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บทคัดย�อ 

เร่ือง  ยุทธศาสตร�การพัฒนาท�าเรือไทยกบัการเข�าสู�ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
ลักษณะวิชา  การเศรษฐกิจ 
ผู�วิจัย  เรือเอก สุทธินันท�หัตถวงษ�หลักสูตร วปอ.รุ�นท่ี 57 

 การวิจัยเรื่องยุทธศาสตร�การพัฒนาท�าเรือไทยกับการเข�าสู�ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้นมีวัตถุประสงค�
ของการวิจัยเพ่ือศึกษาวิเคราะห�แนวโน�มความจําเป/นของการขนส�งสินค�าภายในประเทศ และประเทศเพื่อนบ�านเพ่ือการ
ส�งออกท่ีมีโอกาสจะเกิดข้ึนจากการรวมตัวของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และนําไปสู�การเสนอแนวทางจัดทํา
ยุทธศาสตร�การพัฒนาท�าเรือไทย รวมถึงทางเลือกอ่ืนท่ีสามารถสนับสนุนการลดต�นทุนของการขนส�งสินค�าท่ีผลิตใน
ประเทศเพ่ือการส�งออกให�สอดคล�องกับแนวโน�มท่ีเกิดข้ึน โดยขอบเขตของการวิจัยน้ัน ผู�วิจัยได�ทําการศึกษาในส�วนของ
อุตสาหกรรมท่ีผลิตเพื่อการส�งออกเกินกว�าร�อยละ 70 ของกําลังการผลิตในแต�ละรายการผลิต ซึ่งเน�นแหล�งผลิตสินค�าท่ี
ผลิตภายในประเทศและประเทศเพ่ือนบ�านท่ีมีอาณาเขตติดต�อประเทศไทยและประเทศจีนตอนใต�เป/นสําคัญ ส�วนการ
พิจารณาท�าเรือจะมุ�งเน�นเฉพาะท�าเรือท่ีเป/นของรัฐในประเทศไทยท่ีมีขนาดใหญ�และมีขีดความสามารถขนถ�ายสินค�าได�ป?
ละเกินกว�า 1 ล�านทีอียู ผู�วิจัยได�นําข�อมูลเหล�านี้มาทําการวิจัยเชิงคุณภาพ ศึกษาวิเคราะห�กระบวนการ รูปแบบและทิศ
ทางการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจท่ีมีผลต�อปริมาณสินค�าส�งออกผ�านท�าเรือในประเทศไทย โดยศึกษาจากข�อมูลทุติยภูมิท่ี
มีการยืนยันจากหน�วยงานราชการ องค�กร หรือภาคเอกชนท่ีมีความน�าเช่ือถือ นอกจากนั้นได�ทําการสัมภาษณ�
ผู�ทรงคุณวุฒิ ผู�ผลิตสินค�า ผู�ให�บริการการขนส�งรูปแบบต�าง ๆก�อนนํามาวิเคราะห�ทั้งทางทฤษฎีและปฏิบัติรวมถึงปEญหา
อุปสรรคท่ีอาจจะทําให�ผลท่ีจะเกิดข้ึนจริงมีความคลาดเคล่ือนจากข�อมูลท่ีได�รับได�ผลการวิจัยสรุปได�ว�าการพัฒนาท�าเรือ
ไทยในอนาคตจะต�องสอดคล�องกับนโยบายของรัฐบาลท่ีมุ�งพัฒนาประเทศให�มีการกระจายความเจริญไปสู�ภูมิภาคมากข้ึน
ดังจะเห็นได�จากโครงการท่ีรัฐบาลลงทุนด�านสาธารณูปโภคพื้นฐานด�านการคมนาคม  เช�นรถไฟความเร็วสูง  รถไฟ
ความเร็วปานกลาง การขยายทางคู� การก�อสร�างถนน การพัฒนาท�าเรือชายฝEIง การพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษตามแนว
แดนเป/นต�น ทําให�นักลงทุนมีความมั่นใจท่ีจะขยายการลงทุนไปยังเมืองหลักตามแนวชายแดนและเมืองใหญ�ท่ีมีแรงงาน
สนับสนุนด�านอุตสาหกรรมสามารถลดต�นทุนการผลิตให�เกิดการแข�งขันในตลาดโลกได� ดังน้ันการท�าเรือแห�งประเทศไทย
ซึ่งเป/นหน�วยงานของรัฐท่ีสามารถส�งเสริมภาคเอกชนให�สามารถลดต�นทุนการผลิตได�จึงควรวางแนวทางการพัฒนาท�าเรือ
ให�สอดคล�องไม�เพียงแต�มุ�งเน�นการให�บริการ ณ จุดขนถ�ายสินค�าข้ึนลงเรือแต�เพียงอย�างเดียวแต�ควรขยายขอบเขตการ
ให�บริการไปยังพ้ืนท่ีท่ีตั้งของเขตเศรษฐกิจพิเศษต�างๆด�วยเช�นการให�บริการท�าเรือบกหรือ ICD (Inland Container 
Depot)ในพ้ืนท่ีการผลิตสินค�าท่ีสําคัญ โดยการรับส�งสินค�าต้ังแต�ต�นทางแหล�งผลิตถึงปลายทางท่ีท�าเรือ ทําให�ต�นทุนการ
ขนส�งในภาพรวมลดลงและสร�างความเช่ือมั่นแก�ผู�นําเข�าส�งออกมากข้ึน เน่ืองจากสินค�าผ�านการขนส�งจากผู�ขนส�งรายเดยีว
ด�วยรูปแบบการขนส�งต�างๆท่ีเช่ือมต�อกันแบบบูรณการ เป/นต�น  



ข 

คํานํา 

 การพัฒนากิจการพาณิชย�นาวีของไทยน้ัน นับว�ามีวิวัฒนาการอย�างต�อเน่ืองต้ังแต�อดีตจน
ป!จจุบัน โดยเฉพาะท�าเรือขนถ�ายสินค)า แต�การพัฒนาระบบโลจิสติกส�ในภาพรวมก็ยังขาดการบูรณการ
ระหว�างรูปแบบต�าง ๆ เช�น การขนส�งทางราง การขนส�งทางอากาศ  การขนส�งทางถนน การขนส�งทาง
ชายฝ!3งทะเลและในแม�นํ้า ลําคลอง แหล�งผลิตสินค)า ศูนย�กระจายสินค)าเป6นต)น โดยแต�ละรูปแบบหรือ
หน�วยงานก็พัฒนากิจการของตนไปในทิศทางท่ีตนต)องการและวางแผน ทําให)การพัฒนาประเทศในการ
สนับสนุนให)เกิดความแข็งแกร�งทางเศรษฐกิจยังสู)หรือเทียบเท�าประเทศในภูมิภาคไม�ได) 

ใ น โ อ ก า ส ที ่ประเทศไทยจะเข) าร �ว ม ใ น ป ร ะ ช า ค ม เ ศ ร ษ ฐ ก ิจ อาเซียน (Asean 
Economics Community  : AEC) ในปK 2558 น้ี บทบาทของประเทศไทยในเวทีโลก จะเกิดการ
เปล่ียนแปลง สินค)าของไทยจะถูกรับรู)ในนามของประชาคมอาเซียนท่ีมีมาตรฐานท่ีสูงข้ึน มีราคาท่ีสามารถ
แข�งขันกับภูมิภาคอ่ืนได)ดีข้ึน  ดังน้ันบทบาทของผู)ให)บริการการขนส�งทุกระบบข)างต)นจะต)องปรับตัวให)
สอดคล)องกับอนาคตที่จะเกิดข้ึน 

หน่ึงในระบบการขนส�งท่ีมีความสําคัญกับการค)าระหว�างประเทศมากที่สุดก็คือ ท�าเรือขน
ถ�ายสินค)า ดังน้ันการจะพัฒนาท�าเรือเม่ือประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเกิดข้ึน ควรจะต)องพัฒนาไปใน
รูปแบบใด ควรมีขีดความสามารถท่ีจําเป6นเท�าใด จะต)องพิจารณาในประเด็นใดบ)าง  จําเป6นต)องได)รับ
การศึกษา เช�น แหล�งของสินค)า ประเภทสินค)า ความต)องการของผู)ส�งสินค)า รวมถึงการเช่ือมโยงกับ
รูปแบบการขนส�งอ่ืน ๆ จากต)นทางสินค)าจนถึงปลายทางของสินค)า ทางเลือกของผู)ส�งสินค)าในอาเซียน 
ร�วมกับป!จจัยอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวข)อง เพื่อระบุให)ได)ว�าประเทศไทยมีความจําเป6นต)องพัฒนาท�าเรือเพื่อให)
สอดคล)องกับอนาคตอย�างไร 
       จากความสําคัญของท�าเรือและการขนส�งสินค)าทางเรือข)างต)น ประกอบกับการที่ประเทศ
ไทยจะเข)าร�วมในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ทําให)ผู)วิจัยมีความสนใจที่จะศึกษาทิศทางการพัฒนาท�าเรือ
ไทยเพื่อเป6นการเตรียมความพร)อมในการพิจารณาแนวทางที่ เหมาะสมสําหรับการขนส�งสินค)า
ภายในประเทศและประเทศเพื่อนบ)านเมื่อเข)าสู�ประชาคมอาเซียน เพื่อศึกษาและวิเคราะห�แนวโน)มความ
จําเป6นของการขนส�งสินค)าภายในประเทศและประเทศเพื่อนบ)านเพื่อการส�งออก ท่ีมีโอกาสจะเกิดข้ึนจาก
การรวมตัวของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และนําเสนอแนวทางจัดทํายุทธศาสตร�การพัฒนา
ท�าเรือในประเทศ รวมถึงทางเลือกอ่ืนท่ีสามารถสนับสนุน เพื่อลดต)นทุนของการขนส�งสินค)าที่ผลิตใน
ประเทศเพื่อการส�งออกได)ให)สอดคล)องกับแนวโน)มที่เกิดข้ึน หลังการเข)าร�วมประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
(AEC) 



ค 

โดยผู)วิจัยได)ทําการศึกษาเฉพาะอุตสาหกรรมที่ผลิตเพื่อการส�งออกเกินกว�าร)อยละ ๗๐ ของ
กําลังการผลิตในแต�ละรายการผลิต ศึกษาแหล�งผลิตสินค)ากลุ�ม เปTาหมายเฉพาะสินค)าที่ผ ลิต
ภายในประเทศและประเทศเพื่อนบ)านมีอาณาเขตติดต�อประเทศไทยและประเทศจีนตอนใต) และการ
พิจารณาท�าเรือมุ�งเน)นเฉพาะท�าเรือท่ีเป6นของรัฐในประเทศไทย และมีขนาดใหญ� มีขีดความสามารถขน
ถ�ายสินค)าได)ปKละเกินกว�า ๑ ล)านทีอียู ซ่ึงการวิจัยคร้ังน้ีเป6นการวิจัยเชิงคุณภาพ โดยศึกษาวิเคราะห�
กระบวนการ รูปแบบและทิศทางการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจท่ีมีผลต�อปริมาณสินค)าส�งออกผ�านท�าเรือ
ในประเทศไทย โดยศึกษาจากข)อมูลทุติยภูมิที่มีการยืนยันจากหน�วยงานราชการ องค�กร หรือภาคเอกชนที่
มีความน�าเช่ือถือ นอกจากน้ันจะทําการสัมภาษณ�ผู)ทรงคุณวุฒิ ผู)ผลิตสินค)า ผู)ให)บริการการขนส�งรูปแบบ
ต�าง ๆ  ตามกรอบระยะเวลาท่ีเอ้ืออํานวย ก�อนนํามาวิเคราะห�ท้ังทางทฤษฎีและปฏิบัติ รวมถึงป!ญหา
อุปสรรคทางตรงและทางอ)อม ที่อาจจะทําให)ผลท่ีจะเกิดข้ึนจริงมีความคลาดเคล่ือนจากข)อมูลที่ได)รับ 

 การศึกษาวิจัยในครั้งน้ีเพื่อให)ทราบแนวโน)มความจําเป6นของการขนส�งสินค)าภายในประเทศ 
และประเทศเพื่อนบ)านเพื่อการส�งออกที่มีโอกาสจะเกิดข้ึนจากการรวมตัวของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
(AEC) ซ่ึงจะทําให)สามารถวางแผนการพัฒนาท�าเรือได)ตรงกับข)อเท็จจริงท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคตจากผลของ
การที่ประเทศไทยเข)าร�วมในสมาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) นอกจากน้ันยังทําให)ได)ข)อมูลการคาดการณ�
ของสินค)าท่ีมีการเคล่ือนย)ายภายในประเทศของสินค)าท่ีผลิตในประเทศและที่ผลิตในประเทศเพื่อนบ)าน 
รวมทั้งประเทศจีนตอนใต) โดยนําข)อมูลดังกล�าวมาเป6นส�วนสําคัญในการจัดทํายุทธศาสตร�การพัฒนา
ท�าเรือไทยกับการเข)าสู�ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนโดยการบูรณการขนส�งในรูปแบบต�างๆ ที่ต�อเน่ือง เช�น 
ระบบราง ระบบขนส�งทางชายฝ!3ง และทางอากาศ เข)าด)วยกันอย�างเหมาะสมกับสถานการณ�และแนวโน)ม
ที่จะเกิดข้ึนจริงต�อไป 
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 วิธีดําเนินการวิจัย ๒ 
 ประโยชน�ท่ีได*รับจากการวิจัย ๓ 

บทที่ ๒ ทฤษฎีและแนวคิดด
านการผลิต การขนส�ง และการขนถ�ายสินค
า ๔ 
 รูปแบบการขนส-งสินค*า (Methods of Transportation) ๔ 
 การบริหารและปฏิบัติการท-าเรือ (Port operation andManagement) ๒๕ 
 ทฤษฎีการผลิต (Theory of Production) ๓๗ 
 ผลงานวิจัยท่ีเก่ียวข*อง ๕๑ 
 สรุป ๕๓ 

บทที่ ๓ การขนส�งสินค
าภายในประเทศและประเทศเพ่ือนบ
านเพ่ือการส�งออก ๕๕ 
 ข*อมูลสินค*าแหล-งผลิตสินค*าและความต*องการการขนส-งสินค*าเพ่ือการส-งออก 

 ในระยะ ๑๐ ปP ๕๕ 

 ปริมาณสินค*าท่ีผลิตเพ่ือการส-งออก ๗๐ 
 แหล-งผลิตสินค*าท่ีสําคัญ ตามภูมิภาคต-าง ๆ ๗๕ 
 รูปแบบการขนส-งท่ีมีการให*บริการในการขนส-งสินค*าเพ่ือการส-งออก ๗๘ 
 สรุป ๘๒ 

 
 
 



จ 

สารบัญ (ต�อ) 
หน
า 

 
บทที่ ๔ ความต
องการด
านโครงสร
างพ้ืนฐาน ทางการขนส�งสินค
า 
 เพ่ือการส�งออกเพ่ือสนับสนุนการลดต
นทุนของสินค
า ๘๔ 
 การขนส-งสินค*าทางถนน ๘๔ 
 การขนส-งทางราง   ๘๙ 
 การขนส-งทางเรือชายฝ�Wงภายในประเทศ   ๙๔ 
 การขนส-งทางอากาศ ๑๐๑ 
 การขนส-งสินค*าผ-านท-าเรือของรัฐ เพ่ือการส-งสินค*าออก ๑๐๕ 
 สรุป ๑๐๖ 

บทที่ ๕ ยุทธศาสตร9การพัฒนาท�าเรือไทยกับการเข
าสู�ประชาคม 
 เศรษฐกิจอาเซียน ๑๑๐ 
 แผนการพัฒนาระบบโลจิสติกส� ๑๑๐ 
 ยุทธศาสตร�พัฒนาด*านท-าเรือ ๑๑๒ 
 การพัฒนาโครงข-ายท-าเรือให*เป	นศูนย�กลางเศรษฐกิจและการส-งออก 
 ระหว-างไทยกับกลุ-มประเทศอินโดจีนและตอนใต*ของประเทศจีน ๑๑๔ 
 การพัฒนาท-าเรือแหลมฉบัง ข้ันท่ี 3 เพ่ือรองรับปริมาณตู*สินค*าในอนาคต ๑๒๗ 
บทที่ ๖ สรุปและข
อเสนอแนะ ๑๒๙ 
 สรุป ๑๒๙ 
 ข*อเสนอแนะ ๑๒๙ 

บรรณานุกรม ๑๓๒
ประวัติย�อผู
วิจัย ๑๓๓ 
 
 
 
 
 
 



ฉ 

สารบัญตาราง 
หน
า 

ตารางที่           
 ๒-๑ แสดงข*อดีข*อเสียของการขนส-งทางน้ํา ๖ 
 ๒-๒ แสดงข*อดีข*อเสียของการขนส-งทางถนน ๖ 
 ๒-๓ แสดงข*อดีข*อเสียของการขนส-งทางรถไฟ ๖ 
 ๒-๔ แสดงข*อดีข*อเสียของการขนส-งทางอากาศ ๗ 
 ๒-๕ แสดงข*อดีข*อเสียของการขนส-งทางท-อ ๗ 
 ๒-๖ สถิติการขนส-งสินค*าขาเข*าด*วยรูปแบบการขนส-งต-างๆ ๗ 
 ๒-๗ สถิติการขนส-งสินค*าขาออกด*วยรูปแบบการขนส-งต-างๆ ๘ 
 ๒-๘ พันธมิตรการเดินเรือ ๑๓ 
 ๒-๙ การลงทุนในธุรกิจพาณิชย�นาวีท่ีเก่ียวเนื่อง ๑๖ 
 ๒-๑๐ ความสัมพันธ�ระหว-างป�จจัยท่ีใช*ในการผลิตต-างๆ และจํานวนผลผลิตท่ีเกิดข้ึน ๓๗ 
 ๒-๑๑ เปรียบเทียบผลผลิตสนิค*าชนิดเดียวกัน แต-ใช*เทคนิคในการผลิตท่ีแตกต-างกัน ๓๗ 
 ๒-๑๒ แสดงการเปลี่ยนแปลงของจํานวนผลผลิตเม่ือเทียบกับการเพ่ิมข้ึนของ 
         ป�จจัยแปรผันทีละหน-วย ๓๙ 
 ๒-๑๓ แสดงการใช*ป�จจัยการผลิต A และ B ในการผลิตสินค*า ๔๒ 
 ๓-๑ ภาวะการค*าโดยรวมของไทยระหว-างปP พ.ศ. ๒๕๕๓-๒๕๕๖ ๕๖ 
 ๓-๒ สินค*านําเข*า ๑๐ อันดับแรกของไทยในช-วงปP ๒๕๕๓-๒๕๕๖ ๕๘ 
 ๓-๓ แหล-งนําเข*าสําคัญ ๑๕ อันดับแรกของไทยรายประเทศ ๖๐ 
 ๓-๔  สินค*าส-งออก ๑๐ อันดับแรกของไทยปP พ.ศ.๒๕๕๓-๒๕๕๖ ๖๓ 
 ๓-๕  ตลาดส-งออก ๑๕ อันดับแรกของไทยรายประเทศ ๖๕ 
 ๓-๖ แสดงมูลค-าสินค*าส-งออก ปP พ.ศ.๒๕๔๖-๒๕๕๖ ๗๑ 
 ๓-๗ แสดงรายละเอียดมูลค-าสินค*านําเข*า ปP ๒๕๔๖-๒๕๕๖ ๗๓ 
 ๓-๘  มูลค-าการขนส-งสินค*าขาเข*า ๗๘ 
 ๓-๙ ปริมาณการขนส-งสินค*าขาเข*า ๗๙ 
 ๓-๑๐ มูลค-าการขนส-งสินค*าขาออก ๘๐ 
 ๓-๑๑ ปริมาณขนส-งสินค*าขาออก ๘๑ 
 ๔-๑ ปริมาณสินค*าและระยะทางขนส-งเฉลี่ยของสินค*าต-อตันทางถนนช-วง  
       พ.ศ.๒๕๕๐-๒๕๕๔ ๘๔ 



ช 

 สารบัญตาราง (ต�อ) 
หน
า 

ตารางที่            
 ๔-๒ ประเภททางหลวงตามตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. ๒๕๓๕ ๘๖ 
 ๔-๓ ระยะทางในความรับผิดชอบของกรมทางหลวง ๘๖ 
 ๔-๔ ระยะทางในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท ๘๗ 
 ๔-๕ ปริมาณสินค*าและระยะทางขนส-งเฉลี่ยของสินค*าต-อตันทางรางช-วง  
       พ.ศ.๒๕๕๐-๒๕๕๔   ๘๙ 
 ๔-๖ เส*นทางรถไฟทางเด่ียว ทางคู- ทางสามในป�จจุบัน   ๙๑ 
 ๔-๗ ปริมาณสินค*าและระยะทางขนส-งเฉลี่ยของสินค*าต-อตันทางลําน้ําช-วง  
       พ.ศ.๒๕๕๐-๒๕๕๔   ๙๔ 
 ๔-๘ ช-วงของลําน้ําสายสําคัญท่ีถูกใช*ในขนส-งสินค*าทางลําน้ําภายในประเทศ   ๙๖ 
 ๔-๙ ปริมาณสินค*าและระยะทางขนส-งเฉลี่ยของสินค*าต-อตันทางชายฝ�Wงช-วง  
       พ.ศ.๒๕๔๙-๒๕๕๓   ๙๖ 
 ๔-๑๐ ปริมาณสินค*าและระยะทางขนส-งเฉลี่ยของสินค*าต-อตันทางอากาศช-วง  
          พ.ศ.๒๕๔๘-๒๕๕๒ ๑๐๒ 
 ๔-๑๑ ปริมาณสินค*าท่ีขนส-งผ-านเข*าออกท-าเรือแหลมฉบัง ๑๐๖ 
 ๕-๑ แสดงเส*นทาง ระยะทาง ต*นทาง และจุดหมายปลายทางของโครงข-าย 
       ทางหลวงเอเชีย ๑๒๐ 
  

 
 
 
 
 
 
 
 
 



ซ 

สารบัญแผนภาพ 
หน
า 

แผนภาพที่ 
 ๒-๑ พลวัตของพันธมิตรการเดินเรือ ๑๔ 
 ๒-๒ เส*นทางการขนส-งสินค*าเริ่มจากการยกขนสินค*าลงเรือจากท-าหนึ่งไปสู-อีกท-าหนึ่ง ๒๓ 
 ๒-๓ ท-าเรือภูมิภาคและการพัฒนาจุดโลจิสติกส� ๓๒ 
 ๒-๔ การพัฒนาระบบพ้ืนท่ีท-าเรือ ๓๓ 
 ๒-๕  ประตูเข*าและพ้ืนท่ีแนวหลังท-าใหม- “ท-าเรือภูมิภาค” ๓๖ 
 ๒-๖ แสดงเส*นผลผลิตชนิดต-างๆ และการแบ-งช-วงการผลิต ๔๐ 
 ๒-๗ แสดงเส*นผลผลิตชนิดต-างๆ และการแบ-งช-วงการผลิต ๔๑ 
 ๒-๘ แสดงเส*นผลผลิตเท-ากัน ๔๒ 
 ๒-๙ แสดงเส*นผลผลิตเท-ากัน ในลักษณะผลผลิตท่ีแตกต-างกัน (Isoquant Map) ๔๓ 
 ๒-๑๐ การหาค-าของอัตราการใช*ป�จจัยการผลิตทดแทนกัน (MRTS) ๔๔ 
 ๒-๑๑ เส*นต*นทุนเท-ากัน (Isocost Curve) ๔๖ 
 ๒-๑๒ แสดงการเปลี่ยนแปลงในเส*นต*นทุนเท-ากันในกรณีงบประมาณมีการ 
         เปลี่ยนแปลง (Cost Effect) ๔๗ 
 ๒-๑๓ แสดงการเปลี่ยนแปลงในเส*นต*นทุนเท-ากันในกรณีท่ีราคาของป�จจัยการผลิต  
         ชนิดใดชนิดหนึ่งเปลี่ยนแปลง (Price Effect) ๔๗ 
 ๒-๑๔ แสดงดุลยภาพในการผลิต ณ จุด E ซ่ึงเป	นจุดท่ีมีการใช*ต*นทุนตํ่าท่ีสุด 
         และมีผลผลิตมากท่ีสุด ๔๘ 
 ๒-๑๕ แสดงเส*นขยายการผลิต (Expansion Path) ๔๙ 
 ๓-๑  สินค*านําเข*า ๑๐ อันดับแรกของไทยในช-วงปP ๒๕๕๓-๒๕๕๖ ๕๙ 
 ๓-๒  แหล-งนําเข*าท่ีสําคัญของไทย ๑๕ อันดับแรกระหว-างปP พ.ศ.๒๕๕๓-๒๕๕๖    ๖๑ 
 ๓-๓  สินค*าส-งออก ๑๐ อันดับแรกของไทยปP พ.ศ.๒๕๕๓-๒๕๕๖ ๖๔ 
 ๓-๔  ตลาดส-งออก ๑๕ อันดับแรกของไทยรายประเทศ ๖๖ 
 ๓-๕ ปริมาณสินค*าส-งออก ๗๐ 
 ๓-๖ แสดงมูลค-าการส-งออกสินค*าไทย ปP พ.ศ.๒๕๔๖-๒๕๕๖ ๗๒ 
 ๓-๗ อัตราการขยายตัวของสินค*าส-งออก ปP พ.ศ.๒๕๔๖-๒๕๕๖ ของประเทศไทย    ๗๓ 
 ๓-๘ แสดงสัดส-วนมูลค-าสินค*านําเข*า ปP ๒๕๕๖ ๗๓ 
 ๓-๙ มูลค-าการนําเข*าสินค*า ปP ๒๕๔๖-๒๕๕๖ ของประเทศไทย ๗๔ 



ฌ 

 สารบัญแผนภาพ (ต�อ) 
หน
า 

แผนภาพที่  
 ๓-๑๐ อัตราการขยายตัวการนําเข*าสินค*า ปP ๒๕๔๖-๒๕๕๖ ของประเทศไทย ๗๔ 
 ๓-๑๑ มูลค-าการขนส-งสินค*าขาเข*า ๗๙ 
 ๓-๑๒ ปริมาณการขนส-งสินค*าขาเข*า ๘๐ 
 ๓-๑๓  มูลค-าการขนส-งสินค*าขาออก ๘๑ 
 ๓-๑๔  ปริมาณการขนส-งสินค*าขาออก ๘๒ 
 ๔-๑ โครงข-ายถนนภายใต*การรับผิดชอบของกรมทางหลวง ๘๕ 
 ๔-๒ โครงข-ายรถไฟท่ัวประเทศ ของการรถไฟแห-งประเทศไทย ๙๑ 
 ๔-๓ โครงข-ายขนส-งสินค*าทางลําน้ําในประเทศ ๙๕ 
 ๔-๔ ท-าเรือขนส-งระหว-างประเทศท่ีสําคัญ ๙๗ 
 ๔-๕ โครงข-ายขนส-งสินค*าชายฝ�Wงภายในประเทศ ๙๘ 
 ๔-๖ แสดงตําแหน-งของท-าเรือเชียงแสนและท-าเรือเชียงของ ๙๘ 
 ๔-๗ ตําแหน-งท-าอากาศยานภายในประเทศและท-าอากาศยานนานาชาติ ๑๐๔ 
 ๔-๘ แสดงพ้ืนท่ีโครงการปรับปรุงและพัฒนาโครงข-ายถนนท-าเรือแหลมฉบัง        ๑๐๙ 
 ๕-๑ แผนยุทธศาสตร�การพัฒนาระบบโลจิสติกส�ของประเทศไทย 
       พ.ศ. ๒๕๕๐-๒๕๕๔ ๑๑๑ 
 ๕-๒ ยุทธศาสตร�การพัฒนาให*ไทยเป	นศูนย�กลางคมนาคมขนส-งในภูมิภาค 
       อินโดจีนและตอนใต*ของประเทศจีน ๑๑๔ 
 ๕-๓ แสดงโครงข-ายการพัฒนาเส*นทางแนวระเบียงเศรษฐกิจความร-วมมือ 
       อนุภูมิภาคลุ-มน้ําโขง ๑๑๖ 
 ๕-๔ การเชื่อมต-อเส*นทางรถไฟระหว-างไทยกับประเทศเพ่ือนบ*าน ๑๑๘ 
 ๕-๕ โครงข-ายทางหลวงเอเชียภายในประเทศไทย ๑๒๑ 
 ๕-๖ โครงข-ายทางหลวงอาเซียน (ASEAN Highway)      ๑๒๒ 
 ๕-๗ แนวพ้ืนท่ีเศรษฐกิจ (Economic Corridor) ในโครงการพัฒนาความร-วมมือ 
       ทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ-มแม-น้ําโขง (GMS) ๑๒๒ 
 ๕-๘ โครงการความร-วมมือระหว-างประเทศไทย-ลาว-กัมพูชา-เมียนมา ๑๒๖ 
 ๕-๙ โครงการความร-วมมือระหว-างประเทศไทย-มาเลเซีย ๑๒๖ 

 



 

บทที่ ๑ 

บทนํา 

ความเป�นมาและความสําคัญของป�ญหา 

 นับแต�อดีตจนถึงป�จจุบัน กิจการพาณิชย�นาวีของไทยนับว�ามีการพัฒนาอย�างต�อเนื่อง 
โดยเฉพาะท�าเรือขนถ�ายสินค)า แต�การพัฒนาระบบโลจิสติกส�ท้ังระบบก็ยังขาดการบูรณการกันเอง
ระหว�างรูปแบบต�าง ๆ เช�น การขนส�งทางราง การขนส�งทางอากาศ  การขนส�งทางถนน การขนส�งทาง
ชายฝ�2งทะเลและในแม�น้ํา ลําคลอง แหล�งผลิตสินค)า ศูนย�กระจายสินค)า เป6นต)น แต�ละรูปแบบ  หรือ
หน�วยงานก็พัฒนากิจการของตนไปในทิศทางท่ีตนต)องการและวางแผน ทําให)การพัฒนาประเทศใน
การสนับสนุนให)เกิดความแข็งแกร�งทางเศรษฐกิจยังสู)หรือเทียบเท�าประเทศในภูมิภาคไม�ได) 
 ในโอกาสท่ีประเทศไทยจะเข)าร�วมในสมาคมเศรษฐกิจอาเซียน (Asean Economics 
Community  : AEC) ในปL ๒๕๕๘ นี้ บทบาทของประเทศไทยในเวทีโลก จะเกิดการเปลี่ยนแปลง 
สินค)าของไทยจะถูกรับรู)ในนามของประชาคมอาเซียนท่ีมีมาตรฐานท่ีสูงข้ึน มีราคาท่ีสามารถแข�งขันกับ
ภูมิภาคอ่ืนได)ดีข้ึน  ดังนั้น บทบาทของผู)ให)บริการการขนส�งทุกระบบข)างต)นจะต)องปรับตัวให)
สอดคล)องกับอนาคตท่ีจะเกิดข้ึน 

หนึ่งในระบบการขนส�งท่ีมีความสําคัญกับการค)าระหว�างประเทศมากท่ีสุดก็คือ ท�าเรือ 
ขนถ�ายสินค)า ดังนั้นการจะพัฒนาท�าเรือเม่ือประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเกิดข้ึน ควรจะต)องพัฒนา
รูปแบบใดขีดความสามารถท่ีจําเป6นเท�าไร จะต)องพิจารณาในประเด็นใดบ)าง  จําเป6นต)องได)รับ
การศึกษา เช�น แหล�งของสินค)า ประเภทสินค)า ความต)องการของผู)ส�งสินค)า  

การเชื่อมโยงกับรูปแบบการขนส�งอ่ืน ๆ จากต)นทางสินค)าจนถึงปลายทางของสินค)า 
ทางเลือกของผู)ส�งสินค)าในอาเซียน ร�วมกับป�จจัยอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวข)อง เพ่ือระบุให)ได)ว�าประเทศไทย       
มีความจําเป6นต)องพัฒนาท�าเรือเพ่ือให)สอดคล)องกับอนาคตอย�างไร 

ป�จจุบันท�าเรือท่ีอยู�ภายใต)การบริหารงานของรัฐในประเทศ  โดยมีการท�าเรือแห�ง
ประเทศไทยบริหารงาน ท้ังหมด ๕ แห�ง ให)บริการขนถ�ายสินค)าท่ัวไปและสินค)าบรรจุตู)คอนเทนเนอร� 
คือ  ท�าเรือกรุงเทพ  ท�าเรือแหลมฉบัง  ท�าเรือเชียงแสน  ท�าเรือเชียงของ  และท�าเรือระนอง  
นอกจากนี้ยังมีท�าเรือ  ท่ีอยู�ภายใต)การบริหารงานโดยการนิคมอุตสาหกรรม  สําหรับขนถ�ายสินค)า
และปQโตรเคมี  คือ  ท�าเรือ  มาบตาพุด  หากมุ�งเน)นเฉพาะท�าเรือขนถ�ายสินค)าเพ่ือการส�งออก และ   
มีขีดความสามารถขนถ�ายสินค)าบรรจุตู)คอนเทนเนอร�เกินกว�า ๑ ล)าน ที.อี.ยู. (ตู)) ต�อปL คือ 



๒ 

 ๑.  ท�าเรือแหลมฉบัง ขีดความสามารถป�จจุบัน ๑๐.๘ ล)าน ที.อี.ยู. และมีตู)สินค)าผ�านท�า
ในปL ๒๕๕๗ จํานวน ๖.๔ ล)าน ที.อี.ยู. 
 ๒.  ท�าเรือกรุงเทพ ขีดความสามารถ ป�จจุบัน ๑.๕ ล)าน ที.อี.ยู. และมีตู)สินค)าผ�านท�า  
ในปL ๒๕๕๗ จํานวน ๑.๔๕ ล)าน ที.อี.ยู. 

       จากความสําคัญของท�าเรือและการขนส�งสินค)าทางเรือข)างต)น ประกอบกับการท่ี
ประเทศไทยจะเข)าร�วมในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ผู)วิจัยจึงมีความสนในท่ีจะศึกษาทิศทางการ
พัฒนาท�าเรือไทย เพ่ือเป6นการเตรียมการในการพิจารณาแนวทางท่ีเหมาะสมสําหรับการขนส�งสินค)า
ภายในประเทศและประเทศเพ่ือนบ)านเม่ือเข)าสู�ประชาคมอาเซียน  

วัตถุประสงค�ของการวิจัย 

 ๑. ศึกษาและวิเคราะห�แนวโน)มความจําเป6นของการขนส�งสินค)าภายในประเทศ และ
ประเทศเพ่ือนบ)านเพ่ือการส�งออก ท่ีมีโอกาสจะเกิดข้ึนจากการรวมตัวของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
(AEC)  
 ๒. เสนอแนวทางจัดทํายุทธศาสตร�การพัฒนาท�าเรือในประเทศ รวมถึงทางเลือกอ่ืนท่ี
สามารถสนับสนุน การลดต)นทุนของการขนส�งสินค)าท่ีผลิตในประเทศเพ่ือการส�งออกได)ให)สอดคล)อง
กับแนวโน)มท่ีเกิดข้ึน หลังการเข)าร�วมประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

ขอบเขตของการวิจัย 

 ๑. ทําการศึกษาเฉพาะอุตสาหกรรมท่ีผลิตเพ่ือการส�งออกเกินกว�าร)อยละ ๗๐ ของกําลัง
การผลิตในแต�ละรายการผลิต 
 ๒. แหล�งผลิตสินค)ากลุ�มเปYาหมายเฉพาะสินค)าท่ีผลิตภายในประเทศและประเทศเพ่ือน
บ)านท่ีมีอาณาเขตติดต�อประเทศไทยและประเทศจีนตอนใต) 
 ๓. การพิจารณาท�าเรือมุ�งเน)นเฉพาะท�าเรือท่ีเป6นของรัฐในประเทศไทย และมีขนาดใหญ�  
มีขีดความสามารถขนถ�ายสินค)าได)ปLละเกินกว�า ๑ ล)านทีอียู 

วิธีดําเนินการวิจัย 

การวิจัยครั้งนี้เป6นการวิจัยเชิงคุณภาพ โดยศึกษาวิเคราะห�กระบวนการ รูปแบบและ 
ทิศทางการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจท่ีมีผลต�อปริมาณสินค)าส�งออกผ�านท�าเรือในประเทศไทย       
โดยศึกษาจากข)อมูลทุติยภูมิท่ีมีการยืนยันจากหน�วยงานราชการ องค�กร หรือภาคเอกชนท่ีมีความ



๓ 

น�าเชื่อถือ นอกจากนั้นจะทําการสัมภาษณ�ผู)ทรงคุณวุฒิ ผู)ผลิตสินค)า ผู)ให)บริการการขนส�งรูปแบบ  
ต�าง ๆตามกรอบระยะเวลาท่ีเอ้ืออํานวย ก�อนนํามาวิเคราะห�ท้ังทางทฤษฎีและปฏิบัติ รวมถึงป�ญหา
อุปสรรคทางตรงและทางอ)อม ท่ีอาจจะทําให)ผลท่ีจะเกิดข้ึนจริงมีความคลาดเคลื่อนจากข)อมูลท่ีได)รับ 

ประโยชน�ท่ีได)รับจากการวิจัย 

 ๑. ทราบแนวโน)มความจําเป6นของการขนส�งสินค)าภายในประเทศ และประเทศ     
เพ่ือนบ)านเพ่ือการส�งออกท่ีมีโอกาสจะเกิดข้ึนจากการรวมตัวของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 
 ๒.  จะทําให)สามารถวางแผนการพัฒนาท�าเรือได)ตรงกับข)อเท็จจริงท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต
จากผลของการท่ีประเทศไทยเข)าร�วมในสมาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 
 ๓. จะทําให)ได)ข)อมูลการคาดการณ�ของสินค)าท่ีมีการเคลื่อนย)ายภายในประเทของสินค)า
ท่ีผลิตในประเทศและท่ีผลิตในประเทศเพ่ือนบ)าน รวมท้ังประเทศจีนตอนใต) 
 ๔. เพ่ือจัดทํายุทธศาสตร�ในการพัฒนาท�าเรือและการขนส�งในรูปแบบต�างๆ ท่ีต�อเนื่อง 
เช�น ระบบราง ระบบขนส�งทางชายฝ�2ง และทางอากาศ เป6นต)น 



 

บทท่ี ๒ 
ทฤษฎีและแนวคิดด้านการผลิต การขนส่ง  

และการขนถ่ายสินค้า 

การขนส่งถูกจัดความส าคัญไว้เป็นล าดับต้นๆ ที่ช่วยสนับสนุนกิจการด้านต่างๆ  ให้
ประสบผลส าเร็จทั้งยังมีบทบาทเป็นดรรชนีชี้วัดความเจริญก้าวหน้าของประเทศได้อีกทางหนึ่ง ดังนั้น
การขนส่ง จึงมิใช่เรื่องของการพัฒนายานพาหนะหรือการแข่งขันทางด้านยนตกรรมเทคโนโลยีเท่านั้น 
แต่ยังต้องค านึงถึงระบบกระบวนวิธีการ ที่เรียกว่า ระบบการขนส่งหรือกระบวนการบริหารจัดการ
ทางด้านการขนส่งอย่างเป็นระบบ อาทิเช่นในแง่การขนส่งบุคคล ก็จ าเป็นต้องมี ระบบขนส่งมวลชน  
ที่มีประสิทธิภาพในแง่การขนส่งสินค้า ก็ยิ่งต้องใช้วิธีการทางโลจิสติกส์เข้ามาบูรณการอย่างเป็นระบบ 
 การขนส่งสินค้าในยุคเริ่มแรกของการขนส่งเพ่ือการค้าขายก็อาจจะเป็นการขนส่งโดยใช้
เป็นยานพาหนะเทียมเกวียน ชักลากสิ่งของ หรือล้อเลื่อนโดยอาศัยแรงงานจากสัตว์ เช่น ช้าง ม้า ลา 
ล่อ อูฐ กวาง หรือแม้แต่ สุนัข เป็นต้นหลังจากนั้น ก็พัฒนาไปสู่ระบบราง เพ่ือให้ขนส่งสินค้าได้จ านวน
มากเท่าที่จะมากได้และก้าวเข้าสู่ยุคของการเดินทางข้ามมหาสมุทร การขนส่งสินค้าทางเรือจึงเป็นที่
ยอมรับอย่างแพร่หลาย และได้ก่อก าเนิดกฎกติกาว่าด้วยการขนส่งสินค้าทางทะเล (ทางน้ า) ขึ้น และ
เป็นแม่บทของระบบการขนส่งสินค้าสมัยใหม่ซึ่งเป็นช่วงก่อนที่โลกจะได้พัฒนาอุตสาหกรรมทางการ
บิน ไปสู่เชิงพาณิชย์มีการสร้างเครื่องบินขนส่งขนาดใหญ่ เพ่ือการล าเลียงสินค้าโดยเฉพาะที่เรียกว่า
เครื่องบินบรรทุกสินค้า (Air Freighter) และการขนส่งสินค้าก็ยังคงปรับเปลี่ยนรูปแบบวิธีการไป  
อย่างต่อเนื่อง จากนวัตกรรมใหม่ๆ อันเป็นผลผลิตทางเทคโนโลยีที่ก้าวล้ าไปอย่างไม่หยุดยั้ง อันได้แก่ 
การขนส่งน้ ามันและก๊าซทางระบบท่อส่ง หรือท่อล าเลียง ซึ่งไม่ต้องใช้ยานพาหนะแต่อย่างใดและ 
ล่าสุดก็คือ การอัพโหลด และดาวน์โหลด ผ่านระบบอินเตอร์ เ น็ตด้วยเครื่องคอมพิวเตอร์ 
โทรศัพท์มือถือ หรืออ่ืนๆ ซึ่งได้ข้ามผ่านข้อจ ากัดของรูปแบบและยานพาหนะไปแล้ว แต่เพ่ือให้เรา
สะดวกต่อการศึกษาท าความเข้าใจจึงอาจจะก าหนดรูปแบบของการขนส่งไว้เพ่ือเป็นบรรทัดฐาน
เดียวกัน ดังนี้ 

