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The objectives this research are to study operational services of wood chips 
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X’s costs of exporting products through Port A and Port B including operating time at 
the stockpile yard and loading time. 

The study shows that the Company X’s cost of using Port A is lower than that 
of using port B. Moreover, even when Demurrage/Despatch is taken into the 
calculation, the overall costs of using Port A is still lower than that of Port B about 
58.63 baht per ton. 

And the study shows that in term of the distance between the stockpile yard 
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บทท่ี 1 
บทน า 

1.1 ที่มาและความส าคัญของการศึกษาและวิจัย 

ยูคาลิปตัส เป็นไม้พ้ืนเมืองของประเทศออสเตรเลีย มีมากกว่า 700 สายพันธุ์ แต่มีเพียงไม่กี่
ชนิด ที่เจริญเติบโตได้ดีในประเทศไทย ซึ่งได้มีการปรับปรุงพันธุ์จนเป็นพันธุ์ที่สามารถเจริญเติบโตได้
ในสภาพดิน แทบทุกประเภท ตั้งแต่ดินทราย ดินเค็ม ดินเปรี้ยว ทนต่อความแห้งแล้งได้ดี แต่ไม่ทนดิน
ที่มีหินปูนสูง การขยายพันธุ์ต้นยูคาลิปตัสนั้น สามารถท าได้โดยการเพาะเมล็ด การตัดกิ่ง และการ
เพาะเลี้ยงเนื้อเยื่อ ข้อดีของยูคาลิปตัส คือ โตเร็ว สามารถใช้ประโยชน์ได้ภายใน 4-5 ปี มีการลงทุน
ค่อนข้างต่ า เมื่อเทียบกับไม้โตเร็วชนิดอ่ืน เจริญเติบโตในพ้ืนที่ที่มีความอุดมสมบูรณ์ต่ าได้ เมื่ออายุ 3-
6 ปี เนื้อไม้มีความเหมาะสมส าหรับผลิตเยื่อกระดาษ (ศิริพร วัฒนศรีรังกุล ชุลีพร อรุณแสงสุรีย์ ดร. 
สมวงษ์ ตระกูลรุ่ง); สุธารัตน์ บุญศรี และ พงษ์ธนา วณิชย์กอบจินดา (2553) 

ทั้งนี้ ประโยชน์ของไม้ยูคาลิปตัสถือเป็นจุดเย้ายวนใจของเหล่าเกษตรกรมากที่สุด เพราะ
สามารถน าไปใช้ประโยชน์ทางตรง ได้หลายอย่าง ได้แก่ 

       1.การท าไม้ใช้สอย เฟอร์นิเจอร์ เครื่องเรือน ท ารั้ว ท าคอกปศุสัตว์ ท าเสา หรือใช้ในการก่อสร้าง
ต่างๆ 

       2.การท าฟืน เผาถ่าน โดยถ่านไม้ยูคาลิปตัสใช้เป็นเชื้อเพลิงติดไฟได้ดีและมีขี้เถ้าน้อย ไม้ฟืนยูคา
ให้พลังงานความร้อน 4,800 แคลอรีต่อกรัม ส่วนถ่านไม้ยูคาให้พลังงานความร้อน 7,400 แคลอรีต่อ
กรัม จัดว่าให้ความร้อนใกล้เคียงกับถ่านไม้โกงกาง ซึ่งเป็นถ่านไม้ที่ดีท่ีสุด 

       3.การท าชิ้นไม้สับ ไม้ยูคาลิปตัสเมื่อแปรรูปและสับท าชิ้นไม้สับ สามารถน าไปผลิตแผ่นชิ้นไม้อัด 
แผ่นใยไม้อัด แผ่นปาร์ติเกิล และแผ่นไม้อัดซีเมนต์ที่มีมูลค่าสูง 

       4.การท าเยื่อไม้ ไม้ยูคาลิปตัสสามารถแปรรูปท าเยื่อไม้ยูคาที่ประกอบด้วยเซลลูโลส น าไปใช้ท า
เส้นใยเรยอนและท าผ้าแทนเส้นใยฝ้าย และปุยนุ่น 

       5.การท ากระดาษ เยื่อไม้ยูคาลิปตัส 1 ตันสามารถผลิตเยื่อกระดาษได้ประมาณ 1 ตัน โดยเยื่อไม้
ยูคามีคุณสมบัติเด่น คือ มีความฟูสูง และมีความทึบแสง ประกอบกับไฟเบอร์มีความแข็งแรงเหมาะ
ต่อการใช้ท ากระดาษพิมพ์เขียวประเภทต่างๆ ASTVผู้จัดการออนไลน์ (2551) 

Demand side - การส่งออก ชิ้นไม้สับ (Wood Chips) จากประเทศไทยไปต่างประเทศเพ่ือท าการ
ผลิตเยื่อไม้ และเยื่อกระดาษ ถือเป็นสินค้าเทกอง (Bulk Cargo) ที่ส่งออก ที่มีปริมาณสูงของประเทศ
ไทย โดยมีแหล่งรับซื้อที่ส าคัญคือ จีน ญี่ปุ่น เกาหลี ไต้หวัน และอินเดีย ซึ่งในปัจจุบันตลาดรับซื้อของ
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จีนเป็นตลาดที่เติบโตเร็วมาก ในระยะเวลา 3-4 ปีที่ผ่านมาที่ผ่านมา เนื่องจากปริมาณความต้องการ ใน
การท าเยื่อกระดาษยังคงมีความต้องการที่สูงขึ้น ในประเทศที่ก าลังขยายความเจริญในด้านเศรษฐกิจ 
อย่างจีน หรือ อินเดียที่ปัจจุบันปริมาณไม้ในประเทศลดลงจึงท าให้อินเดียเริ่มหันมาน าเข้าชิ้นไม้สับ
จากต่างประเทศ เช่นออสเตรเลีย แอฟริกาใต้ หรือ ไทย เพ่ือน าไปป้อนโรงงานผลิตเยื่อกระดาษใน
ประเทศ 

อีกท้ังประเทศญี่ปุ่นและเกาหลี เริ่มหันมาให้ความสนใจประโยชน์ของชิ้นไม้สับในแง่ของการใช้เป็น
เชื้อเพลิง ที่น าไปป้อนโรงงานผลิตกระแสไฟฟ้าชีวมวล จึงท าให้ชิ้นไม้สับ ยังคงเป็นที่ต้องการ ของ
ตลาดในต่างประเทศ จะเห็นได้ว่า อัตราความต้องการชิ้นไม้สับในตลาดต่างประเทศยังคงเพ่ิมขึ้นอย่าง
ต่อเนื่อง ตามแผนภูมิด้านล่าง 

 
ภาพที่ 1.1 ปริมาณน าเข้าชิ้นไม้สับในตลาดเอเชียแปซิฟิก 

ที่มา : (RISI, 2014) 

 

Supply side - ในด้านของผู้ส่งออกของประเทศไทย ตามข้อมูลล่าสุด ในปี2557 ไทยส่งออกชิ้นไม้สับ
ไปต่างประเทศทั้งหมด 3.86 ล้านตัน มีผู้ส่งออกชิ้นไม้สับอยู่ทั้งหมด 8 ราย ซึ่งผู้ส่งออกมากที่สุดคือ 
บริษัท X มีการส่งออกไปแล้วทั้งหมด เกือบ 2.54 ล้านตนั โดยท าการส่งออกผ่านท่าเรือ 3 แห่ง ซึ่ง
ตั้งอยู่ในบริเวณพ้ืนที่ที่ใกล้เคียงกันในบริเวณอ าเภอศรีราชา จ.ชลบุร ีส่วนผู้ส่งออกเป็นอันดับ 2 ได้แก่ 
บริษัท Y มีการส่งออกไปแล้วทั้งหมด 0.41 ล้านตัน โดยท าการส่งออกผ่านท่าเรือที่มาบตาพุต จ.ระยอง
เพียงแห่งเดียว 
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ข้อมูลโดยสังเขป ในปี2557  ประเทศไทยมีปริมาณการส่งออกไม้สับ เรียงล าดับผู้ส่งออกตามปริมาณ
สินค้าได้ดังนี้ 

ตารางที่ 1.1 ปริมาณการส่งออกไม้สับ เรียงล าดับผู้ส่งออก 
บริษัท ท่าเรือ จ านวนล า (ล า) ปริมาณสินค้า (ตัน) 

X A,B,E 61 2,536,400 
Y C 11 410,800 
Z B 6 222,000 
P D 6 214,000 
Q E 6 198,000 
R F 4 115,000 
S D 3 85,800 
T B 3 79,000 
 รวม 100 3,861,000 

ที่มา : เอกสารภายในของบริษัท X (2557) 

 

ข้อมูลโดยสังเขป ในปี2557 ประเทศไทยมีปริมาณการส่งออกไม้สับ เรียงล าดับท่าเรือตามปริมาณ
สินค้าได้ดังนี้ 

ตารางที่ 1.2 ปริมาณการส่งออกไม้สับ เรียงล าดับท่าเรือ 
ท่าเรือ สถานที่ตั้ง จ านวนผู้ส่งออก 

(ราย) 
ปริมาณไม้สับ (ตัน) 

A ต.ทุ่งสุขลา อ.ศรีราชา จ.ชลบุรี 1 1,554,300 
B ต.สุรศักดิ์ อ.ศรีราชา จ.ชลบุรี 3 1,237,700 
C มาบตาพุต อ.เมือง จ.ระยอง 1 410,800 
D ต.สุรศักดิ์ อ.ศรีราชา จ.ชลบุรี 2 299,800 
E ต.ทุ่งสุขลา อ.ศรีราชา จ.ชลบุรี 2 243,400 
F เกาะสีชัง อ.ศรีราชา จ.ชลบุรี 1 115,000 

  รวม 3,861,000 

ที่มา : เอกสารภายในของบริษัท X (2557) 

 

จะเห็นได้ว่าท่าเรือท่ีมีการส่งออกไม้สับไปต่างประเทศ มีเพียง 5 ท่าเรือ และ 1 บริเวณทิ้งสมอ ซึ่งจะ
เห็นได้ว่า มีเพียงท่าเรือไม่ก่ีท่าเรือ ที่สามารถรองรับการส่งสินค้าประเภทนี้ได้ โดยท่าเรือหลักที่บริษัท 
X ส่งออก คือ ท่าเรือ A และ ท่าเรือ B  
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 จากท่าเรือที่ท าการส่งออกชิ้นไม้สับในปัจจุบันมีอยู่ 6 ท่า คือ A-F ซึ่งมีลักษณะความแตกต่าง
กันคร่าวๆดังนี้ 

ท่าเรือ A – เป็นท่าเรือท่ีมีปริมาณสินค้าชิ้นไม้สับผ่านท่ามากท่ีสุด โดยมีบริษัทผู้ส่งออกเพียงรายเดียว
คือบริษัท X เนื่องจากติดปัญหาพื้นที่ลานกอง ไม่เพียงพอต่อผู้ส่งออกรายอ่ืน และท่าเรือไม่มีอุปกรณ์ 
รวมทั้งสายพานและเครื่องมือ ในการขนถ่ายสินค้าหน้าท่า ปัจจุบัน บริษัท X เป็นผู้บริหารจัดการการ
รับสินค้า และขนถ่ายลงเรือทั้งหมด 

ท่าเรือ B – เป็นท่าเรือท่ีมีลานกองเพียงพอต่อการส่งออกสินค้าของผู้ส่งออกหลายราย ปัจจุบันมีผู้
ส่งออกใช้บริการอยู่ทั้งหมด  3 ราย เนื่องจากมีอุปกรณ์ รวมทั้งมีสายพานติดตั้งที่หน้าท่า และมี
เครื่องมือในการขนถ่ายสินค้า ท าให้สะดวกต่อผู้ส่งออก เนื่องจากท่าเรือเป็นผู้ให้บริการแบบครบวงจร 

ท่าเรือ C – เป็นท่าเรือที่มีความยาวหน้าท่าประมาณ 300 กว่าเมตร และตั้งอยู่ในนิคมอุตสาหกรรม
มาบตาพุต ซึ่งท่าเรือนี้จัดเป็น Public wharf ซึ่งเป็นเพียงท่าเรือเดียวในเขตนิคมอุตสาหกรรม ที่
ให้บริการต่อผู้ใช้บริการทั่วไป ปัจจุบันมีผู้ส่งออกชิ้นไม้สับใช้บริการท่าเรือนี้เพียงรายเดียว เนื่องจากมีผู้
มาใช้บริการน าเข้า-ส่งออก สินค้าอุตสาหกรรมต่างๆ มาก จึงท าให้เกิดปัญหาติดขัด  เนื่องจากเรือ 
Woodchip carrier มีขนาดใหญ่ ขณะเข้าเทียบจะกินระยะความยาวหน้าท่าประมาณ 200 เมตร ท า
ให้เรืออ่ืน เทียบท่าล าบาก จึงเป็นเหตุให้เรือจะเสียเวลารอเทียบท่า และอีกท้ังในบริเวณท่าเรือไม่มีลาน
กองเก็บสินค้า เกิดปัญหาเรื่องการขนส่งจากลานกองของผู้ส่งออก และยังติดปัญหาเหมือนท่าเรือ A 
คือไม่มีทั้งสายพาน และเครื่องมือในการขนถ่ายสินค้าหน้าท่า ปัจจุบันผู้ส่งออกเป็นผู้บริหารจัดการการ
ขนส่ง และขนถ่ายลงเรือทั้งหมด 

ท่าเรือ D – เป็นท่าเรือ ที่เปิดให้บริการใหม่ในปีที่ผ่านมา ตั้งอยู่ใกล้กับท่าเรือ B มีความยาวหน้าท่า
ประมาณ 300 กว่าเมตร เป็นท่าเรือที่มีลานกองตั้งอยู่ในเขตบริเวณท่าเรือ ปี 2557 มีผู้ส่งออกชิ้นไม้สับ
ใช้บริการอยู่ทั้งหมด 2 ราย ท่าเรือมีอุปกรณ์ รวมทั้งมีสายพานแบบเคลื่อนที่หน้าท่า และมีเครื่องมือใน
การขนถ่ายสินค้า แต่ลักษณะที่ตั้งของท่าเรือที่ตั้งซ้อนกันกับท่าเรือ B และอยู่ติดกับท่อส่งน้ ามันของ
ท่าเรือน้ ามัน ท าให้เกิดปัญหาการน าเรือเข้าเทียบท่าค่อนข้างล าบาก อีกท้ังระดับความลึกของน้ า
บริเวณหน้าท่าลึกประมาณ 10 เมตร เรือขนาดใหญ่จึงไม่สามารถขนถ่ายสินค้าได้เต็มล า ในปัจจุบันจึง
เหลือผู้ส่งออกชิ้นไม้สับใช้บริการอยู่เพียงรายเดียว 

ท่าเรือ E – เป็นท่าเรือ ที่มีลักษณะเป็นหลักทุ่นกลางน้ าและมีสายพานขนถ่ายจากฝั่งยาวประมาณ 3 
กิโลเมตร จากลักษณะความยาวของสายพาน ท าให้การไหลของสินค้าค่อนข้างช้าและท าอัตราขนถ่าย
เฉลี่ยได้ ประมาณ 7,000 ตันต่อวัน อีกท้ังไม่มีพ้ืนที่หลังท่าเพ่ือกองเก็บสินค้าจ านวนมากได้ และยัง
จ ากัดการส่งออก เฉพาะกลุ่มในบริษัทเองอีกด้วย ปัจจุบันมีผู้ส่งออกชิ้นไม้สับใช้บริการอยู่ทั้งหมดเพียง
รายเดียว 
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ท่าเรือ F – เป็นพื้นที่ขนถ่ายสินค้ากลางทะเล ท าให้ไม่มีปัญหาด้านขนาดของเรือ แต่ในส่วนของผู้
ส่งออก จะมีปัญหาเรื่องค่าใช้จ่ายในการขนถ่าย ที่จะมีค่าใช้จ่ายและข้ันตอนในการขนถ่ายที่ยุ่งยาก 
รวมทั้งต้องการเรือล าเลียงจ านวนมากในการบรรทุกสินค้าจากฝั่งสู่เรือใหญ่ ปัญหาเรื่องค่าใช้จ่าย จงึ
ท าให้วิธีนี้ไม่เป็นที่นิยมส าหรับผู้ส่งออกรายอื่น ปัจจุบันมีผู้ส่งออกอยู่เพียงหนึ่งราย  

