิจการขนส่งทางรางให้สามารถเชื่อมต่อกับการขนส่ง
รูปแบบอื่นๆ ได้ โดยมีคณะกรรมการพิจารณาความเป็นไปได้ของโครงการ ประกอบด้วย  

1. Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism 
2. Tokyo Metropolitan Government 
3. บริษัท Japan Freight Railway Company (JRF) 
สถานการณ์การขนส่งด้วยตู้ส่งออก (Marin Container) ที่ส าคัญ ได้แก่ การขนส่งพัสดุ และชิ้นส่วน

ยานยนต์ โดยมีกลุ่มลูกค้าหลักได้แก่ Toyota และ Nissan เป็นต้น  
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ภาพที ่28 รูปแบบธุรกิจใหม่ของ JRF 

ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2015 

 
ภาพที ่29 โครงการการขนส่งสินค้าตู้สายเรือของ JRF 

ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2015 
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ภาพที ่30  แนวโน้มการขนส่งชิ้นส่วนยานยนต์ให้กับ Toyota 

ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2015 
 

5.3  ระบบเทคโนโลยีสำรสนเทศของ JRF 

 บริษัท JRF ได้ติดตั้งระบบ IT-FRENS & TRACE System มูลค่ากว่า 200 ล้านบาท เพ่ือใช้ในการ
บริหารจัดการตู้คอนเทนเนอร์ในแต่ละเที่ยวของขบวนรถไฟ โดยเปลี่ยนจากการใช้แรงงานคน เป็นระบบ
อัตโนมัติโดยใช้คอมพิวเตอร์ควบคุมทั้งหมด ประกอบด้วย 

1. IT-FRENS System เป็นระบบในการจองตู้คอนเทนเนอร์ซึ่งสามารถเชื่อมต่อได้อย่างง่ายดายผ่าน
อินเตอร์เน็ต 

2. Driver System เป็นระบบชี้น าพนักงานขับรถ ท าให้ทราบข้อมูลการน าส่งสินค้าในบริเวณลาน
จอดรถบรรทุก 

3. Trace System เป็นระบบบริหารจัดการต าแหน่งที่ตั้ง โดยพนักงานขับรถโฟล์คลิฟท์สามารถ
ทราบข้อมูลต าแหน่งในการเคลื่อนย้ายตู้สินค้าด้วยระบบ RFID และ GPS 
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ภาพที ่31  การใช้ระบบอัตโนมัติในการบริหารจัดการ  

ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2015 
 

 
ภาพที ่32  ระบบ IT-FRENS และ TRACE 

ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2015 
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ภาพที ่33  ระบบควบคุมรถโฟล์คลิฟท์ 

ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2015 
 

 
ภาพที ่34 ผังแสดงความสัมพันธ์ระหว่างระบบเทคโนโลยีสารสนเทศและการขนส่งสินค้า 

ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2014 
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ภาพที ่35  หน้าจอแสดงต าแหน่งของตู้คอนเทนเนอร์ 
ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2014 

 

 
ภาพที ่36 หน้าจอแสดง ID และสีตู้คอนเทนเนอร์ 
ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2014 
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ภาพที ่37 ระบบบริหารจัดการการขนส่งสินค้าด้วยตู้รถไฟ 

ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2014 
 

 
ภาพที่ 38  ลักษณะการปฏิบัติการของระบบ IT-FRENS & TRACE 

ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2014 
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ภาพที ่39  หน้าจอแสดงรายการจัดส่งสินค้า 

ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2014 
 

 
ภาพที ่40  หน้าจอแสดงการวิ่งของขวนตู้รถไฟ 

ที่มา: Japan Freight Railway Company, 2014 
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5.4  สถานีขนส่งสินค้าโตเกียว (Tokyo Freight Terminal Station)  

ลักษณะของต าแหน่งที่ตั้ง Yashio 3-3-22, Shinagawa ward, Tokyo 
- Located in about 10km. south of Tokyo Sta. 
- Facing Tokyo bay: the heart of freight transport hub around Tokyo metropolitan 

area 
- Close to Tokyo bay, Yokohama bay and Haneda airport 
- Located where “Bayshore routeW and “Loop 7” (trunk roads of Tokyo) intersect. 
พันธกิจของสถานี 
1. เป็นศูนย์กลางการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ที่เชื่อมต่อบริเวณ Tokyo กับ Chubu, western Japan, 

Shikoku และ Kyushu 
2. เป็นศูนย์กลางการกระจายตู้คอนเทนเนอร์ไปยังแต่ละสถานีในบริเวณ Tokyo 
3. เป็นศูนย์กลางการกระจายตู้คอนเทนเนอร์ที่เชื่อมต่อระหว่าง Hokkaido, Tohoku และพ้ืนที่

ชายฝั่งทะเลของญี่ปุ่น 
ข้อมูลทั่วไปของสถานี 
- Inaugural day 1 ตุลาคม 2516 
- พ้ืนที่รวมทั้งสิ้น 750,000 ตารางเมตร (3.6 km. x 0.6 km.) 
- จ านวนพนักงานทั้งสิ้น 69 คน   
- จ านวนตู้คอนเทนเนอร์ที่สามารถรับได้โดยเฉลี่ยต่อวันประมาณ 5,600 ตู้ 
- ปริมาณการขนส่งสินค้าต่อปี (จ านวนสินค้าเข้า-ออกสถานี) ประมาณ 2.99 ล้านตัน 
สิ่งอ านวยความสะดวกภายในสถานีขนส่ง 
- Arrival/departure lines: 10 
- Loading and unloading lines: 10 
- Loading and unloading platforms: 5 
- Storage tracks: 12 
- Inspection and repair lines: 10  
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ภาพที ่41 สถานีขนส่งสินค้าโตเกียว 

 

 
 

ภาพที่ 42  สิ่งอ านวยความสะดวกภายในสถานีโตเกียว 
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ภาพที ่44 ตัวอย่างการจัดตารางเวลาเดินรถ 

 

 
ภาพที ่45  สินค้าหลักที่มีการขนส่งที่สถานีโตเกียว 

 
5.5  ผลการศึกษาดูงานและสัมภาษณ์หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

ผลการศึกษาดูงานพบว่า (แสดงดังภาคผนวก ข รายงานการศึกษาดูงาน) 
1. แนวทางการพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (ทางถนนและทางราง) บริษัท Japan Freight 

Railway Company (JRF) ประเทศญี่ปุ่น เป็นบริษัทในกลุ่ม JR ที่ให้บริการการขนส่งสินค้าด้วยรถไฟ โดยมี
การบริหารจัดการร่วมกับบริษัท Freight Forwarder ในการจองตู้คอนเทนเนอร์เพ่ือขนส่งสินค้าแต่ละ
ประเภทไปยังสถานีต่างๆ ทั่วประเทศญี่ปุ่น ซึ่งปัจจุบันญี่ปุ่นใช้การขนส่งสินค้าทางรางเพ่ิมเป็นร้อยละ 50 ของ
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การขนส่งประเภทอ่ืนๆ โดยมีตารางรถไฟมีความตรงต่อเวลาถึงร้อยละ 98 มีระบบ IT-FRENS&TRACE ในการ
ควบคุมตารางการเดินรถไฟ และในบริเวณ Truck Yard  

2. แนวทางการพัฒนาอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าภายในสถานี คลังสินค้า และการปฏิบัติการขนส่งสินค้า 
ความรู้ที่ได้จากการศึกษาดูงานประเทศญี่ปุ่น และมีความเกี่ยวข้องการการพัฒนาอุปการขนถ่ายสินค้าสาหรับ
การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ โดยเฉพาะการขนส่งระหว่างทางบกและทางราง ซึ่งมีขอบเขตการศึกษาเริ่ม
จากบริษัทขนส่งรับสินค้าขึ้นรถบรรทุก นามาส่งที่ศูนย์ขนส่งสินค้าทางราง สิ้นสุดที่นาสินค้าขึ้นตู้คอนเทนเนอร์ 
อาจแบ่งออกเป็น 3 ส่วนหลัก คือ 

1) อุปกรณ์ขนถ่ายทางบก – จากการศึกษาดูงานพบว่า สินค้าที่ถูกส่งมาจากลูกค้าทางรถบรรทุก
จะถูกจัดวางใส่ไว้ในกรง (Cage) ขนาดประมาณ 60*80*160 cm พร้อมฐานที่มีล้ออยู่  4 มุม สูงจากพ้ืน
ประมาณ 10 cm ดังรูปที่ 1 มีล้อที่สามารถล็อคไม่ให้เคลื่อนที่ได้ระหว่างขนส่งจากลูกค้ามายังศูนย์ขนส่งสินค้า
ทางราง โดยสามารถบรรจุลงในตู้สินค้าของรถบรรทุก 6 ล้อ ได้ 12 กรงต่อตู้บรรทุก ซึ่งรถบรรทุกจะต้องมี 
Tail lift เพ่ือใช้ยกกรงลงสู่พ้ืนด้วย มีลักษณะทีมีตะแกรง 3 ด้าน มีราว (Bar) ที่มีตะขอสาหรับล็อคในด้านที่
เปิดโล่งไว้ ดังรูปที่ 2 มีฐานรองที่สามารถพับขึ้นได้และด้าน 1 ด้านที่สามารถพับเก็บเข้ากับด้านอ่ืน เมื่อพับ
เรียบร้อยจะมีลักษณะเป็นตัววี (V) ทีส่ามารถซ้อนในแนวระนาบได้  

2) อุปกรณ์ขนถ่ายทางราง – สินค้าจากรถบรรทุกจะถูกลาเลียงใส่ในตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 12 
ฟุต หรือ 3.6 เมตร รับน้าหนักได้ 5 ตัน (ไม่รวมน้าหนักตู้คอนเทนเนอร์อีกประมาณ 2 ตัน) ซึ่งมี 2 ลักษณะ คือ 
ตู้คอนเทนเนอร์สาหรับขนสินค้าทั่วไป กับตู้คอนเทนเนอร์สาหรับขนสินค้าบริโภค ดังรูปที่ 3 โดยตู้คอนเทน
เนอร์มีการออกแบบให้มีห่วงขอเกี่ยว มีช่องระบายอากาศ มี RFID Tag (Passive Type) ที่รถโฟล์คลิฟท์ซึ่งใช้
ยกจะอ่านรหัสได้ ดังรูปที่ 4-6 ฐานของตู้สินค้าออกแบบให้สนับสนุนการยึดด้วยหมุด 4 ด้าน เหมือนกับตู้คอน
เทนเนอร์ทั่วไป และเพ่ิมเติมตาแหน่งการยึดด้วยสลักตรงกลางตู้ เป็นการบังคับให้ต้องยึดตู้ทุกครั้งเมื่อวางบน
แคร่ของโบกี้รถไฟ  

3) การจัดเรียงสินค้า – เมื่อลาเรียงสินค้าลงจากกรงที่ขนมาทางรถบรรทุก สินค้าจะถูกจัดเรียงใน
ตู้คอนเทนเนอร์ตามปลายทางซึ่งมีฉลากปิดไว้ที่กรง การเรียงสินค้าไม่มีรูปแบบที่แน่นอนมีเพียงจัดวางสินค้าที่มี
น้าหนักไว้ข้างล่าง แล้วจาแนกกลุ่มสินค้าด้วยตาข่ายสีเขียวเท่านั้น 

 โดยสรุปการขนส่งสินค้าจากลูกค้าด้วยการขนส่งทางถนนเพ่ือเปลี่ยนโหมดการขนส่งทางรางมีอุปกรณ์
ขนถ่าย 2 ส่วนคือ กรงและตู้คอนเทนเนอร์ โดยมีอุปกรณ์และเทคโนโลยีสนับสนุนคือ RFID Tag และโฟล์
คลิฟท์ มีการจัดการที่เป็นระบบ แต่ยังมีจุดที่น่าจะสามารถพัฒนาได้คือ มีการใช้เวลาในการแยกสินค้าและ
จัดเรียงสินค้าใหม่ รวมถึงอาจเกิดความเสียหาย/สูญหายของสินค้าได้ หากมีการลดชนิดของอุปกรณ์ขนถ่ายได้
จะช่วยปัญหาดังกล่าวได้ ทาให้ประหยัดเวลาและลดความผิดพลาดได้ 

3. แนวทางการพัฒนารูปแบบธุรกิจปฏิบัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ  ใน
การศึกษาดูงานครั้งนี้ ได้มีการศึกษาระบบการบริหารจัดการของบริษัท Japan Express Co.,Ltd (ZENTSU) 
ประกอบไปด้วย ระบบการรักษาความปลอดภัย การประกันภัยสินค้า และการสร้างเครือข่ายผู้ให้บริการด้วย
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รถบรรทุก ปัจจุบัน มีบริษัท JRF และผู้ให้บริการโลจิสติกส์จานวน 222 บริษัทถือหุ้นอยู่ โดยมีบริษัท ZENTSU 
เป็นศูนย์กลางในการบริหารจัดการให้กับบริษัทขนส่งด้วยรถบรรทุก และบริษัท JFR 

4. ระบบการแลกเปลี่ยนข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์ (EDI) และระบบเทคโนโลยีสารสนเทศอ่ืน ๆ ระบบ
การจัดการตู้คอนเทนเนอร์มีการพัฒนามาอย่างต่อเนื่อง และสามารถบริการการจัดการได้เป็นอย่างดี โดยทาง
ระบบการจัดการนี้สามารถเชื่อมต่อกับระบบจากทางรัฐบาลที่เก็บข้อมูลสาหรับนาเข้าและส่งออกเพ่ือมาต่อ
การขนส่งสินค้าแบบต่อเนื่องทางรถไฟ จนถึงลูกค้าผู้รับปลายทาง จากการดูงานนี้ได้ประโยชน์จากการ
ประยุกต์ของการไหลข้อมูลและสินค้า โดยจะนามาเป็นแนวทางในการพัฒนาระบบกับทางรถไฟไทยต่อไป 

ซึ่งจากผลการศึกษาดูงาน ข้อค้นพบทั้ง 4 ข้อ จะเป็นแนวทางในการวางรูปแบบธุรกิจการปฏิบัติการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟได้ 
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บทท่ี 6 
ผลการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ของธุรกิจการขนส่งสินค้า (รถบรรทุก-รถไฟ) 

 
จากการศึกษาข้อมูลที่ผ่านมาโดนการวิเคราะห์โอกาสทางธุรกิจ และการศึกษาดูงานจากบริษัท JRF 

ประเทศญี่ปุ่น ผู้วิจัยได้สรุปประเด็นที่ใช้ในการศึกษาความเป็นไปได้ของการพัฒนาธุรกิจการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ โดยแบ่งองค์ประกอบเป็น 4 ด้าน ประกอบด้วย  

 
6.1  ด้านการตลาด 

6.1.1 การวิเคราะห์คู่แข่ง 
 การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (รถบรรทุก-รถไฟ) เป็นการขนส่งที่ช่วยลดต้นทุนในการขนส่งสินค้าได้
มากกว่าการขนส่งทางถนนเพียงทางเดียว ซึ่งวิธีการขนส่งนี้จะช่วยให้ผู้ประกอบการที่ใช้ รถบรรทุกสนใจการ
ขนส่งทางรถไฟมากขึ้น และสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าด้านต้นทุนและด้านเวลาได้ดียิ่งขึ้น 

6.1.2 กลุ่มลูกค้า 
1) โอสถสภา รามค าแหง กรุงเทพฯ M150 
2) สยามไวน์เนอรี่ บางโทรัด สปายไวน์คูเลอร์ 
3) น้ าตาลบุรีรัมย์ 
4) กลุ่มลูกค้าเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ 
5) เครื่องใช้ไฟฟ้า 
6) และกลุ่มผู้ประกอบการอ่ืนๆ ในภาคอุตสาหกรรม 

6.1.3 ขนาดตลาด 

 
ภาพที่ 46 ต้นทุนค่าขนส่งสินค้า 
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 จากกราฟจะเห็นได้ว่าต้นทุนในการขนส่งสินค้าที่มุมูลค่าสูงที่สุดคือการขนส่งทางถนน ในขณะเดียวกัน
ต้นทุนการขนส่งที่ต่ าที่สุดคือทางราง จากกราฟจะเห็นได้ว่าการขนส่งทางรถบรรทุกและทางรางมีต้นทุนการ
ขนส่งที่ต่างกัน หากผู้ประกอบการที่ขนส่งทางถนนเพียงอย่าเดียวก็จะท าให้ต้นทุนการขนส่งสินค้าสูง หากน า
การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบมาใช้โดยใช้ทางรางและทางถนนก็จะสามารถลดต้นทุนการขนส่งลงได้โดย
กลุ่มเป้าหมายที่จะด าเนินการขนส่งทางรางและทางรถบรรทุกคือกลุ่มที่ใช้การขนส่งรถบรรทุกในระยะไกล 
และผ่านจุดขนถ่ายสินค้าท่ีเป็นรถไฟ 

6.1.4 กลยุทธ์ด้านการให้บริการแก่ลูกค้าในภาคอุตสาหกรรม 
1) การบริหารลูกค้าด้วยความรวดเร็ว ราคาถูก เชื่อถือได้ ถือเป็นหัวใจส าคัญของการบริการ 
2) ให้บริการลูกค้าในทุกข้ันตอนของการขนส่งสินค้า ตั้งแต่รถบรรทุกไปจนถึงรถไฟ โดยให้

ความสะดวกทั้งการขนย้ายสินค้าและเรื่องการเดินเอกสาร 
6.1.5 การให้บริการยานพาหนะในการขนส่งสินค้า ประเภทรถและเครื่องมือที่ให้บริการมีดังนี ้

1) รถบรรทุกสินค้า ซึ่งดูตามประเภทของสินค้า  
2) รถไฟ 
3) รถกระจายสินค้า 
4) เครื่องมือขนถ่ายสินค้า เช่น รถยก/รถคีบตู้ พาเลท ตู้บรรจุ รถบรรทุก  

6.1.6 กลยุทธ์ด้านราคา 
1) ก าหนดราคาตามงบประมาณของลูกค้า โดยน าเสนอบริการต่าง ๆ ให้สอดคล้องกับท่ี

ลูกค้าต้องการภายใต้งบประมาณท่ีลูกค้าก าหนด 
2) ก าหนดราคาตามราคาต้นทุนบริการบวกอัตราก าไรขั้นต้นที่เหมาะสม และเป็นไปตาม

ภาวะของอุปสงค์และอุปทานในตลาด โดยจะก าหนดราคาให้สามารถแข่งขันในตลาดได้ 
3) ก าหนดราคาเทียบกับคู่แข่ง แต่เสนอการให้บริการที่มากกว่า โดยค านึงถึงต้นทุนที่

แท้จริงและโอกาสทางธุรกิจที่จะได้ฐานลูกค้าใหม่ๆ เป็นปัจจัยในการตัดสินใจ 
  ทั้งนี้จะพิจารณาการก าหนดราคาจากภาวะการแข่งขันของตลาดในขณะนั้น และความต้องการของ
ลูกค้าแต่ละรายควบคู่กันไป 

6.1.7 ช่องทางการตลาด ใช้การติดต่อลูกค้าโดยตรง โดย 
1) ดูแลลูกค้าปัจจุบัน (Active Clients) ตอบสนองความต้องการของลูกค้า รวมถึงการสร้าง

ความสัมพันธ์อันดีและพยายามเสนอบริการให้ลูกค้าใช้บริการเพิ่มขึ้น เพ่ือเพ่ิมส่วนแบ่งตลาดในฐานลูกค้าเก่า 
2) มุ่งเน้นขยายฐานลูกค้าใหม่ในตลาดเป้ าหมายที่ก าหนดไว้ เพ่ือตอบสนองความต้องการ

ของลูกค้าในแต่ละอุตสาหกรรมที่มีความแตกต่างกัน 
จากผลการวิเคราะห์การตลาด จะเห็นได้ว่าการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและ

รถไฟ สามารถเป็นช่องทางหนึ่งในการบริการแก่ลูกค้าและท าให้สามารถลดต้นทุนในการขนส่งสินค้าได้ โดยที่มี
กลุ่มเป้าหมายในการใช้บริการ 
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6.2  ด้านการเงินและการลงทุน 

ผลการศึกษาความเป็นไปของธุรกิจการขนส่งสินค้า (รถบรรทุก-รถไฟ) ด้านการเงินและการลงทุน 
พบว่า 

ตารางท่ี 8 ผลการวิเคราะห์ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการ 
องค์ประกอบของต้นทุน มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) 

ต้นทุนรวม (บาท) 2,602,500.00 
ค่าเครื่องจักรอุปกรณ์ 775,500.00 

ค่ารถโฟล์คลิฟท ์(บาท) 660,000.00 
    ค่าวัสดุอุปกรณ์ 50,000.00 
    ค่าพาเลท 6,000.00 
    ค่าแฮนเจ็ก 18,000.00 

    ค่าเครื่องคอมพิวเตอร์และเครือ่งพิมพ์ 24,000.00 

    ค่าเครื่องถ่ายเอกสาร 17,500.00 
ค่าบริหารจัดการ 1,097,000.00 
    ค่าบุคลากร 1,092,000.00 
    ค่าธรรมเนียม 5,000.00 
ค่าด าเนนิการในการขนถา่ยสินค้า 550,000.00 
    ค่า Staker 50,000.00 
    ค่าธรรมเนียมการใช้น้ ามันส าหรับ บตท 100,000.00 
    ค่าประกันภัยสินค้า 100,000.00 

    ค่าระวาง 200,000.00 
     ค่าถอย 100,000.00 
ค่าบ ารุงรักษา 120,000.00 
    ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา 120,000.00 
ค่าสาธารณูปโภค 60,000.00 
     ค่าน้ า-ค่าไฟ 60,000.00 
 

การลงทุนในธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ พบว่ามีระยะเวลาคืน
ทุนอยู่ที่ปีที่ 9 โดยมีค่า NPV อยู่ที่ 10,276,637.65 บาท ตามตารางที่ 9 
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6.3  ด้านวิศวกรรม 

6.3.1 คุณลักษณะเฉพาะของสินค้าเป้าหมายในการขนส่งด้วยรถบรรทุก-รถไฟ 
สินค้าเป้าหมาย ได้แก่ สินค้าอุปโภคบริโภค โดยเฉพาะประเภทเครื่องดื่มชูก าลังที่แตกหักเสียหายได้

ง่าย ลักษณะทั่วไป มีน้ าหนัก ขนส่งปริมาณมาก SKU น้อย หีบห่อมีขนาดที่ชัดเจน บรรจุภัณฑ์มีความแข็งแรง 

 

ภาพที ่47 ลักษณะสินค้าเป้าหมาย 
 

 

ภาพที ่48 ลักษณะบรรจุภัณฑ์ 
 

6.3.2 สถานที่ตั้งสถานีขนส่งสินค้า และย่านกองเก็บตู้คอนเทนเนอร์ 
 สถานีขนส่งสินค้า  
 จากการคัดเลือกพ้ืนที่ทางเลือกส าหรับการพัฒนาให้เป็นสถานีขนส่งสินค้า ได้พิจารณาโดยใช้หลักการ
วิเคราะห์ความได้เปรียบเชิงเปรียบเทียบ (Comparative Advantage) ปัจจัยหลักทางด้านวิศวกรรมและ    
โลจิสติกส์ เศรษฐศาสตร์และการลงทุน ชุมชนและสิ่งแวดล้อม เช่น พ้ืนที่ ต้นทุนที่ดิน ปริมาณและแนวโน้ม
สินค้าระยะทาง การจราจรโดยรอบพ้ืนที่ ระบบสาธารณูปโภค ความเป็นไปได้ในการเข้าร่วมของภาคเอกชน 
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สิ่งแวดล้อมทางกายภาพและชีวภาพ คุณค่าการใช้ประโยชน์ของมนุษย์ คุณค่าต่อคุณภาพชีวิต และความ
สอดคล้องกับแผนยุทธศาสตร์ประเทศ สรุปผลการคัดเลือกพ้ืนที่ที่เหมาะสมในการพัฒนาเป็นสถานีขนส่งสินค้า
ได้ดังนี ้

ตารางที ่10 ผลการคัดเลือกพ้ืนที่จากการให้ค่าน้ าหนักความส าคัญ 
ล าดับที่ พื้นที่ ค่าคะแนน 

1 สถานีรถไฟหนองตะไก้ จ.อุดรธานี 3.84 
2 สถานีรถไฟหนองสัง จ.ปราจีนบุรี 3.73 
3 สถานีรถไฟบ้านพะเนา จ.นครราชสีมา 3.61 
4 สถานีรถไฟจัตุรัส จ.ชัยภูมิ 3.46 
5 สถานีรถไฟสะพลี จ.ชุมพร 3.39 
6 สถานีรถไฟบุ่งหวา จ.อุบลราชธานี 3.36 
7 สถานีรถไฟหนองตูม จ.อุดรธานี 3.29 
8 ที่หยุดรถบ้านค ากลิ้ง จ.อุดรธานี 3.25 
9 สถานีรถไฟบ้านตะโก จ.บุรีรัมย์ 3.21 
10 สถานีรถไฟบุฤาษี จ.สุรินทร์ 3.17 
11 พ้ืนที่ดอยติ จ.ล าพูน 3.14 
12 สถานีรถไฟบ้านกระโดน จ.นครราชสีมา 3.12 
13 สถานีรถไฟหนองแวง จ.ศรีสะเกษ 3.12 
14 สถานีรถไฟสามร้อยยอด จ.ประจวบคีรีขันธ์ 2.92 
15 สถานีรถไฟบางกระทุ่ม จ.พิษณุโลก 2.80 
16 สถานีรถไฟบ้านตูม จ.พิษณุโลก 2.61 
17 สถานีรถไฟวัดงิ้วราย จ.นครปฐม 2.03 
18 สถานีรถไฟวัดสุวรรณ จ.นครปฐม 2.02 