รูปแบบของการขนส่ง (Mode of Transportation) 

๑. การขนส่งสินค้าทางน ้าหรือทางเรือ (Water Transportation) 
ถือได้ว่าเป็นรูปแบบการขนส่งที่เก่าแก่ที่สุดถูกน ามาใช้อย่างแพร่หลายตั้งแต่อดีต 

ปัจจุบัน และอนาคตด้วยคุณลักษณะเฉพาะของการขนส่งสินค้าทางน้ าหรือทางเรือที่เหมาะกับการ
ขนส่งสินค้าที่มีปริมาณคราวละมากๆน้ าหนักเยอะ และต้องการต้นทุนที่ต่ า การขนส่งสินค้าไม่ว่าจะ
เป็นในประเทศหรือระหว่างประเทศ ต่างมีข้อดี และข้อเสียที่แตกต่างกันออกไปอย่างเช่นการขนส่ง
สินค้าทางน้ าหรือทางเรือนั้นแม้ว่าจะเป็นรูปแบบการขนส่งที่เหมาะกับทุกประเภทธุรกิจ แต่ในทาง
กลับกันเวลา(Timing)ของการได้รับสินค้านั้น ย่อมใช้เวลามากตามไปด้วยดังนั้นผู้ที่เกี่ยวข้องกับการ



๕ 

น าเข้าและส่งออกสินค้าจึงควรศึกษาและท าความเข้าใจในองค์ประกอบและขั้นตอนต่างๆ ก่อนการ
ตัดสินใจ 

๒. การขนส่งทางอากาศ (Air Transportation) 
เนื่องจากเวลาเป็นอุปสรรคส าคัญในการขนส่งสินค้าโดยเฉพาะทางเรือและทางถนน

ส าหรับสินค้าบางประเภทแล้วเวลาที่ใช้ในการขนส่งจ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องควบคุมเพ่ือประโยชน์ใน
การท าธุรกิจให้มากที่สุด การเลือกใช้เส้นทางการขนส่งและรูปแบบของการขนส่งจึงต้องน ามาพิจารณา
อย่างรอบคอบ ยิ่งสินค้าที่มีความบอบบางหรือต้องควบคุมอุณหภูมิเป็นพิเศษ เช่น ดอกไม้ ผลไม้
จ าเป็นอย่างยิ่งที่ต้องเลือกใช้รูปแบบการขนส่งที่ต้องแข่งกับเวลาและลดความเสียหายของสินค้าที่มี
สาเหตุจากการขนส่ง การขนส่งสินค้าทางอากาศ (Air Transportation) จึงเป็นทางเลือกอันดับต้นๆ  
ที่ถูกเลือกใช้ ด้วยลักษณะเฉพาะตัวเมื่อเทียบกับการขนส่งรูปแบบอ่ืน 

๓. การขนส่งทางรถยนต์หรือทางรถบรรทุก (Truck Transportation) 
ถือได้ว่าเป็นหัวใจหลักของการขนส่งทางบกประกอบกับรัฐบาลได้มีนโยบายการ

สร้างถนน การขยายเส้นทางและการผลักดันให้เกิดกรอบความร่วมมือระหว่างประเทศ อาทิเช่น   
ความร่วมมือระหว่างประเทศในกลุ่มอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง  (GMS) ท าให้เกิดถนนสายเศรษฐกิจ (R๓
A -R๓B ,R๙) ซึ่งจะส่งผลให้การค้าขายระหว่างประเทศมีความสะดวก และคล่องตัวมากขึ้นซึ่งการ
ขนส่งทางรถยนต์หรือทางรถบรรทุกนั้นสามารถแก้ปัญหาในด้านการจ าหน่ายสินค้าของผู้ผลิตได้เป็น
อย่างมากผู้ค้าสามารถมั่นใจได้ว่าสินค้าท่ีสั่งจะส่งถึงมือในเวลาอันรวดเร็ว 

๔. การขนส่งสินค้าทางรถไฟ (Rail Transportation) 
มีข้อดี คือสามารถขนส่งสินค้าได้ครั้งละจ านวนมากค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่อหน่วย

ต่ า เมื่อเทียบกับการขนส่งประเภทอ่ืนๆ  ซึ่งสินค้าที่ท าการขนส่งส่วนใหญ่เป็นสินค้าที่มีมูลค่าต่ าและ  
มีน้ าหนักมาก เช่น ถ่านหิน ปูนซีเมนต์ ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม ข้าว น้ าตาล แร่ดิบต่างๆ เป็นต้น อย่างไร
ก็ตามการขนส่งทางรถไฟจะมีข้อเสียทางด้านของเวลาและความต่อเนื่องที่เกี่ยวข้องกับการการเปลี่ยน
รถตามสถานีรถไฟหรือชุมทางรถไฟรวมทั้งขบวนรถไฟที่มีจ านวนจ ากัด ไม่ เพียงพอต่อความต้องการ
ของผู้ผลิต 

๕. การขนส่งทางท่อ (Pipeline Transportation) 
เป็นระบบขนส่งที่มีลักษณะเฉพาะเนื่องจากสินค้าที่ขนส่งต้องอยู่ในรูปของเหลว 

โดยบริเวณท่ีท่อผ่านจะต้องมีความชันไม่มากเกินไปเพ่ือให้ของเหลวที่ไหลผ่านท่อไม่ไหลย้อนกลับและ
ไม่มีการขนส่งเที่ยวกลับสินค้าที่นิยมขนส่งทางท่อ ได้แก่ น้ ามันดิบ ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม และก๊าซ
ธรรมชาติเป็นต้น 

ในการเลือกรูปแบบการขนส่งที่เหมาะสมเราจะต้องเข้าใจถึงคุณสมบัติของรูปแบบ
การขนส่งแต่ละรูปแบบซึ่งคุณลักษณะหลักๆ โดยสรุปในแง่ของข้อดีและข้อเสียของแต่ละรูปแบบการ
ขนส่งมีดังนี้การขนส่งทางน้ า 

การขนส่งทางน ้ารวมถึงการขนส่งทางแม่น้ า และทางทะเลโดยทั่วไปการขนส่งทางน้ า 
จะใช้เรือสินค้าที่มีขนาดใหญ่ขนส่งสินค้าได้ทีละมากๆ โดยเฉพาะการขนส่งทางทะเลซึ่งการขนส่ง   
ทางน้ าต้องอาศัยโครงสร้างพ้ืนฐานที่ส าคัญคือ ท่าเรือ 

 



๖ 

 ตารางท่ี ๒-๑ แสดงข้อดีข้อเสียของการขนส่งทางน ้า 
ข้อดี ข้อเสีย 

-ต้นทุนต่อหน่วยต่ าเพราะเรือมีขนาดใหญ่และใช้
พลังงานขับเคลื่อนต่อน้ าหนักต่ า 
-ขนส่งสินค้าขนาดใหญ่ได้สามารถรองรับสินค้าได้
เกือบทุกชนิด 
 

-ใช้ระยะเวลายาวนาน 
-ต้องให้มีปริมาณมากเพียงพอไม่มีความคุ้มค่า
หากต้องขนส่งทีละน้อย 
-ต้องมีการขนถ่ายซ้ าโดยทั่วไปเรือไม่สามารถ
เข้าถึงจุดรับส่งสินค้าได ้
-ความเสียหายจากการขนถ่ายสินค้าซ้ า 

การขนส่งทางถนนการขนส่งในเกือบทุกกรณีจะต้องอาศัยการขนส่งทางถนนเพราะเป็น
การขนส่งที่สามารถจะเข้าถึงต้นทางและปลายทางได้ (ตามเท่าที่ถนนจะมี) หรือที่เรามักจะเรียกกันว่า 
Door-to-Door ซึ่งโครงสร้างพ้ืนฐานหลักก็คือถนนนั่นเอง 
 ตารางท่ี ๒-๒ แสดงข้อดีข้อเสียของการขนส่งทางถนน 

ข้อดี ข้อเสีย 
-ไม่ต้องมีการขนถ่ายซ้ า (ในกรณีที่ขนส่งทางถนน
ตลอดเส้นทาง)  
-ให้บริการได้อย่างรวดเร็วเพราะค่อนข้างเดินทาง
ได้เร็วและไม่ต้องมีการขนถ่ายซ้ า 
-สามารถรักษาต้นทุนบรรจุภัณฑ์ให้ต่ าได้เพราะ
ระวางสินค้าไม่จ้าเป็นต้องทนแรงกระแทกสูง 

-ต้นทุนค่อนข้างสูงเพราะขนส่งได้ทีละไม่มาก 
-ข้อจ้ากัดด้านถนนไปได้เท่าที่ถนนจะไปถึงเช่นไม่
สามารถจะข้ามทวีปได ้
 

การขนส่งทางรถไฟโครงสร้างพ้ืนฐานที่ส าคัญในการขนส่งทางรถไฟคือรางรถไฟและ
สถานีขนส่งสินค้าโดยรางรถไฟเป็นโครงสร้างที่ก าหนดเส้นทางตายตัวดังนั้นจึงต้องมีปริมาณการใช้ที่สูง
จึงจะเกิดความคุ้มค่าในการสร้างเส้นทางหนึ่งๆ ขึ้นมา 
 ตารางท่ี ๒-๓ แสดงข้อดีข้อเสียของการขนส่งทางรถไฟ 

ข้อดี ข้อเสีย 
-ต้นทุนค่อนข้างต่ าสามารถขนส่งได้ทีละมากๆใน
บางประเทศรถไฟมีขบวนยาวเป็นกิโลเมตรและ
สามารถตั้งตู้ขนส่งได้สองชั้น 
 

-ใช้ระยะเวลานานและมีความน่าเชื่อถือต่ า 
-ต้องมีการขนถ่ายซ้ าเพราะต้องมีการขนส่งจาก
สถานีรถไฟไปยังจุดปลายทาง 
-ต้นทุนบรรจุภัณฑ์สูงเพราะระวางสินค้าจ้าเป็น
ต้องทนแรงกระแทกสูง 
-ข้อจ้ากัดด้านรางรถไฟรางรถไฟมักจะมีอยู่จ้ากัด
และมักจะให้ความส าคัญกับการโดยสารก่อน 

 
 
 



๗ 

การขนส่งทางอากาศโครงสร้างพ้ืนฐานที่ส าคัญของการขนส่งทางอากาศคือท่าอากาศ
ยานและเนื่องจากข้อจ้ากัดของขนาดของอากาศยานการขนส่งในรูปแบบนี้จึงมักจ้ากัดอยู่ในรูปแบบ
ของหีบห่อ 
 ตารางท่ี ๒-๔ แสดงข้อดีข้อเสียของการขนส่งทางอากาศ 

ข้อดี ข้อเสีย 
-รวดเร็วสูงและมีเวลาที่ชัดเจน 
-สามารถรักษาต้นทุนบรรจุภัณฑ์ให้ต่ าได้เพราะ
ระวางสินค้าไม่จ้าเป็นต้องทนแรงกระแทกสูง 
 

-ราคาที่สูงมากจนท้าให้ไม่สามารถน้ามาใช้กับ
สินค้าท่ีมีต้นทุนต่ าได้ 
-ข้อจ้ากัดของขนาดของสินค้าขนาดบรรจุของ
เครื่องบินจ้ากัดเมื่อเทียบกับเรือ 
-ต้องมีการขนถ่ายซ้ าต้องมีการขนส่งจากสนามบิน
ไปยังจุดส่งปลายทาง 
-งานด้านเอกสารมักจะต้องมีงานเอกสารมากขึ้น
โดยเฉพาะเมื่อมีประเด็นด้านความปลอดภัย 

การขนส่งทางท่อการขนส่งทางท่อต้องอาศัยโครงสร้างพ้ืนฐานคือท่อขนส่งซึ่งโดยทั่วไป
จะใช้ขนส่งผลิตภัณฑ์น้ ามันและก๊าซ 
 ตารางท่ี ๒-๕ แสดงข้อดีข้อเสียของการขนส่งทางท่อ 

ข้อดี ข้อเสีย 
-ต้นทุนในการขนส่งต่ า 
-ไม่ต้องมีบรรจุภัณฑ์ 
 

-ได้เฉพาะของเหลวและก๊าซ 
-ต้องมีการลงทุนในการวางท่อสูงและไม่สามารถสับเปลี่ยนประเภท
สินค้าท่ีขนส่งได้ท่อหนึ่งๆมักจะรองรับผลิตภัณฑ์ได้ประเภทเดียว 

 ตารางท่ี ๒-๖ สถิติการขนส่งสินค้าขาเข้าด้วยรูปแบบการขนส่งต่างๆ 
หน่วย : พันตัน 

การขนส่งสินค้า ๒๕๕๑ ๒๕๕๒ ๒๕๕๓ ๒๕๕๔ ๒๕๕๕ 
ทางเรือ ๙๙,๓๗๐ ๙๐,๗๐๒ ๙๖,๒๖๓ ๙๒,๙๖๕ ๙๒,๙๗๖ 
ทางรถไฟ ๗๐ ๒๔ ๑๔ ๑๓ ๘ 
ทางรถยนต์ ๗,๗๓๗ ๑๒,๑๔๒ ๑๒,๗๓๐ ๑๒,๖๘๙ ๑๒,๑๙๔ 
ทางเครื่องบิน ๒๔๑ ๒๐๖ ๒๖๕ ๒๘๒ ๓๑๙ 
ทางไปรษณียภัณฑ์และอ่ืน ๆ ๖,๒๐๐ ๐ ๑ ๒ ๑ 
รวม ๑๑๓,๖๑๘ ๑๐๓,๐๗๕ ๑๐๙,๒๗๓ ๑๐๕,๙๕๑ ๑๐๕,๔๙๘ 

  ที่มา : สถิติการค้าระหว่างประเทศของไทย กระทรวงพาณิชย์(๒๕๕๖) 
 
 
 
 
 
 



๘ 

  ตารางท่ี ๒-๗ สถิติการขนส่งสินค้าขาออกด้วยรูปแบบการขนส่งต่างๆ 
หน่วย : พันตัน 

การขนส่งสินค้า ๒๕๕๑ ๒๕๕๒ ๒๕๕๓ ๒๕๕๔ ๒๕๕๕ 
ทางเรือ ๙๓,๙๐๗ ๙๑,๗๑๗ ๙๖,๑๒๘ ๑๐๐,๖๗๕ ๑๐๑,๓๔๒ 
ทางรถไฟ ๒๙๖ ๑๖๔ ๑๕๘ ๑๓๓ ๙๕ 
ทางรถยนต์ ๘,๓๗๒ ๙,๑๒๒ ๑๐,๑๘๒ ๑๐,๗๗๙ ๑๒,๓๘๐ 
ทางเครื่องบิน ๔๑๘ ๓๙๗ ๔๕๙ ๔๔๓ ๔๒๗ 
ทางไปรษณียภัณฑ์และอ่ืน ๆ ๒ ๑ ๐ ๑ ๑ 
รวม ๑๐๒,๙๙๖ ๑๐๑,๔๐๑ ๑๐๖,๙๒๗ ๑๑๒,๐๓๐ ๑๑๔,๒๔๕ 

  ที่มา : สถิติการค้าระหว่างประเทศของไทย กระทรวงพาณิชย์ (๒๕๕๖) 
โลจิสติกส์ทางน้ าถือเป็นการขนส่งที่มีประสิทธิภาพสูงสุดและการขนส่งระหว่างประเทศ     

ทั่วโลกนั้นเป็นโลจิสติกส์ทางน้ าหรือบางครั้งเรียกว่าการขนส่งทางทะเลมากกว่าร้อยละ ๖๕ – ๘๕ กล่าวได้
ว่า การขนส่งทางทะเลเป็นภาคโลจิสติกส์ที่ใหญ่ที่สุดของการขนส่งทุกประเภท (สถิติการค้าระหว่าง
ประเทศของไทย กระทรวงพาณิชย์ พ.ศ.๒๕๕๖) ท่าเรือนับว่าเป็นกิจกรรมหนึ่งของกระบวนการโลจิสติกส์
ที่ส าคัญ โดยท่าเรือท าหน้าที่บริการขนถ่ายสินค้าท่าเทียบเรือจะต้องมีลักษณะทางกายภาพและ
โครงสร้างพ้ืนฐาน รวมถึงความลึก ความกว้างช่องทางเดินเรือ ความยาวหน้าท่า (Quay Length) 
เขื่อนกั้นคลื่น ช่องทางส าหรับให้รถบรรทุกเข้า-ออก รวมทั้งทางรถไฟส าหรับรองรับการขนส่งด้วย
ทางรถไฟซึ่งจะท าให้ท่าเรือสามารถเชื่อมต่อเป็นแบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal 
Transport) 

อุตสาหกรรมการขนส่งทางน้ าของโลกเปลี่ยนแปลงอย่างมากนับตั้งแต่ทศวรรษที่ ๑๙๙๐    
โดยพบว่า ผู้ประกอบการมีการควบรวมกิจการ ซื้อกิจการ จับมือเป็นพันธมิตรการเดินเรือ และการ
ขยายการให้บริการไปยังธุรกิจโลจิสติกส์ที่เกี่ยวเนื่องมากขึ้น ตลอดจนน าเรือขนาดใหญ่มาใช้มากขึ้น
เพ่ือท าให้ต้นทุนการด าเนินงานต่อหน่วยต่ าลงจากการใช้ประโยชน์จากขนาดการขนส่งที่ใหญ่ขึ้น 
(Economy of Scale) ขณะเดียวกันก็พบว่าอัตราค่าระวางเริ่มปรับตัวลดลง  

ปัจจัยข้างต้นส่งผลให้ธุรกิจการขนส่งทางทะเลยังคงต้องให้ความส าคัญกับการพัฒนาความ
ร่วมมือในรูปแบบต่างๆ โดยเฉพาะการสร้างความเจริญเติบโตจากภายนอกองค์การ (ExternalGrowth) 
ด้วยการสร้างพันธมิตรทางธุรกิจกันมากขึ้นเพ่ือร่วมใช้ประโยชน์จากทรัพยากร สิ่งอ านวยความสะดวก 
ร่วมแบกรับความเสี่ยงและแบ่งปันผลประโยชน์ โดยรูปแบบความร่วมมือและการร่วมทุนในธุรกิจ      
การขนส่งทางทะเลแบ่งเป็น ๗ รูปแบบ ได้แก่  ๑. ชมรมเรือ  ๒. คอนโซเตียม  ๓. ความตกลงว่าด้วยการ
หารือค่าระวาง  ๔. การเช่าและแลกเปลี่ยนระวางเรือ  ๕. พันธมิตรการเดินเรือ  ๖. การซื้อ ร่วมทุน และ
ควบรวมกิจการ  ๗. เครือข่ายธุรกิจให้บริการของสายการเดินเรือ (Satoshi Inoue, ๒๐๐๙)  ซึ่งสามารถ
อธิบายได้ดังนี้ 

๑. ชมรมเรือ 
ชมรมเรือ (Conference) เป็นความร่วมมือระหว่างสายการเดินเรือประจ าเส้นทาง

ตั้งแต่ ๒ รายขึ้นไปที่ให้บริการอยู่ในเส้นทางเดียวกัน โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือป้องกันการแข่งขันด้าน
ราคาและความผันผวนของอัตราค่าบริการขนส่งในตลาดการขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศ 



๙ 

และเพ่ือก าหนดราคาค่าระวางพ้ืนฐานและค่าบริการอ่ืนๆ ร่วมกัน อาทิ ค่าขนถ่ายตู้สินค้าที่ท่าเรือ 
(Terminal Handling Charge - THC) เงินเก็บเพ่ิมค่าปรับอัตราน้ ามันที่เพ่ิมขึ้น (Bunker 
Adjustment Factor Surcharge - BAF) เงินเก็บเพ่ิมค่าปรับอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา (Currency 
Adjustment Factor Surcharge - CAF) และค่าความเสียหายจากการคืนตู้ล่าช้า (Demurrage)   
ค่าท่าคับคั่ง (Congestion Surcharge) และค่าความเสี่ยงภัยสงคราม (War Risk) เป็นต้น ขณะที่
ความร่วมมือของบริษัทสายการเดินเรือในลักษณะนี้จะส่งผลกระทบต่อการด าเนินงานของท่าเรือ
แหลมฉบัง โดยสายการเดินเรือที่มีการรวมตัวกันจะมีอ านาจต่อรองในการขอปรับค่าภาระหรือ
ค่าธรรมเนียมมากขึ้น รวมทั้งการย้ายฐานการใช้ท่าเรือของชมรมเรือในการน าเข้า-ส่งออก 

อย่างไรก็ดี การรวมตัวเป็นชมรมเรือและ Rate Discussion Agreement มีความ
แตกต่างกัน คือ ในกรณีของชมรมเรือนั้น สมาชิกสายการเดินเรือจะถูกบังคับให้เรียกเก็บค่าระวาง 
และ THC ตามที่ชมรมเรือก าหนด ในขณะที่กรณีของ Rate Discussion Agreement นั้น จะท า
หน้าที่เสนอแนะอัตราค่าระวางและ THC ที่สมาชิกสายการเดินเรือควรเรียกเก็บจากผู้ส่งสินค้าแต่ไม่ได้
บังคับให้ปฏิบัติตาม 

ปัจจุบันมีชมรมเรือทั่วโลกประมาณ ๑๕๐ แห่ง (ESCAP, ๒๐๐๙) อยู่ในเส้นทางการเดินเรือ  
ที่ส าคัญ โดยแต่ละชมรมจะมีสมาชิกตั้งแต่ ๒ ถึง ๔๐ ราย โดยแบ่งเป็น ๒ ประเภท คือ (๑) ชมรมเรือเปิด 
(Open Conference) ซึ่งเป็นชมรมเรือที่เปิดรับสายการเดินเรือใดๆ ที่มีคุณสมบัติครบตามท่ีชมรมเรือ
ก าหนดเข้ามาเป็นสมาชิกได้โดยไม่จ ากัดจ านวน และ (๒) ชมรมเรือปิด (Closed Conference) ซึ่งเป็น
ชมรมเรือจะรับสมาชิกสายการเดินเรือใดๆ เข้ามาเป็นสมาชิกเมื่อสมาชิกที่มีอยู่เดิมเห็นชอบ และ
ปัจจุบันสายการเดินเรือท่ีสังกัดชมรมเรือมีส่วนแบ่งการขนส่งสินค้าคอนเทนเนอร์ประมาณร้อยละ ๖๐
ของสินค้าที่ขนส่งระหว่างประเทศของโลก โดยชมรมเรือที่มีส่วนแบ่งตลาดมากส่วนใหญ่ให้บริการอยู่
ในเส้นทางระหว่างสหรัฐฯ กับเอเชีย 

ชมรมเรือที่มีบทบาทส าคัญต่อการขนส่งสินค้าทางทะเลของไทย ได้แก่ Far Eastern 
Freight Conference (FEFC) ซึ่งเป็นชมรมเรือที่เก่าแก่จัดตั้งขึ้นเมื่อปี พ.ศ. ๒๔๒๒ มีส านักงานใหญ่
ตั้งอยู่ที่อังกฤษ และมีส านักงานภูมิภาคอยู่ที่สิงคโปร์และญี่ปุ่น FEFC มีสมาชิกประกอบด้วย ๑๕ สาย
การเดินเรือ ได้แก่ (๑) ANL (๒) APL (๓) CMA–CGM (๔) Egyptian International Shipping (๕) Hapag 
Lloyd (๖) Hyundai (๗) K Line (๘) Maersk Sealand (๙) MISC, (๑๐) MOL (๑๑), NYK Line (๑๒) 
Norasia (๑๓) OOCL (๑๔) P&O Nedlloyd และ (๑๕) Yang Ming ซึ่งมีการก าหนดอัตราค่าระวาง
พ้ืนฐานและค่าบริการอื่นๆ ของสายการเดินเรือที่ให้บริการขนส่งระหว่างท่าเรือในประเทศแถบเอเชีย      
(เอเชียตะวันออกเฉียงใต้จนถึงเอเชียตะวันออกไกล) กับท่าเรือในประเทศแถบยุโรปเหนือและทะเล  
เมดิเตอร์เรเนียน โดยมีกองเรือคอนเทนเนอร์ให้บริการรวม ๑๔๗ ล า และให้บริการขนส่งสินค้า
ระหว่างเอเชียกับยุโรปปีละไม่น้อยกว่า ๖.๑ ล้าน TEU ต่อปี การรวมตัวเป็นชมรมเรือส่งผลกระทบต่อ
ผู้ส่งออกและน าเข้าของไทย เนื่องจากสมาชิกของชมรมเรือจะมีการปรับขึ้นค่าระวางขั้นต่ าแก่ผู้ส่ง
สินค้าไม่ว่าจะเป็นสินค้าชนิดใดอยู่ทุกปี อย่างไรก็ตาม อ านาจการต่อรองของสายการ เดินเรือใน
ชมรมกับผู้ส่งสินค้าเริ่มลดลง เนื่องจากสายการเดินเรือนอกชมรมที่มีขนาดใหญ่เริ่มมีบทบาทในการขนส่ง
สินค้าและเป็นที่นิยมของผู้ส่งสินค้ามากขึ้น อาทิ Evergreen, Cosco, Mediterranean Shipping 
Company และ Hanjinเป็นต้น 



๑๐ 

๒. คอนโซเตียม 
คอนโซเตียม (Consortium) เป็นข้อตกลงที่สายการเดินเรือประจ าเส้นทางที่เป็น

สมาชิกชมรมเรือเพ่ิมความร่วมมือด้านการให้บริการมากขึ้น โดยใช้ประโยชน์จากทรัพยากรต่างๆ 
ร่วมกัน อาทิ ระวางเรือ ท่าเรือ สิ่งอ านวยความสะดวกที่ท่าเรือ ระบบการบริหารการตลาด และ     
ขีดความสามารถในการให้บริการ ทั้งนี้การรวมตัวเป็นคอนโซเตียมช่วยให้สายการเดินเรือเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการใช้ประโยชน์จากทรัพยากรและประหยัดต้นทุนต่อหน่วยจากขนาดการผลิตหรือ
ให้บริการที่มากขึ้น อย่างไรก็ตาม การรวมตัวเป็นคอนโซเตียมจะส่งผลกระทบต่อผู้ส่งออกและน าเข้า
ของไทยเช่นเดียวกับกรณีชมรมเรือ เนื่องจากสายการเดินเรือที่เป็นสมาชิกในคอนโซเตียมก็ยังเป็น
สมาชิกชมรมเรือ จึงมีการก าหนดราคาค่าบริการร่วมกัน แต่มีผลดีส าหรับสายการเดินเรือโดยสามารถ
ลดต้นทุนและใช้ทรัพยากรร่วมกันได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

๓. ความตกลงว่าด้วยการหารือค่าระวาง 
ความตกลงว่าด้วยการหารือค่าระวาง (Rate DiscussionAgreement) เป็นความ

ร่วมมือระหว่างสายการเดินเรือ ทั้งที่เป็นสมาชิกชมรมเรือ และสมาชิกที่มิได้สังกัดชมรมเรือ เพ่ือหารือ
ด้านอัตราค่าระวาง ตารางเวลาการให้บริการ การเข้าเทียบท่า และขีดความสามารถในการให้บริการ 
แต่มิได้มีข้อผูกมัดให้สายการเดินเรือที่เข้าร่วมต้องปฏิบัติตามความเห็นของเวทีการหารือ Rate 
Discussion Agreement ที่มีบทบาทส าคัญต่อการขนส่งสินค้าของไทย ได้แก่ 
 ๓.๑ Transpacific Stabilization Agreement (TSA) เป็นกลุ่มความตกลงว่าด้วย
การหารือด้านอัตราค่าบริการ มีสมาชิกประกอบด้วย ๑๔ สายการเดินเรือ ได้แก่ (๑) APL (๒) 
CMA – CGM (๓) Cocso (๔) Evergreen (๕) Hanjin (๖) Hapag Lloyd (๗) Hyundai (๘) K 
Line (๙) Maersk Sealand (๑๐) MOL (๑๑) P&O Nedlloyd (๑๒) NYK Line (๑๓) OOCL 
และ (๑๔) Yang Ming ซึ่งให้บริการเดินเรือคอนเทนเนอร์ประจ าเส้นทางจากเอเชียไปยังฝั่ง
สหรัฐอเมริกา 
 ๓.๒ Westbound Transpacific Stabilization Agreement (WTSA) เป็นกลุ่ม
ความตกลงว่าด้วยการหารือด้านอัตราค่าบริการซึ่งตั้งขึ้นเมื่อ พ.ศ. ๒๕๓๓ เพ่ือเป็นเวทีในการ
แลกเปลี่ยนข้อมูลและท าการวิจัยการตลาดร่วมกันระหว่างสมาชิกสายการเดินเรือหารือกับหน่วยงาน
ภาครัฐและองค์กรผู้ส่งสินค้าทางเรือ เสนอแนะแนวทางแก่สมาชิกสายการเดินเรือในการก าหนด
อัตราค่าระวางและค่าบริการโดยสมัครใจ เสนอแนะแนวทางการบริหารต้นทุนและพัฒนา
ประสิทธิภาพการด าเนินงาน ตลอดจนเป็นเวทีในการจัดท ามาตรฐานการบริการ เอกสาร ระบบ
สารสนเทศ และพัฒนากิจกรรมอ่ืนๆ แก่ผู้ใช้บริการ ปัจจุบัน WTSA ประกอบด้วยสมาชิกจาก ๑๓ สาย
การเดินเรือ ได้แก่ (๑) APL (๒) China Shipping (๓) Cosco (๔) Evergreen (๕) Hyundai (๖) K Line 
(๗) MOL(๘) NYK Line (๙) Hanjin(๑๐) Hapag Lloyd (๑๑) OOCL (๑๒) P&O Nedlloyd และ    
(๑๓) Yang Ming ซึ่งให้บริการเดินเรือคอนเทนเนอร์ประจ าเส้นทางจากสหรัฐอเมริกาไปยังเอเชีย
ตะวันออกไกล เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ และคาบสมุทรอินเดีย ได้แก่ สหรัฐฯ ญี่ปุ่น เกาหลี ไต้หวัน 
ฮ่องกง จีน สิงคโปร์ มาเลเซีย ไทย อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ เวียดนาม กัมพูชา ลาว พม่า อินเดีย ปากีสถาน 
ศรีลังกา บังคลาเทศ และรัสเซีย) โดยให้บริการขนส่งสินค้าไม่น้อยกว่า ๓.๔ ล้าน TEU ต่อปี 
 



๑๑ 

 ๓.๓ Intra Asia Discussion Agreement (IADA) เป็นกลุ่มความตกลงว่าด้วยการหารือ
ด้านอัตราค่าบริการซึ่งประกอบด้วยสมาชิกจาก ๓๘ สายการเดินเรือ ได้แก่ (๑) Admiral Lines (๒) ACL 
(๓) Anchor Transport (๔) APL (๕) APM – Saigon Shipping (๖) CNC (๗) CSCL (๘) Cosco       
(๙) Dongnama (๑๐) Gemartrans (๑๑) Hanjin (๑๒) Hapag Lloyd (๑๓) Heung–A (๑๔) Hyundai 
(๑๕) InterAsia Line (๑๖) K Line (๑๗) Kien Hung (๑๘) KMTC (๑๙) Madrigal Pacific            
(๒๐) Maersk Sealand (๒๑) MISC (๒๒) MOL (๒๓) Norasia (๒๔) NYK Line (๒๕) OOCL (๒๖) PIL 
(๒๗) RCL (๒๘) Samudera Indonesia (๒๙) Samudera Shipping Line (๓๐) Sea Consortium 
(๓๑) Shandong Province Yantai International Maritime Shipping (๓๒) SITC Container Line 
(๓๓) Trikora Lloyd (๓๔) TSK Line (๓๕) UASC (๓๖) Wan Hai (๓๗) Yang Ming และ (๓๘) Zim 
Line ทั้งนี้ การรวมตัวเป็น Rate Discussion Agreement ส่งผลกระทบต่อผู้ส่งออกและน าเข้าของไทย
เนื่องจากสมาชิกสายการเดินเรือสามารถเลือกใช้อัตราค่าระวางที่เสนอโดยเวทีความร่วมมือได้ 

๔. การเช่าและการแลกเปลี่ยนระวางเรือ 
ข้อตกลงความร่วมมือในการเช่าหรือแลกเปลี่ยนระวางระหว่างสายการเดินเรือ   

(Slot Charter and Slot Agreement) เป็นวิธีการที่สายการเดินเรือนิยมใช้ลดค่าใช้จ่ายการให้บริการ
กรณีท่ีเรือมีไม่พอให้บริการหรือมีเรือเพียงพอแต่ไม่สามารถบรรทุกสินค้าบางประเภทได้ก็จะใช้การเช่า
หรือการแลกเปลี่ยนระวางจากบริษัทอ่ืนมาเพ่ือขนสินค้าให้แก่ลูกค้าของตน (ESCAP, ๒๐๐๙) ท าให้
สามารถบริหารระวางบรรทุกระหว่างสายการเดินเรือได้อย่างมีประสิทธิภาพ ลดการสูญเสียจากการที่
มีสินค้าไม่เต็มล าเรือและลดโอกาสการสูญเสียในกรณีที่ลูกค้าต้องการขอให้ท าการขนส่งแต่บริษัทมีเรือ
ให้บริการไม่เพียงพอ 

๕. พันธมิตรการเดินเรือ 
พันธมิตรการเดินเรือนับเป็นรูปแบบหนึ่ งของพันธมิตรทางธุรกิจ ( Business 

Alliances)  ซึ่งเป็นวิธีการที่อุตสาหกรรมต่างๆ อาทิ การขนส่งทางอากาศ การกระจายสินค้า การเงิน 
โทรคมนาคม และพลังงาน นิยมใช้ในการขยายกิจการที่สามารถท าได้อย่างรวดเร็วโดยอาศัยการเติบโต    
จากภายนอกการจับมือเป็นพันธมิตรสามารถช่วยให้ธุรกิจเพ่ิมขีดความได้เปรียบทางการแข่งขันโดยใช้
ทรัพยากรและความสามารถของคู่พันธมิตร อาทิ เครือข่ายทางการตลาด เทคโนโลยี ทุน บุคลากร และ
ความน่าเชื่อถือ เพ่ือท าให้ธุรกิจสามารถลดต้นทุน ขยายตลาด และเพ่ิมขีดความสามารถในการให้บริการ 
โดยการเป็นพันธมิตรทางธุรกิจสามารถท าได้ทั้งระยะสั้น อาทิ ความร่วมมือด้านการตลาด ความร่วมมือ
ในการใช้สิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ ร่วมกัน และระยะยาว อาทิ การร่วมทุน การซื้อกิจการ และการ
ควบรวมกิจการ เป็นต้น 

ธุรกิจให้บริการเรือประจ าทางระหว่างประเทศเป็นธุรกิจที่ลงทุนสูงมาก ดังนั้นจึงเกิด
แนวโน้มการแสวงหาพันธมิตรทางธุรกิจที่เป็น Global Liner มาร่วมให้บริการเพ่ืออ านวยประโยชน์ให้
สายการเดินเรือสามารถเพิ่มความถี่การให้บริการและขยายกองเรือเพิ่มขึ้นได้โดยมีภาระ การ
ลงทุนไม่สูงนัก และยังสามารถใช้ระวางเรือ ท่าเรือ อุปกรณ์ ตู้คอนเทนเนอร์ และสิ่งอ านวยความสะดวก
อ่ืนๆ ของสายการเดินเรือพันธมิตร ตลอดจนประหยัดต้นทุนต่อหน่วยจากขนาดการให้บริการที่มากขึ้น 
(Economy of Scale) และการประหยัดจากขอบเขตการประกอบธุรกิจที่มากขึ้น (Economy of Scope) 



๑๒ 

การพัฒนาพันธมิตรการเดินเรือมีแนวโน้มเติบโตอย่างรวดเร็วตั้งแต่ต้นทศวรรษที่ ๑๙๙๐ 
โดยกลุ่มสายการเดินเรือแรกของโลกที่จับมือเป็นพันธมิตร ได้แก่ Maersk Lines (เดนมาร์ค) และ 
Sealand (สหรัฐอเมริกา) เพ่ือให้บริการในเส้นทางข้ามมหาสมุทรแอตแลนติกและมหาสมุทรแปซิฟิก 
(ESCAP, ๒๐๐๙) โดยมีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือลดต้นทุนการด าเนินงาน ลดปัญหาความไม่สมดุลของ
ปริมาณสินค้าเที่ยวไปและกลับลดต้นทุนการจัดหาเรือล าใหม่มาให้บริการเพ่ิม และร่วมใช้ท่าเรือ 
อุปกรณ์ สิ่งอ านวยความสะดวก และระบบการขนส่งต่อเนื่องบนฝั่งของคู่พันธมิตร ส่งผลให้พันธมิตร
สายการเดินเรือสามารถเพ่ิมขีดความสามารถทางการแข่งขันและการให้บริการได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

นอกจากนี้ ยังมีกลุ่มพันธมิตรที่ส าคัญ คือ New World Alliances ซึ่งประกอบด้วย  
APL (NOL) MOL (Mitsui OSK) และ Hyundai ซึ่งช่วยเพ่ิมขีดความสามารถในการให้บริการใน
เส้นทางข้ามมหาสมุทรแปซิฟิกและมหาสมุทรแอตแลนติก โดยสายการเดินเรือ APL และ MOL      
ซึ่งเชี่ยวชาญการเดินเรือในเส้นทางข้ามมหาสมุทรแปซิฟิกสามารถขนส่งสินค้าที่ต้องการไปยังเส้นทาง
มหาสมุทรแอตแลนติก โดยอาศัยระวางของคู่พันธมิตร คือ Hyundai ซึ่งเชี่ยวชาญการเดินเรือใน
เส้นทางข้ามมหาสมุทรแอตแลนติก ซึ่งแนวโน้มการรวมตัวเป็นพันธมิตรการเดินเรือในปัจจุบันได้ทวี
ความส าคัญและขยายตัวมากขึ้นในกลุ่มผู้ให้บริการด้วยเรือคอนเทนเนอร์ประจ าเส้นทาง อาทิ กลุ่ม 
United Alliances และ Grand Alliances เป็นต้น โดยปัจจุบันพันธมิตรการเดินเรือของโลกมี ๕ กลุ่ม 
(ตารางที่ ๓-๓) 

ความตกลงเป็นพันธมิตรการเดินเรือส่วนใหญ่ครอบคลุมความร่วมมือด้านต่างๆ ได้แก่ 
(๑) การใช้เรือร่วมกัน (๒) การประสานตารางเวลาการเดินเรือ (๓) การประสานประโยชน์ด้านการใช้
ท่าเรือตู้คอนเทนเนอร์ สถานีตู้สินค้า และระบบการขนส่งต่อเนื่อง  (๔) การเช่าหรือแลกเปลี่ยน
ระวางเรือ (๕) การแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารระหว่างกัน ทั้งนี้จะไม่มีความร่วมมือในด้านต่อไปนี้     
(๑) การขาย การตลาด และการก าหนดอัตราค่าระวางเรือร่วมกัน (๒) การร่วมเป็นเจ้าของเรือ 
(๓) การประกันภัยตัวเรือและการซ่อมบ ารุงเรือร่วมกัน (๔) การใช้ใบตราส่ง (Bill of Lading) แบบเดียวกัน 
(๕) การแบ่งปันรายได้ ก าไร และขาดทุน (๖) การใช้ระบบการบริหารและผู้บริหารร่วมกัน 

อย่างไรก็ตาม การรวมตัวเป็นพันธมิตรการเดินเรือเท่าที่ ผ่านมาเป็นการรวมตัวแบบ
ชั่วคราวโดยสมาชิกสายการเดินเรือมีการย้ายกลุ่ม ยุบกลุ่มหรือตั้งกลุ่มใหม่อยู่เสมอ (แผนภาพที่ ๒ -๑)  
ดังตัวอย่าง เช่นในปี พ.ศ.๒๕๓๘ (ค.ศ.๑๙๙๕) พบว่า กลุ่มพันธมิตรเดินเรือของโลกมี ๔ กลุ่ม คือ 
Global Alliances, Grand Alliance, Maersk – Sealandและ Triconโดยกลุ่มพันธมิตรที่เน้นการ
ให้บริการในเส้นทางภูมิภาค ได้แก่ Global Alliances และ Grand Alliance ถัดมาระหว่างปี        
พ.ศ.๒๕๓๘ – ๒๕๔๒ อุตสาหกรรมขนส่งทางทะเลของโลกมีการควบรวมกิจการกันมาก ท าให้เกิดความ
สับสนในการคงสถานการณ์เป็นพันธมิตรในกลุ่มใด กลุ่มหนึ่ง อาทิ กรณี P&O (GrandAlliance)     
ควบรวมกับ Nedlloyd (GlobalAlliance) เป็นผลให้ Nedlloyd ต้องถอนออกจากสมาชิก Global 
Alliance มาอยู่ที่ Grand Alliance ในขณะเดียวกัน APL ซึ่งเคยอยู่ใน Global Alliance ก็ถูกสาย  
การเดินเรือ NOL ของสิงคโปร์ ซื้อกิจการไปท าให้ต้องมีการปรับโครงสร้างของ Global Alliance    
ใหม่เป็น New World Alliance โดยดึงสายการเดินเรือ Hyundai มาเข้าร่วมด้วย 

 
 



๑๓ 

 ตารางท่ี ๒-๘ พันธมิตรการเดินเรือ 
พันธมิตรการ

เดินเรือ 
สมาชิก เส้นทางเดินเรือ 

CHYHS Alliance COSCO , K 
Line, Hanjin, 
Yang Ming 
และ Senator 
Lines 

เอเชีย/ยุโรป ข้ามมหาสมุทรแปซิฟิก และข้ามมหาสมุทร
แอตแลนติก มีเรือตู้สินค้าให้บริการในกลุ่มรวม ๑๐๑ ล า มี
จ านวนตู้ให้บริการรวม  ๓๗๐,๐๕๐ TEU โดยสายการ
เดินเรือที่เป็นหลักในกลุ่ม คือ COSCO Evergreen Line / 
Hatsu Marine/ Lloyd Triestino Evergreen, Hatsu 
Marine และ  Lloyd Triestino 
เอเชีย/ยุโรป ข้ามมหาสมุทรแปซิฟิก และในภูมิภาคเอเชีย มี
เรือตู้สินค้าให้บริการในกลุ่มรวม ๖๐ ล า มีจ านวนตู้
ให้บริการรวม  ๒๔๐,๕๕๐ TEU โดยสายการเดินเรือท่ีเป็น
หลักในกลุ่ม คือ Evergreen โดยได้ซ้ือกิจการของ Lloyd 
Triestinoและ Uniglory 

The Grand 
Alliance 

Hapag Lloyd, 
NYK, OOCL 
และ P&O 
Nedlloyd 

ข้ามมหาสมุทรแอตแลนติก ข้ามมหาสมุทรแปซิฟิก ยุโรป 
เอเชียตะวันออก นอกจากนี้ ให้ MISC เข้าร่วมเฉพาะ
เส้นทางยุโรป – เอเชียตะวันออกไกล และให้ Atlantic 
Container Line, Lykesและ TMM Lines เข้าร่วมเฉพาะ
เส้นทางข้ามมหาสมุทรแอตแลนติก มีเรือตู้สินค้าให้บริการ
ในกลุ่มรวม ๑๐๖ ล า มีจ านวนตู้ให้บริการรวม  ๔๕๗,๔๕๐ 
TEU โดยสายการเดินเรือที่เป็นหลักในกลุ่ม คือ P&O 
Nedlloyd 

United Alliance Hanjin, DSR – 
Senator และ 
Cho Yang 

เอเชีย/ยุโรป ข้ามมหาสมุทรแปซิฟิก และให้ Evergreen 
เช่าระวางในเส้นทางเอเชีย – ทะเลเมดิเตอร์เรเนียน และให้ 
UASC ให้บริการเรือทั้งหมดในเส้นทางเอเชีย – ยุโรป มีเรือ
ตู้สินค้าให้บริการในกลุ่มรวม ๙๑ ล า มีจ านวนตู้ให้บริการ
รวม  ๓๑๖,๓๐๐ TEU โดยสายการเดินเรือที่เป็นหลักใน
กลุ่ม คือ Hanjin / DSR Senator 

 
 
 
 
 
 
 
 



๑๔ 

 ตารางท่ี ๒-๘ พันธมิตรการเดินเรือ (ต่อ) 
พันธมิตรการเดินเรือ สมาชิก เส้นทางเดินเรือ 

The New World Alliance 
(TNWA) 

APL, Hyundai และ 
MOL 

ยุโรป – เอเชียตะวันออกไกล ข้ามมหาสมุทร
แปซิฟิก และข้ามมหาสมุทรแอตแลนติก 
โดย Maersk Sealandให้บริการเฉพาะ
เส้นทางข้ามมหาสมุทรแอตแลนติก และให้ 
CMA – CGM เช่าระวางเรือ มีเรือตู้สินค้า
ให้บริการรวม ๙๘ ล า มีจ านวนตู้ ๓๖๓,๔๐๐ 
TEUโดยสายการเดินเรือหลักในกลุ่ม คือ 
APL 

Maersk Sealand Maersk Sealand ข้ามมหาสมุทรแปซิ ฟิก ข้ามมหาสมุทร
แอตแลนติก ยุโรป-เอเชียตะวันออก ภายใน
ภูมิภาคเอเชีย ภายในภูมิภาคยุโรป  มีเรือตู้
สินค้าให้บริการในกลุ่มรวมกว่า ๓๐๐ ล า มี
จ านวนตู้ให้บริการรวม ๗๕๐,๐๐๐ TEU 

 ที่มา : Van de Voorde, HonoréPaelinck, ๒๐๐๙, “Port Planning as a 
Strategic Tool: A Typology”, Institute of Transport and Maritime Management 
Antwerp, University of Antwerp, Belgium. 
 แผนภาพที่ ๒-๑ พลวัตของพันธมิตรการเดินเรือ 

 
  
 ที่มา : Satoshi Inoue, ๒๐๐๙, Ports and World Trade: Towards the New 
Framework of Port Industry for the ๒๑st Century, International Associations of 
Ports and Harbors, Netherland. 