ซึ่งหากการส่งออกชิ้นไม้สับขยายเพิ่มขึ้น แต่ท่าเรือที่รองรับการส่งออกยังมีอยู่จ ากัดย่อมต้องส่งผล
กระทบต่อ ธุรกิจการส่งออกชิ้นไม้สับของไทยด้วย 

เนื่องจากชิ้นไม้สับมีลักษณะเบา มีความหนาแน่นของสินค้าต่อพื้นที่ (Stowage Factor) สูง อยู่ที่
ประมาณ 85-90 ลูกบาศก์ฟุตต่อตัน (Cu.ft/t) จึงท าให้ต้องการเรือที่มีปริมาตรของระวางบรรทุกของ
เรือท่ีสูงเพ่ือให้สามารถบรรทุกสินค้าได้เยอะต่อครั้ง ท าให้ต้องมีการออกแบบเรือที่เรียกโดยมีลักษณะ
พิเศษคือมี ระยะพ้นน้ า (Freeboard) สูง และระวางบรรทุกที่ใหญ่เพ่ือสามารถบรรทุกสินค้าชิ้นไม้สับ
ที่มีความเบาได้เยอะขึ้น โดยเรียกเรือชนิดนี้ว่า Woodchip Carrier 

 

  
ภาพที่ 1.2 ตัวอย่างเรือ Woodchip Carrier 

ที่มา : (maritime-connector, 2014) 

 

จะเห็นได้จากรูป เรือ Woodchip Carrier โดยทั่วไปจะมีลักษณะใหญ่และ Dead Weight Ton/DWT 
อยู่ที่ประมาณ 50,000 – 65,000 ตัน น้ าหนักการบรรทุกประมาณ 40,000 – 45,000 ตัน ต่อหนึ่ง
เที่ยว ดังนั้นจากเรือท่ีมีขนาดค่อนข้างใหญ่ การส่งออกสินค้าจึงจ าเป็นต้องส่งออกท่ีท่าเรือขนาดใหญ่ที่
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สามารถรองรับเรือขนาดนี้ได้ และท่าเรือจะต้องมีพ้ืนที่ลานกองเก็บขนาดใหญ่ประมาณ 8-10 ไร่ เพ่ือ
สามารถเก็บสินค้ารอการส่งออกต่อหนึ่งล าเรือ รวมทั้งระบบการขนส่งจากลานกองสู่หน้าท่า และ
อุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าลงสู่เรือ 

ดังนั้นการบริหารท่าเรือแต่ละท่าให้มีประสิทธิภาพนั้น ย่อมขึ้นอยู่กับองค์ประกอบหลาย
ประการ ได้แก่ ประสิทธิภาพของเครื่องมือและอุปกรณ์ท่ีมีอยู่ในท่า เครื่องมือในการติดต่อสื่อสารต้อง
มีอย่างเพียงพอ รวมทั้งการจัดการและการบริหารต้องพิจารณาดูว่าผู้ที่จะมาบริหารท่าเรือมี
ประสิทธิภาพ สามารถจัดการให้การด าเนินงานในท่าเรือต่อเนื่อง สอดคล้องและเป็นไปอย่างรวดเร็ว
หรือไม่ กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิและสุมาลี อแคงบู (2533) 

จากสถิติของการบริโภคเยื่อกระดาษของโลกจะเห็นได้ว่าประเทศในแถบเอเชีย โดยเฉพาะ
อย่างยิ่ง ประเทศจีน ญี่ปุ่น และเกาหลีใต้ ยังมีอุปสงค์ส่วนเกินอีกมาก ซึ่งเป็นผลดีกับธุรกิจของเยื่อ
กระดาษ รวมไปถึงธุรกิจไม้สับ สุพจน์ ชววิวรรธน์ (2556) 

อย่างไรก็ดี ในปัจจุบัน Supply side ยังมีจ ากัด สามารถใช้บริการท่าเรือที่มีอยู่ได้เพียงพอ 
ดังนั้นการศึกษานี้ จึงไม่ครอบคลุมถึงการหาท่าเรือเพ่ือรองรับปริมาณความต้องการที่เพ่ิมข้ึน หากแต่
ท่าเรือที่มีอยู่อย่างจ ากัด และสามารถรองรับเรือ Wood Chips ขนาดใหญ่ จะมีเพียงจ ากัด ดังนั้น ใน
กรณี ที่ท่าเรือบางท่าเกิดปัญหาหรือไม่สามารถรองรับการส่งออกชิ้นไม้สับได้ การเลือกท่าเรืออ่ืน เพ่ือ
รองรับปัญหาที่อาจเกิดข้ึนจึงจ าเป็นต้องศึกษา เพ่ือหาแนวทางไว้ 

ด้วยเหตุผลดังกล่าวข้างต้น ผู้วิจัยจึงสนใจในการศึกษาเรื่องการศึกษาเปรียบเทียบผลการ
ด าเนินงาน ในการให้บริการการส่งออกชิ้นไม้สับ ของท่าเรือ เพ่ือศึกษาการด าเนินงานการให้บริการ
ส่งออกชิ้นไม้สับของท่าเรือ A และ B   และวิเคราะห์เปรียบเทียบ ต้นทุนการด าเนินงานของผู้ส่งออก 
เพ่ือน าเสนอแนวทางในการปรับปรุงการด าเนินงานในการให้บริการส่งออกชิ้นไม้สับของท่าเรือ A และ 
B 

ผู้วิจัยสนใจศึกษาบริษัท X เนื่องจากเป็นบริษัทที่มีปริมาณการส่งออกสินค้าชิ้นไม้สับสูงที่สุด
ในประเทศ โดยท าการส่งออกผ่านท่าเรือ A, B และ E ซ่ึงต้ังอยู่ในเขตอ าเภอศรีราชาเหมือนกัน ทั้งนี้
จากปริมาณสินค้าผ่านท่าในปีที่ผ่านมา ทางบริษัทมีจ านวนสินค้าผ่านท่าเรือหลักๆ เพียงสองท่า คือ
ท่าเรือ A และ ท่าเรือ B  

ดังนั้นผู้วิจัยจึงสนใจเลือกศึกษาเปรียบเทียบการส่งออกสินค้าชิ้นไม้สับของบริษัท X ระหว่าง
ท่าเรือ A และ ท่าเรือ B เพ่ือวิเคราะห์ปัญหาที่เกิดข้ึน และเพ่ือหาแนวทางการส่งออกสินค้าชิ้นไม้สับ
ต่อผู้ส่งออก  
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1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1.2.1 เพ่ือศึกษาการด าเนินงานในการให้บริการส่งออกชิ้นไม้สับของท่าเรือ A และ B 

1.2.2 เพ่ือวิเคราะห์และเปรียบเทียบต้นทุนการด าเนินงานของบริษัท X ในการส่งออกชิ้นไม้สับผ่าน
ท่าเรือ A และ B 

1.2.3 เพ่ือน าเสนอแนวทางในการปรับปรุงการด าเนินงานและหาแนวทางการส่งออกสินค้าชิ้นไม้สับ 
ต่อผู้ส่งออกชิ้นไม้สับ 

 

1.3 ขอบเขตการศึกษาและวิจัย 

1.3.1 ขั้นตอนการส่งออกชิ้นไม้สับของบริษัท X ที่ส่งออก ท่าเรือ A และ B ตั้งแต่รถบรรทุกทางไกลขน
ชิ้นไม้สับมาถึงท่าเรือ จนถึงรถบรรทุกในบริเวณท่าเรือขนส่งชิ้นไม้สับเพื่อไปขนถ่ายลงเรือ ในช่วงเวลา
เดือนมกราคม-กุมภาพันธ์ 2558 

1.3.2 ข้อมูลทางสถิติของเรือของบริษัท X ที่เข้ามาเทียบท่า A และ B โดยเก็บข้อมูลทางสถิติของเวลา
ของเรือบรรทุกชิ้นไม้สับระหว่างเทียบท่าเพ่ือค านวณค่าเสียเวลาในรูปของค่าปรับและเงินรางวัล 
(Demmurrage/Despatch) ในช่วงเวลาระหว่าง ปี 2555-2557 

1.3.3 ข้อมูลค่าใช้จ่ายของบริษัท X ในการส่งออกสินค้าชิ้นไม้สับ ที่ส่งออก ณ ท่าเรือ A และ B โดยเกบ็
ข้อมูลค่าใช้จ่ายของบริษัท ในการส่งออกสินค้าชิ้นไม้สับ ที่ส่งออก ณ ท่าเรือ A และศึกษาต้นทุน
ค่าบริการของท่าเรือ A และ B ของบริษัท X ที่ใช้ในการส่งออก ในช่วงเวลาระหว่าง ปี 2555-2557  

 

1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการวิจัย 

1. ท าให้ทราบถึงข้ันตอนการส่งออกชิ้นไม้สับของบริษัท ที่ส่งออก ท่าเรือ A และ B 

2. ท าให้ทราบถึงข้อดี ข้อเสีย ของท่าเรือ ที่เกี่ยวข้องกับการส่งออกชิ้นไม้สับ เพ่ือประโยชน์ใน
การพัฒนาและปรับปรุงการส่งออกชิ้นไม้สับต่อไป 

3. สามารถวิเคราะห์ ข้อมูลทางสถิติและต้นทุนค่าใช้จ่ายของเรือของบริษัท เป็นตัวอย่างอ้างอิง
ในการปรับใช้ในการแก้ปัญหาเพ่ือพิจารณาการแข่งขันด้านต้นทุนการส่งออกต่อไป 

4. สามารถน าข้อมูลที่ได้ใช้ประกอบเป็นแนวทางในการพิจารณาเพ่ือการส่งออกชิ้นไม้สับ 
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1.5 ขั้นตอนและการด าเนินงานวิจัย 

การศึกษาในครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) และการวิจัยเชิงคุณภาพ 
(Qualitative Research) ของต้นทุนส่งออกชิ้นไม้สับ และกระบวนการจัดการของฝ่ายปฏิบัติการ
ส่งออก ของบริษัท X และฝ่ายปฏิบัติการ ของท่าเรือ A และ B โดยแบ่งหัวข้อในการศึกษาดังต่อไปนี้ 

1. ขั้นตอนการส่งออกชิ้นไม้สับของบริษัท X ที่ส่งออก ท่าเรือ A และ B ตั้งแต่รถบรรทุกทางไกลขนชิ้น
ไม้สับมาถึงท่าเรือ จนถึงรถบรรทุกในบริเวณท่าเรือขนส่งชิ้นไม้สับเพ่ือไปขนถ่ายลงเรือ ในช่วงเวลา
เดือนมกราคม-กุมภาพันธ์ 2558 

2. ข้อมูลทางสถิติของเรือของบริษัท X ที่เข้ามาเทียบท่า A และ B โดยเก็บข้อมูลทางสถิติของเวลาของ
เรือบรรทุกชิ้นไม้สับระหว่างเทียบท่าเพ่ือค านวณค่าเสียเวลาในรูปของค่าปรับและเงินรางวัล 
(Demurrage/Despatch) ในช่วงเวลาระหว่าง ปี 2555-2557 

3. ข้อมูลค่าใช้จ่ายของบริษัท X ในการส่งออกสินค้าชิ้นไม้สับ ที่ส่งออก ณ ท่าเรือ A และ B โดยเก็บ
ข้อมูลค่าใช้จ่ายของบริษัท ในการส่งออกสินค้าชิ้นไม้สับ ที่ส่งออก ณ ท่าเรือ A และศึกษาต้นทุน
ค่าบริการของท่าเรือ A และ B ของบริษัท X ที่ใช้ในการส่งออก ในช่วงเวลาระหว่าง ปี 2555-2557 

การศึกษาแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่  

• การศึกษาข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) เป็นการศึกษาขั้นตอนการส่งออกชิ้นไม้สับของ
บริษัท และสภาพแวดล้อมของท่าเรือ A และ B โดยการศึกษาขั้นตอน การส่งออกชิ้นไม้สับ โดย
ละเอียดสังเกตการณ์กระบวนการด าเนินงาน โดยบันทึกกิจกรรมและเวลาที่ใช้ในการส่งออก ได้แก่  

 กระบวนการรับสินค้าชิ้นไม้สับ เข้าลานกองเก็บที่ท่าเรือ 

 กระบวนการจ่ายสินค้าชิ้นไม้สับ ขนถ่ายลงเรือ Wood Chip ที่ท่าเรือ 

ของท่าเรือ A และ B ในช่วงเวลาเดือนมกราคม-กุมภาพันธ์ 2558 

• การศึกษาข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) โดยเก็บข้อมูลทางสถิติของเรือและค่าใช้จ่าย
ของบริษัท X ในการส่งออกสินค้าชิ้นไม้สับ ที่ส่งออก ณ ท่าเรือ A และศึกษาต้นทุนค่าบริการของท่าเรือ 
A และ B ที่ใช้ในการส่งออก ของบริษัท X ในช่วงเวลาระหวา่ง ปี 2555-2557 โดยคิดจากปริมาณสินค้า
ส่งออกทั้งหมดของแต่ละท่าเรือเทียบกับค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นทั้งหมด  
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1.6  กรอบระยะเวลาในการศึกษา 

 

1.7 ค านิยามศัพท์ 

Green Metric Ton (GMT) ในการศึกษาหมายถึง หน่วยชั่งน้ าหนักของสินค้าชิ้นไม้สับ (woodchip) 
ซึ่งมีค่า 1,000 กิโลกรัม 

Bone Dry Metric Ton (BDMT) ในการศึกษาหมายถึง หน่วยวัดในอุตสาหกรรมชิ้นไม้สับวัดน้ าหนัก
ของชิ้นไม้สับ (Woodchip) ที่จะมีน้ าหนักหนึ่งตันโดยหักลบค่าความชื้นออกจากน้ าหนัก GMT 

Dead Weight Ton (DWT) หมายถึงน้ าหนักรวมของสินค้า วัสดุคงคลังและเชื้อเพลิงที่เรือสามารถ
บรรทุก มีหน่วยวัดเป็น ตัน ซึ่งข้ึนอยู่กับความสามารถในการบรรทุกสินค้า ความเร็วเรือ ระยะ
ปฏิบัติการ จ านวนลูกเรือและผู้โดยสาร เป็นต้น 

Port Congestion ในการศึกษาหมายถึงความแออัดในท่าเรือ ซึ่งอาจเกิดค่าใช้จ่ายในส่วนของ 
ค่าธรรมเนียมพิเศษกรณีท่าเรือคับค่ัง (Port Congestion Surcharge) เป็นค่าใช้จ่ายพิเศษเนื่องจาก
ความแออัดในท่าเรือ เป็นค่าใช้จ่ายที่เรียกเก็บเนื่องจากบางท่าเรืออาจมีการบริหารจัดการไม่ดี ท าให้มี
การขนย้ายสินค้าชิ้นไม้สับลงเรือล่าช้ากว่าเกณฑ์ท่ีทางบริษัทเรือก าหนดไว้ ซึ่งอาจจะเกิดจากเหตุอ่ืน 
เช่น การจราจรที่ติดขัด การนัดหยุดงานของคนงาน ซึ่งมีผลท าให้งานล่าช้า 

Port Efficiency (ประสิทธิภาพของท่าเรือ) ในการศึกษาหมายถึงขีดความสามารถในการใช้บริการ
ท่าเรือสูงสุดที่สามารถลดความสูญเสีย และใช้ทรัพยากรน้อย การลดต้นทุน การลดเวลาและความ
ยุ่งยากในการท างาน 

