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บทคััดย่่อ

ประเทศไทยส่ง่ออกน้ำ้ตาลทรายมากเป็น็อันัดับั 2 ของโลก ซึ่่�งส่ว่นใหญ่่การส่ง่ออกของน้ำ้ตาลทรายใช้้การขนส่ง่ทางน้ำ้

ระหว่า่งประเทศเป็น็หลักั ในส่ว่นของการขนส่ง่น้ำ้ตาลทรายจากโรงงานไปยังัท่า่เรืือภายในประเทศยังัคงใช้้การขนส่ง่ทางถนน 

เป็็นหลััก อย่่างไรก็็ตาม หากเทีียบกัับค่่าขนส่่งระหว่่างทางถนนกัับทางรางจะพบว่่า การขนส่่งสิินค้้าทางรางนั้้�นมีีต้้นทุุนการ

ขนส่่งที่่�ประหยััดกว่่า งานวิิจััยนี้้�นำเสนอการกำหนดจำนวน และตำแหน่่งสถานีีขนส่่งสิินค้้าทางรางที่่�เหมาะสม ด้้วยวิิธีีการ

วิเิคราะห์์จัดักลุ่่�ม (K-means) โดยอาศััยปัจัจัยัด้้านปริมิาณการผลิต ค่า่ใช้้จ่า่ยที่่�เกิดิขึ้้�นจากการขนส่ง่ และระยะทางจากแต่่ละ

โรงงานผลิิตน้้ำตาลไปยัังสถานีีรถไฟที่่�ใกล้้ที่่�สุุด เมื่่�อคำนวณค่่าใช้้จ่่ายจากการขนส่่งสิินค้้าที่่�คิิดตามผลผลิิตของโรงงานน้้ำตาล 

เปรีียบเทีียบระหว่่างรููปแบบการขนส่่งทั้้�งสองพบว่่า การขนส่่งสิินค้้าทางรางสามารถประหยััดค่่าใช้้จ่่ายจากการขนส่่งได้้ถึึง 

ร้้อยละ 73.48 และเมื่่�อทำการวิเิคราะห์ค์วามเหมาะสมทางด้้านเศรษฐศาสตร์ข์องโครงการก่อ่สร้้างสถานีขีนส่ง่สินิค้้าทางรางใน 

ภาคตะวันัออกเฉียีงเหนืือที่่�นำเสนอในงานวิจิัยันี้้�พบว่่า ใน พ.ศ. 2593 โครงการมีมีูลูค่่าปััจจุบันัสุุทธิเิป็็นบวกคิดิเป็็น 6.24 พันัล้้านบาท  

อััตราผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์์คิิดเป็็นร้้อยละ 13.70 ต่่อปีี 
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Abstract

Thailand is the second largest sugar exporter in the world. Most sugar is transported from its factories 

to domestic ports via road freight. However, railway has proven to be a more cost-effective alternative 

mode. This research is aimed at determining the optimal number and locations of intermodal railway yards 

by adopting cluster analysis technique called K-means. The clustering decision criteria include factory 

production capacity, transportation cost and distance between each factory to its nearest railway station. 

The results show that transportation of sugar by rail in the northeastern region of Thailand via intermodal 

railway yards as proposed in this research can save transportation cost by 73.48 percent with respect to 

that of road transportation. The economic analysis shows that by the year 2050, the net present value 

of the project is 6.24 billion baht where the economic internal rate of return is 13.70 percent per annum.

Keywords:	K-means Cluster Analysis, Intermodal Railway Yards, Sugar, Rail Freight

Research Article

Please cite this article as: S. Krainara and A. Sirikijpanichkul, “Study of optimal number and location of intermodal railway 

yards: A case study of sugar transportation in northeastern region of Thailand,” The Journal of KMUTNB, vol. 32, no. 3, 

pp. 555–566, Jul.–Sep. 2022 (in Thai).

http://dx.doi.org/10.14416/j.kmutnb.2022.03.004


557

สุุกฤษฎิ์์� ไกรนรา และ เอกชััย ศิิริิกิิจพาณิิชย์์กููล, “การศึึกษาจำนวนและตำแหน่่งสถานีีขนส่่งสิินค้้าทางรางที่่�เหมาะสม: กรณีีศึึกษาการขนส่่ง

น้้ำตาลในภาคตะวัันออกเฉีียงเหนืือ.”

The Journal of KMUTNB., Vol. 32, No. 3, Jul.–Sep. 2022

วารสารวิิชาการพระจอมเกล้้าพระนครเหนืือ ปีีที่่� 32, ฉบัับที่่� 3 ก.ค.–ก.ย. 2565

1. บทนำ

	น้ ้ำตาลทรายเป็็นผลผลิตแปรรููปที่่�ได้้มาจากอ้้อยโดย

ปััจจุบัันประเทศไทยเป็็นประเทศที่่�มีีการผลิตน้้ำตาลทราย 

มากเป็็นอัันดัับ 4 ของโลก โดยมีีผลผลิิตน้้ำตาลทราย อยู่่�ที่่�  

14.7 ล้้านตัันต่่อปีี [1] และยัังเป็็นประเทศที่่� ส่่งออก 

น้ำ้ตาลทรายมากเป็น็อันัดัับ 2 ของโลก ซึ่่�งคิดิเป็น็ร้้อยละ 13.8  

ของตลาดน้ำ้ตาลโลก [2] ภาคตะวัันออกเฉียีงเหนืือเป็็นภูมูิภิาค 

ที่่�มีพีื้้�นที่่�ปลูกูอ้้อยมากที่่�สุดุในประเทศไทย จากสถิติิกิารปลูกูอ้้อย 

ในประเทศพบว่่า พ.ศ. 2560–2561 ภาคตะวันัออกเฉียีงเหนืือ 

มีีพื้้�นที่่�ปลููกอ้้อยจำนวน 5,044,952 ไร่่ และยัังเป็็นภููมิิภาค 

ที่่�มีีโรงงานน้้ำตาลตั้้�งอยู่่�มากที่่�สุุดในประเทศอีกด้้วย สำหรัับ

รููปแบบการขนส่่งสิินค้้า จากสถิติิการขนส่่งสิินค้้าภายใน

ประเทศ พ.ศ. 2558 พบว่่า การขนส่่งสิินค้้าทางถนนมีีปริิมาณ 

มากที่่�สุดุ คิดิเป็น็ร้้อยละ 80.86 ของรูปูแบบการขนส่ง่ทั้้�งหมด 

ส่่วนการขนส่่งสิินค้้าทางถนนระหว่่างประเทศก็ยัังได้้รัับ 

ความนิิยมเป็็นอัันดับัสอง รองจากการขนส่่งสิินค้้าทางเรืือ [2]  