๑๕ 

การรวมตัวเป็นพันธมิตรการเดินเรือก่อให้เกิดผลดีต่อการประกอบธุรกิจขนส่งทางทะเล
และส่งผลดีต่อผู้ใช้บริการ เนื่องจากสายการเดินเรือมีขีดความสามารถในการให้บริการเพ่ิมขึ้น โดย
เสนอความถี่ในการให้บริการและเครือข่ายการขนส่งกว้างขวางขึ้น (Van de Voorde and 
HonoréPaelinck, ๒๐๐๙) ดังนั้นการพัฒนาสายการเดินเรือของไทยควรให้ความส าคัญกับการ
ผลักดันให้เข้าร่วมเป็นเครือข่ายพันธมิตรที่ มีความช านาญในการให้บริการการขนส่งไปยังเส้นทางที่
ไทยขาดความช านาญและมีความต้องการในการขนส่งสินค้ามาก และมีสายการเดินเรือที่มีปรัชญาและ
วิธีในการด าเนินธุรกิจที่สอดคล้องกัน 

๖. การซื อ ร่วมทุน และการควบรวมกิจการ 
ธุรกิจเดินเรือประจ าเส้นทางของโลกมีการปรับโครงสร้างโดยเกิดจากการรวมกิจการ

มากขึ้นตลอดระยะเวลา ๑๐ ปีที่ผ่านมา โดยสายการเดินเรือหลายรายมีการซื้อกิจการ (Acquisition) 
ร่วมทุน (Joint Venture) และการควบรวมกิจการ (Mergers) ระหว่างกัน อาทิ 
 ๖.๑สายการเดินเรือ CP Ships ของแคนาดาซื้อกิจการของ Cast ของแคนาดาในปี 
พ.ศ.๒๕๔๐ มูลค่า ๑๕๐ ล้านเหรียญแคนาดา และซื้อกิจการของ Lykes Lines ของสหรัฐฯ ในปี พ.ศ.
๒๕๔๐ มูลค่า ๓๔ ล้านเหรียญสหรัฐ  
 ๖.๒ สายการเดินเรือ Hanjin Shipping ของเกาหลีใต้ ซื้อกิจการสายการเดินเรือ 
DSR Senator Line ของเยอรมันเมื่อปี พ.ศ.๒๕๔๐ มูลค่า ๗๕ ล้านเหรียญสหรัฐ   
                     ๖.๓ สายการเดินเรือ Maersk ของเดนมาร์คซื้อกิจการของ Sealand ของ
สหรัฐอเมริกา ในปี พ.ศ.๒๕๔๒ มูลค่า ๘๐๐ ล้านเหรียญสหรัฐ 

๖.๔ สายการเดินเรือ P&O Nedlloyd ของอังกฤษซื้อกิจการของ Blue Star  
๖.๕ สายการเดินเรือ P&O ของอังกฤษควบรวมกับ Nedlloyd ของเนเธอร์แลนด์ 

เมื่อปี พ.ศ.๒๕๔๐ โดย Nedlloyd จ่ายเงินจ านวน ๑๗๕ เหรียญสหรัฐ เพ่ือให้มูลค่าการลงทุนใน
กิจการที่มีการควบรวมกันเกิดความสมดุล 
                     ๖.๖สายการเดินเรือ Neptune Orient Lines (NOL) ของสิงคโปร์ ซื้อกิจการสายการ
เดินเรือ American President Line (APL) ของสหรัฐฯ เมื่อปี พ.ศ.๒๕๔๐ มูลค่า ๘๒๕ ล้านเหรียญสหรัฐ  

๖.๗ สายการเดินเรือ CMA ของฝรั่งเศสซื้อกิจการสายการเดินเรือ CGM ของฝรั่งเศส 
๖.๘ สายการเดินเรือ Evergreen ของไต้หวันซื้อกิจการสายการเดินเรือ Lloyd Triestino ของอิตาลี  

ผลของการซื้อ ร่วมทุน และควบรวมกิจการท าให้ปัจจุบันสายการเดินเรือขนส่งตู้คอน
เทนเนอร์ที่มีขีดความสามารถการให้บริการมากที่สุด ๕ อันดับแรกของโลก หรือคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 
๓๔ ของปริมาณสินค้าที่ขนส่งทั่วโลก เป็นกองเรือของเดนมาร์ค (Maersk Sealand) อังกฤษ (P&O 
Nedlloyd) สวิสเซอร์แลนด์ (Mediterranean Shipping Company) สิงคโปร์ (APL) และไต้หวัน 
(Evergreen) นอกจากนี้ยังสร้างขีดความสามารถทางการแข่งขันเพ่ิมข้ึนโดยการขยายขีดความสามารถ
ในการบรรทุกสินค้า เครือข่ายการขนส่งที่กว้างขวางขึ้น  

๗. เครือข่ายธุรกิจการให้บริการของสายการเดินเรือ 
นอกจากสายการเดินเรือประจ าเส้นทางที่ให้บริการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์จะขยายตัว

ด้วยการเติบโตจากภายนอกแล้ว สายการเดินเรือคอนเทนเนอร์ชั้นน าของโลกยังมีการเติบโตจาก
ภายในด้วย การสร้างมูลค่าเพ่ิมแก่การให้บริการด้วยการลงทุนในธุรกิจที่เกี่ยวเนื่องทั้งในแนวตั้งและ



๑๖ 

แนวนอน (Vertical and Horizontal Integration) ดังแสดงตามตารางที่ ๓-๔ โดยธุรกิจที่เกี่ยวเนื่อง
ในแนวตั้งที่สายการเดินเรือส่วนใหญ่มีการลงทุน ได้แก่ เรือสินค้าทั่วไป เรือสินค้าเทกอง เรือน้ ามัน 
ตัวแทนเรือ ตัวแทนรับจัดการขนส่ง ธุรกิจขนส่งและกระจายสินค้า ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ ตาม
สัญญา (๓PL) บริหารท่าเรือ ขณะที่ธุรกิจในแนวนอนที่สายการเดินเรือส่วนใหญ่มีการลงทุน ได้แก่ 
อสังหาริมทรัพย์ เทคโนโลยีสารสนเทศและบริการทางการเงินและการลงทุน 
 ตารางท่ี ๒-๙ การลงทุนในธุรกิจพาณิชย์นาวีที่เกี่ยวเนื่อง 

สายเรือ ผู้ถือหุ้นหลัก 
ขนาดกอง

เรือ 
พันธมิตร / 
ชมรมเรือ 

การลงทุนในธุรกิจเกี่ยวเนื่อง 

ANL 
(ออสเตรเลีย) 

รัฐบาลออสเตรเลียขาย
กิจการ ANL ให้สาย
การเดินเรือ CMA – 
CGM เมื่อปี ๒๕๔๒ 

๑๑ ล า FEFC เรือคอนเทนเนอร์ ขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ 

APL 
(สิงคโปร์) 

เป็นบริษัทหนึ่งของ 
NOL Group 
(สิงคโปร์) ซึ่งมีเงินทุน 
$    ๔.๗ พันล้าน โดย
ถูก NOL Group ซ้ือ
กิจการเมื่อปี ๒๕๔๐ 
ซึ่งมีรัฐบาลรัฐบาล
สิงคโปร์เป็นผู้ถือหุ้น
ใหญ่ ๒๗% และมีการ
ระดมทุนผ่านตลาด
หลักทรัพย์ 

๘๗ ล า 
(ระวาง
บรรทุก 
๓.๗ ล้าน
เดทเวท
ตัน) 

New World 
Alliances, 
FEFC, TSA 
WTSA และ 
IADA 

เรือคอนเทนเนอร์ ตัวแทนรับ
จัดการขนส่ง ขนส่งและ
กระจายสินค้า คลังสินค้า 
บริหารสินทรัพย์ เทคโนโลยี
สารสนเทศ 

CMA – CGM 
(ฝรั่งเศส) 

จัดตั้งขึ้นเมื่อปี ๒๕๔๒ 
โดยเกิดจากการรวม
กิจการของสายการ
เดินเรือCMA และ 
CGM ของฝรั่งเศส 

๑๖๗ ล า 
ขนาด
บรรทุกรวม 
๓๔๗,๐๖๗  
TEUs 

Independent 
Carriers 
Alliances, 
FEFC, TSA 

เรือคอนเทนเนอร์ ขนส่งทาง
รถไฟ ขนส่งทางน้ าในประเทศ 
ขนส่งและกระจายสินค้า ซ่อม
และให้เช่าตู้คอนเทนเนอร์ 
ตัวแทนการเดินทางและ
ท่องเที่ยว 

 
 
 
 
 
 
 



๑๗ 

 ตารางท่ี ๒-๙การลงทุนในธุรกิจพาณิชย์นาวีที่เกี่ยวเนื่อง(ต่อ) 
สายเรือ ผู้ถือหุ้นหลัก ขนาดกอง

เรือ 
พันธมิตร / 
ชมรมเรือ 

การลงทุนในธุรกิจเกี่ยวเนื่อง 

COSCO  
(จีน) 

เงินทุน $๑๗,๐๐๐ 
ล้าน มีรัฐบาลจีนเป็นผู้
ถือหุ้นหลัก และมีการ
ระดมทุนผ่านตลาด
หลักทรัพย์ 

๖๐๐ ล า 
ระวาง
บรรทุกรวม 
๓๐ ล้าน
เดทเวทตัน 

CKYHS 
Alliance, 
TSA, WTSA, 
IADA 

เรือคอนเทนเนอร์ เรือสิน 
ค้าท่ัวไป  เรือสินค้า เทกอง  
เรือน้ ามัน เรือโดยสาร ตัวแทนเรือ 
ตัวแทนรับจัดการขนส่ง ขนส่ง
และกระจายสินค้า ท่าเรือ ต่อและ 
ซ่อมเรือ  ผลิตและให้เช่าตู้สินค้า  
ผลิตอุปกรณ์ยกขนสินค้า  รับจัดหา 
คนประจ าเรือ อสังหาริมทรัพย์  
บริการทางการเงินและการลงทุน  
และเทคโนโลยีสารสนเทศ 

Evergreen 
(ไต้หวัน) 

จัดตั้งขึ้นเมื่อปี ๒๕๑๑ 
มีเงินทุน $๒,๑๓๒ 
ล้าน โดยผู้ถือหุ้นหลัก 
คือ เครือบริษัท 
Evergreen และมีการ
ระดมทุนผ่านตลาด
หลักทรัพย์ 

๑๐๘ ล า 
ระวาง
บรรทุกรวม 
๔.๒ ล้าน
เดทเวทตัน 
(๓๐๕,๖๙๔ 
TEUs) 

CKYHS 
Alliance, 
FEFC, TSA, 
WTSA, IADA 

เรือตู้สินค้า ตัวแทนเรือ ตัวแทน
รับจัดการขนส่ง ขนส่งและ
กระจายสินค้า ขนส่งทางบก
ท่าเรือ คลังสินค้า สถาบัน
ฝึกอบรมคนประจ าเรือ  
สายการบิน ครัวการบิน ธุรกิจ
โรงแรมและท่องเที่ยว
อสังหาริมทรัพย์ บริการทาง 
การเงิน หลักทรัพย์ และการลงทุน 
ประกันภัย โทรคมนาคม 
เทคโนโลยีสารสนเทศ และผลิต
เครื่องจักร 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๑๘ 

  ตารางท่ี ๒-๙ การลงทุนในธุรกิจพาณิชย์นาวีที่เกี่ยวเนื่อง(ต่อ) 

สายเรือ ผู้ถือหุ้นหลัก ขนาดกองเรือ 
พันธมิตร / 
ชมรมเรือ 

การลงทุนในธุรกิจ
เกี่ยวเนื่อง 

Hanjin 
Shipping 
(เกาหลีใต้) 

จัดตั้งในปี ๒๕๓๑ 
ด้วยเงินทุน $
๓,๖๓๔ ล้าน โดย
เป็นการรวมกิจการ
ระหว่าง Hanjin 
Container Lines 
(HJCL) กับKorea 
Shipping 
Corporation (KSC) 

๔๕ ล า ระวาง
บรรทุกรวม ๒.๗ 
ล้าน DWT 

CKYHS 
Alliance, 
United 
Alliances, 
TSA, IADA 

เรือคอนเทนเนอร์        
เรือน้ ามันและก๊าซ      
เรือสินค้าทั่วไป  เรือสินค้า
เทกอง ขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ ขนส่งและ
กระจายสินค้า และเป็น
บริษัทในเครือของ Hanjin 
Group   ซึ่งมีการให้ 
บริการด้านสายการบิน 
การต่อและซ่อมเรือ    
ผลิตเครื่องจักร ท่าเรือ 
ตัวแทนด้านการเดินทาง
และท่องเที่ยว
โทรคมนาคม เทคโนโลยี
สารสนเทศ โรงแรม 
สถาบันการเงิน ประกันภัย 
ธุรกิจหลักทรัพย์ บริหาร
ท่าอากาศยาน และบริการ
เชื้อเพลิงการบิน 

Hapag 
Lloyd 
(เยอรมัน) 

เงินทุน ๑,๓๗๒ ล้าน
ดอยช์ 

๔๘ ล า FEFC. TSA 
และ WTSA 

เรือคอนเทนเนอร์ ตัวแทน
รับจัดการขนส่ง ขนส่งและ
กระจายสินค้า คลังสินค้า 
ประกันภัย สายการบิน 

Hyundai 
Merchant 
Marine 
(เกาหลีใต้) 

จัดตั้งขึ้นเมื่อปี 
๒๕๑๙  ปัจจุบันมี
เงินทุน $๔๖๕ ล้าน 
มีการระดมทุนผ่าน
ตลาดหลักทรัพย์ 

๑๑๙ ล า New World 
Alliances, 
FEFC, TSA 
WTSA และ 
IADA 

เรือคอนเทนเนอร์ เรือ
น้ ามันและก๊าซ เรือสินค้า
เทกอง เรือโดยสาร เรือโร
โรตัวแทนรับจัดการขนส่ง 
ขนส่งและกระจายสินค้า 
คลังสินค้า ต่อและซ่อมเรือ 
ผลิตรถยนต์ บริการ
เทคโนโลยีสารสนเทศ 

 
 



๑๙ 

 ตารางท่ี ๒-๙ การลงทุนในธุรกิจพาณิชย์นาวีที่เกี่ยวเนื่อง(ต่อ) 

สายเรือ ผู้ถือหุ้นหลัก 
ขนาด

กองเรือ 
พันธมิตร / ชมรมเรือ 

การลงทุนในธุรกิจเกี่ยวเนื่อง 

K Line 
(ญี่ปุ่น) 

เงินทุน $
๒๗,๔๖๐ ล้าน 
มีธนาคาร
พาณิชย์และ
บริษัท
ประกันภัยของ
ญี่ปุ่นเป็นผู้ถือ
หุ้นหลัก และมี
การระดมทุน
ผ่านตลาด
หลักทรัพย์ 

๓๖๓ ล า 
ระวาง
บรรทุก
รวม 
๒๑.๖ 
ล้านเดท
เวทตัน 

CKYHS Alliance, 
FEFC, TSA, WTSA, 
IADA 

เรือคอนเทนเนอร์ เรือน้ ามัน
และก๊าซ เรือสินค้าเทกอง เรือ
บรรทุกถ่านหิน เรือเดินชายฝั่ง 
ตัวแทนเรือ ตัวแทนรับจัดการ
ขนส่ง ขนส่งและกระจายสินค้า 
ขนส่งทางบก ท่าเรือ คลังสินค้า 
จัดหาเรือและคนประจ าเรือ  
ประกันภัย บริการทางการเงิน
และบัญชี สายการบินขนส่ง
สินค้า ตัวแทนการเดินทางและ
ท่องเที่ยว อสังหาริมทรัพย์ 
บริการทางการเงินและการ
ลงทุน และเทคโนโลยี
สารสนเทศ 

Maersk 
Sealand 
(เดนมาร์ค) 

จัดตั้งขึ้นเมื่อปี 
๒๔๗๑ อยู่ใน
กลุ่มบริษัท 
A.P. Moller 
ปัจจุบันเป็น
สายการเดินเรือ
ที่มีกองเรือมาก
ที่สุดในโลก มี
เงินทุน ๙๒.๒ 
พันล้าน DKK 
และมีการระดม
ทุนผ่านตลาด
หลักทรัพย์ 

๓๐๐ ล า Maersk Sealand, 
FEFC, TSA และ 
WTSA 

เรือตู้สินค้า เรือน้ ามันและก๊าซ 
เรือสินค้าเทกอง เรือโรโรเรือขุด 
เรือเฟอร์รี่ ตัวแทนรับจัดการ
ขนส่ง ขนส่งทางบก ขนส่งและ
กระจายสินค้า ท่าเรือ 
คลังสินค้า ต่อและซ่อมเรือ สาย
การบินขนส่งสินค้า บริการ
เทคโนโลยีสารสนเทศ 
ซูเปอร์มาร์เก็ต และขุดเจาะ
น้ ามันและก๊าซ 

 
 
 
 
 
 



๒๐ 

 ตารางท่ี ๒-๙ การลงทุนในธุรกิจพาณิชย์นาวีที่เกี่ยวเนื่อง(ต่อ) 

สายเรือ ผู้ถือหุ้นหลัก 
ขนาด

กองเรือ 
พันธมิตร / 
ชมรมเรือ 

การลงทุนในธุรกิจเกี่ยวเนื่อง 

Mitsui 
O.S.K. 
(ญี่ปุ่น) 

ทุน ๖๔.๙ พันล้าน
เยน โดยผู้ถือหุ้นหลัก 
เป็นธนาคาร ทรัสต์ 
และธุรกิจประกันภัย
ของญี่ปุ่น 

๑๐๑ ล า New 
World 
Alliances, 
FEFC, 
TSA, 
WTSA, 
IADA 

เรือตู้สินค้า เรือน้ ามันและก๊าซ 
เรือสินคา้เทกอง เรือโรโรเรือ
เฟอร์รี่ เรือโดยสาร เรือลากจูง 
เรือส าราญ ตัวแทนเรือ ตัวแทน
รับจัดการขนส่ง ขนส่งและ
กระจายสินค้า ท่าเรือ คลังสินค้า 
ขายและให้เช่าเรือ จัดหาเรือและ
คนประจ าเรือ ซ่อมเรือ ที่
ปรึกษาโลจิสติกส์ การออกแบบ
เรือ อสังหาริมทรัพย์ บริการ
ทางการเงินและการลงทุน 
ประกันภัย โทรคมนาคม และ
เทคโนโลยีสารสนเทศ 

NYKLine(
ญี่ปุ่น) 

จัดตั้งขึ้นเมื่อปี 
๒๔๒๘ ผู้ถือหุ้นหลัก
เป็น สถาบันการเงิน 
บริษัทประกันภัย 
และบริษัทลงทุน โดย
มีการระดมทุนผ่าน
ตลาดหลักทรัพย์ 

๙๘ ล า              
(๓.๔ 
ล้าน          
ตัน
กรอส) 

Grand 
Alliances, 
FEFC, 
TSA 
WTSA 
และ IADA 

เรือคอนเทนเนอร์ เรือน้ ามันและ
ก๊าซ เรือสินค้าทั่วไป เรือสินค้า
เทกอง เรือโรโรเรือส าราญ 
ตัวแทนเรือ ตัวแทนรับจัดการ
ขนส่ง ท่าเรือ คลังสินค้า ขนส่ง
ทางบก ขนส่งและกระจายสินค้า 
ซ่อมบ ารุงอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้า 
อสังหาริมทรัพย์ บริการทางการ
เงินและการลงทุน เทคโนโลยี
สารสนเทศ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๒๑ 

 ตารางท่ี ๒-๙ การลงทุนในธุรกิจพาณิชย์นาวีที่เกี่ยวเนื่อง(ต่อ) 

สายเรือ ผู้ถือหุ้นหลัก 
ขนาด

กองเรือ 
พันธมิตร / 
ชมรมเรือ 

การลงทุนในธุรกิจ
เกี่ยวเนื่อง 

OOCL(ฮ่องกง) จัดตั้งขึ้นเมื่อปี ๒๕๔๒ 
เงินทุน $๔๗.๑  ล้าน 
ผู้ถือหุ้นหลักเป็น
สถาบันการเงินและ
บริษัทลงทุน  มีการ
ระดมทุนผ่านตลาด
หลักทรัพย์ 

๑๐๑ ล า Grand 
Alliances, 
FEFC, TSA 
WTSA และ 
IADA 

เรือคอนเทนเนอร์ เรือ
สินค้าท่ัวไป ตัวแทนเรือ 
ตัวแทนรับจัดการขนส่ง 
ท่าเรือ คลังสินค้า 
ขนส่งทางบก ขนส่งและ
กระจายสินค้า ซ่อม
บ ารุงอุปกรณ์ขนถ่าย
สินค้า อสังหาริมทรัพย์ 
บริการทางการเงินและ
การลงทุน เทคโนโลยี
สารสนเทศ 

P&O 
Nedlloyd 
(อังกฤษ) 

ตั้งขึ้นในปี ๒๕๓๙  มี
เงินทุน $๑,๒๓๘ ล้าน 
โดยรวมกันระหว่าง 
P&O (อังกฤษ) และ 
Nedlloyd 
(เนเธอร์แลนด์) ผู้ถือ
หุ้นหลัก (๒๕%) คือ 
Royal P&O 
Nedlloyd NV และมี
การระดมทุนผ่าน
ตลาดหลักทรัพย์ 

๑๕๔ ล า Grand 
Alliances, 
FEFC, TSA และ 
WTSA 

เรือคอนเทนเนอร์ เรือ
ส าราญ ขนส่งและ
กระจายสินค้า ขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
เทคโนโลยีสารสนเทศ 
 

Senator 
Lines GmbH 
(เยอรมัน) 

มีผู้ถือหุ้นหลัก ได้แก่ 
สายการเดินเรือเกาหลี 
(Hanjin) และเยอรมัน 
(F. Laiesz) และบริษัท
ด้ านการลงทุ นของ
เยอรมัน 

๑๑๓ ล า CKYHS 
Alliances, 
United 
Alliances 

เ รื อ ค อ น เ ท น เ น อ ร์ 
ตั ว แ ท น เ รื อ  ข น ส่ ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
 

 
 
 
 
 



๒๒ 

 ตารางท่ี ๒-๙ การลงทุนในธุรกิจพาณิชย์นาวีที่เกี่ยวเนื่อง(ต่อ) 

สายเรือ ผู้ถือหุ้นหลัก ขนาดกองเรือ 
พันธมิตร /  
ชมรมเรือ 

การลงทุนใน
ธุรกิจเกี่ยวเนื่อง 

Yang Ming 
(ไต้หวัน) 

จัดตั้งในปี ๒๕๑๔ มี
เงินทุน $๑,๐๐๐ ล้าน 
โ ดยกร ะทร ว งก า ร
ขนส่งและคมนาคม
ไต้หวัน เป็นผู้ ถือหุ้ น
หลัก (๔๐%) และมี
ก า ร ร ะ ด ม ทุ น ผ่ า น
ตลาดหลักทรัพย์ 

๘๖ ล า 
ร ะ ว า งบ รรทุ ก
รวม ๓.๖ ล้าน 
DWT (๗๖% 
เป็นเรือตู้สินค้า) 
 

CKYHS Alliance, 
FEFC, TSA, WTSA, 
IADA 

เรือตู้สินค้า เรือ
น้ ามันและก๊ าซ 
เรือสินค้าเทกอง 
จัดหาและให้เช่า
เรือ ตัวแทนเรือ 
บ ริ ห า รท่ า เ รื อ 
ตั ว แ ท น รั บ
จั ด ก า ร ข น ส่ ง 
ข น ส่ ง แ ล ะ
กระจายสิ นค้ า 
ข น ส่ ง ท า ง บ ก 
กองทุนร่ วมทุน 
เ ท ค โ น โ ล ยี
สารสนเทศและ
วิศวกรรม 

 ที่มา :  Van de Voorde, HonoréPaelinck, ๒๐๐๙, “ Port Planning as a 
Strategic Tool:    A Typology”, Institute of Transport and Maritime Management 
Antwerp, University of Antwerp, Belgium. 

การบริหารและปฏิบัติการท่าเรือ 

๑. หน้าที่ของท่าเรือ 
ท่าเรือเป็นอุตสาหกรรมบริการประเภทหนึ่งมีความส าคัญอย่างยิ่งต่อการพัฒนา ทางเศรษฐกิจ
ของประเทศที่ก าลังพัฒนาเปรียบเสมือนเป็นจุดรวมเส้นทางของการขนส่งสินค้าและเป็นหน่วยที่มี
ความซับซ้อนมีองค์ประกอบที่ท าหน้าที่แตกต่างกันหลายส่วน (Van de Voorde and 
HonoréPaelinck, ๒๐๐๙) แต่ละส่วนจะมีบทบาทเฉพาะของตัวเองเพื่อท าหน้าที่ในการเก็บรักษา
และขนถ่ายสินค้าตลอดจนท าหน้าที ่เกี ่ยวกับการเดินเรืออย่างสัมพันธ์กับเรือเพ่ือให้เกิดความ
ปลอดภัยเส้นทางการขนส่งสินค้า (Transport Chain) เริ่มจากการยกขนสินค้าลงเรือจากท่าหนึ่งไปสู่
อีกท่าหนึ่ง ดังแสดงในแผนภาพที ่๒-๒ 
 
 
 

 



๒๓ 

 แผนภาพที่ ๒-๒ เส้นทางการขนส่งสินค้าเริ่มจากการยกขนสินค้าลงเรือจากท่าหนึ่ง
ไปสู่อีกท่าหนึ่ง 

 

 
 ที่มา : Notteboom, T. ๒๐๐๘, ‘Container shipping and ports: an 
overview’ in: Review of network economics, III 

หน้าที่ของท่าเรือตามที่ก าหนดไว้ในเอกสาร Guidelines for Port - Related 
Legislation ของ ESCAP (๑๙๙๑) แบ่งออกเปน็ ๓ ลักษณะคือ 

๑.๑ หน้าที่พ้ืนฐานที่สอดคล้องกับข้อก าหนดทางกฎหมาย (  Basic Function) อ านวย
ความสะดวกในการ ขนถ่ายสินค้าผ่านท่าเพ่ือการค้าทางทะเลทั้งในประเทศที่ท่าเรือนั้นตั้งอยู่และ     
ในประเทศเพ่ือนบ้าน (ในกรณีที่เพ่ือนบ้านไม่มีท่าเรือและสิ่งอ านวยความสะดวกของตัวเอง) และ
ท่าเรือควรต้องอ านวยความสะดวกแก่ผู ้โดยสารที่ผ่านท่าด้วยอ านวยความพร้อมให้กับเรือที่เข้า    
ผ่านท่าเพื่อท าให้มีประสิทธิภาพสูงสุดอ านวยความสะดวกในการขนส่งทางบกโดยรถยนต์ รถไฟ    
การขนส่งทางน้ า การขนส่งทางท่อและการขนส่งรูปแบบอ่ืน ท าหน้าที่เป็นเสมือนที่พักส าหรับเรือเพ่ือ
จุดประสงค์อื่นที่นอกเหนือไปจากการขนถ่ายสินค้าหรือผู้โดยสาร ได้แก่การซ่อมแซมเรือใช้ ท่า 
เป็นอู่ต่อเรือหรือท่ีก าบังเรือ และจุดประสงค์กรณีฉุกเฉินอ่ืนๆ 

๑.๒ หน้าที่โดยธรรมชาติ (Natural Function) ต้องให้ความปลอดภัยกับเรือต่างๆ 
เมื่อเข้ามาใกล้เทียบท่า หรือออกจากท่าท าให้เกิดความปลอดภัยในการเคลื่อนย้ายเรือและยานพาหนะ
ทางน้ าอ่ืนๆขณะที่อยู่ภายในท่าโดยรวมถึงความปลอดภัยของชีวิตและทรัพย์สินภายในอาณาบริเวณ
ท่าเรือมีการป้องกันรักษาสิ่งแวดล้อมอย่างเหมาะสมและมีประสิทธิภาพ 

๑ .๓หน้ าที่ ตามสภาพแวดล้ อมของท้ องถิ่ นและก าร เมื อง ( Local/Political 
Circumstances Function) ท าหน้าที่เสมือนเป็นตัวแทนของรัฐบาลในการบังคับใช้เรื่องมาตรฐานความ
ปลอดภัยของเรือ ลูกเรือ และการควบคุมด้านมลพิษท าหน้าที่เสมือนเป็นผู้มีหน้าที่รับผิดชอบในการจด
ทะเบียนเรือต่างๆ เช่นการยอมรับสิทธิที่เรือจะยกธงของรัฐท าหน้าที่ให้บริการด้านอุทกศาสตร์และ
แผนที่รับผิดชอบกิจกรรมทางการค้าและทางเศรษฐศาสตร์ที่ไม่เกี่ยวข้องโดยตรงกับหน้าที่หลักของ
ท่าเรือเช่น การขนสินค้าขึ้นลงเรือและการเก็บสินค้าในโรงเก็บ โครงการอุตสาหกรรมการพัฒนาด้าน
ทรัพย์สิน หรือ การบริการที่ปรึกษาต่างๆท าให้ เกิดการพัฒนา สิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ ได้แก่ 



๒๔ 

โรงเรียน โรงพยาบาลสิ่งอ านวยความสะดวกทางการแพทย์ สิ่งอ านวยความสะดวกด้านความบันเทิง
และความพึงพอใจอ่ืนๆ ส าหรับบุคลากรในท่าเรือหรือรวมไปถึงประชาชนในท้องถิ่นนั้นด้วย 

๒.ประเภทของท่าเรือ 
ท่าเรือสามารถแบ่งออกตามลักษณะได้ดังนี้ (Van de Voorde and HonoréPaelinck, 

๒๐๐๙) 
๒.๑Transshipment Port  

ท่าเรือแบบถ่ายล าเป็นศูนย์รวมในการเก็บและกระจายตู้คอนเทนเนอร์         
ท าหน้าที่เป็น Consolidation Port คือ เป็นท่าที่ใช้ในการรวมตู้สินค้าจากบริเวณใกล้เคียง   
โดยตู้สินค้าจะมีการน ามาบรรทุกเรือประเภทที่เรียกว่า Feeder Vessel เพ่ือรอการขนถ่ายไปยังเรือ 
ที่เรียกว่า Direct Vessel หรือ Master Vessel เพ่ือจะได้น าสินค้าไปส่งมอบตามจุดหมายปลายทาง 
ซึ่งท่าเรือประเภทนี้ได้แก่ท่าเรือสิงคโปร์, ท่าเรือกรัง, ท่าเรือรอทเทอดัมส์ ฯลฯ ซึ่งท่าเรือประเภทนี้
จะต้องมีการบริหารจัดการในการลดเวลาในท่าเรือที่เรียกว่า Time In Port หรือ Waiting Time คือ 
เวลาที่เรือคอยท่าน้อยที่สุดจึงจ าเป็นต้องมีพ้ืนที่ในท่าเรือ (Terminal Area) ให้สามารถจัดเรียงกอง
คอนเทนเนอร์ได้เป็นจ านวนมากและต้องอาศัยเทคโนโลยีรวมถึงจะต้องมีคลังน้ ามัน อู่ซ่ อมเรือ 
และสิ ่งอ านวยความสะดวกอ่ืนๆ ที่จะท าให้ไม่เกิดสภาพแออัดเนื่องจากท่าเรือประเภทนี้มีการ  
แข่งขันสูง เช่น ท่าเรือสิงคโปร์ กับท่า PTP ซึ่งตั้งอยู่ที่รัฐยะโฮบารูห์ตอนใต้สุดของมาเลเซียตรงข้ามกับ
เกาะสิงคโปร์เป็นต้น 

ปัจจัยเพื่อใช้ในการแข่งขันในท่าเรือดังนี้ 
๑.Throughput Capacity เป็นความสามารถที่เหนือกว่าในการให้บริการไม่ว่าจะเป็น

ขนาดของพ้ืนที่อัตราการใช้ท่า เทคโนโลยีที่น ามาใช้ในการท างานและความเหมาะสมทางภูมิศาสตร์ 
๒. Time In Port จะมีระยะเวลาที่ใช้ในการขนถ่ายตู้สินค้าซึ่งปัจจุบันมีการแข่งขัน 

ในการจับเวลาว่าแต่ละตู้จะใช้เวลาในการขนถ่ายกี่นาทีซึ่งจะเป็นปัจจัยส าคัญที่ท าให้สายการเดินเรือ    
น าเรือเข้ามาเทียบท่าเนื่องจากจะมีผลต่อต้นทุนของเรือโดยตรง 

๒.๒ Destination Port (ท่าเรือต้นทาง ปลายทาง หรือท่าเรือต้นแบบ) 
ท่าเรือที่ใช้ในการรับสินค้าหรือขนถ่ายสินค้าโดยตรงโดยท่า เรือประเภทนี้

ประกอบไปด้วยศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า (Distribute Center)และจะต้องเชื่อมต่อไปยังศูนย์
เพ่ือส่งสินค้าต่อเนื่องไปยังจุดหมายปลายทางซึ่งในเงื่อนไขของ Incoterms ในหลายๆ เงื่อนไขก็ได้
ครอบคลุมถึงการขนส่งสินค้าจนถึง Original Port ตัวอย่างท่าเรือประเภทนี้ เช่น ท่านิวยอร์ก, ท่าเรือ
โตเกียว หรือท่าเรือแหลมฉบังของประเทศไทยเป็นต้น ท่าเรือเหล่านี้จะเป็นท่าที่เป็นจุดหมาย
ปลายทางของการขนส่งเพ่ือขนถ่ายสินค้าเข้าไปในแผ่นดินใหญ่ ( Interland)ส าหรับ Transit Port    
จะเป็นท่าเรือที่ตู้คอนเทนเนอร์ สินค้าจะมาวางพักเพ่ือรอเปลี่ยนเรือล าใหม่เพ่ือที่จะขนส่งไป   
Original Port เช่น ท่าเรือสิงคโปร์, ท่าเรือฮ่องกงเป็นต้น 

๒.๓ Inland Container Depot (ICD)  
ลานวางตู้หรือท่าเรือในแผ่นดิน (ไม่ติดน้ า) เป็นสถานีในการเป็นศูนย์ (HUB) 

ในการรับตู้สินค้าเพื่อขนส่งไปท่าเรือ (Port) หรือรับตู้สินค้าจากท่าเรือเข้ามาเก็บก่อนที่จะส่งต่อไป



๒๕ 

ให้สถานที่รับมอบสินค้า (Origin Point) ซึ่งปัจจุบันสถานะของ ICD จึงท าหน้าที่คล้ายกับท่าเรือใน
แผ่นดินและมีบทบาทอย่างมากต่อกิจกรรมโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ 

๓. การพัฒนาท่าเรือในยุคต่างๆ  
ท่าเรืออาจมีวิวัฒนาการจากการพัฒนาเจริญขึ้นโดยธรรมชาติตลอดเวลาที่ผ่านไป 

