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บทสรุปผู้บริหาร 
 

บริษัท แรลคาร์โก้ เซอร์วิส จ ากัด เป็นบริษัทให้บริการขนถ่ายตู้สินค้าและสินค้าทางการ
เกษตรในระบบรางรถไฟ โดยให้บริการขนถ่ายตู้สินค้า เข้า -ออก ขบวนรถไฟ ทั้งแบบตู้สินค้า และ
แบบตู้บรรจุสินค้ากองเก็บ (BULK CONTAINER) พร้อมทั้งด าเนินการพิธีการทางศุลกากร Customs 
clearance ส าหรับตู้สินค้าที่จะขนส่งลงเรือเดินทะเลที่ท่าเรือแหลมฉบัง เพ่ือช่วยผู้บริโภคในการเพ่ิม
ช่องทางการขนส่งและต้นทุนการขนส่ง เนื่องจากการขนส่งท าได้ปริมาณคราวละมากๆ นอกเหนือจาก
การขนส่งแบบทางถนนและการขนส่งทางน้ า  

จากการวิเคราะห์โอกาสทางการตลาดและปัจจัยสภาพแวดล้อมในปัจจุบัน พบว่า ธุรกิจ
มีโอกาสเติบโตค่อนข้างมาก เนื่องจากมีการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบรางให้ครอบคลุมพ้ืนที่ทั่ว
ประเทศ จากเดิมที่ใช้รางเดี่ยวมาเป็นรางคู่ ท าให้การรถไฟสามารถเพ่ิมจ านวนการวิ่งของรถไฟให้มี
จ านวนมากขึ้น ซึ่งนอกจากท าให้การควบคุมเวลาของการวิ่งท าได้ดี การเดินรถไฟก็จะตรงเวลาอีกด้วย 
จะเป็นประโยชน์ต่อการขนส่งมวลชนจ านวนมากแล้ว ยังสามารถใช้ขนส่งสินค้าได้มากข้ึนอีกด้วย  

การขนส่งในระบบรางนั้น ปัจจุบันด าเนินการในรูปแบบสัมปทาน โดยรัฐวิสาหกิจในการ
ก ากับของกระทรวงคมนาคม แต่การขนถ่ายสินค้าในขบวนรถไฟท าได้เพียงแบบตู้สินค้า ยังไม่มีการ
ให้บริการแบบ แบบตู้บรรจุสินค้ากองเก็บ (BULK CONTAINER) ทั้งยังจนขนถ่ายที่ให้บริการ ด าเนินการ
พิธีการทางศุลกากร Customs clearance ก็จะมีเพียงบริเวณท่าเรือ และจุดขนถ่ายตู้ สินค้า 
ลาดกระบังเท่านั้น ดังนั้นบริษัท จึงได้เห็นโอกาสในการให้บริการและการสร้างตราสินค้า โดยเน้นเรื่อง
ของความสะดวกและคุณภาพการบริการ 
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ในการเริ่มต้นทางธุรกิจ บริษัทจะเปิดด าเนินการอย่างเต็มรูปแบบในปี 2562 ภายใต้การ
ร่วมลงทุนในกิจการของรัฐวิสาหกิจการรถไฟแห่งประเทศไทย ตั้งอยู่ในบริเวณ นิคมอุตสาหกรรม
อุดรธานี เลขท่ี 182 ถนนมิตรภาพ ต าบลโนนสัง อ าเภอเมือง จังหวัดอุดรธานี โดยได้ค านึงถึงประเภท
สินค้าการเกษตรที่จะขนส่ง การคมนาคม ระบบสาธารณูปโภค กฎหมายผังเมืองที่ได้ประกาศบังคับใช้ 
พ้ืนที่ที่สามารถให้บริการภายในจังหวัดอุดรธานี และจังหวัดใกล้เคียงจ านวนมาก ได้แก่ จังหวัด
หนองคาย บึงกาฬ ชัยภูมิ เลย เพชรบูรณ์ ขอนแก่น มหาสารคาม สกลนคร ร้อยเอ็ด กาฬสินธุ์ 
หนองบัวล าภู ซึ่งมีพ้ืนที่เพาะปลูกและผลผลิตสินค้าเกษตรจ านวนมาก  

ด้านการเงินของบริษัท บริษัทฯ มีแผนการเจรจาการร่วมทุนโดยมีระยะเวลา 30 ปี เพ่ือ
สามารถบริหารจัดการเงินได้อย่างมีประสิทธิภาพ สามารถรักษาระดับกระแสเงินสดให้เพียงพอต่อการ
ด าเนินการและลงทุนที่จะเกิดขึ้นในอนาคต สร้างความมั่นคงกับผู้เกี่ยวข้อง (STAKE HOLDER) 
ทั้งหมด โดยใช้การวิเคราะห์อัตราส่วนหนี้สินต่อทุน ผลตอบแทนการลงทุน อัตราคิดลด กระแสเงินสด
สุทธิ โดยมีระยะเวลาในการคืนทุนสั้นที่สุด  

แต่แผนธุรกิจดังกล่าว ยังมีความเสี่ยงในการด าเนินธุรกิจ ได้แก่   กรณี การรถไฟแห่ง
ประเทศไทยไม่ให้ หรือ ต่อสัมปทาน เนื่องจากเป็นการด าเนินธุรกิจแบบใช้ประโยชน์จากทรัพย์สินของ
รัฐ การปูองกันความเสี่ยงดังกล่าว ควรด าเนินการในรูปแบบร่วมลงทุนกับกิจการของรัฐ จ านวนลูกค้า 
และ/หรือผลผลิตมีปริมาณน้อย ไม่ถึงเปูาหมายที่วางไว้ ทั้งนี้อาจเกิดจากสาเหตุ การคาดการณ์
ยอดขายสูงกว่าความเป็นจริง หรืออาจเกิดสภาวะที่ไม่เอ้ือต่อการเพาะปลูก ท าให้มีผลผลิตออกมา
น้อย ทั้งนี้บริษัทฯ ก็ได้เตรียมแผนรองรับ กรณีดังกล่าว โดยการปรับรูปแบบการด าเนินธุรกิจ จากการ
ขนถ่ายเป็นอย่างเดียว เป็น “ศูนย์บริการอบแห้งและจัดเก็บสินค้าทางการเกษตร “ ทั้งยังให้บริการ
เช่าพ้ืนที่เพ่ือวางตู้สินค้าโดยการเพ่ิมเครื่องจักรและอุปกรณ์  

นอกจากนั้น บริษัทยังมีการก าหนดแผนขยายธุรกิจจ่อไปในอนาคต โดยจะขยายรูปแบบ
การให้บริการได้แก่ การรับจัดเก็บ เป็นผู้ให้บริการขนส่งแบบครบวงจร เพ่ือตอบสนองผู้ใช้บริการให้
ครบวงจร แบบ Door- to-Door และเพ่ิมจุดให้บริการไปยังจังหวัดอ่ืน เพ่ือเพ่ิมผู้ใช้บริการ .ให้บริษัท
ได้ครบวงจรมากข้ึน แต่แผนธุรกิจดังกล่าว ยังมีความเสี่ยงในการด าเนินธุรกิจ 

 
ค าส าคัญ: ศูนย์ขนถ่ายตู้สินค้าทางบก, ขนส่งสินค้าเกษตรทางราง, ขนส่งสินค้าทางรถไฟ 
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EXECUTIVE SUMMARY 

 
This research to study the transportation system and to select suitable 

location for establishment of the Inland Container and Agricultural depot from the 
case study of fuel transport management business. 

The objectives of the study are as followings; 
1) To study and to analyse the problem conditions of the railway 

transportation system of agricultural transportation management business. 
2) To study the costs in respect of managing the railway transportation 

system of transportation management business, 
3) To analyse and to find the suitable location for establishment of the 

Inland Container and Agricultural depot in each region that suits the cost of 
transportation and to provide the shortest response to clients through mathematics 
method and 4) To study and to compare the efficiency of railway system including 
the selection of the suitable location for establishment of Inland Container and 
Agricultural depot 

The case study company in this research is the railway transportation 
management business, who provides the services of the transportation by train, in 
Udon Thani Province. The problems in Agricultural product to clients in each region 
and the results from the interviews with the company executives were collected and 
analysed by the SWOT and the mathematics method, the centre of gravity 
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technique. The outcomes of both techniques were compared to each other and also 
compared with the old system of the company in respect of the cost of  
transportation. The conditions under consideration are the distance and the time 
horizon to response the Volume of the product throughout the region 

As result, it was found that, In the respect of SWOT and the center of 
gravity techniques, these business have a lot of opportunity to growth and Potential 
to be a future Business. In the sense of Investment, these would take 4.5 Years at 
return on investment 

Anyway, these business still have some risk. As a regulation, by using the 
railway line, these have to be done by concession or Public Private Partnerships 
(PPP) and should have a duration of 30years. 

Not only type of the corporate, but also the sale forecast estimation. 
Some agricultural Product are effected by the yearly weather. As a results, the sale 
forecast estimation would be change, Loss of profit. These could be preventing by 
apply an add-on machine, steel silo storage. 
 
Keywords: Inland container , Bulk container , railway transportation  
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กิตติกรรมประกาศ 
 

แผนธุรกิจฉบับนี้ส าเร็จได้ ด้วยอนุเคราะห์เอ้ือเฟ้ือข้อมูลที่เป็นประโยชน์ ทั้งยังให้ความ
ร่วมมือจากหลายท่าน ให้การสนับสนุนข้อมูลผู้จัดท า ตั้งแต่เริ่มต้นแผนธุรกิจ ทั้งข้อมูลจากภาคเอกชน
และหน่วยงานของรัฐ  

ผู้จัดท า ขอขอบพระคุณ รองศาสตราจารย์ ดร. เอกจิตต์ จึงเจริญ ได้กรุณาเสียสละเวลา
ให้ค าแนะน าและเป็นที่ปรึกษาของโครงการแผนธุรกิจนี้ มาโดยตลอด และ ดร.พาณุวงศ์ คัมภิรารักษ์  
ที่ได้สละเวลามาเป็นกรรมการให้ค าแนะน า รวมทั้งให้ข้อเสนอแนะที่ เป็นประโยชน์  ผู้จัดท า
ขอขอบพระคุณ สมาคมโรงสีข้าว สมาคมผู้ส่งออกข้าวไทย บริษัท เจริญโภคภัณฑ์วิศวกรรม จ ากัด 
ผู้ตอบแบบสอบถามทุกท่านที่ได้สละเวลาให้ความร่วมมือในการกรอก แบบสอบถาม และท้ายที่สุด 
ขอขอบพระคุณเจ้าหน้าที่โครงการบัณฑิตศึกษา หลักสูตรการบริหารจัดการเชิงกลยุทธ์  คณะ
พาณิชยศาสตร์และการบัญชี มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ทุกท่านที่ช่วยประสานงานด้านต่างๆจนแผน
ธุรกิจนี้ ส าเร็จลุล่วงด้วยดี  

ขอขอบคุณผู้เกี่ยวข้องทุกท่าน ที่อาจไม่ได้กล่าว หรือไม่สามารถเอ่ยนามได้ ที่ได้กรุณา
สละเวลาเอื้อเฟ้ือข้อมูลเพื่อเป็นแนวทางในการท าแผนธุรกิจฉบับนี้  

ทางคณะผู้จัดท าหวังเป็นอย่างยิ่งว่า แผนธุรกิจนี้จะเป็นประโยชน์ส่วนหนึ่งต่อการพัฒนา
ระบบขนส่งสินค้าเกษตร แก่ผู้สนใจและ ต้องการข้อมูลนี้ไปใช้ประโยชน์  
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บทที่ 1 
บทน า 

 
1.1 ที่มาและโอกาสธุรกิจ  
 

ตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556-
2560) ยุทธศาสตร์ที่ 3 พัฒนาบริการขนส่งและเครือข่ายโลจิสติกส์ตามเส้นทาง โดยให้ความส าคัญกับ
การเพ่ิมประสิทธิภาพบริการขนส่งหรือเครือข่ายโลจิสติกส์ที่เชื่อมโยงตลอดทั้ง ต้นทางและปลายทาง
ของเส้นทางโลจิสติกส์ที่มีการขนส่งสินค้าและจราจรหนาแน่น โดยปรับลดเส้นทางที่ขาดหาย 
(Missing Link) หรือคอขวด (Bottle neck) ในเส้นทางขนส่งหลัก และเส้นทางส ารองรองรับการ
หยุดชะงักของ โซ่อุปทานจากปัจจัยเสี่ยงต่างๆ ในการขนส่งสินค้าความปลอดภัยและการอ านวยความ
สะดวกในระหว่างการขนส่ง รวมทั้งสนับสนุนให้มีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนส่งไปสู่รูปแบบการ
ขนส่งที่ประหยัดพลังงาน เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมและสอดคล้องกับความต้องการของภาคธุรกิจ โดยมี
กลยุทธ์หลัก 4 ประการ ทั้งนี้ ในกลยุทธ์ ที่ 1 และ กลยุทธ์ที่ 4 ได้ระบุรายละเอียดไว้ดังนี้  

กลยุทธ์ที่ 1 เพ่ิมขีดความสามารถและความปลอดภัยของการขนส่งสินค้าทางบกสู่ประตู 
การค้าหลัก โดยการพัฒนารถไฟทางคู่บนเส้นทางขนส่งหนาแน่น การพัฒนาระบบ ให้บริการขนส่ง
ทางรางบริการยกขนตู้ในบริเวณท่าเรือแหลมฉบัง และปรับปรุง ประสิทธิภาพบริการขนส่งทางรถไฟ
ด้วยการจัดหาหัวรถจักร/แคร่ให้เพียงพอกับความ ต้องการเพ่ิมบทบาทภาคเอกชนเข้ามีส่วนร่วมใน
การให้บริการ ตลอดจนการปรับปรุงถนนสายหลักที่เชื่อมโยงแหล่งผลิตไปสู่ประตูการค้าและการ
พัฒนาคนขับรถบรรทุกให้ ได้มาตรฐานประสิทธิภาพและความปลอดภัย และ 

กลยุทธ์ที่ 4 ส่งเสริมให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการพัฒนาเครือข่ายและเขต
อุตสาหกรรม บริการเชื่อมโยงการขนส่งสินค้าหลายรูปแบบและอุตสาหกรรมให้บริการโลจิสติกส์ 
(Freight Village and Logistics Park) เพ่ือให้การก่อสร้างบริการพ้ืนฐานตรงกับ ความต้องการของ
ภาคเอกชนและธรรมชาติของการด าเนินธุรกิจนั้นๆ อาทิ การให้ เอกชนเป็นผู้ลงทุนศูนย์กระจาย
สินค้า (DC) จุดพักรถบรรทุก ลานตู้เปล่า ลานบรรจุ สินค้า การให้ผู้ประกอบการเข้ามามีส่วนร่วมใน
การวางแผนและออกแบบการก่อสร้าง ท่าเรือหรือบริการอ่ืนๆ รวมทั้งเปิดโอกาสให้มีการพัฒนา
ศูนย์บริการเปลี่ยนถ่ายรูป แบบการขนส่งที่ด าเนินการโดยภาคเอกชน และส่งเสริมให้ภาคเอกชนมี
ส่วนร่วมใน การจัดท าแผนเส้นทางส ารองการขนส่งสินค้ารองรับการหยุดชะงักของโซ่อุปทานจาก 
ปัจจัยเสี่ยงต่างๆ ในกรณีฉุกเฉิน จะเหน็ได้ว่า รัฐบาลได้เริ่มด าเนินการพัฒนาการขนส่งในระบบรางให้
มีมากข้ึน 
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ภาพที่ 1.1 สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย ต่อ GDP 
 

ในปี 2558 ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยมีมูลค่ารวม 1,912.9 พันล้านบาท เพ่ิมขึ้น
ร้อยละ 1.9 จากปี 2557 หรือคิดเป็นสัดส่วน ร้อยละ 14.0 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ ณ 
ราคาประจ าปี (GDP at Current Prices) ซึ่งมีมูลค่า 13,672.9 พันล้านบาท ปรับลดจากร้อยละ 
14.2 ในปี 2557 โดยต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ปี 2558 ประกอบด้วย 

ต้นทุนค่าขนส่งสินค้า 1,024.2 พันล้านบาท หรือร้อยละ 7.5 ต่อ GDP  
ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง 714.8 พันล้านบาทหรือร้อยละ 5.2 ต่อ GDP  
ต้นทุนการบริหารจัดการ โลจิสติกส์ 173.9 พันล้านบาท หรือร้อยละ 1.3 ต่อ GDP ทั้งนี้ 

อัตราการขยายตัวของมูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ตั้งแต่ปี 2555–2558 มีแนวโน้มขยายตัวลดลง และอัตรา
การเติบโตของ GDP ขยายตัวลดลงในช่วงปี 2555-2557 ในขณะที่ปี 2558 มีการปรับตัวดีขึ้นตาม 
การฟ้ืนตัวทางเศรษฐกิจ  

ปริมาณการขนส่งสินค้าในประเทศ มีปริมาณ 596,552 พันตัน เพ่ิมขึ้นจาก 572,695 
พันตันในปี 2557 หรือคิด เป็นร้อยละ 4.2 ซึ่งพบว่าการขยายตัวดังกล่าวเป็นผลมาจาก การขยายตัว
ของการขนส่งสินค้าทางถนนซึ่งมีปริมาณ 482,358 พันตัน เพ่ิมขึ้นจาก 465,200 พันตันในปีก่อนหน้า 
โดยสินค้าที่มีการขนส่งทางถนนเพ่ิมข้ึน ได้แก่ อ้อย ดิน หิน ทราย และแร่ธาตุ รองลงมา คือ การขนส่ง
สินค้าทางชายฝั่งทะเล ซึ่งมีปริมาณ 51,872 พันตัน เพ่ิมขึ้นจาก 46,673 พันตันจากการขยายตัว 
อย่างมีนัยส าคัญของการขนส่งผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียมและ สินค้าเบ็ดเตล็ด  

ในขณะที่ การขนส่งสินค้าทางราง มีปริมาณ 11,356 พันตัน เพ่ิมขึ้นจาก 10,829 
พันตัน ซึ่งการขนส่งสินค้าทางราง ขยายตัวเพ่ิมขึ้นภายหลังโครงการปรับปรุงทางรถไฟที่ไม่ ปลอดภัย
ต่อการเดินรถตามแผนการลงทุนโครงสร้างพื้นฐาน ของการรถไฟแห่งประเทศไทยระยะเร่งด่วน (พ.ศ. 
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2553–2557) ด าเนินการแล้วเสร็จ และมีการจัดหาหัวรถจักรเพ่ิมเติม ท า ให้สามารถเพ่ิมขีด
ความสามารถและประสิทธิภาพในการ ขนส่งสินค้าทางรางตามเส้นทางหลักได้ ส าหรับ การขนส่ง
สินค้าทางอากาศ มีปริมาณ 59 พันตัน ลดลงจาก 60 พันตัน คิดเป็นร้อยละ 1.7 โดยการขนส่ง สินค้า
ทางอากาศมีแนวโน้มลดลงเฉลี่ยประมาณร้อยละ 1.2 ตั้งแต่ปี 2555 อย่างไรก็ตาม  
 

 
 

ภาพที่ 1.2 รูปแบบการขนส่งสินค้าภายในประเทศ  
ที่มา: กระทรวงคมนาคม  
 

หากพิจารณาสัดส่วนรูปแบบการขนส่งสินค้า ภายในประเทศ พบว่า ปี 2558 การขนส่ง
สินค้าทางถนนยังคง เป็นรูปแบบการขนส่งหลักของประเทศ คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 80.86 ลดลงจาก
ปี 2557 ที่มีสัดส่วนอยู่ทีร้อยละ 81.20 โดยปี 2558 ผู้ประกอบการเริ่มปรับเปลี่ยนมาใช้รูปแบบ การ
ขนส่งสินค้าทางชายฝั่งทะเลมากข้ึน คิดเป็นสัดส่วน ร้อยละ 8.70 เพ่ิมข้ึนจากร้อยละ 8.15 ในปี 2557  

มูลค่าตลาดจากการขนส่ง  
จากรายงานต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย ประจ าปี 2559 ของกองยุทธศาสตร์การ

พัฒนาระบบโลจิสติกส์ ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ระบุว่า ในปี 
2559 รายได้ของผู้ประกอบการขนส่ง มีรายได้รวมทั้งสิ้น 235,275 ล้านบาท โดยหากจ าแนกตาม
รูปแบบของการจดทะเบียน พบว่า ปี 2559 ผู้ประกอบการขนส่งและโลจิสติกส์ที่มีรายได้สูงที่สุด คือ 
บจ. มีรายได้สูงถึง 224,553 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 80 ของรายได้ นิติบุคคลในสาขาธุรกิจขนส่ง
และโลจิสติกส์ รองลงมาเป็น บมจ. มี รายได้ 44,559 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 16 ขณะที่ หจ./ หสน. 
มี รายได้รวม 10,822 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 4 
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ทั้งนี้ ในปี 2558 ภาพรวมของราคาปัจจัยการผลิตเพ่ือ การขนส่งลดลงจากปี 2557 
โดยเฉพาะราคาน้ ามัน เชื้อเพลิงซึ่งมีสัดส่วนประมาณร้อยละ 30 ของปัจจัย การผลิตหลักเพ่ือการ
ขนส่งปรับลดลงอย่างต่อเนื่องทุกไตรมาสตามราคาน้ ามันตลาดโลกที่หดตัวอย่างมีนัยส าคัญ เนื่องจาก
อุปทานส่วนเกินของน้ ามันดิบยังอยู่ในระดับสูง ทั้งนี้ เมื่อพิจารณาดัชนีค่าบริการขนส่งสินค้าทางถนน 
ซึ่งสะท้อนต้นทุนของรูปแบบการขนส่งหลักของไทย พบว่า ปี 2558 ดัชนีค่าบริการขนส่งสินค้าทาง
ถนน มีค่าเฉลี่ยลดลงเมื่อเปรียบเทียบกับปีก่อนหน้า เนื่องจากภาวะราคาน้ ามันที่ปรับตัวลดลง โดย
ดัชนี ค่าบริการขนส่งสินค้าทางถนนลดลงในทุกหมวด ได้แก่ ผลผลิตเกษตรกรรม ผลิตภัณฑ์ 
อุตสาหกรรม และ ผลิตภัณฑ์จากเหมือง  

การขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ  
ปริมาณการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศมีปริมาณ 235,216 พันตัน เพ่ิมขึ้นจาก 

232,595 พันตันในปี 2557 หรือคิดเป็นร้อยละ 1.1 โดยปี 2558 การขนส่ง สินค้าระหว่างประเทศ
เติบโตอย่างชะลอตัว เนื่องจาก การขนส่งทางเรือระหว่างประเทศซึ่งเป็นรูปแบบการ ขนส่งหลักหดตัว
ลงมีปริมาณ 202,104 พันตัน ลดลงจาก 204,293 พันตัน เนื่องจากได้รับผลกระทบจากการ ส่งออกที่
หดตัวลงจากการชะลอตัวของเศรษฐกิจคู่ค้า อาทิ จีนและอาเซียน  

 
ตารางที่ 1.1 
ปริมาณการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ (พันตัน) 

รูปแบบการขนส่ง 2555 2556 2557 2558 
ทางถนน  24.574 26.142 27.525 32.297 
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 4.7 6.4 5.3 17.3 
ทางราง  103 97 80 126 

อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) -29.5 -5.8 -17.5 57.5 
ทางเรือระหว่างประเทศ 194.318 186,087 204,293 202,104 

อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 0.4 -4.2 9.8 -1.1 
ทางอากาศ 746 679 696 688 
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 2.9 -9.0 2.5 -1.1 
ทางไปรษณียภัณฑ์อื่นๆ 2 1 1 2 

อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) -33.3 -50.0 0.0 100.0 
ปริมาณการส่งสินค้าระหว่างประกอบ 219,743 213,006 232.595 235,217 
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 0.8 -3.1 9.2 1.1 

ที่มา: กองยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ 
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ตารางที่ 1.2 
มูลค่าการขนส่งสินค้าขาออกระหว่างประเทศ (ล้านบาท) 
รูปแบบการส่งออก 2555 2556 2557 2558 2559 
ทางเรือ  4,890,964 4,893,995 5,181,416 4,994,314 5,098,661 
ทางรถไฟ 5,609 3,821 2,232 3,811 7,509 

ทางรถยนต์ 595,238 599,953 625,962 629,619 660,408 
ทางเคร่ืองบิน 1,580,024 1,388,372 1,470,251 1,546,517 1,727,686 

ทางไปรษณียภัณฑ์อื่นๆ 10,653 1,501 262 239 228 
รวม 7,082,488 6,887,642 7,280,124 7,174,500 7,494,492 

ที่มา: กระทรวงคมนาคม 
 
ตารางที่ 1.3  
ปริมาณการขนส่งสินค้าขาออกระหว่างประเทศ (พันตัน) 

รูปแบบการส่งออก 2555 2556 2557 2558 2559 
ทางเรือ  101,342 98,696 111,223 106,361 106,139 
ทางรถไฟ 95 90 75 124 221 