อย่่างไรก็็ตาม แม้้การขนส่่งสิินค้้าทางถนนจะเป็็นที่่�นิิยมและ

มีีความสะดวกรวดเร็็วเพีียงใด แต่่เมื่่�อเปรีียบเทีียบต้้นทุุน

การขนส่่งพบว่่าการขนส่่งสิินค้้าทางถนนมีีต้้นทุุนที่่�สููงกว่่า 

การขนส่่งรููปแบบอ่ื่�นๆ นอกจากนี้้�การขนส่่งสิินค้้าทางถนน 

ก็็ยัังไม่่เหมาะสมกัับการขนส่่งสิินค้้าเที่่�ยวละปริิมาณมาก 

	ปั ัจจุุบัันรััฐบาลได้้มีการผลักดัันการพััฒนาระบบราง

เพ่ื่�อสนับสนุนการขนส่่งสิินค้้าของประเทศ โดยเฉพาะใน

ภาคตะวัันออกเฉีียงเหนืือที่่�มีีการวางแผนในการสร้้างสถานีี

ขนส่่งสิินค้้าทางรางเนื่่�องจากได้้เล็็งเห็็นว่่าภาคตะวัันออก

เฉีียงเหนืือเป็็นแหล่่งผลิตสิินค้้าทางการเกษตรที่่�สำคััญ และ

ยัังอยู่่�ใกล้้ชายแดนไทย-ลาว ซึ่่�งมีีการขนส่่งสิินค้้าระหว่่างกััน  

เช่น่ ข้้าว แป้้ง น้ำ้ตาล ยางพารา โดยข้้อดีีของการขนส่ง่สิินค้้า

ทางราง คืือ สามารถขนส่่งสิินค้้าได้้ครั้้�งละปริิมาณมาก และ

ยัังช่่วยประหยััดต้้นทุุนในการขนส่่งสิินค้้าต่่อเที่่�ยว ดัังนั้้�น

การพิิจารณาหาตำแหน่่งที่่�เหมาะสมในการสร้้างสถานีีขนส่่ง 

สิินค้้าทางรางในภาคตะวัันออกเฉีียงเหนืือจะมีีส่่วนช่่วย 

ส่ง่เสริมให้้ระบบการขนส่ง่สินิค้้าของประเทศมีปีระสิทิธิภิาพ

มากยิ่่�งขึ้้�น

	 ผู้้�วิิจััยได้้ประยุุกต์์ใช้้วิธีีการวิิเคราะห์์การจััดกลุ่่�มแบบ 

K-means เป็็นเคร่ื่�องมืือในการวิิเคราะห์์หาจำนวนและ

ตำแหน่่งที่่�ตั้้�งที่่�เหมาะสมของสถานีีขนส่่งสิินค้้าทางราง  

โดยจากการทบทวนวรรณกรรมพบว่่า มีีงานวิิจััยที่่�เกี่่�ยวข้้อง 

เช่น่ งานวิจิัยัของ H. M. Bittela [3] ทำการวิเิคราะห์ต์ำแหน่ง่

ของจุดุกระจายพลังังานภายในเมืือง เพื่่�อเพิ่่�มจำนวนตำแหน่ง่

ของจุดุกระจายพลัังงานโดยนำเทคนิิคการพิจิารณาตำแหน่่ง 

แบบการจัดักลุ่่�ม K-means และ Kuoal และคณะ [4] ได้้ศึึกษา

ที่่�ตั้้�งของโรงงานพลัังงานชีีวพลัังงาน โดยเทคนิิคการจััดกลุ่่�ม

แบบ K-means และ Self-organizing Maps ร่่วมกัันทำให้้

ได้้ตำแหน่่งที่่�มีีความเหมาะสมและมีีต้้นทุุนต่่ำที่่�สุุด สำหรัับ

การวิิเคราะห์์จำนวนกลุ่่�มที่่�เหมาะสมที่่�สุุดงานวิิจััยดัังกล่่าว

ได้้นำวิิธีี Elbow Method มาใช้้ในการหาค่่า k และงานวิิจััย 

Yu และคณะ [5] ทำการวิิเคราะห์์การจัดักลุ่่�มเขม่่าควันัที่่�เกิดิ

จากการเผาไหม้้ ซึ่่�งสามารถแบ่่งกลุ่่�มของเขม่่าควัันที่่�มีีความ 

แตกต่่างกัันของน้้ำหนัักได้้ 6 กลุ่่�ม 

	 งานวิิจัยันี้้� มีวีัตัถุปุระสงค์เ์พื่่�อศึึกษาจำนวน และตำแหน่ง่

สถานีีขนส่่งสินิค้้าทางรางที่่�เหมาะสมของการขนส่่งน้ำ้ตาลใน 

ภาคตะวัันออกเฉียีงเหนืือ และทำการศึึกษาปััจจัยัที่่�ส่่งผลกระทบ 

ต่่อการกำหนดจำนวนและตำแหน่่งของสถานีขีนส่่งสิินค้้าทางราง 

ที่่�เหมาะสม โดยมุ่่�งเน้้นไปที่่�เส้้นทางรถไฟสายตะวัันออก 

เฉีียงเหนืือตอนบน

2. วััสดุุ อุุปกรณ์์และวิิธีีการวิิจััย

	 งานวิิจััยนี้้� ผู้้�วิิจััยได้้ทำการรวบรวมข้้อมููลจากแหล่่ง 

ต่่างๆ ที่่�เกี่่�ยวข้้อง ซ่ึ่�งประกอบไปด้้วยข้้อมููลเชิิงปริิมาณ  

(Quantitative Data) เป็็นการนำข้้อมููลทุตุิยิภูมูิ ิ(Secondary 

Data) ที่่�ได้้จากแหล่่งข้้อมููลต่่างๆ ที่่�เกี่่�ยวข้้อง ได้้แก่่ ข้้อมููล

ตำแหน่่งที่่�ตั้้�งโรงงานน้้ำตาลในภาคตะวัันออกเฉีียงเหนืือ 

ปริมิาณการผลิตของแต่่ละโรงงาน ระยะทางที่่�ใช้้ในการขนส่่ง

จากโรงงานน้้ำตาลไปยัังท่่าเรืือ และข้้อมููลตำแหน่่งที่่�ตั้้�งของ

สถานีีรถไฟในภาคตะวัันออกเฉีียงเหนืือตอนบน โดยพื้้�นที่่�

ศึึกษาครอบคลุุมพื้้�นที่่�โดยรอบเส้้นทางรถไฟจากสถานีีรถไฟ

ชุมุทางถนนจิิระผ่า่นจังัหวัดัขอนแก่น่ และไปสิ้้�นสุดุปลายทาง 

ที่่�สถานีีรถไฟหนองคาย เป็็นระยะทาง 355 กิิโลเมตร รวม

ทั้้�งหมด 44 สถานีี 
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	 งานวิิจััยนี้้�ได้้ประยุุกต์์ใช้้วิธีีการวิิเคราะห์์การจััดกลุ่่�ม

แบบ K-means ซึ่่�งเป็็นเครื่่�องมืือในการวิิเคราะห์์หาจำนวน

และตำแหน่่งที่่�ตั้้�งที่่�เหมาะสมของสถานีีขนส่่งสิินค้้าทางราง

โดยมีีขั้้�นตอนต่่างๆ ดัังนี้้� [6]