ท่าเรือที่เก่าแก่สามารถถูกพัฒนาให้เป็นท่าเรือที่มีเทคโนโลยีทันสมัยมีศักยภาพทั้งด้านสิ่งแวดล้อม  
และ ด้านการขนส่งสินค้าตัวอย่างท่าเรือต่างประเทศที่มีความส าคัญในยุโรป ได้แก่ รอตเตอร์ดัมส์ 
(Rotterdam’s Europort) ท่าเรือแอนท์เวิร์พ (Port of Antwerp) ท่าเรือแฮมเบิร์ก (Hamburg Port) 
ส าหรับท่าเรือของไทยที่ส าคัญต่อการพัฒนาประเทศส่วนใหญ่เป็นท่าเรือของรัฐภายใต้การก ากับดูแล
ของกระทรวงคมนาคม ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือมาบตาพุด ท่าเรือน้ าลึกสงขลา 
ท่าเรือน้ าลึกภูเก็ต เป็นต้น(ทวีศักดิ์ เทพพิทักษ์ และคณะ,๒๕๕๑)ท่าเรือในยุคทันสมัยนั้นเริ่มต้นตั้งแต่ 
ปี พ.ศ.๒๕๐๓ จนถึงยุคปัจจุบันสามารถแบ่งการพัฒนาของท่าเรือสมัยใหม่ของโลกได้ ๓ ระดับดังนี ้

๓.๑ ท่าเรือยุคแรก (First Generation) 
เป็นการพัฒนาเมืองท่าเรือตั้งแต่ทศวรรษที่ ๑๙๔๐ - ๑๙๕๐ ในระยะนี้เรียกว่า 

"A BY GONE AGE" ท่าเรือที่เริ่มทันสมัยนี้ จะเริ่มมีเรือเดินสมุทรขนาดใหญ่ ระวางบรรทุกประมาณ 
๒๐,๐๐๐ ตัน สินค้าจะบรรจุในถุง ลัง หีบห่อต่างๆ หรือแม้แต่สินค้าแร่ธาตุก็จะเป็นการเทกอง ดังนั้น 
จึงต้องใช้คนงานเป็นจ านวนมากเพ่ือการขนถ่ายและเสียเวลามาก รวมทั้งต้องการพ้ืนที่บรรจุและเก็บ
ในโกดังเป็นบริเวณมาก บริเวณพ้ืนที่เมือง โดยรอบท่าเรือจึงกลายเป็นที่พักและชุมชนแออัดของพวก
คนงานและพนักงานท่าเรือ จากการที่คนงานเหล่านี้มีรายได้น้อยและมีจ านวนมากจึงเป็นชุมชนที่ขาด
การบริหารและการบริการสังคมที่ดีพอท่าเรือในยุคนี้จะมีชื่อเรียกว่า "Port of entry" ที่จะขนถ่ายทั้ง
ภายในและภายนอกประเทศลักษณะเช่นนี ้เกิดขึ ้นทั ่วโลกในเมืองท่าเรือดั ้งเดิม เช่น ฮัมบูร ์ก  
ลอนดอนและกรุงเทพฯ 

ท่าเรือในยุคแรกสุดที่ปรากฏนั้นอธิบายได้ว่าท่าเรือเป็นเพียงพ้ืนที่บรรจบกันเพ่ือส าหรับ
ขนถ่ายสินค้าระหว่างทางพ้ืนดินและทางทะเลเท่านั้นโดยจะประกอบกิจกรรมดังนี้ 

๑. ใช้เป็นที่ปลอดภัยส าหรับพักค้างแรม ช่วยเหลือด้านการบอกทิศทางของการเดินเรือ 
                  ๒. ใช้ส าหรับ การขนถ่ายสินค้า ขึ้น-ลง และจัดเก็บเข้าที่คุณสมบัติที่พบได้ชัดในท่าเรือ
ยุคแรกนี้ก็คือ ลักษณะของกิจกรรมทั้งหลายจะถูกเข้มงวด และจะน าไปสู่การจัดการของท่าเรือใน
รูปแบบที่เป็นองค์กรที่ถูกแยกออกไปต่างหากในรูปขององค์กรอิสระ กล่าวคือ ลักษณะของท่าเรือจะ
ถูกแยกออกจากการขนส่งและกิจกรรมการค้าทุกอย่าง ซึ่งจะพบบ่อยๆ ในรูปแบบที่เรียกกันว่า       
การผูกขาดโดยจะไม่สนใจความต้องการของผู้ใช้ท่าเรือเลย เพ่ือให้สามารถเข้าใจได้ดียิ่งขึ้นเราสามารถ
จะมองในมุมมองของลักษณะท่าเรือในยุคแรกในมุมของการตลาดได้ว่า ลูกค้าของท่าเรือในยุคแรก   
เป็นแค่ ผู้ใช้ (USERS) ไม่ใช่ในรูปแบบของ ลูกค้า (CUSTOMERS) และจากมุมมองของ โลจิสติกส์ 
ท่าเรือในยุคแรกไม่ช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพในห่วงโซ่คุณค่าเลย 

จากการที่ท่าเรือมีลักษณะที่เป็นองค์กรที่อิสระ มีระบบของตัวเองในการด าเนินงาน เช่น 
การจัดเก็บข้อมูล การประมวลผลทางสถิติ ดังนั้นอาจกล่าวได้ว่า เป็นการด าเนินงานที่ไม่เอ้ือและขาด
การประสานงานกับองค์กรภายนอกด้วยการจัดการที่เป็นอิสระ ท าให้การท่าเรือถูกแยก และมีกระจาย
อยู่ทั่วไปในท่าเรือ ซึ่งหลายๆ ครั้ง กฎ หรือข้อบังคับที่ออกมาใช้นั้นขาดประสิทธิภาพที่แท้จริง เพราะ



๒๖ 

ขาดความร่วมมือของหลายฝ่าย เพราะเป็นเพียง กฎ หรือ ข้อบังคับที่ออกโดยข้อตกลงระหว่าง      
การท่าเรือเอง และเจ้าของท้องถิ่นในแต่ละที่ และหลายๆ ครั้งที่กฎหมาย ข้อบังคับ ออกมาเพ่ือเอ้ือ
วัตถุประสงค์ของการพัฒนาแต่ท่าเรือของตัวเองเท่านั้น 

กิจกรรมของท่าเรือในยุคแรกๆ นั้นจะเป็นอิสระแยก โดยไม่เกี่ยวข้องค านึงถึงนโยบาย
ทางการตลาด และการวางแผน 

แนวคิดของท่าเรือในยุคแรก พบได้ชัดเจนในรูปแบบของ Break Bulk General Cargo 
and Bulk Cargo หรืออาจะเข้าใจได้ว่า ท่าเรือยุคแรกจะไม่สนใจด้านตู้ขนส่งและการขนส่งและ      
จะไม่ค านึงถึงการแข่งขันของคู่แข่งทางการค้าด้วยโดยท่าเรือที่ส าคัญมีดังนี้  Oil Berths : Saudi 
Arabia, Baligapan:Indonesia , Antifer:France , JorfLasfar:Morocco , Hampton:Australia 

ดังนั้นท่ าเรือในยุคแรกสุดจึง เป็นเ พียงสถานที่ที่ ช่ วยเหลือให้บริการทางด้าน
สาธารณูปโภคทางเทคนิค เช่น การขนถ่ายสินค้าท่ีดีเท่านั้น  

๓.๒ ท่าเรือยุคที่สอง (Second Generation) 
เป็นยุคของการแข่งขันการนส่งทางทะเลในช่วงทศวรรษที่ ๑๙๕๐-๑๙๗๐ เป็นยุค

ที่การขนส่งทางน้ ารุ่งเรืองมาก เรียกว่า "THE LONGBOOM" ซึ่งเป็นการแข่งขันทางด้านการประดิษฐ์
คิดค้นนวัตกรรมใหม่ของเรือเดินสมุทรและท่าเรือที่ทันสมัยและจากการที่มีการปฏิวัติอุตสาหกรรม 
ปริมาณสินค้าผลิตภัณฑ์มีจ านวนเพิ่มขึ้นจึงมีการประดิษฐ์ใช้ระบบ PALLETISATION ส าหรับวางสินค้า
ลงบนแผ่นไม้ขนาดมาตรฐาน เพ่ือการขนย้ายได้อย่างรวดเร็วด้วยรถยก (FORKLIFT) และมีเครน 
ขนาดใหญ่ติดตั้งอยู่ตามโกดังสินค้าริมท่าเรือบางกรณีจะมีเรือแม่ที่มีเครนของตนเองแล่นน าขบวนเรือ
คาราวานเพ่ือยกสินค้าในขณะที่บางชนิดมีแผ่นแพลเลทมาตรฐานบรรจุในเรือสินค้าเพ่ือความสะดวก
รวดเร็วในการยกสินค้าการขยายตัว และ การเติบโตของขนาดการขนส่งทางน้ าที่เพ่ิมขึ้น ส่งผลให้เกิด
การพัฒนาของท่าเรือในยุคที่สองต่อมา รวมถึงการขนส่งทั้งวัตถุดิบที่มีปริมาณที่มากขึ้นของประเทศที่
พัฒนาแล้วและจุดเริ่มต้นของแนวความคิดของศาสตร์ด้านโลจิสติกส์ด้วย 

ท่าเรือในยุคที่สอง มีการขยายการบริการของท่าเรือที่กว้างมากขึ้น ทั้งยังมีกิจกรรมทั้ง
ทางอุตสาหกรรม และทางการขนส่งเพิ่มขึ้นซึ่งคุณสมบัติของท่าเรือในยุคท่ีสอง มีดังนี้ 
 ๑. ท่าเรือมีการพัฒนาและขยายการให้บริการในพ้ืนที่หลังท่าด้วยอุตสาหกรรมการ
วัตถุดิบ เช่น โรงงานสแตนเลส, กลั่นน้ ามัน, กระบวนการแปรรูปไม้, โรงงานแป้ง และ ขบวนการ
ทางการน าเข้าของสินค้า เช่น การท าการบรรจุหีบห่อใหม่, การท าการตลาด, การเก็บสินค้าในระยะยาว 
 ๒. ท่าเรือมีการบูรณาการทางด้านโลจิสติกส์ เป็นผลมาจากต้นทุนการขนส่งทางบก
และการลดลงของอัตราการขนส่งทางน้ ารวมทั้งวัตถุดิบตามแนวความคิด“อุตสาหกรรมท่าเรือชายฝั่ง” 
ซึ่งเกิดขึ้นตามความต้องการของงานบริการใหม่ในยุค ๖๐ ในยุโรป และ อเมริกาเหนือ 
 ๓. ลักษณะของการด าเนินงานมีการลดการเป็นอิสระลงมีความร่วมมือ และ
ประสานงานกันกับผู้ค้าและผู้ให้ประกอบการขนส่งมากขึ้นสุดท้าย หน่วยงานท่าเรือ, หน่วยงานของท้องถิ่น 
มีการติดต่อ และใกล้ชิดกันมากขึ้น สืบเนื่องมาจาก การเป็นอิสระของกันและกันที่ลดลงในการด าเนินงาน 
 ๔. จากมุมมองของด้านการตลาด ท่าเรือในยุคที่สอง เริ่มมีการให้ความส าคัญใน
รูปแบบของลูกค้า (Customers) มากขึ้นซึ่งปรากฏเห็นในเฉพาะองค์กรที่มีขนาดใหญ่เท่านั้น 



๒๗ 

ท่าเรือในยุคที่สองถือได้ว่าเป็นปัจจัยหลักของการพัฒนาในประเทศที่พัฒนาแล้วและ
ประเทศท่ีก าลังพัฒนาด้วย ตัวอย่างเช่น  
 Asia Karachi, Bombay, Jakarta, Manila, Shanghai, Kobe 
 Europe Antwerpen (๑๐,๐๐๐ Hectares), Rotterdum, Dunkirk, Le Havre 

(๑๒,๐๐๐ Hectare) 
 Africa Big ports 
 America Seattle, Huston, Santos 

โดยสรุปแล้วท่าเรือในยุคที่สองจะมีลักษณะที่มีบริการครบรูปแบบมากขึ้น โดยมีการใช้
พ้ืนที่เป็นประโยชน์, มีการด าเนินงานทางด้านการจัดพื้นที่, ทรพัยากรมนุษย์เป็นต้น 

๓.๓ ท่าเรือยุคที่สาม (Third Generation) 
เป็นยุคของการขนส่งทางทะเลเริ่มจากปี ๑๙๗๐ จนถึงปัจจุบันเกิดจากนวัตกรรม  

ที่เรียกว่า "CONTAINERS และ ROLL ON/ROLL OFF" เป็นการขนส่งสินค้าบรรจุในตู้คอนเทนเนอร์ 
โดยท่าเรือจะพัฒนาไปสู่ขั้นตอนของ "INDUSTRUAL CITY PORT SYSTEM" โดยท่าเรือจะเติบโต    
ในระดับเมืองหลักของประเทศและในระบบมาตรฐานท่าเรือโลกสินค้าอุตสาหกรรมจะมีมากชนิดขึ้น 
และมีลักษณะอุตสาหกรรมเฉพาะในแต่ละภูมิภาคการเชื่อมโยงกับภายนอกจะมีการจัดตั้งกลุ่ม
การค้าและพาณิชยกรรมรวมทั้งจัดรวมในกลุ่มระดับนานาชาติ เช่นการจัดกลุ่มเชื่อมโยงเมืองใน      
แต่ละชาติเป็นพิเศษ เช่น เมืองแหลมฉบังเป็นเมืองพ่ีน้องกับเมืองคาร์สันในอเมริกา เป็นต้น 

อย่างไรก็ตาม ได้มีการค้นพบแนวทางใหม่ของระบบการออกแบบท่าเรือในอนาคต    
โดยสถาบันการศึกษาท่าเรือแห่งมหาวิทยาลัย Liverpool United Kingdom ได้ศึกษาแนวทางท่าเรือ
ในอนาคตที่เรียกว่า NO PORT CONCEPTUAL อาจเรียกแบบไทยว่าท่าเรือที่ไม่มีลานและโรงพัก
สินค้าแนวความคิดนี้ก็คือ ท าอย่างไรให้ตู้คอนเทนเนอร์และสินค้าต่างๆออกจากท่าเรือโดยเร็วที่สุด    
ไม่เก็บไว้ที่ลานหรือโกดังสินค้าเลย จะมี Ship Loading Time ของสินค้า/ชั่วโมง/เที่ยวเรือ น้อยมาก
เมื่อขนถ่ายสินค้าจากเรือแล้วก็น ามาใส่ในรถบรรทุกหรือรถไฟแล้วแล่นออกไปเปิดตู้ที่สถานีปลายทาง
เช่น ขนถ่ายขึ้นจากท่าเรือระนองแล้วก็ขนไปเปิดตู้ที่ ICD (Inland Container Depot) ที่ประเทศจีน
หรืออินโดจีนปลายทางเลย แนวความคิดนี้ปรากฏอยู่ในแผนท่าเรือของสิงคโปร์ PSA (Port of 
Singapore Authority) และมาเลเซีย เช่น West Port ในท่าเรือกลัง (Klang Port) จึงท าให้ท่าเรือ 
ทั้งสองเห็นแนวทางกอบโกยผลประโยชน์จากการใช้ถนนและทางรถไฟในประเทศไทยไปสู่แผ่นดินใหญ่
หัวใจของระบบนี้  คือการวางแผนระบบสินค้าขั้นสูงและการบริหารระบบขนส่งต่อเนื่องที่มี
ประสิทธิภาพเยี่ยมโดยใช้หลักการ One Stop Service ที่เสร็จสมบูรณ์ในบัญชีเดียว โดยใช้กับการ
ขนส่งหลายยานพาหนะ เป็น Multimodal Transportation ทั้งการขนส่งทางบก เรือ อากาศ (Air-Sea-
Land Transport) ในรายการเดียวกัน เป็นต้น 

ในปีงบประมาณปี พ.ศ. ๒๕๔๘ ท่าเรือระนองมีการเตรียมการปรับปรุงและขยายลาน               
คอนเทนเนอร์และสร้างรางรถไฟเข้ามาในท่าเรือ หากพิจารณาใช้แผนกลยุทธ์แบบ NO PORT 
CONCEPTUAL หรือท่าเรือที่ไม่มีลานและโรงพักสินค้าก็คงสร้างเพ่ิมเพียงศูนย์กลางรถไฟและรถบรรทุก 
(Truck and Train Terminal) และซื้อเครื่องมือยกขนขนาดใหญ่ที่มีความเร็วสูง(High Speed Equipment) 
เท่านั้นผสมกับ แผนกลยุทธ์และบุคลากรท่าเรือไทยที่มีการฝึกฝนระบบนี้อย่างมีประสิทธิภาพท่าเรือระนอง



๒๘ 

จะเป็นท่าเรือในระบบ NO PORT CONCEPTUAL แบบที่มาเลเซียและสิงคโปร์วางแผนไว้ในงบประมาณ
ที่น้อยกว่าและย่นระยะทางการขนส่งทางรถไฟและรถบรรทุกน้อยกว่าจากต าแหน่งที่เหมาะสมของ
ท่าเรือระนองเราต้องพัฒนาการวางแผนระบบสินค้าและขนส่งต่อเนื่องเป็นหลักดังนั้นการลงทุนให้
ท่าเรือระนองกลายเป็นท่าเรือโลกจะไม่ต้องใช้งบประมาณมากอย่างที่คิด 

วิวัฒนาการของท่าเรือในยุคที่สามนั้น สืบเนื่องมาจากการพัฒนาของการขนส่งทางตู้  
คอนเทนเนอร์ และโลกาภิวัตน์ ในทศวรรษที่ ๑๙๘๐ โดยในสองยุคแรกของท่าเรือเป็นการมุ่งเน้น
ทางการบริการสาธารณูปโภค ส่วนในท่าเรือยุคที่สามจะมุ่งเน้นไปที่การบริการด้านความต้องการของ
ผู ้ประกอบการท่าเรือและเจ้าของเรือ โดยหัวใจของท่าเรือในยุคที ่สามนี ้จะมุ ่งเน้นไปที่ การ
พัฒนาการบริการ ให้มีรูปแบบที่ครบวงจรมากขึ้นเพื่อรองรับอัตราการเติบโตของธุรกิจ และการ
เติบโตของการค้าระหว่างประเทศ ซึ่งล้วนเป็นผลสืบเนื่องมาจากการพัฒนาของการขนส่ง ทางบก, 
การแข่งขันที่สูงขึ้นของท่าเรือในแต่ละท่าที่ต้องการดึงดูดลูกค้าเข้าใช้บริการในท่าเรือมากขึ้นโดยมีการ
ให้บริการทางด้าน การเก็บสินค้ามากขึ้น โดยลักษณะของผู้บริหารท่าเรือมีแนวความคิดที่ต่างกัน       
โดยท่าเรือในยุคแรก และ ยุคที่สองจะให้ความส าคัญกับ บริการของท่าเรือในด้านสาธารณูปโภคที่ดี เพ่ือการ
ขนถ่ายสินค้าให้มีประสิทธิภาพสูง แต่ท่าเรือในยุคที่สาม ผู้บริหารท่าเรือมีแนวความคิดที่พยายามเพ่ิม
ปริมาณของการขนส่งให้มากขึ้นซึ่งจะสามารถดึงดูดให้สายเรือเข้ามาท าธุรกรรมที่ท่าของตน ดังนั้น  
การพัฒนาการบริการสินค้าจึงเป็นสิ่งที่จ าเป็นเพ่ือที่ท่าเรือจะสามารถมีศักยภาพในการแข่งขันในเวที
ธุรกิจได้ 

ดังนั้นจึงเป็นความจ าเป็นที่ท่าแต่ละท่าจะต้องมีเครื่องมือที่ส าคัญคือ สาธารณูปโภคและ
เครื่องมือที่ดีเยี่ยม ที่ต้องสามารถเอ้ือการบริการให้กับด้านโลจิสติกส์ด้วยดังนี้ เช่น  

๑. ศูนย์ข้อมูลสารสนเทศ , Electronic Data Interchange (EDI)  
๒. Land of Distribution Centre 
๓. การบริการที่รวดเร็วของ กรมศุลกากร ดังเช่น ในเรื่องของ เอกสาร พิธีการ เป็นต้น 

   ๔. การมีสภาพแวดล้อมที่ดึงดูดนักลงทุน กล่าวคือ มีเทคโนโลยีใหม่ๆ , การจัดการที่ดี
ทางด้านต่างๆ เช่น ด้านวิศวะ เป็นต้น 
 ๕. การจัดพ้ืนที่ (Free Zone) พ้ืนที่ที่สนับสนุนกิจกรรม เช่น กระบวนการน าเข้า
วัตถุดิบและการส่งออกสินค้าส าเร็จรูป 

๖. ความสามารถในการเพ่ิมมูลค่าของการปฏิบัติการ เช่น ตู้คอนเทนเนอร์ , ศูนย์
กระจายชิ้นส่วนส ารองของเรือสินค้า  
 ๗. เครื่องมือ ศูนย์จัดเก็บที่ทันสมัย และอุปกรณ์การขนถ่ายที่มีประสิทธิภาพ เช่น 
Cold Storage, Fruit Terminal, Fruit Juice Tanks, Cars , Polypropylene Ballsฯลฯ 
 ๘. การอ านวยความสะดวกด้านการบริการการขนส่งทางบก เช่น Shuttles, Block-
Trains อย่างไรก็ตาม ท่าเรือทั้งสามยุคมีหน้าที่ที่ต่างกันดังนี้ 

๘.๑ หน้าที่ของท่าเรือแบบดั้งเดิม คือ รองรับงานที่เกี่ยวข้องกับการขนถ่ายสินค้า
ระหว่างบก และทะเลเท่านั้น 



๒๙ 

 ๘.๒ หน้าที่ของท่าเรือสมัยใหม่ นอกจากจะเป็นสถานที่ที่รองรับงานที่เกี่ยวข้องกับ
การขนถ่ายสินค้าระหว่างบก และทะเลแล้วยังต้องสนับสนุนท่าเรือให้มีประสิทธิภาพเพ่ิมขึ้ นใน        
แง่ของโลจิสติกส์ การเงิน ข้อมูลองค์กร และหน้าที่ของเศรษฐกิจ 

ท่าเรือยุคที่สามสามารถอธิบายได้ว่า เป็นลักษณะที่มีการบริการที่ครบวงจรมากขึ้น      
มีการประสาน ความร่วมมือ และ สนับสนุนกิจกรรมของโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทานมากขึ้น อย่างไร 
ก็ตาม ท่าเรือควรจะสามารถตอบสนองความต้องการของผู้ใช้ท่าเรือ ทั้งเจ้าของเรือ และผู้ประกอบการ
เรือได้ทั้งหมด 

๓.๔ ทิศทางหรือแนวโน้มของท่าเรือยุคที่สี่ (Fourth Generation) 
ดังที่ได้กล่าวแล้วว่า ท่าเรือในยุคที่สามจะมุ่งเน้นไปที่การบริการด้านความต้องการ

ของผู้ประกอบการท่าเรือและเจ้าของเรือ โดยหัวใจของท่าเรือในยุคที่สามนี้จะมุ่งเน้นไปที่การ
พัฒนาการบริการ ให้มีรูปแบบที่ครบวงจรมากขึ้นเพื่อรองรับอัตราการเติบโตของธุรกิจ และการ
เติบโตของการค้าระหว่างประเทศ ดังนั้นท่าเรือในยุคที่สี่จึงควรมีแนวโน้มเป็นท่าเรือที่มี การบริหาร
จัดการระบบโลจิสติกส์ ซึ่งเกี่ยวข้องกับกิจกรรมหลักในด้านการขนส่งสินค้าอย่างต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transport) คือ แนวคิดที่จะน าการขนส่งทางบกทั้งโดยทางถนนและรถไฟ การขนส่ง
ทางอากาศและการขนส่งทางน้ าภายในประเทศเข้ามาร่วมท าการขนส่งโดยรับช่วงต่อจากเรือ ณ   
เมืองท่าชายฝั่งสู่จุดหมายปลายทาง ซึ่งเป็นสถานที่ที่อยู่ในแผ่นดินไม่ใช่อยู่ ณ ชายฝั่งทะเล  

บริการการขนส่งแบบนี้สอดคล้องกับความต้องการของตลาดเป็นอย่างมาก เนื่องจากท า
ให้การขนส่งสินค้ามีประสิทธิภาพมากขึ้น และผู้ใช้บริการเองก็มีความสะดวกในการเรียกร้อง
ค่าเสียหายในกรณีที่สินค้าเกิดความเสียหายขึ้นในระหว่างการเดินทาง เนื่องจากบริการการขนส่งแบบ
นี้มีผู้ประกอบการเพียงรายเดียวเป็นผู้รับผิดชอบการขนส่งตลอดเส้นทางเรียกว่า Through Transport 
Operator หรือ Combined Transport Operator หรือ Multimodal Transport Operator 

การศึกษาของ UNCTAD ชี้ให้เห็นถึงแนวโน้มใหม่ทางการค้า (New Geography of 
Trade) ที่ประเทศก าลังพัฒนาจ าเป็นต้องเร่งปรับปรุงระบบโลจิสติกส์และการอ านวยความสะดวก  
ทางการค้าเพ่ือลดต้นทุน ยกระดับความสามารถในการแข่งขันทางธุรกิจ ซึ่งหากจะพิจารณาถึงสภาพ
ภูมิศาสตร์แล้ว จะเห็นได้ว่าประเทศไทยมีความได้เปรียบอยู่มากในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ เพ่ือ
สนับสนุนการเป็นศูนย์กลางการค้าการลงทุนในภูมิภาคประกอบกับส านักงานคณะกรรมการพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) ได้มีมติเห็นชอบต่อร่างแผนแม่บทการพัฒนาระบบ โลจิสติกส์
ของประเทศไทย พ.ศ. ๒๕๕๐-๒๕๕๔ และเห็นชอบยุทธศาสตร์การพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศไทย      
ในปี พ.ศ. ๒๕๔๙-๒๕๕๓ โดยมีการตั้งเป้าที่จะลดต้นทุนโลจิสติกส์จาก ๑๖% ในปี พ.ศ. ๒๕๔๙      
ให้เหลือ ๑๓% ในปี พ.ศ. ๒๕๕๓ และยังมีวิสัยทัศน์ในการสร้างระบบโลจิสติกส์ที่ได้มาตรฐานสากล
เพ่ือสนับสนุนการเป็นศูนย์กลางธุรกิจและการค้าของภูมิภาคอินโดจีน โดยมีเป้าหมายมุ่งยกระดับ
การบริหารจัดการโลจิสติกส์ไปสู่ระดับ World Class Logistics Management 

ดังนั้น ท่าเรือในยุคที่สี่จึงควรมีวิวัฒนาการไปสู่การบริหารจัดการโลจิสติกส์ที่มี
ประสิทธิภาพนอกเหนือจากกิจกรรมหลักด้านการขนส่งอย่างต่อเนื่องหลายรูปแบบแล้ว ยังควรมี
กิจกรรมหลักอื่นๆ คือ การบริหารสินค้าคงคลัง กระบวนการสั่งซื้อ การบริหารข้อมูล และ การ
บริหารการเงิน ส่วนกิจกรรมเสริม ได้แก่ การบริหารคลังสินค้า การขนย้ายวัสดุ การจัดซื้อจัดหา การ



๓๐ 

บรรจุหีบห่อ และการบริหารอุปสงค์เพ่ือสร้างมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจจากอุตสาหกรรมโลจิสติกส์และ
อุตสาหกรรมต่อเนื่อง ท าให้ท่าเรือในยุคที่สี่มีรูปแบบการให้บริการในลักษณะครบวงจร เบ็ดเสร็จ 
(One Stop Services) ส่งผลให้ท่าเรือสามารถเพิ่มขีดความสามารถของธุรกิจในการตอบสนอง
ความต้องการของลูกค้า (Responsiveness) และเพ่ิมความปลอดภัยและความเชื่อถือได้ใน
กระบวนการน าส่งสินค้าและบริการ (Reliability and Security)  

การน าระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ (Information Technology System) เข้ามาใช้ใน
การบริหารจัดการนับว่าเป็นเรื่องส าคัญและเหมาะสมกับท่าเรือในยุคที่สี่ ซึ่งเรียกว่า E-logistics เป็น
กระบวนการที่ทุกคนที่เกี่ยวข้อง รู้จักใช้สัญญาณเดียวกัน (Single Sign On) โดยการแบ่งปันข้อมูลที่
หลากหลายร่วมกันตั้งแต่กระบวนการจัดซื้อจัดหา สินค้าคงคลัง การขนส่ง การเงิน การประกันภัย 
การออกเอกสารส าคัญ ต่างๆ โดยการเชื่อมต่อกันทั้งกระบวนการท างาน เชื่อมต่อกันได้ข้ามประเทศ 
และใช้เทคโนโลยีที่หลากหลายแบบทันเวลา (Real Time Technology)  

E-logistics ประกอบด้วย (Satoshi Inoue, ๒๐๐๙) 
 ๑. Freight Management System (FMS)เป็นระบบการบริหารการขนส่ง 
โดยเฉพาะการบริหารค่าขนส่งในแต่ละรูปแบบการขนส่ง (ทางน้ า ทางถนน ทางรถไฟและทางอากาศ) 
 ๒. Warehouse Management System (WMS)ระบบการบริหารคลังสินค้า      
ทั้งการรับสินค้าเข้าคลัง การกองเก็บสินค้า การจ่ายสินค้า รวมถึงการบริหารจ านวนสินค้าขั้นต่ า 
(Minimum Stock) 
 ๓. Trucking Management System (TMS) รูปแบบการบริหารจัดการการ
ขนส่งทางรถยนต์ตั้งแต่การรับค าสั่ง การวางแผนการขนส่ง การจ่ายงานขนส่ง การเก็บประวัติรถและ
พนักงานขับรถ รวมถึงการวางบิล 
 ๔.  Container Yard Management (CMS) รูปแบบการจัดการลานกองเก็บตู้คอน   
เทนเนอร์การจัดต าแหน่งวางตู้ การรับ-จ่ายตู้ 
 ๕. Ship Management System (SMS) เป็นระบบการจัดการระวางสินค้าในเรือ 
ทั้งสินค้าเทกอง สินค้าท่ีอยู่ในตู้คอนเทนเนอร์ เพ่ือให้การขนถ่ายเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 
 ๖. Customs Clearance System (CCS) การขนส่งสินค้าเพ่ือการส่งออก         
การจัดการด้านพิธีการทางศุลกากรซึ่งเป็นสิ่งส าคัญท่ีต้องด าเนินการ 
 ๗. Maintenance Management System (MMS) การจัดการด้านการซ่อมบ ารุง 
ทั้งด้านอะไหล่ ด้านปริมาณช่างเทคนิค ด้านการเก็บประวัติการซ่อมบ ารุง (ทั้งค่าใช้จ่าย การซ่อมที่  
ผ่านมา เป็นต้น) 

ทุกรูปแบบข้างต้นต้องใช้ฐานข้อมูลเดียวกัน โดยการบันทึกข้อมูลเพียงครั้งเดียว แล้ว
สามารถใช้ข้อมูลร่วมกัน จึงจะเป็นระบบที่สมบูรณ์แบบ และเป็นการท างานที่ไม่ซ้ าซ้อน 

การน าเทคโนโลยีสารสนเทศ E-logistics มาใช้ ก่อให้เกิดประโยชน์ต่อการด าเนินงาน    
บริหารจัดการหลายประการ ได้แก่ 

๑. Online Shipment Booking การจองงานออนไลน์ ท าให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
สามารถรับทราบได้ทันท่วงที และสามารถน าไปวางแผนงานได้อย่างมีประสิทธิภาพและเกิด
ประสิทธิผล 
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๒. Complete and Efficient Freight Documentation การจัดการด้านเอกสาร
ต่างๆ เป็นไปอย่างสมบูรณ์แบบ และจัดการได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

๓. Real Time Job Status Tracking สามารถรับรู้สถานะของงานในแต่ละขั้นตอน
อย่างทันท่วงที เพ่ือสนองตอบต่อปัญหาที่เกิดขึ้นอย่างทันเหตุการณ์ และสร้างความพึงพอใจต่อลูกค้า  
ที่ใช้บริการ 

๔. Shorten Turnaround Time เวลาในการท างานทั้งระบบสั้นลง 
๕. Efficient Use of Resources ใช้ทรัพยากรได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
๖. Simplified Process กระบวนการท างานที่ง่ายและกระท าเสร็จได้ด้วยขั้นตอนที่

ไม่มาก 
๗. Increase Speed สามารถเพ่ิมความเร็วในการท างาน เช่น EDI สามารถจัดการ

พิธีการทางศุลกากรได้ภายใน ๑๕ นาที เป็นต้น 
๘. Reduce Error เนื่องจากข้อมูลถูกเตรียมการด้วยระบบคอมพิวเตอร์ และใช้

ข้อมูลจากแหล่งเดียวท าให้ข้อผิดพลาดเกิดข้ึนได้น้อยลง 
๙. Reduce Cost เมื่อสามารถลดเวลาการท างาน และลดขั้นตอนการท างาน ส่งผล

ให้ต้นทุนการท างานโดยรวมลดลงด้วย  
E-logistics มีความสอดคล้องกับวิสัยทัศน์ของการท่าเรือแห่งประเทศไทยในการ 

ก าหนดทิศทางการพัฒนาการท่าเรือในปี พ.ศ. ๒๕๕๐ โดยเน้นประสิทธิภาพและจัดการระบบ E-Port 
ต้องการให้การท่าเรือฯ เป็น E-port (Electronic Port) ทุกแง่ทุกมุม ตั้งแต่ประตูทางเข้าให้เป็นระบบ 
Electronic ที่สามารถตรวจสอบได้ ผู้ที่จะผ่านเข้าไปในเขตการท่าเรือต้องมีคนขับรถ และตัวรถต้องมี
บัตรผ่าน เริ่มตั้งแต่ประตู ระบบคลังสินค้าภายใน ไม่ว่าจะเป็นคอนเทนเนอร์หรือสินค้าทั่วไป จะใช้ 
Computer CTMS คือ ระบบ Container Terminal Management System เชื่อมโยงกับ        
กรมศุลกากรให้เป็น Single Window (International Transport, ๒๐๐๗) 

ด้วยการวางแผนด้านนโยบายการบริหารจัดการโลจิสติกส์ที่ดี ส่งผลให้ท่าเรือในยุคที่ ๔  
ซึ่งท่าเรือแหลมฉบังก าลังจะก้าวไปในยุคโลกาภิวัตน์ที่มีการแข่งขันทางเศรษฐกิจสูง สามารถจัดการ
การไหลของสินค้าและข้อมูลได้อย่างมีประสิทธิภาพ ชัดเจนและเป็นไปในทิศทางเดียวกัน เพ่ือพัฒนา
เศรษฐกิจของประเทศให้ทัดเทียมและสามารถต่อรองกับประเทศอ่ืนๆ ได้ 

๓.๕ การเปลี่ยนแปลงโครงสร้างของท่าเรือ 
ในการปรับเปลี่ยนโครงสร้างลักษณะภายนอกของท่าเรือเนื่องมาจากแรงกดดัน

ภายนอก จึงเป็นประเด็นส าคัญที่จะต้องมีการพิจารณาถึงการเปลี่ยนแปลงพ้ืนที่หลังท่า (Satoshi 
Inoue, ๒๐๐๙) โดยเฉพาะอย่างยิ่งในสภาวะที่มีการเปลี่ยนแปลงของภาวะเศรษฐกิจโลกเป็นอย่างมาก 
ท่าเรือระดับภูมิภาค (Port Regionalization phase) จึงถูกก าหนดลักษณะโดยหน้าที่ของการพ่ึงพา
อาศัยซึ่งกันและกันอย่างเข้มแข็งและการร่วมกันในการพัฒนาศูนย์กลาง พิเศษ (specifics load 
center) และ multimodal logistics platforms ในพ้ืนที่หลังท่าซึ่งจะน าไปสู่การสร้างเครือข่าย
ศูนย์กลางของภูมิภาค (Regional load centernetwork) หรือ Logistics pole ระบบท่าเรือมี
ความส าคัญอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ในการประยุกต์ระบบการกระจายสินค้า (distribution system) 



๓๒ 

เปรียบเสมือนกลยุทธ์การจัดการห่วงโซ่อุปทานขั้นสุดท้ายโดยซึมผ่านไปยัง less dynamic layers (การ
ขนส่ง,infrastructure และ even locational) 

การขับเคลื่อนที่ส าคัญส าหรับการสร้างเครือข่ายศูนย์กลางของภูมิภาค(Regional load 
centernetwork) และ Logistics pole ที่เชื่อมโยงกับความต้องการ โดยการก าหนดเครือข่ายการ
ผลิตและการบริโภคระดับโลก ด้วยเหตุผลที่ว่าไม่มีหน่วยงานใดที่สามารถให้บริการได้อย่างมี
ประสิทธิภาพในการกระจายสินค้าได้อย่างสมบูรณ์ภายในเครือข่ายโดยเอกเทศ ท่าเรือภูมิภาคจึงต้อง
ยอมรับการพัฒนาของเครือข่ายการกระจายสินค้าซึ่งใกล้เคียงกับการกระจายการผลิตและระบบการ
บริโภค 
 แผนภาพที่ ๒-๓ ท่าเรือภูมิภาคและการพัฒนาจุดโลจิสติกส์ 

 
 ที่มา : Notteboom, T. ๒๐๐๘, ‘Container shipping and ports: an 
overview’ in: Review of network  economics, III-๒. 