ทางรถยนต์ 12,380 13,419 14,896 16,548 16,381 
ทางเคร่ืองบิน 427 397 409 390 418 

ทางไปรษณียภัณฑ์อื่นๆ 1 0 0 0 0 
รวม 114,245 112,603 126,604 123423 123159 

ที่มา: กระทรวงคมนาคม 
 

จากสถิติการใช้บริการระบบราง ของการรถไฟแห่งประเทศไทยพบว่า มีการขนส่งสินค้า
ทางระบบรางน้อยมาก  
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ตารางที่ 1.4 
ปริมาณการขนส่งสินค้าและผู้โดยสาร (ระบบราง) 

เดือน มค.-กพ. มีค.-เมย. พค.-มิย. กค.-สค. กย.-ตค. พย-ธค. 2560* 

รถไฟ        

สินค้า 2,039 1.021655 0 0 0 0 4.190 

ผู้โดยสาร  5,520 3.165146 0 0 0 0 11.715 

รถไฟฟ้าใต้ดิน         

ผู้โดยสาร 17.814 10.280 0 0 0 0 28.085 

เดือน มค.-กพ. มีค.-เมย. พค.-มิย. กค.-สค. กย.-ตค. พย-ธค. 2559* 

รถไฟ        

สินค้า 1.991 1.96634 1.971377 1.967249 1.842127 2.113141 11.85123 

ผู้โดยสาร  5.625 5.751169 5.276015 5.554307 5.581545 5.830636 33.61867 

รถไฟฟ้าใต้ดิน         

ผู้โดยสาร 15.977 16.22395 15.98075 17.74072 19.1385 18.18635 103.2473 

ที่มา: การรถไฟแห่งประเทศไทย 
 

การขนส่งระบบราง: การพัฒนาระบบรางครั้งใหญ่  
ในปี 2558 รัฐบาลได้ก าหนดให้มียุทธศาสตร์การ พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคม

ขนส่งของประเทศที่สอดคล้อง กับแนวคิดของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 11 โดยจะใช้เป็นกรอบการลงทุน 
พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่ง ในระยะ 8 ปี (พ.ศ. 2558-2565) โดยหนึ่งในกรอบการ
ลงทุนคือ การพัฒนารถทางคู่  

 
ตารางที่ 1.5 
แผนปฏิบัติการลงทุนด้านคมนาคมขนส่งระยะเร่งด่วน 

สายเหนือ สายอิสาน สายใต้ 
1. ลพบุรี - ปากน้ าโพ 5. มาบกระเบา – ชุมทางจิระ 10. นครปฐม - หัวหิน 

2. ปากน้ าโพ – เด่นชัย 6. ชุมทางจิระ - ขอนแก่น  11. หัวหิน - ประจวบคีรีขันธ์ 
3. เด่นชัย – เชียงใหม่ 7. ขอนแก่น – หนองคาย  12. ประจวบคีรีขันธ์- ชุมพร 

4. เด่นชัย – เชียงของ 8. บ้านไผ่ – นครพนม  13. ชุมพร -สุราษฎร์ธานี 
 9. ชุมทางจิระ - อุบลราชธานี 14. สุราษฎร์ธานี – สงขลา 

  15. หาดใหญ-่ ปาดังเบซาร์ 

ที่มา: แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม ปี 2560-2564  
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แผนปฏิบัติการ ปี 2560  
บรรจุโครงการรถไฟรางคู่ 10 เส้นทาง วงเงิน 408,616.28 ล้านบาท  
1. หัวหิน - ประจวบคีรีขันธ์ 
2. ชุมพร -สุราษฎร์ธานี 
3. สุราษฎร์ธานี – สงขลา 
4. หาดใหญ่- ปาดังเบซาร์ 
5. ปากน้ าโพ – เด่นชัย 
6. เด่นชัย – เชียงใหม่ 
7. เด่นชัย – เชียงของ 
8. ขอนแก่น – หนองคาย 
9. ชุมทางจิระ - อุบลราชธานี 
10. บ้านไผ่ – นครพนม  

 
ตารางที่ 1.6 
แผนปฏิบัติการลงทุนด้านคมนาคมขนส่งระยะเร่งด่วน 

สถานะโครงการในปัจจุบัน 

เริ่มก่อสร้าง ขั้นตอนการประกวดราคา  ขั้นตอนเสนอ ครม./PPP  
1. หัวหิน - ประจวบคีรีขันธ์ 1. ปากน้ าโพ – เด่นชัย 1. เด่นชัย – เชียงของ 
 2. ชุมทางจิระ - อุบลราชธานี 2. บ้านไผ่ – นครพนม 

 3. ขอนแก่น – หนองคาย   
 4. ชุมพร -สุราษฎร์ธานี  

 5. สุราษฎร์ธานี – สงขลา  
 6. หาดใหญ-่ ปาดังเบซาร์  

 7. เด่นชัย – เชียงใหม่  

ที่มา: แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม ปี 2560-2564 
 

การขนส่งระบบราง: ท าไมต้องรางคู่  
ปัญหาของเราคือ การมีรถไฟรางเดี่ยว ท าให้ขบวนรถไฟต้องรอสับราง วิ่งสวนกัน

ไม่ได ้ไม่สามารถเพ่ิมขบวนรถได้ เพียงแค่มีรางคู่ การเดินทางและขนส่ง ก็จะรวดเร็วขึ้น(ไม่ต้องรอสับ
ราง) ปลอดภัยขึ้น และเพ่ิมเที่ยวเดินรถได้อีก  
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การขนส่งระบบราง: ต้นทุนค่าขนส่งท่ีต่ า  
บรมัตถ์พงษ์ พลเยี่ยม ได้ท าการศึกษา ”ต้นทุนและเวลาในการขนส่งข้าวรูปแบบต่างๆ:

กรณีศึกษาเส้นทางการขนส่งจังหวัดนครสวรรค์-ส่งออกต่างประเทศ พบว่า ต้นทุนการขนส่งทางราง มี
ต้นทุนถูกกว่า ต้นทุนการขนส่งทางรถยนต์ถึงประมาณร้อยละ 50  

 

  
 

ภาพที่ 1.3 ต้นทุนโลจิสติกต์ข้าวสารส่งออก แต่ละประเภท 

 
แต่ถึงแม้จะมีต้นทุนที่ถูกกว่า แต่เนื่องจากในอดีตที่ผ่านมา ไม่ได้มีการพัฒนาโครงสร้าง

รางเพ่ิมเติม จึงท าให้มีอุปสรรคมากมาย ที่ท าให้ไม่สามารถพัฒนาการขนส่งสินค้าทางระบบรางได้ 
และที่ส าคัญ ยังไม่มีการขนส่งสินค้าเกษตร เช่น ข้าว ข้าวโพด ถั่วเขียว อ้อย มันส าปะหลัง ในระบบ
รางเลย 

นอกจากจะต้องมีการพัฒนาตัวระบบรางแล้วนั้น ยังต้องมีองค์ประกอบที่ส าคัญอีกอย่าง
หนึ่งคือ จุดขนถ่ายบนบก เพ่ือใช้เป็นสถานที่ขนถ่ายตู้สินค้า ซึ่งปัจจุบัน การท่าเรือแห่งประเทศไทย
และการรถไฟแห่งประเทศไทยได้ด าเนินการ อย่างละ 1 แห่ง ได้แก่ 

1. สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (ICD) ลาดกระบัง ด าเนินการโดย การรถไฟแห่ง
ประเทศไทย  
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2. สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (ICD) ท่าเรือแหลมฉบัง จ.ชลบุรี ด าเนินการโดย 
การท่าเรือแห่งประเทศไทย ซึงอยู่ระหว่างการก่อสร้าง คาดว่าจะแล้วเสร็จและเปิดด าเนินการได้ในปี 
2561   

3. สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (ICD) ท่าพระ จ.ขอนแก่น อยู่ระหว่างการเจรจา
ระหว่างเอกชน การรถไฟแห่งประเทศไทย และ การท่าเรือแห่งประเทศไทย 

นอกจากนั้น การรถไฟแห่งประเทศไทย ยังมีแผนงานที่จ าด าเนินการ ย่านกองเก็บสินค้า 
(Container Yard: CY) ในภูมิภาคต่างๆทั่วประเทศ เพ่ือรองรับการขนส่งสินค้าทางระบบรางคู่ที่จะ
เกิดข้ึนในอนาคต  

 

 
 

ภาพที่ 1.4 แผนการด าเนินการย่านกองเก็บสินค้า ข้อมูล ณ วันที่ 7 ธนัวาคม 2559 
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1.2 โครงสร้างธุรกิจ (Business Model)  
 

กิจกรรมหลัก: Key Activities (KA): งานหลักของธุรกิจคือ การให้บริการขนถ่ายตู้
สินค้า(General Container) และสินค้าการเกษตร ในลักษณะของสินค้าเทกอง (Bulk Container) 
ทางระบบราง 

กลุ่มลูกค้า: Customer Segments (CS):  
1. บริษัทด าเนินกิจการด้านโลจิสติคส์  
2. ผู้ส่งออกสินค้า  
3. ผู้ผลิตสินค้าเกษตร  
คุณค่าสินค้าหรือบริการ: Value Proposition (VP):  
1. ส่งของตรงตามเวลา (Delivery on time)  
2. ตอบสนองทุกความต้องการในจุดเดียว (one stop service)  
3. ช่วยบริหารต้นทุนในการขนส่ง (Cost effectiveness)  
4. ง่ายในการตรวจสอบสถานะได้ทุกเวลา ทุกสถานที่ (Easy to check) 
ทรัพยากรหลัก: Key Resources (KR): เงินลงทุน เครื่องจักร โดยใช้เทคโนโลยีอัตโนมัติ 

(fully Automate Execution)ในการบริหารและจัดการด้านข้อมูล (MIS - MANAGEMENT 
INFORMATION SYSTEM) ซึ่งใช้ทรัพยากรบุคคลน้อย 

พันธมิตร: Key Partnerships (KP):  
(1) บริษัทที่หน้าที่ด้านพิธีการเอกสารผ่านธนาคาร พิธีการศุลกากร และบริษัทเรือเดิน

ทะเล หรือบริษัทขนส่งทางเครื่องบิน 
(2) บริษัทขนส่งทางรถยนต์ขนาดกลางและเล็ก เพ่ือด าเนินการในส่วน (Depot to door) 
ช่องทางการเข้าถึง: Channels (CH):  
บริษัท จะใช้ช่องทางขายผ่าน ผู้แทนขาย(sale) และช่องทาง Online ทั้งเว็บไซต์และ 

email และประชาสัมพันธ์ผ่านทาง facebook และ Instagram 
ช่องทางที่ 1 ให้ความส าคัญกับการท า Testimonial ของลูกค้า ซึ่งการท า Testimonail 

นั้น สามารถท าได้ถึง 5 แบบดังนี้ 
1. Quotes  
2. Social Media Post  
3. Case Studies – กรณีศึกษาจากลูกค้าของเรา ที่แสดงให้เห็นว่า บริการของเรา 

สามารถช่วยแก้ไขให้กับองค์กรต่าง ๆ ได้ผลเป็นอย่างดี 
4. Video Testimonials  
5. Interviews  

Ref. code: 25605902010114SIM



11 

ช่องทางที่ 2 Meeting and การจัดงานอีเวนท์ (Event) 
ช่องทางที่ 3 การส่งจดหมายอัพเดทข่าวสาร Email Marketing 
ช่องทางที่ 4 การมีปฏิสัมพันธ์กับชุมชนออนไลน์ (online Community)  
ช่องทางที่ 5 การท าแคมเปญ Cross Sell และ Upsell 
ความสัมพันธ์กับลูกค้า: Customer Relationships (CR):  
ลูกค้าสามารถใช้บริการแบบ  (one-stop service) ด้วยความรวดเร็ว(Good speed) 

และตรงต่อเวลา (reliable on time) นอกจากนี้ ลูกค้ายังตรวจสอบสถานะและต าแหน่งสินค้า (easy 
on access in real time) ผ่านโทรศัพท์มือถือ   

รายได้หลัก: Revenue Streams (RS):  
รูปแบบของรายได้มาจาก  
(1) ค่าบริการขนถ่ายสินค้า เข้า-ออก ทั้งแบบตู้สินค้าและค่าบริการจัดการสินค้าทางการ

เกษตร  
(2) ค่าบริการจัดเก็บสินค้าทางการเกษตร และค่าเช่าพ้ืนที่วางตู้สินค้า  
(3) ค่าบริการจัดการพิธีทางศุลกากร  
โครงสร้างต้นทุน: Cost Structure (CS):  
รายจ่ายที่คงที่ ได้แก่ ค่าเช่าที่ดิน ค่าก่อสร้างอาคาร เครื่องจักร อุปกรณ์ส านักงานและ

เฟอร์นิเจอร์  
รายจ่ายที่ไม่คงที่ เช่น ค่าน้ า ค่าไฟ ค่าใช้จ่ายพนักงาน ค่าสื่อสาร รวมถึงค่าใช้จ่าย

ทางด้านการตลาดด้วย 
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บทที่ 2 
การวิเคราะห์สภาพแวดล้อม(Environmental Analysis)  

 
2.1 สภาพโดยรวมและแนวโน้มของตลาด  
 

การขนส่งสินค้า ปริมาณการขนส่งสินค้าในประเทศ มีปริมาณ 596,552 พันตัน เพ่ิมขึ้น
จาก 572,695 พันตันในปี 2557 หรือคิดเป็นร้อยละ 4.2 ซึ่งพบว่าการขยายตัวดังกล่าวเป็นผลมาจาก 
การขยายตัวของการขนส่งสินค้าทางถนนซึ่งมีปริมาณ 482,358 พันตัน เพ่ิมขึ้นจาก 465,200 พันตัน
ในปีก่อนหน้า โดยสินค้าที่มีการขนส่งทางถนนเพ่ิมขึ้น ได้แก่ อ้อย ดิน หิน ทราย และแร่ธาตุ 
รองลงมา คือ การขนส่งสินค้าทางชายฝั่งทะเล ซึ่งมีปริมาณ 51,872 พันตัน เพ่ิมขึ้นจาก 46,673 
พันตันจากการขยาย ตัวอย่างมีนัยส าคัญของการขนส่งผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียมและ สินค้าเบ็ดเตล็ด 
ในขณะที่ การขนส่งสินค้าทางราง มีปริมาณ 11,356 พันตัน เพ่ิมขึ้นจาก 10,829 พันตัน ซึ่งการขนส่ง
สินค้าทางราง ขยายตัวเพ่ิมขึ้นภายหลังโครงการปรับปรุงทางรถไฟที่ไม่ ปลอดภัยต่อการเดินรถตาม
แผนการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐาน ของการรถไฟแห่งประเทศไทยระยะเร่งด่วน (พ.ศ. 2553–2557) 
ด าเนินการแล้วเสร็จ และมีการจัดหาหัวรถจักรเพ่ิมเติม ท าให้สามารถเพ่ิมขีดความสามารถและ
ประสิทธิภาพในการ ขนส่งสินค้าทางรางตามเส้นทางหลักได้ ส าหรับการขนส่งสินค้าทางอากาศ มี
ปริมาณ 59 พันตัน ลดลงจาก 60 พันตัน คิดเป็นร้อยละ 1.7 โดยการขนส่ง สินค้าทางอากาศมี
แนวโน้มลดลงเฉลี่ยประมาณร้อยละ 1.2 ตั้งแต่ปี 2555 

แต่ถ้าพิจารณาจากปริมารขนส่ง ในรูปแบบของ 1 หน่วยน้ าหนัก ตัน-กิโลเมตร ซึ่ง
หมายถึงปริมาณและระยะทางในการขนส่งรูปแบบต่างๆ จะพบว่า การขนส่งทางถนน จะมีสัดส่วน
ของปริมาณการขนส่งมากขึ้นอีก ดังแสดงในตาราง ซึ่งการขนส่งทางถนนมีสัดส่วนของตัน -กิโลเมตร 
สูงถึงร้อยละ 96 ของปริมาณการขนส่งทั้งหมด 

รูปแบบการขนส่งสินค้าเกษตรส่วนใหญ่ในประเทศไทยก็ขนส่งทางถนน โดยการขนส่ง
สินค้าทางการเกษตรมีอยู่หลายรูปแบบ ทั้งสินค้าเกษตรก่อนมีการแปรรูป สินค้าสด(เน่าเสียง่ายไม่มี
การแปรรูป) สินค้าเพ่ือเป็นวัตถุดิบ ซึ่งถ้าเราจะพิจารณาการขนส่ง จะสามารถจัดประเภทได้ตาม
รายละเอียดดังนี้  
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ตารางที่ 2.1 
ปริมาณการขนส่งสินค้าทางถนน 

 
ที่มา: ส านักข่าวอิสระนิวส์ 

 
จากข้อมูลดังกล่าวข้างต้น โดยพิจารณาสินค้าได้แก่ ข้าวโพด สัตว์มีชีวิต ข้าวโพดเลี้ยง

สัตว์ มันส าปะหลังยางพารา อ้อย ไม้ อาหารสัตว์และน้ าตาล จะมีปริมาณมาก คิดเป็นสัดส่วนถึงร้อย
ละ 33 ของปริมาณการขนส่งทางถนนทั้งหมด  

และถ้าพิจารณาในส่วนของตัน-กิโลเมตรแล้ว การขนส่งสินค้าเกษตร ปริมาณจะมี
สัดส่วนการขนส่งสินค้าเกษตร มากถึงร้อยละ 38 หมายความว่า ปริมาณการขนส่งสินค้าเกษตรมีการ
ขนส่งในระยะทางเฉลี่ยสูงอีกด้วย  

ส านักงานสถิติแห่งชาติได้ท าการส ารวจการเคลื่อนย้ายสินค้า พุทธศักราช 2550 
เกี่ยวกับการขนสินค้าเข้าและออกจากสถานประกอบการพบว่า การขนส่งใช้รถบรรทุกส่วนตัวเป็น
พาณนะ คิดเป็นร้อยละ 61.1 ของจ านวนเที่ยวทั้งหมด รองลงมาเป็นรถบรรทุกรับจ้างร้อยละ 29.8 
และรถปิคอัพส่วนตัวร้อยละ 6.1 ส่วนรถบรรทุกที่ใช้ในการขนสินค้าทางการเกษตร พบว่าเป็นรถ
กระบะโดยมีสัดส่วนร้อยละ 40 จากปริมาณการขนส่งทั้งหมด  
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ภาพที่ 2.1 ประเภทรถที่ใช้ในการบรรทุกสินค้าเกษตร 
 
เมื่อพิจารณาเฉพาะสินค้าเกษตรที่ขนส่ง เข้าสถานประกอบการตามประเภทสินค้า

เกษตร (ท่ีส ารวจในการส ารวจของส านักงานสถิติ แห่งชาติครั้งนี้ หมายถึงสินค้าเกษตรที่ยังไม่ผ่านการ
แปรรูปและมาจากเกษตรกรโดยตรง) พบว่า สินค้าเกษตรที่มีมูลค่าการขนส่งเข้าสถานประกอบการ
สูงสุด (ร้อยละ 50.1) ได้แก่ สินค้าประเภทธัญพืช รองลงไปเป็นสินค้าประเภทเมล็ด พืชและผลไม้ที่มี
น้ ามันพืชที่ใช้ในอุตสาหกรรมหรือใช้เป็นยา และหญ้าแห้งที่ใช้เป็นอาหารสัตว์ เป็นสัดส่วนร้อยละ 
40.3 ส่วนสินค้าประเภทพืช ผัก รวมทั้งรากและหัวบางชนิดที่บริโภคได้ มีมูลค่า ประมาณร้อยละ 9.6 
ของมูลค่าสินค้าเกษตรทั้งหมดที่ส่งเข้าสถานประกอบการ และถ้าพิจารณา ในแง่ของน้ าหนักแล้ว 
สินค้าประเภทเมล็ดพืชและผลไม้ที่มีน้ ามัน พืชที่ใช้ในอุตสาหกรรมหรือใช้ เป็นยาและหญ้าแห้งที่ใช้
เป็นอาหารสัตว์ มีสัดส่วนโดยน้ าหนักสูงสุดที่ร้อยละ 80.9 รองลงไปเป็น สินค้าประเภทธัญพืช มี
น้ าหนักประมาณร้อยละ10.0 ส่วนสินค้าประเภทพืช ผัก รวมทั้งรากและหัว บางชนิดที่บริโภคได้ มี
น้ าหนักประมาณร้อยละ 9.1 ของน้ าหนักสินค้าเกษตรทั้งสิ้นที่ขนส่งเข้า สถานประกอบการ โดยข้อมูล
แสดงในตารางที่ 2.2 
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ตารางที่ 2.2 
ร้อยละของมูลค่าและน้้าหนักของสินค้าเกษตรที่ขนส่งเข้าสถานประกอบการ จ้าแนกตามประเภท
สินค้าเกษตร ส้านักงานสถิติแห่งชาติ 

 
 

ส าหรับต้นทุนการขนส่งของรูปแบบการขนส่งต่างๆ ส านักงานแผนการขนส่งและจราจร 
(สนข.) ได้มีการศึกษาไว้ในโครงการศึกษาวิเคราะห์ระบบโครงสร้างต้นทุนการขนส่งและระบบโลจิสติกส์ ปี 
2552 โดยเปรียบเทียบต้นทุนการขนส่งสินค้าแยกตามรายสินค้าและรูปแบบการ ขนส่ง ดังแสดงใน
ตารางที่ 2.3 ดังนี้  

 
ตารางที่ 2.3 
ต้นทุนการขนส่งเฉลี่ยแยกตามสินค้าและรูปแบบการขนส่ง 

 

Ref. code: 25605902010114SIM



16 

จะเห็นได้ว่า การขนส่งทางถนนของสินค้าเกษตรมีต้นทุนการขนส่งสูงที่สุด โดยที่การ
ขนส่ง ทางรถไฟและการขนส่งทางน้ ามีต้นทุนเฉลี่ยที่ต่ ากว่า แต่อย่างไรก็ดีการขนส่งทางรถไฟและการ
ขนส่ง ทางน้ าของประเทศไทยมีข้อจ ากัดมาก โดยเฉพาะการขนส่งทางรถไฟของประเทศไทยที่มี
ข้อจ ากัด ของโครงข่ายของรถไฟ (เพียงแค่ 4,500 กิโลเมตร เมื่อเทียบกับโครงข่ายถนนที่มีมากกว่า 
200,000 กิโลเมตร) และข้อจ ากัดด้านหัวรถจักรในการให้บริการขนส่งสินค้า โดยข้อมูลการขนส่ง
สินค้าทาง รถไฟ แสดงในตารางที่ 2.4 ดังนี้  
 
ตารางที่ 2.4 
สถิติการขนส่งสินค้าทางรถไฟ (เหมาคัน) 

 
 
ส าหรับการขนส่งสินค้าเกษตรทางรถไฟนั้น จากข้อมูลในตารางที่ 2.4 จะเห็นว่ามีเพียง 

น้ าตาลและผลผลิตจากข้าวที่ใช้การขนส่งทางรถไฟ ซึ่งมีปริมาณน้อยมากเมื่อเทียบกับการขนส่ง  
ทางถนน อย่างไรก็ดี ผลผลิตบางส่วนได้ถูกบรรจุในคอนเทนเนอร์ และไม่ได้มีการแบ่งแยกระหว่าง 
คอนเทนเนอร์ที่บรรจุสินค้าอ่ืน กับสินค้าเกษตร อย่างไรก็ดี การขนส่งสินค้าเกษตรโดยรถไฟจาก  
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ซึ่งส่วนใหญ่เป็นข้าวและผลิตภัณฑ์จากมันส าปะหลัง จะเป็นการขนส่งทาง
คอนเทนเนอร์ส่งมายังท่าเรือแหลมฉบังเพ่ือการส่งออก ซึ่งส่วนนี้จะถูกเก็บข้อมูลเป็นการขนส่ง  ทาง
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คอนเทนเนอร์ประเภทอ่ืนๆ ซึ่งก็มีสัดส่วนประมาณร้อยละ 7.3 ของการขนส่งทางรถไฟทั้งหมด ในปี 
2550 

เราสามารถพิจารณาถึงรูปแบบการขนส่งโดยทั่วๆ ตามลักษณะของการเคลื่อนย้าย
สินค้าได้ ออกเป็นอีกสามประเภท ได้แก่  

- การเคลื่อนย้ายสินค้าเกษตรที่เป็นวัตถุดิบ การเคลื่อนย้ายสินค้าในลักษณะนี้ ถ้าเป็น
สินค้าที่มีน้ าหนักมาก และกระบวนการแปรรูปจะท าให้ลดน้ าหนักของผลผลิต ส่วนใหญ่โรงงานแปร
รูปจะตั้งอยู่ใกล้แหล่งผลิต เช่น อ้อย มันส าปะหลัง ข้าว ซึ่งการขนส่งในส่วนนี้ จะเป็นการขนส่ง
ระยะทางสั้น ส่วนใหญ่จะใช้ รถบรรทุกส่วนตัวของเกษตรกรเอง ส่งไปยังโรงงานแปรรูป  