งานที่ต้องท า ม.ค. 
58 

ก.พ. 
58 

มี.ค. 
58 

เม.ย. 
58 

พ.ค. 
58 

มิ.ย 
58 

ก.ค. 
58 

1. สืบค้นเอกสารและรวบรวมข้อมูล
ทุติยภูม ิ

X X      

2. ทบทวนวรรณกรรม  X      

3. ออกแบบรายการค าถาม   X     

4. ด า เนินการสัมภาษณ์และเก็บ
ข้อมูลปฐมภูมิ 

   X    

5. วิเคราะห์ข้อมูล     X   

6. เขียนรายงานผลการศึกษา      X  

7. ท ารูปเล่มส่งหลักสูตรฯ       X 
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Port Effectiveness (ประสิทธิผลในการด าเนินงานของท่าเรือ) ในการศึกษาหมายถึงขีดความสามารถ
ในการใช้บริการท่าเรือ ในการบรรลุความส าเร็จตามเป้าหมายที่บริษัทวางไว้ ซึ่งประสิทธิผลต้องท าให้
เกิดผลจริงและเป็นผลในทั้งระยะสั้นและยาว 

Ship Waiting Time (เวลาเรือคอย) ในการศึกษาหมายถึง เวลาที่เรือคอยท่าเรือในการเทียบท่า ซึ่ง
เป็นการบริหารจัดการของท่าเรือในการให้บริการ 

Ship Berthing Time (เวลาเรือเทียบท่า) ในการศึกษาหมายถึงเวลาทั้งหมดที่เรือใช้ไปในขณะเทียบท่า 
(at berth) รวมถึงเวลาที่ใช้ในการขนถ่ายสินค้าและเวลาที่เสียไปเนื่องจากสาเหตุอ่ืนๆ เช่น ดินฟ้า
อากาศไม่อ านวย ไม่มีอุปกรณ์ยกขนสินค้า ฯลฯ



 

 

บทท่ี 2 
แนวคิดและทฤษฎ ี

 การศึกษาและการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ท าการทบทวนวรรณกรรมในเรื่องต่างๆ โดยแบ่งเป็น 3 
ประเด็นหลัก ได้แก่ ประเด็นเรื่องการให้บริการรวมทั้งการเพิ่มขีดความสามารถให้กับกระบวนการ
ส่งออก และประเด็นเรื่องการวิเคราะห์เปรียบเทียบต้นทุน 

การผลิตแบบลีน (Lean manufacturing) คือ การใช้หลักการชุดหนึ่งในการระบุและก าจัด
ความสูญเปล่า เพ่ือส่งมอบสินค้าท่ีลูกค้าต้องการ และทันเวลา หรือกล่าวอีกนัยหนึ่ง ลีน คือ ปรัชญาใน
การผลิต ซึ่งถือว่าความสูญเปล่านั้น เป็นตัวท าให้เวลาที่ใช้ในการผลิตยาวนานขึ้น และควรมีการน า
เทคนิคต่างๆ มาใช้ในการก าจัดความสูญเปล่าออกไป โดยมุ่งเน้นก าจัดความสูญเสีย (Waste/Muda) 
ทั้ง 7 ประการ ที่เกิดขึ้นในกระบวนการท างาน ได้แก่ 

 การเคลื่อนไหวที่ไม่จ าเป็น (Unnecessary Motion) 

 การรอคอย (Idle Time/Delay) 

 กระบวนการที่ขาดประสิทธิผล (Non-effective Process) 

 การผลิตของเสียและแก้ไขงานเสีย (Defects and Reworks) 

 การผลิตมากเกินไป (Overproduction) 

 การเก็บวัตถุดิบคงคลังที่ไม่จ าเป็น (Unnecessary Stock) 

 การขนส่ง (Transportation) 

เกียรติขจร โฆมานะสิน (2555) ได้กล่าวว่า ระบบการผลิตแบบลีน เป็นเครื่องมือในการจัดการ 
กระบวนการที่ช่วยเพิ่มขีดความสามารถให้แก่องค์กร โดยการพิจารณาคุณค่าในการด าเนินงานเพื่อมุ่ง
ตอบสนองความต้องการของลูกค้า มุ่งสร้างคุณค่าในตัวสินค้าและบริการ และก าจัดความสูญเสียที่
เกิดข้ึนตลอดทั้งกระบวนการอย่างต่อเนื่อง ท าให้สามารถลดต้นทุนการผลิตเพ่ิมผลก าไรและผลลัพธ์ที่
ดีทางธุรกิจในที่สุดในขณะเดียวกันก็ให้ความส าคัญ กับการผลิตสินค้าท่ีมีคุณภาพควบคู่ไปด้วย 

การผลิตแบบลีน คือวิธีการที่มีระบบแบบแผนในการระบุและก าจัดความสูญเสีย หรือสิ่งที่ไม่เพ่ิม
คุณค่าภายในกระแสคุณค่าของกระบวนการ โดยอาศัยการด าเนินตามจังหวะความต้องการของลูกค้า
ด้วยระบบดึง ท าให้เกิดสภาพการไหลอย่างต่อเนื่อง ราบเรียบ และท าการปรับปรุงอย่างต่อเนื่องเพ่ือ
สร้างคุณค่าให้แก่ระบบอยู่เสมอ  
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 ระบบ LEAN ถูกพัฒนาขึ้นมาโดยการผสมผสานแนวคิดจากองค์กรในภาคการผลิตที่ประสบ
ความส าเร็จในช่วงเวลาต่างๆ นับจากระบบการผลิตแบบงานหัตถกรรมหรืองานฝีมือ ซึ่งสามารถผลิต
สินค้าได้หลากหลาย มาเป็นระบบการผลิตแบบเน้นปริมาณซึ่งมีต้นทุนการผลิตที่ต่ า จนกระท่ังเป็น
ระบบการผลิตแบบลีนในที่สุด  

 สิริพงศ์ จึงถาวรรณ (2557) ได้กล่าวว่า หลักการส าคัญของลีน 1) การระบุคุณค่า (Value) จาก
มุมมองของลูกค้า 2) การบ่งชี้สายธารคุณค่า(Value Stream) 3) การสร้างการไหลของงาน (Flow) 4) 
ระบบดึง (Pull) ชิ้นงานแทนระบบผลัก (Push) และ 5)การก าจัดความสูญเปล่า (Waste) 8 ประการ 
เพ่ือมุ่งสู่ความสมบูรณ์แบบ (Perfection)  

Shang Gao and Sui Pheng Low (2014) กล่าวว่า บ้านลีน ประกอบด้วย ฐานของบ้าน คือ 
วัฒนธรรมองค์กร การคิดเชิงระบบ การคิดแบบลีน เป็นต้นส่วนเสาของบ้าน มี 3 เสา คือ 1) ระบบ
ควบคุมตัวเองอัตโนมัติ 2) พัฒนาบุคลากร และ 3) ระบบผลิตแบบทันเวลาพอดี โดยหลังคาของบ้าน
หรือเป้าหมาย คือ ต้นทุนที่แข่งขันได้ การส่งมอบทันเวลาพอดี สินค้า/บริการคุณภาพสูงขึ้น ความ
ปลอดภัย และขวัญก าลัง 

วิทยา สุหฤทด ารง และคณะ (2551) กล่าวว่า บริบทการเปลี่ยนแปลงไปสู่การผลิตแบบลีน
และความแตกต่างในระบบการจัดการระหว่างแบบเป็นชุดกับแบบลีน ซึ่งการผลิตแบบลีนเป็นแนวคิด
ที่ถึงเวลาของมันแล้ว ผู้ผลิตทั่วโลกรับรู้ถึงข้อได้เปรียบในเวลาน า (Lead Time) ผลิตภาพ 
(Productivity) คุณภาพ (Quality) และต้นทุน (Cost) ทีคู่่แข่งที่เป็นลีนเพลิดเพลินกันในอุตสาหกรรม 
คุณสมบัติที่ส าคัญอีกประการหนึ่งของลีนคือ เข้าในได้ง่ายโดยมุ่งเน้นที่ลูกค้า (Customer Focus) การ
จัดระบบสายธารคุณค่า (Value Steam Organization) งานที่เป็นมาตรฐาน (Standardized Work) 
การไหล (Flow) การดึง (Pull) และการปรับปรุงอย่างต่อเนื่อง (Continuous Improvement) นั้น
สามารถเข้าในง่าย อย่างที่ 2 ลีนไม่ใช้โครงการที่ใช้เงินลงทุนสูง (Capital Intensive) และท่ีจริงแล้ว
ระบบการจัดตารางการผลิตแบบลีนนั้นทั้งง่ายและถูก และIT ที่ไม่ต้องลงทุนมาก และผังโรงงานและ
การไหลของข้อมูลนั้นสามารถน ามาออกแบบแล้วประยุกต์ใช้ข้อมูลได้ง่าย ไม่ว่าจะด้วยการออกแบบ
สายธารคุณค่าใหม่ทั้งสาย หรือว่าท ากิจกรรม Kaizen แบบมุ่งเน้นให้แคบลงยิ่งขึ้น,  

Womack (2003) ได้กล่าวว่า สิ่งส าคัญซึ่งคือการน าลีน เข้าสู่ภาคการประยุกต์ใช้อย่างไร ก่อน
อ่ืนต้องเข้าในก่อนว่า 5 หลักของวอร์แมค คือรากฐานขององค์กรที่ด าเนินการเข้าสู่ระบบการท างาน
แบบคล่องตัว (LEAN) ต้องเริ่มจากรูจ้ักลูกค้าและน าเอาความต้องการของลูกค้าเป็นโจทย์ โดยท า
อย่างไรกระบวนการของเราจะส่งมอบคุณค่าให้ลูกค้าได้ด้วย ทรัพยากรทั้งด้านเวลา และคน ใช้น้อย
ที่สุดโดยตอบสนองความต้องการของลูกค้าที่ตกลงไว้ได้ครบถ้วน ดังนั้นขั้นตอนการปฏิบัติหลักมี 3 
ขั้นตอนคือ   
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1.Custormer Demand Stage  

ในขั้นนี้จะอาศัยเครื่องมือต่างๆ เช่น Tact time, Pitch, Buffer Inventory, Safety Inventory ฯลฯ 
เพ่ือท าความเข้าในด้านปริมาณ, คุณลักษณะผลิตภัณฑ์,เวลาน า และราคา  

2.Flow Stage 

การน าเอาเครื่องมือ สมดุลการไหลเช่น Quick Changeover, Autonomous Maintenance, Work 
Cell Layout, KANBAN ฯลฯ มาจัดการเพ่ิมกระบวนการ 

3.Levelling Stage 

เพ่ือการกระจายภาระ ไม่เกิดความไม่สม่ าเสมอ ที่เป็นความสูญเปล่าและน าไปสู่การเป็นผู้ผลิตที่
คล่องตัว โดยมาการน าเครื่องมือมาใช้ เช่น Paced Withdrawal, Heijunka Box ฯลฯ 

อภิชาติ เปรมปราชญ์ชยันต์ (2550) กล่าวว่าปัจจุบันแม้ว่าระบบการผลิตแบบลีนมีกลยุทธ์ที่
ส าคัญต่อความส าเร็จขององค์กรแต่หากพิจารณาจะพบว่าระบบการผลิตแบบลีนจะมีข้อดีและเสียโดย
มีผู้ที่ได้ท าการศึกษาไว้ดังนี้  

 ข้อดี ส านักงานพัฒนาอุตสาหกรรมสนับสนุน กรมส่งเสริมอุตสาหกรรม กระทรวง
อุตสาหกรรม (2546) ระบุบว่าข้อดีของการผลิตระบบแบบลีนไว้ดังนี้ ข้อดีไม่มีต้นทุนจมกับของคงคลัง 
มีความยืดหยุ่นสูงสามารถปรับกระบวนการได้ง่ายสามารถแก้ปัญหาได้ทันท่วงที  

 Cooper (1992) กล่าวว่าระบบผลิตแบบลีนนอกจากจะสามารถเพ่ิมผลผลิตได้ยังสามารถเพ่ิม
ระบบคุณภาพของสินค้าได้  

 ข้อเสีย ส านักงานพัฒนาอุตสาหกรรมสนับสนุน กรมส่งเสริมอุตสาหกรรม กระทรวง
อุตสาหกรรม (2546) ระบุว่า ข้อเสียของการผลิตระบบแบบลีน คือความยุ่งยากในการวางแผนและ
ควบคุมการผลิต ต้องการความร่วมมือจากผู้ผลิตจากภายนอกต้องสร้างแรงงานแบบหลายทักษะ 

  

งานวิจัยที่เกี่ยวข้องในลีน 

 ธีรศักดิ์ มงคลสวัสดิ์ (2551) การประยุกต์ใช้ระบบลีนในกระบวนการจัดส่ง่ชิ้นส่วนเข้าสู่
กระบวนการผลิต เป็นการศึกษากระบวนการประกอบรถยนต์ของโรงงานกรณีศึกษาตามแนวทาง
ระบบการผลิตของลีน จากการวิเคราห์พบว่ากระบวนการจัดส่งชิ้นส่วนในกระบวนการจัดส่งชิ้นส่วนใน
ปัจจุบันส่งผลให้เกิดความสูญเปล่าจากการเคลื่อนไหวที่ไม่เกิดคุณค่าประกอบและการจัดเก็บชิ้นส่วน
ในกระบวนการมากเกินความต้องการการศึกษานี้จึงน าเสนอระบบการจัดส่งชิ้นส่งแบบลีนซึ่งเป็นการ
จัดส่งชิ้นส่วนที่ต้นกระบวนการประกอบตามจ านวนและระดับความต้องการใช้งาน และใช้อุปกรณ์ขน
ถ่ายที่ท าให้ชิ้นส่วนเคลื่อนที่ (Moving) ไปยังจุดประกอบในเวลาที่ต้องการ โดยการประยุกต์ใช้กับสาย
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การประกอบตัวอย่างจ านวน 10 สถานี พบว่าระบบการจัดส่งชิ้นส่วนแบบลีนที่น ามาเสนอสามารถใช้
งานได้อย่างมีประสิทธิภาพจึงเสนอให้น าไปประยุกต์ใช้ในงานการจัดส่งชิ้นส่วนในหน่วยงานอื่นๆต่อไป 

ระบบการผลิตของโตโยต้า (Toyota's Production System: TPS) จะข้ึนอยู่กับ "LEAN" 
หลักการรวมคือมุ่งเน้นไปที่การปรับปรุงอย่างต่อเนื่องต่อลูกค้าและมีคุณภาพการลดของเสียและ
กระบวนการต้นน้ าและปลายน้ าที่ผสานรวมเป็นส่วนหนึ่งของห่วงโซ่คุณค่า LEAN ส่วนใหญ่ในบริษัท
ผลิตได้น า "ความคิดริเริ่ม LEAN" และการเคลื่อนไหวแบบลีน  ยิ่งกว่านั้นร้านค้าชั้นน าไปยังน าระบบ
ลีนมาใช้และการแพร่กระจายไปยังอุตสาหกรรมการบริการ แต่ยังมีข้อ จ ากัด วิธีการแก้ไขอย่างรวดเร็ว
ทีละน้อยเพ่ือลดเวลาและค่าใช้จ่ายน าและเพ่ือเพ่ิมคุณภาพที่แทบจะไม่เคยสร้างวัฒนธรรมการเรียนรู้
ที่แท้จริง แสดงให้เห็นถึงหลักการการจัดการของ TPS สามารถน ามาใช้ในการผลิตเกินกว่าที่จะ
ด าเนินการทางเทคนิคหรือการบริการใดๆ มันเป็นระบบจริงวิธีการที่มีประสิทธิภาพรวมคน
กระบวนการและเทคโนโลยีหนึ่งที่จะต้องน ามาอย่างต่อเนื่องครอบคลุมและความพยายามในการ
ประสานงานส าหรับการเปลี่ยนแปลงและการเรียนรู้ทั่วทั้งองค์กร 