	ขั้้� นตอนที่่� 1 แบ่่งข้้อมููลออกเป็็น K กลุ่่�ม ซึ่่�งมีีการแบ่่ง

ได้้หลายวิิธีีดัังนี้้�

	 1) แบ่่งโดยสุ่่�ม

	 2) แบ่่งโดยผู้้�ศึึกษาเอง

	ขั้้� นตอนที่่� 2 คำนวณหาจุดุศูนูย์ก์ลางกลุ่่�มของแต่ล่ะกลุ่่�ม  

C คืือ 

	ขั้้� นตอนที่่� 3 มีีวิิธีีการพิิจารณา 2 แบบ 

	 1) คำนวณหาระยะห่่างจากแต่่ละหน่่วยไปยััง

จุุดศููนย์์กลางกลุ่่�มของทุุกกลุ่่�มและจะพิิจารณาย้้ายหน่่วยไป

ยัังกลุ่่�มที่่�มีีระยะห่่างต่่ำสุุด

	 2) คำนวณระยะห่่างกำลัังสองของแต่่ละหน่่วยไปยััง

จุดุศูนูย์์กลางกลุ่่�มที่่�หน่่วยนั้้�นอยู่่� โดยกำหนดให้้ ESS (Explained  

Sum of Square) เท่่ากัับกำลัังสองของระยะห่่างระหว่่าง

แต่่ละหน่่วยกัับจุุดกลางกลุ่่�ม

	

โดยที่่� C(i) หมายถึึง กลุ่่�มของหน่่วยที่่� i

	 ESS = ผลบวกของระยะห่่างจากแต่่ละหน่่วยไปยััง 

จุดุกลางกลุ่่�มรวมทุุกกลุ่่�ม กลุ่่�มใดมีค่า่ ESS ต่่ำ แสดงว่่าหน่่วย

ที่่�อยู่่�ในกลุ่่�มนั้้�นมีีความคล้้ายคลึึงกััน

	ขั้้� นตอนที่่� 4 การพิจิารณาการย้้ายกลุ่่�ม จะต้้องใช้้เกณฑ์์

ในการย้้ายตามค่่าที่่�ได้้มีีการคำนวณออกมาในขั้้�นตอนที่่� 3

	 1) คำนวณระยะห่่างระหว่่างจุุดศูนูย์ก์ลางของกลุ่่�มใหม่่

ของแต่่ละกลุ่่�ม

	 2) ทำซ้้ำในขั้้�นตอนที่่� 2 และขั้้�นตอนที่่� 3 จนกระทั่่�ง

จุุดศููนย์์กลางของกลุ่่�มหยุุดนิ่่�ง 

	 เมื่่�อได้้ผลลัพัธ์์จากการจัดักลุ่่�มแล้้วจึึงทำการคิดิค่าใช้้จ่าย 

จากระยะทางของแต่่ละโรงงานไปยัังสถานีีรถไฟที่่�เป็็น

ศููนย์์กลาง และคิิดค่่าใช้้จ่่ายการขนส่่งสิินค้้าทางรางไปยััง

บริเิวณท่า่เรืือแหลมฉบังั เพื่่�อนำมาเปรียีบเทียีบกับัค่า่ใช้้จ่า่ย

ในรููปแบบการขนส่่งแบบเดิิมที่่�ใช้้รถบรรทุุกในการขนส่่ง

3. ผลการทดลอง

	จ ากการวิิเคราะห์์ข้้อมููลที่่�ได้้รวบรวมมาข้้างต้้นสามารถ

นำไปวิิเคราะห์์ตามขั้้�นตอนต่่างๆ ตามทฤษฎีี ดัังต่่อไปนี้้�

3.1 การกำหนดจำนวนกลุ่่�ม

	 การกำหนดจำนวนกลุ่่�มที่่�เหมาะสมที่่�สุุดเป็็นปััญหา 

พื้้�นฐานของการจัดักลุ่่�ม ซ่ึ่�งวิธิี ี K-means ไม่่ได้้มีกีารอธิบิายถึึง 

การกำหนดจำนวนกลุ่่�มที่่�แน่่นอนหรืือให้้ใช้้การสุ่่�มจำนวน

กลุ่่�มเอง และทดลองว่่ามีีกี่่�กลุ่่�มถึึงจะเหมาะสมและดีีที่่�สุุด 

ในการศึึกษานี้้�ผู้้�วิิจััยใช้้วิธีี Elbow Method เพื่่�อกำหนด

จำนวนกลุ่่�มที่่�เหมาะสมที่่�สุุดสำหรัับการวิิเคราะห์์ ซ่ึ่�งวิิธี ี

ดัังกล่่าวเป็็นการวััด ค่่า Error ของผลรวมระยะห่่างระหว่่าง 

Object กัับ Centroid หรืือเรีียกว่่า Within Groups Sum 

of Squares (WGSS) ซึ่่�งการวนซ้ำ้แต่ล่ะรอบจะทำให้้ค่า่ของ 

WGSS ลดลง จากจำนวนกลุ่่�มที่่�เพิ่่�มขึ้้�นสมาชิกิในแต่ล่ะกลุ่่�มก็็

จะลดลง ค่่า ESS เป็็นค่่าที่่�ทำให้้เส้้นกราฟเกิิดความโค้้ง และ

เม่ื่�อวิเิคราะห์เ์ส้้นกราฟแล้้วพบว่า่ จำนวนกลุ่่�ม (k) ที่่�เหมาะสม

ที่่�สุุดมีีค่่าเท่่ากัับ 2 ดัังแสดงในรููปที่่� 1

3.2 การวิิเคราะห์์ตำแหน่่งด้้วย K-means

	 ในการจััดกลุ่่�มด้้วยวิิธีี K-means ผู้้�วิิจััยได้้นำข้้อมููล

ตำแหน่ง่ที่่�ตั้้�งโรงงานผลิติน้้ำตาลทั้้�ง 20 แห่ง่ ในภาคตะวันัออก 

เฉีียงเหนืือมาใช้้ในการวิิเคราะห์์จััดกลุ่่�มเพ่ื่�อหาตำแหน่่ง

รููปที่่� 1 การเลืือกจำนวนกลุ่่�มที่่�เหมาะสมด้้วยวิิธีี Elbow
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จุุดศูนย์์กลางของกลุ่่�มซ่ึ่�งอยู่่�ใกล้้กับโรงงานภายในกลุ่่�มที่่�สุุด 