การเปลี่ยนจากการขนส่งสินค้าไปเป็น Port Regionalization phase เป็นกระบวน  
การขับเคลื่อนทางการตลาดซึ่งเป็นตัวแทนที่แท้จริงของนักการตลาดในการมุ่งประเด็นไปที่การ    
บูรณการโลจิสติกส์ใน Regionalization phase ซึ่งมีการบูรณการความรู้เพ่ิมมากข้ึนโดยพบว่ารูปแบบ
การขนส่งทางภาคพ้ืนดิน (Land) เป็นเป้าหมายส าคัญในการลด logistics cost การตอบสนองต่อ
ความท้าทายดังกล่าวเพื่อให้ไปยังการเป็นศูนย์กลางด้วยตัวของท่าเรือเอง Regionalization      
เป็นการจัดเตรียมค าตอบในเชิงกลยุทธ์ในการกระจายสินค้าภาคพ้ืนดิน ( Inland) ของห่วงโซ่อุปทาน  
ในรูปแบบของการปรับปรุงประสิทธิภาพการบูรณการด้านโลจิสติกส์ และการลดค่าภาระจากการ
กระจายสินค้า (Distribution Cost)  

ปัจจัยอ่ืนๆ ที่เป็นผลกระทบหลักต่อพลวัตในการพัฒนาท่าเรือคือข้อจ ากัดของพ้ืนที่
ท่าเรือโดยเฉพาะประตูการค้าใหญ่ (Large gateway) ก าลังเผชิญหน้ากับล าดับของข้อจ ากัดของพ้ืนที่
ซึ่งเป็นตัวลดการเจริญเติบโตและประสิทธิภาพของท่าเรือนั้นๆ การขาดที่ดินที่ใช้ประโยชน์ได้ส าหรับ

พื้นที่ส ำหรับกจิกรรมโลจิสติกส ์

ศูนย์ส่งถ่ำยสินค้ำต่อเนื่องหลำย

รูปแบบ 

โลจิสติกส์โซนส ำหรับกจิกรรมหลักและกิจกรรม

สนับสนุน 

ศูนย์ส่งถ่ำยสินค้ำต่อเนื่องหลำยรูปแบบ 
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ศูนย์กำรโหลด

สินค้ำหรือจุด

รับสินค้ำขึ้น 

พื้นที่ส ำหรับ

กิจกรรม

ภำยใน 

___เส้นทำงขนส่ง 

 ..... กำรให้บริกำรขนส่งในเขตทะเลลึก 

------ กำรให้บริกำรขนส่งระยะสั้น 

การขยายเป็นส่วนหนึ่งของปัญหาฉุกเฉินที่ส าคัญ ซึ่งเป็นเหตุให้เกิดความรุนแรงจากความต้องการ
ของสายการเดินเรือ การเพิ่มการจราจรของท่าเรืออาจน าไปสู่การการสูญเสียทางเศรษฐกิจ เช่น 
เส้นทางขนส่ง (Local Road) และระบบรางซึ่งเป็นภาระอย่างมาก สิ่งแวดล้อมที่จ ากัดและสถานะของ
พ้ืนที่ต่อการพัฒนาท่าเรือเป็นส่วนที่มีความส าคัญ Port Regionalization สามารถจะก าหนดกรอบ
ของการจ ากัดพ้ืนที่โดยปัจจัยภายนอก 

จากการศึกษาของ Theo Notteboom and Jean-Paul Rodrigue(๒๐๐๕) ในการ
พัฒนาพ้ืนที่ของระบบท่าเรือ (The Spatial Development of a Port System) ระบุไว้ว่า         
การพัฒนาระบบพื้นที่ท่าเรือของสหรัฐอเมริกา สามารถแบ่งออกได้เป็น ๖ ขั้น (แผนภาพที่ ๒-๔) ดังนี้ 
 แผนภาพที่ ๒-๔ การพัฒนาระบบพื นที่ท่าเรือ 

 
 
 
 
 ที่มา : Nolteboom, T. ๒๐๐๘, ‘Container shipping and ports: an 
overview’ in: Review of network economics, III-๒.Phase ๑: Scattered Ports 

ในระยะเริ่มแรกก่อนการพัฒนา รูปแบบของการระบบท่าเรือ จะเป็นในลักษณะที่ศูนย์
รับส่งสินค้า (Load Centre) จะกระจายเป็นหลายๆ จุด เป็นอิสระต่อกัน ไม่มีการประสานงานกัน 
กล่าวคือ ในท่าเรือหนึ่ งๆ ศูนย์รับส่งและขนถ่ายสินค้าระหว่างทะเลและทางบกจะมีหลายจุด          
ดังแผนภาพที่ ๒-๔ และ ท างานแยกอิสระต่อกัน เช่น เมื่อเรือเทียบฝั่งและส่งสินค้าแล้ว จุดรับสินค้า
ทางบกก็จะท าการขนถ่ายสินค้าจากเรือ โดยการท างานของแต่ละจุดจะท าการขนถ่ายสินค้า จนกระทั่ง
ถึงจุดหมายปลายทาง เป็นต้น 

พื้นที่ส ำหรับกจิกรรมภำยใน 
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Phase ๒ : Penetration and Hinterland Capture 
ในระยะที่สอง รูปแบบของการพัฒนาจะมีรูปแบบที่เปลี่ยนไปเล็กน้อยในลักษณะของ

โครงข่ายการประสานงานกันระหว่างศูนย์รับส่งสินค้าหลายๆ จุดและการใช้ประโยชน์ของพ้ืนที่หลังท่า 
ซึ่งสามารถอธิบายได้จากรูปของระยะท่ีสองได้ คือ สืบเนื่องมาจากการเจริญเติบโตของท่าเรือที่ส่งผลให้
มีปริมาณเรือและปริมาณสินค้าท่ีเข้ามาใช้บริการที่ท่าเรือสูงขึ้น ดังนั้นการจราจรในท่าเรือ โดยเฉพาะที่
จุดขนถ่ายเริ่มติดขัด เกิดปัญหาความไม่เพียงพอของจุดขนถ่าย ดังนั้นท่าเรือในระยะที่สองจึงต้อง
พัฒนาให้มีการบริการในรูปแบบ การบริการขนถ่ายสินค้าทางทะเลระหว่างศูนย์รับส่งสินค้า 
(Shortsea Liner Service) เพ่ิมข้ึนมา เพื่อรองรับปริมาณเรือ และปริมาณสินค้าที่เข้าใช้บริการท่าเรือ
เพ่ิมข้ึน ซึ่งเป็นการแบ่งเบาการขนถ่ายสินค้าในเวลาที่ปริมาณเรือหนาแน่นที่เรือไม่สามารถเข้ามาเทียบ
ท่าที่จุดขนส่งได้ อีกทั้งยังมีการเริ่มประสานงานกันระหว่างจุดขนถ่าย และยังมีการจัดตั้ง ศูนย์การ
รับส่งสินค้าภายในพ้ืนที่ (Interior Centre) เป็นการเริ่มต้นของการพัฒนาการใช้พ้ืนที่หลังท่าให้เกิด
ประโยชน์สูงสุด ซึ่งเป็นการเริ่มต้นของ การพัฒนาการจัดการโลจิสติกส์ของท่าเรืออีกด้วย 

Phase ๓ : Interconnection & Concentration 
ในระยะที่สามของการพัฒนาท่าเรือ มีลักษณะของรูปแบบที่มีการสร้างโครงข่าย 

(Network) ที่ชัดเจนขึ้น มีการประสานงานกันทั้ง ศูนย์รับส่งสินค้า (Load Centre) โดยมีการบริการ
ขนถ่ายสินค้าทางทะเลระหว่างศูนย์รับส่งสินค้า (Shortsea Liner Service)เป็นตัวเชื่อม และยังมี
การพัฒนาโครงข่ายของศูนย์การรับส่งสินค้าภายในพ้ืนที่ (Interior Centre) ให้มีการเชื่อมโยงกัน  
มากขึ้น อีกทั้งศูนย์รับส่งสินค้า (Load Centre) บางจุดมีการพัฒนาให้กลายเป็นศูนย์กลางศูนย์รับส่ง
สินค้า (Main Load Centre) โดยจะสามารถอธิบายได้อย่างชัดเจนจากลักษณะของ Phase ๓ ดังนี้ 
การบริการขนถ่ายสินค้าทางทะเลระหว่างศูนย์รับส่งสินค้า (Shortsea Liner Service) จะท าหน้าที่
เป็นตัวเชื่อมให้บริการของศูนย์รับส่งสินค้า (Load Centre) ท างานประสานกันเพื่อช่วยแบ่งเบา
การขนถ่ายสินค้าในศูนย์รับส่งสินค้า (Load Centre)ที่แออัด ซึ่งท าให้การไหลของสินค้า (Physical 
Flow)เป็นไปได้สะดวกยิ่งขึ้น นอกจากนั้น ศูนย์การรับส่งสินค้าภายในพ้ืนที่ (Interior Centre) เอง  
ยังท าหน้าที่ประสานงานการขนส่งที่ต่อเนื่องจาก ศูนย์รับส่งสินค้า (Load Centre) เพ่ือรองรับการ
ประสานงานการขนถ่ายสินค้าในพ้ืนที่หลังท่าให้มีประสิทธิภาพ อีกทั้งยังเพ่ือรองรับการเจริญเติบโต
ของท่าเรือในอนาคตอีกด้วย 

Phase ๔ : Centralization 
การพัฒนาในระยะที่สี่ของท่าเรือจะเป็นในรูปแบบของการจัดการบริหารที่รวมสู่

ศูนย์กลาง เพ่ือลดความสับสน และความซ้ าซ้อนของบทบาทและหน้าที่ของแต่ละหน่วยงาน โดยศูนย์ 
กลางศูนย์รับส่งสินค้า (Main Load Centre) จะเป็นศูนย์รวมของการจัดการการเชื่อมประสานงาน
โดยบริการศูนย์รับส่งสินค้า (Shortsea Liner Service) เองจะไม่มีการเชื่อมหรือประสานสานงานเอง
ระหว่างศูนย์รับส่งสินค้า (Load Centre) ย่อยๆ ดังแต่ก่อน ศูนย์การรับส่งสินค้าภายในพ้ืนที่ (Interior 
Centre) ยังมีการพัฒนาให้มีศูนย์กลางการรับส่งสินค้าภายในพ้ืนที่ (Main Interior Centre) เพ่ือ
ประสิทธิภาพของการขนถ่ายสินค้าที่มีแนวโน้มสูงขึ้นในอนาคตอีกด้วย 
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Phase ๕ : Decentralization and Insertion “Offshore” Hub 
ท่าเรือในระยะที่ห้า เป็นลักษณะที่มีการพัฒนาเพ่ิมเครือข่ายให้ครอบคลุม กระจายการ

ขนถ่ายไปสู่ระดับล่างทางภาคพ้ืนดินมากขึ้น รวมถึงการจัดตั้งศูนย์การรับส่งสินค้ากลางทะเล 
(Offshore Hub) เพ่ือเป็นการเพ่ิมช่องทางและลดปริมาณสินค้าที่ถูกขนถ่ายทางเรือ และเพ่ิมศักยภาพ
จากบริการศูนย์รับส่งสินค้า (Shortsea Liner Service) ให้มีความสามารถการขนส่งในระยะทางที่ 
ไกลขึ้น ในรูปแบบของ การบริการ การขนถ่ายเชิงลึก (Deepsea Liner Service) โดยเครือข่ายของ
การขนถ่ายสินค้าจะเป็นไปในลักษณะที่ซับซ้อนมากขึ้น มีเครือข่ายที่โยงใยของการขนถ่ายสินค้าแทบ
ทุกทาง ซึ่งสามารถอธิบายจากภาพ Phase ๕ ได้ว่า ท่าเรือในระยะที่ ๕ นี้ถือว่าเกือบจะสมบูรณ์แบบ
ของการบูรณาการทางด้านขนถ่ายสินค้า กล่าวคือ ทางด้านการขนถ่ายทางทะเล การบริการขนถ่าย
สามารถรองรับการขนถ่ายได้ในระทางที่ไกลขึ้น ไม่ใช่แค่ระยะทางใกล้ชายฝั่ง รวมถึงการจัดตั้งศูนย์ 
การรับส่งสินค้ากลางทะเล (Offshore Hub) ที่สามารถเป็นจุดรับ ขนถ่ายสินค้าได้ดีเป็นอีกช่องทาง
ของการขนถ่ายที่ไม่ต้องพึ่งพาแต่การขนถ่ายทางบกเท่านั้น ในทางกลับกัน ในทาง การขนถ่าย     
ทางบก จะสามารถเห็นได้ถึง เครือข่ายที่ซับซ้อนของการขนถ่ายสินค้ามากขึ้น รวมถึงยังมีการกระจาย
ศูนย์การขนถ่ายย่อยๆมากและหลายๆ แห่งเพ่ือรองรับและบรรลุประสิทธิภาพของการเคลื่อนย้าย  
ขนถ่ายสินค้าได้เป็นอย่างดีตามหลักการไหลของสินค้า (Physical Flow) และการจัดการโลจิสติกส์ 

Phase ๖ : Regionalization 
ท่าเรือในระยะสุดท้าย เป็นท่าเรือท่ีสมบูรณ์แบบที่สุด และมีลักษณะของท่าเรือภูมิภาคที่

แท้จริง มีการบริหารจัดการทั้งพ้ืนที่ภาคทะเลและภาคพ้ืนดินได้อย่างเต็มที่ รวมถึงการใช้พ้ืนที่หลังท่า
ได้อย่างเต็มรูปแบบของลักษณะการจัดการแบบภูมิภาค (Regionalization) โดยมีเครือข่ายกว้างขวาง 
และทั่วถึง เครือข่ายมีลักษณะการจัดการที่มีระบบ แบบแผน มีศูนย์กลางที่ชัดเจน รวมถึงมีศูนย์ย่อย  
ที่คอยประสานงานและรองรับการท างานจากศูนย์กลาง ส่วนทางด้านของภาคพ้ืนทะเลนั้นเครือข่าย
ของศูนย์การรับส่งสินค้ากลางทะเล (Offshore Hub) มีการขยายสาขา ศูนย์รับส่งสินค้า (Load 
Centre) เพ่ือประสิทธิภาพการขนถ่ายสินค้าอย่างเต็มรูปแบบ มีบริการขนถ่ายสินค้าทางทะเลระหว่าง
ศูนย์รับส่งสินค้า (Shortsea Liner Service) และ การบริการการขนถ่ายเชิงลึก (Deepsea Liner 
Service) เพ่ิมขึ้นเพ่ือรองรับปริมาณเรือ และสินค้าที่เพ่ิมมากขึ้นในอนาคต  ซึ่งเมื่อมองในมุมของการ
จัดการโลจิสติกส์แล้ว นับได้ว่า ลักษณะของการไหลของสินค้า (Physical Flow) มีการไหลอย่างมี
ประสิทธิภาพ กล่าวคือ สินค้ามีการขนถ่าย ขนส่ง ไปได้ทุกพ้ืนที่ตามเครือข่าย ศูนย์ขนถ่ายมีการ
ประสานงานกัน เกิดการบูรณาการของการจัดการโลจิสติกส์อย่างแท้จริง อีกทั้งการไหลของข้อมูล
สารสนเทศ (Information Flow) ระหว่างศูนย์รับส่งสินค้า (Load Centre) ก็สามารถไปได้อย่าง
ครอบคลุมเช่นกัน 

๓.๖ การพัฒนาพื นที่แนวหลังท่า 
พ้ืนที่แนวหลังท่ากลายเป็นองค์ประกอบส าคัญส าหรับการเชื่อมโยงปัจจัยที่มี

ประสิทธิภาพของห่วงโซ่อุปทาน (Notteboom and Winkelmans, ๒๐๐๑; Robinson, ๒๐๐๒) 
เนื่องจากการจัดความสัมพันธ์ของอุปสงค์/อุปทาน ซึ่งรวมถึงหลักการไหลเบื้องต้น (principle of flow) 
ที่ประกอบด้วย การไหลของสินค้า (Physical Flow) ประสิทธิภาพและเศรษฐกิจ (Hesse and 
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Rodrigue, ๒๐๐๔) ระบบการไหลที่ดีที่สุดจะเกิดจากการจัดการ การจัดการพ้ืนที่แนวหลังท่าขึ้นอยู่กับ
ระบบการไหลที่ดีที่สุด ซึ่งเกิดจากการจัดการและการก าหนดโครงสร้างของการกระจายสินค้าในเวลาที่
ใกล้เคียงกัน รวมไปถึงความสมบูรณ์ของแหล่งก าเนิด/จุดมุ่งหมายและอุปสงค์/อุปทาน 
 แผนภาพที่ ๒-๕  ประตูเข้าและพื นที่แนวหลังท่าใหม่ “ท่าเรือภูมิภาค” 

 
 ที่มา : Notteboom, T. ๒๐๐๓,  ‘Thirty-five years of containerisation in 
Antwerp and Rotterdam: structural changes in thecontainer handling market’ in: R. 
Loyen et al. (eds), Struggling for leadership: a century and a half of Antwerp-
Rotterdam port competition. Heidelberg/New York, ๑๑๗-๑๔๑ ปี ๒๕๕๐ 

กรอบแนวคิด ปัจจัยส าคัญ และเหตุผลของการใช้พ้ืนที่แนวหลังท่าที่เกิดจากการเปลี่ยน
ลักษณะ (attribute) ส่งผลกระทบอย่างต่อเนื่องต่อ Macro-economic, Physical และ Logistics 
Hinterlands ยกตัวอย่างเช่น กระบวนการเปลี่ยนแปลงสามารถส่งผลต่อสมดุลการค้าระหว่างประเทศ 
สมดุลการค้าที่เปลี่ยนแปลงอาจมีผลกระทบต่อความสามารถในการใช้ประโยชน์ของพ้ืนที่หลังท่า    
โดยครอบคลุมถึง ท่าจอดเรือ (Terminal), Corridor Infrastructure และ Physical Asset โดยแสดง  
ให้เห็นโครงสร้างที่มีความซับซ้อนในส่วนของพ้ืนที่ที่เป็น Logistics Sites โดยเป็น Functionally 
clustered ดังแสดงในแผนภาพที่ ๒-๕ ในบางกรณีความไม่สมดุลที่อาจเกิดขึ้นได้ใน Macro-Economic 
Hinterland เนื่องจาก Clusters และ ความแตกต่างของหน้าที่ของ cluster (ผลิตภัณฑ์และการบริโภค) 
อาจส่งผลให้สถานการณ์รุนแรงขึ้นจากการเชื่อมโยงของเศรษฐศาสตร์มหภาค (Macro-Economics)  
ของการค้าที่ไม่สมบูรณ์  

เมื่อมี Supply Chain ที่ขยายตัวเพ่ิมมากขึ้นท าให้เกิดความยุ่งเหยิงภายใน Supply 
Chain ส่งผลให้เกิดแรงกดดันต่อ Physical Hinterland ต่อ Modal และประสิทธิภาพของ 
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Intermodal ดังนั้นอาจสรุปได้ว่าการ Flow ทั้งหมดภายใน Hinterland เน้นที่ความจ าเป็นของการ
จัดการห่วงโซ่อุปทานภายใน Logistics Hinterland 

ดังนั้น ท าเลที่ตั้งท่าเรือต้องค านึงถึงประโยชน์ที่จะได้รับสูงสุดทั้งทางด้านการให้บริการ
แก่เรือและสินค้า และทัศนคติของสังคม (Satoshi Inoue, ๒๐๐๙) ทั้งนี้เพ่ือให้เกิดการขยายพ้ืนที่ใน
อนาคตและความราบรื่นในการด าเนินงาน จึงควรมีการค านึงถึงความสัมพันธ์ระหว่างท่าเรือและพ้ืนที่
แนวหลัง (Port and Hinterland Relationship) เนื่องจากพื้นที่แนวหลังท่าเป็นปัจจัย
แวดล้อมที่มีผลกระทบต่อการด าเนินงานของท่าเรือในเรื่องของท าเลที่ตั้ง การคมนาคม ขนาดของ
ท่าเรือและการลงทุนมากที่สุด 

ทฤษฎีการผลิต (Theory of Production) 

ทฤษฎีการผลิตเป็นการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยที่ใช้ในการผลิต (Input) และ
ผลผลิตที่สามารถผลิตออกมาได้ (Output) จากการที่ใช้ปัจจัยนั้นๆ มาผลิต  

ฟังก์ชันการผลิต (Production Function) เป็นการแสดงความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัย
ที่ใช้ในการผลิตต่างๆ และจ านวนผลผลิตที่เกิดขึ้นจากปัจจัยที่ใช้ในการผลิตนั้น โดยสามารถที่จะเขียน
ให้อยู่ในรูปแบบของความสัมพันธ์ได้ตาม ตารางที่ ๒-๑๐ ดังนี้ 
 ตารางท่ี ๒-๑๐ ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยท่ีใช้ในการผลิตต่างๆ และจ านวนผลผลิต
ที่เกิดขึ้น 

Total Product (TP) = f (a๑,a๒,a๓,…,an) 
โดยที่ 
TP คือ ผลผลิตทั้งหมดท่ีได้รับ (Total Product) 
a๑,a๒,a๓,…,an = ปัจจัยต่างๆ ที่ใช้ในการผลิต 

 ที่มา : รศ.ดร.ทวีศักดิ์ เทพพิทักษ์ 
แต่ในบางครั้งความสัมพันธ์ของการผลิตก็ขึ้นอยู่กับเทคนิค และเทคโนโลยีการที่ใช้ใน 

การผลิต โดยเราสามารถท่ีจะแสดงให้เห็นได้ตามตารางท่ี ๒-๑๑ ดังนี้ 
 ตารางที่ ๒-๑๑ เปรียบเทียบผลผลิตสินค้าชนิดเดียวกัน แต่ใช้เทคนิคในการผลิตที่
แตกต่างกัน 

เทคนิค หรือเทคโนโลยีที่ใช้ 
ในการผลิตน้ าตาล 

จ านวนอ้อยที่ใช้เป็น 
ปัจจัยในการผลิต (ตัน) 

ผลผลิตน้ าตาลที่ได้ 
(ตัน) 

เครื่องจักรรุ่นเก่า 
   ๖๑๐,๐๐๐    ๕๙๙,๙๐๐ 
   ๘๒๐,๐๐๐    ๗๑๙,๙๐๐ 
๑,๒๐๐,๐๐๐ ๑,๑๙๙,๙๐๐ 

เครื่องจักรรุ่นใหม่ 
   ๖๑๐,๐๐๐    ๖๑๐,๐๐๐ 
   ๘๒๐,๐๐๐    ๘๒๐,๐๐๐ 
๑,๒๐๐,๐๐๐ ๑,๒๐๐,๐๐๐ 

 ที่มา : รศ.ดร.ทวีศักดิ์ เทพพิทักษ์ 
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จากตารางที่ ๒-๑๑ จะเห็นได้ว่าเทคนิคที่สอง คือ การใช้เครื่องจักรรุ่นใหม่นั้นมี
ประสิทธิภาพในการผลิตที่ดีกว่าเครื่องจักรรุ่นเก่า 

ซึ่งในการวิเคราะห์การผลิตของหน่วยผลิตนั้น จะต้องอยู่ในข้อสมมุติฐานที่ว่า ณ ขณะนั้น
หน่วยผลิตมีระดับเทคโนโลยีที่ดีที่สุดอยู่ในขณะนั้น 

ความหมายของการผลิตในระยะสั น และระยะยาว 
โดยทั่วไปแล้วเราสามารถที่จะแบ่งการวิเคราะห์การผลิตออกได้เป็นสองระยะ คือ       

๑. การผลิตในระยะสั้น  และ๒.การผลิตในระยะยาว 
๑. การผลิตในระยะสั้น (Short RunProduction) หมายถึง ช่วงเวลาที่หน่วยธุรกิจ     

ไม่สามารถเปลี่ยนแปลงปริมาณปัจจัยที่ใช้ในการการผลิตบางอย่างได้ โดยเราเรียกปัจจัยที่ไม่สามารถ
เปลี่ยนแปลงนี้ว่า ปัจจัยคงที่ (Fixed Factors) เช่น ที่ดิน,เครื่องจักร เป็นต้น ส่วนปัจจัยที่สามารถ
เปลี่ยนแปลงจ านวนได้เรียกว่า ปัจจัยแปรผัน (Variable Factors) ซึ่งได้แก่ ค่าจ้าง , ค่าน้ า , ค่าไฟ    
ที่ใช้ผลิตสินค้า และบริการนั้นๆ ซึ่งจะเห็นได้ว่าในการผลิตระยะสั้นนั้นจะเป็นการท างานร่วมกัน
ระหว่างปัจจัยที่เป็นปัจจัยคงท่ี กับปัจจัยที่เป็นปัจจัยแปรผัน 

๒. การผลิตในระยะยาว (Long RunProduction) หมายถึง ช่วงเวลาที่ผู้ผลิตสามารถ
เปลี่ยนแปลงปริมาณของปัจจัยการผลิตทุกอย่างให้มีจ านวนตามที่ต้องการได้ หรือกล่าวคือ เปลี่ยนจาก
ปัจจัยคงที่ให้เป็นปัจจัยแปรผัน โดยกล่าวได้ว่าเป็นการเปลี่ยนแปลงขนาดของการผลิต (Scale of 
Production) เช่นโรงงานก็สามารถที่จะเปลี่ยนขนาดได้ ซึ่งในการผลิตในระยะยาวนี้จะไม่มีปัจจัยคงที่
เหลืออยู่ โดยมีแค่ปัจจัยแปรผันเหลืออยู่เท่านั้น (Variable Factors) 

การวิเคราะห์ในส่วนของการผลิตในระยะสั น (Short Run Production Analysis) 
หากเราจะวิเคราะห์การผลิตในระยะสั้น จะมีเรื่องของกฎเกณฑ์ต่างๆ ที่เข้ามาช่วยในการ

วิเคราะห์ ซึ่งประกอบไปด้วย ๑. กฎว่าด้วยการใช้ปัจจัยการผลิตที่มีสัดส่วนไม่คงที่ (Law of Variable 
Proportions) ๒. กฎว่าด้วยการลดน้อยถอยลง (Law of Diminishing Return) ๓. ลักษณะ
ความสัมพันธ์ของผลผลิตต่างๆ (Relationship of Products) ๔. แบ่งช่วงของการผลิต (Stages of 
Production) 
 ๑. กฎว่าด้วยการใช้ปัจจัยการผลิตที่มีสัดส่วนไม่คงที่ (Law of Variable 
Proportions) 

ในกฎนี้จะอธิบายถึงความเปลี่ยนแปลงของปริมาณผลผลิตรวมที่ได้จากการเพ่ิมปัจจัย
แปรผันเข้าไปที่ละหน่วย โดยให้ท างานร่วมกับปัจจัยคงที่ โดยมีข้อสมมุติที่ว่า ระดับของเทคโนโลยีนั้น
ไม่ได้มีการเปลี่ยนแปลง ซึ่งกฎนี้จะคลอบคลุมถึงการผลิตที่ด าเนินการไปอยู่ในทุกๆ ช่วงของการผลิต
กฎว่าด้วยการลดน้อยถอยลง (Law of Diminishing Return) 

ในกฎนี้ถือได้ว่าเป็นส่วนหนึ่งของกฎว่าด้วยการใช้ปัจจัยผลิตที่มีสัดส่วนไม่คงที่ โดยกล่าว
ว่า เมื่อเพ่ิมจ านวนของปัจจัยการผลิตขึ้นไปเรื่อยๆ ทีละหน่วย จะส่งผลให้ผลผลิตเพ่ิม (Marginal 
Product : MP) ที่ผลิตได้นั้นมีจ านวนลดลงไปเรื่อยๆ จนมีค่าเป็นศูนย์ลักษณะความสัมพันธ์ของ
ผลผลิตต่างๆ (Relationship ofProducts) 

เป็นลักษณะของการท างานร่วมกันระหว่างปัจจัยคงที่ (Fixed Factors) กับ ปัจจัย     
ผันแปร (Variable Factors) ในการผลิตสินค้า และบริการออกมา ณ ระดับปริมาณต่างๆ โดยการน า



๓๙ 

ตัวเลขที่ได้มาสร้างเป็นเส้นกราฟ ซึ่งเราพอที่จะสรุปลักษณะความสัมพันธ์ระหว่างผลผลิตแบบต่างๆ 
และความสัมพันธ์ของผลผลิตกับปัจจัยการผลิตได้ดังต่อไปนี้ 

๑.๑  ผลผลิตรวม (Total Product :TP) หมายถึง ผลผลิตทั้งหมดที่ได้จากการผลิต
โดยใช้ปัจจัยการผลิตจ านวนหนึ่ง โดยมีลักษณะในช่วงแรกจะเพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็ว ทั้งนี้เนื่องจากมี
ความเหมาะสมกันระหว่างปัจจัยแปรผัน กับปัจจัยคงที่ แต่เมื่อพอถึงระยะเวลาหนึ่งการเพ่ิมจะเพ่ิมขึ้น
อย่างช้าๆ และก็จะเพ่ิมไปถึงจุดสูงสุด หลังจากนั้นผลผลิตก็จะเริ่มลดลง ซึ่งหาได้จากผลรวมของ
ผลผลิตเพ่ิม (Total of Marginal Product :MP) 

๑.๒  ผลผลิตเฉลี่ย (Average Product : AP) หมายถึง ปริมาณผลิตโดยเฉลี่ยที่
เกิดขึ้นจากการใช้ปัจจัยในการผลิตที่เพ่ิมขึ้นในปริมาณต่างๆ โดยหาได้จากการน าปริมาณผลผลิตรวม
หารด้วยจ านวนปัจจัยการผลิตที่เป็นปัจจัยผันแปรผันทั้งหมดที่ใช้ 

AP = 
TP 
VariableFactors 

ซึ่งจะมีข้อสังเกตที่ว่าตราบใดที่อัตราเพ่ิมของผลผลิตรวม ยังคงเพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็ว ซึ่ง
หมายถึงการเกิดความเหมาะสมระหว่างสัดส่วนของปัจจัยคงที่ กับปัจจัยแปรผัน แล้วนั้น ก็จะส่งผลให้
ผลผลิตเฉลี่ยนั้นเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ เช่นเดียวกัน 

๑.๓ ผลผลิตเพ่ิม (Marginal Product : MP)หมายถึงปริมาณผลิตที่เพ่ิมขึ้น ซึ่งเกิด
จากการใช้ปัจจัยแปรผันเพ่ิมขึ้น ๑ หน่วย ซึ่งหาได้จากปริมาณการเปลี่ยนแปลงของผลผลิตรวมใน   
แต่ละขั้น หารด้วย ปริมาณการเปลี่ยนแปลงของการใช้ปัจจัยการผลิตที่เป็นปัจจัยแปรผัน หรือ 
ปริมาณผลผลิตทั้งหมด ณ ปัจจุบัน ลบด้วย ปริมาณผลผลิตทั้งหมดที่เกิดขึ้นก่อนหน้า 

MP = 
TP 
Vairable Factors 

                                  หรือ 
MP = TP หลัง – TP ก่อนหน้า 

 ตารางที่ ๒-๑๒ แสดงการเปลี่ยนแปลงของจ้านวนผลผลิตเม่ือเทียบกับการเพิ่มขึ น
ของปัจจัยแปรผันทีละหน่วย 

Fixed 
Factors 

Variable 
Factors 

Total 
Product 

Marginal 
Product 

Average 
Product 

๑ ๑ ๑๐ ๑๐ - ๐ = ๑๐ ๑๐ / ๑ =๑๐ 
๑ ๒ ๒๔ ๒๔ - ๑๐ = ๑๔ ๒๔ / ๒ = ๑๒ 
๑ ๓ ๓๙ ๓๙ - ๒๔ = ๑๕ ๓๙ / ๓ = ๑๓ 
๑ ๔ ๕๒ ๕๒ - ๓๙ = ๑๓ ๕๒ / ๔ = ๑๓ 
๑ ๕ ๖๑ ๖๑ – ๕๒ = ๙ ๖๑ / ๕ = ๑๒.๒๐ 
๑ ๖ ๖๖ ๖๖ – ๖๑ = ๕ ๖๖ / ๖ = ๑๑ 
๑ ๗ ๖๖ ๖๖ – ๖๖ = ๐ ๖๖ / ๗ = ๙.๔๒ 
๑ ๘ ๖๔ ๖๔ – ๖๖ = -๒ ๖๔ / ๘ = ๘ 

 ที่มา : รศ.ดร.ทวีศักดิ์ เทพพิทักษ์ 



๔๐ 

ซ่ึงจากข้อมูลที่ได้ท าให้เราสามารถท่ีจะแสดงความสัมพันธ์ในลักษณะของเส้นต่างๆ ซึ่งใน
กรณีนี้ อาจจะมีความคลาดเคลื่อนแต่เราจะสมมุติให้ว่าค่าต่างๆที่ได้สามารถที่จะแสดงออกมาให้เห็นได้
ดังภาพที่ ๒-๖ 
 แผนภาพที่ ๒-๖ แสดงเส้นผลผลิตชนิดต่างๆ และการแบ่งช่วงการผลิต 
ปริมาณผลผลติ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
0  
1                                                                       

      AP 
               ปริมาณปัจจัยแปรผัน 

       MP 
 การแบ่งช่วงของการผลิต (Stages of Production) 

จากความสัมพันธ์ของเส้นต่างๆ ในแผนภาพที่ ๒ – ๖ เราสามารถที่จะแบ่งช่วงของการ
ผลิตออกได้เป็น ๓ ช่วงด้วยกัน คือ 

ช่วงที่ ๑ เป็นการเริ่มแรกของปัจจัยแปรผันที่เพ่ิมขึ้นทีละหนึ่งหน่วย ซึ่งในการเพ่ิมขึ้น 
ของผลผลิตในช่วงนี้ผลผลิตโดยรวมนั้นจะมีการเพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็ว สืบเนื่องมาจากการปัจจัยที่ใช้    
ในการผลิตคือ ปัจจัยคงที่ และปัจจัยแปรผันนั้นยังคงที่จะได้สัดส่วน หรือมีความสมดุลกัน โดยเราเรียก
ช่วงนี้ว่า (Increasing Return) 

ช่วงที่ ๒ เป็นจุดต่อจากช่วงปลายของช่วงที่ ๑ ซึ่งเราเรียกกันว่า จุดเปลี่ยนโค้ง ซึ่งในการ
เพ่ิมข้ึนของผลผลิตในระยะนี้จะมีการเพิ่มขึ้นอย่างช้า ทั้งนี้สืบเนื่องมาจากเกิดความไม่สมดุลกันระหว่าง
การใช้ปัจจัยคงที่ และปัจจัยแปรผัน และผลผลิตนั้นก็จะเพ่ิมขึ้นอย่างเรื่อยๆ ไปจนถึงจุดที่สูงสุด โดย
เราเรียกช่วงนี้ว่า (Diminishing Return) 

ช่วงที่ ๓ เป็นจุดที่ต่อจากช่วงปลายของช่วงที่ ๒ ซึ่งเป็นจุดที่ต่อจากจุดสูงสุด โดยผลผลิต
ที่เกิดขึ้นในช่วงนี้จะเริ่มมีปริมาณที่ลดลง ทั้งนี้เนื่องมาจากเกิดความไม่สมดุลกันระหว่างการใช้    
ปัจจัยคงที่ และปัจจัยแปรผัน ที่เกินข้อจ ากัดของเทคนิคที่ใช้ในการผลิต ซึ่งจะส่งผลให้ผลผลิตที่  
เกิดข้ึนนั้นมีปริมาณท่ีลดลง โดยเราเรียกช่วงนี้ว่า (Decreasing Return) 
 
 

TP 



๔๑ 

 แผนภาพที่ ๒-๗ แสดงเส้นผลผลิตชนิดต่างๆ และการแบ่งช่วงการผลิต 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ความสัมพันธ์ระหว่างผลผลิตเฉลี่ย กับผลผลิตเพิ่ม 
๑. AP จะสูงขึ้นเรื่อยๆ ตราบใดเมื่อ MP>AP 
๒. AP จะเริ่มลดลงเมื่อ MP น้อยกว่า AP 
๓. AP มีค่าสูงสุดเมื่อ AP = MP 
การวิเคราะห์ในส่วนของการผลิตในระยะยาว (Long Run Production Analysis) 
การวิเคราะห์การผลิตในระยะยาวนั้นจะประกอบไปด้วย ๑. การวิเคราะห์โดยใช้เส้น

ผลผลิตเท่ากัน (Isoquant Curve) และเส้นต้นทุนเท่ากัน (Isocost Curve) ๒. เส้นขยายการผลิต 
(Expansion Path) 

๑. การวิเคราะห์โดยใช้เส้นผลผลิตเท่ากัน และเส้นต้นทุนเท่ากัน (IsoquantCurve And 
Isocost Curve Analysis) 

ในการวิเคราะห์ในรูปแบบนี้เราจะใช้เส้นผลผลิตเท่ากัน และเส้นต้นทุนที่เท่ากันมาช่วย
ในการวิเคราะห์ ทั้งนี้ก็มีลักษณะที่คล้ายกับการวิเคราะห์ในส่วนของพฤติกรรมผู้บริโภค โดยทั้งนี้  
ผู้ผลิตเองก็ต้องการผลิตสินค้า และบริการให้ได้มากท่ีสุดจากเงินทุนที่มีอยู่ 

เส้นผลผลิตเท่ากัน (Isoquant Curve : IQ) หมายถึง เส้นแสดงจ านวนของปัจจัย     
การผลิต ๒ ชนิด ที่ใช้ร่วมกันในการผลิตสินค้า / บริการ อย่างใดอย่างหนึ่ง ซึ่งให้ได้ผลผลิตออกมา
เท่ากัน 

สมมุติให้มีปัจจัยในการผลิตที่เราจะต้องใช้ในการผลิตสินค้า ก. เพ่ือให้ได้จ านวน ๑๐๐ 
หน่วย อยู่ ๒ ชนิดคือ ปัจจัยการผลิต A และ ปัจจัยการผลิต B 

 



๔๒ 

 ตารางที่ ๒-๑๓ แสดงการใช้ปัจจัยการผลิต A และ B ในการผลิตสินค้า ก.ให้ได้
จ้านวน ๑๐๐ หน่วย 

แผนการผลิตที่ ปัจจัยการผลิต A ปัจจัยการผลิต B 
จ านวนสินค้า ก. 
ทีผ่ลิตได้ 

๑ ๑๐๐ ๐ ๑๐๐ 
๒ ๘๐ ๒๐ ๑๐๐ 
๓ ๖๐ ๔๐ ๑๐๐ 
๔ ๔๐ ๖๐ ๑๐๐ 
๕ ๒๐ ๘๐ ๑๐๐ 
๖ ๐ ๑๐๐ ๑๐๐ 

 เมื่อน าตัวเลขต่างๆ มาสร้างเป็นกราฟแล้วเราก็จะได้เส้นผลผลิตที่เท่ากัน ( Isoquant 
Curve) 
 แผนภาพที่ ๒-๘ แสดงเส้นผลผลิตเท่ากัน 
             ปัจจัยการผลิต A 
 
     ๑๐๐ 
 
       ๘๐ 
 
       ๖๐ 
 
       ๔๐ 
 
       ๒๐                                                         Isoquant Curve : IQ 
        ๐                                                                                                              
ปัจจัยการผลิต B 
                           ๒๐                ๔๐                ๖๐                ๘๐                ๑๐๐ 
 ลักษณะของเส้นผลผลิตเท่ากัน 

จากบทเรียนที่ผ่านมาในเรื่องของพฤติกรรมการบริโภคนั้นเราคงจะจ าเส้นที่แสดงความ
พึงพอใจที่เท่ากันได้ ซึ่งลักษณะของเส้นผลผลิตเท่ากันก็มีคุณสมบัติที่เหมือนกันกับเส้นความพึงพอใจ
เท่ากัน กล่าวคือ 

๑. มีลักษณะทอดลงจากซ้ายมาขวา ไม่ขาดช่วง  
๒. เส้นการผลิตเท่ากันที่อยู่สูงกว่าย่อมแสดงถึงผลผลิตที่มากกว่า 
๓. เส้นการผลิตเท่ากันมีลักษณะโค้งเว้าเข้าหาจุดก าเนิด  
๔. เส้นการผลิตที่เท่ากันนั้นจะตัดกันไม่ได้ 
๕. จุดทุกจุดบนเส้นการผลิตการผลิตเส้นเดียวกันย่อมมีปริมาณผลผลิตที่เท่าเทียมกัน 



๔๓ 

 แผนภาพที่  ๒-๙ แสดงเส้นผลผลิตเท่ากัน ในลักษณะผลผลิตที่แตกต่างกัน 
(Isoquant Map) 
 ปัจจัยการผลิต A 
 
     ๑๐๐ 
 
       ๘๐                            Isoquant Map 
 
       ๖๐ 
 
       ๔๐          
                                                                      IQ๓ 
       ๒๐                                                  IQ๒ 
                                                     IQ๑ 

        ๐                                                                                                              
 

                       ปัจจัยการผลิต B                                                                                                          
                ๒๐                ๔๐                ๖๐                ๘๐                ๑๐๐ 

โดยที่เราสามารถอธิบายถึงผลการทดแทนของปัจจัยการผลิตโดยดูได้จากลักษณะ    
ของเส้นผลผลิตที่เท่ากัน โดยทั่วไปแล้วสามารถที่จะแบ่งออกได้เป็น ๓ รูปแบบดังนี้ (อ้างในวันรักษ์   
มิ่งมณีนาคิน หน้า ๙๑) 

๑. เส้นผลผลิตเท่ากันมีลักษณะโค้งเว้าเข้าหาจุดก าเนิด และทอดลงจากซ้ายมาขวา 
แสดงว่าปัจจัยที่ใช้ในการผลิต ๒ ชนิดนั้นไม่สามารถที่จะใช้ทดแทนกันได้อย่างสมบูรณ์ ซึ่งในสภาพ
ความเป็นจริงแล้วนั้นมักจะเป็นเช่นนี้ 

๒. เส้นผลผลิตเท่ากันมีลักษณะเป็นเส้นตรงทอดลงจากซ้ายมาขวา แสดงว่าปัจจัยที่ใช้ใน
การผลิต ๒ ชนิดนั้นสามารถที่จะใช้ทดแทนกันได้อย่างสมบูรณ์ ซึ่งโดยส่วนใหญ่แล้วจะอยู่ในข้อสมมุติ
ของการยกตัวอย่าง 

๓. เส้นผลผลิตเท่ากันมีลักษณะหักศอก ซึ่งลักษณะของเส้นผลผลิตเท่ากันในลักษณะนี้
แสดงว่าปัจจัยที่ใช้ในการผลิตทั้ง ๒ ชนิดไม่สามารถที่จะน ามาใช้ทดแทนกันได้ในการผลิต 

อัตราการใช้ปัจจัยการผลิตทดแทนกัน (Marginal Rate of Substitution : MRTS) 
หมายถึง จ านวนของปัจจัยการผลิตชนิดหนึ่งที่ลดลง ๑ หน่วย โดยที่ปัจจัยการผลิตอีก

ชนิดหนึ่งเพ่ิมข้ึน ๑ หน่วย เพื่อให้ได้ผลผลิตเท่าเดิม 
โดยการหาอัตราการใช้ปัจจัยการผลิตทดแทนกันนี้เราสามารถหาได้ดังนี้ 
ตัวอย่างสมมุติให้เส้นผลผลิตเท่ากันมีค่า ๑๐ หน่วย ถ้าหาว่าผู้ผลิตนั้นมีการเปลี่ยนแปลง

ส่วนผสมที่ใช้ในการผลิตคือ ปัจจัย B และ ปัจจัยการผลิต A จากจุด ก. มายังจุด ข. ดังแผนภาพที่     
๒ – ๑๐ 



๔๔ 

ดังนั้นอัตราการใช้ปัจจัยการผลิต B แทนปัจจัยการผลิต A (ลด A เพ่ิม B) เราสามารถหา
ค่าความชัน (Slope) ของเส้น Isoquant ในช่วง ก. และ ข. ได้คือ 

MRTSAB = - 
 B 
 A 

 แผนภาพที่ ๒-๑๐ การหาค่าของอัตราการใช้ปัจจัยการผลิตทดแทนกัน (MRTS) 
ปัจจัยการผลิต A 
 
 
 
 
                                          ก. 
 
    A 
                                                                 ข. 
 
                                                                                                   IQ = ๑๐ 
 

        ๐                                                                                                              
ปัจจัยการผลิต B 
                                                  B 

ในกรณีกลับกัน หากว่ามีการเปลี่ยนส่วนผสมของปัจจัยที่ใช้ในการผลิตคือปัจจัย   A และ
ปัจจัยการผลิต B จากจุด ข. มายังจุด ก. 