   
 ผลการคัดเลือกพ้ืนที่ที่เหมาะสมในการพัฒนาสถานีขนส่งสินค้า ทั้งหมด 18 แห่ง พบว่า พ้ืนที่ที่มี
ศักยภาพในการพัฒนาเป็นสถานีขนส่งสินค้าอันดับที่ 1 ได้แก่ สถานีรถไฟหนองตะไก้ (อุดรธานี) เนื่องจากมี
ปริมาณสินค้าทั้งในปัจจุบันและอนาคตต่อเนื่อง อีกทั้งยังมีเส้นทางคมนาคมสะดวกในการที่จะให้รถเทรลเล่อร์
เข้ามาขนถ่ายสินค้าท่ีสถานีขนส่งสินค้า อันดับที่ 2 ได้แก่ สถานีรถไฟหนองสัง (ปราจีนบุรี), สถานีรถไฟบ้านพะ
เนา (นครราชสีมา), สถานีรถไปจัตุรัส (ชัยภูมิ ) ซึ่งเป็นพ้นที่ที่มีปริมาณสินค้าเพียงพอต่อการขนส่งสินค้าทาง
รถไฟ เพียงแต่ต้องมีการปรับปรุงใหม่ เนื่องจาก พ้ืนที่ที่ใช้งานอยู่ในปัจจุบันเป็นพ้ืนที่ที่ใช้ขนถ่ายชั่วคราว
เท่านั้น 
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 1) พ้ืนที่หนองตะไก้ (อุดรธานี) มีจุดเด่นตรงพ้ืนที่ว่างเปล่า กว้างขวาง ห่างไกลจากชุมชน ปัจจุบันยัง
ไม่ได้มีการพัฒนาให้เป็นสถานีขนส่งสินค้า แต่ได้รับการติดต่อจากลูกค้าว่าจะสามารถน าสินค้ามาขนถ่ายที่
สถานีนี้ ด้วยปริมาณที่แจ้งไว้เบื้องต้นประมาณ ปีละ มากกว่า 2 ล้านตันได้แก่ แร่โปแตส, ยางพารา, ไม้
ยางพารา, ข้าว เป็นต้น ด้วยจุดเด่นทางด้านชุมชนและสิ่งแวดล้อมท าให้มีความเหมาะสมในการพัฒนาพ้ืนที่ 
ด้วยระยะทางห่างจากถนนมิตรภาพ 2 กิโลเมตร 
 2) พ้ืนที่สถานีรถไฟหนองสัง (ปราจีนบุรี) มีจุดเด่นเรื่องท าเลที่ตั้งเนื่องจากเป็นพ้นที่ที่อยู่บริเวณสี่แยก
กบินทร์บุรี ที่มีเส้นทางเชื่อมต่อลงมาจากภาคตะวันออกเฉียงเหนือลงสู่ท่าเรือแหลมฉบังและอยู่บนเส้นทาง E-
W Corridor เส้นทางสายล่าง ที่จะสามารถเชื่อมต่อระหว่างท่าเรือทวาย ท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือมาบตาพุด 
และท่าเรือสีหนุวิลล์ ประกอบกับในพ้ืนที่ อ.กบินทร์บุรี มีนิคมอุตสาหกรรมกบินทร์บุรี ที่อยู่ในระยะทางไม่เกิน 
8 กิโลเมตร ท าให้พ้ืนที่นี้มีศักยภาพสูง การที่ได้รับการคัดเลือกให้เป็นอันดับแรก จะส่งเสริมให้ รฟท.มีจุดแข็ง
ในการให้บริการในภาคตะวันออกตอนบน ที่มีระยะทางที่เหมาะสมเพียง 184 กิโลเมตรจากท่าเรือกแหลมฉบัง 
ในขณะเดียวกันมีระยะทางห่างจากถนนหมายเลข 33 เพียง 650 เมตร และแนวโน้มปริมาณการขนส่งใน ปี 
พ.ศ. 2565 มีประมาณ 260,000 ตัน 
 3) พ้ืนที่สถานีรถไฟบ้านพะเนา (นครราชสีมา) ด้วยปริมาณสินค้าในปี พ.ศ. 2565 จะมีปริมาณสินค้า
สูงถึง 1,600,631 ตัน ท าให้เป็นพ้ืนที่ที่ได้รับความสนใจเพ่ือการพัฒนาให้เป็นสถานีขนส่งสินค้า จากการ
ขยายตัวของชุมชนบริเวณพ้ืนที่รอบๆ สถานีชุมทางถนนจิระ ท าให้การคมนาคมเดินทางเข้าออกไม่มีความ
สะดวก ประกอบกับความต้องการใช้งานของลูกค้ามีเพ่ิมขึ้น มีปริมาณการขนส่งสินค้าในปัจจุบันประมาณ 
60,000-70,000 ตัน/ปี ท าให้เกิดความไม่สะดวกในการใช้งาน จึงมีความจ าเป็นที่จะต้องย้ายจากพ้ืนที่ปัจจุบัน
ออกไปยังพ้ืนที่แห่งใหม่ ได้แก่ สถานีรถไฟบ้านพะเนา ส าหรับด้านเศรษฐศาสตร์และการลงทุนพบว่า จะต้องมี
การปรับปรุงพ้ืนที่เพ่ือให้สามารถท าการขนส่งสินค้าได้ เนื่องจากพ้ืนที่สถานีบางส่วนมีลักษณะเป็นคูน้ า 
จ าเป็นต้องมีการปรับปรุง เพ่ือให้สามารถรองรับกับการขยายตัวทางด้านอุตสาหกรรมในบริเวณนี้ 
 4) สถานีรถไฟจัตุรัส (ชัยภูมิ) มีความโดดเด่นในด้านพ้ืนที่ที่มีความกว้างขวางใหญ่โต มากกว่า 20,000 
ตารางเมตร ห่างไกลจากแหล่งชุมชน ท่องเที่ยว วัด โรงเรียน มีบ้านเรือนอยู่อย่างเบาบาง มีพ้ืนที่เกษตรกรรม
เล็กน้อย พื้นที่สถานีอยู่ติดกับถนนสายชัยภูมิ-สีคิ้ว นครราชสีมา มีการเชื่อมโยงโครงข่ายทางถนน ข้อจ ากัดคือ 
บนเส้นทางรถไฟสายแก่งคอน-ล านารายณ์-บัวใหญ่ ยังไม่มีแผนที่จะพัฒนาให้เป็นทางคู่ 
 5) สถานีรถไฟสะพลี (ชุมพร) มีระยะทางห่างจากถนนหมายเลข 4 รวม 7.8 กิโลเมตร พ้ืนที่โดยรอบ
สถานีเป็นพ้ืนที่ว่างเปล่า มีชุมชนอาศัยอยู่อย่างเบาบาง ห่างไกลจากแหล่งท่องเที่ยว วัดและโบราณสถาน มี
ปริมาณการขนส่งสินค้าในปัจจุบันประมาณ 7,000-8,000 ตัน/ปี จากการคาดการณ์ปี พ.ศ. 2565 จะมี
ปริมาณสินค้า 344,166 ตัน ขนาดพ้ืนที่ส าหรับท ากิจกรรมสถานีขนส่งสินค้ามีมากกว่า 20,000 ตารางเมตร 
แต่ยังมีข้อด้อยตรงที่ระบบสาธารณูปโภคท่ีต้องได้รับการพัฒนา เช่น ไฟฟ้า ประปา โทรศัพท์ 
 6) สถานีรถไฟบุ่งหวาย (อุบลราชธานี) ในปี พ.ศ. 2565 คาดว่าจะมีปริมาณสินค้า 952,120 ตัน/ปี มี
ข้อจ ากัดด้านชุมชนและสิ่งแวดล้อมที่อยู่ใกล้วัด โรงเรียน และบ้านเรือน มีระยะทางห่ างจากถนนหลัก 3 
กิโลเมตร แต่เป็นเส้นทางถนนหมู่บ้าน ไม่มีความเหมาะสมที่จะใช้เป็นเส้นทางในการขนส่งสินค้า แต่
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เนื่องจากว่าในพื้นที่ จ.อุบลราชธานี ยังไม่มีสถานีขนส่งสินค้าให้บริการ จึงอาจจะต้องมีการก่อสร้างถนนเฉพาะ
ส าหรับเส้นทางรถบรรทุกเพ่ือไม่ให้ไปรบกวนการเดินทางของชุมชนรอบข้าง 
 7) ป้ายหยุดรถหนองตูม (อุดรธานี) ปัจจุบันเป็นพ้ืนที่ถูกบุกรุก แต่เนื่องจากว่า พ้ืนที่ดังกล่าวอยู่ติด
ถนนทางหลวงอุดรธานี-หนองคาย เป็นพ้ืนที่ที่เหมาะส าหรับการพัฒนาเป็นพ้ืนที่สถานีขนส่งประจ าจังหวัด
อุดรธานีตอนเหนือ ซึ่งอยู่ห่างจากสถานีรถไฟอุดรธานีประมาณ 5 กิโลเมตร ซึ่งในอนาคตหากมีปัญหา
การจราจรติดขัดในตัวจังหวัด รฟท. จ าเป็นที่จะต้องมีสถานีขนส่งทางตอนเหนือของจังหวัดอุดรธานี เพราะทิศ
ทางการขยายตัวของจังหวัดและศูนย์กระจายสินค้าทางถนนต่างจะขยายตัวในเส้นทางไปจังหวัดหนองคาย 
หากมีเอกชนรายใดสนใจ รฟท. ควรจัดเตรียมพ้ืนที่และอ านวยความสะดวกในการพัฒนาพ้ืนที่ดังกล่าวส าหรับ
การขนส่งสินค้าทางรถไฟในอนาคต 
 8) ป้ายหยุดรถค ากลิ้ง (อุดรธานี) อยู่ระหว่างสถานีรถไฟหนองตะไก้ และสถานีรถไฟหนองขอนกว้าง 
บริเวณพ้ืนที่โดยรอบเป็นที่ราบลุ่มมีการปลูกข้าว มีประชากรอาศัยเบาบาง หากต้องการพัฒนาต้องท าการ
พัฒนาตั้งแต่การขยายถนนเส้นทางหลักมิตรภาพ เข้ามากภายในซอย รวมถึงการก่อสร้างถนนเลียบทางรถไฟ 
เพ่ือให้สามาระเชื่อมต่อกับถนนหลัก 
 9) สถานีรถไฟบ้านตะโก (บุรีรัมย์) ในปี พ.ศ. 2565 จะมรปริมาณสินค้า 554,971 ตัน/ปี สินค้าหลัก
ได้แก่ ข้าว เป็นพ้ืนที่ที่ห่างไกลจากแหล่งอุตสาหกรรม เส้นทางจากถนนสายหลักเข้าสู่พ้ืนที่จะเป็นถนนชุมชน 
ไม่สามารถที่จะใช้รถบรรทุกวิ่งเข้าไปได้ จ าเป็นที่จะต้องก่อสร้างถนนสายใหม่ซึ่งนับเป็นต้นทุนของโครงการ
ก่อสร้างด้วย นับว่าเป็นพื้นที่ท่ีมีศักยภาพต่ า ยังไม่เหมาะที่จะพัฒนาพื้นที่อันใกล้นี้ 
 10) สถานีรถไฟบุฤาษี (สุรินทร์) คาดว่าปี พ.ศ. 2565 จะมีปริมาณสินค้า 485,148 ตัน/ปี ได้แก่ ข้าว 
มีจุดเก่นตรงที่ใกล้แหล่งโรงสี อยู่กลางพ้ืนที่เกษตร ไม่มีชุมชนใกล้เคียง ห่างไกลจากแหล่งน้ าและที่พักอาศัยแต่
มีจ ากัดตรงที่ถนนทางเข้าไม่สามารถรองรับน้ าหนักรถบรรทุกพร้อมตู้สินค้าได้ ระบบสาธารณูปโภคยังไม่มี
ความพร้อม พ้ืนที่บริเวณนี้ไม่มีมาตรการส่งเสริมหรือผลักดันจากภาครัฐ 
 11) ตลาดดอยติ (ล าพูน) เป็นพ้ืนที่ป้ายหยุดรถ มีความเหมาะสมในการพัฒนาเป็นสถานีขนส่งสินค้า
เพราะแวดล้อมได้ด้วยนิคมอุตสาหกรรมภาคเหนือ แต่ที่ผ่านมา รฟท. มีอุปสรรคเรื่องรถจักร/รถพ่วง ซึ่งนับ
จากนี้ไปนับว่าเป็นโอกาสของ รฟท. ที่จะพัฒนาการขนส่งทางรถไฟในสายเหนือ 
 12) สถานีรถไฟบ้านกระโดน (นครราชสีมา) ปัจจุบันไม่มีการขนส่ง แต่มีความเหมาะสมในด้านพ้ืนที่
เนื่องจากไม่มีชุมชนอยู่รอบข้าง ห่างไกลจากย่านชุมชน เขตป่าไม้ สถานที่ท่องเที่ยว มีระยะทางห่างจากถนน
มิตรภาพประมาณ 5.9 กิโลเมตร จะมีอุปสรรคส าหรับทางเข้าออกที่เป็นถนนลูกรัง 2 เลน และต้องมีการ
ปรับปรุงและก่อสร้างถนนที่จะเข้าพ้ืนที่สถานีขนส่งสินค้า 
 13) สถานีรถไฟหนองแวง (ศรีสะเกษ) ในปี พ.ศ. 2565 คาดว่าจะมีปริมาณสินค้า 569,526 ตัน/ปี 
สินค้าหลักคือ ข้าว มีข้อจ ากัดทางด้านชุมชนและสิ่งแวดล้อม ที่ตั้งใกล้กับโรงเรียน มีถนนของชุมชนใช้เป็น
ทางเข้าสู่สถานี ซึ่งไม่เหมาะที่จะใช้ส าหรับการขนส่งสินค้า จ าเป็นที่จะต้องสร้างถนนสายใหม่ ด้วยระยะทาง 3 
กิโลเมตร อีกทั้งระบบสาธารณูปโภคยังไม่มีความพร้อม 
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 14) สถานีรถไฟสามร้อยยอด (ประจวบคีรีขันธ์) มีจุดเด่นตรงที่อยู่ใกล้แหล่งอุตสาหกรรมสับปะรด
ขนาดใหญ่ ที่ท าให้ได้รับความสนใจ แต่มีข้อจ ากัดจากการที่อยู่ในแหล่งชุมชน ใกล้กับวัด โรงเรียน โรงพยาบาล 
ท าให้อาจจะเป็นอุปสรรคในการพัฒนาให้เป็นสถานีขนส่งสินค้าได้ จากการประมาณการสินค้า 170,000 ตัน/ปี 
 15) สถานีรถไฟพิสัย (ชุมพร) ศักยภาพของปริมาณสินค้า 344,166 ตัน/ปี สินค้าส่วนใหญ่เป็นผลไม้ 
และปาล์มน้ ามัน ข้อจ ากัดอยู่ที่พ้ืนที่ ที่ตั้งกลางแหล่งชุมชน ใกล้วัด โรงเรียน และที่พักอาศัย มีนโยบายจาก
ภาครัฐให้ส่งเสริมให้สถานีพิสัย เป็นจุดขนถ่ายสินค้าจากรถไฟ ไปที่ท่าเรือระนอง แต่เนื่องจาก ความไม่แน่นอน
ของปริมาณสินค้าที่จะส่งไปท่าเรือระนอง ท าให้ไม่ได้รับความสนใจจากภาคเอกชน 

16) สถานีรถไฟบ้านตูมและสถานีรถไฟบางกระทุ่ม (พิษณุโลก) มีปริมาณสินค้า 752,021 ตัน/ปี 
สินค้าหลักได้แก่ ข้าว มีจุดเด่นตรงที่อยู่บริเวณรอยต่อระหว่างจังหวัดพิษณุโลกกับจังหวัดพิจิตร ด้วยศักยภาพ
ของพ้ืนที่ไม่มีความเหมาะสมที่จะก่อตั้งนิคมอุตสาหกรรม จึงท าให้ไม่ได้รับความสนใจ ทั้งนี้จุดเด่นอยู่ที่ปัจจัย
ชุมชนและสิ่งแวดล้อม ที่อยู่ห่างไกลชุมชน วัด และโรงเรียนนับเป็นพ้ืนที่ที่มีศักยภาพต่ ามาก 
 17) สถานีรถไฟวัดงิ้วราย (นครปฐม) มีทั้งจุดเก่นและอุปสรรคตรงที่อยู่ใกล้แหล่งชุมชน วัด โรงเรียน มี
พ้ืนที่โดยรอบที่เหมาะสมส าหรับการรวบรวมและการกระจายสินค้าอุปโภคบริโภค ด้วยสาเหตุที่ถูกบังคับด้วย
สภาพชุมชนโดยรอบ จึงท าให้เป็นอุปสรรคในการที่จะกิจกรรมการขนส่งตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ขนาดใหญ่ มี
ข้อจ ากัดจากการที่อยู่ในแหล่งชุมชน ใกล้กับวัด โรงเรียน โรงพยาบาล ท าให้อาจจะเป็นอุปสรรคในการพัฒนา
ให้เป็นสถานีขนส่งสินค้าได้ จากการประมาณการสินค้า 130,000 ตัน/ปี 
 18) สถานีรถไฟวัดสุวรรณ (นครปฐม) มีจุดเด่นที่อยู่ใกล้แหล่งชุมชน ที่เหมาะส าหรับการรวบรวมและ
กระจานสินค้าอุปโภคบริโภค ด้วยสาเหตุที่ถูกบังคับด้วยสภาพชุมชนโดยรอบ จึงท าให้เป็นอุปสรรคในการที่จะ
กิจกรรมการขนส่งตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ขนาดใหญ่ มีข้อจ ากัดจากการที่อยู่ในแหล่งชุมชน ใกล้กับวัด โรงเรียน 
โรงพยาบาล ท าให้อาจจะเป็นอุปสรรคในการพัฒนาให้เป็นสถานีขนส่งสินค้าได้ จากการประมาณการสินค้า 
130,000 ตัน/ปี 

6.3.3 อุปกรณ์ขนถ่ายและเทคโนโลยีสารสนเทศ 
 1) ตู้คอนเทนเนอร์ ในเบื้องต้นบริษัท JRF ได้น าตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 12 ft. มาทดลองวิ่งในประเทศ

ไทย (PPT หนองปลาดุก) 

 
ภาพที ่49 ตู้คอนเทนเนอร์ แบบเปิดด้านข้าง 
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 2) แคร่รองรับตู้สินค้า 

 
ภาพที ่50 แคร่รองรับตู้สินค้า 

3) รถโฟล์คลิฟท์ ส าหรับใช้ในการตักตู้สินค้าขึ้นบนแค่รถไฟ 

 
ภาพที่ 51 รถโฟล์คลิฟท์ ส าหรับใช้ในการตักตู้สินค้าข้ึนบนแค่รถไฟ 
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 4) รถหัวลาก และหางราก 

 
ภาพที่ 52 รถหัวลาก และหางราก 

5) อุปกรณ์บรรจุสินค้าและวางซ้อน (Racking) ที่เหมาะสมต่อการขนย้ายสินค้าในกลุ่มเป้าหมายด้วย
รถบรรทุกและรถไฟ ภายใต้โครงการย่อยที่ 1 พัฒนาอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าส าหรับการขนส่งสินค้าต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ 

 6) เทคโนโลยีสารสนเทศ เป็นการศึกษาการเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ เพ่ือให้เกิด
การเชื่อมต่อกันได้อย่างอัตโนมัติ ภายใต้โครงการย่อยที่ 3 พัฒนามาตรฐานของนิยามข้อมูลเพื่อการแลกเปลี่ยน
ข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์ส าหรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ  
 
6.4  ด้านการบริหารจัดการการด าเนินงาน 

การศึกษาความเป็นไปได้ในโครงการวิจัยนี้ประกอบด้วย 4 สถานการณ ์ดังนี้ 
สถานการณ์ที่ 1: กรณีท ากิจการร่วมค้า (Joint Venture) ระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทย กับ

บริษัท JRF  
ในกรณีนี้เป็นบริษัท JRF ภายใต้ความร่วมมือกับบริษัท Toyota Tsusho Corporation ได้ด าเนินการ

ศึกษาความเป็นไปได้ในการลงทุนขยายธุรกิจการขนส่งสินค้าทางรถไฟมายังประเทศไทย โดยได้รับความ
ร่วมมือจากกระทรวงคมนาคม และการรถไฟแห่งประเทศไทย ซึ่งสถานการณ์นี้ยังไม่ชัดเจนในเชิงธุรกิจว่าจะ
เป็นกิจการร่วมค้าในรูปแบบใด ทั้งนี้รัฐบาลไทยจะต้องค านึงถึงข้อดีข้อเสียในการให้บริษัท JRF มาลงทุนใน
ประเทศไทยไม่ว่าจะเป็นในรูปแบบใดก็ตาม 

รูปแบบธุรกิจในสถานการณ์ที่ 1 เป็นการจัดตั้งบริษัทร่วมทุนระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทย กับ
บริษัท JRF  โดยมีสมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย (TTLA) อยู่ในต าแหน่งของ Freight Forwarder และ 
Shipper ท าหน้าที่ให้บริการการขายค่าระวางและรวบรวมค าสั่งซื้อจากบริษัทสมาชิกของสมาคมและเป็นผู้
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ก าหนดอัตราค่าระวางรถบรรทุกในการรับและจัดส่งสินค้า และเป็นผู้ซื้อระวางขบวนรถไฟของบริษัทร่วมทุน
ระหว่าง รฟท. และ JRF  

 
ภาพที ่53 กรณีท ากิจการร่วมค้าระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทยกับบริษัท JRF ญี่ปุ่น 

 
 จากการศึกษาความเป็นไปได้ในการด าเนินธุรกิจ ในกรณีที่บริษัท JRF มีส่วนร่วมในการให้บริการการ
ขนส่งสินค้าทางรางร่วมกับการรถไฟแห่งประเทศไทย โดยมีตัวอย่างการปฏิบัติการของรถไฟหมายเลข 1 
เริ่มต้นจากสถานีต้นทางวัดงิ้วราย ถึงสถานีปลายทางจังหวัดล าพูน  

 
ภาพที่ 54 ตัวอย่างขั้นตอนการปฏิบัติงานของรถไฟหมายเลข 1  
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โดยมีการน าเสนอตารางการเดินรถไฟบนเส้นทางดังกล่าวจ านวน 4 เที่ยว ประกอบด้วย 

 
ภาพที ่55 (ร่าง) ตารางการเดินรถไฟของบริษัท JRF 

 
เงื่อนไขข้อตกลงการขนส่งสินค้าข้ันต้น 

1. Minimum cargo volume  : One container 
2. Minimum term of contract : 6 months 
3. Maximum weight   : 20 ton (40 ft. Container) 

Including container weight : 10 ton (20 ft. Container) 
     :   5 ton (12 ft. Container) 

4. Cargo Insurance   : Shipper’s responsibility 
5. Vanning work   : Shipper’s responsibility 
6. Cut off time   :  1 hour prior to the departure time 
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ตารางท่ี 11 โครงสร้างราคาค่าใช้จ่ายกรณีใช้บริการจากบริษัท JRF 

 
 
ตารางท่ี 12 อัตราค่าระวางรถไฟจากสถานีวัดงิ้วราย – สถานีล าพูน 
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ตารางท่ี 13 อัตราส่วนลดค่าบริการ 

 
 
ตารางท่ี 14 ตัวอย่างการค านวณกรณีที่ 1  
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ตารางท่ี 15 ตัวอย่างการค านวณกรณีที่ 2 

 

สถานการณ์ที่ 2: กรณีท ากิจการร่วมค้า (Joint Venture) ระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทย 
โดยมีสมาคม TTLA อยู่ในต าแหน่ง Freight Forwarder และ Shipper 

 

 

ภาพที ่56 กรณีท ากิจการร่วมค้าระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทยกับ TTLA 
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สถานการณ์ที่ 3: กรณีสมาคม TTLA ซื้อระวางผ่านสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย 
โดยมีการรถไฟแห่งประเทศไทยเป็นผู้ให้บริการ 

 

ภาพที ่57 กรณีสมาคม TTLA ซื้อระวางผ่านสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย 
 

สถานการณ์ที่ 4: กรณีสมาคม TTLA ซื้อระวางโดยตรงจากการรถไฟแห่งประเทศไทย 

 

ภาพที ่58 กรณีสมาคม TTLA ซื้อระวางโดยตรงจากการรถไฟแห่งประเทศไทย 
 

 ส าหรับสถานการณ์ที่ 2 - 4 การรถไฟแห่งประเทศไทยท าหน้าที่เป็นผู้ให้บริการการขนส่งสินค้าทางราง 
ดังนั้นวิธีการปฏิบัติเกี่ยวกับการบรรทุกตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ด้วยรถไฟ จึงเป็นไปตามระเบียบการจัดเดินขบวน
รถ โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

ด้วยการรถไฟแห่งประเทศไทย จัดเดินขบวนรถสินค้าที่ 555/556 ในเส้นทางสายตะวันออกเฉียงเหนือ 
เดินระหว่างสถานีแหลมฉบัง-สถานีหนองคาย เพื่อเพ่ิมบริการขนส่งสินค้าในระบบตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ และ
เพ่ิมปริมาณการขนส่งเชื่อมต่อกับท่าเรือแหลมฉบัง 
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ฉะนั้น เพ่ือให้การเดินขบวนรถสินค้าขบวน 555/556 เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพตามเป้าหมายในการ
เพ่ิมบริการด้านการขนส่งสินค้าระบบตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ของการรถไฟฯ จึงได้วางระเบียบวิธีปฏิบัติ เพ่ือ
ความสะดวกต่อการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ผู้เกี่ยวข้องไว้ดังนี้ 

1) การขอรถ (จองแคร่) และการจ่ายรถ เพ่ือท าการบรรทุกส่งตู้สินค้าคอนเทนอนอร์  นายสถานี 
(นสน.) หรือผู้เกี่ยวข้องเมื่อได้รับการติดต่อจากผู้ส่งที่มีความประสงค์จะแจ้งขอรถ (จองแคร่) ให้ผู้กรอก
ข้อความใน “ใบแจ้งขอรถล่วงหน้า” (ใบแนบ 1) ให้ครบถ้วน และให้ผู้ส่งแจ้งขอรถทั้งเที่ยวไปและเที่ยวกลับ
ล่วงหน้าไม่น้อยกว่า 7 วัน ก่อนวันท าการขนส่ง (หรือตามที่ตกลงกันไว้กับการรถไฟฯ) เมื่อผู้ส่งอกรอกข้อความ
ในใบแจ้งขอรถครบถ้วนถูกต้องเรียบร้อยแล้วให้แจ้งกองปฏิบัติการสินค้าทราบในโอกาสแรกโดยมีหลักฐาน
ทันที หากผู้ส่งต้องการเปลี่ยนแปลงการขอรถต้องแจ้งให้กองปฏิบัติการสินค้าทราบล่วงหน้าไม่น้อยกว่า 2 วัน 
ก่อนวันท าการขนส่ง หากการรถไฟฯ ได้จัดรถ บทต. พ่วงส่งไปจ่ายให้แล้ว จะคิดค่าป่วยการรถเสียเวลา 

การจ่ายรถเจ้าหน้าที่เก่ียวข้องในการจ่ายรถ เมื่อได้รับแจ้งการขอรถแล้วให้แจ้งโทรเลขการจ่ายรถ
ให้ผู้เกี่ยวข้องทราบล่วงหน้า และปฏิบัติตามระเบียบข้อบังคับว่าด้วยการจ่ายและควบคุมรถสินค้า พ.ศ. 2541 
และค าสั่งที่เกี่ยวข้องทุกประการ 

2) การบรรทุก (ขนขึ้น/ขนลง) สถานีอ่ืนๆ (ยกเว้นสถานีแหลมฉบัง) เมื่อน ารถ บตท. เทียบรางพร้อม
ให้สามารถยกขนตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ได้แล้วให้ นสน. หรือผู้เกี่ยวข้องแจ้งให้ผู้ส่งหรือผู้รับทราบ และให้มาท า
การยกขนส่งตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ ขึ้นและ/หรือ ให้แล้วเสร็จภายในเวลา 4 ชั่วโมง นับแต่เวลาที่น ารถเทียบให้
พร้อมท าการยกขนได้ (หรือตามที่ตกลงเป็นอย่างอ่ืนไว้กับการรถไฟฯ) โดยให้บันทึกการแจ้งและรับแจ้งไว้เป็น
หลักฐานด้วยทุกครั้ง หากด าเนินการไม่แล้วเสร็จตามก าหนดการรถไฟฯ จะคิดค่าป่วยการรถเสียเวลา หากการ
ด าเนินการดังกล่าวเป็นเหตุให้ขบวนรถล่าช้าเพ่ิมข้ึนเกินกว่า 2 ชั่วโมง การรถไฟฯ จะไม่พ่วงส่งรถดังกล่าว 

3) การยกขนตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ที่สถานีแหลมฉบัง/ท่าเรือแหลมฉบัง 

 สถานีแหลมฉบัง 
- รถ บตท. จ านวน 1-5 คัน ผู้ส่งและ/หรือผุ้รับจะต้องท าการยกขึ้นและยกลงให้แล้วเสร็จภายใน 

1 ชั่วโมง 

- รถ บตท. จ านวน 6-10 คันข้ึนไป ผู้ส่งและ/หรือผุ้รับจะต้องท าการยกข้ึนและยกลงให้
แล้วเสร็จภายใน 2 ชั่วโมง 

- รถ บตท. จ านวน 11 คันข้ึนไป ผู้ส่งและ/หรือผุ้รับจะต้องท าการยกขึ้นและยกลงให้แล้ว
เสร็จภายใน 3 ชั่วโมง 

หากไม่ด าเนินการให้แล้วเสร็จตามก าหนด การรถไฟฯ จะคิดค่าป่วยการรถเสียเวลา 

 ท่าเรือแหลมฉบัง ผู้ส่งและ/หรือผู้รับจะต้องด าเนินการเกี่ยวกับพิธีการด้านเอกสารต่างๆ 
และ/หรือ อ่ืนๆ ให้แล้วเสร็จก่อนขบวนรถถึงสถานีแหลมฉบัง หากขบวนรถถึงสถานีแหลมฉบังแล้วการ
ด าเนินการดังกล่าวยังไม่เรียบร้อย การรถไฟฯ จะปลดรถพ่วงดังกล่าวไว้โดยผู้รับและ/หรือผู้ส่งต้องช าระค่า
ป่วยการรถเสียเวลาในการรอด าเนินการดังกล่าว 
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4)  ตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ที่ไม่สามารถพ่วงส่งปลายทางหรือยกขนส่งได้  กรณีที่ผู้ส่งและ/หรือผุ้รับตู้
สินค้าคอนเทนเนอร์ท าการยกขนตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ขึ้นบนรถ บตท. เรียบร้อยแล้วแต่ไม่สามารถพ่วงส่งได้ 
และ/หรือไม่สามาถยกตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ลงได้ด้วยสาเหตุการรอเอกสารหรือพิธีการต่างๆ หรือเหตุอ่ืนๆ ซึ่ง
มิใช่เป็นความบกพร่องในส่วนของการรถไฟฯ การรถไฟฯ จะคิดค่าป่วยการรถเสียเวลาเมื่อครบ 3 วัน ผู้ส่งหรือ
ผู้รับต้องด าเนินการยกตู้คอนเทนเนอร์ลงจากรถ บทต. ทันที เพ่ือการรถไฟฯ จะได้น ารถ บทต. หมุนเวียนใช้
งานอ่ืน หากผู้ส่งหรือผู้รับไม่ด าเนินการยกตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ลง เจ้าหน้าที่ผู้เกี่ยวข้องจะเนินการยกตู้สินค้า
คอนเทนเนอร์ลงและเก็บไว้ในที่ที่เห็นสมควร โดยการรถไฟฯ จะไม่รับผิดชอบความเสียหายในตัวสินค้าและ
หรือตู้สินค้า หากมีความจ าเป็นให้จัดจ้างเจ้าหน้าที่ดูแลรักษาความปลอดภัยจนกว่าผู้ส่งหรือผู้รับจะรับตู้สินค้า
คืน และจะเรียกเก็บค่าใช้จ่ายต่างๆ ที่เกิดขึ้น เช่น ค่าป่วยการรถเสียเวลา ค่ายกขน ค่ากองเก็บ ค่าจัดจ้างดูแล
รักษา ฯลฯ กับผู้ส่งหรือผู้รับ โดยออกใบเสร็จรับเงินทั่วไปเป็นหลักฐานการเก็บเงิน หากผู้ส่งและ/หรือผู้รับไม่
ช าระค่าใช้จ่ายต่างๆ ดังกล่าวให้ครบถ้วน ห้ามมิให้มอบตู้สินค้าคอนเทนเนอร์คืนโดยเด็ดขาดและให้ด าเนินการ
ตามกฎหมายและ/หรือกฎข้อบังคับของการรถไฟฯ แล้วรายงานให้ผู้บังคับบัญชาต้นสังกัดพร้อมส าเนาให้
สารวัตรงานปฏิบัติการสินค้าภูมิภาคทราบในโอกาสแรก 