- การเคลื่อนย้ายสินค้าเกษตรเพ่ือการบริโภคภายในประเทศ ระบบโลจิสติกส์ของการ
เคลื่อนย้ายสินค้าเพ่ือการบริโภคภายในประเทศ มี การพัฒนาไปอย่างมาก ส่วนหนึ่งมาจากระบบ
การค้าปลีกสมัยใหม่ (Modern-trade) ซึ่งมี การจัดการระบบโลจิสติกส์ที่ทันสมัย อย่างไรก็ดีระบบค้า
ปลีกแบบดั้งเดิมก็ยังมีอยู่ ซึ่ง ความแตกต่างของระบบการค้าปลีกสมัยใหม่ และดั้งเดิม อยู่ที่การ
บริหารจัดการสินค้าคงคลัง และ การใช้ศูนย์จัดเก็บและกระจายสินค้าของระบบการค้าปลีกสมัยใหม่ 
ซึ่งท าให้ลดต้นทุนใน การจัดเก็บและจัดส่งสินค้าได้ ซึ่งสินค้าเกษตรที่อยู่ในระบบนี้ มีทั้งสินค้าสด (ไม่มี
การแปรรูปและ เน่าเสียง่าย) และสินค้าเกษตรแปรรูปที่สามารถจัดเก็บได้  

- การเคลื่อนย้ายสินค้าเกษตรเพ่ือการส่งออก สินค้าเกษตรที่ส่งออก สามารถแบ่งได้
เป็นสองชนิด ได้แก่ สินค้าเกษตรที่เน่าเสีย ง่าย จ าเป็นต้องใช้เวลาในการส่งจ ากัด ซึ่งส่วนใหญ่เป็น
สินค้าประเภทผักและผลไม้ ซึ่งจะท าการขนส่งทางอากาศเป็นส่วนใหญ่ โดยมีบางประเภทที่ส่งทางเรือ 
(ระยะสั้น) แต่ก็ไม่ค่อยประสบ ผลส าเร็จเท่าไรนัก และเริ่มมีการขนส่งทางบกไปยังจีน แต่ยังมีปริมาณ
การขนส่งน้อยอยู่ และสินค้าเกษตรทั่วไปที่สามารถเก็บได้นาน ซึ่งส่วนใหญ่ส่งออกทางเรือ การ
เคลื่อนย้ายสินค้าเกษตร เพ่ือการส่งออกจากแหล่งผลิต/แปรรูปไปยังท่าเรือหรือท่าอากาศยานนั้น 
ส่วนใหญ่เป็น การขนส่งทางถนน จะมีสินค้าเพียงบางประเภท เช่นข้าว มันส าปะหลัง น้ าตาล และ
ยางพารา เท่านั้นที่จะมีการขนส่งทางรถไฟไปยังท่าเรือแหลมฉบัง แต่ก็เป็นการขนส่งที่มีปริมาณน้อย 
เนื่องจากการให้บริการขนส่งสินค้าของการรถไฟแห่งประเทศไทยมีจ ากัด 

การขนส่งในส่วนของการเคลื่อนย้ายสินค้าเกษตรเพ่ือการส่งออก กับการขนส่ง สินค้า
เกษตรในส่วนของการบริโภคภายในประเทศที่อยู่ในระบบการค้าปลีกสมัยใหม่ มีการบริหาร จัดการ
การจัดเก็บและการขนส่งอย่างค่อนข้างมีประสิทธิภาพ รวมทั้งการบริหารการวิ่งเที่ยวเปล่า (Empty 
Back Haul) เนื่องจากผู้ประกอบการส่วนใหญ่เป็นผู้ประกอบการรายใหญ่ มีปริมาณ สินค้าในการ
ขนส่งมาก การพัฒนาระบบบริหารจัดการให้ดีหมายถึงการลดต้นทุนมาก (รวมทั้ง เงินทุนในการลงทุน
และองค์ความรู้ที่ใช้ เพ่ือลดต้นทุนการจัดเก็บและการขนส่ง) แต่ในส่วนที่มี ปัญหา คือ การขนส่งของ
เกษตรรายย่อย ทั้งการขนส่งไปยังสถานประกอบการเพ่ือเป็นวัตถุดิบ และการขนส่งเพ่ือการบริโภค
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ภายในประเทศ ยังเป็นการขนส่งที่ใช้รถบรรทุกส่วนตัว (ดังได้กล่าวถึง ในหัวข้อที่ 6.2) ซึ่งการใช้
รถบรรทุกส่วนตัว หมายถึงเที่ยวกลับย่อมเป็นการวิ่งเที่ยวเปล่า ท าให้มี การใช้งานทั้งตัวยานพาหนะ
และเชื้อเพลิงที่ไม่มีประสิทธิภาพ ซึ่งรัฐควรมีมาตรการปรับปรุงให้ดีขึ้น ในการส ารวจภาคสนามของ
การศึกษานี้ เกษตรกรระบุว่า ค่าใช้จ่ายในการขนส่ง เป็นปัจจัยที่ส าคัญที่สุดในทัศนะของเกษตรกร
ประมาณร้อยละ 70.2 (มากกว่าปัจจัยด้านเวลาใน การขนส่ง ความสูญเสีย) และการขนส่งของเกษตรกร
ส่วนใหญ่เป็นการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกส่วน บุคคล ซึ่งการขนส่งนี้เป็นการขนส่งของเกษตรกรรายย่อยที่
ไม่มีประสิทธิภาพ และการขนส่งสินค้า โดยรถบรรทุกรับจ้างมักมีปัญหาเวลาฤดูเก็บเกี่ยว เนื่องจาก
รถบรรทุกมักขาดแคลน การศึกษาของกรมการขนส่งทางบกในโครงการศึกษาต้นทุนการประกอบการ 
ขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก ระบุถึงประสิทธิภาพในการใช้งานของรถบรรทุกในประเทศไทยมีประสิทธิภาพ
ต่าง ซึ่งในรายงานวิเคราะห์โดยใช้แบบจ าลอง Translog Cost Function ซึ่งเป็น แบบจ าลองที่
วิเคราะห์ฟังก์ชั่นการผลิตของภาคการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก และสามารถ ประเมินประสิทธิภาพ
เชิงต้นทุนโดยรวมของภาคการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก พบว่า ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าส่วนใหญ่
ให้บริการขนส่งสินค้าอยู่ในช่วงที่มีความประหยัดต่อขนาด ( Increasing return to scale) กล่าวคือ 
เมื่อผู้ประกอบการให้บริการขนส่งคิดจ านวนกิโลเมตรของ การให้บริการที่เพ่ิมมากขึ้น จะส่งผลให้
ต้นทุนการขนส่งเพ่ิมขึ้นในอัตราที่น้อยกว่ากิโลเมตรท าการ ที่เพ่ิมสูงขึ้น ส าหรับตัวผู้ประกอบการเอง
จะเกิดประโยชน์มากขึ้นหากมีปริมาณธุรกิจเพ่ิมมากขึ้น เพราะจะท าให้ต้นทุนเฉลี่ยต่อกิโลเมตรลดลง
กว่าเดิม อย่างไรก็ตาม มีข้อน่าสังเกตอยู่ที่ว่า ปัจจุบัน จ านวนรถบรรทุกมีอยู่มากเกินไปหรือไม่ ท าให้มี
การแย่งลูกค้าซึ่งกันและกันในช่วงฤดูการผลิต แม้ว่าผู้ประกอบการต้องการขยายขนาดธุรกิจให้เพ่ิม
สูงขึ้น ให้บริการมากขึ้น (เนื่องด้วยต้นทุนต่อ กิโลเมตรจะลดลง) โอกาสที่จะขยายปริมาณการ
ให้บริการก็ท าได้ไม่ง่ายนัก อัตราการวิ่งรถเที่ยวเปล่าในเที่ยวกลับของรถบรรทุกในประเทศไทย มี
สัดส่วนสูง มากถึง ร้อยละ 52.3 (ตารางที่ 6.10) เมื่อเทียบกับรถบรรทุกในประเทศอังกฤษ ซึ่งมีอัตรา
การวิ่งรถ เที่ยวเปล่าเฉลี่ยร้อยละ 21.5 (ตารางที่ 6.11) จากการวิเคราะห์ข้างต้นประกอบกับปริมาณ 
รถบรรทุกที่มีอยู่มาก จึงเห็นได้ว่า ระบบการขนส่งทางถนน โดยเฉพาะการใช้รถบรรทุกในประเทศ 
ไทย ยังมีประสิทธิภาพต่ า 
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2.2 การวิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายนอกองค์กร (PEST Analysis) 
 

 
 

ภาพที่ 2.2 Framework ที่ใช้ส าหรับวิเคราะห์ปัจจัยภายนอกที่ส่งผลกระทบต่อองค์กร 
 

เป็นการวิเคราะห์ปัจจัยภายนอกที่จะมีผลกระทบต่อองค์กร เป็นองค์ประกอบที่ไม่
สามารถควบคุมได้ มี 4 ปัจจัย ประกอบด้วย  
  

2.2.1 ปัจจัยด้านการเมือง P: Political 
ตั้งแต่ปี 2557 รัฐบาลปัจจุบัน ได้มีนโยบายการกระตุ้นเศรษฐกิจ ผ่านทางการ

ก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐาน เพ่ือมุ่งที่จะลดต้นทุนด้านโลจิสติกค์ของประเทศ โดยเน้นไปยังการขนส่ง
ระบบรางมากขึ้น กระทั่งมีการจัดตั้งหน่วยงานกรมการราง สังกัดกระทรวงคมนาคม  

แผนการลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐาน โดยเฉพาะการระบบรถไฟรางคู่ที่มีความ
ชัดเจนมากข้ึน ซึ่งได้ระบุในแผนยุทธศาสตร์ปี 2560-2564 ของกระทรวงคมนาคม แผนยุทธศาสตร์นี้
เป็นส่วนหนึ่งของโครงการลงทุนขนาดใหญ่ของภาครัฐ 
 
  

Ref. code: 25605902010114SIM



20 

ตารางที่ 2.5 
ค่าเป้าหมายและความส้าเร็จตาม แผนยุทธศาสตร์ปี 2560-2564 ของกระทรวงคมนาคม  

 
 

ทั้งนี้ ในส่วนของส่วนต่อขยายระบบรางในบางจังหวัด ก็ได้มีการเริ่มศึกษาความ
เป็นไปได้ในการก่อสร้างทางรถไฟให้ครอบคลุมทุกจังหวัดในอนาคต ถึงแม้ว่าการขนส่งในระบบรางนั้น 
จะมุ่งสู่การขนส่งมวลชนจ านวนมาก แต่ถ้าประเทศไทย มีโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งในระบบรางมาก
ขึ้น ก็จะช่วยกระตุ้นและเพ่ิมทางเลือกให้กับประชาชน เนื่องจากเป็นทางเลือกที่ต้นทุนที่ถูกกว่าระบบ
การขนส่งแบบอ่ืน  
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2.2.2 ปัจจัยด้านสภาพเศรษฐกิจ E: Economic 
เศรษฐกิจไทยในไตรมาสที่ 3 ของปี2560 ขยายตัวร้อยละ 4.3 เร่งขึ้นจากการ

ขยายตัวร้อยละ 3.8 ในไตรมาสก่อนหน้า และเมื่อปรับผลของฤดูกาลออกแล้ว เศรษฐกิจไทยในไตร
มาสที่สามของปี 2560 ขยายตัว จากไตรมาสที่สองของปี 2560 ร้อยละ 1.0 (QoQ_SA) รวม 9 เดือน
แรกของปี 2560 เศรษฐกิจไทยขยายตัว ร้อยละ 3.8 เร่งขึ้นจากการขยายตัวร้อยละ 3.3 ในช่วง
เดียวกันของปีก่อน 

ด้านการใช้จ่าย มีปัจจัยสนับสนุนจากการขยายตัวเร่งขึ้นของการส่งออกสินค้า
และการขยายตัว ต่อเนื่องของการบริโภคภาคเอกชน การใช้จ่ายภาครัฐบาล และการลงทุนรวม การ
บริโภคภาคเอกชนขยายตัว ในเกณฑ์ดีร้อยละ 3.1 ต่อเนื่องจากการขยายตัวร้อยละ 3.0 ในไตรมาส
ก่อนหน้า โดยมีปัจจัยสนับสนุนจาก การปรับตัวดีขึ้นของฐานรายได้ในระบบเศรษฐกิจ รวมทั้งอัตรา
เงินเฟูอและอัตราดอกเบี้ยที่ยังอยู่ในระดับต่ า โดยการใช้จ่ายซื้อสินค้ าคงทนขยายตัวร้อยละ 7.0 
สอดคล้องกับปริมาณการจาหน่ายรถยนต์นั่งที่ขยายตัวต่อเนื่อง ร้อยละ 10.9 ในขณะที่ค่าใช้จ่ายซื้อ
สินค้ าก่ึงคงทน และสินค้ าไม่คงทน ขยายตัวร้อยละ 3.5 และร้อยละ 3.0 ตามล าดับ สอดคล้องกับการ
น าเข้าสินค้าหมวดสิ่งทอเครื่องนุ่งห่ม (ราคาคงที่) ปริมาณการจ าหน่ายน้ ามันดีเซล และปริมาณการ
จ าหน่ายเบียร์ที่ขยายตัวร้อยละ 5.1 ร้อยละ 4.5 และร้อยละ 15.2 ตามล าดับ ดัชนีความเชื่อมั่น
ผู้บริโภคเกี่ยวกับภาวะเศรษฐกิจโดยรวมอยู่ที่ระดับ 62.4 การใช้จ่ายเพื่อการอุปโภคของรัฐบาลเพ่ิมขึ้น
ร้อยละ 2.8 เร่งขึ้นอย่างช้าๆ จากการขยายตัวร้อยละ 2.6 ในไตรมาสก่อนหน้า การลงทุนรวมเพ่ิมขึ้น
ร้อยละ 1.2 ปรับตัว ดีขึ้นจากการขยายตัวร้อยละ 0.4 ในไตรมาสก่อนหน้า โดยการลงทุนภาคเอกชน
ขยายตัวร้อยละ 2.9 ต่อเนื่องจากการขยายตัวร้อยละ 3.2 ในไตรมาสก่อนหน้า เป็นผลมาจากการ
ลงทุนในเครื่องมือเครื่องจักร ที่ขยายตัวร้อยละ 4.3 ในขณะที่การลงทุนในสิ่งก่อสร้างลดลงร้อยละ 1.1 
ส่วนการลงทุนภาครัฐปรับตัว ลดลงร้อยละ 2.6 แต่ดีขึ้นเมื่อเทียบกับการลดลงร้อยละ 7.0 ในไตรมาส
ก่อนหน้า โดยอัตราการเบิกจ่าย งบประมาณรายจ่ายลงทุนในไตรมาสนี้อยู่ที่ร้อยละ 19.6 ต่ ากว่า
อัตราการเบิกจ่ายร้อยละ 20.1 ในไตรมาส เดียวกันของปีก่อน โดยส่วนหนึ่งมีส าเหตุจากปัญหา
อุปสรรคที่เกิดจากฝนตกชุกและปัญหาอุทกภัย  

ภาคเกษตรขยายตัวในเกณฑ์สูง ต่อเนื่องร้อยละ 9.9 เทียบกับการขยายตัวร้อย
ละ 16.1 ในไตรมาสก่อนหน้า เป็นผลจากการขยายตัวของสาขาเกษตรกรรม และสาขาประมงร้อยละ 
10.1 และร้อยละ 8.6 ตามล าดับ โดยผลผลิตพืชเกษตรส าคัญ ที่ขยายตัว ได้แก่ ข้าวเปลือกนาปี มัน
ส าปะหลัง ข้าวโพดเลี้ยงสัตว์ ยางพารา และผลไม้ (เช่น มะม่วง ล าไย เงาะ มังคุด สับปะรด และลิ้นจี่) 
เป็นต้น เช่นเดียวกับการเพ่ิมขึ้นของผลผลิตหมวดปศุสัตว์และหมวดประมง อย่างไรก็ตาม ผลผลิต
ปาล์มน้ ามันลดลง ดัชนีราคาสินค้าเกษตรลดลงร้อยละ 12.9 ตามการเพ่ิมขึ้นของปริมาณผลผลิตที่
ออกสู่ตลาดมากขึ้น และส่งผลให้ราคาปรับตัวลดลงจากฐานที่สูงในช่วงภัยแล้งของปีก่อนหน้า โดย
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ราคา พืชเกษตรส าคัญท่ีลดลง ได้แก่ ข้าวเปลือก ปาล์มน้ ามัน ข้าวโพด มันส าปะหลัง เช่นเดียวกับการ
ลดลงของราคาหมวดปศุสัตว์และหมวดประมง (เฉพาะกุ้งขาวแวนนาไม) ในขณะที่ราคายางพาราและ
อ้อยเพิ่มขึ้น การลดลงของ ดัชนีราคาสินค้าเกษตรส่งผลให้ดัชนีรายได้เกษตรกรโดยรวมลดลงเล็กน้อย
ร้อยละ 2.6 

แนวโน้มเศรษฐกิจไทย ปี 2561 คาดว่าจะขยายตัวร้อยละ 3.6 – 4.6 โดยมี
ปัจจัยสนับสนุนจาก  

(1) การขยายตัวในเกณฑ์ดีของเศรษฐกิจโลกยังเป็นปัจจัยสนับสนุนภาคส่งออก
อย่างต่อเนื่อง 

(2) แรงขับเคลื่อนจากการลงทุนภาครัฐที่มีแนวโน้มเร่งตัวขึ้น  
(3) การปรับตัวดีขึ้นของการลงทุนภาคเอกชน  
(4) สาขาเศรษฐกิจส าคัญมีแนวโน้มขยายตัวดีต่อเนื่อง จากปีก่อน และ  
(5) การปรับตัวดีขึ้นของการจ้างงานและฐานรายได้ของประชาชนในระบบ

เศรษฐกิจ ในขณะที่มาตรการดูแลเกษตรกรและผู้มีรายได้น้อยยังคงเป็นปัจจัยสนับสนุนอย่างต่อเนื่อง 
ทั้งนี้ คาดว่ามูลค่า การส่งออกสินค้ าจะขยายตัวร้อยละ 5.0 ก ารบริโภคภาคเอกชน และการลงทุนรวม
ขยายตัวร้อยละ 3.1 และ ร้อยละ 5.5 ตามล าดับ อัตราเงินเฟูอทั่วไปเฉลี่ยอยู่ในช่วงร้อยละ 0.9 – 1.9 
และบัญชีเดินสะพัดเกินดุลร้อยละ 8.1 ของ GDP 

2.2.3 ปัจจัยด้านสังคมและวัฒนธรรม S: Social 
การเกิดอุบัติเหตุลดลง แต่ยังต้องสร้างความตระหนักถึง ความเสี่ยงและความ

ร้ายแรงของอุบัติเหตุเพ่ือการปรับ พฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนให้ปลอดภัยขึ้น สถานการณ์การเกิด
อุบัติเหตุจราจรทางบกในไตรมาส สามปี 2560 มีการรับแจ้ง 18,643 ราย ลดลงจากไตรมาส เดียวกัน
ของปี 2559 และจากไตรมาสก่อน ร้อยละ 10.1 และ 2.9 ตามล าดับ มีผู้เสียชีวิต 1,756 คน ลดลง
จากไตรมาสเดียวกัน ของปี 2559 และจากไตรมาสก่อน ร้อยละ 2.7 และ 19.1 ตามล าดับ มี
ผู้บาดเจ็บ 763ราย ลดลงจากไตรมาสเดียวกันของปี 2559 และจากไตรมาสก่อน ร้อยละ 56.3 และ 
63.3 ตามล าดับ ขณะที่มูลค่าความเสียหายลดลงจากไตรมาสเดียวกันของปี 2559 ร้อยละ 66.7 แต่
เพ่ิมขึ้นมากจากไตรมาสก่อนร้อยละ 125 รถที่ เกิดอุบัติเหตุสูงสุดยังคงเป็นรถจักรยานยนต์คิดเป็น
ร้อยละ 38.5 ของประเภทรถยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุทั้งหมด รองลงมาได้แก่ รถยนต์นั่งร้อยละ 30.5 และ
รถปิคอัพร้อยละ 17.3 อุบัติเหตุทางถนนเป็นสาเหตุส าคัญที่ก่อให้เกิด การบาดเจ็บและเสียชีวิตที่มี
แนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้น ท าให้ประเทศ ต้องสูญเสียงบประมาณและทรัพยากรบุคคล โดยเฉพาะกลุ่ม 
เยาวชนและวัยแรงงานที่เป็นก าลังส าคัญของประเทศในอนาคต ข้อมูลจากสถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนา
ประเทศไทย (2560) พบว่า ในช่วงปี 2554-2556 มูลค่าของอุบัติเหตุ10 เฉลี่ยต่อปี เท่ากับ 545,435 
ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 6 ของผลิตภัณฑ์ มวลรวมในประเทศ (GDP) และได้ค านวณมูลค่าความ
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สูญเสีย จากการเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสจากอุบัติเหตุจราจร 11 พบว่า การเสียชีวิตมีมูลค่า
ประมาณ 10 ล้านบาทต่อราย การบาดเจ็บ สาหัสมีมูลค่าประมาณ 3 ล้านบาทต่อราย ขณะที่ข้อมูล
สถิติผู้เสียชีวิตจากกระทรวงสาธารณสุข ส านักงานต ารวจแห่งชาติ และบริษัทกลางคุ้มครอง 
ผู้ประสบภัยจากรถแสดงให้เห็นว่ามีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนประมาณ 22,281 คนต่อปี 
ส่วนข้อมูลผู้บาดเจ็บ สาหัสของส านักนโยบายและยุทธศาสตร์ ส านักงานปลัดกระทรวงสาธารณสุข มี
จ านวนเฉลี่ย 107,542 คนต่อปี คิดเป็นอัตราส่วนประมาณครึ่งหนึ่งของผู้บาดเจ็บจาก อุบัติเหตุทาง
ถนนทั้งหมด 

2.2.4 ความก้าวหน้าทางด้านเทคโนโลยีT: Technology  
ธุรกิจขนส่งระบบรางหรือรถไฟนั้น เกิดขึ้นในประเทศไทยตั้งแต่สมัยรัชการที่ 5 

ซึ่งถ้าเราแบ่งตามลักษณะของเชื้อเพลิงที่ ใช้ในการขับเคลื่อน ปัจจุบันมีด้วยกัน 2 ประเภทใหญ่ๆ 
ได้แก่ 

1. รถไฟดีเซล เป็นรถไฟที่ขับเคลื่อนด้วยน้ ามันดีเซลเป็นที่แพร่หลายในธุรกิจ
ขนส่งสินค้าจ านวนมาก และธุรกิจขนส่งมวลชนในประเทศก าลังพัฒนา  

2. รถไฟขับเคลื่อนด้วยไฟฟูา (ทั้งแบบรถไฟฟูาความเร็วต่ า ปานกลาง และ
รถไฟฟูาความเร็วสูง) ซึ่งจะเป็นเทคโนโลยีการเดินรถไฟฟูาที่ก าลังจะเข้ามาแทนที่ รถไฟขับเคลื่อน
ด้วยดีเซล ยังสามารถแบ่ง ออกได้อีก 2 ประเภท ได้แก่ 

2.1 รถไฟพลังงานไฟฟูา เป็นรถไฟที่ไฟฟูาในการขับเคลื่อนล้อ ยกตัวอย่าง
เช่น รถไฟฟูาบีทีเอส รถไฟฟูาMRT รถไฟชิงคันเซ็น เป็นต้น 

2.2 รถไฟพลังแม่เหล็ก เป็นรถไฟที่ใช้แรงดันแม่เหล็กไฟฟูาในการขับเคลื่อน
ล้อ เป็นเทคโนโลยีแบบใหม่ ซึ่งยังไม่เป็นที่แพร่หลายในปัจจุบัน  

จากที่กล่าวมาข้างต้น จะเห็นได้ว่า เทคโนโลยีของการขนส่งระบบรางในปัจจุบัน
นั้นมีความหลากหลาย และมีการพัฒนาอยู่เสมอ และการขนส่งและเดินทางโดยรถไฟนั้นมีต้นทุน
ค่าใช้จ่ายในการขนส่งอยู่ในระดับต่ า เนื่องจากสามารขนส่งมวลชน หรือ สินค้า ได้คราวละมากๆ เมื่อ
เทียบกับระบบขนส่งทางถนน ทางน้ า หรือแม้กระทั่งทางเครื่องบิน จึงเป็นทางเลือกที่ดีส าหรับนัก
ธุรกิจและผู้โดยสารที่ต้องการ 
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2.3 การวิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายนอก 
 

 
ภาพที่ 2.3 การวิเคราะห์สภาวการณ์แข่งขันภายในอุตสาหกรรม (5 Forces Model) 

 
2.2.1 การคุกคามจากคู่แข่งขันใหม่ (Potential New Entrants) 