ดังนั้นอัตราการใช้ปัจจัยการผลิต A แทนปัจจัยการผลิต B (ลด B เพ่ิม A) เราสามารถหา
ค่าความชัน (Slope) ของเส้น Isoquant ในช่วง ข. และ ก. ได้คือ 

MRTSBA = - 
 A 
 B 

ข้อสังเกตอีกประการหนึ่งของค่า MRTS กล่าวคือค่า MRTS จะมีค่าลดลงไปเรื่อยๆ เมื่อมี
การใช้ปัจจัยการผลิตทดแทนกันมากขึ้น ดังนั้นจึงเรียกเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นดังกล่าวนี้ว่า การลดน้อย 
ถอยลงของอัตราการใช้ปัจจัยการผลิตทดแทนกัน (Diminishing marginal rate ofSubstitution)  
อีกทั้งค่า MRTS นั้นมีความสัมพันธ์ใกล้ชิดกับค่า MarginalProduct : MP โดยเราอาจจะเขียนในรูป
ของสมการได้ดังนี้ 

 
 
 
 
 



๔๕ 

 ก าหนดให้สมการการผลิต 
 

dTP = TP(A,B)     

dTP = 
TP 

dA + 
TP 

dB 
A B 

 
ในการเคลื่อนย้ายจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งบนเส้น Isoquant เส้นเดียวกันผลผลิต

ยังคงมีค่าเท่าเดิม ไม่ได้เปลี่ยนแปลงไป นั่นก็คือ dTP = ๐  
 แทนค่า 

๐ = 
TP 

dA + 
TP 

dB 
A B 

 กลับข้างสมการ 

- 
TP 

dA = 
TP d

B 
--------------------- (๑) 

A B 
  
 จากข้อก าหนดที่ได้มีการก าหนดขึ้นที่ว่า 

ก าหนดให้ MPA คือ ผลผลิตเพ่ิมจากการใช้ปัจจัย A เพ่ิมข้ึน ๑ หน่วย = 
TP 
A 

ก าหนดให้ MPB คือ ผลผลิตเพ่ิมจากการใช้ปัจจัย B เพ่ิมข้ึน ๑ หน่วย = 
TP 
B 

 
ดังนั้นแทนค่าลงในสมการที่ (๑) จะได้ (ในกรณีที่ค่าความชันคิดจาก จุด ข. ไปยังจุด ก.) 

ซึ่งมีลักษณะที่ความชันจะมีค่าเป็นบวก 
 

MRTSBA =  
dA 

=  
MP B 

dB MP A 
 
เส้นต้นทุนเท่ากัน (Isocost Curve) หมายถึง เส้นแสดงให้ทราบถึงจ านวนปัจจัย       

การผลิต ๒ ชนิดที่สามารถซื้อได้จากงบประมาณที่มีอยู่ ณ ราคาปัจจัยการผลิตในขณะนั้น เพ่ือผลิต
สินค้าให้ได้ออกมาจ านวนหนึ่งตามท่ีต้องการ 

 
 
 
 
 



๔๖ 

 แผนภาพที่ ๒-๑๑ เส้นต้นทุนเท่ากัน (Isocost Curve) 
            ปัจจัยการผลิต A 
 
                ๕       ก. 
 
 
                ๓                                 ข. 
 
 
                                                                                    ค. 
                ๐                                                                                                 
 
 
             ปัจจัยการผลิต B 
                                                ๔                                  ๑๐ 

 
สมมุติให้ทางผู้ผลิตมีงบประมาณในการผลิต ๑๐๐ บาท โดยการผลิตนั้นต้องอาศัยปัจจัย

การผลิต ๒ ชนิด คือ ปัจจัยการผลิต A ราคา ๒๐ บาทต่อหน่วย และปัจจัยการผลิต B ราคา ๑๐ บาท
ต่อหน่วย ซึ่งถ้าหากผู้ผลิต ซื้อแค่ปัจจัยการผลิต A เพียงอย่างเดียว ก็จะซื้อได้ ๕ หน่วย ในงบประมาณ 
๑๐๐ บาท (ที่จุด ก.) แต่ถ้าหากผู้ผลิตลดการซื้อปัจจัยการผลิต A ลงเหลือ ๓ หน่วย  แสดงว่าผู้ผลิต
ต้องมีการซื้อปัจจัยการผลิตอีกชนิดหนึ่งเพ่ิมขึ้น ซึ่งในที่นี้คือ ปัจจัยการผลิต B โดยจะซื้อเพ่ิมขึ้น       
๔ หน่วย (ที่จุด ข.) ซึ่งจะใช้งบประมาณ ๑๐๐ บาทเท่ากันพอดี [(๓x๒๐) + (๔x๑๐) = ๖๐ + ๔๐ = 
๑๐๐ บาท] หรืออาจจะซื้อปัจจัยการผลิต B เพียงชนิดเดียว ซึ่งก็จะซื้อได้ ๑๐ หน่วย โดยใช้
งบประมาณ ๑๐๐ บาทพอดีเช่นเดียวกัน ซึ่งในรูปแบบของต้นทุนที่ใช้ในการผลินนี้เราสามารถอธิบาย
ได้ในรูปแบบของสมการดังนี้ (ในกรณีท่ีจะซื้อปัจจัยการผลิต ๒ ชนิด) 
 Total cost : TC  = Qa(Pa) + Qb(Pb) 

=  (๓ x ๒๐) + ( ๔ x ๑๐) 
      ๑๐๐  =  (๖๐) + ( ๔๐) 

 โดยที่ 
TC = งบประมาณในการผลิต 
Qa = ปริมาณของปัจจัยการผลิต A ที่สามารถซื้อได้ 
Qb = ปริมาณของปัจจัยการผลิต B ที่สามารถซื้อได้ 
Pa = ราคาของปัจจัยการผลิต A 
Pb = ราคาของปัจจัยการผลิต B 

  



๔๗ 

การเปลี่ยนแปลงของเส้นต้นทุนที่เท่ากัน (Change in Isocost Curve) ในการ
เปลี่ยนแปลงของเส้นต้นทุนที่เท่ากันนั้นก็มีลักษณะการเปลี่ยนแปลงที่เหมือนกับเส้นของ งบประมาณ 
(Budget line) ในเรื่องของพฤติกรรมผู้บริโภค ทั้งนี้สืบเนื่องมาจากสาเหตุเดียวกันที่ว่า การ
เปลี่ยนแปลงเนื่องจาก ๑.งบประมาณการผลิตเปลี่ยนแปลงไป และ ๒.ราคาของปัจจัยที่ใช้ในการผลิต 
มีการเปลี่ยนแปลงไป ซึ่งในกรณีนี้มีอยู่ ๒ ลักษณะ คือก าหนดให้ราคาของปัจจัยการผลิตตัวหนึ่งจะ
คงที่ แต่ราคาของปัจจัยที่ใช้ในการผลิตอีกตัวหนึ่งมีการเปลี่ยนแปลง ซึ่งเราสามารถแสดงให้เห็นได้    
ดังแผนภาพที่ ๒-๑๒ และแผนภาพที่ ๒-๑๓ ต่อไปนี้ 
 แผนภาพที่ ๒-๑๒ แสดงการเปลี่ยนแปลงในเส้นต้นทุนเท่ากันในกรณีงบประมาณมี
การเปลี่ยนแปลง (Cost Effect) 
ปัจจัยการผลิต ก. 
 

A 
 

B 
 

C 
 
 
                  ๐                               

ปัจจัยการผลิต ข. 
D       E        F 

 แผนภาพที่ ๒-๑๓ แสดงการเปลี่ยนแปลงในเส้นต้นทุนเท่ากันในกรณีที่ราคาของ
ปัจจัยการผลิต ชนิดใดชนิดหนึ่งเปลี่ยนแปลง (Price Effect) 
ปัจจัยการผลิต ก. 
 
 
 

A 
 
 
 
 
                 ๐                                                    

 ปัจจัยการผลิต ข. 
     B        C  D 

 



๔๘ 

ดุลยภาพของผู้ผลิต (Producer Equilibrium) 
ดุลยภาพของผู้ผลิตนี้เราสามารถเรียกได้อีกอย่างหนึ่งว่า การใช้ส่วนผสมของปัจจัยการ

ผลิตที่เหมาะสม (Optimum Input Combination) 
โดยดุลยภาพในการผลิตนั้นเราสามารถที่จะหาได้โดยการน าเส้นผลผลิตเท่ากัน 

(Isoquant Curve) มาสัมผัสเส้นต้นทุนเท่ากัน(Isocost Curve) ณ จุดที่เส้นทั้งสองสัมผัสกันคือ      
จุดต้นทุนต่ าสุด และเหมาะสมที่สุด ดังแผนภาพที่ ๒ – ๑๔ 
 แผนภาพที่ ๒-๑๔ แสดงดุลยภาพในการผลิต ณ จุดE ซึ่งเป็นจุดที่มีการใช้ต้นทุนต่้า
ที่สุด และมีผลผลิตมากที่สุด 
          ปัจจัยการผลิต A 
 
 
 
                  A 
 
                 A๑                                  E 
                 Isoquant Curve 

Isocost Curve 

                 ๐                                                              ปัจจัยการผลิต B 
 

B๑         B 
จากรูปจากการที่จุด E เป็นจุดสัมผัสของเส้น Isoqunat Curve และ เส้น Isocost 

Curve นั่นแสดงว่า ความชันของเส้น Isoquant มีค่าเท่ากันกับ ความชันของเส้น Isocost (เป็นจุด
เดียวกัน) โดยที่สามารถแสดงให้เห็นดังนี้ 

MRTS =  
A 

คือ  
ค่ า ค ว า ม ชั น ข อ ง เ ส้ น 
Isoquant B 

และ MRTS = 
PB 

คือ 
ค่ า ค ว า ม ชั น ข อ ง เ ส้ น 
Isocost 
 

PA 

ดังนั้นเงื่อนไขของดุลยภาพของผู้ผลิตก็คือ 

MRTS =  
A 

= 
PB 

B PA 
เส้นขยายการผลิต (The Expansion Path) 
จากดุลยภาพในการผลิตที่กล่าวเอาไว้ว่าเป็นจุดที่ท าให้เกิดต้นทุนที่ต่ าที่สุด และได้  

ผลผลิตที่มากที่สุดในการใช้ปัจจัยการผลิตทั้งสองชนิดแล้วนั้น เราจะทราบถึงเงื่อนไขของดุลยภาพ
ดังกล่าว นั่นก็คือ MRTS  = PA / PB หรืออาจจะกล่าวได้อีกอย่างหนึ่งที่ว่าเงื่อนไขในอัตราการทดแทน
ระหว่างปัจจัยที่เป็นส่วนเพิ่มนั้นเท่ากับของราคาปัจจัยการผลิต ซึ่งก็คือ 



๔๙ 

MPA = 
PA 

MPB PB 
ซึ่งในการหาเส้นขยายการผลิตนั้นเราสามารถที่จะหาได้จากการลากเส้นเชื่อมต่อยังจุดที่

เส้น Isoquant กับเส้น Isocost นั้นสัมผัสกนั ดังแผนภาพที่ ๒ – ๑๕ 
 แผนภาพที่ ๒-๑๕ แสดงเส้นขยายการผลิต (Expansion Path) 
          ปัจจัยการผลิต A 
 
                                                                 Expansion Path Line 
 
                  A 
 
                  A๑                                      E 
                                                                                             Isoquant Curve 

                                                                               Isocost Curve 

                 ๐                                                               
                                                                                         ปัจจัยการผลิต B 
                                                 B๑        B 

ข้อสังเกตอีกอย่างหนึ่งที่เราควรที่จะทราบ คือ เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงในสัดส่วนของ  
การใช้ปัจจัยการผลิต เราสามารถที่จะใช้กฎในเรื่องของผลได้ต่อขนาดมาช่วยในการอธิบายการ
เปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น 

กฎผลได้ต่อขนาด (Law of Return to Scale) 
ก่อนที่เราจะเข้าสู่เรื่องของกฎผลได้ต่อขนาดนั้น จากที่เราได้ศึกษามาข้างต้นเรานั้น ได้

ศึกษาเรื่องของกฎการลดน้อยถอยลงมาตลอดทั้งนี้สืบเนื่องมาจากการที่ปัจจัยที่ใช้ในการผลิตชนิดใด
ชนิดหนึ่งนั้นมีการเปลี่ยนแปลงไป ในขณะที่ปัจจัยที่ใช้ในการผลิตอีกตัวหนึ่งคงที่ ซึ่งเหตุการณ์ใน
ลักษณะนี้จะเกิดขึ้นในช่วงของการผลิตในระยะสั้น เพราะว่ายังมีเรื่องของปัจจัยที่ยังคงเป็นปัจจัยคงที่ 
แต่ในขณะที่การผลิตในระยะยาวเราสามารถที่จะเปลี่ยนแปลงปัจจัยที่ใช้ในการผลิตให้เป็นปัจจัย     
ผันแปรได้หมดแล้ว ซึ่งจากสิ่งที่กล่าวมาในระยะยาวเราจึงสามารถที่จะใช้กฎผลได้ต่อขนาดมาช่วย
อธิบายการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นได้ กล่าวคือ ในเรื่องของกฎผลได้ต่อขนาดจะเป็นเรื่องของการ
เปลี่ยนแปลงของผลผลิตโดยรวม ซึ่งเกิดมาจากการเปลี่ยนแปลงของสัดส่วนที่ใช้ในตัวปัจจัยที่ใช้ใน  
การผลิต ที่เปลี่ยนแปลงไปในสัดส่วนเดียวกัน และไม่มีปัจจัยใดปัจจัยหนึ่งคงที่ 

โดยเราสามารถแบ่งการเปลี่ยนแปลงของผลผลิตโดยรวมออกได้เป็น ๓ ระยะดังนี้ 
 ตัวอย่าง สมมุติให้ การผลิตในระยะยาวของโรงงานแห่งหนึ่งนั้นมีการเปลี่ยนแปลง
สัดส่วนของปัจจัยที่ใช้ในการผลิตเพ่ิมขึ้นในสัดส่วนเดียวกัน คือ ๑๕ % โดยจากการเปลี่ยนแปลงเรา
สามารถที่จะอธิบายเป็นช่วงๆ ได้ว่า 



๕๐ 

ช่วงที่ ๑ เป็นระยะผลได้เพ่ิมขึ้น Increasing Return กล่าวคือการขยายขนาดการผลิต
ในระยะแรกจะส่งผลให้ผลผลิตนั้นเพิ่มขึ้นในอัตราที่สูงกว่าอัตราการเพิ่มของปัจจัยการผลิตทุกๆ ปัจจัย 
เช่น เพ่ิมปัจจัยการผลิตทุกตัวๆ ละ ๑๕% แต่ผลผลิตเพ่ิมข้ึน ๒๕% เป็นต้น 

ช่วงที่ ๒ เป็นระยะผลได้นั้นคงที่ Constant Return กล่าวคือเมื่อผู้ผลิตท าการขยายการ
ผลิตไปถึงจุดๆ หนึ่งแล้วนั้น จะส่งผลให้ผลผลิตนั้นเพ่ิมขึ้นในอัตราเดียวกับการเพ่ิมขึ้นของอัตราการใช้
ปัจจัยการผลิตในแต่ละปัจจัย เช่น เพ่ิมปัจจัยการผลิตทุกตัวๆ ละ ๑๕% แต่ผลผลิตเพ่ิมขึ้น ๑๕% 
เช่นเดียวกัน 

ช่วงที่ ๓ เป็นระยะผลได้น้อยลง Decreasing Return  กล่าวคือ ผู้ผลิตยังคงที่จะขยาย
การผลิตต่อไปทั้งๆ ที่ผลผลิตที่ได้รับจะคงที่แล้ว และเมื่อยังฝืนที่จะขยายขนาดการผลิตออกไปอีก    
จึงส่งผลให้ผลผลิตที่ได้รับนั้นกลับมีค่าลดลงต่ ากว่าอัตราเพ่ิมในการใช้ปัจจัยการผลิต เช่น เพ่ิมปัจจัย
การผลิตทุกตัวๆ ละ ๑๕% แต่ผลผลิตเพ่ิมข้ึนในอัตราท่ีลดลงโดยเพ่ิมเพียงแค่ ๑๐% เป็นต้น 

ทั้งนี้เราจะเห็นได้ว่าจากการที่เราต้องขยายขนาดการผลิตทั้งนี้ก็เพ่ือจะให้เกิดการใช้
ปัจจัยการผลิตได้อย่างเต็มที่ และมีประสิทธิภาพการผลิตให้มากที่สุดเท่าที่จะท าได้ แต่เมื่อเกิน
จุดสูงสุดที่อยู่ในสภาพการเอ้ืออ านวยในด้านการผลิตแล้วนั้นจะส่งผลให้ประสิทธิภาพของปัจจัยที่ใช้ใน
การผลิตนั้นลดต่ าลง หรือกล่าวได้ว่าปัจจัยการผลิตต้องมีการท างานเกินความสามารถในการผลิต    
จึงส่งผลให้ประสิทธิภาพนั้นลดต่ าลง 

การประหยัดต่อขนาด และไม่ประหยัดต่อขนาด (Economics andDiseconomics 
of Scales) 

จากเหตุที่มีการขยายการผลิตดังที่กล่าวมาข้างต้นนั้น นอกจากที่จะอธิบายได้ด้วยเรื่อง
ของกฎผลได้ต่อการขยายขนาดการผลิตแล้ว ยังสามารถที่จะอธิบายได้ด้วยเรื่องของการประหยัด และ
การไม่ประหยัดต่อขนาด ซึ่งในที่นี้จะขออธิบายการประหยัด และการไม่ประหยัด โดยแบ่งหัวข้อการ
อธิบายออกเป็น ๒ ลักษณะ คือ ๑.สิ่งที่เกิดจากภายใน และ ๒.สิ่งที่เกิดจากภายนอก 

การประหยัดต่อขนาดภายใน (Internal Economics Of Scales) ด้วยสาเหตุที่ว่าเมื่อมี
การขยายขนาดการผลิตที่ใหญ่มากข้ึนจะส่งผลให้มีการแบ่งงานกันท า ซึ่งท าให้เกิดความช านาญเฉพาะ
อย่าง ดังนั้นจึงมีความเป็นไปได้ว่าผลผลิตที่จะผลิตได้นั้นจะมีปริมาณที่เพ่ิมขึ้นมากกว่าเดิม หรือมี
ประสิทธิภาพในการผลิตที่สูงขึ้น 

การประหยัดต่อขนาดภายนอก (External Economics Of Scales) ด้วยสาเหตุที่ว่า 
เมื่อมีการขยายขนาดการผลิตให้ใหญ่มากขึ้น ย่อมหมายถึงการใช้ ปัจจัยการผลิตที่เพ่ิมขึ้นด้วย
เช่นเดียวกัน ซึ่งในกรณีนี้จะท าให้ต้นทุนต่อหน่วยลดลงมา หรืออาจจะยกตัวอย่างได้ง่ายๆ เช่น มีคนมา
ติดต่อถึงสถานที่ผลิต อีกทั้งเมื่อซื้อมากๆ จะมีการจัดส่งให้โดยไม่คิดมูลค่า ซึ่งท าให้ไม่เสียค่าใช้จ่ายใน
เรื่องของการสืบราคา และค่าขนส่ง หรือถ้าจะยกตัวอย่างให้เห็นชัด ก็เช่น ปากกาลูกลื่นด้ามละ        
๕ บาท แต่ถ้าหากซื้อเป็นกล่องแล้ว เมื่อลองมาเฉลี่ยราคาในแต่ละด้ามจะพบว่าราคาไม่ถึงด้ามละ     
๕ บาท 

การไม่ประหยัดต่อขนาดภายใน (Internal Diseconomics Of Scales) ด้วยสาเหตุที่ว่า
เมื่อมีการขยายขนาดใหญ่มากข้ึนจะส่งผลให้เกิดความยุ่งยากในการควบคุม หรือจัดการ ซึ่งจะส่งผลถึง
ประสิทธิภาพการผลิตที่ลดลงด้วย 



๕๑ 

การประหยัดต่อขนาดภายนอก (External Diseconomics Of Scales) ด้วยสาเหตุที่ว่า
เมื่อมีการขยายขนาดใหญ่มากขึ้นจะส่งผลให้เกิดการแย่งชิงปัจจัยการผลิตมากขึ้น ซึ่งจะส่งผลให้ราคา
ต้นทุนนั้นสูงขึ้น 

ผลงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

๑. รูปแบบการขนส่งสินค้า แบ่งได้เป็น ๕ รูปแบบ (รศ.ดร.ทวีศักดิ์  เทพพิทักษ์ และ
คณะ) คือ 

๑.๑  การขนส่งสินค้าทางน้ าหรือทางเรือ (Water Transportation) 
๑.๒  การขนส่งทางอากาศ (Air Transportation) 
๑.๓  การขนส่งทางรถยนต์หรือทางรถบรรทุก (Truck Transportation) 
๑.๔  การขนส่งสินค้าทางรถไฟ (Rail Transportation) 
๑.๕  การขนส่งทางท่อ (Pipeline Transportation) 

๒. การบริหารและปฏิบัติการท่าเรือ 
หน้าที่ของท่าเรือ หน้าที่ของท่าเรือตามที่ก าหนดไว้ในเอกสาร Guidelines for Port - 

Related Legislation ของ ESCAP (๑๙๙๑) แบ่งออกเป็น ๓ ลักษณะคือ 
๑.  หน้าที่พื้นฐานที่สอดคล้องกับข้อก าหนดทางกฎหมาย (  Basic Function) 
๒.  หน้าที่โดยธรรมชาติ (Natural Function) 
๓ .  หน้ าที่ ตามสภาพแวดล้อมของท้องถิ่ นและการ เมือง  ( Local/Political 

Circumstances Function) 
ประเภทของท่าเรือ ท่าเรือสามารถแบ่งออกตามลักษณะได้ดังนี้ (Van de Voorde and  

HonoréPaelinck, ๒๐๐๙) 
๑. Transshipment Port ท่าเรือแบบถ่ายล า เป็นศูนย์รวมในการเก็บและกระจายตู้

คอนเทนเนอร์ท าหน้าที่เป็น Consolidation Port คือ เป็นท่าที่ใช้ในการรวมตู้สินค้าจากบริเวณ
ใกล้เคียง 

๒. Destination Port (ท่าเรือต้นทาง ปลายทาง หรือท่าเรือต้นแบบ) 
การพัฒนาท่าเรือในยุคต่างๆ ท่าเรือในยุคทันสมัยนั้นเริ่มต้นตั้งแต่ปี พ.ศ.๒๕๐๓ จนถึง 

ยุคปัจจุบันสามารถแบ่งการพัฒนาของท่าเรือสมัยใหม่ของโลกได้ ๓ ระดับ (รศ.ดร.ทวีศักดิ์  เทพพิทักษ์ 
และคณะ) ดังนี้ 

๑. ท่าเรือยุคแรก (First Generation) เป็นการพัฒนาเมืองท่าเรือตั้งแต่ทศวรรษ     
ที่ ๑๙๔๐ - ๑๙๕๐ ในระยะนี้เรียกว่า "A BY GONE AGE" ท่าเรือที่เริ่มทันสมัยนี้ จะเริ่มมีเรือเดิน
สมุทรขนาดใหญ่ ระวางบรรทุกประมาณ ๒๐,๐๐๐ ตัน สินค้าจะบรรจุในถุง ลัง หีบห่อต่างๆ หรือ
แม้แต่สินค้าแร่ธาตุก็จะเป็นการเทกอง ดังนั้น จึงต้องใช้คนงานเป็นจ านวนมากเพ่ือการขนถ่ายและ
เสียเวลามาก รวมทั้งต้องการพ้ืนที่บรรจุและเก็บในโกดังเป็นบริเวณมากท่าเรือในยุคแรกสุดจึงเป็น
เพียงสถานที่ที่ช่วยเหลือให้บริการทางด้านสาธารณูปโภคทางเทคนิค เช่น การขนถ่ายสินค้าท่ีดีเท่านั้น 

 



๕๒ 

๒. ท่าเรือยุคที่สอง (Second Generation) เป็นยุคของการแข่งขันการขนส่งทาง
ทะเลในช่วงทศวรรษที่ ๑๙๕๐-๑๙๗๐ เป็นยุคที่การขนส่งทางน้ ารุ่งเรืองมาก เรียกว่า "THE 
LONGBOOM" ซึ่งเป็นการแข่งขันทางด้านการประดิษฐ์คิดค้นนวัตกรรมใหม่ของเรือเดินสมุทรและ
ท่าเรือที่ทันสมัย และจากการที่มีการปฏิวัติอุตสาหกรรม ปริมาณสินค้าผลิตภัณฑ์มีจ านวนเพ่ิมขึ้น    
จึงมีการประดิษฐ์ใช้ระบบ PALLETISATION ส าหรับวางสินค้าลงบนแผ่นไม้ขนาดมาตรฐาน เพ่ือการ
ขนย้ายได้อย่างรวดเร็วด้วยรถยก (FORKLIFT) และมีเครนขนาดใหญ่ติดตั้งอยู่ตามโกดังสินค้าริมท่าเรือ
ท่าเรือในยุคที่สอง มีการขยายการบริการของท่าเรือที่กว้างมากขึ้น ทั้งยังมีกิจกรรมทั้งทางอุตสาหกรรม 
และทางการขนส่งเพิ่มขึ้น 

๓. ท่าเรือยุคที่สาม (Third Generation) เป็นยุคของการขนส่งทางทะเลเริ่มจาก     
ปี ๑๙๗๐ จนถึงปัจจุบันเกิดจากนวัตกรรมที่เรียกว่า "CONTAINERS และ ROLL ON/ROLL OFF" 
เป็นการขนส่งสินค้าบรรจุในตู้คอนเทนเนอร์ โดยท่าเรือจะพัฒนาไปสู่ขั้นตอนของ "INDUSTRUAL 
CITY PORT SYSTEM" โดยท่าเรือจะเติบโตในระดับเมืองหลักของประเทศและในระบบมาตรฐาน
ท่าเรือโลกท่าเรือยุคที่สามจะมุ่งเน้นไปที่การบริการด้านความต้องการของผู้ประกอบการท่าเรือและ
เจ้าของเรือ โดยหัวใจของท่าเรือในยุคที่สามนี้จะมุ่งเน้นไปที่การพัฒนาการบริการ ให้มีรูปแบบที่ครบ
วงจรมากข้ึนเพื่อรองรับอัตราการเติบโตของธุรกิจ และการเติบโตของการค้าระหว่างประเทศ  

๔. ทิศทางหรือแนวโน้มของท่าเรือยุคที่สี่ (Fourth Generation) จะมีแนวโน้มเป็น
ท่าเรือที่มีการบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์ ซึ่งเกี่ยวข้องกับกิจกรรมหลักในด้านการขนส่งสินค้า   
อย่างต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) คือ แนวคิดที่จะน าการขนส่งทางบก ทั้งโดย
ทางถนนและรถไฟ การขนส่งทางอากาศและการขนส่งทางน้ าภายในประเทศเข้ามาร่วมท าการขนส่ง
โดยรับช่วงต่อจากเรือ ณ เมืองท่าชายฝั่งสู่จุดหมายปลายทาง ซึ่งเป็นสถานที่ที่อยู่ในแผ่นดินไม่ใช่อยู่  
ณ ชายฝั่งทะเลท่าเรือในยุคที่สี่จึงควรมีวิวัฒนาการไปสู่การบริหารจัดการโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพ
นอกเหนือจากกิจกรรมหลักด้านการขนส่งอย่างต่อเนื่องหลายรูปแบบแล้ว ยังควรมีกิจกรรมหลักอ่ืนๆ 
คือ การบริหารสินค้าคงคลัง กระบวนการสั่งซื้อ การบริหารข้อมูล และการบริหารการเงิน           
ส่วนกิจกรรมเสริม ได้แก่ การบริหารคลังสินค้า การขนย้ายวัสดุ การจัดซื้อจัดหา การบรรจุหีบห่อ และ
การบริหารอุปสงค์เพ่ือสร้างมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจจากอุตสาหกรรมโลจิสติกส์และอุตสาหกรรม
ต่อเนื่อง และมีการน าระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ (Information Technology System) เข้ามาใช้ 
ในการบริหารจัดการ ซึ่งเรียกว่า E-logistics 

ทฤษฎีการผลิต (Theory of Production)ทฤษฎีการผลิตเป็นการศึกษาความสัมพันธ์
ระหว่างปัจจัยที่ใช้ในการผลิต (Input) และผลผลิตที่สามารถผลิตออกมาได้ (Output) จากการที่ใช้
ปัจจัยนั้นๆ มาผลิต (รศ.ดร.ทวีศักดิ์ เทพพิทักษ์) 

ฟังก์ชันการผลิต (Production Function) เป็นการแสดงความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัย
ที่ใช้ในการผลิตต่างๆ และจ านวนผลผลิตที่เกิดขึ้นจากปัจจัยที่ใช้ในการผลิตนั้น 

ความหมายของการผลิตในระยะสั น และระยะยาว โดยทั่วไปแล้วเราสามารถที่จะแบ่ง
การวิเคราะห์การผลิตออกได้เป็นสองระยะ คือ ๑. การผลิตในระยะสั้น และ ๒. การผลิตในระยะยาว 

๑. การผลิตในระยะสั้น (Short Run Production) หมายถึง ช่วงเวลาที่หน่วยธุรกิจ
ไม่สามารถเปลี่ยนแปลงปริมาณปัจจัยที่ใช้ในการการผลิตบางอย่างได้ 
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๒. การผลิตในระยะยาว (Long Run Production) หมายถึง ช่วงเวลาที่ผู้ผลิต
สามารถเปลี่ยนแปลงปริมาณของปัจจัยการผลิตทุกอย่างให้มีจ านวนตามที่ต้องการได้ 

ลักษณะความสัมพันธ์ของผลผลิตต่างๆ (Relationship of  Products) เป็น
ลักษณะของการท างานร่วมกันระหว่างปัจจัยคงที่ (Fixed Factors) กับ ปัจจัยผันแปร (Variable 
Factors) ในการผลิตสินค้า และบริการออกมา ณ ระดับปริมาณต่างๆ โดยการน าตัวเลขที่ได้มาสร้าง
เป็นเส้นกราฟ 

อัตราการใช้ปัจจัยการผลิตทดแทนกัน (Marginal Rate of Substitution : MRTS)
หมายถึง จ านวนของปัจจัยการผลิตชนิดหนึ่งที่ลดลง ๑ หน่วย โดยที่ปัจจัยการผลิตอีกชนิดหนึ่งเพ่ิมขึ้น 
๑ หน่วย เพื่อให้ได้ผลผลิตเท่าเดิม 

ดุลยภาพของผู้ผลิต (Producer Equilibrium) ดุลยภาพของผู้ผลิตนี้เราสามารถ 
เรียกได้อีกอย่างหนึ่งว่า การใช้ส่วนผสมของปัจจัยการผลิตที่เหมาะสม (Optimum Input 
Combination) 

สรุป 

 ปัจจุบันการขนส่งมีความส าคัญต่อธุรกิจเกือบทุกประเภททั้งในระดับภูมิภาคและ
ระดับประเทศ เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่ง เพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน และลดต้นทุน
ต้นทุนโลจิสติกส์ของธุรกิจขนส่ง จึงต้องมุ่งเน้นการพัฒนากลยุทธ์การปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง 
(Modal Shift Strategy) ซึ่งจ าเป็นต้องมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบจากการขนส่งทางถนนที่มีสัดส่วน 
การใช้พลังงานต่อหน่วยการขนส่งที่สูงกว่า ไปสู่รูปแบบการขนส่งอ่ืนที่มีการใช้พลังงานต่อหน่วยที่     
ต่ ากว่าโดยเฉพาะอย่างยิ่งการขนส่งในระบบรางและการขนส่งทางน้ า (ล าน้ าภายในประเทศและ    
การขนส่งชายฝั่ง) และควรสนับสนุนให้การขนส่งเป็นไปอย่างต่อเนื่องระหว่างการขนส่งรูปแบบต่างๆ 
การด าเนินการด้านต่างๆ เพ่ือลดต้นทุนการขนส่งในภาพรวม ดังนั้นผู้ประกอบการด้านโลจิสติกส์
จะต้องมีการวางแผนก าหนดกลยุทธ์ต่าง ๆ เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่ง และลดต้นทุนในการ
ขนส่งอาทิเช่นปรับเปลี่ยนพลังงานที่ใช้ในการขนส่งจากน้ ามันดีเซลหรือเบนซินเป็นไบโอดีเซลหรือ  
ก๊าซ CNG ซึ่งการใช้ก๊าซ CNG จะประหยัดกว่าการใช้น้ ามันประมาณ ๖๐-๗๐% แต่ในการตัดสินใจ
ติดต้ังระบบ NGV ผู้ประกอบการควรมีการตัดสินใจที่ละเอียดถี่ถ้วน, การใช้วิธีการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ (Multimodal transportation) ซึ่งเป็นวิธีการขนส่งที่ผสมผสานระหว่างการขนส่งตั้งแต่     
๒ รูปแบบขึ้นไป ภายใต้สัญญาหรือผู้รับผิดชอบการขนส่งรายเดียวซึ่งโครงสร้างของระบบขนส่ง,    
การปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งแบบใหม่ หรือปัจจุบันประเทศไทยใช้วิธีการขนส่งทางถนนมากกว่า
ร้อยละ ๘๐ ของปริมาณการขนส่งสินค้าโดยรวมของประเทศเนื่องจากโครงสร้างพ้ืนฐานระบบการ
ขนส่งในประเทศได้เอ้ืออ านวยให้สามารถขนส่งถึงที่หมายปลายทางได้ (Door-to-door) ในขณะที่การ
ขนส่งทางรางยังคงมีข้อจ ากัดอยู่ดังนั้นจึงต้องมีการผสมผสานรูปแบบการขนส่งเพ่ือให้สามารถทันกับ
การตอบสนองความต้องการโดยค านึงถึงต้นทุนการขนส่งให้ประหยัดที่สุดนอกจากนี้การขนส่งทางราง
ยังสามารถใช้ขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ได้จึงเหมาะกับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบซึ่งการขนส่งสินค้า 
ระยะไกลจะใช้การขนส่งโดยรถไฟและใช้การขนส่งโดยรถยนต์เพ่ือส่งสินค้าระหว่างจุดต้นทางสินค้ากับ
สถานีต้นทางและระหว่างสถานีปลายทางกับจุดปลายทางสินค้าส่วนระยะใกล้จะใช้การขนส่งทางถนน, 
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การหาที่ตั้งศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าตามจุดยุทธศาสตร์ต่างๆ ที่สามารถกระจายและส่งต่อไปยัง
จังหวัดใกล้เคียงหรือประเทศเพ่ือนบ้านมีการจัดระบบการขนถ่ายสินค้าการจัดพ้ืนที่การเก็บสินค้า 
ระบบการจัดส่งสินค้าระบบบริหารคลังสินค้า มีการจัดประเภทสินค้าที่จัดเก็บการบรรจุด้วยหน่วย
มาตรฐาน (Stock Keeping Units : SKU) มีอุปกรณ์จัดวางสินค้าการมีศูนย์กระจายสินค้าจะช่วยท า
ให้สามารถลดต้นทุนการขนส่งได้และที่ส าคัญการน าระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาช่วยในการลด
ต้นทุนโลจิสติกส์ 



 

บทที่ ๓ 
การขนส่งสินค้าภายในประเทศและประเทศเพื่อนบ้าน 

เพื่อการส่งออก 

ข้อมูลสินค้า แหล่งผลิตสินค้า และความต้องการการขนส่งสินค้า เพื่อการ
ส่งออกในระยะ ๑๐ ปี 

๑. ภาพรวมการค้าระหว่างประเทศของไทย  
ประเทศไทยมีขนาดของการเปิดประเทศ (Degree of Openness) เพ่ิมมากขึ้น       

เมื่อพิจารณาสัดส่วนของมูลค่าสินค้าส่งออกและมูลค่าสินค้าน าเข้าของประเทศต่อผลิตภัณฑ์มวลรวม
ภายในประเทศ  

จากการศึกษาขนาดของการเปิดประเทศพบว่า ในปี พ.ศ.๒๕๐๐ ขนาดของการเปิด
ประเทศของไทยคิดเป็นร้อยละ ๓๘.๒ อย่างไรก็ตามหลังจากปี พ.ศ.๒๕๓๖ ไทยมีการเปิดประเทศ
เพ่ิมขึ้นเรื่อย ๆ จนขนาดของการเปิดประเทศเป็นร้อยละ ๑๐๗.๓ ในปี พ.ศ.๒๕๔๓ (ส านักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ๒๕๕๔) 

ประเทศไทยนับว่าเป็นประเทศเปิดและมีนโยบายเศรษฐกิจเสรีมาช้านาน ตั้งแต่เริ่มมี
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับแรกเมื่อปี พ.ศ.๒๕๐๔ อัตราการเปิดประเทศได้ขยายตัว 
อย่างรวดเร็ว สังเกตได้จากมูลค่าการค้าระหว่างประเทศเทียบกับมูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมภายใน 
ประเทศที่มีสัดส่วนที่เพ่ิมมากขึ้น โดยระบบเศรษฐกิจของไทยจะผูกโยงกับเศรษฐกิจการค้าของโลก 
นอกจากนี้ความก้าวหน้าทางเทคโนโลยีโดยเฉพาะด้านการสื่อสารและการขนส่งที่มีการพัฒนาอย่าง
รวดเร็ว  ซึ่งจะท าให้เกิดการเปลี ่ยนแปลงต่อระบบเศรษฐกิจโลก  และส่งผลกระทบต่อไทย           
เป็นอย่างมาก ดังนั้นจึงต้องมีการก าหนดทิศทางที่ชัดเจนเพ่ือเป็นกรอบหรือแนวทางในการก าหนด
นโยบายเศรษฐกิจระหว่างประเทศ 

ในระยะเวลา ๑๐ ปีที่ผ่านมา ประเทศส่วนใหญ่ในโลก รวมทั้งประเทศไทยต่างก็
ยอมรับว่าความเข้มแข็งของระบบเศรษฐกิจ เป็นปัจจัยที่ส าคัญในการน าพาความเจริญมาสู่ชาติ       
ได้มากที่สุด ทั้งนี้ประเทศไทยสนับสนุนและส่งเสริมนโยบายการค้าระหว่างประเทศ คือ นโยบาย
การค้าเสรี (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ๒๕๕๕) โดยกลไกการ
แลกเปลี่ยนหรือการค้าเสรีอย่างสูงสุดโดยจะมีการบิดเบือนน้อยที่สุดซึ่งจะท าให้เกิดประโยชน์   
ทางเศรษฐกิจ การผลิตสินค้าและบริการต่างๆ ให้มีประสิทธิภาพสูงสุด 
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ตารางที่ ๓-๑ แสดงภาพรวมภาวะการค้าของไทยตั้งแต่ปี พ.ศ.๒๕๕๓-๒๕๕๖ พบว่า

มูลค่าการค้ารวมของไทยปรับตัวลดลงเนื่องจากการชะลอตัวของเศรษฐกิจโลกและเศรษฐกิจไทย     
พ่ึงจะฟ้ืนตัวจากมหันตภัยน้ าท่วมใหญ่ ส่งผลให้การขยายตลาดการส่งออกไปยังประเทศต่างๆ ในปี 
พ.ศ.๒๕๕๖ ลดลงไทยมีมูลค่าการค้าโดยรวมขยายลดลง และเมื่อพิจารณาดุลการค้าของไทยพบว่า 
ดุลการค้าปรับตัวลดลงอย่างต่อเนื่องจากสาเหตุหลายประการ เช่น ไทยได้รับผลกระทบจากภาวะ
เศรษฐกิจของโลกที่ชะลอตัว ประกอบกับราคาน้ ามันในตลาดโลกมีราคาสูงขึ้น และไทยต้องพึ่งพา
การน าเข้าน้ ามันเชื ้อเพลิงจากต่างประเทศเป็นจ านวนมาก ผลกระทบจาก ภัยพิบัติน้ าท่วม    
ได้รับผลกระทบจากภาคการผลิตที่หยุดชะงักลงในช่วงครึ่งแรกของปีและการชะลอตัวลงของอุปสงค์
จากสหภาพยุโรป จีน และอาเซียนในช่วงครึ่งหลังของปี อัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจในปี พ.ศ. 
๒๕๕๖ คาดว่าจะอยู่ที่ร้อยละ ๕ จากการฟ้ืนตัวในภาคการผลิตโดยแรงผลักดันที่ส าคัญมาจากการ  
ฟ้ืนตัวของการบริโภคภาคครัวเรือนและการลงทุนที่เ พ่ิมขึ้นอย่างมากทั้งจากภาคเอกชนและ
ภาครัฐบาลเนื่องมาจากมาตรการฟ้ืนฟูภายหลังน้ าท่วมและมาตรการกระตุ้นการบริโภคของภาครัฐ 
การไหลเข้าของเงินลงทุนโดยเฉพาะการลงทุนโดยตรงจากต่างประเทศยังคงเข้มแข็ง   

๒. การน าเข้าของไทย  
ตารางที่ ๓-๒ แสดงมูลค่าสินค้าน าเข้า อัตราการขยายตัวและสัดส่วนของสินค้าน าเข้าที่