5) ห้ามท าการบรรทุกตู้สนค้าคอนเทนเนอร์สองปลายทาง ห้ามท าการบรรทุกตู้สินค้าสองปลายทาง
รวมถึงปลายทางในท่าเรือต่างๆ ที่ไม่ใช่ท่าเทียบเรือเดียวกัน บนรถ บทต. คันเดียวกันโดยเด็กขาด มิฉะนั้นการ
รถไฟฯ จะคิดค่าท าสับเปลี่ยนในการด าเนินการดังกล่าว อัตราคันละ 10,000 บาท กับผู้รับและ/หรือผู้ส่งอีก
ส่วนหนึ่งด้วย 

ให้ นสน. ต้นทางตรวจสอบ หากพบว่ามีการบรรทุกตู้สินค้าคอนเทนเนอร์สองปลายทางรวมถึง
ปลายทางในท่าเรือกต่างๆ ที่ไม่ใช่เทียบเรือเดียวกัน บนรถ บทต. คันเดียวกัน ห้ามออกใบส่งของก ากับและ
ห้ามท าการพ่วงส่งโดยเด็ดขาด 

6) การตรวจสอบสภาพตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ เจ้าหน้าที่ผู้ควบคุมการบรรทุกจะต้องตรวจสอบขนาด
ของตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ ต้องมีความกว้าง ความยาว และความสูงของตู้ ไม่เกินกว่าที่การรถไฟฯ ก าหนดโดย
เด็ดขาด (ค าสั่งฝ่ายการเดินรถที่ สค.3/2543 ลงวันที่ 16 พฤศจิกายน 2543) และต้องควบคุมตรวจสอบสภาพ
ของตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ก่อนยกขึ้นหรือยกลงจากรถ บทต. ร่วมกับเจ้าหน้าที่ของผู้ส่งและ/หรือผู้รับด้วยทุก
ครั้ง หากสภาพตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ไม่เรียบร้อยให้ท าบันทึกการตรวจร่วมเก็บไว้เป็นหลักฐานด้วยทุกครั้ง 

สถานีหรือที่รับส่งสินค้าแห่งใดมีพนักงานตรวจรถ (พตร.) ประจ าอยู่ต้องแจ้งให้ พตร. ตรวจสอบสภาพ
การบรรทุกตาม ขตร. พ.ศ. 2549 ข้อ 139 ด้วยทุกครั้ง 

7) การตรวจสอบรายการและน้ าหนักสินค้าท่ีบรรทุก 

 สินค้าน าเข้าหรือส่งออก ผู้ส่งต้องมีใบก ากับสินค้าในการน าเข้าหรือส่งออก ซึ่งระบุจ านวน
น้ าหนักสินค้าไว้ในเอกสาร และให้ถือน้ าหนักตามเอกสารเพ่ือค านวณค่าระวางได้ เช่น สินค้าท่ีมีใบก ากับสินค้า
แสดงรายการสินค้าที่บรรจุในตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ บัญชีสินค้า หรือใบก ากับสินค้า (Tally) ตู้สินค้าคอนเทน
เนอร์ส าหรับเรือ (Cargo/Container Manifest) ใบอนุญาตให้มอบของ (Delivery Order) แบบ 40 รฟ., 
บัญชีรายการตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ทางรถไฟ (Train Lists) เป็นต้น และให้ถือว่าสินค้าดังกล่าวมีน้ าหนัก
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มาตรฐาน ผ่อนผันไม่ต้องน าเข้าชั่งสอบน้ าหนัก ตามกฎข้อบังคับในสมุดอัตราสินค้าเล่ม 1/2495 และการออก
ใบส่งของในช่อง “รายการ” ตอนล่างให้หมายเหตุว่า “สินค้ามาตรฐาน” ให้ชัดเจนทุกครั้ง ตามค าสั่งฝ่ายการ
เดินรถ สค.1/2550 ลงวันที่ 1 เมษายน 2550 

การคิดน้ าหนักสินค้าต้องน าน้ าหนักของตู้สินค้าคอนเทนเนอร์เปล่ามารวมค านวณกับน้ าหนักสินค้า
ด้วยทุกครั้ง 

ห้ามบรรทุกตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต จ านวน 2 ตู้ ที่มีน้ าหนักบรรทุกรวมของแต่ละตู้
แตกต่างกันเกิน 5 ตัน (5,000 กิโลกรัม) บนรถ บทต. คันเดียวกันโดยเด็ดขาด ถ้ารถ บทต. คันใดบรรทุกตู้
สินค้าคอนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุตเพียง 1 ตู้ ต้องบรรทุกไว้ตรงส่วนกลางของตัวรถทุกครั้ง ตามบันทึกเลขที่ ยธ.
1000/11/119 ลงวันที่ 26 เมษายน 2543 

 น้ าหนักสินค้าที่บรรจุ และน้ าหนักตู้สินค้าคอนเทนเนอร์รวมกันต้องไม่เกินพิกัดบรรทุกของรถ 
แต่เมื่อรวมน้ าหนักตัวรถแล้วต้องไม่เกินกว่าน้ าหนักรวมที่ปรากฏอยู่ข้างรถนั้นๆ ห้ามบรรทุกเกินกว่าพิกัด
บรรทุกโดยเด็ดขาด และห้ามน ากฎข้องบังคับในสมุดอัตราสินค้าเล่ม 1/2495 ข้อ 76 ที่ก าหนดให้ผู้ส่งบรรทุก
สินค้าเกินพิกัดได้ไม่เกินร้อยละ 5 ของพิกัดบรรทุกของรถมาใช้ เนื่องจากสามารถค านวณน้ าหนักบรรทุกได้
ชัดเจน 

8) การบรรจุสินค้าในตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ 

 สินค้าที่น ามาบรรจุในตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ต้องเป็นไปตามที่ผู้ส่ง/ผู้รับได้ท าข้อต าลงไว้กับ
การรถไฟฯ และห้ามบรรทุกส่งวัตถุอันตรายไวเพลิง สินค้าที่ผิดกฎหมาย และ/หรือสินค้าที่มิได้ท าข้อตกลง
ขนส่งไว้กับการรถไฟฯ โดยเด็ดขาด 

 สินค้าที่ผู้ส่งหรือผู้รับยังไม่ได้ท าข้อตกลงขนส่งกับการรถไฟฯ ผู้ส่งหรือผู้รับต้องแจ้งประเภท
สินค้า น้ าหนักสินค้า และรูปแบบวิธีการบรรจุโดยชัดเจนให้การรถไฟฯ ทราบและพิจารณาอนุญาตก่อนและ
ต้องมีหนังสืออนุญาตจากทางการก ากับด้วยทุกครั้ง ในกรณีเป็นสินค้าที่ทางการก าหนดว่าต้องมีใบอนุญาต
ก ากับ 

 สินค้าชนิดของเหลวให้ปฎิบัติตามค าสั่งฝ่ายบริการสินค้าที่ รฟ.สค.4/2559 ลงวันที่ 15 
กรกฎาคม 2559 

9) เอกสารที่ผู้ส่งหรือผู้รับต้องแสดง 
 ผู้ส่งหรือผู้รับต้องจัดท าหนังสือมอบอ านาจให้บุคคลที่ท าหน้าที่แทนในการรับมอบ/ส่งมอบ 

และลงนามในเอกสารต่างๆ ส าหรับการขนส่งสินค้าทางรถไฟมอบไว้เป้นหลักฐานที่สถานีจนกว่าจะมีการแจ้ง
เปลี่ยนแปลง 

 ผู้ส่งหรือผู้รับต้องจัดส่งเอกสารก ากับสินค้าตามข้อ 7.1 ตามข้อก าหนดต่างๆ ให้ผู้เกี่ยวข้อง
ด าเนินการในโอกาสแรกทันทีที่ท าการยกขน 

10) การออกใบส่งของก ากับบรรทุกตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ นสน. ต้องจัดท าใบจดแจ้งรายละเอียดและ
ค่าระวาง/สภาพตู้สินค้าด้วย โดยระบุท่าเทียบเรือที่จะน าตู้สินค้าไปขนสงในช่องว่าง (ตู้สินค้าเปล่า/บรรทุก) ไว้
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ด้วย และวิธีการกรอกรายการในใบส่งของเหมารันก ากับตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ให้ถือปฏิบัติตามค าสั่งฝ่ายการ
เดินรถที่ สค.4/2543 ลงวันที่ 26 ธันวาคม 2543 

11) การประทับตรา (Seal) การรถไฟฯ ผ่อนผันให้ใช้ตราที่ประทับ (Seal) ของโรงงานที่บรรจุสินค้า 
และ/หรือตราที่ประทับ (Seal) รักษาความปลอดภัยของสินค้า ตามค าสั่งฝ่ายการเดินรถท่ี สค.6/2540 ลงวันที่ 
12 ธันวาคม 2540 

12) การจัดแผนพ่วงรถ (ริ้วขบวนรถ) 

 สถานีต้นทางให้จัดรถพ่วงปลายทางเดียวกันพ่วงรวมกันตามล าดับสถานีปลายทางก่อนหลัง 

 รถพ่วงที่ส่งปลายทางในท่าเรือแหลมฉบังให้ผู้เกี่ยวข้องจัดรถพ่วงแยกตามท่าเทียบเรือที่จะท า
การยกขนโดยให้รวมรถพ่วงที่บรรทุกตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ที่ท าการขนลงท่า B ไว้ตอนหน้าขบวนติดรถจักร 
และจัดรถพ่วงที่บรรทุกตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ที่ท าการขนลงท่า C พ่วงไว้ตอนท้ายขบวนหน้าที่ท าการ พรร. 

13) การจัดท ารายงานล าดับรถของพนักงานรักษารถ (เพ่ิมเติม) 
 ให้พนักงานรักษารถระบุเลขท่ีตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ทุกตู้เรียงตามล าดับจากด้านหน้าขบวน

รถที่บรรทุกบนรถ บทต. ลงในช่องรายการสินค้าแต่ละคันในล าดับรถให้ถูกต้องชัดเจนทุกคันด้วย 

 ให้ระบุชื่อผู้รับสินค้าและระบุท่าเทียบเรือที่ต้องน าตู้สินค้าไปจ่ายให้ท าการขนลงไว้ในที่ว่าง
ใกล้กับช่องสถานีรับด้วย 

14) การคิดค่าป่วยการรถเสียเวลา ส าหรับการขนส่งสินค้าตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ตามค าสั่งนี้ 
 การนับวัน นับแต่เวลา 0.00 น. – 24.00 น. เศษของวันคิดเป็นหนึ่งวัน 

 อัตราค่าป่วยการรถเสียเวลา อาศัยความตามใบแทรก 956 ลงวันที่ 10 สิงหาคม 2550 คิด
วันละ 2,000 บาทต่อ บทต. 

15) การน ารถเข้าเครื่องเอ็กซเรย์ ให้ด าเนินการตามระเบียบที่กรมศุลกากรถือปฏิบัติอยู่ในขณะนั้น 
16) กรณีมีเหตุอันตรายเกิดขึ้น ให้ผู้มีหน้าที่เกี่ยวข้องถือปฏิบัติการแจ้งเหตุอันตรายให้เป็นไปตาม

ค าสั่งทั่วไปที่ ก.288/4775 ลงวันที่ 16 กันยายน 2536 และการจ้างขนถ่ายรวมทั้งการยกขน ให้ถือปฏิบัติตาม
ระเบียบว่าด้วยการจ้าง พ.ศ. 2544 ลงวันที่ 25 มกราคม 2544 
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บทท่ี 7 
สรุป อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 
จากการศึกษาผลการวิเคราะห์โอกาสทางธุรกิจ การศึกษาดูงานบริษัท JRF ของประเทศญี่ปุ่น ท าให้

ผู้วิจัยได้รูปแบบในการศึกษาความเป็นไปได้ของการพัฒนาธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่าง
รถบรรทุกและรถไฟ โดยแบ่งองค์ประกอบเป็น 4 สถานการณ์ ได้แก่ สถานการณ์ที่ 1 กรณีท ากิจการร่วมค้า 
(Joint Venture) ระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทย กับบริษัท JRF สถานการณ์ที่ 2 กรณีท ากิจการร่วมค้า 
(Joint Venture) ระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทย โดยมีสมาคม TTLA อยู่ในต าแหน่ง Freight Forwarder 
และ Shipper สถานการณ์ที่ 3 กรณีสมาคม TTLA ซื้อระวางผ่านสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย 
โดยมีการรถไฟแห่งประเทศไทยเป็นผู้ให้บริการ และสถานการณ์ท่ี 4 กรณีสมาคม TTLA ซื้อระวางโดยตรงจาก
การรถไฟแห่งประเทศไทย ซึ่งจะวิเคราะห์ผลเปรียบเทียบใน 4 ด้าน ประกอบด้วย  ด้านการตลาด ด้านการเงิน
และการลงทุน ด้านวิศวกรรม และด้านการบริหารจัดการด าเนินงาน ซึ่งสามารถสรุปผลการวิจัยได้ดังนี้ 
 
7.1  สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล 

ผลจากการศึกษารูปแบบธุรกิจใน 4 สถานการณ์ ซึ่งประกอบด้วย สถานการณ์ท่ี 1 กรณีท ากิจการร่วม
ค้า (Joint Venture) ระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทย กับบริษัท JRF สถานการณ์ท่ี 2 กรณีท ากิจการร่วมค้า 
(Joint Venture) ระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทย โดยมีสมาคม TTLA อยู่ในต าแหน่ง Freight Forwarder 
และ Shipper สถานการณ์ที่ 3 กรณีสมาคม TTLA ซื้อระวางผ่านสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย 
โดยมีการรถไฟแห่งประเทศไทยเป็นผู้ให้บริการ และ สถานการณ์ที่ 4 กรณีสมาคม TTLA ซื้อระวางโดยตรง
จากการรถไฟแห่งประเทศไทย โดยวิเคราะห์ใน 4 ด้าน ได้แก่ ด้านการตลาด ด้านการเงินและการลงทุน ด้าน
วิศวกรรม และด้านบริหารจัดการการด าเนินงาน ผลการวิจัยพบว่า ความเป็นไปได้ของรูปแบบธุรกิจคือ 
สถานการณ์ที่ 4 กรณีสมาคม TTLA ซื้อระวางโดยตรงจากการรถไฟแห่งประเทศไทย เนื่องจาก ในด้าน
การตลาด ในด้านการลงทุนเนื่องจากเป็นกลุ่มลูกค้าเดิมของสมาคม TTLA และมีโอกาสเพ่ิมจ านวนลูกค้า หาก
ผลการวิจัยพบว่าสามารถลดต้นทุนค่าขนส่งได้ การลงทุนมีมูลค่าสูงในด้านอุปกรณ์ แต่หากด าเนินการโดยไม่
ผ่านตัวกลางซึ่งคิดค่าระวางโดยการรถไฟ จะท าได้ได้ผลตอบแทนที่เร็วขึ้น  ในด้านวิศวกรรม ด้านเครื่องมือ
อุปกรณ์ตรงตามการใช้งาน และมีความปลอดภัย เช่น ตัวแคร่ และได้รับความร่วมมือการจากรถไฟในการ
ทดสอบวิ่ง และด้านการบริหารจัดการที่ง่ายเนื่องจากเป็นการท างานเพียง 2 หน่วยงาน และการด าเนินงาน
เนื่องจากเป็นการซื้อค่าระวางโดยตรงจากการรถไฟ ท าให้การขนส่งถูกต้องตามกฎข้อบังคับ  

 

 

 



โครงการย่อยที ่2 การพัฒนารูปแบบธุรกิจและการปฏบิัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหวา่งรถบรรทุกและรถไฟ 

 

รายงานฉบบัสมบูรณ ์ 105 

ตารางท่ี 16 สรุปผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบใน 4 สถานการณ์ 

รูปแบบธุรกิจ ด้านการตลาด 
ด้านการเงินและ

การลงทุน 
ด้านวิศวกรรม 

ด้านการบริหาร
จัดการด าเนินงาน 

1. กรณีท ากิจการ
ร่วมค้า ระหว่างการ
รถไฟแห่งประเทศ
ไทย กับบริษัท JRF  

โอกาสขยายตลาด
ในโรงงานญี่ปุ่น 
 

ยังไม่ชัดเจนในด้าน
การลงทุน จะต้อง
ค านึงถึงข้อดีข้อเสีย
ในการให้บริษัท 
JRF มาลงทุน 

JFR มีความสามารถ
ทางด้านวิศวกรรม
ในการขนส่งทางราง 
และระบบ
เทคโนโลยี
สารสนเทศ 

มีความยุ่งยากใน
การบริหารจัดการ
เนื่องจากเป็นการ
ลงทุนของต่างชาติ 
และรูปแบบของ
ธุรกิจยังไม่มีความ
ชัดเจน 

2. กรณีท ากิจการ
ร่วมค้าระหว่างการ
รถไฟแห่งประเทศ
ไทย โดยมีสมาคม 
TTLA อยู่ใน
ต าแหน่ง Freight 
Forwarder และ 
Shipper 

มีการรวมกลุ่ม
ลูกค้าท้ังของ รฟท. 
และสมาคม TTLA 
ภายใต้ความร่วมมือ
ทางธุรกิจ 
 

การลงทุนมีมูลค่า
สูงในด้านอุปกรณ์ 
แต่หากด าเนินการ
โดยไม่ผ่านตัวกลาง
และ TTLA เป็น
ผู้ด าเนินการทั้งหมด 
จะท าง่ายในการ
ลงทุน 

ด้านเครื่องมือ
อุปกรณ์ตรงตาม
การใช้งาน และมี
ความปลอดภัย เช่น 
ตัวแคร่ และได้รับ
ความร่วมมือการ
จากรถไฟในการ
ทดสอบวิ่ง 

มีความยุ่งยากใน
การบริหารจัดการ
เนื่องจากขนส่งทาง
รถไฟ การคิดค่า
ระวาง หรือกฎ
ข้อบังคับต่างๆ มี
ความซับซ้อน 
 

3. กรณีสมาคม 
TTLA ซื้อระวาง
ผ่านสหพันธ์การ
ขนส่งทางบกแห่ง
ประเทศไทย โดยมี
การรถไฟแห่ง
ประเทศไทยเป็นผู้
ให้บริการ 

มีการรวมกลุ่ม
ลูกค้าท้ังของ
สหพันธ์การขนส่ง
ทางบกแห่งประเทศ
ไทย และสมาคม 
TTLA ครอบคลุม
พ้ืนที่ทั่วประเทศ 
 

การลงทุนมีมูลค่า
สูงในด้านอุปกรณ์ 
และมีการซื้อค่า
ระวางผ่านตัวกลาง
ท าให้มีความยุ่งยาก
ในการลงทุน 

เครื่องมืออุปกรณ์
ตรงตามการใช้งาน 
และมีความ
ปลอดภัย เช่น ตัว
แคร่ และได้รับ
ความร่วมมือการ
จากรถไฟในการ
ทดสอบวิ่ง 

การบริหารจัดการมี
ความซับซ้อน 
 

4. กรณีสมาคม 
TTLA ซื้อระวาง
โดยตรงจากการ
รถไฟแห่งประเทศ
ไทย 

เป็นกลุ่มลูกค้าเดิม
ของสมาคม TTLA 
และมีโอกาสเพ่ิม
จ านวนลูกค้า หาก
ผลการวิจัยพบว่า
สามารถลดต้นทุน
ค่าขนส่งได้  

การลงทุนมีมูลค่า
สูงในด้านอุปกรณ์ 
แต่หากด าเนินการ
โดยไม่ผ่านตัวกลาง
ซึ่งคิดค่าระวางโดย
การรถไฟ จะท าได้
ได้ผลตอบแทนที่
เร็วขึ้น 

ด้านเครื่องมือ
อุปกรณ์ตรงตาม
การใช้งาน และมี
ความปลอดภัย เช่น 
ตัวแคร่ และได้รับ
ความร่วมมือการ
จากรถไฟในการ
ทดสอบวิ่ง 

ในแง่ของการบริหาร
จัดการที่ง่าย
เนื่องจากเป็นการ
ท างานเพียง 2 
หน่วยงาน และในแง่
ของการด าเนินงาน
เนื่องจากเป็นการซื้อ
ค่าระวางโดยตรง
จากการรถไฟ ท าให้
การขนส่งถูกต้อง
ตามกฎข้อบังคับ 
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ส่วนในสถานการณ์อ่ืนๆ ยังเป็นไปได้ค่อนข้างยากโดยติดปัญหาในหลายๆ ด้าน โดยใน สถานการณ์ที่ 
1 กรณีท ากิจการร่วมค้า (Joint Venture) ระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทย กับบริษัท JRF ยังพบว่าต้อง
ศึกษาเรื่องรูปแบบของการลงทุนให้ชัดเจน และระเบียบข้อบังคับในการร่วมทุนของ JRF ว่าจะร่วมลงทุนใน
รูปแบบใด ส่วนในสถานการณ์ที่ 2 กรณีท ากิจการร่วมค้า (Joint Venture) ระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทย 
โดยมีสมาคม TTLA อยู่ในต าแหน่ง Freight Forwarder และ Shipper ยังพบปัญหาในเรื่องของ ความยุ่งยาก
ในการบริหารจัดการเนื่องจากขนส่งทางรถไฟ การคิดค่าระวาง หรือกฎข้อบังคับต่างๆ มีความซับซ้อน และใน
สถานการณ์ที่ 3 กรณีสมาคม TTLA ซื้อระวางผ่านสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย โดยมีการรถไฟ
แห่งประเทศไทยเป็นผู้ให้บริการ ยังพบปัญหาในการบริหารจัดการที่ซับซ้อนเนื่องจากการด าเนินงานที่ผ่าน
สหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย แต่ก็มีความเป็นไปได้สูงรองลงมาจากสถานการณ์ท่ี 4 เนื่องจากหาก
มีการขยายรูปแบบธุรกิจที่ใหญ่ขึ้น หากมีสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทยเข้ามาเกี่ยวข้องก็จะท า
ธุรกิจมีความเข็มแข็ง 
 
7.2  ข้อเสนอแนะ 

ในการวิจัยครั้งต่อไปต้องศึกษาเพ่ิมเติมในการลงทุน เนื่องจากญี่ปุ่นต้องการลงทุนแบบ G2G ซึ่งจะมี
ผลกระทบกับข้อก าหนด กฎระเบียบ หรือกฎหมายใดๆ หรือไม่  และในส่วนของสถานการณ์ที่ 3 มีความเป็น
พหุภาคีสูง ควรด าเนินการในรูปแบบธุรกิจในสถานการณ์ที่ 4 ให้เข้มแข็งก่อน โดยต้องศึกษารูปแบบธุรกิจใน
สถานการณ์ที่ 4 ให้ลึกในเรื่องข้อจ ากัด ปัญหา และอุปสรรคของการน าไปใช้งานจริงของรูปแบบธุรกิจที่
เสนอแนะ แล้วจังค่อยไปด าเนินการในรูปแบบอ่ืนต่อไป 
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พระราชบัญญัติ 
การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

พ.ศ.  ๒๕๔๘ 
 

 

ภูมิพลอดุลยเดช  ป.ร. 
ใหไว  ณ  วันที่  ๑๑  กรกฎาคม  พ.ศ.  ๒๕๔๘ 

เปนปที่  ๖๐  ในรัชกาลปจจุบนั 
พระบาทสมเด็จพระปรมินทรมหาภูมิพลอดุลยเดช  มีพระบรมราชโองการโปรดเกลา ฯ  ให

ประกาศวา 
โดยที่เปนการสมควรมีกฎหมายวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
พระราชบัญญัตินี้มีบทบัญญัติบางประการเกี่ยวกับการจํากัดสิทธิและเสรีภาพของบุคคล   

ซ่ึงมาตรา   ๒๙  ประกอบกับมาตรา  ๓๕  มาตรา  ๔๘  และมาตรา  ๕๐  ของรัฐธรรมนูญแหง
ราชอาณาจักรไทย บัญญัติใหกระทําไดโดยอาศัยอํานาจตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย 

จึงทรงพระกรุณาโปรดเกลา  ฯ  ใหตราพระราชบัญญัติข้ึนไวโดยคําแนะนําและยินยอมของ
รัฐสภา  ดังตอไปนี้ 

มาตรา ๑ พระราชบัญญัตินี้เรียกวา  “พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  
พ.ศ.  ๒๕๔๘” 

มาตรา ๒ พระราชบัญญัตินี้ใหใชบังคับเมื่อพนกําหนดเกาสิบวันนับแตวันประกาศใน 
ราชกิจจานุเบกษาเปนตนไป 
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มาตรา ๓ บรรดากฎหมาย   กฎ   และขอบังคับอื่น   ในสวนที่มีบัญญั ติไวแลวใน
พระราชบัญญัตินี้หรือซ่ึงขัดหรือแยงกับบทบัญญัติแหงพระราชบัญญัตินี้  ใหใชพระราชบัญญัตินี้แทน 

มาตรา ๔ ในพระราชบัญญัตินี้ 
“การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ”  หมายความวา  การรับขนของโดยมีรูปแบบการขนสง 

ที่แตกตางกันต้ังแตสองรูปแบบขึ้นไปภายใตสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบฉบับเดียว  โดยขนสง
จากสถานที่ซ่ึงผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดรับมอบของในประเทศหนึ่งไปยังสถานที่ซ่ึงกําหนดให
เปนสถานที่สงมอบของในอีกประเทศหนึ่ง 

การดําเนินการรับหรือสงมอบของตามที่ระบุไวในสัญญาขนสงรูปแบบเดียวไมถือวาเปนการ
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

“ผูประกอบการขนสงตอเนื่อง”  หมายความวา บุคคลซ่ึงเปนคู สัญญาขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบในฐานะตัวการและเปนผูรับผิดชอบในการปฏิบัติการขนสงตามสัญญา  ไมวาการทําสัญญานั้น
จะทําดวยตนเองหรือโดยบุคคลที่ตนมอบหมาย แตไมรวมถึงบุคคลที่กระทําการในฐานะตัวแทนหรือทํา
การแทนผูตราสงหรือผูขนสงที่มีสวนรวมในการปฏิบัติการขนสงดังกลาว 

“ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียน”  หมายความวา  ผูประกอบการขนสงตอเนื่องที่ได
จดทะเบียนตามมาตรา  ๔๑  หรือมาตรา  ๔๘ หรือไดจดแจงตามมาตรา  ๔๕ 

“ผูขนสง”  หมายความวา  บุคคลซ่ึงทําการหรือรับที่จะทําการขนสงไมวาทั้งหมดหรือแตเพียง
บางสวน ไมวาจะเปนบุคคลเดียวกันกับผูประกอบการขนสงตอเนื่องหรือไมก็ตาม 

“ผูตราสง”  หมายความวา  บุคคลซ่ึงเปนคูสัญญากับผูประกอบการขนสงตอเนื่องในสัญญา
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

“ผูรับตราสง”  หมายความวา   บุคคลซ่ึงมีสิทธิในการรับของจากผูประกอบการขนสงตอเนื่อง
ตามที่ระบุไวในใบตราสงตอเนื่อง 

“ใบตราสงตอเนื่อง”  หมายความวา  เอกสารที่ผูประกอบการขนสงตอเนื่องออกใหแกผูตราสง
เพื่อเปนหลักฐานแหงสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ โดยมีสาระสําคัญแสดงวาผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องไดรับมอบของตามที่ระบุในใบตราสงตอเนื่องและผูประกอบการขนสงตอเนื่องรับที่จะสงมอบ
ของดังกลาวใหแกผูรับตราสง  หรือบุคคลผูมีสิทธิรับของตามมาตรา  ๒๒  นั้น 
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“รับมอบของ”  หมายความวา  การที่ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดรับของเพื่อขนสงของให
ตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

“สงมอบของ”  หมายความวา  ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดกระทําการอยางใดอยางหนึ่ง  
ดังตอไปนี้ 

(ก) มอบของใหแกผูรับตราสง 
(ข) นําของไปไวในเงื้อมมือของผูรับตราสงตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบหรือตาม

กฎหมายหรือประเพณีทางการคาที่ถือปฏิบัติกันอยู  ณ  สถานที่สงมอบแลว  หรือ 
(ค) มอบของใหแกเจาหนาที่หรือบุคคลใด  ๆ  ซ่ึงกฎหมายหรือกฎขอบังคับที่ใชอยู  ณ  

สถานที่สงมอบกําหนดใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองสงมอบของให 
“หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน”  หมายความวา  หนวยสิทธิพิเศษถอนเงินตามกฎหมายวาดวย 

การใหอํานาจและกําหนดการปฏิบัติบางประการเกี่ยวกับสิทธิพิเศษถอนเงินในกองทุนการเงินระหวาง
ประเทศ 

“ของ”  หมายความวา  สังหาริมทรัพย  สัตวมีชีวิต  รวมทั้งภาชนะขนสงที่ผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องมิไดเปนผูจัดหามา ไมวาของเหลานั้นจะบรรทุกหรือไดบรรทุกไวบนหรือใตปากระวาง 

“ภาชนะขนสง”  หมายความวา  ตูสินคา  ไมรองสินคาหรือส่ิงอื่นที่ใชบรรจุของหรือรองรับ
ของ  หรือใชรวมหนวยการขนสงของหลายหนวยเขาดวยกัน  หรือภาชนะหรือบรรจุภัณฑอยางอื่นที่มี
ลักษณะทํานองเดียวกัน  เพื่อประโยชนในการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

“หนวยการขนสง”  หมายความวา  หนวยแหงของที่ขนสงซ่ึงนับเปนหนึ่ง  และแตละหนวยอาจ
ทําการขนสงไปตามลําพังได  เชน  กระสอบ  ชิ้น  ถัง  ตู  มวน  ลัง  ลูก  หอ  หีบ  อัน  หรือหนวยที่
เรียกชื่ออยางอื่น 

“เปนหนังสือ”  หมายความรวมถึงโทรเลข  โทรพิมพ  โทรสารหรือวิธีการอยางอื่นซ่ึงพิมพ  
บันทึก  ทําซํ้าหรือสงขอความโดยทางเครื่องกลหรืออเิล็กทรอนิกส หรือเครื่องมือเครื่องใชอยางอื่นที่มี
ไวใชตามวัตถุประสงคดังกลาว 

“ใบทะเบียน”  หมายความวา  ใบทะเบียนผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบรวมทั้ง 
ใบจดแจงหรือใบทะเบียนการต้ังตัวแทนตามพระราชบัญญัตินี้ 
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“นายทะเบียน”  หมายความวา  อธิบดีกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีหรือพนกังานเจาหนาที่
ซ่ึงอธิบดีกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีมอบหมายใหปฏิบัติหนาที่นายทะเบียน 

“พนักงานเจาหนาที่”  หมายความวา  ขาราชการกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีซ่ึงนายทะเบียน
แตงต้ังเพื่อปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้ 

“รัฐมนตรี”  หมายความวา  รัฐมนตรีผูรักษาการตามพระราชบัญญัตินี้ 
มาตรา ๕ สัญญารับขนของภายในราชอาณาจักรโดยมีรูปแบบการขนสงที่แตกตางกัน

ต้ังแตสองรูปแบบขึ้นไปภายใตสัญญารับขนของฉบับเดียว  คูสัญญาอาจตกลงกันเปนหนังสือวาใหนํา
บทบัญญัติในหมวด  ๑  วาดวยสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตามพระราชบัญญัตินี้มาใชบังคับก็ได 

มาตรา ๖ ใหรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมรักษาการตามพระราชบัญญัตินี้และใหมี
อํานาจออกกฎกระทรวงกําหนดคาธรรมเนียมไมเกินอัตราทายพระราชบัญญัตินี้  รวมทั้งกําหนดกิจการ
อื่นเพื่อปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้ 

กฎกระทรวงนั้น  เมื่อไดประกาศในราชกิจจานุเบกษาแลว  ใหใชบังคับได 
 

หมวด  ๑ 
สัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

 
 

สวนที่  ๑ 
บททั่วไป 

 
 

มาตรา ๗ สัญญาขนสงตอ เนื่องหลายรูปแบบ   คือ   สัญญาซึ่งผูตราสง   ตกลงให
ผูประกอบการขนสงตอเนื่อง  ดําเนินการหรือจัดใหมีการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและผูตราสงตกลง
ที่จะชําระคาระวางใหแกผูประกอบการขนสงตอเนื่อง 

มาตรา ๘ ขอกําหนดใดในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบซึ่งมีวัตถุประสงคหรือมีผล
ไมวาโดยตรงหรือโดยปริยาย  เปนการปลดเปลื้องหนาที่หรือความรับผิดของผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องหรือทําให เส่ือมสิทธิแกผูตราสงหรือผู รับตราสงตามที่บัญญัติไวในพระราชบัญญัตินี้   
ใหขอกําหนดนั้นเปนโมฆะ 
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ขอกําหนดที่เปนโมฆะตามวรรคหนึ่งไมกระทบกระทั่งถึงความสมบูรณของขอกําหนดอื่นใน
สัญญานั้น  และใหถือวาคูสัญญาไดเจตนาใหขอกําหนดอื่นนั้นแยกออกตางหากจากขอกําหนดที่เปน
โมฆะตามวรรคหนึ่ง 

บทบัญญัติในมาตรานี้ไมตัดสิทธิคูสัญญาที่จะตกลงกันกําหนดหนาที่และความรับผิดของ
ผูประกอบการขนสงตอเนื่อง  ใหมากกวาที่บัญญัติไวในหมวดนี้ 

มาตรา ๙ บทบัญญัติในหมวดนี้ไมกระทบถึงสิทธิและหนาที่ในการเฉลี่ยความเสียหาย
ทั่วไป  ตามที่กําหนดไวในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบหรือตามบทบัญญัติแหงกฎหมายวาดวย
การนั้น 

มาตรา ๑๐ ในการทําสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  ผูประกอบการขนสงตอเนื่อง
จะตองออกใบตราสงตอเนื่องใหแกผูตราสงเมื่อไดรับมอบของ 

ใบตราสงตอเนื่องอาจเปนชนิดโอนใหกันไดหรือชนิดหามโอน  ทั้งนี้  แลวแตผูตราสงจะเลือก 
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องหรือบุคคลอื่นที่ผูประกอบการขนสงตอเนื่องมอบหมายจะตอง 

ลงลายมือชื่อในใบตราสงตอเนื่อง 
การลงลายมือชื่อตามวรรคสามใหหมายความรวมถึงการลงลายมือชื่อที่ปรากฏในเอกสารทาง

โทรสาร  การปรุเอกสาร  การประทับตรา  การใชสัญลกัษณ  หรือการลงลายมือชื่อโดยใชเคร่ืองกลหรือ
ระบบอิเล็กทรอนิกสหรือวิธีการอื่นใด  ทั้งนี้  ตามบทบัญญัติแหงกฎหมายวาดวยการนั้น 

มาตรา ๑๑ ใบตราสงตอเนื่องพึงแสดงรายการดังตอไปนี้ 
(๑) ลักษณะทั่วไปแหงของ เคร่ืองหมายที่ จําเปนเพื่อบงตัวของ  ขอความที่แจงสถานะ

อันตราย  สภาพการเนาเสียงายแหงของ  หากจะตองมี  และจํานวนหนวยการขนสง  น้ําหนักรวม 
หรือปริมาณอยางอื่นแหงของ  ทั้งนี้  ตามที่ผูตราสงแจงหรือจัดให 

(๒) สภาพแหงของเทาที่เห็นไดจากภายนอก 
(๓) ชื่อและสํานักงานใหญของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง 
(๔) ชื่อผูตราสง 
(๕) ชื่อผูรับตราสง ถาผูตราสงระบุไว 
(๖) สถานที่และวันที่ผูประกอบการขนสงตอเนื่องรับมอบของ 
(๗) สถานที่สงมอบของ 
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 (๘) วันที่หรือระยะเวลาสงมอบของ  ณ  สถานที่สงมอบ  ถาคูสัญญาจะไดตกลงกันไวโดย 
ชัดแจง 

 (๙) ขอความระบุวาใบตราสงตอเนื่องเปนชนิดโอนใหกันไดหรือชนิดหามโอน 
(๑๐) สถานที่และวันที่ออกใบตราสงตอเนื่อง 
(๑๑) ลายมือชื่อของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหรือบุคคลที่ไดรับมอบหมาย 
(๑๒) คาระวางเทาที่ผูรับตราสงจะตองชําระซ่ึงรวมถึงสกุลเงินที่จะตองชําระหรือคาระวาง

สําหรับแตละรูปแบบการขนสง  หรือขอความแสดงวาผูรับตราสงเปนผูชําระคาระวางตามที่คูสัญญาได
ตกลงกันไว 

(๑๓) เสนทางที่จะใชขนสง  รูปแบบการขนสง และสถานที่เปลี่ยนถายพาหนะ  ถาทราบถึง
รายละเอียดดังกลาวเมื่อออกใบตราสงตอเนื่อง 

(๑๔) รายละเอียดอื่นใดที่คูสัญญาตกลงใหแสดงไวในใบตราสงตอเนื่อง 
ในกรณีที่ใบตราสงตอเนื่องใดที่ออกโดยผูประกอบการขนสงตอเนื่องมีรายการไมครบตามที่

ระบุไวในวรรคหนึ่ง  ใหใบตราสงตอเนื่องนั้นยังคงมีฐานะทางกฎหมายเปนใบตราสงตอเนื่อง  หากมี
ขอความครบลักษณะเปนใบตราสงตอเนื่องตามมาตรา  ๔ 

มาตรา ๑๒ ในกรณีที่ผูประกอบการขนสงตอเนื่องมิไดทําบันทึกเปนขอสงวนไวในใบตรา
สงตอเนื่องโดยระบุถึงขอที่ไมตรงกับความจริง  เหตุแหงความสงสัยหรือพฤติการณที่ไมอาจตรวจสอบ
ความถูกตองแทจริงได  แลวแตกรณีหรือมิไดระบุขอความไวในใบตราสงตอเนื่องอยางชัดแจง  เชน  
ระบุวา  “ผูตราสงเปนผูชั่งน้ําหนัก  บรรทุก  และตรวจนับ”  “ผูตราสงเปนผูบรรจุตูสินคา”  หรือขอความ
อื่นในลักษณะเดียวกัน  ใหสันนิษฐานไวกอนวาผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดรับมอบของไวตาม
สภาพที่ระบุไวในใบตราสงตอเนื่องนั้น 

มาตรา ๑๓ ถามิไดมีการบันทึกไวในใบตราสงตอเนื่องตามมาตรา  ๑๒  และถาใบตราสง
ตอเนื่องหรือขอมูลทางอิเล็กทรอนิกสตามใบตราสงตอเนื่องไดโอนหรือสงไปยังผู รับตราสงหรือ
บุคคลภายนอก  ซ่ึงไดทราบและกระทําการโดยสุจริตโดยเชื่อตามขอความในใบตราสงตอเนื่องนั้น   
หามมิใหพิสูจนเปนอยางอื่น 



หนา   ๗ 
เลม   ๑๒๒   ตอนที ่  ๖๑   ก ราชกิจจานุเบกษา ๒๗   กรกฎาคม   ๒๕๔๘ 
 

 

มาตรา ๑๔ เมื่อไดออกใบตราสงตอเนื่องใหแกกันไว  ความสัมพันธระหวางผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่องกับผูรับตราสงในเร่ืองทั้งหลายเกี่ยวกับการขนสงของที่ระบุไวในใบตราสงตอเนื่องนั้น  
ใหเปนไปตามขอกําหนดในใบตราสงตอเนื่อง 

มาตรา ๑๕ ใหนําบทบัญญัติทั้งหลายในกฎหมายวาดวยการรับขนของทางทะเลในสวนที่
เกี่ยวกับใบตราสงมาใชบังคับโดยอนุโลม 
 

สวนที่  ๒ 
หนาที่และความรับผิดของผูตราสง 

 
 

มาตรา ๑๖ เมื่อผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดรับมอบของจากผูตราสงหรือจากบุคคลอื่น
ในนามผูตราสงไวแลว  ใหถือวา  ผูตราสงไดรับรองความถูกตองในรายละเอียดตาง ๆ  เกี่ยวกับสภาพ
แหงของ  เคร่ืองหมาย  เลขหมาย  น้ําหนัก  ปริมาตร  และปริมาณแหงของที่ขนสงนั้น ตลอดจนลักษณะ
อันตรายแหงของที่ตนไดแจงไวแกผูประกอบการขนสงตอเนื่องหรือจัดใหผูประกอบการขนสงตอเนื่อง
เพื่อบันทึกไวในใบตราสงตอเนื่อง 

ถามีความเสียหายใด ๆ  เกิดข้ึนเนื่องจากการแจงขอความไมถูกตองตรงตามรายละเอียด 
ตามวรรคหนึ่งที่ผูตราสงไดแจงไวหรือจัดใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องเพื่อบันทึกไวในใบตราสง
ตอเนื่อง  ผูตราสงตองรับผิดชดใชคาเสียหายใหแกผูประกอบการขนสงตอเนื่อง  แมวาผูตราสงจะได
โอนใบตราสงตอเนื่องนั้นใหแกบุคคลภายนอกไปแลวก็ตาม  แตทั้งนี้  ผูประกอบการขนสงตอเนื่อง
ยังคงตองรับผิดตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตอบุคคลภายนอกนั้น 

มาตรา ๑๗ ผูตราสงตองทําเคร่ืองหมายหรือปดปายของที่มีสภาพอันกอใหเกิดอันตรายได
ตามอนุสัญญาระหวางประเทศและตามกฎหมายหรือระเบียบที่เกี่ยวของเพื่อใหรูวาของนั้นมีอันตราย 

มาตรา ๑๘ เมื่อผูตราสงไดมอบของที่มีสภาพอันกอใหเกิดอันตรายไดใหแกผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่องหรือบุคคลที่ทําการแทนผูประกอบการขนสงตอเนื่อง  ผูตราสงตองแจงสภาพอันตราย
แหงของนั้นและขอควรระวังตาง ๆ  ถามี  หากผูตราสงไมแจงสภาพอันตรายแหงของและผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่องไมทราบ  ใหสิทธิและหนาที่ของผูตราสงและผูประกอบการขนสงตอเนื่อง  มีดังตอไปนี้ 



หนา   ๘ 
เลม   ๑๒๒   ตอนที ่  ๖๑   ก ราชกิจจานุเบกษา ๒๗   กรกฎาคม   ๒๕๔๘ 
 

 

(๑) ผูตราสงตองรับผิดในความเสียหายหรือคาใชจายทั้งปวงอันเกิดข้ึนหรือเปนผลเนื่องจาก
การขนสงของนั้น 

(๒) ไมวาเวลาใด ๆ  ผูประกอบการขนสงตอเนื่องหรือบุคคลที่ทําการแทนผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่องอาจขนถายของนั้นออกจากพาหนะที่ขนสง   ทําลาย หรือทําใหหมดฤทธิ์   ตามความ
จําเปนแหงกรณีได  โดยไมตองชดใชคาสินไหมทดแทน 

ความในวรรคหนึ่งไมใชบังคับแกบุคคลที่ไดทราบถึงสภาพอันตรายแหงของที่ขนสงนั้นแลว  
เมื่อไดรับมอบของ 

มาตรา ๑๙ แมวาผูตราสงจะไดปฏิบัติตามมาตรา  ๑๘  แลว  แตถาปรากฏในภายหลังวา 
ของนั้นเปนอันตราย  หรือเปนอันตรายใกลจะถึงแกชีวิตหรือทรัพยสิน  หรือจะเปนอันตรายอยางแนชัด
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องหรือบุคคลที่ทําการแทนผูประกอบการขนสงตอเนื่อง  อาจขนถายของนั้น
ออกจากพาหนะที่ขนสง  ทําลาย  หรือทําใหหมดฤทธิ์ตามความจําเปนแหงกรณีได  โดยไมตองชดใช 
คาสินไหมทดแทน  แตผูประกอบการขนสงตอเนื่องยังตองรับผิดตามสวนของตนในการเฉลี่ยความ
เสียหายทั่วไปหรือในกรณีที่ตองรับผิดตามมาตรา  ๒๐ 

 

สวนที่  ๓ 
หนาที่และความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง 

 
 

มาตรา ๒๐ ภายใตบังคับมาตรา  ๒๗  ผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองรับผิดเพื่อความ
เสียหายอันเปนผลจากการที่ของสูญหาย  เสียหายหรือสงมอบชักชา  ถาเหตุแหงการสูญหาย  เสียหาย
หรือสงมอบชักชานั้นไดเกิดข้ึนต้ังแตเวลาที่ผูประกอบการขนสงตอเนื่องรับมอบของจนถึงเวลาที่ได 
สงมอบของนั้น  เวนแตผูประกอบการขนสงตอเนื่องจะพิสูจนไดวาตนหรือลูกจาง  ตัวแทนของตนหรือ
บุคคลอื่นใดซึ่งตนไดใชบริการ  เพื่อปฏิบัติตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  ไดใชมาตรการทั้ง
ปวงซ่ึงจําเปนตองกระทําเพื่อหลีกเลี่ยงเหตุแหงการสูญหาย  เสียหายหรือสงมอบชักชารวมทั้งผลที่
เกิดข้ึนจากเหตุนั้น 

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไมตองรับผิดเพื่อความเสียหายใด ๆ  อันเปนผลจากการสงมอบ
ชักชา  เวนแตผูตราสงจะไดแจงกอนที่ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจะรับมอบของวา  หากมีการสงมอบ



หนา   ๙ 
เลม   ๑๒๒   ตอนที ่  ๖๑   ก ราชกิจจานุเบกษา ๒๗   กรกฎาคม   ๒๕๔๘ 
 

 

ชักชา  ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจะตองรับผิดในความเสียหายที่อาจเกิดข้ึนและผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องไดยินยอมที่จะรับผิดในความเสียหายที่อาจเกิดข้ึนกอนรับมอบของ 

มาตรา ๒๑ การสงมอบชักชา  คือ 
(๑) ในกรณีที่มีการตกลงกําหนดเวลาสงมอบไวอยางชัดแจง  ผูประกอบการขนสงตอเนื่อง

ไมไดสงมอบของภายในกําหนดเวลานั้น 
(๒) ในกรณีที่ไมมีการตกลงกําหนดเวลาสงมอบไว  ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไมได 

สงมอบของภายในกําหนดเวลาอันควรที่จะสงมอบตามหนาที่อันพึงปฏิบัติ  ทั้งนี้  ใหคํานึงถึงพฤติการณ
แหงกรณีประกอบดวย 

มาตรา ๒๒ ผูประกอบการขนสงตอเนื่องมีหนาที่ตองดําเนินการสงมอบของดังตอไปนี้ 
(๑) ถาใบตราสงตอเนื่องเปนชนิดโอนใหกันไดประเภทออกใหแกผูถือ  ใหผูประกอบการ

ขนสงตอเนื่องสงมอบของแกบุคคลซ่ึงเวนคืนตนฉบับใบตราสงตอเนื่องฉบับใดฉบับหนึ่ง 
(๒) ถาใบตราสงตอเนื่องเปนชนิดโอนใหกันไดประเภทออกใหแกบุคคลเพื่อเขาสั่ง   

ใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องสงมอบของแกบุคคลซ่ึงไดเวนคืนตนฉบับใบตราสงตอเนื่องฉบับใด
ฉบับหนึ่ง  ซ่ึงไดสลักหลังโดยชอบ 

(๓) ถาใบตราสงตอเนื่องเปนชนิดโอนให กันไดประเภทออกใหแกบุคคลโดยนาม   
ใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องสงมอบของแกบุคคลซ่ึงมีชื่อระบุในใบตราสงตอเนื่องเมื่อไดมีการ
พิสูจนถึงความถูกตองของตัวบุคคลและไดรับการเวนคืนตนฉบับใบตราสงตอเนื่องฉบับใดฉบับหนึ่ง
จากบคุคลดังกลาว  แตถามีการโอนใบตราสงตอเนื่องดังกลาวตอไปเปนประเภทเพื่อเขาสั่งหรือโดยการ
สลักหลังลอยใหนําความใน  (๒)  มาใชบังคับ 

(๔) ถาใบตราสงตอเนื่องเปนชนิดหามโอน  ใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องสงมอบของแก
บุคคลซ่ึงมีชื่อเปนผูรับตราสงในใบตราสงตอเนื่องเมื่อไดพิสูจนถึงความถูกตองของตัวบุคคลนั้นแลว 

ในกรณีที่ไมมีการออกเอกสารใด ๆ  ใหแกผูตราสง  ใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องสงมอบ
ของแกบุคคลตามคําส่ังของผูตราสง  หรือตามคําส่ังของผูไดมาซ่ึงสิทธิของผูตราสงหรือของผูรับตราสง
ตามที่สัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบระบุไว 

มาตรา ๒๓ ในกรณีที่หาตัวผู รับตราสงไมพบหรือผู รับตราสงปฏิเสธไมยอมรับของ
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองบอกกลาวไปยังผูตราสงทันทีและถามเอาคําส่ังจากผูตราสง 



หนา   ๑๐ 
เลม   ๑๒๒   ตอนที ่  ๖๑   ก ราชกิจจานุเบกษา ๒๗   กรกฎาคม   ๒๕๔๘ 
 

 

หากมีพฤติการณขัดขวางไมสามารถจะบอกกลาวไปยังผูตราสงไดทันที  หรือไมอาจถามเอา
คําส่ังจากผูตราสงได  หรือผูตราสงละเลยไมสงคําส่ังนั้นมาในเวลาอันควรหรือสงมาเปนคําส่ังอันไมอาจ
ปฏิบัติได  หากของนั้นไดพนจากอารักขาภายใตบังคับกฎหมายวาดวยศุลกากรแลวใหผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่องมีสิทธนิําของนั้นออกขาย  ทําลาย  หรือจัดการอยางใดอยางหนึ่งตามความเหมาะสมและ
จําเปน 

เมื่อไดจัดการตามวรรคสองแลว  ใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องบอกกลาวแกผูตราสงโดยไม
ชักชา  เวนแตไมสามารถจะทําได  ถาผูประกอบการขนสงตอเนื่องละเลยไมบอกกลาวแกผูตราสง 
ใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องรับผิดชอบชดใชคาเสียหายที่เกิดข้ึน 

ในกรณีที่ไดจัดการกับของตามวรรคสองแลว  ไดเงินจํานวนเทาใด ใหผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องมีสิทธิหักเอาไวเปนคาระวาง  คาอุปกรณแหงคาระวางและคาใชจายอันเกิดข้ึนจากการจัดการนั้น  
ถายังมีเงินเหลือ   ใหสงมอบแกบุคคลซ่ึงมีสิทธิจะไดเงินนั้นโดยพลันหรือถาสงมอบไมได  ใหนําไป 
ฝากไว  ณ  สํานกังานวางทรัพย  แตถาเงินยังขาดอยูเทาใด  ผูตราสงตองรับผิดในสวนที่ขาดนั้น 

ในกรณีที่ไดทําลายหรือจัดการกับของตามวรรคสองแลวไมไดเงิน  ใหผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องมีสิทธิเรียกคาใชจายอันเกิดข้ึนจากการจัดการดังกลาวเอากับผูตราสงได 

มาตรา ๒๔ เมื่อผูรับตราสงไดรับของหากปรากฏวามีการสูญหายบางสวนหรือเสียหาย 
และถาผูรับตราสงมิไดโตแยงเปนหนังสือแกผูประกอบการขนสงตอเนื่องถึงการสูญหายหรือสภาพของ
ความเสียหายแหงของที่ไดรับนั้น  ใหสันนิษฐานไวกอนวาผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดสงมอบของ
ถูกตองตามที่ระบุไวในใบตราสงตอเนื่อง 

ในกรณีที่การสูญหายหรือเสียหายไมเห็นประจักษ  ผูรับตราสงมีสิทธิโตแยงเปนหนังสือ
ภายในหกวันนับแตวันที่ไดรับของนั้น 

มาตรา ๒๕ ผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองรับผิดเพื่อความเสียหายในการกระทําหรือ 
งดเวนการกระทําของลูกจางและตัวแทนของตน  และของบุคคลอื่นซ่ึงตนไดใชบริการเพื่อการปฏิบัติ
ตามสัญญารวมถึงลูกจางและตัวแทนของบุคคลอื่นนั้น  ซ่ึงไดกระทําไปในทางการที่จางหรือภายในขอบ
อํานาจแหงการเปนตัวแทนหรือในกิจการที่ไดใชบริการนั้น 

มาตรา ๒๖ ในกรณีที่ไดลวงพนกําหนดเวลาสงมอบของหรือกําหนดเวลาอันควรที่จะ 
สงมอบของแลวแตกรณี  ใหบุคคลผูมีสิทธิรับของมีสิทธิอยางใดอยางหนึ่งดังตอไปนี้ 



หนา   ๑๑ 
เลม   ๑๒๒   ตอนที ่  ๖๑   ก ราชกิจจานุเบกษา ๒๗   กรกฎาคม   ๒๕๔๘ 
 

 

(๑) รับของ 
(๒) รับของและเรียกคาเสียหายอันเปนผลมาจากการสงมอบชักชา  หรือ 
(๓) ไมรับของและเรียกคาเสียหายอันเปนผลมาจากการสงมอบชักชา 
ในกรณีที่กําหนดเวลาสงมอบของหรือกําหนดเวลาอันควรที่จะสงมอบของไดลวงพนไปแลว

ไมนอยกวาเกาสิบวันนับแตวันถึงกําหนดสงมอบของ  ใหถือวาของนั้นไดสูญหายโดยสิ้นเชิง  บุคคลผูมี
สิทธิรับของมีสิทธิเรียกคาสินไหมทดแทนเสมือนวาของนั้นไดสูญหายโดยสิ้นเชิง  เวนแตจะปรากฏ
หลักฐานแสดงใหเห็นวาของนั้นยังมิไดสูญหาย 

ในกรณีที่ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดชําระคาเสียหายหรือคาสินไหมทดแทนแกผูมีสิทธิรับ
ของแลว  ใหนําบทบัญญัติวาดวยการรับชวงสิทธิแหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาใชบังคับ 

มาตรา ๒๗ ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย  เสียหาย  หรือสง
มอบชักชา  ถาพิสูจนไดวาการสูญหาย  เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นเกิดข้ึนหรือเปนผลจาก 

(๑) เหตุสุดวิสัย 
(๒) การกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอของผูตราสง  ผูรับตราสง  ผูแทนหรือตัวแทน

ของบุคคลดังกลาว 
(๓) การบรรจุหีบหอ  การทําเคร่ืองหมาย  หรือการระบุจํานวนของที่บกพรองหรือไม

เพียงพอ 
(๔) การยกขน  การบรรทุก  การขนถาย  การเก็บรักษาของโดยผูตราสง  ผูรับตราสง  ผูแทน

หรือตัวแทนของบุคคลดังกลาว 
(๕) สภาพแหงของนั้นเองหรือความชํารุดบกพรองที่แฝงอยูภายในของนั้น 
(๖) การนัดหยุดงาน  การปดงานงดจาง  การผละงาน  หรืออุปสรรคหรือเหตุขัดของในดาน

แรงงานดวยประการใด ๆ 
(๗) ในกรณีเปนของที่ขนสงทางทะเลหรือนานน้ําภายใน  เมื่อการสูญหาย  เสียหายหรือ 

สงมอบชักชาระหวางการขนสงเกิดข้ึนโดย 
 (ก) การกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอหรือความผิดพลาดในการเดินเรือหรือ

ในการบริหารจัดการเรือไมวาจะเปนการกระทําของนายเรือ  คนประจําเรือ  ผูนํารอง  หรือลูกจางของ 
ผูขนสง 
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 (ข) อัคคีภัย  เวนแตอัคคีภัยนั้นเกิดจากความผิดหรืออยูในความรูเห็นของผูขนสง 
อยางไรก็ตาม  ผูประกอบการขนสงตอเนื่องยังคงตองรับผิดในการสูญหาย  เสียหาย  หรือ 

สงมอบชักชาตาม  (๗)  อันเปนผลมาจากเรือไมอยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัย   เวนแต
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจะพิสูจนใหเห็นไดวาตนไดกระทําการตามที่ควรจะตองกระทําในฐานะ
เชนนั้น  เพื่อใหเรืออยูในสภาพดังกลาวแลวเมื่อเร่ิมตนการเดินทาง 
 

สวนที่  ๔ 
ขอจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องและการคิดคาเสียหาย 

 
 