โดยผู้้�วิิจััยได้้ใช้้ตัวแปรตำแหน่่งของโรงงานผลิตน้้ำตาล ไป

พล็็อต (Plot) ในโปรแกรม MATLAB และเมื่่�อทราบตำแหน่่ง

ของสถานีีขนส่่งสิินค้้าแล้้ว จึึงทำการวิิเคราะห์์ตััวแปร  

ค่่าความคุ้้�มทุุน ซ่ึ่�งจะคำนวณซ้ำจนได้้ตำแหน่่งที่่�คุ้้�มทุุนที่่�สุุด 

ทำให้้ได้้ตำแหน่่งของโรงงานแต่่ละโรงงาน ดัังรููปที่่� 2

	 เมื่่�อทำการพล็็อตตำแหน่่งโรงงานทั้้�ง 20 แห่่ง แล้้ว 

จึึงทำการวิิเคราะห์์การจััดกลุ่่�ม โดยจำนวนกลุ่่�มที่่�สามารถ

วิเิคราะห์ไ์ด้้จากวิธิี ีElbow คืือ k = 2 ทำให้้สามารถวิเิคราะห์์

จััดกลุ่่�มโดยวิิธีี K-means โดยอาศััยโปรแกรม MATLAB ได้้

ผลดัังแสดงในรููปที่่� 3

	จ ากผลการวิเิคราะห์ห์าตำแหน่ง่ศูนูย์ก์ลางของทั้้�ง 2 กลุ่่�ม  

ทำให้้ทราบว่่า ตำแหน่่ง Centroid ของกลุ่่�มที่่� 1 ตรงกัับพิิกััด 

X, Y ที่่� 224276.7999,1670629.379 และในจุุดที่่� 2 ตรงกัับ

พิิกััด X, Y ที่่� 266764.7459, 1871481.907 และเม่ื่�อนำ

พิิกััด X, Y ของกลุ่่�มที่่� 1 ไปพล็็อตในแผนที่่�พบว่่า ตำแหน่่ง

ของสถานีีขนส่่งสิินค้้าทางรางของกลุ่่�มที่่� 1 และ 2 อยู่่�ใกล้้กัับ

สถานีีรถไฟโนนสููง และสถานีีรถไฟเขาสวนกวาง ตามลำดัับ 

โดยในกลุ่่�มที่่� 1 ที่่�อยู่่�บริิเวณสถานีีรถไฟโนนสููงมีีโรงงานโดย

รอบในกลุ่่�ม 6 แห่่ง ดัังแสดงในตารางที่่� 1 และในกลุ่่�มที่่� 2 

บริเิวณสถานีรีถไฟเขาสวนกวางมีโีรงงานโดยรอบในกลุ่่�ม 14 

แห่่ง ดัังแสดงในตารางที่่� 2

ตารางที่่� 1 โรงงานน้้ำตาลในกลุ่่�มที่่� 1 

กลุ่มที่ 1

ลำดัับ โรงงาน จัังหวััด

1 โรงงานน้้ำตาลสุุริินทร์์ สุุริินทร์์

2 โรงงานอุุตสาหกรรมโคราช นครราชสีมีา

3 โรงงานอุุตสาหกรรมอ่่างเวีียน นครราชสีมีา

4 โรงงานน้้ำตาลครบุุรีี นครราชสีมีา

5 โรงงานน้้ำตาลบุุรีีรััมย์์ บุุรีีรััมย์์

6 โรงงานน้้ำตาลระยอง (ชััยภููมิิ) ชััยภููมิิ

ตารางที่่� 2 โรงงานน้้ำตาลในกลุ่่�มที่่� 2 

กลุ่่�มที่่� 2

ลำดัับ โรงงาน จัังหวััด

1 โรงงานอุุตสาหกรรมน้้ำตาลอีีสาน กาฬสิินธุ์์�

2 โรงงานน้้ำตาลมิิตรกาฬสิินธุ์์� กาฬสิินธุ์์�

3 โรงงานน้้ำตาลวัังขนาย (มหาวััง) มหาสารคาม

4 โรงงานน้้ำตาลเกษตรผล 2 อุุดรธานีี

5 โรงงานรวมเกษตรกรอุุตสาหกรรม ขอนแก่่น

6 โรงงานน้้ำตาลทรายขาวเริ่่�มอุุดม อุุดรธานีี

7 โรงงานน้้ำตาลกุุมภวาปีี อุุดรธานีี

8 โรงงานน้้ำตาลขอนแก่่น ขอนแก่่น

9 โรงงานน้้ำตาลสหเรืือง มุุกดาหาร

10 โรงงานรวมเกษตรกรอุุตสาหกรรม ชััยภููมิิ

11 โรงงานน้้ำตาลเอราวััณ หนองบััวลำภูู

12 โรงงานน้้ำตาลไทยกาญจนบุุรีี อุุดรธานีี

13 โรงงานรวมเกษตรกรอุุตสาหกรรม (มิิตรภููหลวง) เลย

14 โรงงานน้้ำตาลขอนแก่่น (วัังสะพุุง) เลย

รููปที่่� 2 ตำแหน่่งโรงงานน้้ำตาล

รููปที่่� 3 ตำแหน่่ง Centroid และกลุ่่�มของแต่่ละโรงงาน
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3.3 การคำนวณค่่าใช้้จ่่ายในการขนส่่งสิินค้้าและบริิการ

	 ผู้้�วิิจััยได้้คำนวณค่าใช้้จ่ายในการขนส่่งตั้้�งแต่่การขนส่่ง

ทางถนนจากจุุดต้้นทาง คืือ โรงงานผลิิตน้้ำตาลไปยัังบริิเวณ

สถานีีขนส่่งสิินค้้าทางรางที่่�เหมาะสม และการขนส่่งทางราง

จากสถานีีขนส่ง่สินิค้้าทางรางไปยัังท่า่เรืือแหลมฉบัง ซ่ึ่�งจะต้้อง 

มีกีารนำค่่าใช้้จ่ายของการขนส่่งสินิค้้าทางรางไปเปรีียบเทีียบ

ความคุ้้�มค่่ากัับการขนส่่งสิินค้้าแบบเดิิมคืือการใช้้รถบรรทุุก 

โดยผู้้�วิิจััยได้้ใช้้โปรแกรมต้้นแบบการคำนวณค่่าขนส่่งของ

รถบรรทุุกที่่�ถููกจััดทำขึ้้�นโดยหน่่วยงานของกรมขนส่่งทางบก  

[7] และสำหรัับการขนส่่งทางรางผู้้�วิิจััยได้้ใช้้ฐานข้้อมููลค่่า

ใช้้จ่ายการขนส่่งจาก [8] โดยสามารถวิิเคราะห์์ค่่าใช้้จ่่ายได้้

ตามตารางที่่� 3

ตารางที่่� 3 คำนวณค่่าใช้้จ่่ายทั้้�งหมดของการขนส่่งสิินค้้าจากโรงงานในกลุ่่�มที่่� 1 

กลุ่่�มที่่� 1 สถานีีโนนสููง

ค่่าใช่่จ่่ายจากโรงงาน–สถานีีขนส่่งสิินค้้าทางราง

โรงงาน
ระยะทาง 

(กม)

ค่่าใช้้จ่่ายต่่อคััน 

(บาท)

จำนวนคััน 

(ไป-กลัับ)

รวมค่่าใช้้จ่่าย 

(บาทต่่อปีี)