ในอดีตที่ผ่านมา ธุรกิจขนส่งระบบราง เป็นอุตสาหกรรมแบบผูกขาด เนื่องจาก
การด าเนินการดังกล่าวจะต้องด าเนินการในรูปแบบ”สัมปทานบัตร” บริษัทที่จะเข้ามาให้บริการได้นั้นต้อง
ได้รับสัมปทานจากทางภาครัฐเสียก่อน และมีผู้ด าเนินการเพียงรายเดียวคือ การรถไฟแห่งประเทศไทย ซึ่ง
ท าให้คู่แข่งขันรายใหม่ๆ ไม่สามารถที่จะเข้าท าธุรกิจนี้ได้ ประกอบกับการก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐาน
ระบบราง จะต้องมีการลงทุนด้านเทคโนโลยีที่สูงและต้องอาศัยประสบการณ์ไม่ว่าจะเป็น ตัวราง 
ระบบอาณัติสัญญาณ ระบบการเดินรถ หัวจักรรถไฟ จึงท าให้การเข้ามาคู่แข่งขันรายใหม่ท าได้ยาก 
แต่จากรายละเอียดพระราชบัญญัติ การให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. ๒๕๕๖ เปิดโอกาส
ให้เอกชนได้เข้ามาร่วมลงทุนกับหน่วยงานของรัฐ รัฐวิสาหกิจ แต่กระนั้นก็ตาม ก็ต้องได้รับการอนุมัติ
จากหน่วยงานต้นสังกัดเสียก่อน การคุกคามจากคู่แข่งขันใหม่ในอุตสาหกรรมขนส่งระบบรางนั้น 
ค่อนข้างยาก จึงมีผลกระทบต่อบริษัทอยู่ในระดับต่ า 
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2.2.2 ความรุนแรงของการแข่งขันภายในอุตสาหกรรม (Rivalry among Existing 
Firm)  

การขนส่งสินค้าระบบรางนั้น นั้นไม่มีคู่แข่งทางตรง เนื่องจาก การด าเนินธุรกิจ
ได้จะต้องได้รับสัมปทานจากรัฐบาล หรือจะต้องได้รับการอนุมัติ การร่วมลงทุนระหว่างรัฐกับเอกชน 
ตาม พระราชบัญญัติ การให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. ๒๕๕๖ อย่างไรก็ตาม ปัจจุบัน 
รัฐบาลก็เปิดกว้างส าหรับเอกชนที่มีศักยภาพเข้ามาร่วมลงทุนกับ หน่วยงานของรัฐ รัฐวิสาหกิจ ได้ใน
อนาคต แต่ในปัจจุบัน มีเพียงการท่าเรือแห่งประเทศไทย และการรถไฟแห่งประเทศไทยเพียง 2 แห่ง
เท่านั้น จึงไม่มีคู่แข่งที่สามารถให้บริการทดแทนกันได้อย่างสมบูรณ์  

2.2.3 การคุกคามจากสินค้าที่ทดแทนกันได้ (Substitute Products) 
การขนส่งในปัจจุบันนอกเหนือจาก การขนส่งในระบบรางแล้ว ยังมีการขนส่ง

ทางบก (ทางถนน) ที่ได้รับความนิยม แต่มีข้อเสียเปรียบเรื่องค่าขนส่งที่มีราคาสูง. เช่น รถบรรทุก รถ
พ่วงสินค้า เป็นต้น การขนส่งทางน้ า การขนส่งทางเครื่องบิน นอกจากนั้น การขนส่งทางระบบราง 
จะต้องมีสถานีขนถ่ายและจะต้องใช้งานร่วมกับการขนส่งระบบอ่ืน เพ่ือส่งสินค้าถึงที่หมาย การขนส่ง
สินค้าทางถนนก็จะได้เปรียบกว่า เนื่องจากมีการให้บริการที่ครอบคลุมทั่วประเทศมากกว่า แต่ด้าน
ราคามีราคาสูงกว่าเกือบ 2 เท่าเม่ือเปรียบเทียบ  

2.2.4 อ านาจการต่อรองของผู้ซื้อ (the bargaining power of buyer)  
ถึงแม้จะมีทางเลือกในการขนส่งสินค้า และการส่งสินค้าในระบบรางยังไม่ครอบคลุม

ทั่วประเทศได้ จึงท าให้ลูกค้ามีอ านาจในการต่อรองที่ค่อนข้างมาก ซึ่งแต่ด้วยการขนส่งแต่ละครั้งท าได้ใน
ปริมาณมาก ท าให้ราคาต้นทุนการขนส่งแตกต่างกันอย่างมาก ดังนั้นอ านาจการต่อรองของผู้ซื้อจึงอยู่ใน
ระดับกลางค่อนข้างสูง  

2.2.5 อ านาจการต่อรองของซัพพลายเออร์ (The bargaining power of 
supplier) 

การขนส่งในระบบรางนั้น ยังต้องพ่ึงพา การรถไฟแห่งประเทศไทยในการ
ให้บริการขนส่งทางรถไฟ การใช้หัวรถจักรในการขนส่งอยู่ ซึ่งการร่วมลงทุนตามพระราชบัญญัติ การ
ให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 โดยมีการท าสัญญาระยะยาว ท าให้บริษัทอาจมี
อ านาจต่อรองที่ลดลง ดังนั้นอ านาจการต่อรองของคู่ค้า จึงอยู่ในระดับ “สูง” 
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2.4 การวิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายใน 
 

วิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายใน และภายนอก (SWOT Analysis) 
 
2.4.1 Strengths 

1. บริษัทมีบริษัทแม่ ที่มีความเชี่ยวชาญในเรื่อง การจัดการสินค้าเกษตรและ
ระบบโลจิสติคส์ 

2. ที่ตั้งของโครงการต่างๆ อยู่ในเขตนิคมอุตสาหกรรมอุดรธานี  
3. ธุรกิจการขนส่งที่บริษัทให้บริการ อัตราการใช้บริการมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น จาก

การใช้เทคโนโลยี และความพร้อม การเชื่อมโยงการก่อสร้างกับระบบการขนส่งแบบถนน ทางน้ า และ
ทางเครื่องบิน  

4. การให้บริการการขนส่งระบบราง จะต้องได้รับการอนุมัติตามพระราชบัญญัติ 
การให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. ๒๕๕๖ ซึ่งต้องมีเทคโนโลยีชั้นสูงและใช้เงินทุนมาก 
บริษัทมีความพร้อมในเรื่องนี้ เลียนแบบได้ยาก 

5. มีนโยบายในการขยายธุรกิจให้ครบถ้วนและครอบคลุมพ้ืนที่ทั่วประเทศ โดย
การด าเนินการออกแบบและด าเนินการเป็นผู้ขนส่งในอนาคต เพ่ือลดการพ่ึงพาผู้ผลิตหรือซัพพลาย
เออร์ ในการดูแลบ ารุงรักษาเครื่องจักร และอุปกรณ์ลง 

2.4.2 Weaknesses 
1. การให้บริการการขนส่งระบบราง จะต้องได้รับการอนุมัติตามพระราชบัญญัติ 

การให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 เพราะฉะนั้น ถ้าไม่ได้รับการพิจารณา ธุรกิจนี้ก็ไม่
สามรถท าได ้

2. ระบบการให้บริการของบริษัท ยังไม่เพียงพอในระยะแรก ไม่สามรถ
ตอบสนองการส่งสินค้าแบบ Door-to-Door ได้ ท าให้ลูกค้าอาจจะไม่ได้รับความสะดวกในช่วงเริ่มต้น 
เช่น จะต้องมีรถขนถ่ายสินค้าไปยังปลายทางที่ลูกค้าก าหนดได้ ลูกค้าจะต้องจัดรถมารับสินค้า หรือ ติดต่อผู้
ให้บริการขนส่งทางรถยนต์มารับที่บริษัท เป็นต้น  

3. การขนส่งระบบรางรถไฟ ม ีเส้นทางการให้บริการและสถานีเชื่อมต่อ 
(interchange Depot) ทีจ่ ากัด และต้องพ่ึงพาระบบการส่งต่อผู้โดยสารจากระบบการขนส่งรูปแบบ 
อ่ืน (feeder system) 

2.4.3 Opportunities 
1. รัฐบาลมีนโยบายในการสนับสนุนการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ 

เพราะรัฐบาลไม่อยากลงทุนเอง ทั้งนี้ต้องเป็นไปตามเงื่อนไขที่ระบุไว้ใน พระราชบัญญัติ การให้เอกชน
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ร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 และการลงทุนดังกล่าวจะต้องใช้เงินลงทุนสูง เพราะฉะนั้น 
จะต้องเป็นบริษัทที่มีความพร้อมด้านเงินทุน  

2. รัฐบาลมีนโยบายในการแผนการลงทุนในการขยายโครงการโครงสร้างพื้นฐาน
ในระบบรางมากขึ้น เห็นได้จากได้มีการจัดตั้งหน่วยงานของรัฐขึ้นมาดูแลโดยเฉพาะได้แก่ กรมการราง 
สังกัดกระทรวงคมนาคม 

3. ต้นทุนการขนส่งระบบรางมีอัตราต่ า และมีความแตกต่างจากต้นทุนการ
ขนส่ง ทางถนน ทางน้ า หรือทางเครื่องบิน มากและชัดเจน  

4. การขนส่งสินค้าทางถนน ตามเส้นทางหลักในปัจจุบัน มีการติดตั้งต่านชั่ง
น้ าหนักเป็นจ านวนมาก ท าให้ผู้ประกอบการขนส่งทางถนนในปัจจุบัน ไม่สามารถบรรทุกน้ าหนักเกิน
พิกัดตามที่กฎหมายก าหนดดังเช่นในอดีตท่ีผ่านมา อีกต่อไป 

2.4.4 Threats 
1. น้ ามันถูกลง ผู้บริโภคก็จะหันไปใช้บริการ การขนส่งทางถนนมากขึ้น ท า

ให้รายได้ของบริษัทลดลง 
2. การขนส่งสินค้าในปัจจุบัน สามารถท าได้มีระยะเวลาตั้งแต่เวลา 2 ชม.ไม่เกิน 

36 ชม. ถ้าเกินกว่านี้ การบริการก็จะไม่เป็นที่นิยม  
 

ตารางที่ 2.6 
ค่าเป้าหมายการด้าเนินการตาม แผนยุทธศาสตร์ปี 2560-2564 ของกระทรวงคมนาคม  
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ด้านการขนส่งทางราง 
1. โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ (ขนาด 1.0 เมตร) ประกอบด้วย 

- สายตะวันออก ได้แก่ ช่วงฉะเชิงเทรา/แก่งคอย 
- สายตะวันออกเฉียงเหนือ ได้แก่ ช่วงมาบกะเบา-ชุมทางถนนจิระ-ขอนแก่น-หนองคาย 
- สายเหนือ ได้แก่ ช่วงลพบุรี-ปากน้ าโพ 
- สายใต้ ได้แก่ ช่วงนครปฐม-หัวหิน-ประจวบคีรีขันธ์-ชุมพร-สุราษฎร์ธานี 

2. โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ (ขนาด 1.435 เมตร) ประกอบด้วย 
- สายกรุงเทพฯ-พิษณุโลก 
- สายกรุงเทพฯ-นครราชสีมา 
- สายกรุงเทพฯ-หัวหิน 
- สายกรุงเทพฯ-ระยอง 
- สายกรุงเทพฯ- 

3. โครงการก่อสร้างรถไฟชานเมืองสายสีแดง 
4. โครงการก่อสร้างรถไฟฟูาในเขตเมือง 10 สายทาง 
ปัจจุบันการขนส่งสินค้า ท าการขนส่งสินค้าเพียง 4 ประเภท ได้แก่  
1. ขบวนรถสินค้าปูนซีเมนต์ 

ผู้ใช้การขนส่ง: บริษัท ซิเมนต์ไทย โลจิสติกส์ จ ากัด , บริษัท ปูนซีเมนต์นครหลวง 
จ ากัด (มหาชน), บริษัท ทีพีไอ โพลีน จ ากัด (มหาชน) และบริษัท ชลประทานซีเมนต์ จ ากัด (มหาชน) 
ปริมาณการขนส่ง 1.9 ล้านตัน / ปี 
รายได้ค่าระวาง 246 ล้านบาท / ปี 
ปริมาณการขนส่งต่อขบวน 700 ตัน 
เส้นทางการขนส่ง จากสถานีบ้านหมอ, โพนทอง, บ้านช่องใต้, จากสถานีบ้านหมอ, 
 มาบกะเบา, หินลับ, ชะอ า - ไซโล, ย่านพหลโยธิน(บางซื่อ), 
 โพนทอง,บ้านช่องใต้ และคลังสินค้าของบริษัทต่าง ๆ ทั่วทุกภาค 
ลักษณะการขนส่ง จัดเดินเป็นขบวนรถปูนซิเมนต์ผงวันละ 9 ขบวน (บรรทุก)  

2. ขบวนรถสินค้าผลิตภัณฑ์น้ ามันเชื้อเพลิงส าเร็จรูป 
ผู้ใช้การขนส่ง: บริษัทเชลล์แห่งประเทศไทย จ ากัด , บริษัท เอสโซ่ (ประเทศไทย) 

จ ากัด (มหาชน) , บริษัท น้ ามันคาลเท็กซ์ (ไทย) จ ากัด และบริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) 
ปริมาณการขนส่ง 1.4 ล้านกิโลลิตร / ปี 
รายได้ค่าระวาง 471 ล้านบาท / ปี 
ปริมาณการขนส่งต่อขบวน 800 กิโลลิตร (684 ตัน) 
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เส้นทางการขนส่งต้นทาง  สถานีแม่น้ า บ้านปฺอกแปฺก มาบตาพุด (คลังน้ ามัน)  
ปลายทาง  สถานีนครสวรรค์ บึงพระ พิษณุโลก เด่นชัย ล าปาง เชียงใหม่ 
 อุบลราชธานี ขอนแก่น อุดรธานี 
ลักษณะการขนส่ง จัดเดินเป็นขบวนรถขบวนรถน้ ามันวันละ 10 ขบวน (บรรทุก)  

3. ขบวนรถสินค้าน้ ามันดิบ 
ผู้ใช้การขนส่ง บริษัท ไทยเชลล์ เอ็กซพลอเรชั่น แอนด์ โปรดั๊กชั่น จ ากัด 

ปริมาณการขนส่ง 1.3 ล้านกิโลลิตร / ปี 
รายได้ค่าระวาง 340 ล้านบาท / ปี 
ปริมาณการขนส่งต่อขบวน 1,204 กิโลลิตร (840 ตัน) 
เส้นทางการขนส่งต้นทาง  สถานีแม่น้ า บ้านปฺอกแปฺก มาบตาพุด (คลังน้ ามัน)  
ปลายทาง  จากสถานีบึงพระ ถึง สถานีแม่น้ า และ สถานีแหลมฉบัง 
 โพนทอง,บ้านช่องใต้ และคลังสินค้าของบริษัทต่าง ๆ ทั่วทุกภาค 
ลักษณะการขนส่ง จัดเดินเป็นขบวนรถน้ ามันดิบวันละ 4 ขบวน (บรรทุก)  

4. ขบวนรถสินค้า แก๊สแอลพีจี 
ผู้ใช้การขนส่ง การปิโตรเลียมแห่งประเทศไทย  

ปริมาณการขนส่ง 550,000 กิโลลิตร / ปี 
รายได้ค่าระวาง 140 ล้านบาท / ปี 
ปริมาณการขนส่งต่อขบวน 864 กิโลลิตร (459 ตัน) 
เส้นทางการขนส่งต้นทาง  จากสถานีบางละมุง - สถานีนครสวรรค์ , สถานีล าปาง 

จากสถานีบางละมุง - สถานีส าราญ (ขอนแก่น) 
ลักษณะการขนส่ง จัดเดินเป็นขบวนรถก๊าซวันละ 1 - 2 ขบวน (บรรทุก) 

5. ขบวนรถสินค้าทั่วไป 
   ผู้ใช้การขนส่ง ทั่วไปให้บริการขนส่งสินค้า "ประเภทเหมาคัน" ทั้งภายในประเทศ 
และเพ่ือส่งออกประเทศมาเลเซีย ที่สถานีปลายทางสุไหงโกลก และสถานีปาดังเบซาร์ ซึ่งเป็นสถานี
รถไฟชายแดน  
ปริมาณการขนส่งต่อขบวน 600 - 800 ตัน 
เส้นทางการขนส่ง ต้นทาง ทุกภูมิภาคของประเทศ 
ลักษณะการขนส่ง จัดเดินเป็นขบวนรถก๊าซวันละ 1 - 2 ขบวน (บรรทุก) 
ลักษณะการขนส่ง สายเหนือ: วันละ 2 ขบวน (ไป - กลับ) ,สายตะวันออกเฉียงหนือ: วัน

ละ 4 ขบวน (ไป - กลับ)สายใต:้ วันละ 4 ขบวน (ไป - กลับ) 
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แต่ข้อจ ากัดของการขนส่งทางรางรถไฟ จะต้องมีศูนย์ขนถ่ายสินค้าหรือ ศูนย์ขนถ่ายตู้
สินค้า (Container Yard) ปัจจุบัน กระทรวงคมนาคมมอบหมายให้การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ก่อสร้าง สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (Inland Contrainer Depot, ICD.)  ได้แก่  

1. สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง ลาดกระบัง ด าเนินการโดย การรถไฟแห่งประเทศ
ไทย ตั้งอยู่ เลขที่ 33/4 หมู่ 1 ถนนเจ้าคุณทหาร แขวงคลองสามประเวศ เขตลาดกระบัง 
กรุงเทพมหานคร 10520 ขีดความสามารถ ได้ถูกออกแบบไว้เพ่ือรองรับปริมาณคอนเทนเนอร์ได้ปีละ
ประมาณ 400,000 ถึง 600,00 ทีอียู (นับเป็นหน่วยคอนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต) ปัจจุบันได้รับการ
พัฒนาปรับปรุงขีดความสามารถให้รองรับตู้สินค้าได้ปีละประมาณ 1 ล้านทีอียู 

2. สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง ท่าเรือแหลมฉบัง ด าเนินการโดย การท่าเรือแห่ง
ประเทศไทย (อยู่ระหว่างก่อสร้าง) โดยมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 22 กันยายน 2558 โดยการท่าเรือ
แห่งประเทศไทย เป็นผู้ลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานและเครื่องมือยกขนหลักทั้งหมด  พ้ืนที่ Zone 4 อยู่
ระหว่างท่าเทียบเรือชุด B และ C เนื้อที่ประมาณ 600 ไร่ ภายในบริเวณท่าเรือแหลมฉบังจังหวัด
ชลบุรี  

3. สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง จังหวัดขอนแก่น อยู่ระหว่างร่างแผนการจัดตั้ง ICD 
โดยการท่าเรือแห่งประเทศไทย และการรถไฟแห่งประเทศไทย ร่วมกับภาคธุรกิจเอกชนขอนแก่นใน
รูปแบบ PPP โดยจะก่อสร้างให้แล้วเสร็จภายในปี 2563 งบประมาณรวมกว่า 2,000 ล้านบาท ได้
ก าหนดเลือกพ้ืนที่ บ้านโนนพะยอม ต.โนนท่อน อ.เมือง จ.ขอนแก่น เป็นสถานที่จัดตั้งศูนย์รวมระบบ
การขนส่งทางราง 

ในอดีตที่ผ่านมา แม้ว่าเส้นทางของรถไฟจะถูกสร้างครอบคลุมทุกภูมิภาคทั่วประเทศ 
แต่ข้อจ ากัดในการขนส่งทางรถไฟของประเทศไทยยังคงมีปัจจัยอ่ืนๆที่ต้องพัฒนาอีกมาก ไม่ว่าจะเป็น
จ านวนหัวลากที่ยังไม่เพียงพอ กฎระเบียบบางอย่างที่ยังไม่เอ้ืออ านวยต่อการท าธุรกิจ และการบริการ
จ ากัดผู้ให้บริการเพียงรายเดียวคือ รัฐวิสาหกิจ ได้แก่การรถไฟแห่งประเทศไทย และการด าเนินการ
เกี่ยวกับรางรถไฟก็ยังต้องขออนุญาตในลักษณะสัมปทาน แต่ในปัจจุบัน รัฐบาลก าหนดให้กิจการที่
จะต้องใช้ทรัพยากรธรรมชาติหรือทรัพย์สินของส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หน่วยงานอ่ืน ของรัฐ หรือ
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นหน่วยใดหน่วยหนึ่งหรือหลายหน่วยรวมกัน สามารถ ร่วมลงทุนกับเอกชน
ไม่ว่าโดยวิธีใด หรือมอบให้เอกชนลงทุนแต่ฝุายเดียว โดยวิธีการอนุญาต หรือให้สัมปทาน หรือให้สิทธิ
ไม่ว่าในลักษณะใดตาม พระราชบัญญัติ การให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 ทั้งนี้ 
การขนส่งสินค้าทางราง จะต้องมีปริมาณการใช้ที่สูงจึงจะเกิดความคุ้มค่า  
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ตารางที่ 2.7 
สรุปสภาพแวดล้อมทางยุทธศาสตร์ของการขนส่งทางราง 
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ตารางที่ 2.7 
สรุปสภาพแวดล้อมทางยุทธศาสตร์ของการขนส่งทางราง (ต่อ) 
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2.5 การวิเคราะห์คู่แข่งในอุตสาหกรรม  
 

เนื่องจากในประเทศไทย การให้บริการขนส่งในระบบราง มีผู้ให้บริการเพียงรายเดียว คือ 
การรถไฟแห่งประเทศไทย และผู้ใช้บริการส่วนใหญ่ จะต้องเป็นบริษัทขนาดใหญ่ที่เชื่อมโยงการขนส่ง
ตู่สินค้าทางเรือเท่านั้น เนื่องจากจะต้องรวบรวมตู้สินค้าให้ได้ครบขบวน เนื่องจาก รฟท. ให้บริการใน
ลักษณะ” เหมาขบวน” และยังต้องจัดหารเครื่องจักรมายกตู้เอง ซึ่งเป็นความยุ่งยากของผู้ให้บริการ
ขนส่งทั่วไป สมารถจะท าได้ ถ้าบริษัทเข้ามาด าเนินการในลักษณะ ขนส่งจากสถานี ถึงสถานี ย่อมท า
ให้ผู้ประกอบการผู้ใช้บริการ มีทางเลือกมากขึ้น  

ปัจจัยหลักท่ีมีผลต่อความส าเร็จ  
1. ท าเลที่ตั้งของจุดขนถ่าย ท าให้กลุ่มผู้บริโภคเปูาหมายสามารถเข้าถึงด้วยระยะทางที่

สั้นสุด และเชื่อมโยงกับรูปแบบการขนส่งแบบอื่น  
2. รูปแบบการบรรจุ มีหลายรูปแบบสามารถบรรจุสินค้า ได้หลายชนิด หลายประเภท  
3. ระยะเวลาในการร่วมลงทุน หรือสัมปทาน ระยะเวลาตั้งแต่ 10-30 ปี  

 
2.6 การเลือกที่ตั้งจุดขนถ่าย  

 
เปูาเหมายการขนถ่าย ประกอบด้วย  
1. ตู้สินค้าขนาดมาตรฐาน ขนาด 20 ฟุต 
2. ข้าวเปลือก  
3. มันส าปะหลัง  
4. ยางพารา  
5. แร่โปรแตสเซียม  
รายละเอียดผลผลิตและพ้ืนที่เพาะปลูก แยกตามชนิด มีรายละเอียดดังต่อไปนี้  
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ตารางที่ 2.8 
เนื้อท่ีผลผลิต และผลผลิตต่อไร่ ข้าวเปลือก แยกตามพ้ืนที่รายภาคและรายจังหวัด  

 

 

ที่มา: รายงานสถิติการเกษตร ประเทศไทย ปี 2559 ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร  
 
ตารางที่ 2.9 
เนื้อท่ีผลผลิต และผลผลิตต่อไร่ มันส้าปะหลัง แยกตามพ้ืนที่รายภาคและรายจังหวัด  

 

 

ที่มา: รายงานสถิติการเกษตร ประเทศไทย ปี 2559 ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร  
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ตารางที่ 2.10 
เนื้อท่ีผลผลิต และผลผลิตต่อไร่ ยางพารา แยกตามพ้ืนที่รายภาคและรายจังหวัด  

 

 

ที่มา: รายงานสถิติการเกษตร ประเทศไทย ปี 2559 ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร  
 

แร่โปรแตสเซียม  
รัฐบาล คสช. ได้ออกใบอนุญาตเหมืองแร่โปแตชให้กับ บริษัท เหมืองแร่โปแตช อาเซียน 

จ ากัด (มหาชน) ที่ อ.บ าเหน็จณรงค์ จ.ชัยภูมิ ไปแล้ว 9,700 ไร่ จะเริ่มผลิตปุยโปแตชได้ในปี 2562 และ
อยู่ระหว่างพิจารณาค าขอ 2 ราย คือ บริษัท ไทยคาลิ จ ากัด ที่ขอพ้ืนที่ อ.ด่านขุนทด จ.นครราชสีมา 
9,000 ไร่ และ บริษัท เอเชีย แปซิฟิค โปแตช คอร์ปอเรชั่น จ ากัด ที่ขอพ้ืนที่ อ.ประจักษ์ศิลปาคม จ.อุดรฯ 
26,400 กว่าไร่ 