มาตรา ๒๘ ภายใตบังคับมาตรา  ๓๐  มาตรา  ๓๑  และมาตรา  ๓๒  ในกรณีที่ของซึ่ง
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดรับมอบไวสูญหายหรือเสียหาย  ไมวาทั้งหมดหรือบางสวน  ใหจํากัด
ความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องไวเพียงหกรอยหกสิบหกจุดหกเจ็ดหนวยสิทธิพิเศษถอน
เงินตอหนึ่งหนวยการขนสง หรือสองหนวยสิทธิพิเศษถอนเงินตอหนึ่งกิโลกรัมของน้ําหนักทั้งหมด 
แหงของที่สูญหายหรือเสียหายแลวแตจํานวนเงินใดจะมากกวา 

ในกรณีที่คํานวณราคาคาเสียหายไดตามมาตรา  ๓๔  และปรากฏวาราคาของนั้นตํ่ากวาที่จํากัด
ความรับผิดไวตามวรรคหนึ่ง  ใหถือเอาตามราคาที่คํานวณไดนั้น 

ในกรณีที่ผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองรับผิดในความเสียหายอันเปนผลจากการสงมอบ
ชักชาหรือความเสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษนอกเหนือไปจากความเสียหายที่เกิดจากการสูญหาย
หรือเสียหายในของที่ขนสง ใหจํากัดความรับผิดทั้งหมดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องไวเพียงไม
เกินคาระวางตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

ในกรณีที่ผูประกอบการขนสงตอเนื่องตองรับผิดทั้งตามวรรคหนึ่งและวรรคสาม  ใหจํากัด
ความรับผิดโดยรวมของผูประกอบการขนสงตอเนื่องไวไมเกินจํานวนเงินที่กําหนดตามวรรคหนึ่ง 

มาตรา ๒๙ ในกรณีที่มีการระบุจํานวนหนวยการขนสงไวในใบตราสงตอเนื่อง  ใหถือวา
ของตามใบตราสงตอเนื่องนั้นมีจํานวนหนวยการขนสงตามที่ระบุไว  แตในกรณีที่นําเอาสินคาซ่ึงบรรจุ
อยูในกระสอบ  ชิ้น  ถัง  ตู  มวน  ลัง  ลูก  หอ  หีบ  อัน  หรือหนวยที่เรียกชื่ออยางอื่น  มารวมบรรจุไว 
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ในภาชนะขนสงเดียวกันโดยมิไดระบุจํานวนหนวยการขนสงไว  ใหถือวาของทั้งหมดที่รวมอยูใน
ภาชนะขนสงนั้นเปนหนึ่งหนวยการขนสง 

ในกรณีที่ตัวภาชนะขนสงซ่ึงผูประกอบการขนสงตอเนื่องไมไดเปนเจาของหรือผูจัดหาได 
สูญหายหรือเสียหาย  ใหถือวาภาชนะขนสงนั้นเปนหนวยการขนสงอีกหนวยหนึ่งตางหากจากของที่อยู
ในหรือบนภาชนะขนสงนั้น 

มาตรา ๓๐ ในกรณีที่ตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไมไดระบุใหมีการขนสง 
ทางทะเลหรือการขนสงในนานน้ําภายในรวมอยูดวย  ใหจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องไวแปดจุดสามสามหนวยสิทธิพิเศษถอนเงินตอหนึ่งกิโลกรัมของน้ําหนักทั้งหมดแหงของ 
ที่สูญหายหรือเสียหาย 

มาตรา ๓๑ ในกรณีที่ปรากฏชัดวา   ของไดสูญหายหรือเสียหายในระหวางชวงหนึ่งชวงใด
ของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและในชวงนั้นมีกฎหมายภายในของประเทศที่ของนั้นไดสูญหาย
หรือเสียหายหรือมีอนุสัญญาระหวางประเทศที่กําหนดจํานวนเงินแหงการจํากัดความรับผิดของผูขนสง
ไวเปนอยางอื่น  ใหการจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องสําหรับการสูญหายหรือ
เสียหายนั้นเปนไปตามที่กําหนดไวในกฎหมายภายในหรืออนุสัญญาระหวางประเทศดังกลาว 

มาตรา ๓๒ การจํากัดความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องมิใหใชบังคับแกกรณี
ดังตอไปนี้ 

(๑) ผูตราสงไดแจงสภาพและราคาแหงของไวกอนที่ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจะรับ 
มอบของและผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดจดแจงสภาพและราคาแหงของนั้นไวในใบตราสงตอเนื่อง
แลว 

(๒) การสูญหาย  เสียหาย หรือสงมอบชักชาที่เกิดข้ึนนั้นเปนผลจากการที่ผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่อง  ลูกจาง  ตัวแทน  หรือบุคคลอื่นที่ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดใชบริการในการปฏิบัติ
ตามสัญญากระทําการหรืองดเวนกระทําการโดยจงใจที่จะใหเกิดการสูญหาย  เสียหาย  หรือสงมอบ
ชักชาหรือโดยละเลยไมเอาใจใสทั้งที่รูวาการสูญหาย  เสียหาย  หรือสงมอบชักชานั้นอาจเกิดข้ึนได 

มาตรา ๓๓ ภายใตบังคับมาตรา  ๓๒  ในกรณีที่มีการใชสิทธิเรียกรองตอทั้งผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่องและลูกจาง  ตัวแทน  และบุคคลอื่นที่ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดใชบริการในการ



หนา   ๑๔ 
เลม   ๑๒๒   ตอนที ่  ๖๑   ก ราชกิจจานุเบกษา ๒๗   กรกฎาคม   ๒๕๔๘ 
 

 

ปฏิบัติตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  ใหจํากัดความรับผิดของบุคคลทั้งหมดดังกลาว  รวมกัน
แลวไมเกินจํานวนความรับผิดที่ระบุไวในมาตรา  ๒๘  มาตรา  ๓๐  หรือมาตรา  ๓๑  แลวแตกรณี 

มาตรา ๓๔ ในกรณีที่ของสูญหายหรือเสียหาย  ใหคํานวณคาเสียหายเทากับราคาที่ของนั้น
จะพึงมี  ณ  สถานที่และเวลาที่สงมอบแกผูรับตราสงหรือ ณ  สถานที่และเวลาอันควรจะไดสงมอบแก
ผูรับตราสงตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

การคํานวณราคาของตามวรรคหนึ่ง  ใหคํานวณตามราคาตลาดซื้อขายสินคาลวงหนา  หากไมมี
ราคาดังกลาว  ใหคํานวณตามราคาทองตลาดในขณะนั้น  แตถาไมมีทั้งราคาตลาดซื้อขายสินคาลวงหนา
และราคาทองตลาด  ใหคํานวณตามราคาปกติแหงของชนิดเดียวกันและคุณภาพเทาเทียมกัน 

ในกรณีที่ราคาที่คํานวณไดตามวรรคสองต่ํากวาที่แสดงไวในใบตราสงตอเนื่อง  ใหผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่องรับผิดเพียงเทาราคาที่คํานวณไดนั้น  แตถาราคาสูงกวาใหผูประกอบการขนสงตอเนื่อง 
รับผิดเพียงเทาราคาที่แสดงไวในใบตราสงตอเนื่อง 

มาตรา ๓๕ เพื่อประโยชนแกการคํานวณความรับผิดตามพระราชบัญญัตินี้  การแปลง
หนวยสิทธิพิเศษถอนเงินใหเปนสกุลเงินบาท  ใหคํานวณ  ณ  เวลาอันเปนฐานของการคํานวณ
คาเสียหายตามมาตรา  ๓๔  โดยใชอัตราแลกเปลี่ยนตามประกาศของธนาคารแหงประเทศไทย 

มาตรา ๓๖ คู สัญญาอาจตกลงกําหนดจํานวนเ งินแหงการจํ ากัดความรับผิดของ
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องใหมากกวาที่บัญญัติไวในสวนนี้ก็ได 
 

สวนที่  ๕ 
การใชสิทธิเรียกรอง 

 
 

มาตรา ๓๗ ความในหมวดนี้ใหใชบังคับแกการใชสิทธิเรียกรองตอผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องไมวาการเรียกรองนั้นจะมีมูลกรณีจากสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบหรือละเมิด  และใหใช
บังคับตลอดถึงการที่ใชสิทธิเรียกรองตอลูกจาง  ตัวแทน  หรือบุคคลอื่นที่ผูประกอบการขนสงตอเนื่อง
ไดใชบริการในการปฏิบติัตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

มาตรา ๓๘ สิทธิเรียกรองใด ๆ  อันเกิดจากการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไมวาจะมีมูล
กรณีจากสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบหรือละเมิด  ถามิไดฟองคดีตอศาลหรือเสนอขอพิพาทให



หนา   ๑๕ 
เลม   ๑๒๒   ตอนที ่  ๖๑   ก ราชกิจจานุเบกษา ๒๗   กรกฎาคม   ๒๕๔๘ 
 

 

อนุญาโตตุลาการตามความในหมวด  ๓  เพื่อชี้ขาดภายในเกาเดือนนับแตวันที่ผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องไดสงมอบของ  หรือควรจะสงมอบของ   ใหเปนอันขาดอายุความ 

ภายในอายุความตามวรรคหนึ่ง  ถาฝายที่ถูกเรียกรองยินยอมโดยทําเปนหนังสือลงลายมือชื่อ
ฝายที่ถูกเรียกรองวาจะไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสูในกรณีที่ฝายที่มีสิทธิเรียกรองฟองคดีตอศาลหรือ
เสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการ  ความยินยอมนี้ใหใชบังคับได  แตทั้งนี้จะตองไมเกินสองปนับแต
วันที่ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดสงมอบของหรือควรจะสงมอบของ 

ในกรณีฝายที่ถูกเรียกรองยินยอมขยายระยะเวลาในการใชสิทธิเรียกรองใหแกฝายที่มีสิทธิ
เรียกรองโดยทําเปนหนังสือลงลายมือชื่อฝายที่ถูกเรียกรอง  ใหถือวาเปนการใหความยินยอมวาจะไมยก
อายุความขึ้นเปนขอตอสูและใหมีผลเชนเดียวกับกรณีตามวรรคสอง 

 

หมวด  ๒ 
การควบคุมการประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

 
 

มาตรา ๓๙ หามมิใหผูใดประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  เวนแตจะเปน
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียน  ดังตอไปนี้ 

(๑) ผูประกอบการขนสงตอเนื่องที่ไดจดทะเบียนตามมาตรา  ๔๑ 
(๒) ผูประกอบการขนสงตอเนื่องที่ไดจดทะเบียนในตางประเทศที่ประเทศไทยรับรองโดย

สนธิสัญญาหรือความตกลงระหวางประเทศที่ไดจดแจงตอนายทะเบียนตามมาตรา  ๔๕  หรือ 
(๓) ผูประกอบการขนสงหรือขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในตางประเทศที่ไดต้ังตัวแทนตาม

มาตรา  ๔๘ 
มาตรา ๔๐ ผูที่จะเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามมาตรา  ๓๙  (๑)  ตองมี

คุณสมบัติดังตอไปนี้ 
(๑) เปนบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดซ่ึงจัดต้ังข้ึนตามกฎหมายไทยและมีสํานักงาน

ใหญต้ังอยูในราชอาณาจักร 
(๒) มีทุนจดทะเบียนชําระแลวไมนอยกวาแปดหมื่นหนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน 



หนา   ๑๖ 
เลม   ๑๒๒   ตอนที ่  ๖๑   ก ราชกิจจานุเบกษา ๒๗   กรกฎาคม   ๒๕๔๘ 
 

 

มาตรา ๔๑ ผูใดประสงคจะขอจดทะเบียนตามมาตรา  ๓๙  (๑)  ใหย่ืนคําขอโดยแสดง
หลักฐานการมีคุณสมบัติตามมาตรา  ๔๐  และการมีหลักประกันสําหรับความรับผิดตามสัญญาขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบหรือสําหรับความเสี่ยงอื่นใดจากสัญญาที่ทําข้ึน 

หากนายทะเบียนเห็นวาผูย่ืนคําขอจดทะเบียนมีคุณสมบัติและหลักประกันตามวรรคหนึ่ง   
ใหนายทะเบียนรับจดทะเบียนและออกใบทะเบียนภายในสี่สิบหาวันนับแตวันที่ไดรับคําขอจดทะเบียน 

การย่ืนคําขอจดทะเบียน  การจดทะเบียนและการออกใบทะเบียนใหเปนไปตามหลักเกณฑและ
วิธีการที่กําหนดในกฎกระทรวง 

ถานายทะเบียนเห็นวาไมอาจรับจดทะเบียนไดเนื่องจากผูย่ืนคําขอจดทะเบียนมีคุณสมบัติหรือ
หลักประกันไมถูกตอง  ใหนายทะเบียนแจงเปนหนังสือใหผูย่ืนคําขอทราบโดยมิชักชาแตตองไมเกิน
ย่ีสิบวันนับแตวันที่ไดรับคําขอ 

ในการรับจดทะเบียนผูประกอบการขนสงตอเนื่อง  นายทะเบียนอาจกําหนดเง่ือนไขเกี่ยวกับ
การประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไวในใบทะเบียนไดตามความจําเปนเพื่อใหบรรลุ
วัตถุประสงคของพระราชบัญญัตินี้ 

มาตรา ๔๒ ใบทะเบียนของผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามมาตรา  ๓๙  (๑)  
ใหมีอายุหาปนับแตวันที่ออกใบทะเบียน 

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนซ่ึงประสงคจะขอตออายุใบทะเบียนจะตองย่ืนคําขอ
กอนใบทะเบียนส้ินอายุไมนอยกวาสามสิบวัน 

เมื่อไดย่ืนคําขอตามวรรคสองแลว  ใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนประกอบการ
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตอไปไดจนกวานายทะเบียนจะสั่งไมอนุญาตใหตออายุใบทะเบียนนั้น 

การขอตออายุใบทะเบียนใหเปนไปตามหลักเกณฑและวิธีการที่กําหนดในกฎกระทรวง 
มาตรา ๔๓ ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามมาตรา  ๓๙  (๑)  จะตองดํารง

หลักประกันสําหรับความรับผิดตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบหรือสําหรับความเสี่ยงอื่นใด 
ตามสัญญาที่ทําข้ึน  และดํารงสินทรัพยข้ันตํ่าไวไมนอยกวาแปดหมื่นหนวยสิทธิพิเศษถอนเงินตลอด
ระยะเวลาที่ประกอบกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

หลักเกณฑและวิธีกําหนด  จํานวน  ชนิด  ขนาด   และ เ ง่ื อนไขในการดํ า รงหลักประกั น   
และสินทรัพยตามวรรคหนึ่งใหเปนไปตามที่กําหนดในกฎกระทรวง 



หนา   ๑๗ 
เลม   ๑๒๒   ตอนที ่  ๖๑   ก ราชกิจจานุเบกษา ๒๗   กรกฎาคม   ๒๕๔๘ 
 

 

ในกรณีที่ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามมาตรา  ๓๙  (๑)  ประกอบกิจการใน
ฐานะตัวแทนตามมาตรา  ๓๙ (๒)  หรือ  (๓)  จะตองดํารงหลักประกันสําหรับความรับผิดตามสัญญา
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบหรือสําหรับความเสี่ยงอื่นใดตามสัญญาที่ทําข้ึนโดยรวมถึงกิจการที่กระทํา
ในฐานะที่เปนตัวแทนดวย 

มาตรา ๔๔ ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามมาตรา  ๓๙  (๑)  ที่ประสงคจะต้ัง
สาขาในการประกอบกิจการ ใหขออนุญาตตอนายทะเบียน  นายทะเบียนจะอนุญาตโดยมีเง่ือนไขเพื่อ
คุมครองประโยชนของผูใชบริการก็ได 

การขอรับใบอนุญาตต้ังสาขาและการออกใบอนุญาตต้ังสาขาตามวรรคหนึ่งใหเปนไปตาม
หลักเกณฑและวิธีการที่กําหนดในกฎกระทรวง 

มาตรา ๔๕ ผูประกอบการขนสงตอเนื่องที่ไดจดทะเบียนในตางประเทศที่ประเทศไทย
รับรองโดยสนธิสัญญาหรือความตกลงระหวางประเทศตามมาตรา   ๓๙  (๒)  ที่ประสงคจะประกอบ
กิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในราชอาณาจักร  ใหย่ืนคําขอจดแจงตอนายทะเบียนโดยแสดง
หลักฐานการจดทะเบียนในตางประเทศที่ประเทศไทยรับรองโดยสนธิสัญญาหรือความตกลงระหวาง
ประเทศพรอมทั้งต้ังตัวแทนหรือต้ังสํานักงานสาขาในราชอาณาจักร 

หากนายทะเบียนเห็นวาผูย่ืนคําขอจดแจงแสดงหลักฐานถูกตอง  ใหนายทะเบียนรับจดแจงและ
ออกใบจดแจงภายในสามสิบวันนับแตวันที่ไดรับคําขอจดแจง 

การย่ืนคําขอจดแจง  การจดแจง  การออกใบจดแจง  การต้ังตัวแทนและสํานักงานสาขา 
ใหเปนไปตามหลักเกณฑและวิธีการที่กําหนดในกฎกระทรวง 

ถานายทะเบียนเห็นวาไมอาจรับจดแจงไดเนื่องจากผู ย่ืนคําขอจดแจงแสดงหลักฐาน 
ไมครบถวน  ใหนายทะเบียนแจงเปนหนังสือใหผูย่ืนคําขอทราบโดยมิชักชาแตตองไมเกินสิบหาวันนับ
แตวันที่ไดรับคําขอ 

ในการรับจดแจงตามวรรคหนึ่ง  นายทะเบียนอาจกําหนดเง่ือนไขเกี่ยวกับการประกอบการ
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไวในใบจดแจงไดตามความจําเปนเพื่อใหบรรลุ วัตถุประสงคตาม
พระราชบัญญัตินี้ 

มาตรา ๔๖ ใบจดแจงของผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามมาตรา  ๓๙  (๒)  
ใหมีอายุตามที่ไดจดทะเบียนในตางประเทศแตไมเกินสองปนับแตวันที่ออกใบจดแจง 



หนา   ๑๘ 
เลม   ๑๒๒   ตอนที ่  ๖๑   ก ราชกิจจานุเบกษา ๒๗   กรกฎาคม   ๒๕๔๘ 
 

 

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนซ่ึงประสงคจะขอตออายุใบจดแจงจะตองย่ืนคําขอ
เสียกอนใบจดแจงส้ินอายุไมนอยกวาสามสิบวัน  และใหนํามาตรา  ๔๒  วรรคสามและวรรคสี่มาใช
บังคับโดยอนุโลม 

มาตรา ๔๗ ตัวแทนของผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามมาตรา  ๓๙  (๒)  
จะตองมีคุณสมบัติอยางใดอยางหนึ่งดังตอไปนี้ 

(๑) เปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามมาตรา  ๓๙  (๑)  หรือ 
(๒) เปนบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดที่จัดต้ังข้ึนตามกฎหมายไทยโดยมีวัตถุประสงค

ในการประกอบกิจการขนสง  หรือเปนนายหนา   ตัวแทนหรือตัวแทนคาตางในกิจการขนสง 
ตัวแทนตาม  (๒)  จะตองดํารงหลักประกันสําหรับความรับผิดของตัวการตามสัญญาขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบหรือสําหรับความเสี่ยงอื่นใดจากสัญญาที่ทาํข้ึน 
มาตรา ๔๘ ผูประกอบการขนสงหรือขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในตางประเทศตาม

มาตรา  ๓๙  (๓)  ที่ประสงคจะประกอบกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในราชอาณาจักร  ใหย่ืน 
คําขอจดทะเบียนการต้ังตัวแทนตอนายทะเบียนโดยแสดงหลักฐานการจดทะเบียนในตางประเทศ 
พรอมทั้งแสดงหลักฐานเกี่ยวกับการต้ังผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามมาตรา  ๓๙  (๑)  
เปนตัวแทนในราชอาณาจักร 

หากนายทะเบียนเห็นวาผูย่ืนคําขอจดทะเบียนแสดงหลักฐานถูกตอง  ใหนายทะเบียนรับจด
ทะเบียนการต้ังตัวแทนและออกใบทะเบียนการเปนตัวแทนภายในสามสิบวันนับแตวันที่ไดรับคําขอ 
จดทะเบียน 

การย่ืนคําขอจดทะเบียนการต้ังตัวแทน  การจดทะเบียนการต้ังตัวแทน  การออกใบทะเบียน
การเปนตัวแทนและการรับเปนตัวแทน  ใหเปนไปตามหลักเกณฑและวิธีการที่กําหนดในกฎกระทรวง 

ถานายทะเบียนเห็นวาไมอาจรับจดทะเบียนการต้ังตัวแทนไดเนื่องจากผูย่ืนคําขอจดทะเบียน
แสดงหลักฐานไมครบถวน  ใหนายทะเบียนแจงเปนหนังสือใหผู ย่ืนคําขอทราบโดยมิชักชาแตตอง 
ไมเกินสิบหาวันนับแตวันที่ไดรับคําขอ 

ในการรับจดทะเบียนการต้ังตัวแทนตามวรรคหนึ่ง  นายทะเบียนอาจกําหนดเง่ือนไขเกี่ยวกับ
การประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไวในใบทะเบียนไดตามความจําเปนเพื่อใหบรรลุ
วัตถุประสงคของพระราชบัญญัตินี้ 



หนา   ๑๙ 
เลม   ๑๒๒   ตอนที ่  ๖๑   ก ราชกิจจานุเบกษา ๒๗   กรกฎาคม   ๒๕๔๘ 
 

 

มาตรา ๔๙ ใบทะเบียนการเปนตัวแทนของผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตาม
มาตรา  ๓๙  (๓)  ใหมีอายุตามอายุของสัญญาการตั้งตัวแทนแตไมเกินสองปนับแตวันที่ออกใบทะเบียน 

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนซ่ึงประสงคจะขอตออายุใบทะเบียนจะตองย่ืนคําขอ
กอนใบทะเบียนส้ินอายุไมนอยกวาสามสิบวัน  และใหนํามาตรา  ๔๒  วรรคสามและวรรคสี่มาใชบังคับ
โดยอนุโลม 

มาตรา ๕๐ ตัวแทนของผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามมาตรา  ๓๙  (๒)  
และ  (๓)  จะตองรวมรับผิดกับผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนเพื่อความเสียหายใด ๆ  ที่เกิด
จากการผิดสัญญาหรือการละเมิดแกผูตราสงหรือผูรับตราสงหรือบุคคลอื่นในราชอาณาจักร 

มาตรา ๕๑ ในกรณีที่นายทะเบียนมีคําส่ังไมรับจดทะเบียน  ไมรับจดแจงไมออกใบ
ทะเบียนตามมาตรา  ๔๑  มาตรา  ๔๕  หรือมาตรา  ๔๘  ไมออกใบแทนใบทะเบียนตามมาตรา  ๕๕  
หรือไมอนุญาตใหตออายุใบทะเบียนตามมาตรา  ๔๒  มาตรา  ๔๖   หรือมาตรา  ๔๙  ผูย่ืนคําขอมีสิทธิ
อุทธรณคําส่ังดังกลาวตอรัฐมนตรีได  โดยทําเปนหนังสือย่ืนตอนายทะเบียนภายในสามสิบวันนับแต
วันที่ไดรับแจงคําส่ังจากนายทะเบียน 

ใหรัฐมนตรีวินิจฉัยคําอุทธรณใหแลวเสร็จและแจงใหผูอุทธรณทราบภายในส่ีสิบหาวันนับแต
วันที่นายทะเบียนไดรับคําอุทธรณ 

มาตรา ๕๒ ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนจะตองสงรายงานเกี่ยวกับการ
ประกอบการตอนายทะเบียนตามแบบ  หลักเกณฑ  และระยะเวลาที่นายทะเบียนประกาศกําหนด 

มาตรา ๕๓ ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตองแสดงใบทะเบียนไวในที่เปดเผย  
ณ  ที่ต้ังสํานักงานใหญหรือสํานักงานสาขา 

มาตรา ๕๔ ตัวแทนของผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามมาตรา  ๓๙  (๒)  
และ  (๓)  ตองแสดงเอกสารสําคัญเกี่ยวกับการประกอบการของผูที่เปนตัวการตามที่นายทะเบียน
กําหนดไวในที่เปดเผย  ณ  ที่ต้ังสํานักงานของตัวแทน 

มาตรา ๕๕ ในกรณีที่ใบทะเบียนสูญหาย   ถูกทําลายหรือชํารุดในสาระสําคัญให
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนย่ืนคําขอรับใบแทนใบทะเบียนตอนายทะเบียนภายในสิบหาวัน
นับแตวันที่ไดทราบถึงการสูญหาย  ถูกทําลาย  หรือชํารุดดังกลาว 



หนา   ๒๐ 
เลม   ๑๒๒   ตอนที ่  ๖๑   ก ราชกิจจานุเบกษา ๒๗   กรกฎาคม   ๒๕๔๘ 
 

 

การขอรับใบแทนใบทะเบียนและการออกใบแทนใบทะเบียนตามวรรคหนึ่งใหเปนไปตาม
หลักเกณฑ  วิธีการ  และเง่ือนไขที่กําหนดในกฎกระทรวง 

มาตรา ๕๖ ในกรณีที่มีการยายสํานักงานใหญหรือสํานักงานสาขา  หรือมีการเปลี่ยนแปลง
สาระสําคัญในขอเท็จจริงเกี่ยวกับรายการอยางหนึ่งอยางใดในใบทะเบียน  ใหผูประกอบการขนสง
ตอเนื่องจดทะเบียนแจงแกนายทะเบียนภายในเจ็ดวันนับแตวันที่มีการเปลี่ยนแปลง  และใหนายทะเบียน
หมายเหตุการเปลี่ยนแปลงนั้นไวในใบทะเบียน 

มาตรา ๕๗ เมื่อปรากฏวาผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนผูใด 
(๑) ไมดํารงหลักประกันสําหรับความรับผิดหรือความเสี่ยงอื่นใดตามสัญญาขนสงตอเนื่อง

หลายรูปแบบ  หรือไมดํารงสินทรัพยข้ันตํ่าไวไมนอยกวาแปดหมื่นหนวยสิทธิพิเศษถอนเงินตลอด
ระยะเวลาที่ประกอบกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

(๒) ฝาฝนเง่ือนไขที่กําหนดไวในใบทะเบียนที่ระบุวาเปนเง่ือนไขอันเปนสาระสําคัญ 
(๓) ไมสงหรือสงรายงานไมถูกตองหรือไมมีรายการครบถวนตามมาตรา  ๕๒ 
(๔) ไมอํานวยความสะดวกหรือชวยเหลือตามสมควร  ในการปฏิบัติการของนายทะเบียน

และพนักงานเจาหนาที่ 
ใหนายทะเบียนมีหนังสือแจงใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องปฏิบัติใหถูกตองภายในเวลาอันสมควร 

ถาผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนไมปฏิบัติตามที่นายทะเบียนมีหนังสือแจงตาม 
วรรคหนึ่ง  โดยไมมีเหตุอันสมควร  ใหนายทะเบียนมีอํานาจสั่งระงับการประกอบธุรกิจการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบเปนการชั่วคราวไดในระยะเวลาที่เห็นสมควรแตตองไมเกินหกสิบวันนับแตวันที่มี
คําส่ัง 

มาตรา ๕๘ นอกจากกรณีที่กําหนดไวในกฎหมายวาดวยวิธีปฏิบัติราชการทางปกครอง  
นายทะเบียนมีอํานาจเพิกถอนใบทะเบียน  เมื่อปรากฏขอเท็จจริงอยางหนึ่งอยางใดดังตอไปนี้ 

(๑) ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนใหขอมูลเท็จหรือกระทําฉอฉลเพื่อใหไดรับ 
จดทะเบียน 

(๒) นายทะเบียนมีคําส่ังใหระงับการประกอบธุรกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบเปนการ
ชั่วคราวตามมาตรา  ๕๗  วรรคสองและผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนไมดําเนินการใหถูกตอง
ภายในระยะเวลาที่นายทะเบียนกําหนดเกินกวาหนึ่งคร้ังในรอบป 



หนา   ๒๑ 
เลม   ๑๒๒   ตอนที ่  ๖๑   ก ราชกิจจานุเบกษา ๒๗   กรกฎาคม   ๒๕๔๘ 
 

 

(๓) ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนไมปฏิบัติตามคําส่ังของนายทะเบียน  หรือตาม
คําส่ังของเจาหนาที่อื่นที่มีอํานาจตามกฎหมายที่ใหนําของที่เปนอันตรายซึ่งหาผูรับไมได  หรือของผิด
กฎหมายไปสงคืนใหแกผูตราสง  รวมทั้งชําระคาใชจายอันเกิดจากการดําเนินการดังกลาว 

มาตรา ๕๙ ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนซ่ึงนายทะเบียนมีคําส่ังใหระงับการ
ประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบหรือใหเพิกถอนใบทะเบียน  มีสิทธิอุทธรณคําส่ังดังกลาว 
ตอรัฐมนตรีไดโดยทําเปนหนังสือย่ืนตอนายทะเบียนภายในสามสิบวันนับแตวันที่ไดรับแจงคําส่ังจาก
นายทะเบียน 