ส าคัญของไทยซึ่งมีมูลค่าสูงสุด ๑๐ อันดับแรกระหว่างปี พ.ศ.๒๕๕๓-๒๕๕๖ สินค้าประเภทน้ ามัน 
เครื่องจักรกลและส่วนประกอบเครื่องเพชรพลอย อัญมณี เงินแท่งและทองค าเครื่องจักรไฟฟ้าและ
ส่วนประกอบเหล็ก เหล็กกล้าและผลิตภัณฑ์ เป็นต้น จากรายการน าเข้าดังกล่าวพบว่าไทยเป็นประเทศ
ที่มีอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจอยู่ในอันดับต้นๆ ในแถบอาเซียน ซึ่งมีโครงสร้างสินค้าน าเข้าค่อนข้าง
จะเปลี่ยนแปลงจากในอดีตที่ให้ความส าคัญกับสินค้าเกษตรและเกษตรแปรรูปมาให้ความส าคัญกับ
สินค้าอุตสาหกรรมเพ่ิมสูงขึ้น ในขณะที่กลุ่มเครื่องคอมพิวเตอร์ อุปกรณ์และส่วนประกอบสินแร่โลหะ
อ่ืน ๆ เศษโลหะและผลิตภัณฑ์ มีอัตราการขยายตัวที่ค่อนข้างต่ าหรืออาจจะมีการหดตัวเล็กน้อย  

นอกจากนี้ ยังพบว่าระหว่างปี พ.ศ.๒๕๕๓-๒๕๕๖ สินค้าน าเข้า ๑๐ อันดับ มีสัดส่วน   
สูงกว่าร้อยละ ๗๐ ของการน าเข้าทั้งหมด และมีแนวโน้มสูงมากขึ้นจากร้อยละ ๗๓ เป็นร้อยละ ๗๗ 
และไทยมีการน าเข้าสินค้าหลายประเภทในสัดส่วนที่เพ่ิมมากขึ้นในหลายปีที่ผ่านมา โดยเฉพาะปี พ.ศ.
๒๕๕๕ ไทยมีสัดส่วนการน าเข้าสินค้าประเภทหลักๆ ดังนี้ คือ น้ ามัน (ร้อยละ๑๔.๓๔) เครื่องจักรกล
และส่วนประกอบ (ร้อยละ๑๐.๔๗) เครื่องเพชรพลอย อัญมณี เงินแท่งและทองค า (ร้อยละ๖.๓๒) 
และเครื่องจักรไฟฟ้าและส่วนประกอบ (ร้อยละ๖.๘๐) โดยการน าเข้าเฉพาะสี่ประเภทดังกล่าวในปี 
พ.ศ.๒๕๕๕ มีสัดส่วนคิดเป็นกว่าร้อยละ ๓๗.๙๐ ของการน าเข้าโดยรวมของไทย 

 
 



๕๘ 

 

 



๕๙ 

 
 แผนภาพที่ ๓-๑ สินค้าน าเข้า ๑๐ อันดับแรกของไทยในช่วงปี ๒๕๕๓-๒๕๕๖ 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
ที่มา : ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศ ส านักงานปลัดกระทรวงพาณิชย์ 
 
สินค้าส าคัญที่ไทยน าเข้าเพ่ิมขึ้น พบว่าสินค้าที่ไทยน าเข้าที่มีมูลค่าสูงสุดในอันดับต้นๆ 

และมีแนวโน้มของการเติบโตเพ่ิมสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง และการวิเคราะห์แนวโน้มความต้องการของ
ตลาดส่งออกหลักของไทยรวมทั้งปัจจัยภายนอกอ่ืนๆ โดยในปี พ.ศ.๒๕๕๕ พบว่าไทยน าเข้าน้ ามันดิบ
สูงที่สุดโดยมีการน าเข้าน้ ามันดิบ ๓๖พันล้านเหรียญสหรัฐฯ หรือร้อยละ๑๔.๓๔ของการน าเข้าทั้งหมด
ของไทย หรือมีอัตราการน าเข้าสูงขึ้นร้อยละ ๓๘.๙๕ การน าเข้าเครื่องจักรกลและส่วนประกอบ มูลค่า 
๒๖ พันล้านเหรียญสหรัฐฯ คิดเป็นร้อยละ ๑๐.๕๐ ของมูลค่าการน าเข้าทั้งหมด อัตราการน าเข้า
เพ่ิมขึ้น ร้อยละ ๓๑.๑๐ และการน าเข้าเครื่องจักรไฟฟ้าและส่วนประกอบ มูลค่า ๑๗ พันล้านเหรียญ
สหรัฐฯ คิดเป็นร้อยละ ๖.๘๐ ของมูลค่าการน าเข้าทั้งหมด อัตราการน าเข้าเพ่ิมข้ึนร้อยละ ๒๗.๔๐ 

สินค้าส าคัญที่ไทยน าเข้าลดลง โดยเปรียบเทียบมูลค่าการน าเข้าระหว่างปี พ.ศ.๒๕๕๓-
๒๕๕๖ ควบคู่กับการพิจารณามูลค่าของสินค้าที่ไทยมีมูลค่าการน าเข้าที่ลดลง ได้แก่ แผงวงจรไฟฟ้า
เครื่องคอมพิวเตอร์ อุปกรณ์และส่วนประกอบสินแร่โลหะอ่ืน ๆ เศษโลหะและผลิตภัณฑ์ 

นอกจากนี้ ยังมีสินค้าน าเข้าอีกหลายชนิดที่มีแนวโน้มการน าเข้าเพ่ิมสูงขึ้น  เช่น 
เครื่องจักรกลไฟฟ้าและส่วนประกอบมีการน าเข้าร้อยละ ๖.๘๐ ของการน าเข้าทั้งหมดของไทย และ   
มีการน าเข้าเพ่ิมขึ้นร้อยละ ๒๗.๔๐ ส่วนประกอบและอุปกรณ์ยานยนต์มีการน าเข้า ร้อยละ ๖.๐๗ มี
อัตราการน าเข้าเพ่ิมข้ึนเฉลี่ยร้อยละ ๙๓.๑  

๔-๖ 
 



๖๐ 

 

 



๖๑ 

 
 

ตารางที่ ๓-๓ แสดงตลาดน าเข้าของไทย ๑๐ ล าดับแรกระหว่างปี พ.ศ.๒๕๕๓-๒๕๕๖ 
โดยโครงสร้างตลาดน าเข้าสินค้าของไทยในช่วงที่ผ่านมาไม่มีการเปลี่ยนแปลงมากนัก ไทยน า เข้าจาก
ประเทศหลักๆ ได้แก่ ญี่ปุ่น จีน สหรัฐอาหรับเอมิเรตส์ สหรัฐอเมริกา และจากกลุ่มภูมิภาคหลักๆ คือ 
อาเซียน ทั้งนี้จากข้อมูลข้างต้นพบว่าในปี พ.ศ.๒๕๕๕ ไทยมีการน าเข้าสินค้าและวัตถุดิบจากต่างประเทศ 
คิดเป็นมูลค่า ๒๔๙ พันล้านเหรียญสหรัฐ ซึ่งสามารถจ าแนกเป็นประเทศที่ไทยน าเข้าหลัก ๆ ได้แก่ ญี่ปุ่น 
(มีมูลค่าการน าเข้า ๔๙.๖ พันล้านเหรียญสหรัฐ หรือสัดส่วนร้อยละ ๑๙.๙) จีน (๗๓.๑ พันล้านเหรียญ
สหรัฐ หรือสัดส่วนร้อยละ ๑๔.๙) สหรัฐอาหรับเอมิเรตส์ (๑๕.๖ พันล้านเหรียญสหรัฐ หรือสัดส่วนร้อยละ 
๖.๒๗) สหรัฐอเมริกา (๑๒.๕ พันล้านเหรียญสหรัฐ หรือสัดส่วนร้อยละ ๕.๐๑) มาเลเซีย (๑๓.๑ พันล้าน
เหรียญสหรัฐ หรือสัดส่วนร้อยละ ๕.๒๔) สิงคโปร์ (๗ พันล้านเหรียญสหรัฐ หรือสัดส่วนร้อยละ ๓.๑๓ ) 
และเกาหลีใต้ (๙.๐ พันล้านเหรียญสหรัฐ หรือสัดส่วนร้อยละ ๓.๖) ทั้งนี้ญี่ปุ่นจัดว่าเป็นตลาดน าเข้าที่
ส าคัญยิ่งของไทย รองลงมา คือ จีน และสหรัฐอาหรับเอมิเรตส์ตามล าดับ 

อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาอัตราการขยายตัวของการน าเข้าสินค้าจากแต่ละประเทศ 
พบว่าไทยมีการน าเข้าจากจีนและ สหรัฐอาหรับเอมิเรตส์ เพ่ิมขึ้นในอัตราค่อนข้างสูงมากขณะที่           
บางประเทศ เช่น ญี่ปุ่น และสหรัฐอเมริกา เป็นต้น มีการขยายตัวลดลง 

แผนภาพที่ ๓-๒ แหล่งน าเข้าที่ส าคัญของไทย ๑๕ อันดับแรก ระหว่างปี พ.ศ.
๒๕๕๓-๒๕๕๖ 

 



๖๒ 

 
  ที่มา : ศูนย์ เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร  ส านักงานปลัดกระทรวง
พาณิชย์ โดยความร่วมมือจากกรมศุลกากร(๒๕๕๖) 

 

  แผนภาพที่ ๓-๒ แสดงมูลค่าของการน าเข้าของไทยไปยังประเทศต่างๆ ๑๐ อันดับแรก
ระหว่างปี พ.ศ.๒๕๕๓ – ๒๕๕๖ โดยแหล่งน าเข้าท่ีส าคัญของไทยส่วนใหญ่อยู่ในกลุ่มเอเชีย เช่น ญี่ปุ่น 
จีน มาเลเซีย สิงคโปร์ เกาหลี และอินโดนีเซีย เป็นต้นในขณะที่ไทยมีการน าเข้าสินค้าจากประเทศ
ญี่ปุ่นและสหรัฐอเมริกาน้อยลงมาก เนื่องจากไทยน าเข้าสินค้าจากจีนเพ่ิมมากขึ้น และตลาดในกลุ่ม
ตะวันออกกลาง หรือสหรัฐอาหรับเอมิเรสต์มีอัตราการขยายตัวสูงถึงร้อยละ ๒๓.๓๐ 
  ประเทศส าคัญท่ีไทยน าเข้าเพ่ิมข้ึน พบว่าประเทศที่ไทยน าเข้าเพ่ิมขึ้นได้แก่ ฝรั่งเศส และ 
กาตาร์ มีอัตราการขยายตัวร้อยละ ๘๓.๓๘ และ ๕๔.๐๓ ตามล าดับ   

ประเทศส าคัญที่ไทยน าเข้าลดลง ในปี พ.ศ.๒๕๕๕ พบว่าไทยมีการน าเข้าสินค้าหรือ
วัตถุดิบลดลงจากประเทศต่างๆ ได้แก่ ญี่ปุ่น สหรัฐอเมริกา สวิตเซอร์แลนด์ เกาหลีใต้ และออสเตรเลีย 

๓.การส่งออกของไทย 
ตารางที่ ๓-๔ แสดงมูลค่าสินค้าส่งออก อัตราการขยายตัวและสัดส่วนของสินค้าส่งออกที่

ส าคัญของไทย ซึ่งมีมูลค่าสูงสุด ๑๐ อันดับแรก ระหว่างปี พ.ศ.๒๕๕๓-๒๕๕๖ โดยพบว่าสินค้าส่งออก
ที่มีมูลค่าสูงเป็นสินค้าที่มีมูลค่าการน าเข้าสูงเช่นกันได้แก่ รถยนต์  อุปกรณ์และส่วนประกอบ เครื่อง
คอมพิวเตอร์ อุปกรณ์และส่วนประกอบ น้ ามันส าเร็จรูป เคมีภัณฑ์ เม็ดพลาสติก ผลิตภัณฑ์ยาง อัญ
มณีและเครื่องประดับ ยางพารา เหล็ก เหล็กกล้าและผลิตภัณฑ์ และเครื่องจักรกลและส่วนประกอบ
ของเครื่องจักรกลเป็นต้น 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๖๓ 

 

 



๖๔ 

 
  แผนภาพที่ ๓-๓  สินค้าส่งออก ๑๐ อันดับแรกของไทยปี พ.ศ.๒๕๕๓-๒๕๕๖ 

 
   ที่มา : ศูนย์ เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร ส านักงานปลัดกระทรวง
พาณิชย์ โดยความร่วมมือจากกรมศุลกากร(๒๕๕๖) 

เมื่อพิจารณาอัตราการขยายตัวของสินค้าส่งออกของไทย พบว่าสินค้าส่งออกส่วนใหญ่   
มีการขยายตัวลดลง ในช่วงปี พ.ศ.๒๕๕๓-๒๕๕๕ ยกเว้นน้ ามันส าเร็จรูป และเหล็ก เหล็กกล้าและ
ผลิตภัณฑ์ มีอัตราการขยายตัวสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง   

สินค้าส าคัญที่ไทยส่งออกเพ่ิมขึ้น จากการศึกษาเปรียบเทียบระหว่างปี พ.ศ.๒๕๕๓-
๒๕๕๖ พบว่าสินค้าที่ไทยส่งออกแล้วมีมูลค่าการส่งออกสูงสุดในอันดับต้นๆ โดยเฉพาะในปี พ.ศ.๒๕๕๖ 
ได้แก่เหล็ก เหล็กกล้า และผลิตภัณฑ์ โดยมีสัดส่วนการส่งออกระหว่างปี พ.ศ.๒๕๕๓-๒๕๕๖ ร้อยละ 
๒.๔๐ ๒.๒๐ ๓.๔๐ และ ๓.๓๐ ตามล าดับ และน้ ามันส าเร็จรูป มีสัดส่วนการส่งออกระหว่างปี พ.ศ.
๒๕๕๓-๒๕๕๖ ร้อยละ ๔.๐๐ ๔.๕๐ ๕.๖๐ และ ๕.๐๐ ตามล าดับ 

สินค้าส าคัญท่ีไทยส่งออกลดลง โดยเปรียบเทียบมูลค่าการน าเข้าระหว่างปี พ.ศ.๒๕๕๓-
๒๕๕๖ ควบคู่กับการพิจารณามูลค่าของสินค้าที่ไทยส่งออกลดลง เช่น อัญมณีและเครื่องประดับ และ
ยางพาราแต่ก็มีการส่งออกลดลงแต่ไม่มากนักประมาณร้อยละ ๑-๓ เนื่องจากภาพรวมการส่งออกของ
ไทยยังมีศักยภาพทางการแข่งขันได้ในตลาดโลกได้ 
 
 



๖๕ 

 

 



๖๖ 

 
ตารางที่ ๓-๕ แสดงตลาดส่งออกสินค้าที่ส าคัญของไทย และเป็นตลาดที่มีมูลค่าการ

ส่งออกสูงที่สุด ๑๕ อันดับแรก ระหว่างปี พ.ศ.๒๕๕๓-๒๕๕๖ จากข้อมูลข้างต้นพบว่าไทยส่งออก
สินค้าคิดเป็นมูลค่าประมาณ ๒๒๙ พันล้านเหรียญสหรัฐ ในปี พ.ศ.๒๕๕๕ โดยจ าแนกเป็นตลาด
ส่งออกหลักส าคัญ ได้แก่ จีน (มีมูลค่าการส่งออกสูงถึง ๒๖ พันล้านเหรียญสหรัฐ หรือร้อยละ ๑๑.๗ 
ของการส่งออกท้ังหมดของไทย) รองลงมา ได้แก่ ญี่ปุ่น (๒๓ พันล้านเหรียญสหรัฐ หรือร้อยละ ๑๐.๒) 
สหรัฐอเมริกา (มีมูลค่าการส่งออก ๒๒ พันล้านเหรียญสหรัฐ หรือร้อยละ ๙.๙) ฮ่องกง (มีมูลค่าการ
ส่งออก ๕ พันล้านเหรียญสหรัฐ หรือร้อยละ ๕.๗) มาเลเซีย (มีมูลค่าการส่งออก ๑๒ พันล้านเหรียญ
สหรัฐ หรือร้อยละ ๕.๔) อินโดนีเซีย (มีมูลค่าการส่งออก ๑๑ พันล้านเหรียญสหรัฐ หรือร้อยละ ๔.๘) 
สิงคโปร์ (มีมูลค่าการส่งออก ๑๐ พันล้านเหรียญสหรัฐ หรือร้อยละ ๔.๗) 

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาอัตราการขยายตัวของสินค้าไปยังตลาดส่งออกของไทย พบว่าการ
ส่งออกของไทยไปยังหลายประเทศมีอัตราการขยายตัวเพ่ิมสูงขึ้น ยกเว้นการส่งออกไปยัง มาเลเซีย 
สิงคโปร์ เวียดนาม เกาหลีใต้ ฟิลิปปินส์ และเนเธอร์แลนด์ ที่มีอัตราการส่งออกลดลง 
 แผนภาพที่ ๓-๔  ตลาดส่งออก ๑๕ อันดับแรกของไทยรายประเทศ 

 
  ที่มา : ศูนย์ เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร ส านักงานปลัดกระทรวง
พาณิชย์ โดยความร่วมมือจากกรมศุลกากร (๒๕๕๖) 
 แผนภาพที่ ๓-๔ แสดงมูลค่าสัดส่วนและอันดับของตลาดส่งออกส าคัญของไทยในปี 
พ.ศ.๒๕๕๓-๒๕๕๖ (ค.ศ.๒๐๑๐-๑๐๑๓)  โดยพบว่าสหรัฐอเมริกา จีน และญี่ปุ่น เป็นตลาดที่ส าคัญและ
ค่อนข้างมีศักยภาพส าหรับการส่งออกของไทย และประเทศที่เป็นตลาดส่งออกของไทยส่วนใหญ่อยู่
ในเอเชีย โดยใน ๑๕ ล าดับแรกนี้มีสัดส่วนการส่งออกถึงร้อยละ ๖๔ ของการส่งออกทั้งหมดของไทย 



๖๗ 

 
และเมื่อพิจารณาในแง่ของอุปสงค์และจากการขยายตัวของประเทศอ่ืนพบว่าประเทศในกลุ่มอาเซียน 
เป็นตลาดทีไ่ทยสามารถขยายการค้าเพ่ิมขึ้นได้  
 

ประเทศส าคัญที่ไทยมีมูลค่าการส่งออกเพิ่มขึ้น การศึกษาเปรียบเทียบระหว่างปี พ.ศ.
๒๕๕๓-๒๕๕๖ พบว่าไทยมีการส่งออกสินค้าที่มีมูลค่าสูงในอันดับต้นๆ และมีแนวโน้มการเติบโตเพ่ิม
สูงขึ้นอย่างต่อเนื่องและสูงกว่าค่าเฉลี่ยของการส่งออกของไทย เช่น จีน ญี่ปุ่น สหรัฐ ฮ่องกง เป็นต้น
พบว่ามีอัตราการขยายตัวของการส่งออกสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง  

ประเทศส าคัญที่ไทยมีมูลค่าการส่งออกลดลง ผลการศึกษาพบว่าไทยมีการส่งออก
สินค้าไปยังประเทศเหล่านี้ลดลง ได้แก่ มาเลเซีย สิงคโปร์ เวียดนาม เกาหลีใต้ ฟิลิปปินส์ และ
เนเธอร์แลนด์ 

๔. สินค้าที่มีศักยภาพของไทยในการแข่งขันในตลาดโลก  
๔.๑ อุตสาหกรรมไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ 

แนวโน้มการผลิตในไตรมาสแรกของอุตสาหกรรมไฟฟ้า และอิเล็กทรอนิกส์  
ในไตรมาส ๑ ปี พ.ศ.๒๕๕๕ ประมาณการว่าจะเพ่ิมข้ึนร้อยละ ๑๑–๑๔ โดยทรงตัวในอุตสาหกรรม
เครื่องใช้ไฟฟ้าปรับตัวเพ่ิมขึ้นเล็กน้อยร้อยละ ๑ - ๒ เนื่องจากมีก าลังซื้อจากตลาดส่งออกเพ่ิมขึ้น เช่น 
ปรับตัวเพ่ิมขึ้นในเครื่องปรับอากาศจากตลาดหลักอียูที่มีสัดส่วนการส่งออกมากในตลาดนี้ ส่วน
แนวโน้มสภาวะการผลิตไตรมาสแรกของอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์ โดยรวมจะปรับตัวตาม
สภาวการณ์ของตลาดโลก ซึ่งประเทศไทยเป็นฐานการผลิตและการส่งออกของฮาร์ดดิสก์ที่เป็นชิ้นส่วน
ประกอบที่ส าคัญของผลิตภัณฑ์อิเล็กทรอนิกส์ เช่น คอมพิวเตอร์ กล้องวีดีโอเครื่องเล่น MP๓ 
โทรศัพท์มือถือ เป็นต้น โดยประมาณการว่า เครื่องอิเล็กทรอนิกส์ จะปรับตัวเพ่ิมขึ้นร้อยละ ๑๐ – ๑๒ 
ในช่วงต้น ส่วนแนวโน้มการส่งออกโดยรวมในไตรมาสแรกของเครื่องใช้ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์จะปรับตัว
สูงขึ้นเช่นกัน โดยประมาณการว่า การส่งออกรวมเพ่ิมขึ้นร้อยละ ๑๗ - ๑๙ เป็นผลมาจากการส่งออก
อิเล็กทรอนิกส์เป็นหลัก  

อุตสาหกรรมไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์เป็นอุตสาหกรรมที่อาจจะได้รับผลกระทบจาก
ปัจจัยต่างๆ หลายด้าน ได้แก่ ปัจจัยพื้นฐานด้านการผลิต เช่น ราคาวัตถุดิบที่มีแนวโน้มสูงขึ้น แรงงาน
ที่ขาดแคลนระดับปฏิบัติการ เนื่องจากการเคลื่อนย้ายของแรงงานไปยังอุตสาหกรรมอ่ืนๆ นอกจากนี้ 
การปกป้องสินค้าด้อยคุณภาพที่เข้ามาในไทย การรักษาระดับคุณภาพและมาตรฐานของสินค้าเป็น  
สิ่งที่ช่วยพัฒนาศักยภาพในการแข่งขันได้ ผลกระทบจากมาตรการที่มิใช่ภาษี เช่น กฎระเบียบอียู       
ที่มีแนวโน้มบังคับใช้มากขึ้น และสหรัฐอเมริกาที่มีกฎระเบียบตามมลรัฐต่างๆ ขณะที่ผลกระทบจาก
เศรษฐกิจมหภาคโดยรวมที่อาจส่งผลกระทบกับภาคการผลิตและส่งออกได้ เช่น อัตราแลกเปลี่ยนที่มี
แนวโน้มแข็งค่าขึ้นกระทบภาคการส่งออก เป็นต้น 



๖๘ 

 
สินค้าที่มีมูลค่าการส่งออกเป็นอันดับหนึ่งในปี พ.ศ.๒๕๕๔ ได้แก่ เครื่องปรับอากาศ       

มีมูลค่า ๗๙,๒๗๑ ล้านบาท แต่ค่อนข้างชะลอตัวลง ร้อยละ ๐.๑๗ จากผลกระทบจากประเทศคู่ค้า  
เช่น อียู ที่มีการส่งออกลดลงในช่วงไตรมาส ๑ และ ๒ ลดลงร้อยละ ๑๕.๗๖ และ ๓๕.๑๔ กลับขยายตัว
เพ่ิมข้ึน ช่วงไตรมาส ๓ และ ๔ เพ่ิมข้ึนร้อยละ ๒๒ และ ๑๕ ตามล าดับ โดยในตลาดตะวันออกกลาง
ค่อนข้างขยายตัวดีในปี พ.ศ.๒๕๕๕ เพ่ิมขึ้นร้อยละ ๑๖.๓๕ สินค้าที่มีมูลค่าส่งออก รองลงมาได้แก่ 
เครื่องรับโทรทัศน์สี มีมูลค่า ๗๙,๒๗๑ ล้านบาทเพ่ิมขึ้นร้อยละ ๑๒.๘๘ โดยเพ่ิมขึ้นจากตลาดส่งออก 
ที่ส าคัญได้แก่ สหรัฐอเมริกา เพ่ิมขึ้นจากตลาดนี้ ร้อยละ ๒๐.๔๙ ท าให้มูลค่าส่งออกปีนี้ขยายตัวได้ดี 
ซึ่งตลาดนี้นับว่ามีความส าคัญค่อนข้างมาก เนื่องจากไทยมีสัดส่วนการสงออกตลาดนี้ถึง ๕๔ % ในปี 
พ.ศ.๒๕๕๔ สินค้าที่มีการขยายตัวได้ดี และมีมูลค่าสูงอันดับต้นๆ ของสินค้าเครื่องใช้ไฟฟ้า ได้แก่ 
สายไฟฟ้า ที่มีมูลค่าการส่งออก ๒๖,๙๙๖ ล้านบาท เพิ่มขึ้นร้อยละ ๒๕.๖๓ จากความต้องการในตลาด
จีน อาเซียน และญี่ปุ่น โดยเฉพาะตลาดส่งออกไปยังญี่ปุ่นที่มีมูลค่าส่งออก ๑๐,๕๓๐ ล้านบาท และ
ปรับตัวเพ่ิมข้ึนร้อยละ ๓๘.๖๘ ผนวกกับตลาดอ่ืนๆ ที่กล่าวข้างต้น ถึงแม้มูลค่าอาจจะไมมากแต่มีการ
ขยายตัวสูงมาก ท าให้สายไฟฟ้าค่อนข้างมีการเจริญเติบโตดีในปี พ.ศ.๒๕๕๕ 

แนวโน้มอุตสาหกรรมเครื่องใช้ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ในไตรมาส ๑ ปี พ.ศ.๒๕๕๔ และ
แนวโน้มปี พ.ศ.๒๕๕๕ แนวโน้มของอุตสาหกรรมเครื่องใช้ไฟฟ้าในไตรมาสที่ ๑ ปี พ.ศ.๒๕๕๕
คาดว่าน่าจะมีการปรับตัว เพ่ิมขึ้นจากไตรมาสที่ ๔ ปี พ.ศ.๒๕๕๔  โดยเฉพาะอย่างยิ่งสินค้า     
เครื่องใช้ไฟฟ้าในกลุ่มเครื่องรับโทรทัศน์และเครื่องเสียงและสินค้าในกลุ่มเครื่องปรับอากาศและตู้เย็น
ปรับตัวเพ่ิมขึ้นโดยจะมีค าสั่งซื้อกลับเข้ามาในช่วงหน้าร้อนปีหน้า ส่วนอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์ใน
ไตรมาส ๑ ปี พ.ศ.๒๕๕๕ คาดว่าจะปรับตัวเพ่ิมขึ้นเช่นกัน จากชิ้นส่วนอิเล็กทรอนิกส์ประเภท
ฮาร์ดดิสก์และวงจรรวม (IC) ที่ขยายตัวอย่างต่อเนื่อง ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับการขยายตัวของเศรษฐกิจของ
ประเทศคู่ค้าเป็นส าคัญ เช่น เครื่องรับโทรทัศน์มีสัดส่วนการส่งออกไปยังประเทศสหรัฐฯ ค่อนข้างสูง 
ประมาณ ๕๐ % ของไทยส่งออกเครื่องรับโทรทัศน์  

หากตลาดนี้ขยายตัวในอัตราที่สูงก็จะส่งผลต่อการส่งออกของสินค้านี้ดีไปด้วยหรือแม้แต่
เครื่องปรับอากาศที่พ่ึงพิงการส่งออกไปยังตลาดอียูค่อนข้างมาก (สัดส่วนส่งออกประมาณ ๓๐ % ของ
เครื่องปรับอากาศ) หากเศรษฐกิจของประเทศคู่ค้าหรือผลกระทบมาตรการกีดกันทางการค้าที่ไม่ใช่
ภาษี (NTBs) ต่างๆ ก็จะส่งผลกระทบกับการส่งออกสินค้านี้ แต่เครื่องปรับอากาศก็ยังคงมีตลาด
ตะวันออกกลางรองรับอยู่ถึงแม้มูลค่าไม่ค่อยสูงมากนักแต่มีการขยายตัวต่อเนื่อง ขณะที่สินค้าชิ้นส่วน
อิเล็กทรอนิกส์ที่ไทยเป็นฐานการผลิต เช่น HDD ขึ้นกับสินค้าเทคโนโลยีส าเร็จรูปที่ขยายตัวในปี พ.ศ.
๒๕๕๖ ซึ่งประมาณการว่าจะขยายตัวประมาณ ๑๐-๑๒ % 

จากการประมาณการของ Semiconductor Industry Association พบว่าแนวโน้ม
มูลค่าการจ าหน่ายสินค้าเทคโนโลยีทั่วโลกปี พ.ศ.๒๕๕๕ ประมาณ ๒๗๓.๘ พันล้านเหรียญสหรัฐฯ 



๖๙ 

 
ขยายตัวเพิ่มขึ้นมากกว่าร้อยละ ๑๐ โดยการปรับตัวเพ่ิมขึ้นของสินค้าเทคโนโลยี ดังนี้ สินค้าเครื่อง
คอมพิวเตอร์ที่มีสัดส่วนของสินค้า IT สูงที่สุดประมาณ ๔๐ % ประมาณการว่าจะมีการขยายตัว
ประมาณร้อยละ ๑๐ โทรศัพท์มือถือในปี พ.ศ.๒๕๕๖ ประมาณการว่าจะปรับตัวเพ่ิมขึ้นประมาณ  
ร้อยละ ๑๐-๑๕ ขณะที่กล้องดิจิตอล เครื่องเล่น MP๓ และ Digital TV ที่มีสัดส่วนรวมกันใกล้เคียงกับ
โทรศัพท์มือถือที่มีสัดส่วนประมาณ ๒๐ % ของสินค้าเทคโนโลยีทั้งหมดโดยสินค้าอิเล็กทรอนิกส์ที่
ประมาณการจะมีการขยายตัว ค่อนข้างสูงในปี พ.ศ.๒๕๕๕ ได้แก่ Digital TV ที่ประมาณการว่า 
ขยายตัวถึง ๔๔ % (แหล่งข้อมูลจาก Semiconductor Industry Association พ.ศ. ๒๕๕๖)  

๔.๒ อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
ส าหรับแนวโน้มอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยคาดว่า ตลาดภายในประเทศจะยังอยู่

ในภาวะทรงตัวเป็นผลมาจากการชะลอตัวในการอุปโภค บริโภคในภาคครัวเรือน และภาคธุรกิจ   
ส่วนในภาคการส่งออกน่าจะยังคงขยายตัวได้ เนื่องจากภาวะเศรษฐกิจในตลาดเป้าหมาย ยังคงเติบโต
อย่างต่อเนื่อง 
 ปัจจัยบวก การอนุมัติโครงการรถยนต์ประหยัดพลังงานมาตรฐานสากล (ECO 
Car) เป็นโอกาสที่ดีในการขยายตัวของอุตสาหกรรมยานยนต์ ประกอบกับการออกโปรโมชั่นของผู้ผลิต
รถยนต์ต่างๆ ที่ออกมากระตุ้นยอดขายในประเทศรวมถึงภาคการส่งออกมีอัตราการขยายตัวอย่าง
ต่อเนื่อง อันเนื่องมาจากเศรษฐกิจของตลาดเป้าหมายมีอัตราการขยายตัวที่ดี สภาวะอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ในช่วงเดือนมกราคม – พฤษภาคม ปี พ.ศ.๒๕๕๕ มีปริมาณการผลิตรถยนต์ รวมจ านวน 
๔๘๘,๒๐๐ คัน เมื่อเปรียบเทียบกับช่วงเดียวกันของปี พ.ศ.๒๕๕๔ (๔๙๗,๖๖๘ คัน) มีอัตราลดลงร้อยละ 
๑.๙๐ ยอดขายรถยนต์ในประเทศ รวมจ านวน ๒๓๙,๒๙๒ คัน เมื่อเปรียบเทียบกับช่วงเดียวกันของปี    
พ.ศ.๒๕๕๔ (๒๗๙,๒๔๔ คัน) ลดลงร้อยละ ๑๕.๙๓ ยอดส่งออกรถยนต์ จ านวน ๑๙๗,๖๓๕ คัน เมื่อ
เปรียบเทียบกับช่วงเดียวกันของปี พ.ศ.๒๕๕๔ (๑๗๔,๖๔๗ คัน) เพ่ิมขึ้นร้อยละ ๑๔.๓๑ 
 การส่งออกรถยนต์ 
 จากข้อมูลของผู้ผลิตและประกอบรถยนต์ มีการส่งออกรถยนต์ในปี พ.ศ. ๒๕๕๖ 
(ม.ค.-พ.ค.) จ านวน ๒๕๑,๖๗๐ คัน เพ่ิมขึ้นจากช่วงเดียวกันของปี พ.ศ.๒๕๕๕ ร้อยละ ๑๕.๕๕ 
ส าหรับมูลค่าการส่งออกรถยนต์ใน ปี พ.ศ.๒๕๕๖ (ม.ค.-พ.ค.) นี้ มีมูลค่าทั้งสิ้น ๑๑๐,๘๘๖.๖๕     
ล้านบาท มีมูลค่าเพ่ิมขึ้นจากช่วงเดียวกันของปี พ.ศ.๒๕๕๕ ร้อยละ ๑๓.๙๔ รถยนต์ประเภทที่มีการ
ส่งออกมากท่ีสุด ได้แก่ รถกระบะ รองลงมาคือ รถยนต์นั่ง 
 การส่งออกรถยนต์ปี พ.ศ.๒๕๕๕ (ม.ค. – พ.ค.) มีมูลค่าการส่งออกทั้งสิ้น 
๑๑๑,๔๐๑.๒๗  ล้านบาท มีอัตราการเพ่ิมขึ้นจากช่วงเดียวกันของปี พ.ศ.๒๕๕๔ (๙๙,๔๓๗.๐๕) ร้อยละ 
๑๒.๐๓ โดยรถยนต์ที่มีการส่งออกมากที่สุดได้แก่ รถตู้และรถกระบะ ซึ่งมีมูลค่าการส่งออกจ านวน 
๕๗,๔๐๔.๓๖ ล้านบาท เพิ่มข้ึนจากช่วงเดียวกันของปี พ.ศ.๒๕๕๔ ซึ่งมีมูลค่า ๕๐,๘๙๒.๕๑ ล้านบาท 
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ร้อยละ ๑๒.๘๐ และมีการส่งออกรถยนต์นั่งเป็นมูลค่า ๔๔,๖๐๒.๘๙ ล้านบาท เพิ่มข้ึนจากช่วงเดียวกัน
ของปี พ.ศ.๒๕๕๔ ซ่ึงมีมูลค่า ๔๑,๑๕๖.๖๒ ล้านบาท ร้อยละ ๘.๓๗ ส่วนการส่งออกรถบัส และ
รถบรรทุกมีมูลค่าจ านวน ๙,๓๙๔.๐๑ ล้านบาท เพิ่มข้ึนจากช่วงเดียวกันของปี พ.ศ.๒๕๕๔ ซึ่งมีมูลค่า 
๗,๓๘๗.๙๑ ล้านบาท  ร้อยละ ๒๗.๑๕ โดยในปี พ.ศ.๒๕๕๕ (ม.ค. – พ.ค.) ประเทศท่ีไทยส่งออกรถ
แวนและรถปิกอัพมากที่สุด ๕ อันดับแรก ได้แก่ ออสเตรเลีย สหราชอาณาจักร ซาอุดิอาระเบีย อิตาลี
และอัฟกานิสถาน ส่วนประเทศที่ไทยส่งออกรถยนต์นั่งไปมากที่สุด ๕ อันดับแรก ได้แก่ ออสเตรเลีย 
อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ มาเลเซีย และซาอุดิอาระเบีย 
 การน าเข้ารถยนต์ 
 การน าเข้ารถยนต์ปี พ.ศ.๒๕๕๖ (ม.ค. – พ.ค.) มีมูลค่าการน าเข้าทั้งสิ้น 
๘,๔๕๕.๗๖ ล้านบาท มีอัตราการน าเข้าเพ่ิมขึ้นจากช่วงเดียวกันของปี พ.ศ.๒๕๕๕ ซึ่งมีมูลค่า 
๗,๙๗๔.๕๖ ล้านบาท เพิ่มข้ึนร้อยละ ๖.๐๓ โดยรถยนต์ที่มีการน าเข้ามากที่สุด ได้แก่ รถโดยสารและ
รถบรรทุกมีมูลค่า ๕,๐๘๖.๙๑ ล้านบาท เพ่ิมขึ้นจากช่วงเดียวกันของปี พ.ศ.๒๕๕๕ ซึ่งมีมูลค่า 
๓,๒๕๔.๐๐ ล้านบาท เพิ่มข้ึนร้อยละ ๕๖.๓๓ ส่วนการน าเข้ารถยนต์นั่งมีมูลค่า ๓,๓๖๘.๘๕ ล้านบาท 
ลดลงจากช่วงเดียวกันของปี พ.ศ.๒๕๕๔ ซึ่งมีมูลค่า ๔,๗๒๐.๕๖ ล้านบาท ลดลงร้อยละ ๒๘.๖๓ โดย 
ในปี พ.ศ.๒๕๕๖ (ม.ค. – พ.ค.) ประเทศท่ีไทยน าเข้ารถโดยสารและรถบรรทุกมากท่ีสุด ๕ อันดับ ได้แก่ 
ญี่ปุ่น เยอรมนี อินโดนีเซีย โปรตุเกส และสเปน ส่วนประเทศที่ไทยน าเข้ารถยนต์นั่งมากที่สุด ๕ อันดับ
แรก ได้แก่ ญี่ปุ่น เยอรมนี อินโดนีเซีย ฟลิปปินส์และสหราชอาณาจักร 

๔.๓ อุตสาหกรรมเครื่องจักรกล 
อุตสาหกรรมเครื่องจักรกล สามารถจัดแบ่งลักษณะของอุตสาหกรรมเป็น       

๓ สาขา คือ สาขาเครื่องจักรอุตสาหกรรม (IndustrialMachinery) เป็นเครื่องจักรที่ใช้ในการผลิต
ส าหรับอุตสาหกรรมต่างๆ เช่น อุตสาหกรรมอาหาร อุตสาหกรรมสิ่งทอ เป็นต้น เครื่องจักรประเภทนี้
ปัจจุบันผลิตได้ในประเทศน้อยมาก ต้องน าเข้ามาจากต่างประเทศโดยเฉพาะประเทศญี่ปุ่น 

สาขาเครื่องมือกล (MachineTools) เป็นอุปกรณ์ส าคัญที่ใช้ผลิตเครื่องจักร
ต่างๆ ได้แก่ เครื่องกลึง เครื่องเจาะ เครื่องไส เป็นต้น ปัจจุบันมีผู้ผลิตไม่มากนัก เพราะเทคโนโลยี   
การผลิตยังด้อยกว่าต่างประเทศ โดยเฉพาะการผลิตเครื่องจักรกลประเภทการควบคุมเครื่องจักรกล
ด้วยคอมพิวเตอร์ (CNC)ซึ่งยังต้องพ่ึงพาเทคโนโลยีจากต่างประเทศท้ังหมด 

สาขาเครื่องมือและอุปกรณ์ (Tooling&Accessories) ส่วนนี้จะเป็นพวก
ประเภทอุตสาหกรรมแม่พิมพ์ ซึ่งปัจจุบันถือว่าเป็นที่ต้องการของตลาดในประเทศไทยมาก มี
ผู้ประกอบการจ านวนมาก และส่วนใหญ่ได้รับการสนับสนุนการลงทุนจาก BOI 

โอกาสในการตลาด 



๗๑ 

 
ตลาดในประเทศเนื่องจากอุตสาหกรรมเครื่องจักรกลการผลิตและเครื่องมือกลเป็น

อุตสาหกรรมที่สนับสนุนอุตสาหกรรมอื่นๆ ทุกประเภท จึงท าให้มีความต้องการสูงมากภายในประเทศ 
แต่เนื่องจากผู้ประกอบการภายในประเทศไม่สามารถผลิตเครื่องจักรที่ทันสมัยได้ตามความต้องการของ
ลูกค้าภายในประเทศ จึงต้องอาศัยการน าเข้าเป็นหลัก ในแต่ละปีการน าเข้าสินค้าเครื่องจักรกลจัดเป็น
สินค้าน าเข้าอันดับ ๑ มีมูลค่าการน าเข้ากว่าแสนล้านต่อปี ในอนาคต ตราบใดที่ประเทศไทยยังไม่
สามารถพัฒนาเทคโนโลยีของเครื่องจักรกลให้ทันกับการเปลี่ยนแปลงได้ แนวโน้มการน าเข้า
เครื่องจักรกลก็ยังจะคงเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง 

ตลาดต่างประเทศ การส่งออกสินค้าเครื่องจักรและเครื่องมือกลของประเทศไทยส่วน
ใหญ่เป็นการส่งออกเทคโนโลยีที่ไม่สูงมาก เช่น อุปกรณ์เครื่องมือแบบการควบคุมเครื่องจักรกลโดยไม่
ใช้คอมพิวเตอร์ (Non-CNC)โดยตลาดส่งออกที่ส าคัญได้แก่ เวียดนาม จีน ลาว เป็นต้น แต่มูลค่าการ
ส่งออกยังน้อยอยู ่

ปริมาณสินค้าเพื่อการส่งออก 

๑. สินค้าส่งออก 
 แผนภาพที่ ๓-๕ ปริมาณสินค้าส่งออก 

 
 ตารางท่ี ๓-๖ แสดงมูลค่าสินค้าส่งออก ปี พ.ศ.๒๕๔๖-๒๕๕๖ 



๗๒ 

 