โรงงานน�้ำตาลสุรินทร์ 182 3,598.42 10,914 39,274,102.08

โรงงานอุตสาหกรรมโคราช 41 806.68 16,492 13,303,936.61

โรงงานอุตสาหกรรมอ่างเวียน (ราชสีมา) 79 1,567.88 11,865 18,602,669.81

โรงงานน�้ำตาลครบุรี 108 2,135.33 13,120 28,015,049.26

โรงงานน�้ำตาลบุรีรัมย์ 120 2,372.59 11,346 26,918,386.52

โรงงานน�้ำตาลระยอง (ชัยภูมิ) 59 1,166.52 4,617 5,385,667.11

รวมค่่าใช้้จ่่ายจากโรงงานไปยัังสถานีีขนส่่งสิินค้้าทางรางโนนสููง 131,499,811.39

ค่่าใช้้จ่่ายสถานีีขนส่่งสิินค้้าทางราง–ท่่าเรืือแหลมฉบััง

สถานีีขนส่่งสิินค้้าทางราง
ระยะทาง 

(กม)

ค่่าใช้้จ่่ายต่่อขบวน 

(บาท)

จำนวนขบวน 

(ไป-กลัับ)

รวมค่่าใช้้จ่่าย 

(บาทต่่อปีี)

สถานีีโนนสููง 392 8,417.00 1,709 14,384,653.00

ค่่าเช่่า บทต. บรรทุุกสิินค้้า 14,388,000.00

รวมค่่าใช้้จ่่ายจากสถานีีขนส่่งสิินค้้าทางรางโนนสููงไปยัังท่่าเรืือแหลมฉบััง 28,772,653.00

รวมค่่าใช้้จ่่ายจากการขนส่่งทั้้�งหมด 160,272,464.39

ตารางที่่� 4 ต้้นทุุนค่่าก่่อสร้้างสถานีีที่่� 1 

ต้้นทุุนของโครงการ

ค่่าใช้้จ่่ายการก่่อสร้้างโครงการกลุ่่�มที่่� 1 รวมค่่าใช้้จ่่าย (บาท) ตััวปรัับค่่า มููลค่่า (เศรษฐศาสตร์์)

ค่่าออกแบบรายละเอีียด 35,000,000 0.8925 31,237,500

ค่่าก่่อสร้้างอาคารและโครงสร้้างพื้้�นฐาน 1,080,000,000 0.8925 963,900,000

ค่่าอุุปกรณ์์ในการดำเนิินงาน 390,000,000 0.8925 348,075,000

ค่่าใช้้จ่่ายตามมาตรการสิ่่�งแวดล้้อม 20,000,000 0.8925 17,850,000

ค่่าควบคุุมงานก่่อสร้้าง 35,000,000 0.8925 31,237,500

รวมค่่าใช้้จ่่ายการก่่อสร้้าง 1,560,000,000 - 1,392,300,000

*หมายเหตุุ: ค่่าใช้้จ่่ายดัังกล่่าวไม่่รวมค่่าชดเชยที่่�ดิินและค่่าปรัับสภาพพื้้�นที่่�



561

สุุกฤษฎิ์์� ไกรนรา และ เอกชััย ศิิริิกิิจพาณิิชย์์กููล, “การศึึกษาจำนวนและตำแหน่่งสถานีีขนส่่งสิินค้้าทางรางที่่�เหมาะสม: กรณีีศึึกษาการขนส่่ง

น้้ำตาลในภาคตะวัันออกเฉีียงเหนืือ.”

The Journal of KMUTNB., Vol. 32, No. 3, Jul.–Sep. 2022

วารสารวิิชาการพระจอมเกล้้าพระนครเหนืือ ปีีที่่� 32, ฉบัับที่่� 3 ก.ค.–ก.ย. 2565

	 เพ่ื่�อให้้การคำนวณค่า่ใช้้จ่า่ยมีีความสอดคล้้องกันัผู้้�วิจิัยั

ได้้ใช้้ค่่าธรรมเนีียมน้้ำมัันของวัันที่่� 31 มกราคม 2563 อยู่่�ที่่� 

26.49 บาท มาใช้้เป็็นค่่าธรรมเนีียมน้้ำมััน ในการคำนวณ 

ค่า่ใช้้จ่า่ยในการขนส่ง่ทั้้�งหมด และในรถไฟ 1 ขบวน สามารถ

บรรทุกุตู้้�สินิค้้าได้้มากถึึง 40 ตู้้� โดย 1 ตู้้� สามารถบรรทุกุน้ำ้หนักั 

ได้้ประมาณ 25 ตััน ไม่่รวมน้้ำหนัักตู้้�

	 ตารางที่่� 4 แสดงค่่าใช้้จ่ายที่่�เกิิดขึ้้�นจากค่่าออกแบบ 

รายละเอีียด ค่่าก่่อสร้้างอาคารและค่่าอุุปกรณ์์ในการดำเนิินงาน  

ฯลฯ ของสถานีทีี่่� 1 โดยได้้มีการนำข้้อมูลูค่า่ใช้้จ่า่ยมาจาก [9]  

โดยในกลุ่่�มที่่� 1 นี้้� ได้้เลืือกขนาดพื้้�นที่่�สถานีีขนส่่งสิินค้้า

ทางรางในขนาดกลางมีีพื้้�นที่่� 600 ไร่่ ซึ่่�งสามารถรองรัับ 

ตู้้�คอนเทนเนอร์์ได้้มากถึึง 100,000–200,000 ตู้้�ต่่อปีี และ

แสดงมููลค่่าทางเศรษฐศาสตร์์ของต้้นทุุนที่่�มาจากมููลค่่า

ทางการเงิินโดยใช้้ตัวคููณปรัับค่่า [10] เป็็นมููลค่่าก่่อนปรัับ

มูลูค่า่ในปีฐีาน และสามารถคำนวณค่าใช้้จ่ายทั้้�งหมดของการ

ขนส่่งสิินค้้าจากโรงงานในกลุ่่�มที่่� 2 ได้้ดัังตารางที่่� 5 

ตารางที่่� 5 คำนวณค่่าใช้้จ่่ายทั้้�งหมดของการขนส่่งสิินค้้าจากโรงงานในกลุ่่�มที่่� 2

กลุ่่�มที่่� 2 สถานีีเขาสวนกวาง

ค่่าใช่่จ่่ายจากโรงงาน–สถานีีขนส่่งสิินค้้าทางราง

โรงงาน
ระยะทาง 

(กม)

ค่่าใช้้จ่่ายต่่อคััน 

(บาท)

จำนวนคััน 

(ไป-กลัับ)

รวมค่่าใช้้จ่่าย 

(บาทต่่อปีี)