การอุทธรณไมเปนการทุเลาการบังคับตามคําส่ังของนายทะเบียน  เวนแตรัฐมนตรีจะส่ังให
ทุเลาการบังคับ 

ในระหวางที่รัฐมนตรีพิจารณาคําอุทธรณ  หามมิใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียน  
ตามวรรคหนึ่งประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตอไป  เวนแตจะเปนการประกอบการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบที่เปนการประกอบการตามสญัญาที่ไดทําข้ึนกอนไดรับแจงคําส่ังจากนายทะเบียน 

ใหรัฐมนตรีวินิจฉัยคําอุทธรณใหแลวเสร็จและแจงใหผูอุทธรณทราบภายในส่ีสิบหาวันนับแต
วันที่นายทะเบียนไดรับคําอุทธรณ 

มาตรา ๖๐ ภายใตบังคับมาตรา  ๕๙  วรรคสอง  ใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียน
ซ่ึงถูกเพิกถอนใบทะเบียนสงคืนใบทะเบียนตอนายทะเบียนภายในสามสิบวันนับแตวันที่ไดรับแจงคําส่ัง
เพกิถอนใบทะเบียน 

มาตรา ๖๑ ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนซ่ึงประสงคจะเลิกประกอบการตองแจง
ความประสงคดังกลาวเปนหนังสือใหนายทะเบียนทราบลวงหนาไมนอยกวาเกาสิบวันกอนวันที่เลิก
ประกอบการ 

เมื่อบอกเลิกประกอบการตามวรรคหนึ่งแลว  ใหทําการประกอบการตามสัญญาที่ไดทําข้ึนกอน
บอกเลิกประกอบการตอไปแตมิใหเกินสามเดือนนับแตวันที่เลิกประกอบการ 

ใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามวรรคหนึ่ง  สงคืนใบทะเบียนตอนายทะเบียน
ภายในเจ็ดวันนับแตวันที่เลิกประกอบการ 

มาตรา ๖๒ นายทะเบียนมีอํานาจควบคุมดูแลบรรดากิจการที่เกี่ยวกับการขนสงตอเนื่อง
หลายรูปแบบและแตงต้ังพนักงานเจาหนาที่เพื่อปฏิบัติการใหเปนไปตามความในพระราชบัญญัตินี้ 



หนา   ๒๒ 
เลม   ๑๒๒   ตอนที ่  ๖๑   ก ราชกิจจานุเบกษา ๒๗   กรกฎาคม   ๒๕๔๘ 
 

 

ในการปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้  ใหนายทะเบียนและพนักงานเจาหนาที่มีอํานาจ
ดังตอไปนี้ 

(๑) เขาไปในสถานที่ดําเนินการของผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนในระหวางเวลา
ทํางานตามปกติ  เพื่อทราบขอเท็จจริงและตรวจสอบบัญชีและเอกสารที่เกี่ยวกับการประกอบการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบ 

(๒) เรียกผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียน  ผูจัดการ  พนักงานและลูกจาง  ตัวแทน
และลูกจางของตัวแทนของผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนมาใหถอยคําหรือส่ังใหย่ืนคําชี้แจง
แสดงขอเท็จจริง 

(๓) ส่ังใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนดําเนินการนําของที่เปนอันตรายซึ่งหา
ผูรับไมไดหรือซ่ึงเปนของผิดกฎหมายไปสงคืนใหแกผูตราสง  รวมทั้งส่ังใหชําระคาใชจายอันเกิดจาก
การดําเนินการนั้น  ทั้งนี้  ภายใตบังคับแหงกฎหมายที่เกี่ยวของ 

มาตรา ๖๓ ในการปฏิบัติการของนายทะเบียนหรือพนักงานเจาหนาที่ตามมาตรา  ๖๒  
วรรคสอง  ใหบุคคลที่เกี่ยวของซ่ึงอยูในสถานที่นั้นอํานวยความสะดวกหรือชวยเหลือตามสมควร 

มาตรา ๖๔ ในการปฏิบัติหนาที่ตามพระราชบัญญัตินี้  ใหนายทะเบียนและพนักงานเจาหนาที่
เปนเจาพนักงานตามประมวลกฎหมายอาญา 
 

หมวด  ๓ 
การระงับขอพิพาท 

 
 

มาตรา ๖๕ คูสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบอาจตกลงกันใหศาลในประเทศใดประเทศหนึ่ง
ที่มีเขตอํานาจพิจารณาคดีแพงที่มีมูลกรณีจากสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบหรือละเมิดตาม
กฎหมายของประเทศนั้น เปนศาลที่มีอํานาจพิจารณาพิพากษาคดี  โดยระบุไวในใบตราสงตอเนื่องหรือ
สัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบก็ได 

ในกรณีที่มิไดมีการระบุศาลในการฟองคดีแพงที่มีมูลกรณีจากสัญญาขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบหรือละเมิด  โจทกมีสิทธิเลือกฟองคดีในศาลใดศาลหนึ่งที่มีเขตอํานาจพิจารณาคดีดังกลาวตาม
กฎหมายของประเทศนั้นได  ดังตอไปนี้ 



หนา   ๒๓ 
เลม   ๑๒๒   ตอนที ่  ๖๑   ก ราชกิจจานุเบกษา ๒๗   กรกฎาคม   ๒๕๔๘ 
 

 

(๑) ศาลในประเทศที่เปนที่ต้ังสํานักงานใหญหรือภูมิลําเนาของจําเลย 
(๒) ศาลในประเทศที่สัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไดกระทําข้ึน  ซ่ึงตองปรากฏวา

จําเลยมีสํานักงาน  สํานักงานสาขาหรือตัวแทนอยูในประเทศนั้นดวย 
(๓) ศาลในประเทศที่เปนสถานที่ที่ผูประกอบการขนสงตอเนื่องรับมอบของหรือสงมอบของ 
อยางไรก็ตาม  คูสัญญาอาจตกลงกันเปนหนังสือใหฟองคดีในศาลใด ๆ  ที่มีเขตอํานาจพิจารณา

คดีดังกลาวตามกฎหมายของประเทศนั้นก็ได  ถาการตกลงนั้นไดกระทําข้ึนภายหลังจากเกิดสิทธิ
เรียกรองแลว 

มาตรา ๖๖ คําฟองเกี่ยวกับคดีแพงในราชอาณาจักรไมวาจะมีมูลกรณีจากสัญญาขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบหรือละเมิดตามพระราชบัญญัตินี้  และคําฟองเกี่ยวกับสัญญารับขนของภายใน
ราชอาณาจักรตามมาตรา  ๕   ใหอยูในเขตอํานาจของศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวาง
ประเทศ 

มาตรา ๖๗ คูสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบอาจตกลงกันเปนหนังสือกําหนดใหเสนอ
ขอพิพาทใด ๆ  ที่มีมูลกรณีจากสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบหรือละเมิด  ใหอนุญาโตตุลาการเปน 
ผูชี้ขาดก็ได 

ในกรณีที่มีขอตกลงอนุญาโตตุลาการโดยระบุสถานที่  คูสัญญามีสิทธิดําเนินกระบวนพิจารณา
โดยอนุญาโตตุลาการ  ณ  สถานที่ในประเทศตามที่ระบุไวในสัญญาเพื่อดําเนินกระบวนพิจารณาของ
อนุญาโตตุลาการก็ได 

ในกรณีที่มีขอตกลงอนุญาโตตุลาการแตมิไดระบุสถานที่ ผูเสนอขอพิพาทมีสิทธิเลือกดําเนิน
กระบวนพิจารณาโดยอนุญาโตตุลาการ  ณ  สถานที่ในประเทศใดประเทศหนึ่งดังตอไปนี้ 

(๑) ประเทศที่เปนที่ต้ังของสํานักงานใหญหรือภูมิลําเนาของคูกรณอีีกฝายหนึ่ง 
(๒) ประเทศที่สัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไดกระทําข้ึนซ่ึงตองปรากฏวาคูกรณีอีกฝาย

หนึ่งมีสํานักงาน  สํานักงานสาขาหรือตัวแทนอยูในประเทศนั้นดวย 
(๓) ประเทศที่เปนสถานที่ที่ผูประกอบการขนสงตอเนื่องรับมอบของหรือสงมอบของ 
อยางไรก็ตาม  คูสัญญาอาจตกลงกันเปนหนังสือใหดําเนินกระบวนพิจารณาโดยอนุญาโตตุลาการ  

ณ  สถานที่ในประเทศใด ๆ  ก็ได  ถาการตกลงนั้นไดกระทําข้ึนภายหลังจากเกิดสิทธิเรียกรองแลว 



หนา   ๒๔ 
เลม   ๑๒๒   ตอนที ่  ๖๑   ก ราชกิจจานุเบกษา ๒๗   กรกฎาคม   ๒๕๔๘ 
 

 

มาตรา ๖๘ ใหอนุญาโตตุลาการวินิจฉัยชี้ขาดขอเรียกรองอันมีมูลกรณีจากสัญญาขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบหรือละเมิดตามบทบัญญัติในหมวด  ๑  แหงพระราชบัญญัตินี้  เวนแตจะมี
ขอตกลงเปนหนังสือภายหลังจากเกิดสิทธิเรียกรองแลวใหบังคับใชตามบทบัญญัติแหงกฎหมายของ
ประเทศที่ตกลงกันก็ได 

มาตรา ๖๙ ขอความหรือขอตกลงใดในใบตราสงตอเนื่องหรือสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ
ที่จํากัดสิทธิในการฟองคดีแพงตอศาลหรือจํากัดสิทธิในการดําเนินการพิจารณาโดยอนุญาโตตุลาการ
ตามบทบัญญัติแหงพระราชบัญญัตินี้  ใหเปนโมฆะ  ทั้งนี้  เวนแตจะมีกฎหมายเฉพาะกําหนดไวเปนอยางอื่น 

 

หมวด  ๔ 
บทกําหนดโทษ 

 
 

มาตรา ๗๐ ผูใดประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบโดยไมไดเปนผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่องจดทะเบียนหรือโดยฝาฝนคําส่ังใหเพิกถอนใบทะเบียนตามมาตรา  ๕๘   ตองระวางโทษ
ปรับต้ังแตหนึ่งแสนบาทถึงหนึ่งลานบาท และในกรณีที่มีการทําสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
ไวแลว  ใหปรับอีกเปนรายสัญญาในอัตราสัญญาละหาหมื่นบาท 

เพื่อประโยชนแกคูสัญญาหรือผูรับตราสง  ใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องมีสิทธิปฏิบัติตาม
สัญญาดังกลาวที่ไดทําไวแลวตอไปจนแลวเสร็จ 

มาตรา ๗๑ ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนผูใดไมปฏิบัติตามมาตรา  ๔๓  หรือ
มาตรา  ๔๗  วรรคสอง  หรือฝาฝนคําสั่งใหระงับการประกอบการตามมาตรา   ๕๗  วรรคสอง   
ตองระวางโทษปรับต้ังแตหาหมื่นบาทถึงหาแสนบาท  และปรับอีกวันละสามพันบาทตลอดเวลาที่ยัง 
ฝาฝนอยู 

มาตรา ๗๒ ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนผูใดไมปฏิบัติตามเง่ือนไขในใบ
ทะเบียนตามมาตรา  ๔๑  วรรคหา  มาตรา  ๔๔  วรรคหนึ่ง  มาตรา  ๔๕  วรรคหา  หรือมาตรา  ๔๘  
วรรคหา  ตองระวางโทษปรับไมเกินสองแสนบาท 

มาตรา ๗๓ ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนผูใดไมปฏิบัติตามมาตรา  ๕๒  หรือ
มาตรา  ๕๖  ตองระวางโทษปรับไมเกินหาหมื่นบาท 



หนา   ๒๕ 
เลม   ๑๒๒   ตอนที ่  ๖๑   ก ราชกิจจานุเบกษา ๒๗   กรกฎาคม   ๒๕๔๘ 
 

 

มาตรา ๗๔ ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนผูใดไมปฏิบัติตามมาตรา  ๖๐  หรือ
มาตรา  ๖๑  ตองระวางโทษปรับไมเกินหนึ่งหมื่นบาท 

มาตรา ๗๕ ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนผูใดไมปฏิบัติตามมาตรา  ๕๓  หรือ
มาตรา  ๕๔  ตองระวางโทษปรับไมเกินหาพันบาท 

มาตรา ๗๖ ผูใดไมอํานวยความสะดวกแกพนักงานเจาหนาที่ตามมาตรา   ๖๓  ตองระวาง
โทษปรับไมเกินหาพันบาท 

มาตรา ๗๗ ในกรณีที่ผูกระทําความผิดซ่ึงตองรับโทษตามมาตรา  ๗๐  หรือมาตรา  ๗๑  
เปนนิติบุคคล  ใหกรรมการผูจัดการ  หุนสวนผูจัดการ  หรือผูซ่ึงรับผิดชอบในการดําเนินงานของ 
นิติบุคคลในเรื่องนั้น  ตองรับโทษตามที่บัญญัติไวสําหรับความผิดนั้น  ๆ  เวนแตจะพิสูจนไดวาการ
กระทํานั้นไดกระทําโดยตนมิไดรูเห็นหรือยินยอม  หรือตนไดจัดการตามสมควรเพื่อปองกันมิใหเกิด
ความผิดนั้นแลว 

มาตรา ๗๘ เมื่อผูประกอบการขนสงตอเนื่องที่กระทําความผิดตามมาตรา  ๗๒  มาตรา  ๗๓  
มาตรา  ๗๔  มาตรา  ๗๕  หรือมาตรา  ๗๖  ไดชําระคาปรับในอัตราสูงสุดสําหรับความผิดนั้นแกนายทะเบียน
ภายในสามสิบวันแลว  ใหถือวาคดีเลิกกันตามบทบัญญัติแหงประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา 
 

บทเฉพาะกาล 
 

 

มาตรา ๗๙ ผูประกอบการขนสงตอเนื่องซ่ึงประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบอยู
แลวกอนวันที่พระราชบัญญัตินี้ใชบังคับ  หากประสงคจะประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ
ตอไป  ใหดําเนินการขอจดทะเบียนหรือจดแจงภายในหกสิบวันนับแตวันที่พระราชบัญญัตินี้ใชบังคับ 

เมื่อไดย่ืนขอจดทะเบียนหรือจดแจงตามวรรคหนึ่งแลว  ใหผูนั้นประกอบการขนสงตอเนื่อง
หลายรูปแบบตอไปไดจนกวานายทะเบียนจะสั่งไมอนุญาตใหจดทะเบียนหรือจดแจง 

มาตรา ๘๐ พระราชบัญญัตินี้ไมใชบังคับแกสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบที่ทําข้ึน
กอนวันที่พระราชบัญญัตินี้ใชบังคับ 

 
ผูรับสนองพระบรมราชโองการ 
พันตํารวจโท  ทักษิณ  ชินวัตร 

นายกรัฐมนตรี 



อัตราคาธรรมเนียม 
---------------------------- 

 
 (๑) ใบทะเบียนผูประกอบการขนสงตอเนื่อง ฉบับละ ๑๐,๐๐๐ บาท 
 (๒) ใบจดแจง ฉบับละ ๘,๐๐๐ บาท 
 (๓) ใบทะเบียนการเปนตัวแทน ฉบับละ ๘,๐๐๐ บาท 
 (๔) ใบอนุญาตตั้งสาขาของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง 
  จดทะเบียนตามมาตรา  ๓๙  (๑) ฉบับละ ๑,๐๐๐ บาท 
 (๕) ใบแทนใบทะเบียน  
 (ก) ใบแทนใบทะเบียนผูประกอบการขนสงตอเนื่อง ฉบับละ ๕๐๐ บาท 
 (ข) ใบแทนใบจดแจง ฉบับละ ๕๐๐ บาท 
 (ค) ใบแทนใบทะเบียนการเปนตัวแทน ฉบับละ ๕๐๐ บาท 
 (๖) คําขอจดทะเบียน ฉบับละ ๕๐๐ บาท 
 (๗) คําขอจดแจง ฉบับละ ๕๐๐ บาท 
 (๘) คําขอตั้งตัวแทน ฉบับละ ๕๐๐ บาท 
 (๙) คําขอตออายุใบทะเบียน ฉบับละ ๕๐๐ บาท 
(๑๐) คําขออนุญาตตั้งสาขาของผูประกอบการ 
 ขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามมาตรา  ๓๙  (๑) ฉบับละ ๕๐๐ บาท 
(๑๑) คําขออื่น  ๆ ฉบับละ ๒๐๐ บาท 



หนา   ๒๖ 
เลม   ๑๒๒   ตอนที ่  ๖๑   ก ราชกิจจานุเบกษา ๒๗   กรกฎาคม   ๒๕๔๘ 
 

 

หมายเหตุ  :-  เหตุผลในการประกาศใชพระราชบัญญัติฉบับนี้  คือ  โดยที่รูปแบบของการใหบริการขนสง
ระหวางประเทศไดพัฒนาไปจากเดิมท่ีมีลักษณะเปนการใหบริการขนสงสินคาจากทาเรือถึงทาเรือ  หรือจาก 
ทาอากาศยานถึงทาอากาศยานจนสามารถขยายบริการเปนลักษณะจากจุดรับมอบสินคาท่ีตนทางจนถึงจุดสงมอบ
สินคาท่ีปลายทางมีรูปแบบหรือยานพาหนะที่ใชในการขนสงมากกวาหนึ่งรูปแบบหรือหนึ่งประเภท  ภายใต
สัญญาขนสงเพียงฉบับเดียว  ฉะนั้น  จึงตองกําหนดหลักเกณฑในการอนุญาตและหลักเกณฑในการประกอบ
กิจการเพื่อรองรับการบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบดังกลาว  และเพื่อใหสามารถอํานวยความสะดวกแก
การดําเนินธุรกิจระหวางประเทศที่มีการแขงขันสูง  จึงจําเปนตองตราพระราชบัญญัตินี้ 



โครงการย่อยที ่2 การพัฒนารูปแบบธุรกิจและการปฏบิัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหวา่งรถบรรทุกและรถไฟ 
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ภาคผนวก ข 
รายงานการศึกษาดูงาน ประเทศญี่ปุ่น 



รายงานการศึกษาดูงาน ณ ประเทศญี่ปุ่น 
แผนงานวิจัย “การเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบของประเทศไทย 

เพื่อรองรับการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” รหัส RDG5950140 
โครงการย่อยที่ 2 “การพัฒนารูปแบบธุรกิจและการปฏิบัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 

ระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ” 
วันที่ 24-28 กรกฎาคม 2559 

 
ความเป็นมา 

การเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนท าให้รูปแบบการขนส่งและโลจิสติกส์ของประเทศไทย จ าเป็นต้องมีการ
ปรับตัวอย่างเร่งด่วน โดยเฉพาะการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multi-Modal Transportation) ซึ่งจะมีบทบาท
ส าคัญอย่างยิ่งในอนาคตอันใกล้นี้ ปัญหาส าคัญในปัจจุบันท่ีเป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาระบบการขนส่งดังกล่าว ได้แก่ 
การเช่ือมโยง (Connectivity) ระบบเข้าด้วยกัน เช่น อุปกรณ์ขนถ่าย และยกขน ระบบสารสนเทศ รวมถึงกฎระเบียบ
ข้อบังคับต่าง ๆ ท่ียังไม่เอื้ออ านวยต่อผู้ประกอบการไทย แต่อย่างไรก็ดี ทิศทางการพัฒนาของประเทศไทยไปสู่การใช้
ระบบรางเริ่มมีความชัดเจนมากขึ้น ดังนั้นการเตรียมความพร้อมของรูปแบบธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบนี้ 
จึงเป็นส่ิงส าคัญในการวางแผน และพัฒนาไปสู่การเพิ่มประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ของประเทศ และเพิ่มโอกาส
ทางการแข่งขันของประเทศไทย ในกลุ่มประเทศอาเซียนได้อย่างชัดเจน และเป็นรูปธรรมมากยิ่งขึ้น 

คณะผู้วิจัยเล็งเห็นถึงแนวทางปฏิบัติท่ีดีในการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบของประเทศญี่ปุ่น จึงต้องการ
ศึกษา ส ารวจเก็บข้อมูลเพื่อประยุกต์ใช้และเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบของประเทศไทย 
โดยเฉพาะการเช่ือมโยงระหว่างการขนส่งทางถนนและทางราง ซึ่งจะเป็นทางเลือกใหม่ท่ีส าคัญให้แก่ผู้ประกอบการ
อุตสาหกรรมในแง่ของการลดต้นทุนโลจิสติกส์ 
 
วัตถุประสงค์หลักของการเดินทาง 

การเดินทางครั้งนี้ คณะผู้วิจัยมีวัตถุประสงค์หลักในการสัมภาษณ์และเก็บข้อมูลหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องกับการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบและระบบการแลกเปล่ียนข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์ส าหรับการขนส่ง เพื่อให้ได้  

1) แนวทางการพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (ทางถนนและทางราง)  
2) แนวทางการพัฒนาอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าภายในสถานี คลังสินค้า และการปฏิบัติการขนส่งสินค้า  
3) แนวทางการพัฒนารูปแบบธุรกิจปฏิบัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ 
4) ระบบการแลกเปล่ียนข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์ (EDI) และระบบเทคโนโลยีสารสนเทศอื่น ๆ  
 

ประโยชน์ที่ได้รับ 
1) แนวคิดธุรกิจการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
2) ปัจจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
3) แนวทางการปฏิบัติท่ีดีในการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
4) แนวทางความร่วมมือทางธุรกิจในอนาคต 
5) แนวทางการพัฒนามาตรฐานอุปกรณ์และสารสนเทศร่วมกัน 



ก าหนดการเดินทางเก็บข้อมูล 
โครงการ การเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบของประเทศไทย 

เพื่อรองรับการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
ระหว่างวันที่ 24 – 28 กรกฎาคม 2559 

ณ กรุงโตเกียว ประเทศญ่ีปุ่น 
 
วันอาทิตย์ที่ 24 กรกฎาคม 2559 
 00:55-21:00 น.  ออกเดินทางจากสนามบินดอนเมือง ถึงสนามบินนาริตะ ประเทศญี่ปุ่น 
 13:00-16:00 น.  ประชุมหารือร่วมกันก่อนลงพื้นท่ีเก็บข้อมูล  

 
วันจันทร์ที่ 25 กรกฎาคม 2559 

10:00 – 16:00 น. เย่ียมชมสถานี Ohi Freight 
    เก็บข้อมูลอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าภายในสถานี คลังสินค้า และการปฏิบัติการขนส่ง 
     สินค้า ระบบการแลกเปล่ียนข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์ (EDI) และระบบ 
     เทคโนโลยีสารสนเทศอื่นๆ  
 
วันอังคารที่ 26 กรกฎาคม 2559 
 10:00 – 16:00 น. เย่ียมชมสถานี Sumida 
    เก็บข้อมูลอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าภายในสถานี คลังสินค้า และการปฏิบัติการขนส่ง 
     สินค้า ระบบการแลกเปล่ียนข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์ (EDI) และระบบ 
     เทคโนโลยีสารสนเทศอื่นๆ  
 
วันพุธที่ 27 กรกฎาคม 2559 
 10:00 – 16:00 น. สัมภาษณ์ผู้แทนของ The Telecommunication Technology Committee  
     และ Japan Freight Railway Company (JR Freight) 

- แนวทางการท าวิจัยด้านการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (ทางถนนและทาง
ราง) ระหว่างประเทศญี่ปุ่นกับประเทศไทย  

- แนวทางการด าเนินธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรปูแบบระหว่างรถบรรทุก
และรถไฟ  

- แนวทางการพัฒนารูปแบบธุรกิจปฏิบัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ
ระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ 

 
วันพฤหัสที่ 28 กรกฎาคม 2559 
  09:15 น. - 02.45 น. ออกเดินทางจากสนามบินนาริตะ ประเทศญี่ปุ่น ถึงสนามบินดอนเมือง  
  



รายนามคณะเดินทางเก็บข้อมูล 
โครงการ การเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบของประเทศไทย 

เพื่อรองรับการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
ระหว่างวันที่ 24 – 28 กรกฎาคม 2559 

ณ กรุงโตเกียว ประเทศญ่ีปุ่น 
1. รองศาสตราจารย์ ดร.อนันต์ มุ่งวัฒนา ผู้อ านวยการแผนงาน (หัวหน้าคณะเดินทาง) 

- ร่วมสัมภาษณ์แนวทางการท าวิจัยด้านการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ (ทางถนนและทางราง) ระหว่างประเทศญี่ปุ่น
กับประเทศไทย  

2. ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ชวลิต มณีศรี  นักวิจัยโครงการย่อยที่ 1 
- ร่วมสัมภาษณ์และเก็บข้อมูลอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าภายใน

สถานี และคลังสินค้าของ JFR 
3. ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ธรินี มณีศรี  หัวหน้าโครงการย่อยที่ 2 

- ร่วมสัมภาษณ์และเก็บข้อมูลด้านการปฏิบัติการขนส่งสินค้า 
หารือแนวทางการพัฒนารูปแบบธุรกิจปฏิบัติการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ 

4. นางสาวธีรวัลย์ ภิญโญวงษ์   ผู้ช่วยนักวิจัยโครงการย่อยที่ 3 
- เก็บข้อมูลระบบการแลกเปล่ียนข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์ 

(EDI) และระบบเทคโนโลยีสารสนเทศอื่น ๆ  
5. นายสุรทิน ธัญญะผลิน   รองนายกสมาคมขนส่งและโลจิสติกส์ไทยและที่ปรึกษา 

โครงการฯ (ผู้ประสานงานในการเข้าเยี่ยมชมบริษัท JFR  
ประเทศญ่ีปุ่น) 
- ตัวแทนสมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย (ผู้ใช้ประโยชน์

งานวิจัย)  
- ร่วมสัมภาษณ์แนวทางการด าเนินธุรกิจการขนส่งต่อเนื่อง

หลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ  
 
 



บทสรุปการศึกษาดูงาน ณ กรุงโตเกียว ประเทศญี่ปุ่น 
การเยี่ยมชมและสัมภาษณ์ผู้เช่ียวชาญระบบรางของ บริษัท Japan Freight Railway Company (JRF) ใน

ส่วนต่างๆ ประกอบด้วย 
- Container Handling at Truck Yard 
- Tokyo Freight Terminal/Container Handling 
- EDI & other systems by JRF at Sumidagawa Station 
- JRF System (Security, Insurance, Truck Network etc.) at JRF Head Office 
ผลการศึกษาดูงานสรุปได้ดังนี้ 

1) แนวทางการพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (ทางถนนและทางราง)  
บริษัท Japan Freight Railway Company (JRF) ประเทศญี่ปุ่น เป็นบริษัทในกลุ่ม JR ท่ีให้บริการการขนส่ง

สินค้าด้วยรถไฟ โดยมีการบริหารจัดการร่วมกับบริษัท Freight Forwarder ในการจองตู้คอนเทนเนอร์เพื่อขนส่งสินค้า
แต่ละประเภทไปยังสถานีต่างๆ ท่ัวประเทศญี่ปุ่น ซึ่งปัจจุบันญี่ปุ่นใช้การขนส่งสินค้าทางรางเพิ่มเป็นร้อยละ 50 ของ
การขนส่งประเภทอื่นๆ โดยมีตารางรถไฟมีความตรงต่อเวลาถึงร้อยละ 98 มีระบบ IT-FRENS&TRACE ในการควบคุม
ตารางการเดินรถไฟ และในบริเวณ Truck Yard  

ในโอกาสนี้ ได้มีตัวแทนของบริษัท Yamato Transport ซึ่งเป็นบริษัทตัวแทนรับขนส่งสินค้ามาบรรยาย
เกี่ยวกับการบริหารจัดการการขนส่งด้วยรถบรรทุกและรถไฟ โดยบริษัทมีสาขาประจ าอยู่บริเวณสถานีขนถ่ายสินค้า
โตเกียว  

    
รูปท่ี 1 การน าเสนอรูปแบบการพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (ทางถนนและทางราง) 

 
 
 
 
 
 
 
 

 



 
รูปท่ี 2 สถานีขนถ่ายสินค้าระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ (Tokyo Terminal) 

 

    
รูปท่ี 3 เย่ียมชมตู้คอนเทนเนอร์บริเวณ Truck Yard 

 
2) แนวทางการพัฒนาอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าภายในสถานี คลังสินค้า และการปฏิบัติการขนส่งสินค้า  

 ความรู้ท่ีได้จากการศึกษาดูงานประเทศญี่ปุ่น และมีความเกี่ยวข้องการการพัฒนาอุปการขนถ่ายสินค้าส าหรับ
การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ โดยเฉพาะการขนส่งระหว่างทางบกและทางราง ซึ่งมีขอบเขตการศึกษาเริ่มจากบริษัท
ขนส่งรับสินค้าขึ้นรถบรรทุก น ามาส่งท่ีศูนย์ขนส่งสินค้าทางราง ส้ินสุดท่ีน าสินค้าขึ้นตู้คอนเทนเนอร์ อาจแบ่งออกเป็น 
3 ส่วนหลัก คือ 