เมื่อวันที่ 12 เมษายน 2560 กรมโยธาและผังเมือง กระทรวงมหาดไทยได้ ประกาศ
กฎกระทรวงใช้บังคับผังเมืองรวม จังหวัดอุดรธานี โดยบริเวณท่ีอนุญาตให้ก่อสร้างโรงงาน จะมีเฉพาะ
เพียงบริเวณ นิคมอุตสาหกรรมอุดรธานี  
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ภาพที่ 2.4 เอกสารแนบท้ายประกาศกฎกระทรวงเรื่อง ผังเมืองรวมจังหวัดอุดรธานี 

 
นอกจากนั้น ในประเด็นเรื่อง การจัดท ารายงานสิ่งแวดล้อม นิคมอุตสาหกรรมอุดรธานี 

ได้ผ่านการอนุมัติจากส านักงานนโยบายและแผนพลังงานเป็นที่เรียบร้อย  
เมื่อพิจารณาต าแหน่งที่ตั้งโรงงานจะพบว่า ระยะทางจากจังหวัดใกล้เคียงมายังจังหวัด

อุดรธานี จะมีระยะทางใกล้กว่า เมื่อเปรียบเทียบจากการตั้งโรงงานในเขตเศรษฐกิจพิเศษ จังหวัด
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หนองคาย ทั้งยังประสบปัญหาในแง่ของได้รับความสนใจจากเอกชน ในประเด็นเรื่องที่การเช่าที่ดิน
ราชพัสดุในเขตเศรษฐกิจพิเศษจังหวัดหนองคาย จะไม่สามารถน าไปเช่าช่วงต่อได้  

แต่ในขณะเดียวกัน ขณะนี้ การรถไฟแห่งประเทศไทยได้ด าเนินการก่อสร้าง ลานวางตู้
คอนเทนเนอร์ (ICD) สถานีรถไฟหนองตาไก ้ 
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บทที่ 3 
กลยุทธ์องค์กร 

 
3.1 ลักษณะธุรกิจ  
 

 Rail Cargo Service (RCS) เป็นผู้ให้บริการขนถ่ายตู้สินค้าและสินค้าทางการเกษตร
ทางระบบราง โดยใช้เทคโนโลยีด้านอุปกรณ์ที่ทันสมัย พร้อมระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ สามารถ
ติดตามสถานะได้ตลอดเวลา ตรงเวลา   
 
3.2 ตราสัญลักษณ์สินค้า  

 
 
 
 
 

ภาพที่ 3.1 ตราสัญลักษณ์ Rail Cargo Service  
 

เป็นสัญลักษณ์ที่เน้นส้ม และสีฟูา เพ่ือให้สีส้ม สะท้อนถึงความกระปี้กระเปุา รูปรถไฟสี
ฟูาและน้ าเงิน สะท้อนเป็นผู้ให้บริการในระบบราง และปลายหางรถไฟแสดงถึงลักษณะการบริการที่
รวดเร็ว สีฟูาและสีน้ าเงิน แสดงให้เห็นถึงการบริการที่เชื่อมั่นและไว้วางใจได้ อีกทั้งจะใช้ชื่อร้าน หรือ
ชื่อย่อ เป็นตัวอักษรภาษาอังกฤษที่ชัดเจน อ่านง่าย สะดุดตา เพ่ือให้ผู้บริโภค เกิดการจดจ าได้ตั้งแต่
ครั้งแรก  
 
3.3 Vision (วิสัยทัศน์) 

 
“Connect to the world”  
Rail Cargo Service (RCS) จะเป็นการขนส่งที่เชื่อมโยงกับการขนส่งระบบอ่ืน ใช้

บริการ RCS สามารถส่งสินค้าออกนอกประเทศได้เลย  
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3.4 Mission (พันธกิจ) 
 
1. Rail Cargo Service (RCS) ให้บริการที่เที่ยงตรง ตรวจสอบสถานะได้ตลอดเวลา  
2. Rail Cargo Service (RCS) จะวิจัยและพัฒนาตู้สินค้าที่เหมาะกับสินค้าแต่ละ

ประเภท ได้แก่ สินค้าโภคภัณฑ์ สินค้าทางการเกษตร สินค้าสด เป็นต้น  
3. Rail Cargo Service (RCS) จะส่งสินค้าออกต่างประเทศได้ด้วยการบริการ ณ จุดเดียว  

 
3.5 เป้าหมาย (Goals)  
 

สามารถแบ่งเป็นเปูาหมายระยะสั้นซึ่งมีระยะเวลา 1 -3 ปี และเปูาหมายระยะยาวซึ่งมี 
ระยะเวลา 4-5 ปีดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

 
3.5.1 เป้าหมายระยะสั้น  

1. เน้นบริการตู้สินค้าทั่วไปและสินค้าท่ีเก็บในลักษณะ bulk Container     
2. เน้นการประชาสัมพันธ์เพ่ือให้ลูกค้าทราบถึงประโยชน์ของการขนส่งสินค้า

ทางราง รวมทั้งกระบวนการจัดการ การประยุกต์ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศเพ่ือการจัดการตู้สินค้า 
ตรวจสอบสถานะ พร้อมทั้งมีการจัด กิจกรรมส่งเสริมการขาย โดยการให้ลูกค้าได้ทดลองใช้บริการ 
เพ่ือให้เกิดการตัดสินใจซื้อทันท ี 

3.5.2 เป้าหมายระยะยาว    
1. สร้างความน่าเชื่อถือต่อการบริการ รวมถึงประชาสัมพันธ์สร้าง การรับรู้

สินค้าผ่านช่องทางการตลาดต่างๆ รวมทั้งสื่อออนไลน์  
2. เป็นผู้ให้บริการจัดเก็บสินค้าทางการเกษตรด้วย  
3. เป็นผู้ให้บริการขนส่งแบบครบวงจร Door-to-Door service เพ่ือให้เกิด

ความสะดวกแก่ผู้บริโภค รวมทั้งเพ่ิมจุดให้บริการ (Depot) ให้ครอบคลุมทั่วทุกภูมิภาค ทั่วประเทศ   
 
3.6 แนวทางกลยุทธ์ของธุรกิจ  

 
1. กลยุทธ์ระดับองค์กร (Corporate Level Strategy) กลยุทธ์ที่เลือกใช้ คือ กล

ยุทธ์การสร้างความเติบโต (Growth strategy) โดยจะ พัฒนารูปแบบตู้สินค้าให้มีความหลากหลาย 
เพ่ือให้สามารถสามารถตอบสนองต่อความต้องการ ของผู้บริโภคได้หลากหลายมากขึ้น ละเพ่ือการ
เพ่ิมยอดขายให้แก่ธุรกิจเป็นหลัก นอกจากนี้ เมื่อธุรกิจเป็นที่รู้จักในวงกว้างแล้ว อาจมีการขยายธุรกิจ
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โดยการสร้างพันธมิตรการค้า คือ โดยสร้างพันธมิตรด้านการขนส่งทั้งทางบก ทางน้ า  เพ่ือเป็นการ
สนับสนุนการบริการ และขยายการรับรู้ตราสินค้าในวงกว้าง  

2. กลยุทธ์ระดับธุรกิจ (Business Level Strategy) เน้นกลยุทธ์การสร้างความ
แตกต่างจากคู่แข่งขันอย่างชัดเจน (Differentiation Strategy) โดยการบริการจะต้องตรงเวลา 
สามารถตรวจสอบและประมาณการวันที่จะส่งมอบสินค้านั้นได้ เนื่องจากพฤติกรรม การส่งสินค้าใน
ปัจจุบัน โดยส่วนมากแล้วมักอ้างอิงจากการตรวจสอบสถานะสินค้าว่าอยู่ขั้นตอนใดและสามารถ
คาดการณ์ได้ว่า จะได้รับสินค้าเมื่อไหร่   

3. กลยุทธ์ระดับหน้าที่ (Functional Level Strategy) Rail Cargo Service มีการ
แบ่งสายการปฏิบัติงานตามหน้าที่ของแต่ละฝุาย เพ่ือสนับสนุนกลยุทธ์ขององค์กรให้เป็นไปในทิศทาง
เดียวกันโดยมีการแบ่งออกเป็น 4 สายงานหลักคือ  

ฝ่ายปฏิบัติการ เป็นฝุายที่มีความเกี่ยวข้องกับการบริการหลักโดยตรง โดย บริษัท
จะมีผู้เชี่ยวชาญและเทคโนโลยี ที่จะตรวจสอบขั้นตอนการท างานให้ถูกต้อง ครบถ้วน ตรงเวลา  

ฝ่ายการขายและการตลาด เป็นฝุายที่บริหารกิจกรรมทางการตลาด และลูกค้า
สัมพันธ์ ดูแลความพึงพอใจของลูกค้าพร้อมกันด้วย  

ฝ่ายทรัพยากรบุคคล มีหน้าที่เรื่องการบริหารทรัพยากรบุคคลของบริษัทใน ทุกๆ
ด้าน จัดการอบรม ฝึกฝน ติดตามตรวจสอบ เนื่องจากเป็นธุรกิจบริการ พนักงานจะต้องสามารถให้
ข้อมูลการบริการในแต่ละขั้นตอนการท างาน รวมทั้งขณะที่เกิดสภาวะฉุกเฉิน ก็ต้องสามารถ
ตอบสนองต่อสถานการณ์ได้ทันท่วงที อีกด้วย  

ฝ่ายบัญชีการเงิน ซึ่งจะคอยดูแลเรื่องบัญชี และการเงินของบริษัทให้ถูกต้อง 
เหมาะสมส าหรับทุกส่วนงานของกิจการ 
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บทที่ 4 
การวิจัยตลาด 

 
จากการวิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยภายนอกและภายในแล้ว ยังต้องมีการก าหนด วางแผน

ส่วนผสมทางการตลาด (Marketing Mix) ซึ่งประกอบด้วย  
- การแบ่งส่วนทางการตลาด 
- การเลือกตลาดเปูาหมาย  
- และวางต าแหน่งในตลาด  
เพ่ือให้บริษัทสามารถเปูาหมายที่วางไว้ได้  
ขอบเขตและหน้าที่  
ผู้บริหารมีหน้าที่ก าหนดยุทธศาสตร์ทางการตลาดเพ่ือสร้างฐานลูกค้าและรักษาฐาน

ลูกค้าเดิมให้อยู่กับบริษัทต่อไป 
 

4.1 การก าหนดกลยุทธ์การตลาดกลุ่มเป้าหมาย  
 
การวิจัยตลาดของธุรกิจการขนส่งสินค้าทางการเกษตรและตู้สินค้าในระบบราง จะท า

การวิจัยกับกลุ่มตัวอย่างที่เก่ียวข้องกับธุรกิจ ซึ่งเมื่อพิจารณารูปแบบการส่งสิ่งค้าที่มีอยู่ในปัจจุบัน ท า
ให้รูปแบบการท าธุรกิจระหว่างองค์กรจะเหมาสมที่สุด (Business to Business) ทั้งหมด 3 กลุ่มคือ 

1. บริษัทผู้ค้าสินค้าทางการเกษตร ที่อยู่ในกลุ่มบริษัทเครือเจริญโภคภัณฑ์ 
2. บริษัทผู้ค้าสินค้าทางการเกษตร ที่ไม่อยู่ในกลุ่มบริษัทเครือเจริญโภคภัณฑ ์
3. บริษัทผู้ส่งออกสินค้าเกษตร 
ดังนั้น จึงเลือกท าการวิจัยเชิงคุณภาพ ผ่านแบบสอบถาม Google Form 
 

4.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา   
 
1. เพ่ือศึกษาโอกาสและและความเป็นไปได้ในการท าธุรกิจการขนถ่ายสินค้าทางการ

เกษตรและตู้สินค้าในระบบราง  
2. เพ่ือศึกษาเงื่อนไขและข้อจ ากัดของผู้รับบริการที่จะมาใช้บริการ  
3. เพ่ือศกึษาทัศนคติและพฤติกรรมผู้บริโภคในการเลือกใช้บริการขนถ่ายสินค้าทางการ

เกษตรและตู้สินค้าในระบบราง  
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4. เพ่ือสร้างตัวแบบธุรกิจและปรับปรุงกลยุทธ์ใหม่จากตัวแบบธุรกิจเดิมที่มีอยู่ใน 
ปัจจุบัน  

 
4.3 สรุปผลการวิจัย  

 
สรุป ผลจากการวิจัย กับกลุ่มตัวอย่างที่เก่ียวข้องกับธุรกิจทั้ง 3 ด้าน ได้ดังนี้  
ทั้ง บริษัทผู้ค้าสินค้าทางการเกษตร ที่อยู่ในกลุ่มบริษัทเครือเจริญโภคภัณฑ์ และบริษัท

ผู้ค้าสินค้าทางการเกษตร ที่ไม่อยู่ในกลุ่มบริษัทเครือเจริญโภคภัณฑ์ พบว่า มีความเห็นไปในแนว
ทิศทางเดียวกัน เนื่องจากมีรูปแบบการขนถ่ายและการขนส่งที่สามรถขนส่งสินค้าในลักษณะกอง    
(Bulk Container) ท าให้สามารถลดเวลา และลดต้นทุนการขนส่ง เพราะไม่ต้องบรรจุเป็นกระสอบ 
(Big Bag) สามารถขนถ่ายในรูปต้นแบบของสินค้าเกษตรแต่ละชนิด ส่วนใหญ่ยินดีจะใช้บริการ แต่มี
ข้อเสนอแนะคือ ควรจะต้องด าเนินการส่งสินค้า ถึงหน้าประตูโรงงาน (Door-to-Door) ซึ่งจะต้องมี
การบริการร่วมกับการขนส่งรูปแบบอ่ืนอีกด้วย อีกทั้งอยากให้กระจายศูนย์ขนถ่ายไปยังภูมิภาคอ่ืน
ด้วย  

ด้านบริษัทผู้ส่งออกสินค้าเกษตร นั้น จะมีความสนใจที่จะใช้บริการก็ต่อเมื่อ มีการ
บริการด าเนินการพิธีการทางศุลกากร โดยให้ความเห็นว่าเป็นการเพ่ิมความสะดวก ท าให้ไม่ต้อง
เดินทางไปด าเนินการที่กรุงเทพ หรือ สามารถติดต่อกรมศุลกากรได้เอง ท าให้ต้นทุนในการด าเนินการ
ต่ า โดยผู้บริโภค ค านึงถึงปัจจัยด้านความครบถ้วนการด าเนินการ (one stop Service) สินค้าขนส่ง
ได้ครั้งละมากๆ ราคาและการบริการ เป็นปัจจัยหลัก 
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บทที่ 5 
กลยุทธ์ด้านการปฏิบตัิการ 

 
5.1 วัตถุประสงค์ด้านการปฏิบัติการ  
 

บริษัทได้ตั้งเปูาหมายการปฏิบัติการไว้ดังนี้  
1. เพ่ือให้ผู้รับบริการเกิดความรูสึกพึงพอใจสูงสุด เกิดการจดจ าในการบริการ เพ่ิม

โอกาสให้มารับบริการครั้งใหม่  
2. เพ่ือให้กระบวนการท างาน การให้บริการมีมาตรฐาน 
3. เพ่ือให้เกิดการบริการอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลสูงสุด  

 
5.2 การเลือกท าเลที่ตั้งและขอบเขตพื้นที่ในการให้บริการ  
 

จากการศึกษาวิจัยเรื่อง การศึกษาระบบการขนส่งและเลือกท าเลที่ตั้งศูนย์กระจาย
น้ ามัน กรณีศึกษา: ธุรกิจรับจัดการขนส่งน้ ามัน โดย นภัสวรรณ เรือนเพ็ชร ผลการวิจัยพบว่า  

1. ด้านระยะทาง พบว่าระบบเดิมของบริษัท ระยะทางที่ใช้ในการขนส่งน้ ามันมากกว่า 
ระบบที่พัฒนาขึ้น โดยวิธี Center of Gravity ระยะทางลดลงจากระบบเดิม 27.88% และ วิธีLoad 
Distance ระยะทางลดลงจากระบบเดิม 29.30% และเมื่อพิจารณาเปรียบเทียบ ระหว่างระบบที่
พัฒนาขึ้น 2 วิธีจากผลการวิจัยพบว่าวิธี Center of Gravity ส าหรับภาคเหนือ และภาคใต้ มี
ระยะทางรวมและต้นทุนด้านการขนส่งต่ ากว่าวิธี Load Distance ส่วนวิธี Load Distance ส าหรับ
ภาคกลางและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ มีระยะทางรวมและต้นทุน ด้านการขนส่งต่ ากว่าวิธี Center 
of Gravity  

2. ด้านระยะเวลา พบว่าระยะเวลาในการขนส่งน้ ามันระบบเดิมของบริษัทใช้เวลา 
มากกว่าระบบที่พัฒนาขึ้น โดยระบบใหม่วิธี Center of Gravity ระยะเวลาลดลงจากระบบเดิม 
64.84% และวิธี Load Distance ระยะเวลาลดลงจากระบบเดิม 56.67% โดยการเลือกท าเล ที่ตั้ง
ศูนย์กระจายน้ ามันวิธี Center of gravity และวิธี Load Distance ผลลัพธ์ที่ได้ระยะเวลา ในการ
ขนส่งใกล้เคียงกันทั้งสองวิธี 

ดังนั้น ผู้ค้นคว้า จึงเลือกใช้ บริษัทฯ วิธี Center of Gravity มาก าหนดต าแหน่งที่ตั้ง 
(Facility Location) ของศูนย์ขนถ่ายสินค้าที่อยู่ในระบบราง นอกจากนั้น ยังได้น าองค์กอบด้านอ่ืนๆ 
มาประกอบการพิจารณาอีกด้วยซึ่งได้แก่  

- อยู่ใกล้กับลูกค้า หรือต้องการตอบสนองลูกค้าได้รวดเร็ว 
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- ต้องการอยู่ใกล้กับแหล่งแรงงาน หรือทรัพยากรราคาถูก เพ่ือประหยัดต้นทุนในการ
ขนส่ง 

- มีช่องทางการจ าหน่ายมากขึ้น 
- ใกล้กับลูกค้ามากขึ้น เพ่ือประหยัดต้นทุนการขนส่ง และเพ่ือการแข่งขันโดยใช้เวลา

เป็นหลัก 
- ใกล้กับพนักงานหรือแรงงาน 
- การเพ่ิมหรือการขยายก าลังการผลิต 
- องค์ประกอบที่มีผลต่อการเลือกสถานที่ตั้ง ได้แก่ ไปอยู่ใกล้กับแหล่งของ input ที่

ต้องใช้ ไปอยู่ใกล้กับลูกค้าข้อก าหนดของกระบวนการผลิตความปลอดภัย 
- กฎหมาย เช่น กฎหมายสิ่งแวดล้อม กฎหมายผังเมือง  
วิธีการเลือกสถานที่ตั้งโรงงาน 
1. การหาจุดตรงกลางในแง่ของการให้ความส าคัญในแต่ละสถานที่ตั้ง (Center 

Gravity Method): เป็นเทคนิคในการเลือกสถานที่ตั้งใหม่ โดยการพิจารณาจ านวนสินค้าที่จะต้อง
จัดส่งจากสถานที่ตั้งอ่ืน ๆ ที่มีอยู่แล้ว เป็นวิธีการที่มักใช้กับ ศูนย์กระจายสินค้า (Distribution 
Warehouse) 

สูตร:  Cx  = i

ix

V

Vd i





 

  Cx  = i

iiy

V

Vd





 

โดยที่ Cx คือ ต าแหน่ง ณ แกน X 
Cy คือ ต าแหน่ง ณ แกน Y 
dix คือ ต าแหน่งของสถานที่ตั้ง i ณ แกน X 
diy คือ ต าแหน่งของสถานที่ตั้ง i ณ แกน Y 
Vi คือ ปริมาณของสินค้าที่ถูกส่งมาจากต าแหน่ง i 

 
ทั้งนี้ เนื่องจากกลุ่มลูกค้าหลัก จะเป็นกลุ่มโรงงาน หรือ ศูนย์จัดเก็บพ้ืนผลทางการเกษตร 

ดังนั้น ผู้ค้นคว้าจึงเลือกใช้ ศูนย์รับซื้อพืชผลทางการเกษตร จ านวน 7 ศูนย์ และโรงงานอาคารสัตว์
เป็นข้อมูลหลักในการค านวณ โดยใช้พิกัดที่ระบุใน Google Map Website ซึ่งข้อมูลเป็นที่ยอมรับ
ของคนท่ัวไป  
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ล าดับ โรงงาน ที่ตั้ง 
ปริมาณสินค้า 

(กิโลกรัม) 
พิกัด Google Map Website 

Cx Cy 
1 อาคารสัตว์ จ.ขอนแก่น 150,000,000 16.287074 102.784534 

2 ศูนย์รับซื้อ จัดเก็บ จ.เลย  70,000,000 17.427663 101.724793 
3 ศูนย์รับซื้อ จัดเก็บ จ.หนองบัวล าภู 63,000,000 17.292364 102.266366 
4 อาคารสัตว์ จ.บึงกาฬ 100,000,000 18.243387 103.705420 
5 ศูนย์รับซื้อ จัดเก็บ จ.สกลนคร 25,000,000 17.313777 104.284949 
6 ศูนย์รับซื้อ จัดเก็บ จ.กาฬสินธุ ์ 50,000,000 16.765033 103.642450 

 

ล าดับ ที่ตั้ง 
ปริมาณสินค้า  
(กิโลกรัม) 

พิกัด Google Map Website 
 

N E N E 
1 จ.ขอนแก่น 150,000,000 16.287074 102.784534 2443061100 15417680100 
2 จ.เลย  70,000,000 17.427663 101.724793 1219936410 7120735510 
3 จ.หนองบัวล าภู 63,000,000 17.292364 102.266366 1089418932 6442781058 
4 จ.บึงกาฬ 100,000,000 18.243387 103.705420 1824338700 10370542000 

5 จ.สกลนคร 25,000,000 17.313777 104.284949 432844425 2607123725 
6 จ.กาฬสินธุ์ 50,000,000 16.765033 103.642450 838251650 5182122500 

  458,000,000   
 7847851217 47140984893 

     17.13504633 102.9279146 

 
จากการค านวณ จะท าให้ได้ค่า  
Cx = 17.13504633  Cy = 102.9279146    
เมื่อน าไปก าหนดใน Google Map Website จะได้ตามรูปภาพ  
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ภาพที่ 5.1 ต าแหน่งจุดที่ตั้งตามการค านวณและต าแหน่งที่ตั้งตามการเลือก 
ที่มา: https://www.google.co.th/maps/dir/17.302190,+102.866766/ 17.1350556, 
102.9279 167/@17.1350804,102.9333739,2636m/data=!3m1!1e3!4m7!4m6!1m3!2m2! 
1d102.866766!2d17.30219!1m0!3e0 
 

ทั้งนี้เมื่อประกอบกับการพิจารณาในเรื่อง ผังเมืองรวมจังหวัดอุดรธานี ท าให้ไม่สามารถ
ตั้งโรงงาน จุดดังกล่าวได้ เนื่องจากเป็นพ้ืนที่สีเขียว ประเภทชนบทและเกษตรกรรม      

ธุรกิจศูนย์ขนถ่าย หรือกระจายสินค้า สามารถด าเนินการได้ต้องอยู่บนพ้ืนที่ที่ก าหนดไว้
เป็นสีม่วง คือ เป็นที่ดินประเภทอุตสาหกรรมและคลังสินค้า 
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ภาพที่ 5.2 แผนผังก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
 

จากที่กล่าวมาข้างต้น จึงเลือกพ้ืนที่ตั้งโรงงาน ทางด้านทิศใต้ นิคมอุตสาหกรรมอุดรธานี 
เลขที่ 182 ถนนมิตรภาพ ต าบลโนนสูง อ าเภอเมืองอุดรธานี จังหวัดอุดรธานี  
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5.3 แผนการปฏิบัติการก่อนการเริ่มการให้บริการ  
 

5.3.1 การจัดดเตรียมโครงสร้างพ้ืนฐานของบริษัท  
ก่อนที่จะเริ่มด าเนินธุรกิจนั้น จะต้องมีการจัดซื้อที่ดิน จัดเตรียมโครงสร้าง

พ้ืนฐาน โดยแบ่งออกเป็นส่วนๆ ได้แก่  
1. อาคารส านักงาน  
2. อาคารโรงงานและเครื่องจักร  
3. เฟอร์นิเจอร์และอุปกรณ์ส านักงาน  
4. เครื่องจักรที่เก่ียวข้องกับการให้บริการ  
5. ระบบบริหารข้อมูลและประมวลผล   
โดยในแต่ละส่วนจะมีรายละเอียดดังต่อไปนี้  
1. อาคารส านักงาน 
2. อาคารโรงงานและเครื่องจักร  

2.1 เครื่องท าความสะอาดแบบตะแกรงร่อน  
 

 
 

ภาพที่ 5.3 เครื่องท าความสะอาดแบบตะแกรงร่อน 
ที่มา: http://www.tiretruckintertrade.com/knowledge_view.php?id_knowledge=326  
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2.2 ระบบชั่งน้ าหนัก รถพ่วง 18 ล้อ ขนาด 50 ตัน  
 

  
 
ภาพที่ 5.4 ระบบชั่งน้ าหนัก รถพ่วง 18 ล้อ ขนาด 50 ตัน 
ที่มา: http://www.directindustry.com/industrial-manufacturer/truck-weighbridge-
146667.html 
 

2.3 ระบบชั่งน้ าหนักรถไฟ Railroad Track Scale ขนาด 50 ตัน 
 

 
 

ภาพที่ 5.5  ระบบชั่งน้ าหนัก รถไฟ ขนาด 50 ตัน 
ที่มา: http://www.direcvvvvvvvvvvtindustry.com/prod/giropes/product-115951-
1877569.html 
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 2.4 เครื่องชั่งแบบ ไหลผ่าน  

 
 
 
ภาพที่ 5.6 เครื่องชั่งแบบ ไหลผ่าน 
ที่มา: https://www.bitzer-waage.de/en/scales/bulk-scales/ 

 
3. เฟอร์นิเจอร์และอุปกรณ์ส านักงาน  
4. เครื่องจักรที่เก่ียวข้องกับการให้บริการ 
  

 
 

ภาพที่ 5.7 รถยกตู้คอนเทนเนอร์แบบ reach stacker 
ที่มา: http://www.tiretruckintertrade.com/knowledge_view.php?id_knowledge=326  
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ภาพที่ 5.8 ตู้คอนเทนเนอร์ แบบ Bulk Container 
ที่มา: https://www.freightliner.co.uk/group/our-fleet/wagons/ 
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บทที่ 6 
กลยุทธ์ด้านทรัพยากรมนษุย์ 

 
เนื่องจากธุรกิจของบริษัทฯ เป็นธุรกิจบริการ บุคลากรที่มีคุณภาพและปฏิบัติงานด้วยใจ

ที่รักการบริการ จึงเป็นส่วนส าคัญของความส าเร็จขององค์การ ดังนั้น บริษัทฯ จึงให้ความส าคัญใน
การสรรหา คัดเลือกและดูแลรักษาบุคลากร เพ่ือให้ได้บุคลากรที่มีคุณสมบัติตรงกับลักษณะการ
ปฏิบัติงาน บริษัทจึงต้องมีการวางแผนการคัดเลือกบุคลากร มีระบบบริหารผลตอบแทนและ
ประเมินผลบุคลากร รวมถึงแผนพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ เป็นแผนกลยุทธ์ขององค์กร 

 
6.1 แผนผังโครงสร้างองค์กร  

 

ผู้ร่วมก่อตั้งและลงทุนในบริษัท มีจ านวน 1 บริษัท โดยมีสัดส่วนความเป็นเจ้าของดังนี้ 
บริษัท เจริญโภคภัณฑ์วิศวกรรม จ ากัด  ถือหุ้นในสัดส่วน 100 % ของทุนจดทะเบียน    
โดยมีผังโครงสร้างองค์กร (Organization Chart) ดังภาพต่อไปนี้  

.