โรงงานอุตสาหกรรมน�้ำตาลอีสาน 107 2,115.56 6,370 13,476,362.60

โรงงานน�้ำตาลมิตรกาฬสินธุ์ 171 3,380.94 14,729 49,796,853.85

โรงงานน�้ำตาลวังขนาย (มหาวัง) 102 2,016.70 3,903 7,870,655.56

โรงงานน�้ำตาลเกษตรผล 2 35 692.00 6,298 4,358,236.69

โรงงานรวมเกษตรกรอุตสาหกรรม (ขอนแก่น) 79.3 1,567.88 15,276 23,950,572.23

โรงงานน�้ำตาลทรายขาวเริ่มอุดม 105 2,076.01 4,786 9,935,161.47

โรงงานน�้ำตาลกุมภวาปี 46.3 915.42 6,101 5,585,156.52

โรงงานน�้ำตาลขอนแก่น 21.6 427.07 11,974 5,113,595.33

โรงงานน�้ำตาลสหเรือง 246 4,863.80 7,182 34,930,101.49

โรงงานรวมเกษตรกรอุตสาหกรรม (ชัยภูมิ) 134 2,649.39 15,631 41,412,358.97

โรงงานน�้ำตาลเอราวัณ 122 2,412.13 12,964 31,269,909.82

โรงงานน�้ำตาลไทยกาญจนบุรี (อุดรธานี) 117 2,313.27 6,709 15,520,256.39

โรงงานรวมเกษตรกรอุตสาหกรรม (มิตรภูหลวง) 166 3,282.08 14,159 46,469,651.65

โรงงานน�้ำตาลขอนแก่น (วังสะพุง) 168 3,321.62 8,052 26,746,996.61

รวมค่่าใช้้จ่่ายจากโรงงานไปยัังสถานีีขนส่่งสิินค้้าทางรางเขาสวนกวาง 316,435,869.18

ค่่าใช้้จ่่ายจากสถานีีขนส่่งสิินค้้าทางราง–ท่่าเรืือแหลมฉบััง

สถานีีขนส่่งสิินค้้าทางราง
ระยะทาง 

(กม)

ค่่าใช้้จ่่ายต่่อขบวน 

(บาท)

จำนวนขบวน 

(ไป-กลัับ)

รวมค่่าใช้้จ่่าย 

(บาทต่่อปีี)

สถานีเขาสวนกวาง 598 11,415.00 3,354 38,285,910.00

ค่่าเช่่า บทต. บรรทุุสิินค้้า 28,776,000.00

รวมค่่าใช้้จ่่ายจากสถานีีขนส่่งสิินค้้าทางรางเขาสวนกวางไปยัังท่่าเรืือแหลมฉบััง 67,061,910.00

รวมค่่าใช้้จ่่ายจากการขนส่่งทั้้�งหมด 383,497,779.18
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	 ในกลุ่่�มที่่� 2 นี้้� ได้้เลืือกขนาดพื้้�นที่่�สถานีีขนส่่งสิินค้้า 

ทางรางในขนาดกลางซึ่่�งมีีพื้้�นที่่� 1,300 ไร่่ และสามารถรองรัับ

ตู้้�คอนเทนเนอร์ไ์ด้้มากถึึง 200,000–600,000 ตู้้�ต่อ่ปี ีในกรณีนีี้้� 

จะเห็็นได้้ว่่า สถานีีขนส่่งสิินค้้าทางรางทั้้�ง 2 แห่่ง มีีขนาด

ของสถานีีที่่�ต่่างกััน การเลืือกขนาดของสถานีีขนส่่งสิินค้้า 

ทางรางที่่�เหมาะสมขึ้้�นอยู่่�กับจำนวนตู้้�คอนเทนเนอร์์สิินค้้า

ทั้้�งหมดที่่�มาจากโรงงานผู้้�ผลิติ โดยจะแสดงต้้นทุนุค่า่ก่อ่สร้้าง

ของสถานีีในกลุ่่�มที่่� 2 ดัังตารางที่่� 6 

	จ ากการคำนวณค่่าใช้้จ่ายการขนส่่งแบบเดิิมด้้วย 

รถบรรทุกุ ผู้้�วิจิัยัได้้วิเิคราะห์จ์ากเส้้นทางที่่�สั้้�นที่่�สุดุของแต่ล่ะ

โรงงานไปยัังท่่าเรืือแหลมฉบัง สามารถคำนวณค่าใช้้จ่ายได้้

เท่่ากัับ 2,050,558,264 ล้้านบาทต่่อปีี 

	 เมื่่�อนำค่่าใช้้จ่ายที่่�คำนวณได้้ของการขนส่่งสิินค้้า 

ทางรางมาเปรีียบเทีียบกัับค่่าใช้้จ่ายของการขนส่่งสิินค้้า 

ทางรถบรรทุุกพบว่่า การขนส่่งสิินค้้าทางรางสามารถลด 

ค่่าใช้้จ่่ายในการขนส่่ง จากการขนส่่งทางถนนซึ่่�งคิิดเป็็น

มูลูค่า่ประมาณ 2,050,558,264 บาทต่่อปี ีลงเหลืือประมาณ 

543,770,243 ล้้านบาทต่่อปีี หรืือลดลงประมาณร้้อยละ 

73.48 ต่่อปีี

	 การศึึกษาความเหมาะสมทางเศรษฐศาสตร์์ในการ

ก่่อสร้้างสถานีีขนส่่งสิินค้้าทางราง มีีกระแสเงิินลงทุุนของ

โครงการเป็็นดัังแสดงในตารางที่่� 8 

ตารางที่่� 6 ต้้นทุุนค่่าก่่อสร้้างสถานีีที่่� 2

ต้้นทุุนของโครงการ

ค่่าใช้้จ่่ายการก่่อสร้้างโครงการกลุ่่�มที่่� 2 รวมค่่าใช้้จ่่าย (บาท) ตััวปรัับค่่า มููลค่่า (เศรษฐศาสตร์์)

ค่าออกแบบรายละเอียด 80,000,000.00 0.8925 71,400,000

ค่าก่อสร้างอาคารและโครงสร้างพื้นฐาน 2,700,000,000.00 0.8925 2,409,750,000

ค่าอุปกรณ์ในการด�ำเนินงาน 980,000,000.00 0.8925 874,650,000

ค่าใช้จ่ายตามมาตรการสิ่งแวดล้อม 20,000,000.00 0.8925 17,850,000

ค่าควบคุมงานก่อสร้าง 80,000,000.00 0.8925 71,400,000

รวมค่าใช้จ่ายการก่อสร้าง 3,860,000,000.00 - 3,445,050,000

*หมายเหตุุ: ค่่าใช้้จ่่ายดัังกล่่าวไม่่รวมค่่าชดเชยที่่�ดิินและค่่าปรัับสภาพพื้้�นที่่�

ตารางที่่� 7 คำนวณค่่าใช้้จ่่ายทั้้�งหมดของการขนส่่งสิินค้้าด้้วยรถบรรทุุก [7] 

ค่่าใช้้จ่่ายการขนส่่งสิินค้้าด้้วยรถบรรทุุก (โรงงาน–ท่่าเรืือแหลมฉบััง)

โรงงาน
ระยะทาง 

(กม)

ค่่าใช้้จ่่ายต่่อคััน 

(บาท)

จำนวนรถบรรทุุก 

(ไป-กลัับ)

รวมค่่าใช้้จ่่าย 

(บาทต่่อปีี)