1. อุปกรณ์ขนถ่ายทางบก – จากการศึกษาดูงานพบว่า สินค้าท่ีถูกส่งมาจากลูกค้าทางรถบรรทุกจะถูกจัด
วางใส่ไว้ในกรง (Cage) ขนาดประมาณ 60*80*160 cm พร้อมฐานท่ีมีล้ออยู่ 4 มุม สูงจากพื้นประมาณ 
10 cm ดังรูปท่ี 1 มีล้อท่ีสามารถล็อคไม่ให้เคล่ือนท่ีได้ระหว่างขนส่งจากลูกค้ามายังศูนย์ขนส่งสินค้าทาง



ราง โดยสามารถบรรจุลงในตู้สินค้าของรถบรรทุก 6 ล้อ ได้ 12 กรงต่อตู้บรรทุก ซึ่งรถบรรทุกจะต้องมี 
Tail lift เพื่อใช้ยกกรงลงสู่พื้นด้วย มีลักษณะทีมีตะแกรง 3 ด้าน มีราว (Bar) ท่ีมีตะขอส าหรับล็อคในด้าน
ท่ีเปิดโล่งไว้ ดังรูปท่ี 2  มีฐานรองท่ีสามารถพับขึ้นได้และด้าน 1 ด้านท่ีสามารถพับเก็บเข้ากับด้านอื่น  
เมื่อพับเรียบร้อยจะมีลักษณะเป็นตัววี (V) ท่ีสามารถซ้อนในแนวระนาบได้  
 

      
รูปท่ี 4 กรงส าหรับบรรทุกสินค้าขนส่งทางถนน 

 

       
รูปท่ี 5 ราวตะขอ และลักษณะการเก็บกรง 

 
 
 



2. อุปกรณ์ขนถ่ายทางราง – สินค้าจากรถบรรทุกจะถูกล าเลียงใส่ในตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 12 ฟุต  หรือ 
3.6 เมตร รับน้ าหนักได้ 5 ตัน (ไม่รวมน้ าหนักตู้คอนเทนเนอร์อีกประมาณ 2 ตัน) ซึ่งมี 2 ลักษณะ คือ ตู้
คอนเทนเนอร์ส าหรับขนสินค้าท่ัวไป กับตู้คอนเทนเนอร์ส าหรับขนสินค้าบริโภค ดังรูปท่ี 3 โดยตู้คอนเทน
เนอร์มีการออกแบบให้มีห่วงขอเกี่ยว มีช่องระบายอากาศ มี RFID Tag (Passive Type) ท่ีรถโฟล์คลิฟท์
ซึ่งใช้ยกจะอ่านรหัสได้ ดังรูปท่ี 4-6 ฐานของตู้สินค้าออกแบบให้สนับสนุนการยึดด้วยหมุด 4 ด้าน 
เหมือนกับตู้คอนเทนเนอร์ท่ัวไป และเพิ่มเติมต าแหน่งการยึดด้วยสลักตรงกลางตู้ เป็นการบังคับให้ต้อง
ยึดตู้ทุกครั้งเมื่อวางบนแคร่ของโบกี้รถไฟ ดังรูปท่ี 7 

 

    
รูปท่ี 6 ตู้คอนเทนเนอร์ส าหรับสินค้าท่ัวไป (ซ้าย) และส าหรับสินค้าบริโภค (ขวา) 

 

 
รูปท่ี 7 ห่วงขอเกี่ยว 

 



    
รูปท่ี 8 ช่องระบายอากาศ ภายใน (ซ้าย) และภายนอก (ขวา) 

 

 

  

รูปท่ี 9 RFID Tag และ RFID Reader ท่ีรถโฟล์คลิฟท์ 
 



    

    

รูปท่ี 10 หมุดยึดมุมตู้และสลักยึดกลางตู้ 

 
3. การจัดเรียงสินค้า – เมื่อล าเรียงสินค้าลงจากกรงท่ีขนมาทางรถบรรทุก สินค้าจะถูกจัดเรียงในตู้คอนเทน

เนอร์ตามปลายทางซึ่งมีฉลากปิดไว้ท่ีกรง  การเรียงสินค้าไม่มีรูปแบบท่ีแน่นอนมีเพียงจัดวางสินค้าท่ีมี
น้ าหนักไว้ข้างล่าง แล้วจ าแนกกลุ่มสินค้าด้วยตาข่ายสีเขียวเท่านั้น ดังรูปท่ี 8 
 

  

 
รูปท่ี 11 การจัดเรียงสินค้าในตู้คอนเทนเนอร์ 



 โดยสรุปการขนส่งสินค้าจากลูกค้าด้วยการขนส่งทางถนนเพื่อเปล่ียนโหมดการขนส่งทางรางมีอุปกรณ์ขนถ่าย 
2 ส่วนคือ กรงและตู้คอนเทนเนอร์ โดยมีอุปกรณ์และเทคโนโลยีสนับสนุนคือ RFID Tag และโฟล์คลิฟท์ มีการจัดการ
ท่ีเป็นระบบ แต่ยังมีจุดท่ีน่าจะสามารถพัฒนาได้คือ มีการใช้เวลาในการแยกสินค้าและจัดเรียงสินค้าใหม่ รวมถึงอาจ
เกิดความเสียหาย/สูญหายของสินค้าได้  หากมีการลดชนิดของอุปกรณ์ขนถ่ายได้จะช่วยปัญหาดังกล่าวได้ ท าให้
ประหยัดเวลาและลดความผิดพลาดได้ 
 
3) แนวทางการพัฒนารูปแบบธุรกิจปฏิบัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ 

ในการศึกษาดูงานครั้งนี้ ได้มีการศึกษาระบบการบริหารจัดการของบริษัท Japan Express Co.,Ltd 
(ZENTSU) ประกอบไปด้วย ระบบการรักษาความปลอดภัย การประกันภัยสินค้า และการสร้างเครือข่ายผู้ให้บริการ
ด้วยรถบรรทุก ปัจจุบัน มีบริษัท JRF และผู้ให้บริการโลจิสติกส์จ านวน 222 บริษัทถือหุ้นอยู่ โดยมีบริษัท ZENTSU 
เป็นศูนย์กลางในการบริหารจัดการให้กับบริษัทขนส่งด้วยรถบรรทุก และบริษัท JFR  

 
รูปท่ี 12 การบริหารจัดการของบริษัท Zentsu 

 

    
รูปท่ี 13 การน าเสนอรูปแบบการบริหารจัดการระหว่างรถไฟและรถบรรทุก ณ JRF Head Office 



    
รูปท่ี 14 การคิดค่าประกันภัยสินค้า 

 
4) ระบบการแลกเปล่ียนข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์ (EDI) และระบบเทคโนโลยีสารสนเทศอื่น ๆ  

    
รูปท่ี 15 ระบบการแลกเปล่ียนข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์ (EDI) (Sumidagawa Station) 

 
รูปท่ี 16 หน้าจอแสดงการเคล่ือนท่ีของรถโฟล์คลิฟท์ในการขนตู้คอนเทนเนอร์แบบ Real Time  



 
รูปท่ี 17 หน้าจอแสดงรายการสินค้าในตู้คอนเทนเนอร์และขบวนรถไฟแต่ละสถานี  

 

             

           

     
      

                 

      
      

        
      

          

      
      

                                  

                     
                       

            

 

             

           

     
      

                 

      
      

        
      

          

      
      

              WebSite

                     
                       
                   (EDI)

             
รูปท่ี 18 แนวทางการน าระบบ EDI มาประยุกต์ใช้กับรถบรรทุกและรถไฟของประเทศไทย 

 



ระบบการจัดการตู้คอนเทนเนอร์มีการพัฒนามาอย่างต่อเนื่อง และสามารถบริการการจัดการได้เป็นอย่างดี 
โดยทางระบบการจัดการนี้สามารถเช่ือมต่อกับระบบจากทางรัฐบาลท่ีเก็บข้อมูลส าหรับน าเข้าและส่งออกเพื่อมาต่อ
การขนส่งสินค้าแบบต่อเนื่องทางรถไฟ จนถึงลูกค้าผู้รับปลายทาง จากการดูงานนี้ได้ประโยชน์จากการประยุกต์ของ
การไหลข้อมูลและสินค้า โดยจะน ามาเป็นแนวทางในการพัฒนาระบบกับทางรถไฟไทยต่อไป 

 
รูปท่ี 19 มอบของท่ีระลึกแก่หน่วยงานต่างๆ ท่ีมีส่วนร่วมในการให้ข้อมูลงานวิจัย  

  



รายงานงบประมาณ-ค่าใช้จ่ายการเดินทางศึกษาดูงาน ณ กรุงโตเกียว ประเทศญี่ปุ่น 
ระหว่างวันที่ 24 – 28 กรกฎาคม 2559 

 
รายการงบประมาณ-ค่าใช้จ่าย งบประมาณ 

(บาท) 
จ่ายจริง  
(บาท) 

ส่วนต่าง  
(บาท) 

1. ค่าต๋ัวเครื่องบินไป-กลับ กรุงเทพฯ-โตเกียว 
จ านวน 5 ท่าน  

60,000.00 52,400.00 7,600.00 

2. ค่าท่ีพัก ณ กรุงโตเกียว ประเทศญี่ปุ่น 
จ านวน 4 ห้อง x 4 คืน 

36,000.00 75,828.84 (39,828.84) 

3. ค่าเบ้ียเล้ียง จ านวน 5 ท่าน  
จ านวน 5 วัน วันละ 2,100 บาท 

52,500.00 52,500.00 - 

4. ค่าพาหนะและค่าน้ ามันเช้ือเพลิง  75,000.00  28,167.60 
- ค่าเดินทางในประเทศญี่ปุ่น  43,532.40  
- ค่าเดินทางในประเทศไทย (ท่ีพัก-สนามบิน)  3,300.00  

5. ค่าประกันการเดินทาง 4,000.00 4,625.00 (625.00) 
6. ค่าของท่ีระลึก จ านวน 7 ช้ิน 10,000.00 10,300.00 (300.00) 
7. ค่าล่ามและแปลเอกสาร 15,000.00 15,567.05 (567.05) 
8. ค่าประสานงานต่างประเทศและค่าใช้จ่ายอื่นๆ ท่ี

จ าเป็น 
6,500.00 1,275.00 5,225.00 

รวม 259,000.00 259,328.29 (328.29) 
อัตราแลกเปล่ียนถัวเฉล่ีย 1 เยน เท่ากับ 0.3459 บาท 



โครงการย่อยที ่2 การพัฒนารูปแบบธุรกิจและการปฏบิัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหวา่งรถบรรทุกและรถไฟ 
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ภาคผนวก ง 
รายงานการประชุมกลุม่ย่อย 



รายงานการประชุมกลุ่มย่อย ครั้งที่ 1 
โครงการย่อยท่ี 2 “การพัฒนารูปแบบธุรกิจและการปฏิบัติการ 

ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ” 
หัวข้อ “ความเป็นไปได้ในการลงทุนธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 

ระหว่างประเทศไทยและประเทศญี่ปุ่น กรณีศึกษา บริษัท JR Freight Japan” 
วันที่ 6 กรกฎาคม 2559 เวลา 13:00- 16:00 น. 

ณ พาซิโอ้ กาญจนาภิเษก 

ผู้เข้าประชุม  
1. นายสุรทิน  ธัญญะผลิน  ที่ปรึกษา - สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย 
2. ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ธรินี  มณีศรี หัวหน้าโครงการย่อยที่ 2 
3. Mr. Koji  Nishimura   Japan Freight Railway Company (JR Freight) 
4. นายโตชิฮารุ ทานากะ   บริษัท โตโยต้า ทูโช เอเชีย แปซิฟิค (ไทยแลนด์) จ ากัด 
5. นายนคร อินทยศ   บริษัท โตโยต้า ทูโช เอเชีย แปซิฟิค (ไทยแลนด์) จ ากัด 
6. นางสาวเกศินี  ตันติเนรมิต  บริษัท โตโยต้า ทูโช เอเชีย แปซิฟิค (ไทยแลนด์) จ ากัด 

เริ่มประชุม เวลา 13:00 น.  

วาระท่ี 1 เรื่องแจ้งให้ที่ประชุมทราบ 
ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ธรินี มณีศรี หัวหน้าโครงการย่อยที่ 2 ชี้แจงวัตถุประสงค์การวิจัย “การ

พัฒนารูปแบบธุรกิจและการปฏิบัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ” เพ่ือศึกษา
ความเป็นไปได้ของการพัฒนาธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ และเพ่ือสร้าง
รูปแบบแผนธุรกิจและการปฏิบัติงานของธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ 
โดยโครงการวิจัยนี้ เป็นความร่วมมือระหว่าง 4 หน่วยงานประกอบด้วย มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยศรีปทุม สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย และการรถไฟแห่งประเทศไทย  

ผู้วิจัยเลือก Japan Freight Railway Company (JRF) ประเทศญี่ปุ่น เป็นแบบปฏิบัติที่ดี (Best 
Practice) เพ่ือท าการศึกษารูปแบบการขนส่งต่อเนื่องรถบรรทุก-รถไฟ ระหว่างวันที่ 24-28 กรกฎาคม 2559 
ในโอกาสการประชุมกลุ่มย่อยครั้งนี้ จึงได้หารือประเด็นที่ต้องการศึกษาจาก JRF ซึ่งประกอบด้วย รูปแบบ
ธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องด้วยรถบรรทุก-รถไฟของประเทศญี่ปุ่น อุปกรณ์ขนถ่ายสินค้า และระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศ 

 มติ ที่ประชุมรับทราบ 

 

 



วาระท่ี 2 เรื่องเสนอเพื่อพิจารณา 
2.1 คุณนคร อินทยศ เสนอตารางการศึกษาดูงาน ณ ประเทศญี่ปุ่น ประกอบด้วย 
- Container Handling at Truck Yard 
- Tokyo Freight Terminal/Container Handling 
- EDI & other systems by JRF at Sumidagawa Station 
- JRF System (Security, Insurance, Truck Network etc.) at JRF Head Office 
มติ ที่ประชุมเห็นชอบ 

2.2 คุณสุรทิน ธัญญะผลิน น าเสนอแนวทางความร่วมมือทางธุรกิจระหว่างสมาคมขนส่งสินค้า
และโลจิสติกส์ไทย (TTLA) และ JRF ในอนาคต ซึ่งมีบริษัทสมาชิกของสมาคมฯ หลายราย เริ่มให้ความสนใจ
ในการเปลี่ยนโหมดการขนส่งจากรถบรรทุกมาร่วมกับระบบรางเพ่ือลดต้นทุนค่าน้ ามันเชื้อเพลิง แต่อย่างไรก็
ตามในการปรับเปลี่ยนรูปแบบธุรกิจนี้จ าเป็นต้องอาศัยความร่วมมือจากนักวิจัยในสถาบันการศึกษาในการ
วิเคราะห์ความเป็นไปได้ในการท าธุรกิจ ซึ่งขณะนี้ JRF อยู่ระหว่างการศึกษาความเป็นไปได้ในการลงทุนระบบ
รางในประเทศไทยเช่นเดียวกัน 

มติ ที่ประชุมเห็นชอบ 

2.3 Mr. Koji  Nishimura น าเสนอรูปแบบธุรกิจของ JRF ซึ่งมีลักษณะของการขนส่งสินค้าด้วย
รถบรรทุกร่วมกับรถไฟ โดยเป็นการเปลี่ยนโหมดการขนส่งด้วยรถบรรทุกอย่างเดียว มาร่วมกับทางรถไฟ โดย 
JRF เป็นผู้ให้บริการขนส่งทางรางรับผิดชอบสินค้าตั้งแต่สถานีต้นทางถึงสถานีปลาย ท าธุรกิจร่วมกับตัวแทนผู้
ขนส่งสินค้า (Freight Forwarder) ที่ท าหน้าที่เป็นผู้ขนส่งสินค้าและรวบรวมสินค้า (Shipper/Consignor) โดย
การเหมาค่าระวางของ JRF เพ่ือให้บริการลูกค้าในภาคอุตสาหกรรมต่างๆ เช่น Yamato Nippon Express เป็น
ต้น และมีผู้ขนส่งสินค้า (Shipper) ท าหน้าที่ จัดการงานขนส่งให้แก่ลูกค้า ตั้งแต่รับสินค้าจากลูกค้ามาบรรจุตู้
คอนเทนเนอร์ที่สถานีต้นทาง โดยมีการบริหารจัดการร่วมกับบริษัท Freight Forwarder ในการจองตู้คอนเทน
เนอร์เพ่ือขนส่งสินค้าแต่ละประเภทไปยังสถานีต่างๆ ทั่วประเทศญี่ปุ่น ซึ่งปัจจุบันญี่ปุ่นใช้การขนส่งสินค้าทาง
รางเพ่ิมเป็นร้อยละ 50 ของการขนส่งประเภทอ่ืนๆ โดยมีตารางรถไฟมีความตรงต่อเวลาถึงร้อยละ 98 มีระบบ 
IT-FRENS&TRACE ในการควบคุมตารางการเดินรถไฟ และในบริเวณลานจอดรถบรรทุก (Truck Yard) ซึ่งใน
อนาคตจะได้เข้ามามีความร่วมมือกับผู้ประกอบการในประเทศไทย 

มติ ที่ประชุมเห็นชอบ 

วาระท่ี 3   เรื่องอ่ืนๆ (ไมมี) 

เลิกประชุม เวลา 16:00 น. 

 
   ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ธรนิี  มณีศรี 

           บันทึกรายงานการประชุม 



 
ภาพบรรยากาศการประชุมกลุ่มย่อยครั้งที่ 1 

 

   

   
 
 
 
 
 
 

  
  





รายงานการประชุมกลุ่มย่อย ครั้งที่ 2 
โครงการย่อยท่ี 2 “การพัฒนารูปแบบธุรกิจและการปฏิบัติการ 

ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ” 
หัวข้อ “ข้อมูลที่จ าเป็นในการจัดท าแผนธุรกิจ 

การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ” 
วันที่ 25 กันยายน 2559 เวลา 13:00- 16:00 น. 

ณ ห้องประชุมสมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย 
 

ผู้เข้าประชุม  
1. นายสุรทิน  ธัญญะผลิน  ที่ปรึกษา - สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย 
2. นายธีรชัย  เรืองพลวิสุทธิ์  ที่ปรึกษา – สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย 
3. นายชินพัฒน์ จารุวิทยานันท์  ที่ปรึกษา – สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย 
4. ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ธรินี  มณีศรี หัวหน้าโครงการย่อยที่ 2 
5. นางสาวอุทุมพร อยู่สุข  นักวิจัย โครงการย่อยที่ 2 
6. นางสาวดวงพร ขจรธรรมคุณ  ผู้ช่วยนักวิจัย 
7. นายสัญญวิทย์  เศรษฐโภคิน  บริษัท บลูแอนด์ไวท์ โปรเฟสชั่นแนล จ ากัด 
8. นายธนะสันติ์ กุลเภตรานนท์             บริษัท น้ าตาลบุรีรัมย์ จ ากัด (มหาชน) 
9. นายทวีศักดิ์ ชวนรุ่งเรือง  บริษัท หาดใหญ่พงษ์ศิริฟอร์เวิดดิ้ง จ ากัด 
10. นายประเมศฐ์  ปิยวุฒิเศรษฐ์  บริษัท สมศักดิ์ทรานสปอร์ต จ ากัด 
11. นายวิชิต  อุนนาทรรัตนกุล  ประกายเพชรบูรณ์ขนส่ง 
12. ดร.ชุมพล  สายเชื้อ   หา้งหุ้นส่วนจ ากัด บี.เอส.ขนส่ง 
13. นายวรุตม์  อุทัยวรรณพร  หา้งหุ้นส่วนจ ากัด เชียงใหม่ ป.รุ่งโรจน์ขนส่ง 
14. นายธนกร  ธนสมบัติ   หา้งหุ้นส่วนจ ากัด สุวรรณพูนทรัพย์ 
15. นางสาวฐานิยา  ผิวล่อง  บริษัท อุปกรณ์การเกษตรพัทลุง จ ากัด 
16. นายภานุพงษ์  สมชิต   ส านักนิติทนายความ 
17. นายวรวิทย์  เจริญวัฒนพันธ ์  หา้งหุ้นส่วนจ ากัด ม่งเส็งบุรีรัมย์ขนส่ง 
18. นายวศิน  หรูวิวัฒน ์   บริษัท เวลธี แอสเซท จ ากัด 
19. นางสาวสุชานันท์  เลิศรุ่งพาณิชย์ หา้งหุ้นส่วนจ ากัด อุบลแสงชัยขนส่ง 
20. นางสาวฐิติพร  อัตถจริยกุล  บริษัท สุวรรณบุตร จ ากัด 
21. นายธนพล  สัมฤทธิ์   บริษัท นิ่มซี่เส็งโลจิสติกส์ จ ากัด 
22. นางสาวพรเพ็ญ  ภัทรเกียรติพงษ์ หา้งหุ้นส่วนจ ากัด ตังเซ้งยโสธรขนส่ง 
23. นายกิตติ  ค าวิลัยศักด์ิ  บริษัท ส.แก่นนครพัฒนาการขนส่ง จ ากัด 
24. นายก าพล  ค าวิลัยศักดิ์  บริษัท ส.แก่นนครพัฒนาการขนส่ง จ ากัด 



25. นางสาวกรุณา  รัตนจักษ์  หา้งหุ้นส่วนจ ากัด ตังเซ้งยโสธรขนส่ง 
26. นายสาธิต ผดุงตระกูลวงศ์  บริษัท รุ่งเรืองกิจเจริญขนส่ง จ ากัด 
27. นายนิพัฒน์ กอกรรณิกา  สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย 
28. นางจารุวรรณ  ชุมพาลี  สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย 
29. นางสาวพวงผะกา  สงนวล  สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย 
30. นางสาวฎณิฎาภรณ์  พิมสาร  สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย 

เริ่มประชุม เวลา 13:00 น.  

วาระท่ี 1 เรื่องท่ีแจ้งให้ท่ีประชุมทราบ  
1.1 คุณสุรทิน ธัญญะผลิน ที่ปรึกษาโครงการวิจัย แจ้งที่ประชุมซึ่งส่วนใหญ่เป็นสมาชิกของ

สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย และสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทยที่สนใจเข้าร่วมโครงการ
ทดลองขนส่งทางราง ให้ทราบถึงความคืบหน้าการเก็บข้อมูลลักษณะสินค้าจากบริษัทขนส่ง โดยจะน าข้อมูลคือ 
ลักษณะสินค้า น้ าหนัก ความคิดเห็นของผู้ใช้งาน รวมถึงความคาดหวังจากการใช้กรงใส่สินค้าเพ่ือการลด
ต้นทุน ข้อมูลเหล่านี้จะน าไปประมวลผลเพ่ือท าเป็นข้อสรุปในการประชุมครั้งถัดไป  

มติ ที่ประชุมรับทราบ 

1.2 คุณสุรทิน ธัญญะผลิน แจ้งความคืบหน้าจากการประชุมร่วมกับการรถไฟแห่งประเทศไทย 
และสหพันธ์การขนส่งสินค้าทางบกในการประชุมกลุ่มย่อยที่ผ่านมา ในประเด็นที่ต้องการเปรียบเทียบตาราง
การบรรทุกสินค้าเพ่ือการส่งออกไปยังแหลมฉบัง (สินค้าขากลับจากต่างจังหวัด) เพ่ือให้ได้ประโยชน์จากการ
ขนส่งทางรางสูงที่สุด โดยพยายามที่จะปรับตารางการบรรทุกทั้งไปและกลับในขบวนเดียวกัน ซึ่งก าหนดการ
ส าหรับการทดลองวิ่งจะมีการแจ้งให้ทราบในคราวถัดไป 

มติ ที่ประชุมรับทราบ 

วาระท่ี 2   เรื่องเสนอเพื่อทราบ 
ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ธรินี มณีศรี หัวหน้าโครงการย่อยที่ 2 น าเสนอวัตถุประสงค์ของโครงการ

ย่อยที่ 2 “การพัฒนารูปแบบธุรกิจและการปฏิบัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและ
รถไฟ” เพ่ือศึกษาความเป็นไปได้ของการพัฒนาธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและ
รถไฟ และเพ่ือสร้างรูปแบบแผนธุรกิจ และการปฏิบัติงานของธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่าง
รถบรรทุกและรถไฟ โดยโครงการวิจัยนี้เป็นความร่วมมือระหว่าง 4 หน่วยงานประกอบด้วย มหาวิทยาลัย 
เกษตรศาสตร์ มหาวิทยาลัยศรีปทุม สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย และการรถไฟแห่งประเทศไทย เป็น
การศึกษาความเป็นไปได้ในการด าเนินธุรกิจขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ภายใต้องค์ประกอบ ด้านการตลาด 
ด้านการเงินและการลงทุน ด้านวิศวกรรม และการบริหารจัดการการด าเนินงาน 
 มติ ที่ประชุมรับทราบ 
 



วาระท่ี 3   เรื่องเสนอเพื่อพิจารณา 
3.1 ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ธรินี มณีศรี น าเสนอแนวทางการศึกษาความเป็นไปได้ในการด าเนิน

ธุรกิจขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ ประกอบด้วยทั้ง 4 สถานการณ์ ประกอบด้วย 
สถานการณ์ท่ี 1  กิจการร่วมค้าระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทยและ JR Freight ประเทศญี่ปุ่น   
สถานการณ์ที่ 2  กิจการร่วมค้าระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทยและสมาคมขนส่งสินค้าและ   

โลจิสติกส์ไทย 
สถานการณ์ที่ 3  สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทยซื้อระวางจากการรถไฟแห่งประเทศไทย

ผ่านสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย 
สถานการณ์ที่ 4  สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทยซื้อระวางจากการรถไฟแห่งประเทศไทย

โดยตรง 
ที่ประชุมได้พิจารณาถึงสถานการณ์ที่ 3 ว่าจะมีข้อเปรียบเทียบถึงผลประโยชน์ที่จะได้รับถ้าผ่าน

สหพันธ์ โดยทีมงานได้อธิบายถึงข้อดีของทางเลือกที่สาม ที่มีอ านาจการซื้อแบบเหมาขบวนได้ เพราะสหพันธ์
จะเป็นองค์กรที่รวบรวมก าลังซื้อทั้งประเทศ สาเหตุจากสมาชิกที่เป็นสมาคมทั่วประเทศ 11 สมาคม โดย
ก าหนดให้สินค้าที่กระจายจาก กรุงเทพไปยังจังหวัดภูมิภาคเป็นส่วนของสมาคมฯ และสินค้าจากภูมิภาค หรือ
สินค้าที่ส่งออกไปยังแหลมฉบังเป็นส่วนของสมาคมท้องถิ่นแต่ละที่รับผิดชอบ เช่น สมาคมขนส่งสินค้า
ภาคเหนือ จะดูแลการตลาดตั้งแต่จังหวัดนครสวรรค์ขึ้นไป สมาคมอีสานจะดูแลการตลาดตั้งแต่จังหวัด
นครราชสีมาเป็นต้นไป จากการแบ่งเขตการตลาดที่ชัดเจน ท าให้สมาชิกที่เข้าร่วมประชุมเห็นภาพของธุรกิจที่
ชัดเจนมายิ่งขึ้น โดยมีข้อสงสัยบ้างประการเช่น ในกรณีที่สมาชิกมีลูกค้าปลายทางอยู่ แล้ว จะสามารถซื้อค่า
ระวางทั้งขาทั้งไปและกลับได้หรือเปล่า ในกรณีเช่นนี้ไม่มีข้อห้ามที่จะท าไม่ได้ ข้อตกลงในอนาคตถึงการป้องกัน
การขัดแย้งทางธุรกิจในอนาคตจะมีการประชุมภายในสหพันธ์กันอีกทีหลังจากธุรกิจได้ด าเนินการไปได้ในระยะ
หนึ่ง 