 
ภาพที่ 6.1 โครงสร้างองค์กร 
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6.2 การวิเคราะห์งาน  
 

การก าหนดหน้าที่และความรับผิดชอบของพนักงาน (Job Description) เมื่อบริษัทฯ 
ได้มีการก าหนดโครงสร้างขององค์กรและแผนด้านทรัพยากรบุคคลแล้ว บริษัทฯ จึงได้ก าหนด
ต าแหน่งหน้าที่และความรับผิดชอบในแต่ละต าแหน่ง ดังต่อไปนี้ 

กรรมการผู้จัดการ 

รายละเอียดของงาน 
- ก าหนดกลยุทธ์และทิศทางการด าเนินงานของบริษัท 

- ตรวจสอบและลงนามในข้อตกลงหรือสัญญาในนามบริษัท 

- วางแผนด้านการด าเนินงานในส่วนของสายงานปฏิบัติการ/ทรัพยากรบุคคล บัญชี
การเงิน และ การตลาด 

- วางแผนด้านการตลาด ดูแล และท าการวิเคราะห์ความต้องการของผู้ใช้บริการ 

- วางแผนด้านการเงิน ดูแลและท าการวิเคราะห์งบการเงิน บริหารกระแสเงินสด การ
จัดหาเงินทุน และการจัดท างบประมาณ 

- ดูแลผลประโยชน์ของผู้ถือหุ้นและผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของกิจการ 

- ทั้งประชุมร่วมกับผู้อ านวยการทั้ง 3 ฝุายในการประเมินผลการประกอบการในแต่ละ
ไตรมาส 

คุณสมบัต ิ

- เพศชาย / หญิง อายุ 40 ปีขึ้นไป 

- การศึกษา ปริญญาตรีสาขาบริหารธุรกิจ – มีประสบการณ์ด้านการบริหารโรงงาน 
ไม่น้อยกว่า 7 ปี 

ผู้จัดการฝ่ายปฏิบัติการ 

รายละเอียดของงาน 
- วางแผนด้านการด าเนินงานในส่วนของสายงานปฏิบัติการ 

- บริหารอุปสงค์ อุปทานความต้องการของผู้บริโภคและวัสดุอุปกรณ์ที่ใช้ในการ
ปฏิบัติงาน 

- อนุมัติสั่งเบิกวัสดุอุปกรณ์ท่ีใช้ในการปฏิบัติงาน 

- แก้ไขปัญหาที่เกิดจากการร้องเรียนจากผู้ใช้บริการในกรณีพนักงานไม่สามารถ
ตัดสินใจแก้ไขปัญหาได้ 

- วางแผนก าลังคนให้เหมาะสมกับปริมาณงาน 

- ควบคุมการสรรหาพนักงานที่มีคุณภาพกับการท างานในแต่ละต าแหน่ง 
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- ควบคุมอัตราก าลังคนให้มีประสิทธิภาพ 

- จัดเก็บรวบรวม และ วิเคราะห์การประเมินผลการท างานของพนักงาน 

- ดูแลการปฏิบัติงานให้ถูกต้องตามกฎหมายแรงงานและอ่ืนๆ ที่เก่ียวข้อง 

- ควบคุมการบริหารทรัพยาการบุคคล ของฝุายให้เป็นไปตามแผนงานที่ก าหนด 

คุณสมบัต ิ

- เพศชาย / หญิง อายุ 35 ปี 
- การศึกษา ปริญญาตรีวิศวกรรมศาสตร์ สาขาอุตสาหกรรม มีประสบการณ์ใน

ต าแหน่งผู้จัดการ หรือรองผู้จัดการไม่น้อยกว่า 5 ปี 
- มีภาวะผู้น าและมีทักษะในการติดต่อสื่อสาร และประสานงานได้ดี 
- มีความรับผิดชอบและความสามารถในการท างานภายใต้สภาวะความกดดันสูงและ/

หรือในเวลาที่จ ากัดได้ดี 
- มีความรู้และทักษะเกี่ยวกับการพัฒนาบุคลากร และ องค์กร 

ผู้จัดการบัญชีและการเงิน 

รายละเอียดของงาน 

- ก าหนดนโยบายและวางแผนงานด้านบัญชีและการเงิน รวมทั้งก าหนดระบบบัญชี
และการเงินให้สอดคล้องกับแนวทางการด าเนินงานของบริษัทฯ 

- ควบคุมและตรวจสอบการจัดท างบการเงิน งบดุล งบก าไรขาดทุนและรายการทาง
บัญชีต่างๆ 

- ควบคุมและตรวจสอบการรับ - จ่ายเงินของบริษัทฯ โดยตรวจสอบการออกใบเสร็จ 
การบันทึกบัญชี เอกสารเบิกจ่าย และรายงานทางการเงินให้ถูกต้องตรงกัน 

- ควบคุมการจัดท ารายงานภาษีอากรที่เก่ียวข้องเพ่ือน าส่งหน่วยราชการที่เก่ียวข้อง 

คุณสมบัต ิ

- เพศ/ชาย หญิง อายุ 35 ปีขึ้นไป 

- เคยใช้โปรแกรมบัญชี Express 
- มีประสบการณ์ท างาน 5 ปีขึ้นไป 

- การศึกษาปริญญาตรี เอกสาขาบัญชีหรือการเงิน (ต้องเป็นผู้มีคุณสมบัติ  เป็นผู้ท า
บัญชีของบริษัทได้ ตาม พ.ร.บ. บัญชี พ.ศ. 2543) 

- มีความรู้ในมาตรฐานการบัญชี และ กฎหมายภาษีอากร เป็นอย่างดี 
- มีความซื่อสัตย์สุจริต มีความละเอียดรอบคอบ 
- มีความรับผิดชอบต่องานสูง มีความทุ่มเทในงานที่ได้รับมอบหมาย 
- มีความเป็นผู้น า มีความคิดริเริ่มสร้างสรรค์ มีความสามารถในการเรียนรู้เร็ว 
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ผู้จัดการฝ่ายการตลาด 

รายละเอียดของงาน 

- ก าหนดกลยุทธ์ทิศทางด้านการตลาดของบริษัทฯ 

- ก าหนดวางแผนงานโฆษณาและสื่อสารการตลาดแบบบูรณาการ 

- ท าการวิจัยตลาดและจัดการผลิตภัณฑ์ของบริษัท วิเคราะห์ติดตามบริษัทคู่แข่ง 
รวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลตามความต้องการ วิเคราะห์ในตัวผลิตภัณฑ์ และวางแผนจัดการตาม
ความต้องการของตลาด 

- เขียนแผนความร่วมมือทางการตลาด ร่วมถึงการเจรจาธุรกิจ เพ่ือสนับสนุนกลยุทธ์
ในการขาย 

- ร่วมเสนอการปรับปรุงผลิตภัณฑ์ของเราตามความเหมาะสม และ รวบรวมความ
คิดเห็นข้อมูลการตลาด วิเคราะห์ความต้องการของตลาดที่มีต่อการให้บริการของบริษัทฯ เสนอ
ค าแนะน าในการปรับเปลี่ยนการให้บริการ เพ่ือให้มั่นใจว่าจะสามารถสร้างรายได้และความพึงพอใจ
แก่ผู้ใช้บริการได ้

- วิเคราะห์ถึงบริการที่มีความต้องการอยู่ในตลาดทั้งหมดร่วมพัฒนาและปรังปรุงการ
ให้บริการให้ได้ผลชัดเจนและเหมาะสม กับตลาดมากยิ่งขึ้น 

- การควบคุมกิจกรรมทางการตลาดและงบประมาณให้บรรลุเปูาหมายวัตถุประสงค์
ของบริษัทฯ 

คุณสมบัต ิ

- ชาย / หญิง อายุ 30-35 ปี 
- จบการศึกษาระดับปริญญาตรีขึ้นไป สาขาการตลาด หรือ สาขาอ่ืนที่เกี่ยวข้อง 

- สามารถใช้โปรแกรม MS Word , MS Excel และ MS PowerPoint ได้ 

- ประสบการณ์ท างาน 5 ปีขึ้นไป หากมีประสบการณ์ในการท างานด้านก่อสร้าง/
อสังหาริมทรัพย์จะได้รับการพิจารณาเป็นกรณีพิเศษ 

เลขานุการกรรมการผู้จัดการ 

รายละเอียดของงาน 

- ตรวจสอบงานเป็นประจ า เพ่ือปูองกันความผิดพลาด 

- ท าการนัดหมาย และ จัดตารางการนัดหมายให้กรรมการผู้จัดการ เตือนการนัด
หมายให้กรรมการผู้จัดการ ทรายถึงก าหนดการนัดหมายให้ทราบล่วงหน้า 

- ติดต่อสอบถามงานทางโทรศัพท์ หรือทางอินเทอร์เน็ต 

- บันทึกงานจากกรรมการผู้จัดการ แล้วน ามาจัดพิมพ์ ร่างจดหมายโต้ตอบ 
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- ดูแลรับผิดชอบ จัดแฟูมเอกสาร จัดการประชุม เตรียมเอกสารในการประชุมของ
กรรมการผู้จัดการ 

- จัดท ารายงานการประชุม จัดการ และดูแลเอกสารที่เป็นส่วนตัวและที่ส าคัญแก่
กรรมการผู้จัดการเจรจาตอบโต้ 

- การนัดหมายธุรกิจ ประสานงานกับเจ้าหน้าที่ในองค์กรที่เกี่ยวข้องกับงานของ
กรรมการผู้จัดการ ต้องมีความเข้าใจถึงธรรมชาติและภาระหน้าที่ของทั้งกรรมการผู้จัดการและองค์กร
ที่ตนปฏิบัติอยู่และรู้จักการแก้ไขปัญหาข้อขัดแย้ง เมื่อปฏิบัติงานจนได้รับความไว้วางใจของกรรมการ
ผู้จัดการ แล้วอาจได้รับมอบหมายให้ท างานแทนได้ในบางกรณี 

คุณสมบัต ิ

- เพศ หญิง อายุ 24 ปี ขึ้นไป 

- วุฒิการศึกษาระดับปริญญาตรี 
- เป็นผู้มีบุคลิก และอุปนิสัยที่ดี มีกาลเทศะและมีปฏิภาณไหวพริบคล่องแคล่วทุกด้าน 

- มีความรับผิดชอบงานดีมาก อดทน ท างานภายในสภาพกดดันสูงได้ และมี มนุษย์
สัมพันธ์ดี 

- ต้องใช้อุปกรณ์ส านักงานที่จ าเป็นต่องานและสามารถใช้คอมพิวเตอร์ และโปรแกรม
ต่างๆได้ 

- มีความสามารถในการต้อนรับผู้มาติดต่อ เพ่ือสร้างภาพลักษณ์ของผู้บังคับบัญชา
และองค์กร 

- มีความสามารถในการสร้างความสัมพันธ์อันดีระหว่างบุคคลหรือองค์กรที่มาติดต่อ
ประสานงานได้ 

- ประสบการณ์ท างาน 2 ปีขึ้นไป  
พนักงานฝ่ายปฏิบัติการ 

รายละเอียดของงาน 

- จัดท าแผนในการปฏิบัติงาน 

- จัดท าแผนก าลังคนในการปฏิบัติงาน 

- ประเมินและจัดท ารายการวัสดุอุปกรณ์ในการด าเนินงาน 

- ควบคุมการด าเนินงานให้เป็นไปตามข้อตกลง และ ระยะเวลาตามแผน 

- ให้ค าปรึกษาด้านการท างานกับหัวหน้าช่าง 

- แก้ไขปัญหาเบื้องต้นที่เกิดจากการร้องเรียนจากผู้ให้บริการ 
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คุณสมบัต ิ

- เพศชาย / หญิง อายุ 25 ปี ขึ้นไป 

- ปริญญาตรีวิศวกรรม ทุกสาขา  
พนักงานซ่อมบ ารุง 

รายละเอียดของงาน 

- ด าเนินการส ารวจและซ่อมแซมระบบประปาภายในได้ 
- สามารถประเมินราคาค่าใช้จ่ายตามมาตรฐานของบริษัทได้ 
- สามารถให้ค าแนะน าชี้แจงปัญหาเกี่ยวกับระบบประปาภายในให้กับผู้ใช้บริการด้วย

ความสิทธิภาพภาพและอดทน 

- ควบคุมด้านความปลอดภัยและมาตรฐานในการท างาน 

คุณสมบัต ิ

- เพศชาย อายุ 30 ปี ขึ้นไป 

- การศึกษา ปวส. เครื่องกล อุตสาหกรรม เชื่อมประสาน  
- มีประสบการณ์ท างาน การบ ารุงเครื่องจักรเชิงปูองกัน จะได้รับการพิจารณาเป็น

พิเศษ ไม่น้อยกว่า 5 ปี 
- มีใจรักงานบริการ สุภาพ 

- สามารถท างานภายใต้สภาวะกดดันได้ดี 
- มีความซื่อตรงและซื่อสัตย์ 
- ขับรถยนต์ได้ 
พนักงานทรัพยากรบุคคล 

รายละเอียดของงาน 

- สามารถสรรหา-ว่าจ้างพนักงานได้ตามแผนอัตราก าลัง 

- รายงานสถานะทางสถิตขิ้อมูลของพนักงาน 

- สามารถสร้างความสัมพันธ์ที่ดีภายในองค์กร 

- จัดกิจกรรม การพัฒนา ฝึกอบรมที่เหมาะสม 

- สามารถใช้คอมพิวเตอร์และโปรแกรมส าเร็จรูปได้เป็นอย่างดี 
- พัฒนา ประเมินผล และปรับปรุงคุณภาพของบุคลากรให้มีประสิทธิภาย 

- จัดสวัสดิการ ด าเนินการจ่ายเงินสมทบกองทุนเงินทดแทน และกองทุนประกันสังคม 
และจัดบริการด้านสันทนการ ตลอดจนอ านวยความสะดวกต่างๆให้แก่พนักงาน 
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คุณสมบัต ิ

- เพศ หญิง / ชาย อายุ 24-32 ปี 
- วุฒิปริญญาตรีในสาขาที่เก่ียวข้อง 

- มีประสบการณ์ท างานด้านงานบุคคล 1-2 ปี 
- ต้องมีความรู้เกี่ยวกับกฎหมายแรงงาน และอ่ืนๆที่เก่ียวข้อง 

- มีทักษะด้านการฝึกอบรมเป็นอย่างด ี

- มีบุคลิกภาพดี เหมาะสม แต่งกายสุภาพเรียบร้อย 

- มีอัธยาศัยที่ดี เป็นมิตร 

- มีความระเอียดรอบคอบ/มีความรับผิดชอบสูง 

พนักงานบัญชี 

รายละเอียดของงาน 

- บันทึกรายการบัญชีลงในระบบคอมพิวเตอร์ 
- จัดท ารายงานทางการเงินและรายการเกี่ยวกับภาษี 
- ตรวจสอบความสมบูรณ์และความถูกต้องของเอกสารทางบัญชี 
- จัดท ารายละเอียดประกอบงบการเงินน าเสนอผู้บังคับบัญชา 

- จัดท ารายงานตามที่ได้รับมอบหมาย เช่น รายงานวิเคราะห์ต้นทุนขาย 

- รายงานประมาณ 

 

6.3 การวางแผนทรัพยากรมนุษย์  
 
บริษัท ได้มีการก าหนดอัตราก าลังพล ภายในโรงงาน โดยก าหนดปริมาณจ านวน

ก าลังคนให้เหมาะสมเกิดประสิทธิภาพสูงสุด แบ่งออกเป็น 3 ส่วนดังนี้  
1. ส่วนบริหาร  
2. ส่วนปฏิบัติการ  
3. ส่วนสนับสนุน  
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ตารางที่ 6.1 
แสดงแผนก้าลังคนในแต่ละปี 

ต าแหน่ง 
อัตราก าลังคนปีที ่

ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 
กรรมการผู้จัดการ 1 1 1 1 1 

เลขานุการ  1 1 1 1 1 
ผู้จัดการฝุายปฏิบตัิการ 1 1 1 1 1 

ผู้จัดการฝุายบัญชีการเงิน 1 1 1 1 1 
ผู้จัดการฝุายขายการตลาด 1 1 1 1 1 

ผู้จัดการฝุายซ่อมบ ารุง 1 1 1 1 1 
ผู้จัดการฝุายบุคคล 1 1 1 1 1 

เจ้าหน้าที่การตลาด 3 3 3 3 3 

พนักงานฝุายปฏิบตัิงาน 4 4 4 4 4 
พนักงานควบคุมเคร่ืองจักร 2 2 2 2 2 

พนักงานซ่อมบ ารุง 3 3 3 3 3 
พนักงานบัญช ี 1 1 1 1 1 

พนักงานจัดซื้อ 1 1 1 1 1 
พนักงานการเงิน 1 1 1 1 1 

เจ้าหน้าทีป่ฏิบัติงานทั่วไป 1 1 1 1 1 
เจ้าหน้าที่ความปลอดภัยวชิาชีพ 1 1 2 2 2 

 
6.4 การสรรหาและคัดเลือกพนักงาน  
 

การคัดเลือกและการสรรหาบคลากรบริษัทฯ พนักงานที่ได้รับคัดเลือกจะต้องผ่าน
ขั้นตอน ได้แก่ 

1. กลั่นกลองจากใบสมัคร  
2. การสัมภาษณ์ โดยพิจารณาคุณลักษณะในด้านต่างๆ ได้แก่ การตอบสนองต่อ

เหตุการณ์ในรูปแบบต่างๆ ปฏิภาณไหวพริบ รวมไปถึงทัศนคติในการให้บริการ โดยมีผู้ประเมินจาก
ฝุายบุคคลและ หัวหน้างานที่เกี่ยวข้อง  

3. การทดสอบการปฏิบัติงาน เป็นระยะเวลา 3 เดือน แล้วประเมินผลการท างานเมื่ อ
สิ้นสุดเดือนที่ 3  
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6.5 การฝึกอบรมและพัฒนาพนักงาน  
 
พนักงานทุกคนของบริษัทจะต้องได้รับการฝึกอบรมเรียนรู้เกี่ยวกับนโยบายและการ

ด าเนินงานของบริษัท พร้อมทั้งเทคโนโลยีที่เกี่ยวข้องอย่างสม่ าเสมอ นอกจากนั้น พนักงานแต่ละคน
จะต้องเป็นผู้อบรมในเรื่องที่ตัวเองเชี่ยวชาญหรือมีประสบการณ์ เพ่ือสร้างองค์กรให้เป็นองค์กรแห่ง
ความรู้ (Knowledge Sharing) ฉะนั้นพนักงานแต่ละฝุายต้องได้รับการฝึกอบรมเหมาะสมกับหน้าที่
ความรับผิดชอบของแต่ละคน  

พนักงานการตลาด จะต้องฝึกอบรมเกี่ยวกับความรู้เกี่ยวกับสินค้าเกษตร ขั้นตอนในการ
ด าเนินการ ระยะเวลาในการด าเนินการ พิกัดและพิธีการทางศุลกากร และการศิลปะในการเจรจา
ต่อรอง เพ่ือใช้ในการพัฒนาในการด าเนินงานให้มีประสิทธิภาพมากขึ้นและตอบสนองต่อความ
ต้องการของลูกค้าได้อย่างเหมาะสม สอดคล้องกับเปูาหมายรายได้ของบริษัทที่ตั้งไว้  

พนักงานการปฏิบัติการ จะต้องได้รับการฝึกอบรมเกี่ยวการขั้นตอนในการให้บริการ 
ความรู้เรื่องความปลอดภัยในการท างาน  

พนักงานฝุายซ่อมบ ารุง จะต้องได้รับการฝึกอบรมในการระบบการบ ารุงรักษาเชิง
ปูองกัน ความรู้เรื่องความปลอดภัยในการท างาน  

ทั้งนี้ ช่วงเวลาในการอบรมนั้นจะแตกต่างกันไปในแต่ละฝุาย และขึ้นอยู่กับความจ าเป็น 
และการเปลี่ยนแปลงความรู้หรือเทคโนโลยีใหม่ๆท่ีเกิดข้ึน  
 
6.6 การบริหารค่าจ้างและสวัสดิการ 
 

นโยบายผลตอบแทน  
บริษัทมีนโยบายจ่ายเงินเดือน ส าหรับเจ้าหน้าที่ระดับปฏิบัติการแต่ละแผนกดังนี้  
- ค่าท างานล่วงเวลาชั่วโมงละ 1.5 - 3 เท่าของค่าแรงปกติ  
- เวลาการท างานคือ 5 วันต่อสัปดาห์ เวลา 08.00 – 17.00   
- บริษัทมีนโยบายปรับขึ้นเงินเดือนในอัตราข้ันต่ า 3 - 5% ต่อปี 
- มีการจ่ายโบนัสในเดือน ธันวาคมของทุกปี โดยขึ้นอยู่กับผลประกอบการบริษัท และ

ผลงานของพนักงานแต่ละคน โดยการประเมิน KPI โดยวัดจากประสิทธิผลการบรรลุตัวชี้วัด จาก
คุณภาพและปริมาณของงานที่ได้รับมอบหมาย  
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สวัสดิการ  
บริษัทได้จัดสรรสวัสดิการและเงินชดเชยไว้ตามมาตรฐานและกฎหมายดังนี้  
- ลาปุวย 30 วัน ลากิจ 3 วัน โดยได้รับเงินเดือน  
- วันลาพักร้อน ได้ 6 วันต่อปี  
- เงินการประกันสังคม โดยบริษัทสมทบเงินประกันสังคมตามท่ีกฎหมายก าหนด  
- เงินค่ารักษาพยาบาลในโรงพยาบาล ทั้งของพนักงานและภรรยา บุตรบิดามารดา  
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บทที่ 7 
กลยุทธ์ด้านการเงินการก าหนด 

 
7.1 วัตถุประสงค์และเป้าหมายทางการเงิน 
 

วัตถุประสงค์ทางการเงินที่บริษัท คือ ต้องการทราบถึงความเป็นไปได้ของโครงการที่จะ
ด าเนินการแบบธุรกิจในสมมุติฐานต่างๆ ที่ก าหนดไว้ รวมถึงการก าหนดโครงสร้างเงินทุนที่เหมาะสม 
โดยใช้แหล่ง เงินทุนต่างๆ เพ่ือให้มีต้นทุนทางการเงินที่ต่ าที่สุด ทั้งยังต้องการวิเคราะห์ถึงข้อมูลต่างๆ 
ดังต่อไปนี้  