  กัณฑ์ธนพงศ์ ปราบภัย และ ปิยะพร บุญใหญ่ (2554) ท าการศึกษากระบวนการก่อสร้างและ
ท าการประยุกต์ใช้หลักการผลิตแบบลีนในการปรับปรุงกระบวนสร้างบ้านชั้นเดียวแบบมาตรฐานของ
บริษัทกรณีศึกษา ซึ่งได้ท าการเก็บข้อมูลต่างๆ มาวิเคราะห์เพื่อระบุคุณค่า หาสาเหตุของปัญหา และ
ความสูญเปล่าที่เกิดข้ึน โดยใช้ผังก้างปลา เขียนผังสายธารคุณค่าของกระบวนการก่อสร้าง
สถานะปัจจุบัน เพ่ือท าการวิเคราะห์ปรับปรุงกระบวนการให้เกิดการไหลอย่างต่อเนื่อง แล้วน ามาสรุป 
ปรับปรุงข้อมูล เป็นผังสายธารคุณค่าสถานะอนาคต พบว่า สามารถปรับปรุงกระบวนการก่อสร้างให้มี
รอบเวลาสั้นลง จากแบบเดิม 129 วัน เป็น 113 วัน ในรูปแบบที่ 1 เป็น 112 วัน ในรูปแบบที่ 2 และ
เป็น 96 วัน ในรูปแบบที่ 3 ผลจากการเปรียบเทียบในด้านต้นทุน จากแบบเดิมมีต้นทุน 11,480 บาท
ต่อตารางเมตร ในรูปแบบที่ 1 มีต้นทุนลดลง 2.75% รูปแบบที่ 2 ต้นทุนลดลง 2.26% และรูปแบบที่ 
3 ต้นทุนลดลง 5% 

นางสาวอิสศรินทร์ กุลชิตาพงษ์ (2551) กล่าวว่ากระบวนการที่เกิดขึ้นในโซ่อุปทานจึงถูก
น ามาใช้เพื่อปรับปรุงกระบวนการด าเนินงานด้วยเทคนิคลีน ซึ่งจะส่งผลให้สามารถลดความสูญเปล่า
ของกระบวนการด าเนินงานได้บางส่วน ในขณะที่กระบวนการบางกิจกรรมไม่สามารถลดความสูญ
เปล่าได้ เนื่องจากกระบวนการเหล่านั้นเป็นกระบวนที่ไม่ก่อให้เกิดมูลค่าแต่จ าเป็นต่อการด าเนินงาน 
จึงท าให้กิจกรรมบางกิจกรรมที่ไม่ก่อให้เกิด มูลค่ายังคงอยู่ในกระบวนการด าเนินงานในอนาคต,  

เรื่อง การวิเคราะห์เปรียบเทียบต้นทุน 

 เกษียร วงศ์วัฒนากุล (2546) การวิเคราะห์เปรียบเทียบผลตอบแทนทางการเงินระหว่างการ
ปลูกกาแฟเชิงเดี่ยวและแบบมีพืชอ่ืนผสมในเขตพ้ืนที่ อ าเภอกระบุรี จังหวัดระนอง วัตถุประสงค์ใน
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การศึกษาครั้งนี้เพ่ือวิเคราะห์เปรียบเทียบผลการตอบแทนทางการเงินระหว่าง การปลูกกาแฟเชิงเดี่ยว
และแบบมีพืชอ่ืนผสม ผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบผลการตอบแทนการเงินของการท ากาแฟเชิงเดี่ยว
โดยใช้อัตราคิดลดที่ร้อยละ 10 ต่อปีพบว่ามูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) เท่ากับ 16,515.93 บาท ในขณะ
ที่การท าสวนกาแฟแบบมีพืช อ่ืนผสมให้มีมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) เท่ากับ 23,614.06 บาท แสดงว่า
การลงทุนท ากาแฟแบบมีพืชอ่ืนผสมให้ผลตอบแทนทางการเงินที่คุ้มค่ากว่าท าสวนกาแฟแบบเดี่ยว 
เมื่อวิเคราะห์ค่าความแปรเปลี่ยน พบว่าการปลูกกาแฟแบบมีพืชอ่ืนผสมมีระดับความเสี่ยงในการ
ลงทุนต่ ากว่าการปลูกกาแฟแบบเชิงเดี่ยว 

 นายจตุรภัทร จันทร์ทิตย์ (2547) การวิเคราะห์เปรียบเทียบต้นทุน – ผลตอบแทนทางการเงิน
และทางเศรษฐศาสตร์ระหว่างการท าสวนยางพารากับสวนไม้ยางพาราในจังหวัดสงขลา มี
วัตถุประสงค์ของการวิจัยเพื่อ 1) เพ่ือศึกษาถึงข้อมูลทั่วไป ลักษณะการท าสวนยางพารา สถานการณ์
การผลิตการตลาดยางพาราในจังหวัดสงขลา ที่สามารถใช้เป็นต้นแบบเทียบเคียงกับการสร้างสวนไม้
ยางพารา 2) เพ่ือวิเคราะห์และเปรียบเทียบต้นทุนผลตอบแทนทางการเงินของการท าสวนยางพารา
และสวนไม้ยางพารา 3) เพ่ือวิเคราะห์และเปรียบเทียบต้นทุน ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์ของการ
ท าสวนยางพาราและสวนไม้ยางพารา 4) เพ่ือเสนอแนะแนวทางการปลูกสร้างสวนยางพารา และ
ลักษณะการใช้ประโยชน์จากสวนยางพาราให้สอดคล้องกับความต้องการในปัจจุบัน วิธีการวิจัยเป็น
การรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิจากบทความ วารสาร เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง และข้อมูลปฐมภูมิ 
จากการสัมภาษณ์ส่วนบุคคล เพ่ือน าข้อมูลที่ได้นั้นมาวิเคราะห์เชิงพรรณนา และใช้สร้างรูปแบบการ
ท าสวนยางพารา โดยสามารถแบ่งรูปแบบการท าสวนยางพาราได้เป็น 3 รูปแบบ คือ สวนยางพารา
แบบดั้งเดิม สวนยางพาราแบบใหม่ และสวนไม้ยางพารา และท าการวิเคราะห์เปรียบเทียบต้นทุน – 
ผลตอบแทนทางการเงินและทางเศรษฐศาสตร์ เพ่ือหารูปแบบการท าสวนยางพาราที่เหมาะสมใน 2 
มิติ ด้วยกันคือ 1) มิติของภาคเอกชน โดยประเมินผลตอบแทนทางการเงินจากประโยชน์ทางตรงที่ได้
จากการท าสวนยางพารา (จากน้ ายางและไม้ยางพารา) 2) มิติของสังคม โยการประเมินผลตอบแทน
ทางเศรษฐศาสตร์จากกาใช้ประโยชน์ทางตรง (จากน้ ายางและไม้ยางพารา) และประโยชน์ทางอ้อม 
(เฉพาะมูลค่าในการดูดซับก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์) โดยมีผลการวิเคราะห์ดังนี้ 1) มิติของภาคเอกชน 
พบว่า มีคุ้มค่าต่อการลงทุนทั้ง 3 รูปแบบแต่ทางเลือกท่ีดีที่สุด คือการท าสวนยางพาราแบบดั้งเดิม โดย
มีมูลค่าปัจจุบันสุทธิสูงสุดเท่ากับ 39,923.59 บาทต่อไร่ อัตราผลตอบแทนต่อเงินลงทุนเท่ากับ 2.04 
และมีอัตราผลตอบแทนภายในโครงการเท่ากับร้อยละ 32.22 และ 2) มิติของสังคม พบว่า การปลูก
สร้างทั้ง 3 รูปแบบ มีความคุ้มค่าต่อการลงทุน แต่ทางเลือกท่ีดีที่สุด คือ การท าสวนยางพาราแบบใหม่ 
โดยมีมูลค่าปัจจุบันสุทธิสูงสุดเท่ากับ 45,074.24 บาทต่อไร่ อัตราผลตอบแทนต่อเงินลงทุนเท่ากับ 
2.55 และมีอัตราผลตอบแทนภายในโครงการเท่ากับร้อยละ 16.97 
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  ระวีวรรณ ชินเสนา และ วันชัย รัตนวงษ์ (2557) การเพ่ิมประสิทธิภาพในการบริหารต้นทุน
ค่าขนส่งทางเรือ (Sea Freight) เพ่ือสร้างความได้เปรียบในเชิงการแข่งขัน: กรณีศึกษา บริษัทคาร์กิลล์
สยาม จ ากัดวัตถุประสงค์ของการศึกษาเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการลดต้นทุนค่าระวางเรือของบริษัท 
โดยเริ่มจากการเลือกประเมินคู่ค้า (supplier)ของบริษัทที่มีอยู่ในปัจจุบัน เนื่องจากที่ผ่านมา บริษัทยัง
ไม่ได้ท าการประเมินคู่ค้าอย่างเป็นระบบ ท าให้การเลือกใช้บริการจึงยังไม่บรรลุเป้าหมายที่ตรงต่อ
ความต้องการของบริษัท ซึ่งก่อให้เกิดปัญหาการจ่ายค่าระวางเรือที่แพงตลอดมา การศึกษานี้จะ
น าเสนอทางเลือกเพ่ิมเติมให้กับบริษัท เพ่ือใช้ในการแก้ปัญหาที่เกิดข้ึน โดยแนวทางที่เลือกนั้นจะต้อง
ท าให้ต้นทุนลดลง และสามารถตอบโจทย์ความต้องการของบริษัทมากที่สุดแนวทางการศึกษาจะท า
การเปรียบเทียบต้นทุนที่เกิดขึ้นจากรูปแบบการใช้บริการจองเรือของบริษัทใน 

พรรณวดี เมฆนันทไพศิฐ และ มณิสรา บารมีชัย (2557) การวิเคราะห์ต้นทุนของการผลิตและ
การให้บริการ เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการแข่งขันกรณีศึกษาธุรกิจผลิตและจ าหน่ายเมล็ดพันธุ์ข้าวใน
สภาวะปัจจุบันธุรกิจผลิตและจ าหน่ายเมล็ดพันธุ์ข้าวที่มีอยู่ในท้องตลาดมีการแข่งขันกันในหลาย
รูปแบบทั้งด้านราคา คุณภาพ และการให้บริการ โดยเฉพาะผู้ผลิตรายย่อยจะมีการแข่งขันสูงในด้าน
ราคา และการให้บริการเพราะฉะนั้นการแข่งขันภายใต้สภาวะตลาดลักษณะนี้ผู้ผลิตจ าเป็นต้อง
กลับมาพิจารณาถึงต้นทุนสินค้า ทั้งต้นทุนการผลิต (Production Cost) และต้นทุนในการตอบสนอง
ลูกค้า (Cost-to-Serve) เพ่ือหาแนวทางในการก าหนดกลยุทธ์ในการลดต้นทุนต่อไป  

 Cooper (1992) ระบบต้นทุนฐานกิจกรรม (Activity-base Costing) คือการคิดต้นทุนจาก
ทรัพยากรที่ใช้ไปในกระบวนการผลิตสินค้าและบริการ เป็นแนวคิดของระบบการบริหารต้นทุนแบบ
ใหม่ ที่ให้ความส าคัญกับการบริหารกิจกรรมและต้นทุนที่เกี่ยวข้อง อีกท้ังการพิจารณาเฉพาะต้นทุน
รวม มีข้อบกพร่องอันส าคัญที่ส่งผลให้ต้นทุนผลิตภัณฑ์ที่ค านวณได้บิดเบือนไปจากความเป็นจริง โดย
การแบ่งกิจกรรมต่างๆ ที่ก่อให้เกิดผลิตภัณฑ์ออกมา เนื่องจากแต่ละกิจกรรมเป็นสิ่งที่ก่อให้เกิดต้นทุน 
เพ่ือให้ทราบถึงการด าเนินงานว่าประกอบด้วยกิจกรรมที่เกี่ยวข้องอะไรบ้าง ตลอดจนเวลาที่ใช้ในแต่
ละกิจกรรม สามารถสรุปได้ดังนี้(1) การวิเคราะห์กิจกรรม (2) การระบุต้นทุนกิจกรรม (3) การระบุตัว
วัดผลการปฏิบัติงาน ต้นทุนต่อหน่วยของผลได้สัดส่วนเวลาที่ใช้ และคุณภาพของผลที่ได้ (4) การระบุ
ความเกี่ยวข้องของผลที่ได้ในแต่ละกิจกรรม และตัวผลักดันต้นทุน ซึ่งเป็นข้อมูลในการควบคุมและลด
ต้นทุนของกิจการ อีกท้ังใช้เป็นฐานในการค านวณต้นทุนของกิจกรรมที่เกิดข้ึน (5) การระบุต้นทุน
กิจกรรมกับส่งที่น ามาคิดต้นทุนระบบต้นทุนฐานกิจรรมเป็นวิธีที่ช่วยในการค านวณต้นทุนของสินค้า
หรือผลิตภัณฑ์ให้ถูกต้องมากขึ้นกว่าการประมาณจากประสบการณ์ของผู้เชี่ยวชาญ หรือระบบการ
ค านวณต้นทุนโดยใช้ระบบบัญชีทั่วไป 
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 สุธารัตน์ บุญศรี และ พงษ์ธนา วณิชย์กอบจินดา (2553) จากปัญหาข้างต้นก่อให้เกิดการเพ่ิม
ประสิทธิภาพและการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน กรณีศึกษา บริษัทไทยพรอสเพอริตีเทอมิ
นอล จ ากัด เพ่ือปรับปรุงแผนผังของลานกองตู้คอนเทนเนอร์ และลดต้นทุนในการบริหารการขนถ่ายตู้
คอนเทนเนอร์การศึกษาในครั้งนี้ ตามกรอบของกระบวนการจัดการการผลิตและการปฏิบัติการ 
การศึกษาแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่  

การศึกษาข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) เป็นการศึกษาสภาพแวดล้อมของการท าธุรกิจสมัยใหม่ที่
มีผลต่อภาคการผลิตและการปฏิบัติการ ของบริษัท ไทยพรอสเพอริตีเทอมินอล จ ากัด หลังจากนั้นจึง
ท าการศึกษาข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) โดยเก็บข้อมูลทางสถิติ ท าการออกแบบการท างานโดย
มุง่เน้นในเรื่องการจัดการระบบการปฏิบัติการจัดการคลังสินค้า การวางแผนการปฏิบัติงานทั้งสอง
ส่วนได้วิเคราะห์และประมวลเข้าด้วยกัน  

 จากที่กล่าวมาข้างต้น สามารถสรุปได้ว่าเทคนิคลีนและการวิเคราะห์ต้นทุนเป็นเครื่องมือที่
สามารถน ามาประยุกต์ใช้กับวัตถุประสงค์ของการศึกษานี้ได้ดี ดังนั้นกระบวนการส่งออกจ าเป็นต้อง
พิจารณาถึงข้ันตอนและกิจกรรมในการส่งออกตั้งแต่การรับสินค้าเข้ามายังท่าเรือจนกระทั่งการจ่าย
สินค้าออกลงเรือเพ่ือหาขั้นตอนที่ล่าช้า และลดความสูญเสียที่เกิดขึ้นตลอดทั้งกระบวนการอย่าง
ต่อเนื่อง และพิจารณาเรื่องต้นทุนการส่งออกของท่าเรือและให้ความส าคัญกับการบริหารกิจกรรมและ
ต้นทุนที่เก่ียวข้องเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันในการส่งออกชิ้น
ไม้สับ



 

 

บทท่ี 3 
ระเบียบวิธีวิจัย 

3.1 ขอบเขตการศึกษาและวิจัย 

การศึกษาในครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) และการวิจัยเชิงคุณภาพ 
(Qualitative Research) ของต้นทุนส่งออกชิ้นไม้สับ และกระบวนการจัดการของฝ่ายปฏิบัติการ
ส่งออก ของบริษัท X และฝ่ายปฏิบัติการ ของท่าเรือ A และ B โดยแบ่งหัวข้อในการศึกษาดังต่อไปนี้ 