โครงสร้างธุรกิจในสถานการณ์ที่ 4 ได้มีการปรึกษาต่อเนื่อง โดยสมาชิกยังมีข้อสงสัยว่าจะไม่
ขัดแย้งกับรูปแบบที่สามหรืออย่างไร ทางทีมงานได้อธิบายในข้อนี้ว่า ในขณะนี้ยังอยู่ในรูปแบบการศึกษา ซึ่ง
ควรจะต้องมีทางเลือกที่หลากหลาย รวมถึงข้อแนะน าจากคณะผู้ทรงคุณวุฒิด้วย ดังนั้นรูปแบบนี้ อาจจะเกิด
หรืออาจจะไม่เกิดก็ได้ แต่ทางทีมงานได้พูดคุยเพ่ิมเติมถึงการท าการตลาดด้วยตัวเอง เพราะสถานการณ์ที่ 1 
และ 2 นั้น มีอุปสรรคที่ใหญ่มากคือ ติดขัดข้อกฎหมายการร่วมทุน ซึ่งจะต้องใช้เงินลงทุนที่มาก ดังนั้น
สถานการณ์ที่ 4 จึงเป็นอีกแนวทางส าหรับการท าการตลาดด้วยตัวเอง แต่ทั้งนี้ จะต้องขึ้นอยู่กับฐานลูกค้าของ
สมาชิกสมาคมที่อยู่ในมือว่าจะสามารถรวบรวมได้มากเพียงพอส าหรับการเหมาขบวน รฟท ในแต่ละเที่ยวไหม 
หรือในอีกกรณีหนึ่งคือ การผสมผสานแนวทางการตลาดในแบบที่ สามและสี่เข้าด้วยกัน คือ สมาคม TTLA 
เป็นหนึ่งในตัวแทนซื้อค่าระวางเทียบเท่ากับ สหพันธ์ (Freight Forwarder) จากการประชุมกับทางฝ่ายพัฒนา
ธุรกิจ รฟท. นั้น เปิดโอกาสในทุกๆ ฝ่ายสามารถซื้อค่าระวางโดยตรงจากทาง รฟท ได้ 

มติ ที่ประชุมเห็นชอบ และให้ความเห็นว่า สถานการณ์ที่ 3 และ 4 มีความเป็นได้มากที่สุด 
และเห็นว่าสามารถทดลองด าเนินการแนวทางท่ีสามก่อนได้เลยในระหว่างการท าวิจัย  



3.2 ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ธรินี มณีศรี เชิญชวนสมาชิกสมาคมฯ และสหพันธ์ฯ เข้าร่วมทดลอง
การส่งสินค้า และรับทราบว่า บริษัท น้ าตาลบุรีรัมย์ จ ากัด (มหาชน) เริ่มโครงการขนส่งทางรางมาเป็นเวลานาน
พอสมควร รวมถึงท าการดัดแปลงตู้บรรทุกสินค้าให้เหมาะสมกับสินค้า คือ น้ าตาลกระสอบ ส าหรับการส่งออก
จากท่าเรือแหลมฉบัง โดยให้เจ้าหน้าที่สหพันธ์ฯ เป็นผู้รวบรวมแบบสอบถามตามประเภทของสินค้าส่งออกจาก
ภูมิภาค ดังนี้ 1) ประเภทสินค้าเพ่ือท าการส่งออก 2) บริษัทสมาชิกที่ขนส่งสินค้าไปยังแหลมฉบัง 3) ศึกษา
ปริมาณสินค้าที่ให้บริการขนส่งสินค้ากับเจ้าของสินค้าในปัจจุบัน และ 4) จ านวนและปริมาณต่อวัน/อาทิตย์/
เดือน/ฤดูกาล แล้วน าข้อมูลที่ได้จะน ามาเปรียบเทียบกับสินค้าของสมาคมฯ โดยท าการเปรียบเทียบถึง
ตารางเวลาการจัดส่งสินค้าจากกรุงเทพไปยังภูมิภาค และรับสินค้าส่งออกในขบวนรถไฟขากลับจากภูมิภาค 
เพ่ือน าเสนอในการประชุมครั้งถัดไป 

ที่ประชุมต้องการทราบถึงจังหวัดปลายทางที่จะใช้ส าหรับการทดลองวิ่งเป็นขบวนแรก มีการ
สอบถามถึงสาธารณูปโภคของสถานีรถไฟที่ต้นทาง ปลายทาง การก าหนดวันและเวลาที่ควรจะเริ่ม การประชุม
กับลูกค้าของสมาชิกเพ่ือน าเสนอแนวทางให้ลูกค้ามาทราบ ถึงรูปแบบธุรกิจที่จะต้องขยายเวลาการจัดส่งจาก 
48 ชั่วโมง เป็น 78 ชั่วโมง  

ที่ประชุมให้ความเห็นว่า การด าเนินการทดลองวิ่งช่วงเดือนมกราคม 2560 เส้นทางของภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ (อีสาน) มุ่งไปตามแนวเส้นทางกรุงเทพฯ ไปยังสถานีนาทา จังหวัดหนองคาย รวมถึงให้
ทีมงานไปศึกษาสถานีระหว่างเส้นทาง ว่ามีสถานีใดท่ีมีความพร้อมทางด้านสาธารณูปโภค เพ่ือน าเข้าประชุมใน
ครั้งถัดไป 

มติ ที่ประชุมเห็นชอบ 

วาระท่ี 4 เรื่องอ่ืนๆ  
ที่ประชุมสอบถามถึงโครงสร้างการด าเนินการทางราง ทีมวิจัยได้อธิบายถึงการก าหนดโครงสร้าง

ออกมาแล้วในช่วงแรก ซึ่งจะใช้รูปแบบต้นทุนทางด้านบัญชีแบบทั่วไป คือต้นทุนคงที่ ผันแปร และต้นทุนรวม 
มีการน าเสนอในไฟล์ excel ถึงรายละเอียดเบื้องต้นที่ค านวณมา ตัวเลขที่น าเสนอนั้น การขนส่งทางรางและ
ทางรถยังมีต้นทุนที่ใกล้เคียงกัน แต่เนื่องจากตัวเลขที่น ามาค านวณนั้นมาจากการประมาณการเท่านั้น ทาง
ทีมงานจะเริ่มเก็บตัวเลขจริงจากการทดลองในขบวนแรกประมาณเดือนมกราคม 2560 ซึ่งจะแจ้งให้ทาง
ผู้ใช้งานทราบต่อไป 

มติ ที่ประชุมรับทราบ 

เลิกประชุม เวลา 16:00 น. 

         
      ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ธรินี  มณีศร ี

  ผู้บันทึกรายงานการประชุม 
 



 
ภาพบรรยากาศการประชุมกลุ่มย่อยครั้งที่ 2 

   

   
 
 
 
 
 







รายงานการประชุมกลุ่มย่อย ครั้งที่ 3 
โครงการย่อยท่ี 2 “การพัฒนารูปแบบธุรกิจและการปฏิบัติการ 

ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ” 
หัวข้อ “ความร่วมมือระหว่างสมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย 

กับการรถไฟแห่งประเทศไทยในการท าธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ” 
วันพุธที่ 30 พฤศจิกายน 2559 เวลา 13:00- 16:00 น. 

ณ ห้องประชุมฝ่ายอาณัติสัญญาณและโทรคมนาคม การรถไฟแห่งประเทศไทย 

ผู้เข้าประชุม  
1. นายสุจิตต์  เชาว์ศิริกุล  ที่ปรึกษา - การรถไฟแห่งประเทศไทย 
2. นายกฤษฎาพล  มณีเนตร  ที่ปรึกษา - การรถไฟแห่งประเทศไทย 
3. นายสุรทิน  ธัญญะผลิน  ที่ปรึกษา - สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย 
4. นายธีรชัย  เรืองพลวิสุทธิ์  ที่ปรึกษา - สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย 
5. ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ธรินี  มณีศรี หัวหน้าโครงการย่อยที่ 2 
6. นางสาวธีรวัลย์  ภิญโญวงษ์  ผู้ช่วยนักวิจัย 
7. นายณัฐะภพ รงค์เดชประทีป  การรถไฟแห่งประเทศไทย 
8. นายมาณะ  วงษ์สีย์   การรถไฟแห่งประเทศไทย 
9. นายประจักร  ล้อมสินทรัพย์  การรถไฟแห่งประเทศไทย 
10. นายพยุง  อินสมเจือ   การรถไฟแห่งประเทศไทย 
11. นางสาวชลิตตา  ฉายามนตรี  การรถไฟแห่งประเทศไทย 
12. นายพนัส พรตระกูลพิพัฒน์  การรถไฟแห่งประเทศไทย 

ผู้เข้าร่วมประชุม 
1. นายวัชรพล ชยประเสริฐ  ผู้ติดตามจาก สกว. 

เริ่มประชุม เวลา 13:00 น.  

วาระท่ี 1 เรื่องแจ้งให้ที่ประชุมทราบ 
ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ธรินี  มณีศรี หัวหน้าโครงการย่อยที่ 2 น าเสนอโครงการ “การพัฒนา

รูปแบบธุรกิจและการปฏิบัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ” โดยมีวัตถุประสงค์
เพ่ือศึกษาความเป็นไปได้ของการพัฒนาธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ และ
เพ่ือสร้างรูปแบบแผนธุรกิจ และการปฏิบัติงานของธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุก
และรถไฟ โดยโครงการวิจัยนี้เป็นความร่วมมือระหว่าง 4 หน่วยงานประกอบด้วย มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยศรีปทุม สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย และการรถไฟแห่งประเทศไทย เป็นการศึกษา



ความเป็นไปได้ในการด าเนินธุรกิจขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ภายใต้องค์ประกอบ ด้านการตลาด ด้านการเงิน
และการลงทุน ด้านวิศวกรรม และการบริหารจัดการการด าเนินงาน 

มติ ที่ประชุมรับทราบ 

วาระท่ี 2  เรื่องเสนอเพื่อพิจารณา 
ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ธรินี  มณีศรี น าเสนอแนวทางการศึกษาความเป็นไปได้ในการด าเนิน

ธุรกิจขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ ประกอบด้วยทั้ง 4 สถานการณ์ ประกอบด้วย 
สถานการณ์ท่ี 1  กิจการร่วมค้าระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทยและ JR Freight ประเทศญี่ปุ่น   
สถานการณ์ที่ 2  กิจการร่วมค้าระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทยและสมาคมขนส่งสินค้าและ   

โลจิสติกส์ไทย 
สถานการณ์ที่ 3  สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทยซื้อระวางจากการรถไฟแห่งประเทศไทย

ผ่านสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย 
สถานการณ์ที่ 4  สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทยซื้อระวางจากการรถไฟแห่งประเทศไทย

โดยตรง   
การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) เห็นด้วยกับการศึกษาทั้ง 4 สถานการณ์ โดยมีข้อคิดเห็น

เพ่ิมเติมดังนี ้
สถานการณ์ที่ 1 มีความเป็นไปได้ในการจัดตั้งบริษัทดังกล่าว ซึ่งมีการด าเนินการเจรจากันแล้ว

บางส่วน แต่ในกรณีนี้ยังต้องใช้เวลาอย่างน้อย 2-3 ปี จึงจะมีความชัดเจน และสามารถด าเนินธุรกิจได้ 
สถานการณ์ที่ 2 สามารถด าเนินการได้ง่ายกว่าสถานการณ์ที่ 1 โดยในกรณีนี้ทางสมาคมฯ ต้อง

ระดมทุนในการจัดตั้งบริษัทใหม่ โดยมีการ รฟท. ร่วมทุนด้วย 
สถานการณ์ท่ี 3 กรณีนี้สามารถด าเนินการได้เลย และเป็นรูปแบบที่สามารถบริหารจัดการรถเที่ยว

เปล่าได้ โดยให้สมาคม TTLA ขนสินค้าขาขึ้นจากกรุงเทพฯ ไปยังจังหวัดอุดรธานี หนองคาย ส่วนขากลับ
สมาคมขนส่งภาคอีสาน ซึ่งเป็นสมาชิกของสหพันธ์ฯ เช่นเดียวกัน สามารถน าน้ าตาล หรือยางพารากลับมายัง
กรุงเทพฯ ได้ ซึ่งทาง รฟท.ยินดีเป็นคนกลางในการเจรจาธุรกิจทั้งขาไปและกลับ ในเบื้องต้นได้ให้รายชื่อลูกค้า
ของ รฟท.ที่มีการขนสินค้าดังกล่าวให้แก่สมาคม TTLA เพ่ือให้ประสานงานกัน 

สถานการณ์ที่ 4 กรณีนี้ท าได้ง่ายที่สุด โดย รฟท. เสนอให้ทางสมาคมฯ เหมาขบวนรถไฟโดยมี
เงื่อนไขขั้นต่ าที่ได้ตกลงกันไว้ในเบื้องต้น โดยเส้นทางที่ทางสมาคมฯ มีความสนใจคือเส้นทางสถานีบางซื่อ  ถึง
สถานีจังหวัดหนองคาย ซึ่งในกรณีนี้ทางสมาคมฯ จะท าหน้าการตลาด เพ่ือหาลูกค้าในภาคอุตสาหกรรมมาใช้
บริการการขนส่งด้วยรถบรรทุกและรถไฟ 

มติ ที่ประชุมเห็นชอบ 
 
   

  
 



วาระท่ี 3 เรื่องอ่ืนๆ  
3.1 คณะนักวิจัยติดตามข้อมูลที่ได้ด าเนินการขอไว้ ดังรายการต่อไปนี้ 

- แผนการเดินขบวนรถและตารางเวลา (ปดร.) สถานีวัดงิ้วราย/บางซื่อ-หนองคาย/ศิลาอาสน์ 
- เรื่องรถ บทต.ซึ่งดัดแปลงส าหรับการบรรทุกตู้สินค้า (คอนเทนเนอร์) ขนาด 12 ฟุต 

- ผลการทดสอบ Mock up สูง 9.6 ฟุต (Height Cube) 

- แผนก าหนดจุด CY จากโครงการจ้างที่ปรึกษาฯ 

- ค่าระวางจากสถานีวัดงิ้วราย/บางซื่อ-หนองคาย/ศิลาอาสน์ 
- ขั้นตอนและเงื่อนไขการช าระเงิน (Credit term) 

- ขั้นตอนการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

- เอกสารส าเนา ใบตราส่งสินค้า และเอกสารต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้า 

มติ ที่ประชุมรับทราบ และมอบหมายให้ทีมเลขาฯ ของ รฟท.จัดส่งให้แก่คณะนักวิจัย 

4.2 คณะนักวิจัยขอข้อมูลเพิ่มเติม ในการประชุมรอบถัดไป ดังรายการต่อไปนี้ 
- สถิติและสาเหตุที่ท าให้ขบวนรถไฟความล่าช้าและไม่ตรงต่อเวลา ท าให้ขาดความน่าเชื่อถือ 

- นโยบาย วิสัยทัศน์ด้านการตลาด ของฝ่ายบริการสินค้า การรถไฟแห่งประเทศไทย 

มติ ที่ประชุมรับทราบ และมอบหมายให้ทีมเลขาฯ ของ รฟท.จัดส่งให้แก่คณะนักวิจัย 

เลิกประชุม เวลา 16:00 น. 
 

 
      ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ธรินี  มณีศรี 

  ผู้บันทึกรายงานการประชุม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



ภาพบรรยากาศการประชุมกลุ่มย่อยครั้งที่ 3 
 

   

   

  





รายงานการสัมมนากลุ่มย่อย ครั้งที่ 4 
โครงการย่อยท่ี 2 “การพัฒนารูปแบบธุรกิจและการปฏิบัติการ 

ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ” 
หัวข้อ “การวิเคราะห์ด้านการตลาด และด้านการเงินการลงทุนของธุรกิจ” 

วันที่ 29 มกราคม 2560 เวลา 13:00- 16:00 น. 
ณ มหาวิทยาลัยศรีปทุม 

วิทยากรพิเศษ 
1. นายกฤษฎาพล  มณีเนตร  ที่ปรึกษา – การรถไฟแห่งประเทศไทย 
2. นายสุรทิน ธัญญะผลิน  ที่ปรึกษา - สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย 

ผู้ด าเนินรายการ 
1. ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ธรินี มณีศรี หัวหน้าโครงการย่อยที่ 2 

ผู้เข้าร่วมการสัมมนา  
1. นาย วัชรพล ชยประเสริฐ  ส านักประสานงาน โครงการวิจัยด้านโลจิสติกส์ 

และโซ่อุปทาน  
2. นางสาวปัทมวรรณ คงนิ่ม  โครงการสังเคราะห์โลจิสติกส์ (สกว.) 59 
3. นายภวินท์ ธัญภัทรานนท์  โครงการสังเคราะห์โลจิสติกส์ (สกว.) 59 
4. ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ชวลิต มณีศรี นักวิจัยโครงการย่อยที่ 1 
5. นางสาวอุทุมพร อยู่สุข  นักวิจัยโครงการย่อยที่ 2 
6. นางสาวธีรวัลย์ ภิญโญวงษ์  ผู้ช่วยนักวิจัย 
7. นางสาวปณิดา เรือนนิล  ACS Advanced Cargo Handling Systems Co., Ltd.  
8. นางสาวอ าภา โพธิ์ศรี   Bangkok Flight Services (BFS) 
9. นางสาวณิชากร พีระพันธุ์  Central Restaurant Group 
10. นายฐิติกร ชมขุนทด   CTTP LOGISTICS CO.,LTD. 
11. นายเทพกมล ศรีระพรหม  Mektec Precision Component  
12. นายต่อตระกูล ยศสง่า  OWNDAYS co., ltd. 
13. นายคมศ์ ศักดิ์ศรีวัฒนา  S.S.P. Center Service 
14. นางสาวเมอัปสร สายแก้ว  ธุรกิจส่วนตัว 
15. นางสาวฉัตราภรณ์ แก้วก าพล  บริษัท โกลด์ คอยน์ อินเตอร์เนชั่นแนล จ ากัด 
16. นางสาวกุสุมา ไชยโชติ  บริษัท ชิโนทรายไทย โลจิสติกส์ จ ากัด 
17. นางสาวสรัลรัฐ รุ่งเรือง  บริษัท ดาวตะวันออก จ ากัด 
18. นายกวิน พินส าราญ   บริษัท พลายยนต์ จ ากัด 



19. นางสาวพนารัตน์ เหล่าพงศ์เจริญ บริษัท พี เอ็ม แอล มาร์เก็ตติ้ง จ ากัด 
20. นางสาวพัทชา มากสมบูรณ์  บริษัท โลจิคสเปซ จ ากัด 
21. นางชลธิชา ยศสง่า   บริษัท อยุธยาคาร์ด เซอร์วิสเซส จ ากัด 
22. นายคุณานนท์ จงทอง  ห้องเย็น ส.ทรัพย์สมุทร สาขา ปากน้ า 
23. นายอนิรุต ทรัพย์สุคนธ์  ห้องเย็น ส.ทรัพย์สมุทร สาขา ปากน้ า 
24. นายภคพล พิงพิทยากุล  สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย (สภาผู้ส่งออก) 
25. นายบดินทร์ อาสนะ   มหาวิทยาลัยราชพฤกษ์ 
26. นางสาวอลิษา แปงเสน  มหาวิทยาลัยราชพฤกษ์ 
27. นายธีรยุทธ มูเล็ง   มหาวิทยาลัยราชภัฏยะลา 
28. นายวุฒิชัย คงยัง   มหาวิทยาลัยราชภัฏยะลา 
29. นายอภิวัฒน์ ล้อมลิ้ม   ศูนย์หนังสือมหาวิทยาลัยศรีปทุม 
30. นายพิสุทธิ์ รัตนแสนวงษ์  วิทยาลัยโลจิสติกส์และซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยศรีปทุม 
31. นายวรพจน์ พันธุ์คง   วิทยาลัยโลจิสติกส์และซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยศรีปทุม 
32. นายอนุกูล แป้นแก้ว   วิทยาลัยโลจิสติกส์และซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยศรีปทุม 
33. นายอนุกูล ศิริอมรพันธุ์  วิทยาลัยโลจิสติกส์และซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยศรีปทุม 
34. นายอนุสรณ์ บุญสง่า   วิทยาลัยโลจิสติกส์และซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยศรีปทุม 
35. นางศศิธร กอเจริญ   วิทยาลัยโลจิสติกส์และซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยศรีปทุม 
 
สรุปการสัมมนา หัวข้อ “การวิเคราะห์ด้านการตลาด และด้านการเงินการลงทุนของธุรกิจ” 
ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ธรินี มณีศร ี ผู้ด าเนินรายการ กล่าวถึงธุรกิจ MTO (Multimodal Transport 

Operator) การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ซึ่งจะมีบทบาทส าคัญมากในอนาคตอันใกล้นี้ เนื่องจากช่วยลด
ต้นทุนของภาคการขนส่ง และภาครัฐยังคงให้การสนับสนุนอย่างต่อเนื่อง และในโอกาสส าคัญนี้ที่มีความ
ร่วมมือระหว่างสถาบันการศึกษา ภาคเอกชน 

 คุณกฤษฎาพล  มณีเนตร สภาพธุรกิจในปัจจุบันและในอนาคตของการรถไฟแห่งประเทศไทยมีทิศทาง
เป็นอย่างไรปัจจุบันฝ่ายการพาณิชย์การรถไฟมีวิสัยทัศน์และแนวทางในการสนับสนุนธุรกิจ MTO อย่างไร การ
ท าตลาดหรือการหาลูกค้าในอดีต ปัจจุบัน และอนาคตของการรถไฟเป็นอย่างไร  ปัจจุบันกลุ่มลูกค้าหลักของ
การรถไฟคือกลุ่มใดบ้าง มีความคิดเห็นอย่างไรส าหรับการท าตลาดของธุรกิจ MTO รถบรรทุก-รถไฟ คู่แข่ง
อ่ืนๆ ในตลาดการขนส่งสินค้า กลุ่มลูกค้าส าหรับธุรกิจ MTO จะเป็นการรวมลูกค้าของทั้งฝั่งการรถไฟ และ
สมาคมฯ หรือไม่ และคาดว่าจะมีเพ่ิมเติมจากภาคอุตสาหกรรมใด การคาดการณ์การขยายตัวของตลาดธุรกิจ 
MTO ของประเทศไทยในช่วง 3-5 ปีต่อจากนี้ กลยุทธ์ด้านการให้บริการแก่ลูกค้าในภาคอุตสาหกรรม ความ
พร้อมในการให้บริการยานพาหนะและอุปกรณ์สิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ ในการขนส่งสินค้า กลยุทธ์ด้าน
ราคา ส่วนลดพิเศษ ระหว่างสมาคมฯ กับ รฟท. และระหว่างลูกค้ากับสมาคมฯ มีแนวคิดในการหาช่องทาง
การตลาดอย่างไรในธุรกิจ MTO นี้ 



คุณสุรทิน ธัญญะผลิน สภาพธุรกิจในปัจจุบันและในอนาคตของสมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย
มีทิศทางเป็นอย่างไร การท าตลาด หรือการหาลูกค้าในอดีต ปัจจุบัน และอนาคตของสมาคมฯ เป็นอย่างไร 
ปัจจุบันกลุ่มลูกค้าหลักของสมาคมฯ คือกลุ่มใดบ้าง มีความคิดเห็นอย่างไรส าหรับการท าตลาดของธุรกิจ MTO 
รถบรรทุก-รถไฟ คู่แข่งอ่ืนๆ ในตลาดการขนส่งสินค้า กลุ่มลูกค้าส าหรับธุรกิจ MTO จะเป็นการรวมลูกค้าของ
ทั้งฝั่งการรถไฟ และสมาคมฯ หรือไม่ และคาดว่าจะมีเพ่ิมเติมจากภาคอุตสาหกรรมใด การคาดการณ์การ
ขยายตัวของตลาดธุรกิจ MTO ของประเทศไทยในช่วง 3-5 ปีต่อจากนี้ กลยุทธ์ด้านการให้บริการแก่ลูกค้าใน
ภาคอุตสาหกรรม ความพร้อมในการให้บริการยานพาหนะและอุปกรณ์สิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ ในการ
ขนส่งสินค้า กลยุทธ์ด้านราคา ส่วนลดพิเศษ ระหว่างสมาคมฯ กับ รฟท. และระหว่างลูกค้ากับสมาคมฯ มี
แนวคิดในการหาช่องทางการตลาดอย่างไรในธุรกิจ MTO นี้ 

 
ภาพบรรยากาศการสัมมนากลุ่มย่อยครั้งที่ 4 

 

 
 
 
 
 



 

  

  

  

 
 

 









รายงานการประชุมกลุ่มย่อย ครั้งที่ 5 
โครงการย่อยท่ี 2 “การพัฒนารูปแบบธุรกิจและการปฏิบัติการ 

ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ” 
หัวข้อ “การวิเคราะห์ด้านเทคนิควิศวกรรม และด้านการบริหารจัดการธุรกิจ 

การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ” 
วันอาทิตย์ที่ 23 พฤษภาคม 2560 เวลา 9:30 – 12:00 น 

ณ ห้องประชุม บริษัท น้ าตาลบุรีรัมย์ จ ากัด (มหาชน) 

ผู้เข้าประชุม  
1. นายกฤษฎาพล มณีเนตร  ที่ปรึกษา - การรถไฟแห่งประเทศไทย 
2. นายสุรทิน  ธัญญะผลิน  ที่ปรึกษา - สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย 
3. นายธีรชัย  เรืองพลวิสุทธิ์  ที่ปรึกษา - สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย 
4. ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ธรินี มณีศรี   หัวหน้าโครงการย่อยที่ 2 
5. นางสาวอุทุมพร อยู่สุข  นักวิจัยโครงการย่อยที่ 2 
6. นายเริงรณ ฉันทะจ ารัสศิลป์  การรถไฟแห่งประเทศไทย 
7. นายประจักร  ล้อมสินทรัพย์  การรถไฟแห่งประเทศไทย 
8. ดร.ชุมพล สายเชื้อ     เลขาธิการสหพันธ์การขนส่งสินค้าทางบก 
9. นายธนะสันติ์ กุลเภรตรานนท์   บริษัท น้ าตาลบุรีรัมย์ จ ากัด (มหาชน) 
10. นายไตรทศ ประสงค์ศิลป์   บริษัท บี.อาร์.เอส.เทรน เทอร์มินัล โลจิสติกส์ จ ากัด 

เริ่มประชุม เวลา 9:30 น.  

วาระท่ี 1 เรื่องแจ้งให้ที่ประชุมทราบ 
  ไม่มี 

วาระท่ี 2   เรื่องเสนอเพื่อทราบ 
ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ธรินี มณีศรี หัวหน้าโครงการย่อยที่ 2 น าเสนอแผนการทดลองขนส่ง

สินค้าสามฝ่ายระหว่าง การรถไฟแห่งประเทศไทย สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย และ บริษัท น้ าตาล
บุรีรัมย์ จ ากัด (มหาชน) โดยมีเส้นทางที่ทดลองวิ่งจากต้นทางพุทธมณฑลสายสี่ สินค้าเป็นเครื่องอุปโภค 
บริโภค โดยแบ่งการบรรทุกเป็นสองรูปแบบ คือตู้ที่หนึ่งจะขึ้นสินค้าแบบ Racking ตามการออกแบบและผลิต
ของโครงการที่หนึ่ง และตู้ที่สองจะเป็นแบบวางพ้ืน Loose load โดยทั้งสองแบบจะมีการเก็บข้อมูลทางการ
ปฏิบัติงาน และจะถ่ายท าวีดิโอ ส าหรับการน าเสนองานให้กับลูกค้าของทางสมาคมต่อไป 

วัตถุประสงค์การทดลองครั้งนี้ เพ่ือจัดเก็บข้อมูลที่เป็นอุปสรรค และปัญหาที่จะเกิดขึ้นที่สถานที่
ท างาน โดยเริ่มต้นตั้งแต่การจัดเรียงสินค้าใน Racking รวมถึงการขึ้นสินค้าโดยใช้รถยก ส่วนที่สองคือการถ่าย
ล าจากรถบรรทุกที่คลังสินค้าพุทธมณฑลมาที่ สถานีรถไฟบางซื่อ และ ส่วนสุดท้ายคือการน าสินค้าลง เพ่ือรอ



การกระจาย ที่สถานีหนองตะไก้ จังหวัดอุดรธานี จนสิ้นสุดกระบวนการท างาน ในการจัดเก็บครั้งนี้จะมีการ
ค านวณถึงค่าใช้จ่ายทั้งทางตรงและอ้อม เพ่ือเป็นฐานส าหรับการประเมินต้นทุนการจัดส่งสินค้าหลายรูปแบบ
ในครั้งต่อไป 

มติ ที่ประชุมรับทราบ  

วาระท่ี 3 เรื่องเสนอเพื่อพิจารณา 
การขนส่งสินค้าทางรถไฟเที่ยวขึ้นและเที่ยวล่องร่วมกันระหว่างกลุ่ม BRS, SCSP, TTLA กับ SRT 

ได้ก าหนดจะเริ่มท าการทดลองขนสินค้าโชห่วยส่งทางรถไฟเป็นเที่ยวขึ้น และรับน้ าตาลกลับเป็นเที่ยวล่อง  
ในช่วงวันที่ 19 – 21 มิถุนายน 2560 โดยจะประชุมกันช่วงต้นเดือนอีกครั้ง ก่อนที่จะด าเนินการทดลอง 
ดังกล่าว 

มติ ที่ประชุมเห็นชอบ 

วาระท่ี 4 เรื่องอ่ืนๆ (ไม่มี) 
 

เลิกประชุม เวลา 12:00 น. 
 

      
          ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ธรินี มณีศรี  

     บันทึกรายงานการประชุม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



ภาพบรรยากาศการประชุมกลุ่มย่อยครั้งที่ 5 
 

  

  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
 