- จุดคุ้มทุนของโครงการ  
- ผลตอบแทนจากการลงทุน  
- อัตราส่วนทางการเงินต่างๆ  
เพ่ือวัด Performance ของการด าเนินโครงการ และสุดท้ายเพ่ือศึกษาถึงความอ่อนไหว

ของปัจจัยต่างๆที่ส่งผลต่อ โครงการในกรณีต่างๆ 
 

7.2 โครงสร้างเงินทุน  
 

จากการประมาณการเบื้องต้น บริษัทจ าเป็นต้องใช้เงินลงทุนเริ่มแรกเบื้องต้นประมาณ 
220,000,000 บาท โดยมีการตั้งสมมติฐานว่า บริษัทต้องมีเงินสดหมุนเวียนอย่างน้อย 30 % ของ
ต้นทุนค่าใช้จ่ายบริษัทในแต่ละเดือน ทั้งนี้ บริษัทได้พยากรณ์ รายได้ที่เกิดจากค่าให้บริการ ในเดือนที่  
บริษัทมี ยอดขายประมาณ 80,000,000 บาท มีต้นทุนในการบริการ อยู่ที่ประมาณ 60,000,000 
บาท  

บริษัทได้ก าหนดทุนจดทะเบียนไว้ทั้งสิ้น 10,000,000 หุ้นๆ ละ 10 บาท รวมเป็นทุนจด
ทะเบียนทั้งสิ้น 100,000,000 บาท โดยจะช าระทั้งหมด ตั้งแต่เริ่มก่อตั้งบริษัท  

แหล่งเงินทุนจากการกู้ยืมเงิน บริษัทฯเลือกแหล่งเงินทุนระยะยาว จากการกู้เงินจาก
ธนาคารพาณิชย์ โดยบริษัทจะขอกู้ใน รูปแบบของธุรกิจขนาดใหญ่ชั้นดี จ านวน 120,000,000 บาท 
ซึ่งธนาคารพาณิชย์ (กสิกรไทย) ได้ก าหนด อัตราดอกเบี้ยเท่ากับ MRR+5% ซึ่งปัจจุบัน MRR = 6.5% 
ดังนั้น อัตราดอกเบี้ยจึงเท่ากับ 11.5 % บริษัทจะช าระดอกเบี้ยพร้อมเงินต้นเป็นรายเดือนๆละ 
2,000,000 บาท เป็นเวลา 5 ปี ซึ่งเงื่อนไขในการ ขอกู้นั้น บริษัทฯจะใช้โฉนดที่ดินพร้อมสิ่งปลูกสร้าง
ที่จะเกิดขึ้นในโครงการ หลักทรัพย์ค้ าประกัน โดยมีระยะเวลาปลอดดอกเบี้ย  1 ปี (ช่วงระยะเวลา
ก่อสร้าง) ธนาคารจะมีการประเมินราคาและอนุมัติวงเงินกู้ ที่ประมาณ 70 -80% ของราคาประเมิน 
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ซึ่งบริษัทคิดว่าเพียงพอในการใช้เป็นหลักทรัพย์ค้ าประกันในการขอกู้  เนื่องจาก บริษัทขอกู้ในวงเงิน
เพียง 70 % เท่านั้น 
 
7.3 นโยบายทางการเงินและการประมาณการงบการเงิน 

 
บริษัทได้จัดท าประมาณการงบการเงินปีแรก โดยแบ่งย่อยเป็นรายเดือนเพ่ือให้ ทราบถึง

แผนการขยายงานเป็นล าดับขั้นรวมถึงสมมติฐานทางการตลาดและการขาย โดยปีที่ 2 เป็นต้นไป
จนถึงปีที่ 5 จะสรุปเป็นรายปี ทั้งงบดุล งบก าไรขาดทุน และงบกระแสเงินสด งบการเงิน ดังกล่าว
จัดท าภายใต้สมมติฐานดังนี้ 

 
7.3.1 สมมติฐานในการจัดท า งบก าไรขาดทุน  

1. รายได้จากการขาย  รายได้หลักของบริษัทมาจากค่าบริการ 3x ประเภท 
ได้แก่  

1.1 ค่าขนถ่ายสินค้าเกษตรทางรถไฟ  
1.2 ค่าขนถ่ายตู้สินค้า  
1.3 ค่าเช่าพื้นที่วางสินค้า  
1.4 ค่าบริการพิธีการทางศุลกากร 
โดยลูกค้าหลักของบริษัท จะมีอย่  ู3 กลุ่ม คือ ลูกค้ากลุ่มบริษัทในเครือ และผู้

ส่งออกสินค้า ผู้ให้บริการการขนส่ง โดยมีการตั้งราคาตามปริมาตร หรือน้ าหนักแตกต่างกันไป ซึ่ง
ราคาดังกล่าว เป็น ราคาตั้งขายที่ได้บวกก าไรไว้แล้ว 25% นอกจากนี้ บริษัทจะมีต้นทุนขายเบื้องต้น
ได้แก่  

1.1 ค่าขนถ่ายสินค้าเกษตรทางรถไฟ  
1.2 ค่าขนถ่ายตู้สินค้า  
1.3 ค่าเช่าพื้นที่วางสินค้า  
1.4 ค่าบริการพิธีการทางศุลกากร 
อยู่ที่ 833 บาท แต่เนื่องจากบริษัทต้องจ่ายต้นทุนค่าใช้จ่ายส่วนกลาง ตู้ละ 

150 บาท ดังนั้นต้นทุนขายเฉลี่ย คือ 983 บาท ดังนั้น บริษัทจะได้ Profit Margin รวมประมาณ 
24.58 % กลุ่มลูกค้าหลักที่ทางบริษัทจะท าการตลาดนั้น ทางบริษัทได้วัด Awareness เพ่ือหาความ
น่าจะเป็นทีลู่กค้าจะใช้บริการจากทางบริษัท (ดูรายละเอียดตัวเลขประมาณการในภาคผนวก) 

บริษัท ได้หาความน่าจะเป็นเพ่ือพยากรณ์จ านวนลูกค้าที่จะมาใช้บริการ กับ
บริษัท ซึ่งพบว่าลูกค้าจะมีความถ่ีในการส่งสินค้าเกษตร เฉลี่ย 8 คัน/วัน น้ าหนัก 30 ตัน/คัน เพ่ิมเป็น 
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10 คัน/วัน ในเดือนที่ 7 และ ตู้สินค้า 16 ตู้ต่อวัน เพ่ิมเป็น 20 ตู้ /วัน ในเดือนที่ 7 จากข้อมูลดังกล่าว 
ทางบริษัทได้น ามาใช้เป็นสมมติฐานในการพยากรณ์ยอดการใช้บริการ ซึ่งสรุปเป็นยอดขายพยากรณ์
ดังตารางข้างต้น  

ส่วนจ านวนวันที่ใช้ในการขายนั้นคิดเฉพาะวันจันทร์-เสาร์ ไม่รวมอาทิตย์ 
รวม 26 วัน หักวันหยุด(รวมวันหยุดนักขัตตฤกษ์ประมาณ 1 วัน คงเหลือวันขายจริงเฉลี่ย 25 วัน/
เดือน  

2. ต้นทุนการขายและให้บริการ  
ต้นทุนขายของบริษัท มีรายละเอียดตามในตารางดังนี้  

 
ตารางที่ 7.1 
แสดง ต้นทุนการขายและการให้มบริการ 

 
 

นอกจากนั้น บริษัทได้บวกก าไรขึ้นไปจากการจ้างผู้รับจ้างช่วง ในอัตราร้อยละ 
30 นอกจากนี้ บริษัท มีต้นทุนค่าบริการ 0.007 บาทต่อกิโลกรัม และ/หรือ 900 ต่อ TEU จากราคา
ขาย 0.125 บาทต่อกิโลกรัม และ/หรือ 1200 ต่อ TEU  
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3. ค่าใช้จ่ายในการขายและบริหาร  
3.1 ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับพนักงาน 
ประกอบไปด้วยเงินเดือนพนักงานดังท่ีแสดงในตาราง ดังนี้ 

 
ตารางที่ 7.2 
แสดงผลตอบแทนของพนักงานจัดส่ง 

ต าแหน่ง เงินเดือน 

เลขานุการ 25,000 
ผู้จัดการฝุายปฏิบัติการ 35,000 

ผู้จัดการฝุายบัญชีการเงิน 30,000 

ผู้จัดการฝุายขายการตลาด 30,000 
ผู้จัดการฝุายซ่อมบ ารุง 30,000 

ผู้จัดการฝุายบุคคล 30,000 
เจ้าหน้าที่การตลาด 15,000 

พนักงานฝุายปฏิบัติงาน 28,000 

พนักงานควบคุมเครื่องจักร 25,000 
พนักงานซ่อมบ ารุง 23,000 

พนักงานบัญชี 15,000 

พนักงานจัดซื้อ 15,000 
พนักงานการเงิน 15,000 

เจ้าหน้าที่ปฏิบัติงานทั่วไป 15,000 
เจ้าหน้าที่ความปลอดภัยวิชาชีพ 25,000 

 
จะเห็นได้ว่าเงินเดือนพนักงานจะมีอัตรา 15,000 บาท/เดือน หรือประมาณ 

625 บาท/วัน (บริษัทคิดเวลาท างาน 24 วัน/เดือน) ซึ่งสูงกว่าค่าแรงขั้นต่ า ในเขตจังหวัดอุดรธานี 
315 บาท/วัน นอกจากนั้น บริษัทยังได้เพ่ิมเงินพิเศษ อีกจ านวน 200 บาท/เดือน อัตราดังกล่าวเห็น
ว่า เพียงพอที่จะสร้างแรงจูงใจให้มีคนเข้ามาร่วมเป็นพนักงานปฏิบัติการ พนักงานปฏิบัติการ เป็น
พนักงานหลักในการบริหารจัดการ เพ่ือร่นระยะเวลาในการขนถ่ายสินค้า ให้สั้นลง  ท าให้บริษัทฯ 
สามารถเพ่ิมก าลังการให้บริการให้กับลูกค้ามากยิ่งขึ้นตามไปด้วย เนื่องจากปริมาณการให้บริการที่
บริษัทประเมินไว้มีเป็นจ านวนมาก หากไม่มีการจูงใจ ถึงแม้จะมีเทคโนโลยีทันสมัยเพียงใด ก็ไม่
สามารถด าเนินการได้รวดเร็ว นอกจากนั้น บริษัทจะติดต่อผู้ประกอบกิจการขนส่ง ที่กระจายอยู่ตาม

Ref. code: 25605902010114SIM



66 

พ้ืนที่ต่างๆ โดยจะโทรไปแจ้ง Oให้เข้ามารับสินค้าไปส่งให้ลูกค้า โดยบริษัทจะจ่ายให้ 5000 บาท/
เที่ยว หรือตามระยะทาง ซึ่งค่าใช้จ่าย ส่วนนี้จะเป็นส่วนหนึ่งของต้นทุนขายแต่  

3.2 ค่าก่อสร้างOffice  บริษัทเลือก สร้างส านักงาน ขนาด 15 ตารางเมตร 
เพ่ือเป็นการประหยัดค่าก่อสร้าง (ยังไม่รวมค่าน้ าและค่าไฟฟูา)  

3.3 ค่าน้ า ค่าไฟ  บริษัทได้ประมาณการค่าไฟที่ใช้ในโรงงานที่ประมาณ 
56,000 บาท/เดือน เนื่องจากเครื่องจักรไม่ได้ใหญ่และมีจ านวนไม่มาก ประกอบกับกระบวนการที่
ด าเนินการในพ้ืนที่โครงการ ไม่ได้มีการใช้น้ าในกระบวนการ และจ านวนพนักงาน มีจ านวนน้อย เพียง 
15 คน เท่านั้น จึงไม่สิ้นเปลืองค่าน้ าค่าไฟมากนัก  

3.4 อุปกรณ์ส านักงาน บริษัทได้ลงทุนซื้อเฟอร์นิเจอณ์และอุปกรณ์ส านักงาน
ตามรายการดังต่อไปนี้  

1. โต๊ะเก้าอ้ีส านักงาน  จ านวน 8 ชุด เป็นเงิน 40,000 บาท   
2. โต๊ะประชุมและเก้าอ้ี จ านวน 1 ชุด เป็นเงิน 55,000 บาท 
3. คอมพิวเตอร์  จ านวน 8  ชุด  เป็นเงิน 240,000 บาท 
4. เครื่องพิมพ์เอกสาร   จ านวน 3 ชุด เป็นเงิน 60,000 บาท 
5. เครื่องส าเนาเอกสาร  จ านวน 2  ชุด  เป็นเงิน  120,000 บาท 
รวมแล้วจะมีสินทรัพย์ของอุปกรณ์ส านักงานอยู่ที่ 515,000 บาท  

3.5 วัสดุสื่อโฆษณา  บริษัทได้ลงทุนประชาสัมพันธ์เ พ่ือให้ลูกค้ากล่ มุ
เปูาหมายได้รับทราบถึงการมีบริการจัดส่งสินค้าการเกษตรและตู้สินค้าในระบบราง โดยโฆษณามีทั้ง
ปูายโฆษณา website direct Mail และช่องทางสื่อออนไลน์ กับสมาคมต่างๆ ได้แก่ สมาคมโรงสีข้าว
ไทย สมาคมผู้ส่งออกข้าวไทย สมาคมพ่อค้าข้าวโพดและพืชพันธุ์ไทย สมาคมผู้ประกอบการขนส่ง
ภาคอิสาน รวมแล้ว ประมาณ 250,000 บาทในเดือนแรก  

3.6 ค่าใช้จ่ายระบบพาณิชย์อิเล็คทรอนิกส์   บริษัทได้ลงทุนจดทะเบียน 
Domain Name และเช่า Server เพ่ือท า Website ใน การโปรโมตบริการของทางบริษัทให้กับทางล
กูค้า รวมค่าใช้จ่ายประมาณ 7,600 บาท/ปีแรก  

3.7 ค่าเสื่อมราคา   
ค่าเสื่อมราคาของอาคารและอุปกรณ์ค านวณจากราคาทุนของสินทรัพย์

โดยวิธีเส้นตรงตามอายุการให้ประโยชน์โดยประมาณดังนี้ 
อาคารและส่วนปรับปรุง 5 – 30 ปี หรือตามอายุสัญญาเช่า 
เครื่องจักรและอุปกรณ ์ 2 – 10 ปี และตามอายุสัญญาให้สิทธิที่เหลืออยู่ 
เครื่องตกแต่งและเครื่องใช้ส านักงาน 2 - 5 ปี 
ยานพาหนะ 5 ปี 
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ค่าเสื่อมราคารวมอยู่ในการค านวณผลการด าเนินงาน 
ไม่มีการคิดค่าเสื่อมราคาส าหรับที่ดิน งานระหว่างก่อสร้างและสินทรัพย์

ระหว่างติดตั้ง 
บริษัทฯและบริษัทย่อยตัดรายการที่ดิน อาคาร และอุปกรณ์ ออกจาก

บัญชี เมื่อจ าหน่ายสินทรัพย์หรือคาดว่าจะไม่ได้รับประโยชน์เชิงเศรษฐกิจในอนาคตจากการใช้หรือการ
จ าหน่ายสินทรัพย์ รายการผลก าไรหรือขาดทุนจากการจ าหน่ายสินทรัพย์ จะรับรู้ในส่วนของก าไร
ขาดทุนเมื่อบริษัทฯและบริษัทย่อยตัดรายการสินทรัพย์นั้นออกจากบัญชี 

บริษัทคิดค่าเสื่อมแบบ Straight line 5 ปี แบบไม่มีมูลค่าซาก ตัดค่า
เสื่อมเป็นระยะเวลา 60 เดือน  

3.8 ภาษีเงินได้นิติบุคคล   
เนื่องจาก บริษัทหรือนิติบุคคลที่มีทุนจดทะเบียนเกินกว่า 5 ล้านบาท 

ส าหรับก าไรสุทธิที่เกิดข้ึนในรอบระยะเวลาบัญชีที่เริ่มตั้งแต่ หรือ หลัง วันที่ 1 มกราคม 2561 เป็นต้น
มา กรมสรรพากรก าหนดอัตราภาษี ร้อยละ 20 ของก าไรสุทธิ ตาม พ.ร.บ. (ฉบับที่ 42) พ.ศ. 2559  

ทั้งนี้รายละเอียด”งบก าไรขาดทุน” สามารถดูได้ในตารางภาคผนวก 
ท้ายรายงานนี้   

7.3.2 สมมติฐานในการจัดท างบดุล   
1. เงินสดและเงินฝากธนาคารแบบกระแสรายวัน  

เนื่องจากบริษัทมีค่าใช้จ่ายในการขายและบริหาร เช่น เงินเดือน พนักงาน ค่า
น้ ามันรถ ค่าเช่า ค่าน้ าค่าไฟฟูา และเนื่องจากบริษัทท าธุรกิจแบบธุรกิจต่อธุรกิจ Business-to 
Business โดยซื้อขายเป็นเงินสดในครั้งแรก และให้เครดิต ระยะเวลาในการจ่ายเงิน 30 วัน ดังนั้น 
หากมีปริมาณลูกค้ามาใช้บริการเป็นจ านวนมาก บริษัทต้องมีเงินสดในมือเพียงพอเพ่ือช าระค่าใช้จ่าย
ดังที่กล่าวมาข้างต้นไปก่อน ทั้งนี้บริษัทต้องมีการเผื่อกรณีเลวร้ายที่สุดว่า ลูกค้าจะยังไม่จ่ายเงินค่า
สินค้าเมื่อครบก าหนดการจ่ายเงิน แต่ไม่เกิน 90 วัน ดังนั้น บริษัทวางแผนว่าจะต้องมีเงินสดเพ่ือใช้
หมุนเวียนด าเนินงานอย่างน้อย 90 วัน  

2. ลูกหนี้การค้า  
เนื่องจากบริษัทท าธุรกิจแบบธุรกิจต่อธุรกิจ Business-to Business โดยซื้อ

ขายเป็นเงินสดในครั้งแรก และให้เครดิต ระยะเวลาในการจ่ายเงิน 30 วัน ดังนั้น บริษัทจึงมีลูกหนี้
การค้า (แต่บริษัทได้เผื่อเงินสดหมนุเวียนไว้แล้วในกรณีเลวร้ายสุดตามข้อ 1 และเนื่องจากธุรกิจเป็น
ธุรกิจบริการ มีต้นทุนการด าเนินการต่ า จึงใช้เงินสดหมุนเวียนไม่มากนัก)  
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3. สินทรัพย์หมนุเวียน  
เนื่องจาก บริษัทมีรายการค่าใช้จ่ายจ่ายล่วงหน้า แต่เนื่องจากธุรกิจบริการ 

จึงไม่มีสินค้าคงคลังเก็บไว้รอขายในเดือนถัดไป ดังนั้นในหมวดสินทรัพย์หมุนเวียนจึงมีเพียงแต่เงินสด
และเงินฝากธนาคารเท่านัน้  

4. อุปกรณ์ ประกอบด้วยคอมพิวเตอร์ เฟอร์นิเจอร์และอุปกรณ์ส านักงาน ที่ถือ
เป็นสินทรัพย์โดยหักค่าเสื่อมแบบ Straight line ส่วนโต๊ะเก้าอ้ีและ Printer เนื่องจากราคาไม่สูงมาก
นัก บริษัทจึงนับรายการดังกล่าวเป็นค่าใช้จ่าย 

5. จ้าหนี้การค้า  
บริษัท มีเจ้าหนี้การค้า เนื่องจากบริษัทจะต้องว่าจ้าง การรถไฟแห่งประเทศ

ไทย บริษัทเดินเรือ บริษัทบริการพิธีการศุลการช่วง บริษัทประกันภัย เป็นต้น   
6. ค่าใช้จ่ายค้างจ่าย  

ประกอบด้วย ค่าน้ า ค่าไฟ และค่าโทรศัพท์ ซึ่งค่าใช้จ่ายในรอบ เดือน
ปัจจุบันจะจ่ายในรอบเดือนถัดไป รวมแล้ว 35,000 บาท/เดือน และภาษีเงินได้นิติบุคคลที่จะต้องจ่าย
ในต้นปีถัดไป 

ทั้งนี้รายละเอียด “งบดุล ” สามารถดูได้ในตารางภาคผนวก ท้ายรายงานนี้   
 

7.4 การค านวณผลตอบแทนการลงทุน 
 

ก่อนจะเริ่มกิจการ บริษัทฯต้องหามูลค่าของกิจการและความเป็นไปได้ของกิจการ เพ่ือ
หาว่าคุ้มค่าต่อการลงทุนหรือไม่ และมีปัจจัยความเสี่ยงอะไรบ้างที่จะท าให้กิจการไม่ค้มุค่าที่จะด าเนิน
กิจการต่อไป เครื่องมือที่บริษัทใช้ในการหามูลค่าของกิจการคือ การหาค่า NPV ของกิจการ โดยอาศัย
การพยากรณ์ Free Cash Flow ของบริษัทที่คาดว่าน่าจะท าได้เพ่ือ discount กลับมา เทียบกับเงิน
ลงทุนตอนเริ่มแรก ว่า มีมลูค่าสงูกว่าเงินลงทุนหรือไม่ เมื่อหามูลค่าของกิจการหรือ NPV ได้แล้ว ใน
ขั้นตอนต่อไป บริษัทจะท าการวิเคราะห์อัตราส่วนทางการเงิน เพ่ือหาความสามารถในการท าก าไร
ของบริษัท (Performance) จากนั้นจะวิเคราะห์ Sensitivity ของกิจการเพ่ือหาว่า ปัจจัยใดที่ส่งผล
ต่อมูลค่าของกิจการมากที่สุด และสุดท้ายเป็นการวิเคราะห์ Scenario เพ่ือจ าลองสถานการณ์ต่างๆที่
คาดว่าจะมีโอกาสเกิดขนึ้จริงเพ่ือหาค่า “Expected NPV” โดยต้องค านวณหาต้นทุนของเงินทุนใน
กิจการก่อนเพื่อน าไปใช้เป็นอัตราทอนค่า Free Cash Flow ของกิจการ  
  

Ref. code: 25605902010114SIM



69 

7.4.1 ต้นทุนเงินทุนของกิจการ  
บริษัทมีแหล่งเงินทุนอยู่ 2 แหล่งคือ จากการกู้ยืมธนาคารพาณิชย์ และจากส่วน

ของผู้ถือหุ้น ดังนั้น ต้นทุนทางการเงินรวมของบริษัทต้องหาค่าเฉลี่ยจากต้นทุนทั้ง 2 แหล่ง ดังนี้ 
ต้นทุนเงินทุนจากเงินกู้ธนาคาร ธนาคารพาณิชย์ (กสิกรไทย) ได้ก าหนดอัตรา

ดอกเบี้ย ไว้เท่ากับ MRR+5% ซึ่ง Rate MRR ปัจจุบันอยู่ที่ 6.5 % ดังนั้น อัตราดอกเบี้ยเงินกู้ Kd จึง
เท่ากับ 11.5% ต่อปี  

ต้นทุนเงินทุนจากส่วนของผู้ถือหุ้น  
เนื่องจากโดยทั่วไปการหาต้นทุนทางการเงินของส่วนของผ้ถูือห้นุ (Ke) นั้นมักจะ

ค านวณจากสมการ CAPM ซึ่งต้องหาค่าเฉลี่ย Beta U ของบริษัท ต่างๆที่อยู่ในธุรกิจประเภทเดียวกัน 
จากนั้นน ามาค านวณหา Beta L จาก 

BL=Bu(1+(1tc)D/S) 
เพ่ือน าไปหาค่า Ke  

Ke=Rf+(Rm-Rf)BL 
ทั้งนี้ อัตราผลตอบแทนปราศจากความเสี่ยง (Risk Free Rate Rf) ใช้อัตรา

ผลตอบแทนจากพันธบัตรรัฐบาล อายุ 4 ปีที่ออกล่าสุด = 2.15 % (ที่มาhttps://www.bot.or. 
th/Thai/DebtSecurities/SalestoIndividuals/SavingBond/Pages/default.aspx) 

แต่เนื่องจากไม่มีบริษัทที่มีธุรกิจที่ เหมือนหรือเทียบเคียงกับธุรกิจขนถ่ายสินค้า
ในระบบราง ท าให้การค านวณ Ke ด้วยวิธี CAPM จึงเป็นไปได้ยาก ถึงแม้จะมีบริษัทที่ท าธุรกิจขนส่ง
อยู่มากในตลาดหลักทรัพย์แต่การน าเอาค่าเฉลี่ย Beta U จาก บริษัทเหล่านั้นมาค านวณยิ่งจะท าให้
การค านวณหา Ke ผิดพลาดมากยิ่งขนึ้  

ดังนั้น บริษัทจึงได้ใช้ Total Market Return ของตลาด mai เป็นตัวแทนของ 
Ke เนื่องจาก เป็นกล่มุบริษัทขนาดย่อมคล้ายๆกัน โดยบริษัทจะท าการประมาณ Ke โดยบวก Total 
Market Return เพ่ิมข้ึนไปอีก 5% เนื่องจากบริษัทเป็นบริษัทเพ่ิงก่อตั้งใหม่ และเป็นธุรกิจใหม่ที่ยังไม่
เคยมีบริษัทใดด าเนินการ จึงมีความเสี่ยงในการด าเนินธุรกิจสูงกว่า ท าให้ Expected Return ย่อม
ต้องสูงกว่า Total Market Return ของตลาด mai  