3.1.1 ขั้นตอนการส่งออกชิ้นไม้สับของบริษัท X ที่ส่งออก ท่าเรือ A และ B ตั้งแต่รถบรรทุก
ทางไกลขนชิ้นไม้สับมาถึงท่าเรือ จนถึงรถบรรทุกในบริเวณท่าเรือขนส่งชิ้นไม้สับเพ่ือไปขนถ่ายลงเรือ 
ในช่วงเวลาเดือนมกราคม-กุมภาพันธ์ 2558 

3.1.2 ข้อมูลทางสถิติของเรือของบริษัท X ที่เข้ามาเทียบท่า A และ B โดยเก็บข้อมูลทางสถิติ
ของเวลาของเรือบรรทุกชิ้นไม้สับระหว่างเทียบท่าเพ่ือค านวณค่าเสียเวลาในรูปของค่าปรับและเงิน
รางวัล (Demurrage/Despatch) ในช่วงเวลาระหว่าง ปี 2555-2557 

3.1.3 ข้อมูลค่าใช้จ่ายของบริษัท X ในการส่งออกสินค้าชิ้นไม้สับ ที่ส่งออก ณ ท่าเรือ A และ 
B โดยเก็บข้อมูลค่าใช้จ่ายของบริษัท ในการส่งออกสินค้าชิ้นไม้สับ ที่ส่งออก ณ ท่าเรือ A และศึกษา
ต้นทุนค่าบริการของท่าเรือ A และ B ของบริษัท X ที่ใช้ในการส่งออก ในช่วงเวลาระหว่าง ปี 2555-
2557 

การศึกษาแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่  

• การศึกษาข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) เป็นการศึกษาขั้นตอนการส่งออกชิ้นไม้สับของ
บริษัท และสภาพแวดล้อมของท่าเรือ A และ B โดยการศึกษาขั้นตอน การส่งออกชิ้นไม้สับ โดย
ละเอียดสังเกตการณ์กระบวนการด าเนินงาน โดยบันทึกกิจกรรมและเวลาที่ใช้ในการส่งออก ของ
ท่าเรือ A และ B ในช่วงเวลาเดือนมกราคม-กุมภาพันธ์ 2558 

• การศึกษาข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) โดยเก็บข้อมูลทางสถิติของเรือและค่าใช้จ่ายของ
บริษัท X ในการส่งออกสินค้าชิ้นไม้สับ ที่ส่งออก ณ ท่าเรือ A และศึกษาต้นทุนค่าบริการของท่าเรือ A 
และ B ที่ใช้ในการส่งออก ของบริษัท X ในช่วงเวลาระหว่าง ปี 2555-2557 โดยคิดจากปริมาณสินค้า
ส่งออกทั้งหมดของแต่ละท่าเรือเทียบกับค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นทั้งหมด  
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3.2 ขั้นตอนและการด าเนินงานวิจัย 

 3.2.1 สังเกตการณ์กระบวนการด าเนินงาน โดยบันทึกกิจกรรมและเวลาที่ใช้ในการส่งออก 
ของท่าเรือ A และ B ตั้งแต่รถบรรทุกทางไกลขนชิ้นไม้สับมาถึงท่าเรือ จนถึงรถบรรทุกในบริเวณท่าเรือ
ขนส่งชิ้นไม้สับเพ่ือไปขนถ่ายลงเรือ ในช่วงเวลาเดือนมกราคม-กุมภาพันธ์ 2558  

ผู้วิจัยได้ท าการศึกษาขั้นตอนการส่งออกชิ้นไม้สับของบริษัท X ที่ท่าเรือ A และ B พบว่ากระบวนการ
ส่งออกส่วนใหญ่มีความคล้ายคลึงกันท้ังสองท่าเรือ โดยแบ่งเป็น 2 กระบวนการหลัก คือ 

• กระบวนการรับสินค้าชิ้นไม้สับ เข้าลานกองเก็บท่ีท่าเรือ 

• กระบวนการจ่ายสินค้าชิ้นไม้สับ ขนถ่ายลงเรือ Wood Chip ที่ท่าเรือ 

 
ตารางที่ 3.1 กระบวนการรับสินค้าชิ้นไม้สับ เข้าลานกองเก็บที่ท่าเรือ A 

ขัน้ตอนกิจกรรม 
ระยะทาง 
(เมตร) 

ระยะเวลา 
(นาที) 

รถบรรทุกถึงท่าเรือ 0 2 

รถบรรทุกจากจุดแจ้งคิวไปด่านชั่งน้ าหนัก 200 2 
ชั่งน้ าหนักรถบรรทุกและสินค้าขาเข้า 0 5 
รถบรรทุกจากด่านชั่งน้ าหนักไปลานกอง 200 2 
เปิดผ้าใบรถ ตรวจสภาพสินค้าและรอคิว 0 15 
รถขุดตัก (Excavator) ตักสินค้าจากรถลงลานกอง 0 20 
รถจากลานกองเก็บสินค้าไปด่านชั่งน้ าหนัก 200 2 
รถบรรทุกชั่งน้ าหนักรถเบาขาออก 0 5 
สินค้าจัดเก็บในลานกอง 0 10 
รวม 600 63 

หมายเหตุ : จากการสังเกตและจดบันทึกท่ีท่าเรือ A วันจันทร์ถึงศุกร์ ของเดือนมกราคม 2558 และ
เดือนกุมภาพันธ์ ช่วงเวลา 0900-1200, 1400-1700 น. 

 

ตารางที่ 3.2 กระบวนการรับสินค้าชิ้นไม้สับ เข้าลานกองเก็บที่ท่าเรือ B 

ขั้นตอนกิจกรรม 
ระยะทาง 
(เมตร) 

ระยะเวลา 
(นาที) 

รถบรรทุกถึงจุดเข้าแจ้งคิว 0 1 
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รถบรรทุกจากจุดแจ้งคิวไปด่านชั่งน้ าหนัก 850 3 
ชั่งน้ าหนักรถบรรทุกและสินค้าขาเข้า 0 1 
รถบรรทุกจากห้องชั่งน้ าหนักไปลานกอง 700 5 
เปิดผ้าใบรถ ตรวจสภาพสินค้าและรอคิว 0 15 
รถขุดตัก (Excavator) ตักสินค้าจากรถลงลานกอง 0 01  
รถจากลานกองเก็บสินค้าไปด่านชั่งน้ าหนัก 700 5 
รถบรรทุกชั่งน้ าหนักรถเบาขาออก 0 2 
สินค้าจัดเก็บในลานกอง 0 10 
รวม 2250 47 

หมายเหตุ : จากการสังเกตและจดบันทึกท่ีท่าเรือ A วันจันทร์ถึงศุกร์ ของเดือนมกราคม 2558 และ
เดือนกุมภาพันธ์ ช่วงเวลา 0900-1200, 1400-1700 น. 

 

ตารางที่ 3.1 กระบวนการจ่ายสินค้าชิ้นไม้สับ ขนถ่ายลงเรือ Wood Chip ที่ท่าเรือ A 

ขั้นตอนกิจกรรม 
ระยะทาง 
(เมตร) 

ระยะเวลา 
(นาที) 

รถบรรทุกชั่งน้ าหนักรถเบาขาเข้า 0 5 

รถจากด่านชั่งน้ าหนักไปลานกองเก็บสินค้า 200 2 
เปิดผ้าใบ ตรวจสภาพรถและรอคิว 0 5 
รถขุดตัก (Excavator) ตักสินค้าจากลานกองลงรถ 0 15 
ปิดผ้าใบคลุมรถ และรอรับตั๋วต้นทาง 0 10 
รถจากลานกองเก็บสินค้าไปด่านชั่งน้ าหนัก 200 2 
ชั่งน้ าหนักรถและสินค้าขาเข้าท่าเรือ 0 5 
รถจากด่านชั่งน้ าหนักไปท่าเรือ 3500 10 
ส่งตั๋วปลายท่าเรือ รอคิวเพ่ือไปขนถ่ายลงเรือ 0 5 
รถเทสินค้าลงหลุม บนสายพาน 0 5 
รถจากท่าเรือไปด่านชั่งน้ าหนักชั่งรถเบา 3500 10 
สินค้าขนถ่ายลงเรือ 0 5 
รวม 7400 79 

หมายเหตุ : จากการสังเกตและจดบันทึกท่ีท่าเรือ A วันที่ 5-8, 14-18, 21-25, 27-30 ของเดือน
มกราคม 2558 และ วันที่ 3-7, 11-28 ของเดือนกุมภาพันธ์ ในช่วงเวลา 0900-1200, 1400-1700 น.  
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ตารางที่ 3.2 กระบวนการจ่ายสินค้าชิ้นไม้สับ ขนถ่ายลงเรือ Wood Chip ที่ท่าเรือ B 

ขั้นตอนกิจกรรม 
ระยะทาง 
(เมตร) 

ระยะเวลา 
(นาที) 

ตรวจสภาพรถก่อนเริ่มงาน 1000 3 

รถบรรทุกชั่งน้ าหนักรถเบาขาเข้า 0 2 
รถจากห้องชั่งน้ าหนักไปลานกองเก็บสินค้า 1000 3 
รถขุดตัก (Excavator) ตักสินค้าลงลานกอง 0 5 
ปิดผ้าใบคลุมรถ และรอรับตั๋วต้นทาง 0 3 
รถจากลานกองเก็บสินค้าไปห้องชั่งน้ าหนัก 1000 5 
ชั่งน้ าหนักรถและสินค้าขาเข้าท่าเรือ 0 3 
รถจากห้องชั่งน้ าหนักไปท่าเรือ 3300 10 
ส่งตั๋วปลายท่าเรือ รอคิวเพื่อขนถ่ายลงเรือ 0 10 
รถเทสินค้าลงหลุม บนสายพาน 0 5 
รถจากท่าเรือไปด่านชั่งน้ าหนักชั่งรถเบา 3300 10 
สินค้าขนถ่ายลงเรือ 0 3 
รวม 9600 62 

หมายเหตุ : จากการสังเกตและจดบันทึกท่ีท่าเรือ B วันที่ 18-22, 14 ของเดือนมกราคม 2558 และ 
วันที่ 4-6, 16-20 ของเดือนกุมภาพันธ์ ในช่วงเวลา 0900-1200, 1400-1700 น. 

 

3.2.2 ศึกษาข้อมูลทางสถิติของเรือของบริษัท X ที่เข้ามาเทียบท่า A และ B โดยเก็บข้อมูลทางสถิติของ
เวลาของเรือบรรทุกชิ้นไม้สับระหว่างเทียบท่าเพ่ือค านวณค่าเสียเวลาในรูปของค่าปรับและเงินรางวัล 
(Demurrage/Despatch) ในช่วงเวลาระหว่าง ปี 2555-2557 

 

ตารางที่ 3.3 Demurrage/Despatch ปี 2555 
ท่าเรือ จ านวนล า ปริมาณสินค้า Despatch Demmurrage รวม 

(DEM-DES) 

A 24 978,800 1,840,922 1,166,322 -674,600 

B 27 1,168,700 3,368,400 2,697,200 -671,200 

รวม 51 2,147,500 5,209,322.00 3,863,522.00 -1,345,800 

ที่มา : เอกสารภายในของบริษัท X (2555)  
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ตารางที่ 3.4 Demurrage/Despatch ปี 2556 

ท่าเรือ จ านวนล า ปริมาณสินค้า Despatch Demmurrage รวม 
(DEM-DES) 

A 27  1,116,100  2,807,900 1,332,400 -1,475,500 

B 27  1,096,300  3,254,480 118,780 -3,135,700 

รวม 54 2,212,400 6,062,380 1,451,180 -4,611,200 

ที่มา : เอกสารภายในของบริษัท X (2556) 

 

ตารางที่ 3.5 Demurrage/Despatch ปี 2557 

ท่าเรือ จ านวนล า ปริมาณสินค้า Despatch Demmurrage รวม 
(DEM-DES) 

A 38 1,554,300 4,125,050 1,716,050 -2,409,000 
B 22 936,700 3,639,260 511,760 -3,127,500 

รวม 60 2,491,000 7,764,310 2,227,810 -5,536,500 

ที่มา : เอกสารภายในของบริษัท X (2557) 

 

3.2.3 ศึกษาต้นทุนค่าใช้จ่ายของบริษัท X ในการส่งออกสินค้าชิ้นไม้สับ ที่ส่งออก ณ ท่าเรือ A และ B 
โดยเก็บข้อมูลค่าใช้จ่ายของบริษัท ในการส่งออกสินค้าชิ้นไม้สับ ที่ส่งออก ณ ท่าเรือ A และศึกษา
ต้นทุนค่าบริการของท่าเรือ A และ B ของบริษัท X ที่ใช้ในการส่งออก ในช่วงเวลาระหว่าง ปี 2555-
2557 

ค่าบริการที่ท่าเรือ A และ B เรียกเก็บจะมีความแตกต่างกันโดยหลักใหญ่ๆคือ 

ท่าเรือ A จะให้บริการครอบคลุมเฉพาะค่าผ่านท่า, ค่าเช่าพ้ืนที่ลาน และค่าบริการตาชั่ง ในส่วนอื่นๆ 
ผู้ใช้บริการคือบริษัท X เป็นผู้บริหารจัดการเอง 

ท่าเรือ B จะให้บริการครอบคลุมมากกว่าโดยมี สายพาน ค่าเครื่องจักร ต่างๆ จึงคิดค่าบริการในอัตรา
ที่สูงกว่า 

ซึ่งได้จ าแนกหัวข้อการให้บริการของท่าเรือทั้งสองแห่ง ตามตารางแสดงการคิดค่าใช้จ่ายด้านล่าง 

  



 

 

23 

ตารางที่ 3.6 วิธีการคิดค่าใช้จ่ายของแต่ละท่าเรือ 

ค่าใช้จ่าย ท่าเรือ A ท่าเรือ B 

ค่าใช้บริการ ค่าใช้จ่ายท่าเรือ ค่าใช้จ่ายท่าเรือ 
ค่าผ่านท่า 

ค่าเช่าลานกองเก็บสินค้า 

ค่าบริการตาชั่ง 

ค่าสายพาน ค่าใช้จ่ายอื่น 

ค่าย้ายสายพาน 

ค่ารถทอย (รถบรรทุกจากลานกองในบริเวณท่าเรือเพ่ือไป
ขนถ่ายลงเรือ) 
ค่ารถขุดตัก (Excavator) 
ค่าแรงคนงานหน้าท่า 

ค่าบดอัดชิ้นไม้สับ 

ค่าเครนน้ า (ในกรณีเรือไม่มีเครน) 

ค่าบริการ Forklift หน้าท่า 

ค่าพิธีการ ค่า Shipping ค่าขออนุญาตต่างๆ  ค่าใช้จ่ายอื่น 

ค่ารมยา (กรณีท่าเรือปลายทางไปจีน หรือ เกาหลี) 

ค่าตรวจสอบคุณภาพชิ้นไม้สับ 

ค่าขนตัวอย่างชิ้นไม้สับ 

ค่าบริหารจัดการ 

ค่ารับรอง 

ที่มา : เอกสารภายในของบริษัท X (2557) 
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จากการรวบรวมข้อมูลค่าใช้จ่ายของบริษัท X ในการส่งออกสินค้าชิ้นไม้สับ ที่ส่งออก ณ ท่าเรือ A และ 
B โดยผู้วิจัยได้ท าการรวบรวมข้อมูล 3 ปี ย้อนหลัง แยกเป็นรายปี และ ตารางหักจากหักส่วนลด
ค่าใช้จ่าย จากข้อมูลตามค่า Demmurage/Despatch ดังตารางด้านล่าง 

 