โรงงานน�้ำตาลสุรินทร์ 397 7849.31 10,914 85,669,433.32

โรงงานอุตสาหกรรมน�้ำตาลอีสาน 645 12752.66 6,370 81,235,923.51

โรงงานน�้ำตาลมิตรกาฬสินธุ์ 623 12317.68 14,729 181,423,423.89

โรงงานน้้ำตาลวัังขนาย (มหาวััง) 509 10063.72 3,903 39,276,081.59

โรงงานน้้ำตาลเกษตรผล 2 567 11210.48 6,298 70,603,938.23

โรงงานอุตสาหกรรมโคราช 350 6920.05 16,492 114,126,923.35

โรงงานรวมเกษตรกรอุตสาหกรรม (ขอนแก่น) 518 10241.67 15,276 156,449,382.02

โรงงานอุตสาหกรรมอ่างเวียน (ราชสีมา) 405 8007.48 11,865 95,007,594.00

โรงงานน�้ำตาลครบุรี 277 5476.72 13,120 71,853,334.41

โรงงานน้้ำตาลทรายขาวเริ่่�มอุุดม 629 12436.31 4,786 59,516,451.25
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ตารางที่่� 8 กระแสเงิินลงทุุนของโครงการ

ปีี
Cost Benefit ผลประโยชน์์ 

สุุทธิิค่่าลงทุุนก่่อสร้้าง ค่่าดำเนิินการ รวม (บาท) ผลต่่างค่่าขนส่่ง มููลค่่าซาก รวม (บาท)

0 4,837,350,000 - 4,837,350,000 - - - –4,837,350,000

1 - -  - - - -

2 - -  - - - -

3 - 78,718,500 78,718,500 1,539,937,357 - 1,539,937,357 1,461,218,857

4 - 79,168,320 79,168,320 1,638,493,348 - 1,638,493,348 1,559,325,028

5 - 79,627,136 79,627,136 1,743,356,922 - 1,743,356,922 1,663,729,786

6 - 80,095,129 80,095,129 1,854,931,765 - 1,854,931,765 1,774,836,636

7 - 80,572,482 80,572,482 1,973,647,398 - 1,973,647,398 1,893,074,916

8 - 81,059,381 81,059,381 2,099,960,831 - 2,099,960,831 2,018,901,450

9 - 81,556,019 81,556,019 2,234,358,325 - 2,234,358,325 2,152,802,306

10 - 82,062,589 82,062,589 2,377,357,257 - 2,377,357,257 2,295,294,668

11 - 82,579,291 82,579,291 2,529,508,122 - 2,529,508,122 2,446,928,831

12 - 83,106,327 83,106,327 2,691,396,642 - 2,691,396,642 2,608,290,315

13 - 83,643,904 83,643,904 2,863,646,027 - 2,863,646,027 2,780,002,123

14 - 84,192,232 84,192,232 3,046,919,372 - 3,046,919,372 2,962,727,141

15 - 84,751,526 84,751,526 3,241,922,212 - 3,241,922,212 3,157,170,686

16 - 85,322,007 85,322,007 3,449,405,234 - 3,449,405,234 3,364,083,227

17 - 85,903,897 85,903,897 3,670,167,169 - 3,670,167,169 3,584,263,272

18 - 86,497,425 86,497,425 3,905,057,868 - 3,905,057,868 3,818,560,443

ตารางที่่� 7 คำนวณค่่าใช้้จ่่ายทั้้�งหมดของการขนส่่งสิินค้้าด้้วยรถบรรทุุก [7] (ต่่อ)

ค่่าใช้้จ่่ายการขนส่่งสิินค้้าด้้วยรถบรรทุุก (โรงงาน–ท่่าเรืือแหลมฉบััง)

โรงงาน
ระยะทาง 

(กม)

ค่่าใช้้จ่่ายต่่อคััน 

(บาท)

จำนวนรถบรรทุุก 

(ไป-กลัับ)

รวมค่่าใช้้จ่่าย 

(บาทต่่อปีี)

โรงงานน้้ำตาลกุุมภวาปีี 580 11467.51 6,101 69,965,522.08

โรงงานน้้ำตาลขอนแก่่น 532 10518.47 11,974 125,944,690.79

โรงงานน้้ำตาลสหเรืือง 680 13444.66 7,182 96,554,820.98

โรงงานน้้ำตาลบุุรีีรััมย์์ 439 8679.72 11,346 98,476,373.01

โรงงานรวมเกษตรกรอุุตสาหกรรม (ชััยภููมิิ) 512 10,123.04 15,631 158,232,259.65

โรงงานน้้ำตาลเอราวััณ 621 12,278.14 12,964 159,169,004.37

โรงงานน้้ำตาลไทยกาญจนบุุรีี (อุุดรธานีี) 653 12,910.83 6,709 86,621,705.11

โรงงานรวมเกษตรกรอุุตสาหกรรม (มิิตรภููหลวง) 608 12,021.11 14,159 170,202,065.21

โรงงานน้้ำตาลขอนแก่่น (วัังสะพุุง) 611 12,080.42 8,052 97,276,314.81

โรงงานน้้ำตาลระยอง (ชััยภููมิิ) 361 7,137.53 4,617 32,953,023.15

รวมค่าใช้จ่ายทั้งหมด 2,050,558,264.71
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	จ ากตารางที่่� 8 กระแสเงิินสดค่่าดำเนิินการและผลต่่าง

ค่่าขนส่่งได้้ทำการคููณด้้วยตััวคููณปรัับค่่าทางเศรษฐศาสตร์์ 

[10] โดยมีสีมมติฐิานอัตัราคิดิลด (Discount Rate) ร้้อยละ 12  

ต่่อปีี อััตราการเติิบโตของการขนส่่งสิินค้้า ร้้อยละ 6.4 ต่่อปีี 

ตลอดอายุโุครงการ 30 ปี ีแล้้วจึึงวิเิคราะห์ค์วามคุ้้�มค่า่ทางด้้าน 

เศรษฐศาสตร์์ ผลที่่�ได้้จากการคำนวณแสดงดัังตารางที่่� 9

ตารางที่่� 9 ผลการวิิเคราะห์์ความเหมาะสมทางเศรษฐศาสตร์์

โครงการก่่อสร้้าง
NPV IRR

B/C
(พัันล้้านบาท) (ร้้อยละต่่อปีี)