Total Market Return = Market Return + Dividend Yield 
Market Return ขั้นแรกบริษัทจะหา Market Return ของตลาด mai ซึ่งหาได้

จากการน าดัชนี mai รายเดือนมาหา % Return โดยค านวณตงั้แต่เดือน เมษายนกันยายน 2545 ซึ่ง
เป็นเดือนแรกตงั้แต่เปิดตลาด mai จนถึง เดือน เมษายน 2561 ทั้งหมดจ านวน 188 เดือน จากนั้นหา
ค่าเฉลี่ยซึ่งได้เท่ากับ 1.1354 % ต่อ เดือน  

หากคิดเป็นต่อปีก็หาได้จากสูตรการค านวณ Effective Annual Rate (EAR)   
Market Return ตลาด mai = [(1+0.011354)^12] - 1 = 14.50 % ต่อปี  
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ตารางที่ 7.3  
แสดง Market returnของตลาด MAI 

 
 

Dividend Yield ขั้นตอนถัดไปคือการหา Dividend Yield ของตลาด mai ซึ่งสามารถ
หาได้โดยหาค่าเฉลี่ย ของ Dividend Yield ตงั้แต่ mai เปิดตลาดจนถึงปัจจุบัน โดยหาค่าได้เท่ากับ 
2.94 %  
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ตารางที่ 7.4 
Market Dividend Yield Mai 

 
ที่มา: Market Dividend Yield Mai, ตลาดหลักทรัพย์แห่งประเทศไทย 
http://www.set.or.th/static/mktstat/Table_Yield.xls?003 
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แทนค่าในสมการจะได้ว่า  
Total Market Return = 14.5% + 2.95%   = 17.45 % 
จากที่ได้กล่าวมาข้างต้นแล้วว่า เนื่องจากบริษัทเป็นบริษัทเพ่ิงก่อตั้งใหม่ และเป็น

ธุรกิจใหม่ที่ยังไม่เคยมีบริษัทใดด าเนินการ จึงมีความเสี่ยงในการด าเนินธุรกิจมากกว่าบริษัทที่มีขนาด
ใหญ่กว่ามีเงินทุนมากกว่าและเปิดด าเนินการมานานมากกว่า ดังนั้น Expected Return ย่อมต้อง
คาดหวังว่า จะมีผลตอบแทนมากกว่า บริษัทจึงบวกค่าความเสี่ยงเพิ่มเข้าไปอีก 5% โดยประมาณ   

จะได้ว่าต้นทุนของส่วนของผู้ถือห้นุ Ke = 17.45% + 5% = 22.45% ต่อปี  
เพ่ือให้ง่ายในการค านวณ บริษัทได้ปัดตัวเลขนึ้ไปเป็น ke = 23 %  
เพราะฉะนั้น จะได้ค่า Kd = 11.5% ต่อปี และKe = 27% ต่อปี. 
การหาต้นทุนการเงินรวมของบริษัท เป็นการหาต้นทุนแบบถัวเฉลี่ยถ่วง น้ าหนัก 

(Weighted Average Cost of Capital: WACC) ซ่ึงค านวณได้โดย (D/E Ratio = 2:1)  
WACC = Kd*(1-tc)*D/(D+E) + Ke*(E/(D+E)) 
WACC = 11.5*(1-0.20)*2/(2+1) + 23*1/(2+1) 
WACC = 13.80% ต่อปี 
เพราะฉะนั้น การหา NPV ของกิจการใช้อัตราทอนค่าเท่ากับ 13.80 %  

7.4.2 การประเมินความเป็นไปได้ทางการเงิน Financial Feasibility Valuation  
ขั้นตอนถัดไปคือ การค านวณหา NPV เพ่ือวิเคราะห์ ผลตอบแทนการลงทุนที่จะ

ได้รับ โดยค านวณหา Free Cash Flow to Firm ของกิจการจากงบการเงิน ซึ่งในที่นี้ บริษัทมี
สมมติฐานที่ว่า บริษัทด าเนินกิจการ 5 ปี แล้วเลิกกิจการ ซึ่งได้ประมาณการงบการเงิน ได้แก่  

- งบก าไรขาดทุน   
- งบดุล    
- งบกระแสเงินสด   
โดยรายละเอียดทั้งหมด สามารถดูได้ในตารางภาคผนวก ท้ายรายงานนี้   
สมมติฐานที่ส าคัญในการพยากรณ์กระแสเงินสด อัตราการเติบโตในปีที่ 2 บริษัท

มีสมมติุฐานว่าบริษัทเติบโตเท่ากับ GDP โดยประมาณที่ 7 % และหลังจากเข้าสู่ปีที่ 5 เริ่มมีคู่แข่งเข้า
มาเปิด บริการขนถ่ายสินค้าในระบบรางมากขึ้น ท าให้อัตราการเติบโตช้าลงเหลือ 5% ทั้งนี้ในการ
ประมาณการ FCFF: Free Cash Flow to Firm ต้องทราบค่าของตัวแปร 5 ตัวคือ EBIT, Tax Rate, 
Depreciation, การเปลี่ยนแปลงของมูลค่าทุนของ Asset และ การเปลี่ยนแปลงของ Net 
Operating Working Capital ซึ่งทั้ง 5 ตัวแปรสามารถหาได้จากงบการเงินดังที่ได้แสดงไว้ ข้างต้น  
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ตารางที่ 7.5 
แสดง Free Cash Flow ในปีที่ 1-ปีที่ 5 

 
 

7.5 การวิเคราะห์มูลค่ากิจการ ผลตอบแทนการลงทุน และความเป็นไปได้ของโครงการ  
 

บริษัทจะด าเนินธุรกิจต่อเนื่องจนถึงปีที่ 5 แล้วเลิกกิจการ และหลังเลิกกิจการบริษัทมี
สมมติฐาน 2 ข้อดงันี้ 

1. Net Operating Working Capital ได้คืน 100% เมื่อเลิกกิจการ  
2. บริษัทขายทรัพย์สินได้เงินคืนเท่ากับมูลค่าทางบัญชี ซึ่งในที่นีบริษัทมีทรัพย์สิน คือ 

ที่ดิน อาคารและสิ่งปลูกสร้าง เครื่องจักร ยานพาหนะ คอมพิวเตอร์ อุปกรณ์ส านักงาน ซึ่ง Book 
Value ณ.ปลายปีที่ 5 = 0 คือไม่มีมูลค่าซาก และบริษัทขายได้ เท่ากับ Book Value เช่นกัน จึงไม่มี 
gain หรือ loss ที่จะไปคิดภาษี จาก Cash Flow ข้างต้น บริษัทได้ท าการ Discount กระแสเงินสด
จากการด าเนินงาน ด้วย Discount Rate = WACC= 13.80% ซึ่งจะได้ค่า NPV = 62 ล้านบาท และ
ได้ค่า IRR = 11 % โดยอย่บูนสมมติฐานที่ว่าบริษัทเลิกกิจการ ณ. ปลายปีที่ 5  

การค านวณหาจุดคุ้มทุนหรือ Break Even Analysis บริษัทได้ค านวณหาจุดคุ้มทุนเพ่ือ
หา ว่าต้องมียอดขายแต่ละปีอย่างน้อยเท่าไหร่ถึงจะคุ้มทุน หรืออีกนัยหนึ่งคือการหายอดขายที่ ท าให้ 
NPV = 0 ซึ่งสามารถค านวณได้ดังรายละเอียดที่อยู่ในตาราง  
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ตารางที่ 7.6 
แสดงการวิเคราะห์ Break Even 

 
 

จากการค านวณโดยใช้ Solver ใน Excel พบว่าจุดค้มุทุนที่ท าให้ NPV = 0 คือต้องมี 
ยอดขายปีแรกประมาณ 52,145,148 ล้านบาท และอัตราการเติบโตของยอดขาย = 7 % บาทเป็น
อย่างน้อย  
 
7.6 การวิเคราะห์อัตราส่วนทางการเงิน 

 
การวิเคราะห์งบการเงินนั้น เป็นสิ่งจ าเป็นอย่างยิ่งในการวัดสุขภาพของกิจการและเพ่ือ

วิเคราะห์ความสามารถในการท าก าไรและแนวโน้มของธุรกิจว่าจะอย่รูอดหรือไม่เพียงใด รวมถึงวัด 
ประสิทธิภาพในการด าเนินงานว่าดีพอหรือไม่ เพ่ือที่จะน าไปวางแผนการด าเนินงานในอนาคตต่อไป.  

การวิเคราะห์งบการเงินนั้นจะวัดจาก อัตราส่วนทางการเงิน หรือค่า Ratio ต่างๆ ดังนี้  
- อัตราส่วนที่ใช้วัดความสามารถในการท าก าไรของธุรกิจ (Profitability Ratios)  
- อัตราส่วนที่ใช้วัดสภาพคล่องของธุรกิจ (Liquidity Ratios)  
- อัตราส่วนที่ใช้วัดความสามารถในการก่อหนี้ (Leverage Ratios)  
จากข้อมลูของงบการเงินที่ได้เคยแสดงไว้แล้วข้างต้น ทางบริษัทได้ค านวณหาอัตราส่วน

ทางการ เงินสรุปได้ดงันี้ 
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ตารางที่ 7.7 
แสดงค่า Profitability Ratios, Liquidity Ratios และ Leverage Ratios  

 
 

ทั้งนี้ อัตราส่วนที่ส าคัญ มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
อัตราส่วนสภาพคล่อง (Liquidity Ratios)  
เมื่อพิจาณาอัตราส่วนทุนหมุนเวียนของบริษัท พบว่า บริษัทมีสภาพคล่องอยู่ในเกณฑ์ดี 

แสดงถึงความสามารถในการจ่ายช าระหนี้ระยะสั้น โดยมีสินทรัพย์หมุนเวียนเพียงพอที่จะเปลียนเป็น
เงินสด เพ่ือช าระหนี้สินหมุนเวียน เนื่องบริษัทมีสินทรัพย์หมุนเวียนประเภทเงินสดและเทียบเท่า ใน
จ านวนที่สูงจากรายได้ในการด าเนินงานของแต่ละปีที่เพ่ิมขึ้น  

อัตราส่วนวัดการก่อหนี้ (Laverage Ratios)  
พบว่า บริษัทมีความมมั่นคงอยู่ในเกณฑ์ดี คือ ในภาพรวมสัดส่วนความเป็นเจ้าของสูง 

ซึ่งแสดงถึงความมั่นคงทางการเงินในระยะยาว และมีความเสี่ยงทางการเงินในระดับที่ยอมรับได้ มี
อัตราหนี้สินต่อสินทรัพย์รวมและอัตราหนี้สินต่อทุน เพียง 1.29 เท่า และเมื่อพิจารณาอัตราส่วนวัด
การก่อหนี้ของบริษัท พบว่า อัตราหนี้สินต่อสินทรัพย์รวม (total debt Ratios) และ อัตราหนี้สินต่อ
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ส่วนผู้ถือหุ้น (Debt /Equity Ratios) มีแนวโน้มลดลงเนื่องจากในระหว่างการด าเนินการบริษัท ไม่มี
การกู้ยืมเพ่ิมเติมและได้มีการทยอยจ่ายคืนหนี้สินระยะยาวประกอบกับสินทรัพย์รวมและส่วนผู้ถือหุ้น
เพ่ิมข้ึนเนื่องจากผลการด าเนินงานในแต่ละปี ดังนั้น จึงส่งผลให้อัตราส่วนมีทิศางลดลง 

อัตราส่วนความสามารถในการท าก าไร (Profitability Ratios)  
เมื่อพิจารณาอัตราผลตอบแทนขั้นต้น ต่อยอดขาย พบว่า อัตราผลตอบแทนในแต่ละปี 

ค่อนข้างจะคงที่ อยู่ที่ระดับ 27-31% เนื่องจาก ต้นทุนการให้บริการส่วนใหญ่ เป็นต้นทุนที่ผันแปร
ตามรายได้ที่เปลี่ยนแปลงไปโดยอัตราผลตอบแทนนี้ ยังอยู่ในระดับเกณฑืที่ดี ที่คาดว่าจะเพียงพอใน
การจ่ายค่าใช้จ่ายในการขายและการบริหาร ซึ่งบริษัทจ าเป็นจะต้องบริหารต้นทุนให้มีประสิทธิภาพ 
เพ่ือรักษาผลตอบแทนขั้นต้นที่เหมาะสมอยู่  

เมื่อพิจารณา อัตราผลตอบแทนสุทธิต่อยอดขายของบริษัทอยู่ที่ระดับร้อยละ 6-12 
ในช่วงปีแรกท่ีมีผลตอบแทนค่อนข้างต่ า เนื่องจากบริษัทมีการลงทุนในสินทรัพย์ภาวรเริ่มแรกจ านวน
มากและยังมีรายได้เข้ามาช่วงแรกไม่มากนัก ประกอบกับมีค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานโดยเฉพาะ
ค่าใช้จ่ายทางการตลาดค่อนข้างสูง เพ่ือสร้างบริษัทฯให้เป็นที่รู้จัก อย่างไรก็ตามในปีที่ 3-5 อัตรา
ผลตอบแทนสุทธิต่อยอดขาย ค่อยๆมีแนวโน้มสูงขึ้น  

อัตราผลตอบแทนต่อส่วนผู้ถือหุ้น ในแต่ละปีเม่ือบริษัท มีความสามารถในการท าก าไรที่
เพ่ิมข้ึน ซึ่งมากกว่าร้อยละ 20 เกินเปูาหมายที่ตั้งไว้ เช่นเดียวกับอัตราผลตอบแทนต่อสินทรัพย์(ROA) 
ก็มีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนในทิศทางเดียวกัน 
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บทที่ 8 
การประเมินผลและการควบคุม 

 
เพ่ือรักษามาตรฐานการให้บริการของ Rail Cargo Service และเป็นการควบคุมการ 

ด าเนินงานให้บรรลไืปตามเปูาหมายที่วางไว้ ตลอดจนหาข้อบกพร่องเพ่ือใช้ในการปรับปรุงแก้ไข ให้
สามารถสร้างความพึงพอใจให้กับกลุ่มลูกค้าเพ่ิมมากขึ้น จึงจ าเป็นต้องมีแผนการควบคุมและ 
ประเมินผลการด าเนินงาน ซึ่งประกอบด้วย  

 
8.1 แผนการควบคุมและประเมินผลการด าเนินงาน (Service and Operation)  

 
8.1.1 ประเมินผลด้านการให้ความร่วมมือและการบริการของ Supplier   

บริษัทจะมีการประเมินความพอใจในการให้ความร่วมมือของ Supplier โดย
ประเมินจากเวลาในการท าด าเนินการในแต่ละขั้นตอน ต้องให้อยู่ในเวลาตามที่ตกลงกันไว้ ใน
ขณะเดียวกันทางบริษัทก็จะมีการส่งแบบสอบถามให้ทาง Supplier เพ่ือสอบถามความคิดหรือส่วนที่
ต้องแก้ไขปรับปรุงในการท างานร่วมกัน โดยเนื้อหาแบบสอบถามจะเน้นรายละเอียดในการเสนอ
ความคิดในการให้บริการ เพื่อความกระชับลดความขัดแย้งในการร่วมมือกันในการท างานร่วมกัน โดย
จะมีการส่งประเมินผลไปให้ Supplier ปีละ 4 ครั้ง ทั้งนี้ เพ่ือให้การบริการมีความสอดคล้องตรงกัน
เพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุดแก่ลูกค้า  

8.1.2 ประเมินผลทางด้านการให้บริการในเว็บไซต์  
เนื่องจาก Rapid rail Service ให้บริการทางเว็บไซต์ด้วย ดังนั้นจึงต้องท าการ

สอบถามลูกค้าถึงปัญหาความไม่สะดวกสบายและความไม่พึงพอใจลูกค้า เพ่ือท าการปรับปรุงแก้ไขใน
เว็บไซต์ Rapid rail Service เพ่ือให้ลูกค้าใช้บริการอย่างสะดวกสบายและความพึงพอใจทุกครั้งที่ใช้
บริการจาก Rapid rail Service ซึ่งการประเมินผลความพึงพอใจของลูกค้าจะใช้แบบสอบถามความ
คิดเห็น โดยจะมีการแบบสอบถามให้ลูกค้าปีละ 2 ครั้ง เพ่ือไม่ให้เกิดการ รบกวนลูกค้าเกินไป  

8.1.3 ประเมินผลทางด้านการให้บริการทางโทรศัพท์  
เนื่องจากทาง Rapid rail Service ให้บริการทางโทรศัพท์ด้วย ดังนั้นจึงต้องท า

การ สอบถามลูกค้าถึงปัญหา ความไม่สะดวกสบายและความไม่พึงพอใจลูกค้า เพ่ือท าการปรับปรุงใน
การให้บริการทางโทรศัพท์ โดยการให้คะแนนผ่านทางการกดหมายเลขโทรศัพท์  
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8.2 การควบคุมและประเมินผลการตลาด (Marketing)  
 
การควบคุมและประเมินผลการตลาด (Marketing) ด าเนินการประเมินผลเครื่องมือการ

สื่อสารทางการตลาดต่างๆ ที่ได้ใช้ไป เพ่ือดูว่าสัมฤทธิ์ ผลตามวตัถุประสงค์ของการสื่อสารทาง
การตลาดเพียงใด ด้วยเครื่องมือแบบสอบถามออนไลน์ ส าหรับลูกค้าที่สั่งทางอินเตอร์เน็ตและการ
สอบถามทางโทรศัพท์กับลูกค้าที่โทรมาสั่งผ่าน Call Center เป็นประจ าทุกเดือน ใน 6 เดือนแรก 
และทุก 3 เดือนหลังจากนัน้ ในแบบสอบถามก็ ประกอบด้วย พฤติกรรมการสงั่อาหารและความพงึ
พอใจในการใช้บริการ  พฤติกรรมการสงั่อาหารของลกูค้าสามารถน ามาประเมินประสิทธิภาพการของ
การสื่อสาร ในช่องทางต่างๆ และน ามาปรับเปลี่ยนตัวเลข %การใช้บริการจริง”จากเดิมที่ตงั้ไว้ให้
สอดคล้อง กับความเป็นจริงมากท่ีสุดภายใน 6 เดือน ทงั้นี้เพ่ือที่จะน าตัวเลขดังกล่าวมาเป็นตัวตัง้แล้ว 
ประเมินประสิทธิภาพการของการสื่อสารในแต่ละช่องทางของเดือนถัดไป  ความพงึพอใจในการใช้
บริการ  เป็นตวัชีว้ดัรูปแบบการบริการของบริษัท ข้อมูลที่ได้จาก การประเมินผล บริษัทจะน ามาใช้ใน
การปรับปรุงบริการให้สอดคล้องกับความต้องการมากยิ่งขึ้น 

 
8.3 การควบคุมและประเมินผลทางด้านการปฏิบัติงาน  

 
การควบคุมและประเมินผลทางด้านการปฏิบัติงาน ในระดับการปฏิบัติงานของพนักงาน

จะมีตัวชี้วัดในการประเมินผล แตกต่างกันตามหน้าที่การปฏิบัติงาน ได้แก่   
- พนักงานขาย ใช้ “จ านวนลูกค้าใหม่ที่มาใช้บริการ” เป็นตัวชี้วัด 
- พนักงานปฎิบัติการ ใช้ “ระยะสั้นที่สุด จากเริ่มต้นจนสิ้นสุดการให้บริการ” เป็น

ตัวชี้วัด 
- พนักงานซ่อมบ ารุง ใช้ “จ านวนครั้งน้อยที่สุดเหตุการณ์เครื่องจักรเสียระหว่างการ

ท างาน”เป็นตัวชี้วัด 
- พนักงานบัญชี การเงิน ฝุายบุคคล ใช้ “คะแนนการประเมินความพึงพอใจในการรับ

บริการ” เป็นตัวชี้วัด 
 
8.4 การประเมินและควบคุมด้านการเงิน  

 
การควบคุมและประเมินผลการเงิน (Finance) ในแต่ละเดือนบริษัทต้องท าการ

ตรวจสอบผลการด าเนินงานเป็นระยะทุกเดือน โดยน า ยอดรายได้จากการขายรวมถึงต้นทุนการ
ด าเนินงาน  และกระแสเงินสดที่เกิดขึน้จริงในแต่ละ เดือนมาเปรียบเทียบกับเปูาหมายที่บริษัท
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ก าหนดไว้ ซึ่งถ้าผลการด าเนินงานต่างๆที่เกิดขึน้จริง แตกต่างจากผลการด าเนินงานที่บริษัทได้ตงั้เปูา
หมายไว้ บริษัทจะต้องท าการวิเคราะห์หาสาเหตุ ที่เกิดขนึ้เพ่ือท าการปรับปรุงการด าเนินงานให้
เหมาะสมกับสถานการณ์ท่ีเกิดขนึ้ 
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บทที่ 9 
แผนส ารอง 

 
เนื่องจาก ธุรกิจรับจ้างขนถ่ายสินค้าและขนส่ง เป็นธุรกิจที่การบริการเป็นสิ่งส าคัญ และ

เป็นอุตสาหกรรมที่อัตราการแข่งขันสูงเมื่อเทียบกับการขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ ถึงแม้การขนส่งในระบบ
รางจะมีข้อได้เปรียบเรื่องการขนส่งครั้งละมาก แต่จะต้องมีจุดขนถ่ายสินค้าที่เพียงพอ  
 
9.1 การรถไฟแห่งประเทศไทยไม่ให้ หรือ ต่อสัมปทาน  
 

สาเหตุ  
เนื่องจากเป็นการด าเนินธุรกิจแบบใช้ประโยชน์จากทรัพย์สินของรัฐ ฉะนั้น เอกชนจะไป

ใช้ทรัพย์สินของรัฐได้นั้น จะต้องเป็น”ผู้รับสัมปทาน” หรือ “เป็นรูปแบบร่วมลงทุนกับกิจการของรัฐ 
แนวทางป้องกัน  
ควรจัดตั้งบริษัทร่วมทุนกับรัฐวิสาหกิจที่รับผิดชอบ มากกว่าที่จะด าเนินการในรูปแบบ

สัมปทาน เนื่องจากสัมปทานย่อมต้องระบุวันหมดอายุ 
แผนงานการปิดกิจการ  
1. เพ่ิมจ านวนยานพาหนะที่ใช้ขนส่ง เปลี่ยนจากผู้ขนส่งทางราง มาสู่ การขนส่งทาง

ถนน แต่ยังคงรูปแบบ” การขนส่งสินค้าทางการเกษตรที่มีลักษณะกองเก็บ (Bulk Container 
Transporter)”ซึ่งการขนส่งในตลาดคู่แข่งยังมีจ านวนไม่มาก  

2. ปรับปรุงกระบวนการผลิต จากการขนถ่ายเป็นอย่างเดียว เป็น “ศูนย์บริการอบแห้ง
และจัดเก็บสินค้าทางการเกษตร “ โดยการเพ่ิมเครื่องจักรและอุปกรณ์ ได้แก่  

- ไซโลเหล็กขนาด 5000 ตันจ านวน 2 ลูก  
- เครื่องอบ 
- เครื่องบรรจุแบบอัตโนมัติ (Automatic Packing Machine)   

 
9.2 จ านวนลูกค้าและ/หรือ ผลผลิต มีปริมาณน้อยไปถึงเป้าหมายที่วางไว้  

 
สาเหตุ  
1. การคาดการณ์ยอดขายสูงกว่าความเป็นจริง  
2. เกิดสภาวะที่ไม่เอ้ือต่อการเพาะปลูก ท าให้มีผลผลิต  
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แผนงานการปิดกิจการ  
ปรับปรุงกระบวนการผลิต จากการขนถ่ายเป็นอย่างเดียว เป็น “ศูนย์บริการอบแห้ง

และจัดเก็บสินค้าทางการเกษตร “ ทั้งยังให้บริการเช่าพื้นที่เพ่ือวางตู้สินค้าโดยการเพ่ิมเครื่องจักรและ
อุปกรณ์ ได้แก่ ไซโลเหล็กขนาด 5000 ตันจ านวน 2 ลูก และ เครื่องอบ จ านวน 1 ชุด   
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ประวัติผู้เขียน 
 

ชื่อ นายสันติพงษ์  เหลาหา 
วันเดือนปีเกิด 22 กรกฎาคม 2520 
วุฒิการศึกษา ปีการศึกษา 2543: วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต (วิศวกรรมโยธา) 

สถาบันเทคโนโลยีนานาชาติ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
ต าแหน่ง รองผู้จัดการทั่วไป  

บริษัท เจริญโภคภัณฑ์วิศวกรรม จ ากัด  
 

ประสบการณ์ท างาน 2547-ปัจจุบัน: รองผู้จัดการทั่วไป 
บริษัท เจริญโภคภัณฑ์วิศวกรรม จ ากัด  
2545-2546: วิศวกรการผลิต 
บริษัท เอสทีพี แอนด์ ไอ จ ากัด (มหาชน)  
2543-2544: วิศวกรสนาม 
บริษัท 49 คอนสตรัคชั่น แมนเนจเม้นท์ จ ากัด  
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