ตารางที่ 3.7 ต้นทุนปี 2555 ของบริษัท X ที่ส่งออก ท่าเรือ A,B 
ท่าเรือ จ านวน

ล า 
ปริมาณ
สินค้า 

ค่าใช้จ่าย
ท่าเรือ 

ค่าใช้จ่ายอื่น ค่าใช้จ่าย
รวม 

ต้นทุนต่อ
ตัน 

A 24 978,800 112,491,100 40,008,200 152,499,300 155.80 
B 27 1,168,700 216,508,300 15,707,100 232,215,400 198.70 

รวม 51 2,147,500 328,999,400 55,715,300 384,714,700 179.15 
ที่มา : เอกสารภายในของบริษัท X (2555) 

ตารางที่ 3.8 ต้นทุนปี 2555 หลังหักลด Demmurrage/Despatch 
ท่าเรือ จ านวน

ล า 
ปริมาณ
สินค้า 

ค่าใช้จ่าย
รวม 

+DEM/-
DES 

ค่าใช้จ่าย+
Dem/Des 

ต้นทุนต่อ
ตัน 

A 24 978,800 152,499,300 -674,600 151,824,700 155.11 
B 27 1,168,700 232,215,400 -671,200 231,544,200 198.12 

รวม 51 2,147,500 384,714,700 -1,345,800 383,368,900 178.52 
ที่มา : เอกสารภายในของบริษัท X (2555) 

 

ตารางที่ 3.9 ต้นทุนปี 2556 ของบริษัท X ที่ส่งออก ท่าเรือ A,B 

ท่าเรือ จ านวน
ล า 

ปริมาณ
สินค้า 

ค่าใช้จ่าย
ท่าเรือ 

ค่าใช้จ่ายอื่น ค่าใช้จ่ายรวม ต้นทุนต่อ
ตัน 

A 27  1,116,100   110,118,200   48,224,900   158,343,100  141.87 
B 27  1,096,300   209,470,000   17,598,500   227,068,500  207.12 

รวม 54 2,212,400 319,588,200 65,823,400 385,411,600 174.21 
ที่มา : เอกสารภายในของบริษัท X (2556) 

ตารางที่ 3.10 ต้นทุนปี 2556 หลังหักลด Demmurrage/Despatch 
ท่าเรือ จ านวน

ล า 
ปริมาณ
สินค้า 

ค่าใช้จ่าย
รวม 

+DEM/-
DES 

ค่าใช้จ่าย+
Dem/Des 

ต้นทุนต่อ
ตัน 

A 27 1,116,100 158,343,100 -1,475,500 156,867,600 140.55 
B 27 1,096,300 227,068,500 -3,135,700 223,932,800 204.26 

รวม 54 2,212,400 385,411,600 -4,611,200 380,800,400 172.12 
ที่มา : เอกสารภายในของบริษัท X (2556)  
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ตารางที่ 3.11 ต้นทุนปี 2557 ของบริษัท X ที่ส่งออก ท่าเรือ A,B 

ท่าเรือ จ านวน
ล า 

ปริมาณ
สินค้า 

ค่าใช้จ่าย
ท่าเรือ 

ค่าใช้จ่ายอื่น ค่าใช้จ่าย
รวม 

ต้นทุนต่อ
ตัน 

A 38 1,554,300 146,124,100 70,750,200 216,874,300 139.53 
B 22 936,700 173,291,100 21,071,500 194,362,600 207.50 

รวม 60 2,491,000 319,415,200 91,821,700 411,236,900 165.09 

ที่มา : เอกสารภายในของบริษัท X (2557) 

ตารางที่ 3.12 ต้นทุนปี 2557 หลังหักลด Demmurrage/Despatch 

ท่าเรือ จ านวน
ล า 

ปริมาณ
สินค้า 

ค่าใช้จ่าย
รวม 

+DEM/-
DES 

ค่าใช้จ่าย+
Dem/Des 

ต้นทุนต่อ
ตัน 

A 38 1,554,300 216,874,300 -2,409,000 214,465,300 137.98 
B 22 936,700 194,362,600 -3,127,500 191,235,100 204.16 

รวม 60 2,491,000 411,236,900 -5,536,500 405,700,400 162.87 
ที่มา : เอกสารภายในของบริษัท X (2557) 

  

3.3 การสรุปผล 

 

3.3.1 กระบวนการด าเนินงาน การส่งออกท่ีท่าเรือ A และ B 

ตารางที่ 3.13 สรุปกิจกรรม 
  ท่าเรือ A ท่าเรือ B 
กิจกรรม ระยะทาง 

(เมตร) 
ระยะเวลา 

(นาที) 
ระยะทาง 
(เมตร) 

ระยะเวลา 
(นาที) 

กระบวนการรับสินค้าชิ้น
ไม้สับ เข้าลานกองเก็บ 

600 63 2,250 47 

กระบวนการจ่ายสินค้าชิ้น
ไม้สับขนถ่ายลงเรือ 

7,400 79 9,600 62 

 

จากตารางด้านบน จะเห็นได้ว่า ทั้งสองกิจกรรมท่าเรือ A มีระยะทางของกระบวนการที่สั้นกว่าท่าเรือ 
B แต่ใช้เวลาในการด าเนินงานที่นานกว่าท่าเรือ B  ทั้งนี้เมื่อพิจารณาประสิทธิภาพในด้านเวลาการ
ท างานของกิจกรรมการรับสินค้าชิ้นไม้สับเข้าลานกองเก็บ แล้วพบว่าท่าเรือ B ดีกว่า ท่าเรือ A 
ประมาณ 16 นาที และเม่ือพิจารณาประสิทธิภาพในด้านเวลาการท างานของกิจกรรมการจ่ายสินค้า
ชิ้นไม้สับขนถ่ายลงเรือ แล้วพบว่าท่าเรือ B ดีกว่า ท่าเรือ A ประมาณ 17 นาท ี  
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3.3.2 ต้นทุนส่งออกสินค้าต่อตัน ของบริษัท X ที่ใช้ในการส่งออก ที่ท่าเรือ A และ B 

ตารางที่ 3.14 สรุปต้นทุนส่งออกสินค้าต่อตัน 

ท่าเรือ จ านวน
ล ารวม 
(ล า) 

ปริมาณ
สินค้ารวม 

(ตัน) 

ค่าใช้จ่ายรวม 
(บาท) 

ค่าใช้จ่าย+
Dem/De 
(บาท) 

รวมต้นทุน 
ปี 55-57 
(บาท) 

ต้นทุนต่อ
ตัน 

(บาทต่อ
ตัน) 

A 89 3,649,200 527,716,700 -4,559,100 523,157,600 143.36 
B 76 3,201,700 653,646,500 -6,934,400 646,712,100 201.99 

 

จากตารางด้านบน จะเห็นได้ว่า ท่าเรือ A มีค่าใช้จ่ายต้นทุนต่อตันต่ ากว่าท่าเรือ B ทั้งนี้ได้มีการน าเอา
ค่าเสียเวลาของเรือ DEM/DES มาหักลดต้นทุน ท่าเรือ B ก็ยังมีค่าใช้จ่ายสูงกว่าท่าเรือ A อยู่ประมาณ 
58.63 บาท ต่อตัน



 

 

บทท่ี 4 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาการด าเนินงานในการให้บริการส่งออกชิ้นไม้สับของ
ท่าเรือ A และ B และเพ่ือวิเคราะห์และเปรียบเทียบต้นทุนการด าเนินงานของบริษัท X ในการส่งออก
ชิ้นไม้สับผ่านท่าเรือ A และ B และ เพ่ือน าเสนอแนวทางในการปรับปรุงการด าเนินงานและหาแนว
ทางการส่งออกสินค้าชิ้นไม้สับ 

 

4.1 ผลศึกษา 

ตารางที่ 4.1 การด าเนินงานในการให้บริการการส่งออกชิ้นไม้สับของท่าเรือ A และ B 
 ท่าเรือ A ท่าเรือ B 
กิจกรรม ระยะทาง 

(เมตร) 
ระยะเวลา 

(นาที) 
ระยะทาง 
(เมตร) 

ระยะเวลา 
(นาที) 

กระบวนการรับสินค้าชิ้น
ไม้สับ เข้าลานกองเก็บ 

600 63 2,250 47 

กระบวนการจ่ายสินค้าชิ้น
ไม้สับขนถ่ายลงเรือ 

7,400 79 9,600 62 

 

ตารางที่ 4.2 ต้นทุนการด าเนินงานของบริษัท X ในการส่งออกชิ้นไม้สับผ่านท่าเรือ A และ B 
ท่าเรือ จ านวน

ล ารวม 
(ล า) 

ปริมาณ
สินค้ารวม 

(ตัน) 

ค่าใช้จ่ายรวม 
(บาท) 

ค่าใช้จ่าย+
Dem/De 
(บาท) 

รวมต้นทุน 
ปี 55-57 
(บาท) 

ต้นทุนต่อ
ตัน 

(บาทต่อ
ตัน) 

A 89 3,649,200 527,716,700 -4,559,100 523,157,600 143.36 
B 76 3,201,700 653,646,500 -6,934,400 646,712,100 201.99 

 

4.2 แนวทางการปรับปรุง 

4.2.1 ด้านการด าเนินงาน และกิจกรรมในการให้บริการการส่งออกชิ้นไม้สับของท่าเรือ A และ B 

จากตารางสรุปด้านบน จะเห็นได้ว่าท่าเรือ  A มีระยะทางในการด าเนินกิจกรรมที่สั้นกว่า แต่ท่าเรือ B 
สามารถให้บริการได้รวดเร็วกว่า  
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 เมื่อศึกษารายละเอียดของกิจกรรมแต่ละขั้นตอน จะพบว่า ขั้นตอนที่สามารถปรับปรุง เพ่ือ
เพ่ิมประสิทธิภาพในการด าเนินการของท่าเรือ A และ B ดังนี้ 

ขั้นตอนที่ควรปรับปรุง กระบวนการรับสินค้าชิ้นไม้สับ เข้าลานกองเก็บท่ีท่าเรือ A 

1. ชั่งน้ าหนักรถบรรทุกและสินค้าขาเข้า  

2. เปิดผ้าใบรถ ตรวจสภาพสินค้าและรอคิว  

3. รถขุดตัก (Excavator) ตักสินค้าจากรถลงลานกอง  

4. รถบรรทุกชั่งน้ าหนักรถเบาขาออก 

ขั้นตอนที่ควรปรับปรุง กระบวนการรับสินค้าชิ้นไม้สับ เข้าลานกองเก็บท่ีท่าเรือ B 

1. เปิดผ้าใบรถ ตรวจสภาพสินค้าและรอคิว 

2. รถขุดตัก (Excavator) ตักสินค้าจากรถลงลานกอง 

ขั้นตอนที่ควรปรับปรุง กระบวนการจ่ายสินค้าชิ้นไม้สับ ขนถ่ายลงเรือ Wood Chip ที่ท่าเรือ A 

1. รถบรรทุกชั่งน้ าหนักรถเบาขาเข้า 

2. เปิดผ้าใบ ตรวจสภาพรถและรอคิว 

3. รถขุดตัก (Excavator) ตักสินค้าจากลานกองลงรถ 

4. ปิดผ้าใบคลุมรถ และรอรับตั๋วต้นทาง 

5. ชั่งน้ าหนักรถและสินค้าขาเข้าท่าเรือ 

6. ส่งตั๋วปลายท่าเรือ รอคิวเพ่ือขนถ่ายลงเรือ 

ขั้นตอนที่ควรปรับปรุงกระบวนการจ่ายสินค้าชิ้นไม้สับ ขนถ่ายลงเรือ Wood Chip ที่ท่าเรือ B 

1. ตรวจสภาพรถก่อนเริ่มงาน 

2. รถขุดตัก (Excavator) ตักสินค้าลงลานกอง 

3. ปิดผ้าใบคลุมรถ และรอรับตั๋วต้นทาง 

4. ส่งตั๋วปลายท่าเรือ รอคิวเพ่ือขนถ่ายลงเรือ 

 

4.2.2 ด้านต้นทุนส่งออกสินค้าต่อตัน ของบริษัท X ที่ใช้ในการส่งออก ที่ท่าเรือ A และ B 

จากการประเมินผลการศึกษาต้นทุนการด าเนินงานของบริษัท X ในการส่งออกชิ้นไม้สับผ่าน
ท่าเรือ A และ B จากการศึกษาพบว่าค่าใช้จ่ายผ่านท่าเรือ B สูงกว่าท่าเรือ A โดยเฉลี่ยอยู่ประมาณ 
58.63 บาท ต่อตัน ซึ่งหากมีการลดปริมาณสินค้าผ่านท่าเรือ B จ านวน 936,700 ตัน ในปี 2557 ลง
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และเพ่ิมปริมาณสินค้าผ่านท่าเรือ A จะท าให้บริษัท X ลดต้นทุนค่าส่งออกเป็นจ านวนสูงสุด ถึง
ประมาณ 48.59 ล้านบาทต่อปี ดังตารางเปรียบเทียบด้านล่าง 

 

ตารางที่ 4.3 เปรียบเทียบหากปริมาณการส่งออกชิ้นไม้สับผ่านท่าเรือ A เพ่ิมข้ึน 
 ท่าเรือ A ท่าเรือ B 

ต้นทุนรวม 
ต้นทุนที่
ลดลง 

ปริมาณ
สินค้า 
(ตัน) 

ต้นทุน
เฉลี่ยต่อตัน 
ปี 55-57  

ปริมาณ
สินค้า 
(ตัน) 

ต้นทุน
เฉลี่ยต่อตัน 
ปี 55-57  

ส่งออกในปี 
57 

1,554,300 143.36 936,700 201.99 405,700,400  - 

ส่งออก
ผ่านท่าเรือ 
A เพ่ิมขึ้น 

2,000,000 143.36 491,000 201.99 385,897,090 19,803,310 

ส่งออก
ผ่านท่าเรือ 

A หมด 
2,491,000 143.36 - 201.99 357,109,760 48,590,640 

 

 

จากท่ีกล่าวมาเบื้องต้น สามารถน ามาสรุปเป็นหัวข้อรวมที่ควรปรับปรุง ตามตารางด้านล่างดังนี้ 

ตารางที่ 4.4 กิจกรรมที่ควรปรับปรุง 
กิจกรรม ท่าเรือ A ท่าเรือ B 

1. การชั่งน้ าหนักรถเข้า-ออก X - 
2. การปิด-เปิดผ้าใบรถ ตรวจสภาพสินค้ารถทางไกล X X 

3. รถขุดตัก (Excavator) ตักสินค้าจากรถทางไกลขึ้นลาน
กอง 

X X 

4. การส่งตั๋วที่จุดต้นทาง-ปลายทาง X X 
5. การปิด-เปิดผ้าใบรถ ตรวจสภาพสินค้ารถขนส่งระหว่าง
ลานกองกับท่าเรือ 

X X 

6. รถขุดตัก (Excavator) ตักสินค้าจากลานกองลงรถขนส่ง
เพ่ือไปขนถ่ายลงเรือ 

X X 

7. การลดต้นทุนค่าใช้จ่าย - X 



 

 

บทท่ี 5 
สรุปผลการวิจัย และอภิปรายผลการวิจัย 

5.1 การวิเคราะห์และข้อเสนอแนะการแก้ไขปัญหา 

1. การชั่งน้ าหนักรถเข้า-ออก เป็นปัญหาที่เกิดขึ้นกับท่าเรือ A จากการศึกษาพบว่าระบบการชั่ง 
และการพิมพ์ใบรายงานล่าช้า อีกทั้งต าแหน่งที่ตั้งของตู้พนักงานประจ าห้องชั่ง ไม่ตรงต าแหน่งกับหัว
รถบรรทุกที่เข้าชั่ง ดังนั้นเมื่อรถเข้าจอดรถตรงต าแหน่งชั่งแล้ว พนักงานขับรถต้องลงจากรถ เพ่ือยื่นตั๋ว
ให้กับพนักงานห้องชั่งและรอใบรายงานการชั่ง ซึ่งท าให้เสียเวลา การแก้ไขปัญหาควรออกแบบ
ต าแหน่งที่ตั้งของตู้พนักงานห้องชั่งให้ตรงกับต าแหน่งของหัวรถบรรทุกเพ่ือที่พนักงานขับรถสามารถ
ยื่นตั๋วและรับใบรายงานได้เลย และหากเป็นรถบรรทุกที่วิ่งขนส่งสินค้าระหว่างลานกองเพ่ือไปขนถ่าย
ลงเรือเรือ ควรมีการติดป้าย Tag/Barcode ประจ ารถแต่ละคัน (รายละเอียด ตามข้อ 4. ด้านล่าง) 
เพ่ือที่จะลดการสูญเสียเวลาในการป้อนข้อมูลรถซ้ าเดิม และประหยัดเวลาเพ่ิมข้ึน  