สถานีีขนส่่งสิินค้้า
ทางราง

6.24 13.70 2.70

	จ ากการวิเิคราะห์ค์วามเหมาะสมทางด้้านเศรษฐศาสตร์์

ของกรณีีศึึกษาหากมีีการก่่อสร้้างโครงการทั้้�ง 2 แห่่ง ระยะเวลา 

ในการวิิเคราะห์์อยู่่�ที่่� 30 ปีี มููลค่่าทางด้้านเศรษฐศาสตร์์

ของโครงการปีี 2593 จะมีีมููลค่่าปััจจุุบัันสุุทธิิ (NPV) อยู่่�ที่่� 

ประมาณ 6.24 พัันล้้านบาท โดยมีีอััตราผลตอบแทนทาง

เศรษฐศาสตร์ ์(IRR) ที่่�ประมาณร้้อยละ 13.70 ต่อ่ปี ีซึ่่�งสููงกว่า่ 

เกณฑ์์ที่่�กำหนด คืือ ร้้อยละ 12 ต่่อปีี อ้้างอิิงจากงานศึึกษา

ความเหมาะสมทางเศรษฐศาสตร์์ในโครงการก่่อสร้้างทาง

เลี่่�ยงเมืืองนครสวรรค์์ของกรมทางหลวง [11] และงานจััดทำ 

แผนแม่่บทการพััฒนาท่่าเรืือบกของสำนัักงานนโยบายและ

แผนการขนส่่งและจราจร [9] ดัังนั้้�น โครงการก่่อสร้้างสถานีี

ขนส่่งสิินค้้าทางราง จึึงมีีความคุ้้�มค่่าทางเศรษฐศาสตร์์

4. อภิิปรายผลและสรุุป

	 งานวิจิัยันี้้�ได้้ทำการศึึกษาตำแหน่่งของสถานีขีนส่่งสินิค้้า 

ทางรางที่่�เหมาะสมสำหรัับการขนส่่งน้้ำตาลทรายในภาค

ตะวัันออกเฉียีงเหนืือ โดยได้้พิจารณาปััจจัยัสำคััญที่่�ส่ง่ผลต่่อ

การกำหนดตำแหน่่ง ประกอบด้้วย 4 ปััจจััย คืือ ระยะทาง 

การขนส่่งสิินค้้าทางถนน ระยะทางการขนส่่งสิินค้้าทางราง 

ปริิมาณการผลิิตน้้ำตาลของโรงงาน และต้้นทุุนการขนส่่ง

สินิค้้า [12] ซึ่่�งปััจจัยัทั้้�งหมดเหล่่านี้้�ล้้วนเป็น็แนวทางที่่�สำคััญ

เพื่่�อนำไปสู่่�การวิิเคราะห์์เปรีียบเทีียบการลงทุุนความคุ้้�มค่่า

ทางเศรษฐศาสตร์์ระหว่่างการขนส่่งสิินค้้าทางรางกัับการ

ขนส่่งสิินค้้าทางถนน ซึ่่�งการขนส่่งทางรางมีีศัักยภาพใน

การลดต้้นทุุนการขนส่่งได้้ดีกว่่าการขนส่่งทางถนนโดยรถไฟ 

1 ขบวน สามารถบรรทุุกตู้้�คอนเทนเนอร์์ได้้มากถึึง 40 ตู้้�  

เทีียบกัับการขนส่่งทางถนนที่่�ต้้องใช้้รถบรรทุุกถึึง 40 คััน 

ตารางที่่� 8 กระแสเงิินลงทุุนของโครงการ (ต่่อ)

ปีี
Cost Benefit ผลประโยชน์์ 

สุุทธิิค่่าลงทุุนก่่อสร้้าง ค่่าดำเนิินการ รวม (บาท) ผลต่่างค่่าขนส่่ง มููลค่่าซาก รวม (บาท)

19 - 87,102,823 87,102,823 4,154,981,571 - 4,154,981,571 4,067,878,748

20 - 87,720,330 87,720,330 4,420,900,392 - 4,420,900,392 4,333,180,062

21 - 88,350,186 88,350,186 4,703,838,017 - 4,703,838,017 4,615,487,830

22 - 88,992,640 88,992,640 5,004,883,650 - 5,004,883,650 4,915,891,010

23 - 89,647,943 89,647,943 5,325,196,203 - 5,325,196,203 5,235,548,261

24 - 90,316,352 90,316,352 5,666,008,760 - 5,666,008,760 5,575,692,409

25 - 90,998,129 90,998,129 6,028,633,321 - 6,028,633,321 5,937,635,192

26 - 91,693,541 91,693,541 6,414,465,854 - 6,414,465,854 6,322,772,312

27 - 92,402,862 92,402,862 6,824,991,668 - 6,824,991,668 6,732,588,806

28 - 93,126,369 93,126,369 7,261,791,135 - 7,261,791,135 7,168,664,766

29 - 93,864,347 93,864,347 7,726,545,768 - 7,726,545,768 7,632,681,421

30 - 94,617,084 94,617,084 8,221,044,697 21,600,000 8,242,644,697 8,148,027,613
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สำหรัับผลการทดสอบการจััดตำแหน่่งสถานีีรถไฟศููนย์์กลาง 

ที่่�เหมาะสมของโรงงานน้้ำตาลกลุ่่�มที่่� 1 คืือ สถานีีรถไฟโนนสููง 

และกลุ่่�มที่่� 2 คืือ สถานีีรถไฟเขาสวนกวางพบว่่า การขนส่่ง

ทางถนนจากโรงงานน้้ำตาลไปยังัสถานีขีนส่ง่สิินค้้า และขนส่ง่

ทางรางต่่อไปยัังท่่าเรืือแหลมฉบัังเปรีียบเทีียบกัับการขนส่่ง

ทางถนนจากโรงงานตรงไปยัังท่่าเรืือแหลมฉบัง สามารถลด

ต้้นทุุนการขนส่่งลงได้้มากถึึงร้้อยละ 74 และ 73 ตามลำดัับ 

	 เมื่่�อทำการพิิจารณาความคุ้้�มค่่าทางเศรษฐศาสตร์์

สำหรัับการลงทุุนการขนส่่งด้้วยระบบรางในระยะยาวแล้้ว 

พบว่่า ผลตอบแทนทางด้้านเศรษฐศาสตร์์มีีความเหมาะสม

แก่่การลงทุุนคล้้ายคลึึงกัับงานวิิจััยที่่�เกี่่�ยวข้้อง [13], [14] ซึ่่�ง

อาจจะต้้องพิิจารณาถึึงความเหมาะสม และการตััดสินิใจของ

ผู้้�ประกอบการเพ่ื่�อตอบสนองความต้้องการของผู้้�บริโิภค และ

ผลประกอบการของธุุรกิิจประกอบด้้วย

	 งานวิิจััยนี้้�คาดว่่าจะเป็็นประโยชน์์ต่่อการพััฒนาระบบ

ขนส่่งสิินค้้าทางรางของประเทศไทย ซ่ึ่�งจะช่่วยลดต้้นทุุน

การขนส่่งสิินค้้าภายในประเทศและยัังสอดคล้้องกัับนโยบาย

ของภาครััฐที่่�มีีแนวทางการพััฒนาระบบขนส่่งสิินค้้าทางราง

ให้้มีีประสิิทธิิภาพมากขึ้้�น ทั้้�งยัังเป็็นรููปแบบการขนส่่งสิินค้้า 

ทางเลืือกที่่�เป็็นมิิตรต่่อสิ่่�งแวดล้้อมในอนาคต

5. กิิตติิกรรมประกาศ

	 ผู้้�วิิจััยขอขอบพระคุุณ การรถไฟแห่่งประเทศไทย ที่่�ให้้

ความอนุุเคราะห์์เอื้้�อเฟ้ื้�อข้้อมููล และผู้้�ทรงคุุณวุฒิทิุกุท่่านที่่�ให้้

ข้้อเสนอแนะที่่�เป็็นประโยชน์์แก่่งานวิิจััย
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