  

 
ภาพที่ 5.1 รถรอคิวที่จุดชั่งน้ าหนัก 

 

2. การปิด-เปิดผ้าใบรถ ตรวจสภาพสินค้ารถทางไกล เป็นปัญหาที่เกิดขึ้นกับท่าเรือทั้งสองแห่ง 
เนื่องจากรถบรรทุกมีการคลุมสินค้าเพ่ือป้องกันเศษสินค้าร่วงหล่นระหว่างทางจากโรงงานมาถึงท่าเรือ
ซึ่งรถบรรทุกแต่ละคันมีการผูกรัดผ้าใบที่แตกต่างกัน รวมทั้งลักษณะรถที่ไม่เหมือนกัน 
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การแก้ไขปัญหาควรชี้แจงกับผู้ประกอบการรถบรรทุกเกี่ยวกับการดูแลรักษาสภาพรถให้อยู่ในสภาพดี 
ไม่มีเศษชิ้นไม้สับตกหล่น ระหว่างเดินทาง หรืออาจจะมีการออกแบบกะบะบรรทุกเพ่ือลดการเสียเวลา
ที่ใช้ในการคลุมผ้าใบ ส าหรับการตรวจสอบสภาพสินค้า ผู้รับสินค้าอาจจะไม่จ าเป็นต้องตรวจสภาพ
สินค้าทุกคัน โดยท าการสุ่มตัวอย่างจากฐานข้อมูลของลูกค้าแต่ละราย จะสามารถท าให้ลดเวลาในส่วน
นี้ได้ 

 

 
ภาพที่ 5.2 รถทางไกล รอคิวเปิดผ้าใบและตรวจสภาพสินค้า 

 

3. รถขุดตัก (Excavator) ตักสินค้าจากรถทางไกลขึ้นลานกอง เป็นปัญหาที่เกิดจากระบบการ
ท างาน โดยใช้รถขุดตัก (Excavator) ตักสินค้าตรงจากรถบรรทุก แล้วโกยข้ึนชั้นกอง ซึ่งการท างาน
ค่อนข้างช้า เนื่องจากเป็นการตักข้ึน อีกท้ังการท างานลักษณะนี้มีความเสี่ยงที่จะเกิดความเสียหายต่อ
กะบะรถบรรทุก และเป็นสาเหตุท าให้เกิดการเจือปนในสินค้าได้ 

การแก้ไขปัญหาควรใช้ระบบ Truck Tilter เข้ามาใช้ร่วมกับระบบสายพานล าเลียงขึ้นกอง ซึ่งการ
ท างานในระบบนี้ สามารถควบคุมคุณภาพของคุณสินค้าและเวลาในการท างานได้ดีกว่า แต่มีต้นทุนใน
การลงทุนค่อนข้างสูง ดังนั้นท่าเรือทั่วไปที่ไม่ออกแบบมาส าหรับสินค้าเทกองโดยเฉพาะ จึงไม่สนใจ
พิจารณาการลงทุน 
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ภาพที่ 5.3 รถขุดตัก (Excavator) ตักสินค้าจากรถทางไกลขึ้นลานกอง 

 

4. การส่งตั๋วที่จุดต้นทาง-ปลายทาง เป็นปัญหาที่เกิดข้ึนเนื่องจากพนักงานขับรถต้องลงจากรถ 
และยื่นตั๋ว ให้กับพนักงานต้นทางและปลายทางลงนามก ากับ ซึ่งในทางปฏิบัติจะมีรถขนส่งสินค้าสอง
ประเภท ได้แก่ รถทางไกล คือรถขนส่งจากโรงงานไม้สับต่างๆ มายังท่าเรือ และรถทอยคือรถบรรทุก
จากลานกองในบริเวณท่าเรือเพ่ือไปขนถ่ายลงเรือ  

หากเป็นรถทางไกลอาจจะมีความจ าเป็นในขั้นตอนนี้ เนื่องจากพนักงานจ าเป็นต้องตรวจสอบ
รายละเอียดก่อนลงนาม 

หากเป็นรถบรรทุกจากลานกองในบริเวณท่าเรือเพ่ือไปขนถ่ายลงเรือ การแก้ไขปัญหา ควรใช้ระบบ IT 
เข้ามาช่วยส าหรับ เนื่องจากรถบรรทุกท่ีใช้เป็นรถที่วิ่งหมุนวนไปมาในท่าเรือ ดังนั้นรายละเอียดของรถ
เหมือนเดิม ดังนั้นควรลดขั้นตอนนี้ โดยการใช้ Tag หรือ Barcode ที่สามารถบอกรายละเอียดต่างๆได้
ทั้งรายงานการชั่งหรือการออกตั๋วที่ลาน และรับรายงานตั๋วที่ขนถ่ายลงเรือ อีกทั้งยังสามารถพิมพ์สรุป
รายงานออกมาได้เลย ซึ่งค่าใช้จ่ายในการนี้ท่าเรือควรเป็นผู้รับผิดชอบ เพราะท่าเรือเป็นผู้ได้ประโยชน์
จากการท างานที่เร็วขึ้น อีกทั้งปัจจุบันระบบและเครื่องอ่าน Barcode มีราคาไม่แพงมาก จากการ
ส ารวจตลาด ระบบที่ใช้ในท่าเรือจะมีราคาตั้งแต่หลักหมื่นบาทจนถึงหลักแสนบาท มีให้เลือกหลาย
แบบ และสามารถเลือกให้เหมาะสม กับระบบคอมพิวเตอร์ชั่งของท่าเรือได้ 
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ภาพที่ 5.4 ระบบ RFID (Radio Frequency Identification) 

ที่มา : เอกสารภายในของท่าเรือ A (2557)  

 

5. การปิด-เปิดผ้าใบรถ ตรวจสภาพสินค้ารถขนส่งระหว่างลานกองเพ่ือไปขนถ่ายลงเรือ เป็น
ปัญหาหลักที่เกิดขึ้น ในกระบวนการ ท าให้เกิดความล่าช้าในการขนส่งระหว่างลานกอง กับการขนถ่าย
สินค้าลงเรือ และยังต้องการแรงงานหลายคน ในการท ากิจกรรมนี้ จากการศึกษาของผู้วิจัยพบว่า
ผู้ประกอบการรถบรรทุกต้องการขนส่งค้าให้ได้มากที่สุดต่อเที่ยว เพ่ือลดต้นทุนของน้ ามัน ดังนั้นจึง
พยายามบรรทุกสินค้าให้เต็มจนล้นพูน ด้วยเหตุนี้จึงจ าเป็นต้องคลุมสินค้าด้วยกระสอบป่าน และกลัด
ด้วยไม้ไผ่แหลม เพ่ือป้องกันการตกลงของสินค้าระหว่างทาง 

 
ภาพที่ 5.5 การปิด-เปิดผ้าใบรถขนส่งจากลานกองสินค้าเพ่ือไปขนถ่ายลงเรือ  
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การแก้ไขปัญหา อาจท าได้ 2 รูปแบบ คือการปรับปรุงระบบขนส่งโดยออกแบบสภาพกะบะ
ของรถบรรทุกใหม่เพ่ือให้เหมาะสมกับการบรรทุก ให้ได้ปริมาณมากท่ีสุดที่สามารถวิ่งได้ในบริเวณ
ท่าเรือและสามารถวิ่งขึ้น ramp เพ่ือขนถ่ายลงเรือได้ และมีระบบการคลุมกระสอบ กึ่งอัตโนมัติเพ่ือ
ลดก าลังคนและเวลาที่ใช้ รวมถึงการออกแบบให้มีโครงสร้างบังลมด้านหน้ากระบะเพ่ือลดแรงลม และ 
ก าหนดความเร็วของรถขณะวิ่งให้สัมพันธ์กับอัตรา Loading rate ที่ก าหนดไว้ 

หรือการแก้ไขปัญหาด้วยวิธีการเปลี่ยนระบบการขนส่งโดยน าระบบสายพานล าเลียงมาใช้ขนส่งสินค้า 
จากลานกอง ไปยังเพ่ือขนถ่ายเรือ ซึ่งการแก้ไขปัญหานี้จะกล่าวรวมในหัวข้อวิเคราะห์และ
ข้อเสนอแนะการแก้ไขปัญหา ด้านต้นทุน 

 

6. รถขุดตัก (Excavator) ตักสินค้าจากลานกองลงรถขนส่งเพ่ือขนถ่ายลงเรือ เป็นปัญหาส าคัญ
อีกอย่างที่ควรน ามาพิจารณา เนื่องจากปัจจุบันการตักสินค้าจากลานกองลงรถบรรทุก ต้องใช้รถขุดตัก
แขนสั้นประมาณ 5 คันในการท างาน ท าให้ใช้เวลาในกิจกรรมค่อนข้างมาก อีกท้ังการท างานลักษณะนี้
มีความเสี่ยงที่จะเกิดความเสียหายต่อกะบะรถบรรทุก และเป็นสาเหตุท าให้เกิดการเจือปนในสินค้าได้
อีกด้วย 

การแก้ปัญหาควรมีระบบสายพานสั้นล าเลียงลงรถบรรทุก ซึ่งบริษัท X ได้มีการศึกษาเบื้องต้นในปี
2557 ตามตารางและรูปด้านล่าง โดยใช้รถดัน (Wheel loader) ตักใส่กะบะบนสายพานตามแบบ ซึ่ง
จะท าให้การไหล ของสินค้าลงรถบรรทุกมีความสม่ าเสมอและไม่สร้างความเสียหาย ต่อกะบะ
รถบรรทุก อีกท้ังสามารถเพ่ิมความเร็ว ในการขนถ่ายสินค้า และลดค่าใช้จ่ายในระยะยาวได้ 

ตารางที่ 5.1 เปรียบเทียบต้นทุนการใช้สายพานขนถ่ายกับการใช้รถขุดตัก 

ล าดับ รายการ ปริมาณ/วัน 
(GT) 

ราคารวม 
(บาท) 

ราคาต่อตัน 
(บาท) 

1 ต้นทุนขนถ่ายโดยการใช้รถขุดตัก
แขนสั้น 

3,400 14,486 4.26 

2 ต้นทุนขนถ่ายโดยการใช้สายพาน
สั้นลงรถ 

4,000 12,850 3.21 

ที่มา : เอกสารภายในของบริษัท X (2557) 
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ภาพที่ 5.6 แบบสายพานล าเลียงสินค้าลงรถบรรทุกจากลานกองเพ่ือขนถ่ายลงเรือ 

ที่มา : เอกสารภายในของบริษัท X (2557) 

 

7. ปัญหาด้านต้นทุน จากการศึกษาพบว่าค่าใช้จ่ายผ่านท่าเรือ B สูงกว่าท่าเรือ A โดยเฉลี่ยอยู่
ประมาณ 58.63 บาท ต่อตัน ซึ่งถือว่าต้นทุนส่งออกต่างกันค่อนข้างมาก จากการศึกษา ผู้วิจัยพบว่าใน
ปัจจุบันท่าเรือ B มีผู้ใช้บริการส่งออกชิ้นไม้สับอยู่ถึง 3-4 ราย รวมทั้งบริษัท X ซึ่งหากบริษัท X ท าการ
เจรจาต่อรองขอลดต้นทุนโดยขอให้ท่าเรือ B ลดค่าใช้จ่ายท่าเรือลงมาอีกเพ่ือให้ใกล้เคียงกับค่าใช้จ่ายที่
บริษัท X ใช้บริการการส่งออก ที่ท่าเรือ A ย่อมท าได้ยาก เนื่องจากท่าเรือ B มีผู้ใช้บริการรายอื่นอยู่ อีก
ทั้งท่าเรือ B ยังมีสินค้าเทกองแบบอ่ืนที่ยังสามารถใช้สายพานขนถ่ายลงเรือได้ เช่นสินค้าประเภท
น้ าตาล เป็นต้น  

ดังนั้น จึงมีแนวโน้มที่บริษัท X จะมาใช้บริการท่าเรือ A เป็นหลัก โดยใช้ท่าเรือ B เป็นรอง เพ่ือลด
ต้นทุนส่งออก ซึ่งปัญหาที่ควรน ามาพิจารณาต่อ หากบริษัท X หันมาใช้บริการที่ท่าเรือ A คือพื้นที่ลาน
กองเก็บในปัจจุบัน ยังไม่เพียงพอต่อการกองสินค้าพร้อมกัน 2 ล า เนื่องจากอัตราขนส่งรถบรรทุก
ทางไกลมายังท่าเรืออยู่ที่ประมาณ 6,000-7,000 ตันต่อวัน ในขณะที่อัตราการ Load ลงเรือจะอยู่ที่
ประมาณ  10,000-12,000 ตันต่อวัน จากข้อมูลดังกล่าว บริษัท X อาจเกิดปัญหาสินค้าไม่เพียงพอเมื่อ
มีเรือมาพร้อมกันหรือมาซ้อนกันได้ 
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จากคาดการณ์ปริมาณส่งออกของบริษัท X จะมีปริมาณสินค้าชิ้นไม้สับอยู่ที่ 2,500,000 ตัน ในปี 2558  
และปัจจุบันได้เช่าพ้ืนที่ประมาณ 11 ไร่ ของท่าเรือ A เพ่ือกองเก็บสินค้าอยู่ ดังนั้นพ้ืนที่ที่ต้องการเพ่ือ
กองสินค้าเพ่ิมข้ึนส าหรับสินค้า 2 ล า หรือ 84,000 ตัน คือ 

หาปริมาตร = 84,000 ตัน/ความหนาแน่นสินค้า 0.55 ตันต่อลบ.เมตร = 152,727 ลบ.เมตร 

หาพื้นที่ = 152,727 ลบ.เมตร x 2 / ความสุง 10 เมตร = 30,545 ตร.เมตร หรือ ประมาณ  19 ไร่ 

ดังนั้นพื้นที่เพ่ิมที่ต้องการ คือ 8 ไร่ จึงสามารถรองรับสินค้าส าหรับ 2 ล า ซึ่งจะมีค่าใช้จ่าย อยู่ที่ 
88,000/ไร่/เดือน คิดเป็นค่าใช้จ่ายที่เพิ่มขึ้นประมาณ 8,448,000 บาทต่อปี หรือ ประมาณ 3.38 บาท
ต่อตัน  

ซึ่งหากเทียบต้นทุนที่ท่าเรือ B ซึ่งสูงกว่าท่าเรือ A อยู่ 58.63 บาทต่อตัน จะเห็นได้ว่าทางเลือกที่บริษัท 
X จะมาใช้บริการท่าเรือ A เป็นหลัก โดยเจรจาขอเช่าพ้ืนที่ลานกองสินค้าเพ่ิมอีก 8 ไร่ จะสามารถลด
ต้นทุนส่งออกได้ประมาณ 55.25 บาทต่อตัน หากสามารถเจรจาได้ บริษัท X จะสามารถควบคุมต้นทุน
อย่างอ่ืนได้ เช่นต้นทุนของรถบรรทุกขนสินค้าในท่าเรือ 

ตารางที่ 5.2 สรุปค่าใช้จ่ายและประโยชน์ ตามข้อเสนอแนะกระบวนการที่ควรปรับปรุง 

กิจกรรม ข้อเสนอแนะ ค่าใช้จ่าย ประโยชน์ 
1.การชั่งน้ าหนักรถเข้า-ออก ปรับเปลี่ยนระบบ

และต าแหน่งที่ตั้ง
ของตู้พนักงานห้อง

ชั่ง 

ประมาณ 3-4 แสน
บาท ในการ

ปรับปรุงระบบการ
ชั่ง และโปรแกรม

คอมพิวเตอร์ 

สามารถลดเวลาได้
ประมาณ 2-3 นาที

ต่อเที่ยว 

2.การปิด-เปิดผ้าใบรถ ตรวจ
สภาพสินค้ารถทางไกล 

ควรชี้แจงกับ
ผู้ประกอบการ

รถบรรทุกเกี่ยวกับ
การดูแลรักษา

สภาพรถ 

ตามสภาพของรถ
แต่ละประเภท 

สามารถลดเวลา
และปริมาณรถ ที่
รอตรวจสภาพได้ 

3.รถขุดตัก (Excavator) ตัก
สินค้าจากรถทางไกลขึ้นลาน
กอง 

ควรใช้ระบบ Truck 
Tilter เข้ามาใช้
ร่วมกับระบบ

สายพานล าเลียงขึ้น
กอง 

ประมาณ 10-15 
ล้านบาท ต่อ Truck 

Tilter 1 ชุด 

สามารถควบคุม
คุณภาพของคุณ
สินค้าและเวลาใน
การท างานได้ดีกว่า 

4 .การส่ งตั๋ วที่ จุ ดต้นทาง -
ปลายทาง 

ควรใช้ระบบ IT เข้า
มาช่วย 

ประมาณ 3-4 แสน
บาท ในการ

ปรับปรุงระบบการ

สามารถลดเวลาได้
ประมาณ 5 นาทีต่อ

คันต่อเที่ยว 
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ชั่ง และโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ 

5 .  การปิ ด - เปิ ดผ้ า ใบรถ 
ตรวจสภาพสินค้ารถขนส่ง
ระหว่างลานกองกับท่าเรือ 

ออกแบบสภาพ
กะบะของ

รถบรรทุกใหม่ให้
เหมาะสม และ

ปรับเปลี่ยนวิธีการ
ปิด-เปิด ผ้าใบ 

ค่าใช้จ่ายในการ
ปรับปรุงสภาพรถ 
ประมาณ คันละ 5-
8 หมื่นบาท ต่อคัน 

สามารถลดเวลาได้
ประมาณ 3-5 นาที

ต่อคันต่อเที่ยว 

6. รถขุดตัก (Excavator) ตัก
สินค้าจากลานกองลงรถ
ขนส่งเพื่อไปขนถ่ายลงเรือ 

ควรมีระบบ
สายพานสั้นล าเลียง
ลงรถบรรทุกแทน
การใช้รถขุดตัก 

ค่าใช้จ่าย ในการ
ก่อสร้างสายพาน
สั้น 3 ชุด รวม

ประมาณ 2.4 ล้าน
บาท  

สามารถเพ่ิม
ความเร็วในการตัก
สินค้า 1800 ตันต่อ
วัน และลดต้นทุน
ได้ประมาณ 1.05 

บาทต่อตัน 
7.ปัญหาด้านต้นทุน ใช้บริการท่าเรือ A 

เป็นหลัก โดยเจรจา
ขอพื้นที่ลานกอง

เพ่ิม 

จ่ายค่าเช่าพ้ืนที่
ลานกองสินค้า 

เพ่ิมข้ึนประมาณ 
8,448,000 บาทต่อปี 

ลดต้นทุนรวม
ส่งออกได้ประมาณ 
55.25 บาทต่อตัน 

 

5.2 ข้อเสนอแนะเพ่ิมเติมจากการศึกษา 

ในปัจจุบัน รูปแบบการขนถ่ายของท่าเรือทั้งสองแห่ง ยังใช้รถบรรทุกขนส่งจากลานกองสินค้า
ไปหน้าท่าเรือ และใช้สายพาน ในการขนถ่ายจากท่า ลงเรือ อีกครั้งหนึ่ง หากบริษัท X สามารถท า
สัญญาระยะยาวกับท่าเรือ A ได้ สามารถปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง โดยการลงทุนท าระบบ
สายพานล าเลียงจากลานกองเก็บเพ่ือขนถ่ายลงเรือ เป็นระยะทาง 3-4 กิโลเมตร แทนการใช้รถบรรทุก
ในการขนส่ง จะท าให้สามารถลดค่าใช้จ่ายในระยะยาวได้ ซึ่งโครงการดังกล่าวได้มีการศึกษาอย่าง
คร่าวๆ โดยบริษัท X ตามรายละเอียดด้านล่าง 

 

ตารางที่ 5.3 ประมาณการเงินลงทุน โครงการสายพานล าเลียง 
 รายการ ปริมาณ ราคา (บาท) รวม (บาท) 

1 ปรับปรุงพื้นท่ีลานกอง 1 2,000,000 2,000,000 
2 ระบบ Screw Conveyor 2 5,000,000 10,000,000 
3 รถตักล้อยาง )Loader)  2 5,000,000 10,000,000 



 

 

38 

4 โครงสร้างสายพาน, สายพานล าเลียง ต่อ 
เมตร 

3500 50,000 175,000,000 

5 อุปกรณ์ขนถ่ายไม้สับ (Ship Loader) 1 80,000,000 80,000,000 
6 ระบบรางเครน 1 20,000,000 20,000,000 
7 ระบบป้องกันอัคคีภัย 1 5,000,000 5,000,000 
8 แม่เหล็กเพ่ือป้องกันสิ่งปลอมปนสินค้า 1 2,000,000 2,000,000 
9 ค่าออกแบบรายละเอียดและควบคุมงาน 10% 30,400,000 30,400,000 

 รวมทั้งหมด   334,400,000 

ที่มา : เอกสารภายในของบริษัท X (2557)  

 

โครงสร้างพื้นฐานและอุปกรณ์ของระบบสายพานล าเลียงมีดังนี้ 

1) จุดขนถ่ายบริเวณลานกองเก็บสินค้า  

2) ระบบสายพานล าเลียงจากลานกอง สู่ ท่าเรือ 

3) อุปกรณ์การขนถ่ายจากสายพานสู่เรือ (Ship Loader) 

 

1) จุดขนถ่ายบริเวณลานกองเก็บสินค้า 

พ้ืนที่ส าหรับกองไม้สับ เท่ากับ 11.25 ไร่ (ลานกอง 1 = 6.25 ไร่, ลานกอง 2 =  5.00 ไร่) หรือ คิดเป็น 
18,000 ตารางเมตร  

ค านวนปริมาตรกองสินค้าชิ้นไม้สับ คิดเป็น สามเหลี่ยมมุมฉาก ที่ความสูง 10 เมตร 

   = ½ x 18000 x 10 

= 90,000 ลูกบาศก์เมตร 

ค านวนตามค่าความหนาแน่นของไม้สับ ที่ 0.55 ตันต่อลูกบาศก์เมตร จะได้น้ าหนักสินค้าที่ลานกอง 

= 90,000 x 0.55 

= 49,500 ตัน 

ซึ่งเป็นปริมาณของสินค้าที่เพียงพอต่อการส่งออกหนึ่งล าเรือ 

 

2) ระบบสายพานล าเลียงไม้สับจากลานกองไปยังท่าเรือ 

ระบบสายพานล าเลียงจากลานกองเก็บ จะใช้ระบบ Hopper Screw Feeder อยู่ภายใต้หลุมสายพาน 
เพ่ือล าเลียงไม้สับไปสู่ระบบสายพานล าเลียงต่อไป  
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ภาพที่ 5.7 ระบบ Double Screw Conveyor 

ที่มา (Indiamart, 2014) 
 

การออกแบบหลุมสายพานล าเลียงจะออกแบบให้ รถบรรทุกสามารถเทกองได้ครั้งละ 3 คันพร้อมกัน 
โดยจะมีพ้ืนตะแกรงรองรับ และผ่านลงไปที่ Double Screw Feeder ในด้านล่าง ที่หมุนขับเคลื่อนไม้
สับสู่สายพานล าเลียง โดยให้มีอัตราการขนถ่าย 250 ตันต่อชั่วโมง ต่อชุด หรือ 500 ตันต่อชัวโมง 
เพ่ือให้พอดีกับปริมาณสินค้าจากรถ 3 คัน ดังนี้ 

ปริมาณรถบรรทุกต่อรอบการเท     3 คัน 

น้ าหนักสินค้าเฉลี่ย ต่อ รถบรรทุก    19.25  ตันต่อคัน 

น้ าหนักสินค้าเฉลี่ย ต่อ รอบการเท  (19.25 x 3)  57.75 ตันต่อรอบ 

ระยะเวลาการเทต่อรอบ     5 นาท ี

ปริมาณการขนถ่ายไม้สับ (57.75 x (60/5) )   693 ตันต่อชั่วโมง  

(มากกว่า 500 ตันต่อชั่วโมง) 

 

การออกแบบสายพานโดยทั่วไป สายพานหลักจะมีความกว้างประมาณ 1.2 – 1.5 เมตร โดยมีความชัน
ของสายพานที่ 35 องศา และความชันของสินค้าท่ี 25 องศา 
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ภาพที่ 5.8 สายพานล าเลียง 

ที่มา : (สายพานไทยจ ากัด, 2556) 

 

3) อุปกรณ์การขนถ่ายจากสายพานสู่เรือ (Ship Loader) 

อุปกรณ์การขนถ่ายสินค้าเทกองลงเรือ โดยทั่วไปจะมีอยู่ 2 ประเภท คือ Fixed Ship Loader และ 
Travelling Ship Loader 

 Fixed Ship Loader เครื่องมือขนถ่ายที่อยู่กับที่ไม่สามารถเคลื่อนย้ายตามแนวขนานกับ
ท่าเรือ มีข้อดีคือมีการลงทุนที่ไม่สูงมาก และใช้พ้ืนที่ในการก่อสร้างไม่มาก แต่ต้นทุนในการปฏิบัติงาน
จะค่อนข้างสูง เนื่องจากต้องใช้คนที่ควบคุมระบบสายพานที่ค่อนข้างมาก เรือจ าเป็นต้องอยู่ใน
ต าแหน่งที่พอดีกับท่ีก าหนดไว้ และเม่ือเปลี่ยนระวางขนถ่าย จะต้องย้ายเรือหรือเลื่อนเรือให้เดินหน้า
หรือถอยหลัง เพ่ือให้ต าแหน่งของระวางเรือตรงกับจุดของ Ship Loader ท าให้ต้องการแรงงานจ านวน
มากในการปฏิบัติงาน อีกทั้งยังต้องเสียเวลาในการเตรียมงานนานกว่า ท าให้เรือเสียเวลาในการขนถ่าย
นานกว่า ส่งผลต่ออัตราการใช้ประโยชน์ของท่าเรือในอนาคต  

  Travelling Ship Loader เป็นการออกแบบให้ Ship Loader วางอยู่บนราง เพ่ือให้สามารถ
เลื่อนไปมาให้ตรงกับระวางสินค้าที่ต้องการขนถ่ายได้ โดยที่เรือเทียบท่าอยู่ที่เดิม มีข้อดีคือใช้ก าลังคน
น้อยกว่า ควบคุมได้ง่าย วางแผนการการขนถ่ายได้ง่ายเพราะสามารถเลือกระวางและปริมาณสินค้าที่
ต้องการขนถ่ายได้ ใช้เวลาน้อย ท าให้เพิ่มอัตราการใช้ประโยชน์ท่าเรือมากข้ึน แต่มีข้อเสียคือ ใช้พื้นที่
ก่อสร้างมากตามแนวขนานกับท่าเรือ และมีการลงทุนที่สูง 
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ซึ่งจากปริมาณส่งออกท้ังหมดของบริษัท ที่ส่งออก ณ ท่าเรือ A ในปี 2557 ที่ผ่านมา จ านวน 1.55 ล้าน
ตัน ค่าใช้จ่ายในส่วนของรถบรรทุกจากลานกองในบริเวณท่าเรือเพ่ือไปขนถ่ายลงเรือ จะคิดเป็น 40.4 
ล้านบาท  

และหากบริษัทเพ่ิมปริมาณการส่งออกสินค้าที่ท่าเรือA เพ่ิมมากขึน้ในปี 2558 ประมาณ 2.5 ล้านตัน ก็
จะส่งผลให้ต้นทุนรถบรรทุก เพ่ิมเป็นปีละประมาณ 65.0 ล้านบาท 

ดังนั้นผู้วิจัยจึงเห็นว่าการน าระบบสายพานล าเลียงเข้ามาจัดการขนถ่ายสินค้าจากลานกองเก็บ และ
เชื่อมต่อกับอุปกรณ์ Ship Loader เพ่ือไปขนถ่ายลงเรือ เพ่ิมอัตราขนถ่ายที่ประมาณ 500-600 ตันต่อ
ชั่วโมง หรือ ประมาณ 12000-14000 ตันต่อวัน จะมีประโยชน์ ทั้งยังเป็นการลดค่าใช้จ่ายระยะยาว ทั้ง
ในส่วนของผู้ส่งออกและท่าเรือ ดังนี้ 

• เพ่ิม Loading rate หรือมีอัตราการขนถ่ายมากข้ึน ท าให้เรืออยู่ในท่าเรือน้อยลง และ ลดการ
เสีย Demurrages ของผู้ส่งออก 

• ลดจ านวนรถบรรทุกที่วิ่งในท่าเรือ จากลานกองในบริเวณท่าเรือเพ่ือไปขนถ่ายลงเรือ ท าให้ลด
ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษาสะพานของท่าเรือ และลดปัญหามลพิษในท่าเรือ 

• การสร้างระบบสายพานแบบปิดช่วยป้องกันสินค้าปนเปื้อน และลดปัญหาสิ่งแวดล้อมจาก
เศษชิ้นไม้สับที่ ตกหล่น จากการขนถ่ายสินค้า โดยรถบรรทุกขนส่งสินค้าระหว่างลานกองเพ่ือไปขน
ถ่ายลงเรือ 

• ลดค่าใช้จ่ายในส่วนของรถบรรทุกขนส่งสินค้าระหว่างลานกองเพ่ือไปขนถ่ายลงเรือรวมถึง
ค่าใช้จ่าย ในการ ซ่อมบ ารุงและค่าใช้จ่าย ในการบริหารงานรถบรรทุก 

 

5.3 ข้อเสนอแนะการศึกษาครั้งต่อไป 

จากการศึกษาวิจัย จะพบว่าต้นทุนส่งออกชิ้นไม้สับ เมื่อเทียบเป็นต้นทุนต่อตันจะมีต้นทุนที่สูง
มาก หากเปรียบเทียบกับต้นทุนสินค้าประเภทอ่ืน ทั้งนี้เนื่องมาจากระบบการขนส่งทางบกที่ไม่
เอ้ืออ านวยท าให้ต้นทุนเพ่ิมสูงขึ้น อีกทั้งการออกแบบท่าเรือเพ่ือที่จะรองรับส าหรับสินค้าท่ัวไปซึ่งไม่
เหมาะกับสินค้าเทกองที่มีน้ าหนักเบา ดังนั้นจึงท าให้ต้นทุนการส่งออกสินค้าชิ้นไม้สับสูง ดังนั้นหากมี
การสนับสนุนจากภาครัฐให้มีท่าเรือที่รองรับการส่งออกสินค้าเทกองโดยเฉพาะในประเทศไทยโดยมี
พ้ืนที่และอุปกรณ์อ านวยความสะดวกส าหรับการขนถ่ายสินค้าเทกองโดยเฉพาะจะท าให้ต้นทุนการ
ส่งออกสินค้าลดลงและสามารถแข่งขันได้ในตลาดโลก  
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ดังนั้นผู้วิจัยจึงเห็นว่าการศึกษาท่าเรือที่รองรับการส่งออกสินค้าเทกอง และมีความเหมาะสม
ในเรื่องท าเลที่ตั้ง ค่าใช้บริการที่เหมาะสม รวมถึงพ้ืนที่หลังท่า และส่วนที่เกี่ยวข้องอ่ืน เป็นสิ่งที่ควร
ท าการศึกษาเพ่ือการวิจัยต่อไป
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