 
ภาพรวมของโครงสร้างสินค้าส่งออกของไทยตลอดทั้ง ๑๐ ปี (๒๕๔๖-๒๕๕๖) จะพบ  

ได้ว่า สินค้าประเภทอุตสาหกรรมมีสัดส่วนสูงกว่าสินค้าประเภทอ่ืนโดยมีสัดส่วนเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ ๗๖ 
โดยในปี ๒๕๕๖ มีมูลค่าการส่งออกอยู่ที่ ๕,๒๕๔,๗๘๕ ล้านบาทซึ่งคิดเป็นร้อยละ ๗๖ ของสัดส่วนการ
ส่งออกเช่นเดียวกันกับทั้ง ๑๐ ปีที่ผ่านมาสาหรับสินค้าส าคัญของสินค้าประเภทอุตสาหกรรมที่ท าการ
ส่งออกได้แก่รถยนต์อุปกรณ์และส่วนประกอบ, เครื่องคอมพิวเตอร์, อุปกรณ์และส่วนประกอบ, 
เคมีภัณฑ์, เม็ดพลาสติกและเครื่องจักรกลและส่วนประกอบของเครื่องจักรกลซึ่งภาพรวมของ
สถานการณ์การส่งออกสินค้าประเภทอุตสาหกรรมมีความผันผวนตามสภาวะเศรษฐกิจโลกของคู่ค้า
ส าคัญ เช่น จีนและญี่ปุ่น โดยตั้งแต่ปี พ.ศ. ๒๕๕๓ หลังจากการฟื้นตัวของภาวะเศรษฐกิจโลกที่ถดถอย
อย่างรุนแรงในปี พ.ศ. ๒๕๕๒ อัตราการขยายตัวของสินค้าประเภทอุตสาหกรรมลดลงอย่างต่อเนื่อง
โดยในปี พ.ศ. ๒๕๕๖ มีอัตราการเติบโตอยู่ที่ร้อยละ ๐.๘๖  
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 แผนภาพที่ ๓-๖ แสดงมูลค่าการส่งออกสินค้าไทย ปี พ.ศ.๒๕๔๖-๒๕๕๖ 

ทางด้านของสินค้าเกษตรกรรมและอุตสาหกรรมการเกษตรมีมูลค่าการส่งออกเป็นล าดับ
ที่ ๒ และ ๓ ตามล าดับโดยมีสัดส่วนเฉลี่ยทั้ง ๑๐ ปี (๒๕๔๖-๒๕๕๖) อยู่ที่ร้อยละ ๑๑ และร้อยละ ๗ 
ตามลาดับโดยในปี พ.ศ. ๒๕๕๖ สินค้าเกษตรกรรมและสินค้าอุตสาหกรรมการเกษตรมีมูลค่าการ
ส่งออกอยู่ที่ ๖๘๗,๗๓๒ และ ๕๒๑,๗๘๖ ล้านบาท โดยมีสินค้าส่งออกส าคัญได้แก่ยางพาราข้าวและ
น้ าตาลสาหรับภาพรวมของสถานการณ์ในช่วงปี พ.ศ. ๒๕๕๓-๒๕๕๔ มีอัตราการขยายตัวในระดับที่ 
สูงกว่าร้อยละ ๓๐ โดยได้รับอานิสงค์จากการที่ตลาดโลกมีอุปสงค์เพ่ิมขึ้นประกอบกับการขยายพ้ืนที่
ทางการเกษตรของไทยแต่ต่อมาในปี พ.ศ. ๒๕๕๕ ประเทศไทยได้รับผลกระทบจากปัญหามหาอุทกภัย
ในช่วงไตรมาสที่ ๔ ของปี พ.ศ. ๒๕๕๔ เกิดปัญหาการขาดส่งสินค้าและราคาสินค้าเกษตรปรับตัว
สูงขึ้นท าให้เกิดการลดลงของอุปสงค์จากต่างประเทศต่อเนื่องจนเข้าสู่ปี พ.ศ. ๒๕๕๖ ที่มีอัตราการ
ขยายตัวติดลบอยู่ท่ีร้อยละ ๓.๑๖ และ ๔.๖๘ ในภาคอุตสาหกรรมการเกษตร 

มูลค่าการส่งออกของประเทศไทยมีการเติบโตอย่างต่อเนื่อง โดยมีแรงขับเคลื่อนจาก
แรงผลักดันของเศรษฐกิจเป็นส าคัญจากแผนภาพที่ ๓-๖ จะพบว่าในช่วงปี พ.ศ. ๒๕๕๒ ประเทศไทย
ได้รับผลกระทบจากภาวะถดถอยของเศรษฐกิจโลกและปัญหาทางการเมืองส่งผลกระทบต่ อ         
เส้นทางการส่งออกสินค้าไปยังต่างประเทศท าให้อัตราการขยายตัวของภาคการส่งออกลดลงจากปี 
ก่อนหน้าอย่างเห็นได้ชัดหลังจากนั้นภาวะถดถอยของเศรษฐกิจโลกได้ฟ้ืนตัวขึ้นท าให้การส่งออกของ
ประเทศไทยฟ้ืนตัวในทิศทางที่ตามกันแม้ว่าในช่วงปลายปี พ.ศ. ๒๕๕๔ ประเทศไทยจะประสบปัญหา
มหาอุทกภัยซึ่งส่งผลกระทบต่อภาคการผลิตของประเทศอย่างมากและยังส่ งผลกระทบต่อเนื่องมายัง
ภาคการส่งออกด้วยเช่นกัน แต่การขยายตัวของภาคการผลิตในช่วงต้นปีถึงไตรมาสที่  ๓ ยังช่วยพยุง
ความเสียหายที่เกิดขึ้นตลอดทั้งปี ๒๕๕๔ ท าให้การส่งออกโดยรวมของประเทศยังมีอัตราการเติบโต  
ที่สูงขึ้นเมื่อเทียบกับปีก่อนหน้า 
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 แผนภาพที่ ๓-๗ อัตราการขยายตัวของสินค้าส่งออก ปี พ.ศ.๒๕๔๖-๒๕๕๖ ของ
ประเทศไทย 

 

 
 แผนภาพที่ ๓-๘ แสดงสัดส่วนมูลค่าสินค้าน าเข้า ปี ๒๕๕๖ 
 

 
 ตารางท่ี ๓-๗ แสดงรายละเอียดมูลค่าสินค้าน าเข้า ปี ๒๕๔๖-๒๕๕๖ 



๗๕ 

 

 
ภาพรวมของโครงสร้างสินค้าน าเข้าของไทยตั้งแต่ปี พ.ศ. ๒๕๔๖ – ๒๕๕๖ พบว่ามีการ

เติบโตทางมูลค่าสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องมีเพียงปี พ.ศ. ๒๕๕๒ ที่มีการลดลงอันเนื่องมาจากภาวะเศรษฐกิจ
โลกถดถอยจึงท าให้การบริโภคและการลงทุนในประเทศชะลอตัวลงเป็นอย่างมากและกลับมาฟ้ืนตัวได้
ในปีถัดมา 

ส าหรับสัดส่วนการน าเข้าของประเทศไทยจะเห็นได้ว่ามีน าเข้าสินค้าประเภทวัตถุดิบ
สินค้าประเภททุนและเชื้อเพลิงในสัดส่วนที่ค่อนข้างสูงโดยคิดเป็นค่าเฉลี่ยกว่าร้อยละ ๘๗% ของการ
น าเข้าทั้งหมดโดยมีประเภทสินค้าเรียงตามมูลค่าการน าเข้าหลักได้แก่น้ามันดิบ , เครื่องจักรกลและ
ส่วนประกอบ, เครื่องจักรไฟฟ้าและส่วนประกอบ, เคมีภัณฑ์และเหล็กกล้าและผลิตภัณฑ์ 

โดยในปี พ.ศ. ๒๕๕๖ มีมูลค่าการน าเข้ารวมกว่า ๗,๐๐๐,๐๐ ล้านบาทหรือคิดเป็นอัตรา
การเติบโตอยู่ที่ร้อยละ ๐.๘ ลดลงจากปีที่แล้วที่เติบโตอยู่ที่ร้อยละ ๙.๒๗ ซึ่งเกิดจากชะลอตัวของ    
อุปสงค์ในประเทศจากความร้อนแรงของปีที่แล้วอันเนื่องมาจากการกระตุ้นเศรษฐกิจจากทางภาครัฐฯ 
 แผนภาพที่ ๓-๙ มูลค่าการน าเข้าสินค้า ปี ๒๕๔๖-๒๕๕๖ ของประเทศไทย 

 



๗๖ 

 
 แผนภาพที่ ๓-๑๐ อัตราการขยายตัวการน าเข้าสินค้า ปี ๒๕๔๖-๒๕๕๖ ของ 
ประเทศไทย 

 

 
 

แหล่งผลิตสินค้าท่ีส าคัญตามภูมิภาคต่างๆ 

ข้อมูลของกลุ่มธุรกิจและนิคมอุตสาหกรรมในพ้ืนที่อีสเทิร์นซีบอร์ด ทั้งทางด้านศักยภาพ 
เศรษฐกิจ แนวโน้มการพัฒนา  

๑. นิคมอุตสาหกรรมในภาคตะวันออก 
นิคมอุตสาหกรรมในประเทศไทยมีทั้งหมด ๔๗ แห่ง ใน ๑๕ จังหวัด ซึ่งภายในพ้ืนที่

ภาคตะวันออกจะมีนิคมอุตสาหกรรมจ านวน ๒๖ แห่ง ซึ่งประกอบด้วย  
๑.๑ จังหวัดฉะเชิงเทรา มีนิคมอุตสาหกรรมจ านวน ๔ แห่ง ได้แก่นิคมอุตสาหกรรม 

๓๐๔ , นิคมอุตสาหกรรมเวลโกรว์, นิคมอุตสาหกรรมเกตเวย์ซิตี้ และนิคมอุตสาหกรรมที เอฟ ดี 
๑.๒ จังหวัดชลบุรี มีนิคมอุตสาหกรรม จ านวน ๙ แห่ง ได้แก่ นิคมอุตสาหกรรม   

เหมราช , นิคมอุตสาหกรรมอมตะนคร (โครงการ ๑ และ ๒) , นิคมอุตสาหกรรมปิ่นทอง , นิคม
อุตสาหกรรมปิ่นทอง (แหลมฉบัง) , นิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง , นิคมอุตสาหกรรมพานทองเกษม , 
นิคมอุตสาหกรรมปิ่นทอง (โครงการ ๓) และนิคมอุตสาหกรรมเครือสหพัฒน์ 

๑.๓ จังหวัดปราจีนบุรีมีนิคมอุตสาหกรรม จ านวน ๒ แห่ง ได้แก่ นิคมอุตสาหกรรม 
๓๐๔ และนิคมอุตสาหกรรมกบินทร์บุรี 

๑.๔ จังหวัดระยองมีนิคมอุตสาหกรรม จ านวน ๑๑ แห่ง ได้แก่ นิคมอุตสาหกรรม  
มาบตาพุด , นิคมอุตสาหกรรมเหมราชตะวันออก , นิคมอุตสาหกรรมผาแดง , นิคมอุตสาหกรรมอีสเทิร์น
ซีบอร์ด , นิคมอุตสาหกรรมอมตะซิตี้ , นิคมอุตสาหกรรมเหมราชอีสเทิร์นซีบอร์ด , นิคมอุตสาหกรรม
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เอเชีย , นิคมอุตสาหกรรมอาร์ไอแอล , นิคมอุตสาหกรรมท่าเรือเอเชียเทอร์มินัล , นิคมอุตสาหกรรม
ระยองและนิคมอุตสาหกรรมหลักชัยเมืองยาง 

๒. ศักยภาพของนิคมอุตสาหกรรมในพื้นที่ภาคตะวันออก  
๒.๑ นิคมอุตสาหกรรมต่างๆ มีที่ตั้งกระจายอยู่ทั่วพ้ืนที่ภาคตะวันออก โดยเฉพาะพ้ืนที่

ในเส้นทางระหว่างกรุงเทพมหานคร ที่เป็นศูนย์กลางเศรษฐกิจของไทย โรงงานต่างๆ ในแต่ละนิคม
อุตสาหกรรม  จะมีจุดเด่นที่ดีแตกต่างกันออกไปในแต่ละนิคมอุตสาหกรรม ได้แก่ นิคมอุตสาหกรรมหลัก
ชัยเมืองยาง เป็นเมืองอุตสาหกรรมเชิงนิเวศ โรงงานภายในนิคมอุตสาหกรรมต้องเป็นโรงงานที่ใช้
ยางพาราเป็นวัตถุดิบ และเป็นอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องกับยางพารา หรือนิคมอุตสาหกรรมพานทองเกษม
เป็นคลัสเตอร์กระจกแห่งแรกของไทย เป็นต้น 

๒.๒ นิคมอุตสาหกรรมในพื้นที่ภาคตะวันออกนั้น มีโรงงานอุตสาหกรรมที่ประกอบการ
ในอุตสาหกรรมประเภทต่างๆ ได้แก่ อุตสาหกรรมเหล็กขนาดใหญ่, อิเล็กทรอนิกส์, พลังงาน, ชิ้นส่วน  
ยานยนต์, ยานยนต์, เหล็ก โลหะ พลาสติก, เครื่องใช้ไฟฟ้า, สินค้าอุปโภค บริโภค, สินค้าเคมีภัณฑ์, บริการ
และสาธารณูปโภค, คอมพิวเตอร์/อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์, เครื่องครัว/อุปกรณ์/พลาสติกขึ้นรูป, 
อุตสาหกรรมคลั งสินค้าและบริการขนส่ ง, อุตสาหกรรมสิ่ งทอเส้นใย/สี /กระดาษการพิมพ์ , 
เครื่องปรับอากาศ/คอมเพรสเซอร์, อาหารแปรรูป, ยิปซั่ม/อุปกรณ์ตกแต่งอาคาร/กระจก, โลหะ/ชิ้นส่วน,
อุตสาหกรรมยางและผลิตภัณฑ์, หรือก๊าซธรรมชาติ/พลังงานไอน้ า เป็นต้น ซึ่งสะท้อนได้อย่างชัดเจนว่า
การประกอบการอุตสาหกรรมนั้นจะมีลักษณะการประกอบการอุตสาหกรรมที่เกื้อหนุนกัน โดย
อุตสาหกรรมประเภทเดียวกันหรืออุตสาหกรรมที่เกี่ยวเนื่องกันจะจัดตั้งโรงงานใกล้กัน ยกตัวอย่างเช่น 
อุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์เพ่ือการส่งออก ก็จะมีโรงงานที่เกี่ยวข้องกับยางรถยนต์ กระจกรถยนต์ 
ชิ้นส่วนอิเล็กทรอนิกส์ เบาะรถยนต์ อยู่ในพื้นที่ใกล้เคียงกัน หรืออาจจะเป็นลักษณะที่โรงงานจะมีการ
น าเข้าสินค้ากึ่งส าเร็จรูปเข้ามาเพ่ือประกอบเป็นสินค้าส าเร็จรูปเพ่ือการส่งออกต่อไป ทั้งนี้เพ่ือให้ได้
ประโยชน์หรือลดต้นทุนด้านโลจิสติกส์ให้ได้มากที่สุด เพ่ือประโยชน์ในด้านการแข่งขันทางการค้า        
ในภาพรวม ซึ่งอุตสาหกรรมประเภทนี้ จึงพ่ึงพาการน าเข้า-ส่งออกเป็นส าคัญ หรือเป็นแบบการน าเข้า
สินค้ากึ่งส าเร็จรูป (Semi-Finised Goods) เข้ามาเพ่ือประกอบเป็นสินค้าส าเร็จรูป (Finished Goods) 
แล้วส่งออกต่อไปยังประเทศที่สาม ดังนั้นนิคมอุตสาหกรรมต่างๆ จึงจ าเป็นที่จะต้องมีที่ตั้งอยู่ใกล้กับ
ท่าเรือ 

๒.๓ การพัฒนานิคมอุตสาหกรรมนับเป็นการด าเนินธุรกิจอีกรูปแบบหนึ่ง  โดย      
นักพัฒนาที่ดินจัดสรรที่ดินขนาดใหญ่ แล้วน ามาพัฒนาสาธารณูปโภคและสิ่งอ านวยความสะดวก    
ขั้นพ้ืนฐานต่างๆ ที่จ าเป็นส าหรับการประกอบการโรงงานอุตสาหกรรมประเภทต่างๆ โ ดยนิคม
อุตสาหกรรมในภาคตะวันออกส่วนใหญ่ยังมีพ้ืนที่ว่างอีกเป็นจ านวนมาก ที่สามารถรองรับการพัฒนา 
ได้อย่างเพียงพอในอนาคต นิคมอุตสาหกรรมจะแบ่งการพัฒนาพ้ืนที่เป็นระยะๆ ตามความต้องการ



๗๘ 

 
ของนักลงทุน พ้ืนที่ภายในนิคมอุตสาหกรรม สามารถได้จัดแบ่งพ้ืนที่เพ่ือการลงทุนเป็นหลายลักษณะ 
เช่น การขายที่ดิน หรือการให้เช่าที่ดิน หรือการให้เช่าอาคารส านักงาน โกดังสินค้า  หรือการจัดแบ่ง
ตามขนาดการลงทุนในโครงการที่มีทั้งขนาดเล็กและขนาดใหญ่ เพ่ือรองรับความต้องการของนักลงทุน
หรือจัดแบ่งพ้ืนที่ตามเขตปลอดอากรหรือเขตเพ่ือการส่งออก (Free Zone) และเขตอุตสาหกรรม
ทั่วไป (General Zone)เพ่ือให้นักลงทุนได้รับสิทธิประโยชน์ทางภาษีให้ได้มากที่สุด 

๒.๔ นิคมอุตสาหกรรมในภาคตะวันออกจะมีท าเลที่ตั้งอันเป็นจุดยุทธศาสตร์ที่ส าคัญ
ของการลงทุนเพ่ือการส่งออกผ่านท่าเรือในพ้ืนที่ใกล้เคียงโดยมีความสะดวกสบายในการเดินทางที่
ครอบคลุมการคมนาคมขนส่งทุกรูปแบบ ทั้งทางอากาศ ทางรถยนต์ ทางรถไฟ และทางเรือ โดยเฉพาะ
การใช้บริการที่ท่าเรือแหลมฉบัง หรือมีการรับประกันสาธารณูปโภคในการประกอบการ (เช่น น้ าประปา 
ไฟฟ้า และการระบบป้องกันน้ าท่วมหรือระบบระบายน้ า) พร้อมทั้งการให้บริการแบบครบวงจรตาม 
ความต้องการของนักลงทุน เช่น โรงแรม คอนโดมิเนียม ห้องประชุมสัมมนา Business Center สถาน
บันเทิง แหล่งช้อปปิ้ง และสถานศึกษาให้แก่บุตรหลานของนักลงทุนต่างชาติ เป็นต้น 

๒.๕ นอกจากนั้นแล้ว ในกระแสด้านการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมนั้น นิคมอุตสาหกรรม
บางแห่งก็ได้ริเริ่มด าเนินการรักษาสิ่งแวดล้อมภายในโรงงานของตนเอง ทั้งนี้ท่าเรือแหลมฉบังในฐานะ
รัฐวิสาหกิจก็สามารถเป็นผู้น าให้ผู้ประกอบการต่างๆ ที่อยู่ในเขตท่าเรือแหลมฉบังด าเนินการด้าน
สิ่งแวดล้อมให้มากขึ้น ดีกว่าการด าเนินการตามที่กฎหมายก าหนด และยังเป็นการลดการเกิดมลพิษ  
ที่ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม เช่น ลดการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงที่มีสารซัลเฟอร์ไดออกไซด์ การใช้พลังงาน
ทางเลือกเพ่ือลดการใช้น้ ามันเชื้อเพลิง เป็นต้น  

๓. นิคมอุตสาหกรรมเพื่อการส่งออกในภูมิภาคอื่นๆ 
๓.๑ นิคมอุตสาหกรรมส่งออก (EPZ) บางปะอิน จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 

ประกอบด้วยโรงงานอุตสาหกรรมจ านวน ๑๑ แห่ง มีสินค้าที่ผลิตในกลุ่มของ อุปกรณ์อิเล็คทรอนิกส์
และอุปกรณ์ไฟฟ้าอุปกรณ์ไมโครโพรเซสเซอร์ประกอบแผงวงจรไฟฟ้า ส าหรับใช้ในเครื่อง
อิเล็คทรอนิกส์–ไฟฟ้าซ่อมแซม ปรับปรุงสภาพชิ้นส่วน'อุปกรณ์ของรถยนต์ รถจักรยานยนต์ชิ้นส่วน
หัวอ่านคอมพิวเตอร์ (SLIDER,HEAD GIMBAL ASSEMBLY) วงจรไฟฟ้ารวม (Integrated Circuit)  
บัตรอิเล็กทรอนิกส์ (SMART CARD) ผลิภัณฑ์จากกระดาษพลาสติกและอลูมิเนียม ฟอยล์ เสื้อผ้า
ส าเร็จรูปและชุดชั้นในสตรี และผลิตภัณฑ์เกี่ยวกับอาหารจากแป้ง แช่แข็ง เป็นต้น 

๓.๒ นิคมอุตสาหกรรมส่งออก (EPZ) บ้านหว้า (ไฮเทค) ZONE ๑ จังหวัดพระนคร 
ศรีอยุธยา ประกอบด้วยโรงงานอุตสาหกรรมจ านวน ๑๗ แห่ง มีสินค้าที่ผลิตในกลุ่มของอุปกรณ์
อิเล็คทรอนิกส์และอุปกรณ์ไฟฟ้า อุปกรณ์ไมโครโพรเซสเซอร์ ประกอบแผงวงจรไฟฟ้าเซมิคอนดักเตอร์ 
ชิ้นส่วนอุปกรณ์คอมพิวเตอร์ 
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๓.๓ นิคมอุตสาหกรรมส่งออก (EPZ) แปลงยาว จังหวัดฉะเชิงเทรา ประกอบด้วย

โรงงานอุตสาหกรรมจ านวน ๗ แห่ง มีสินค้าที่ผลิตในกลุ่มของผลิตภัณฑ์จากลวดและเชือกปอ ผลิต
แผ่นไม้ส าหรับท าแพลเลท ผลิตลวดเคลือบพีวีซีไม้กอล์ฟและหัวไม้กอล์ฟ เครื่องใช้ในครัวเรือนท าจาก 
สแตนเลส การดัดแปลงหรือเปลี่ยนแปลงสภาพรถยนต์และจักรยานยนต์เพ่ือส่งออก ผลิตกัมอารบิก 
เพ่ือเป็นวัตถุเจือปนอาหาร การย้อมสีเส้นด้าย 

๓.๔ นิคมอุตสาหกรรมส่งออก (EPZ) รายชื่อผู้ประกอบการในนิคมอุตสาหกรรม
ลาดกระบัง กรุงเทพมหานคร ประกอบด้วยโรงงานอุตสาหกรรมจ านวน ๓๙ แห่ง มีสินค้าที่ผลิตใน 
กลุ่มของผลิตมอเตอร์คอมเพรสเซอร์และชิ้นส่วนมอเตอร์คอมเพรสเซอร์มอเตอร์ไฟฟ้าส าหรับ
เครื่องปรับอากาศเครื่องส าอาง แชมพู แป้ง ครีมบ ารุงผิว ผ้าอ้อม ก้านส าลีพันปลายไม้  ผลิตยางแผ่น 
ถุงมือเบสบอลและลูกเบสบอล  เครื่องมือเครื่องใช้ในการกีฬา ผลิตและซ่อมแม่พิมพ์  ผลิต ชิ้นงาน
พลาสติกส าหรับยานยนต์  และเครื่องใช้ไฟฟ้า ผลิตภัณฑ์เคมีที่ใช้ในอุตสาหกรรมสิ่งทอ สีทาบ้าน สีที่
ใช้ในอุตสาหกรรมทุกชนิด ทินเนอร์ส าหรับแลคเกอร์ อุปกรณ์ยึดสายไฟฟ้า  อุปกรณ์ป้องกันสายไฟฟ้า
ปากกาส าหรับจับวัตถุ เครื่องประดับเทียม เสื้อผ้าส าเร็จรูป ปลอกหมอน ผ้าเช็ดหน้า ผลิตประกอบ 
ชิ้นส่วนประกอบของล าโพง เช่น voice coil และอุปกรณ์ยางอิมัลชั่น ยางมะตอยเหลว ประกอบ
รถยนต์และผลิตอุปกรณ์รถยนต์ เภสัชภัณฑ์ เคมีภัณฑ์ ชิ้นส่วนของเครื่องยนต์ 

๓.๕ นิคมอุตสาหกรรมนิคมอุตสาหกรรมภาคเหนือ จังหวัดล าพูน ประกอบด้วย
โรงงานอุตสาหกรรมจ านวน ๓๒ แห่ง มีสินค้าท่ีผลิตในกลุ่มของชิ้นส่วนอิเล็กทรอนิกส์, แผงวงจรต่าง ๆ
เครื่องประดับส าเร็จรูป/กึ่งส าเร็จรูปแปรงเสริมสวย, พู่กันงานศิลป์ ผลิตภัณฑ์เครื่องหนัง ผลิตภัณฑ์
เครื่องเพชร, เจียระไนเพชรผลิตวงจรพิมพ์, คอยล์ชนิดต่าง ๆ เลนส์ส าหรับกล้องถ่ายรูปไมโครชิพ  
คลื่นความถี่วิทยุ หัวไม้กอล์ฟท าจากอลูมิเนียม ตาข่ายลวดถักทอท าด้วยสแตนเลส ชิ้นส่วนวงจร
อิเล็กทรอนิกส์ หลอดไฟฟ้า ผลิตภัณฑ์คีม, เครื่องหนีบประเภทต่าง ๆ 

นิคมอุตสาหกรรมต่างๆ นอกเหนือจากพ้ืนที่ภาคตะวันออกนั้น ส าหรับการผลิตเพ่ือ
การส่งออกยังนับว่ามีปริมาณไม่มากและมียุทธศาสตร์ของพ้ืนที่ในการขนส่งไม่ดีเท่าภาคตะวันออกออก
ที่มีท่าเรือหลักของประเทศอย่างท่าเรือแหลมฉบังและท่าเรือมาบตาพุดที่ตั้งอยู่ในพ้ืนที่ แต่อย่างไร     
ก็ตามนิคมอุตสาหกรรมเหล่านี้ก็ยังนับว่ามีความส าคัญต่อการสนับสนุนอุตสาหกรรมการส่งออก      
ในภาพรวมอยู่และยังสามารถพัฒนาต่อยอดให้มีศักยภาพเพ่ิมขึ้นได้ถ้ามีการพัฒนาในเรื่องของเส้นทาง
การขนส่งให้ดีและมีความหลากหลายมากยิ่งขึ้น รวมถึงสิทธิประโยชน์ที่เหมาะสมต่อการลงทุน
เพ่ือที่จะดึงดูดกลุ่มทุนให้มาลงทุนเพ่ิมข้ึน 

 
 
 



๘๐ 

 

รูปแบบการขนส่งที่มีการให้บริการในการส่งออก 

๑. การขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 
ในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศตั้งแต่ปี พ.ศ. ๒๕๕๑-๒๕๕๕ นั้นพบว่า ปริมาณ

การขนส่งสินค้าทางทะเลมีสัดส่วนการขนส่งมากกว่าประเภทอ่ืนโดยมีการปริมาณสินค้าขาเข้าและ
ปริมาณสินค้าขาออกเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง ดังจะเห็นได้จากตารางที่ ๔-๖ และ ๔-๗ ซึ่งในปี พ.ศ. ๒๕๕๑ 
มีปริมาณการขนส่งสินค้าขาเข้าทางทะเล ๙๙ ล้านตัน คิดเป็นมูลค่า๔,๒๐๐ ล้านบาท ในปี พ.ศ. ๒๕๕๕   
มีปริมาณการขนส่งลดลงเป็น ๙๒ ล้านตันหรือคิดเป็น ๕,๕๐๐ พันล้านบาท ส่วนปริมาณสินค้าขาออก
นั้นพบว่าตั้งแต่ปี พ.ศ. ๒๕๕๑ มีปริมาณการขนส่งสินค้าทางทะเล ๙๔ ล้านตันหรือคิดเป็น ๔,๐๐๐ 
พันล้านบาท เป็น ๑๐๑ ล้านตัน หรือคิดเป็น ๔,๙๐๐ ล้านบาทในปี พ. ศ. ๒๕๕๕ 

นอกจากนี้ ยังสามารถวิเคราะห์แนวโน้มการน าเข้า-ส่งออกของไทยได้อย่างชัดเจน ทั้งใน
เชิงของปริมาณและมูลค่า โดยมีประเด็นที่ควรพิจารณา คือ ปริมาณการส่งออกสินค้าระหว่างประเทศ
ทางทะเลของไทยจะมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นเรื่อยๆ จาก ๙๔ ล้านตัน ในปี พ.ศ.๒๕๕๑ และเพิ่มขึ้นเป็น 
๑๐๑ ล้านตัน ในปี พ.ศ.๒๕๕๕ เนื่องจากได้รับอิทธิพลจากการขนส่งทางอากาศและการขนส่ง
สินค้าทางถนนเพิ่มมากขึ้น แต่ปริมาณการส่งออกสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศยังคงเป็นสัดส่วน   
ที่มากที่สุดรองลงมาจะเป็นปริมาณการส่งออกทางรถยนต์ที่เพ่ิมขึ้นจาก ๘ ล้านตัน ในปี พ.ศ.๒๕๕๑
เป็น ๑๒ ล้านตันในปี พ.ศ.๒๕๕๕ 

ส าหรับการน าเข้าสินค้านั้น พบว่าปริมาณการน าเข้าสินค้าระหว่างประเทศส่วนใหญ่    
ใช้การขนส่งทางทะเลเป็นหลัก โดยคิดเป็นสัดส่วน ๙๙ ล้านตันในปี พ.ศ.๒๕๕๑ แต่ลดลงเป็น ๙๒ 
ล้านตันในปี พ.ศ.๒๕๕๕ เนื่องจากได้รับอิทธิพลจากการขนส่งทางอากาศและการขนส่งสินค้าทาง
ถนนเพิ่มมากขึ้น แต่ปริมาณการน าเข้าสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศยังคงเป็นสัดส่วนที่มากที่สุด
รองลงมาจะเป็นปริมาณการน าเข้าทางรถยนต์ที่เพิ่มขึ้นจาก ๗ ล้านตัน ในปี พ.ศ.๒๕๕๑ เป็น ๑๒ ล้าน
ตันในปี พ.ศ.๒๕๕๕ 

 
 
 
 
 
 
 
 



๘๑ 

 
  ตารางท่ี ๓-๘ มูลค่าการขนส่งสินค้าขาเข้า 

หน่วย : ล้านบาท 
การขนส่งสินค้า ๒๕๕๑ ๒๕๕๒ ๒๕๕๓ ๒๕๕๔ ๒๕๕๕ 

ทางเรือ ๔,๑๙๔,๗๔๔ ๓,๐๘๕,๖๓๕ ๓,๙๖๔,๒๓๑ ๔,๗๕๓,๗๘๘ ๕,๔๙๔,๔๐๘ 
ทางรถไฟ ๕,๘๙๘ ๑,๙๓๖ ๑,๒๐๐ ๖๔๙ ๖๔๔ 
ทางรถยนต์ ๒๖๒,๙๖๖ ๒๘๓,๒๓๐ ๓๑๕,๕๒๗ ๔๑๓,๐๔๒ ๕๑๑,๒๓๑ 
ทางเครื่องบิน ๑,๔๓๖,๑๑๐ ๑,๒๒๒,๗๘๗ ๑,๕๕๓,๐๗๖ ๑,๗๙๗,๘๙๘ ๑,๗๙๘,๔๔๒ 
ทางไปรษณียภัณฑ์
และอ่ืน ๆ 

๖๒,๗๓๙ ๖,๙๔๓ ๕,๙๓๕ ๘,๒๕๔ ๘,๓๒๖ 

รวม ๕,๙๖๒,๔๕๖ ๔,๖๐๐,๕๓๑ ๕,๘๓๙,๙๖๘ ๖,๙๗๓,๖๓๑ ๗,๘๑๓,๐๕๑ 

  ที่มา : สถิติการค้าระหว่างประเทศของไทย กระทรวงพาณิชย์(๒๕๕๖) 
 
  แผนภาพที่ ๓-๑๑ มูลค่าการขนส่งสินค้าขาเข้า 

 
  ที่มา : สถิติการค้าระหว่างประเทศของไทย กระทรวงพาณิชย์(๒๕๕๖) 

ตารางที่ ๓-๙ และแผนภาพที ่๓-๑๑ แสดงมูลค่าการขนส่งสินค้าขาเข้า พบว่า มูลค่าการ
ขนส่งสินค้าขาเข้าทางทะเลมีสัดส่วนการขนส่งมากกว่าประเภทอ่ืนโดยมีมูลค่าสินค้าขาเข้าเพ่ิ มขึ้น     
อย่างต่อเนื่องโดยปี พ.ศ.๒๕๕๕ มีมูลค่าการขนส่งสินค้าขาเข้ารวม ๗,๘๑๓,๐๕๑ ล้านบาท ซึ่งมาจาก
มูลค่าการขนส่งสินค้าทางทะเลและการขนส่งสินค้าทางอากาศ เป็นหลัก โดยมีมูลค่าการขนส่งสินค้า



๘๒ 

 
ทางทะเล ๕,๔๙๔,๔๐๘ ล้านบาท และมูลค่าการขนส่งสินค้าทางอากาศ ๑,๗๙๘,๔๔๒ ล้านบาท 
ตามล าดับ 
  ตารางท่ี ๓-๙ ปริมาณการขนส่งสินค้าขาเข้า 

หน่วย : พันตัน 
การขนส่งสินค้า ๒๕๕๑ ๒๕๕๒ ๒๕๕๓ ๒๕๕๔ ๒๕๕๕ 
ทางเรือ ๙๙,๓๗๐ ๙๐,๗๐๒ ๙๖,๒๖๓ ๙๒,๙๖๕ ๙๒,๙๗๖ 

ทางรถไฟ ๗๐ ๒๔ ๑๔ ๑๓ ๘ 
ทางรถยนต์ ๗,๗๓๗ ๑๒,๑๔๒ ๑๒,๗๓๐ ๑๒,๖๘๙ ๑๒,๑๙๔ 
ทางเครื่องบิน ๒๔๑ ๒๐๖ ๒๖๕ ๒๘๒ ๓๑๙ 
ทางไปรษณียภัณฑ์และอื่น ๆ ๖,๒๐๐ ๐ ๑ ๒ ๑ 
รวม ๑๑๓,๖๑๘ ๑๐๓,๐๗๕ ๑๐๙,๒๗๓ ๑๐๕,๙๕๑ ๑๐๕,๔๙๘ 

  ที่มา : สถิติการค้าระหว่างประเทศของไทย กระทรวงพาณิชย์ (๒๕๕๖) 

 

  แผนภาพที่ ๓-๑๒ ปริมาณการขนส่งสินค้าขาเข้า 

 
  ที่มา : สถิติการค้าระหว่างประเทศของไทย กระทรวงพาณิชย์ (๒๕๕๖) 

ตารางที่ ๓-๑๐ และแผนภาพที่ ๓-๑๒ แสดงปริมาณการขนส่งสินค้าขาเข้า พบว่า
ปริมาณการขนส่งสินค้าขาเข้าทางทะเลมีสัดส่วนการขนส่งมากกว่าประเภทอ่ืนโดยมีการปริมาณสินค้า
ขาเข้าเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่องโดยปี พ.ศ. ๒๕๕๕ มีปริมาณการขนส่งสินค้าขาเข้ารวม ๑๐๕,๔๙๘ พันตัน 
ซ่ึงมาจากปริมาณการขนส่งสินค้าทางทะเลเป็นหลัก โดยมีปริมาณการขนส่งสินค้าทางทะเล ๙๒,๙๗๖
พันตัน 

 
 
 
 



๘๓ 

 
  ตารางท่ี ๓-๑๐  มูลค่าการขนส่งสินค้าขาออก 

หน่วย : ล้านบาท 
การขนส่งสินค้า ๒๕๕๑ ๒๕๕๒ ๒๕๕๓ ๒๕๕๔ ๒๕๕๕ 
ทางเรือ ๓,๙๕๐,๘๕๕ ๓,๓๗๐,๕๓๔ ๔,๐๑๖,๕๓๑ ๔,๖๔๑,๗๖๓ ๔,๘๙๐,๙๖๔ 
ทางรถไฟ ๑๗,๑๗๑ ๙,๐๔๒ ๑๑,๓๖๐ ๙,๙๓๒ ๕,๖๐๙ 
ทางรถยนต์ ๓๘๔,๑๕๗ ๓๔๖,๗๖๐ ๔๗๙,๕๖๕ ๕๙๖,๐๒๙ ๕๙๕,๒๓๘ 
ทางเครื่องบิน ๑,๔๘๕,๘๘๗ ๑,๔๕๙,๑๕๑ ๑,๖๖๐,๕๐๕ ๑,๖๓๙,๗๕๗ ๑,๕๘๐,๐๒๔ 
ทางไปรษณียภัณฑ์
และอ่ืนๆ 

๑๓,๒๙๑ ๙,๑๐๐ ๘,๓๒๔ ๙,๐๕๗ ๑๐,๖๕๓ 

รวม ๕,๘๕๑,๓๖๑ ๕,๑๙๔,๕๘๗ ๖,๑๗๖,๒๘๕ ๖,๘๙๖,๕๓๘ ๗,๐๘๒,๔๘๘ 

  ที่มา : สถิติการค้าระหว่างประเทศของไทย กระทรวงพาณิชย์(๒๕๕๖) 

 

  แผนภาพที่ ๓-๑๓  มูลค่าการขนส่งสินค้าขาออก 

 
  ที่มา : สถิติการค้าระหว่างประเทศของไทย กระทรวงพาณิชย์(๒๕๕๖) 

ตารางที่ ๓-๑๑ และแผนภาพที่ ๓-๑๓ แสดงมูลค่าการขนส่งสินค้าขาออกพบว่า 
มูลค่าการขนส่งสินค้าขาออกทางทะเลมีสัดส่วนการขนส่งมากกว่าประเภทอ่ืนโดยมีมูลค่าสินค้า      
ขาออกเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยปี พ.ศ.๒๕๕๕ มีมูลค่าการขนส่งสินค้าขาออกรวม ๗,๐๘๒,๔๘๘  
ล้านบาท ซึ่งมาจากมูลค่าการขนส่งสินค้าทางทะเลและการขนส่งสินค้าทางอากาศเป็นหลัก โดยมี



๘๔ 

 
มูลค่าการขนส่งสินค้าทางทะเล ๔,๘๙๐,๙๖๔ ล้านบาท และมูลค่าการขนส่งสินค้าทางอากาศ 
๑,๕๘๐,๐๒๔ ล้านบาท ตามล าดับ 
  ตารางท่ี ๓-๑๑ ปริมาณขนส่งสินค้าขาออก 

หน่วย : พันตัน 
การขนส่งสินค้า ๒๕๕๑ ๒๕๕๒ ๒๕๕๓ ๒๕๕๔ ๒๕๕๕ 
ทางเรือ ๙๓,๙๐๗ ๙๑,๗๑๗ ๙๖,๑๒๘ ๑๐๐,๖๗๕ ๑๐๑,๓๔๒ 
ทางรถไฟ ๒๙๖ ๑๖๔ ๑๕๘ ๑๓๓ ๙๕ 
ทางรถยนต์ ๘,๓๗๒ ๙,๑๒๒ ๑๐,๑๘๒ ๑๐,๗๗๙ ๑๒,๓๘๐ 
ทางเครื่องบิน ๔๑๘ ๓๙๗ ๔๕๙ ๔๔๓ ๔๒๗ 
ทางไปรษณียภัณฑ์และอ่ืน ๆ ๒ ๑ ๐ ๑ ๑ 
รวม ๑๐๒,๙๙๖ ๑๐๑,๔๐๑ ๑๐๖,๙๒๗ ๑๑๒,๐๓๐ ๑๑๔,๒๔๕ 

  ที่มา : สถิติการค้าระหว่างประเทศของไทย กระทรวงพาณิชย์ (๒๕๕๖) 

 

  แผนภาพที่ ๓-๑๔  ปริมาณการขนส่งสินค้าขาออก 

 
  ที่มา : สถิติการค้าระหว่างประเทศของไทย กระทรวงพาณิชย์ (๒๕๕๖) 

ตารางที่ ๓-๙ และแผนภาพที่ ๓-๘ แสดงปริมาณการขนส่งสินค้าขาออก พบว่าปริมาณ
การขนส่งสินค้าขาออกทางทะเลมีสัดส่วนการขนส่งมากกว่าประเภทอ่ืน โดยมีการปริมาณสินค้า       
ขาออกเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องโดยปี พ.ศ.๒๕๕๕ มีปริมาณการขนส่งสินค้าขาออกรวม ๑๑๔,๒๔๕
พันตัน ซึ่งมาจากปริมาณการขนส่งสินค้าทางทะเลเป็นหลัก โดยมีปริมาณการขนส่งสินค้าทาง



๘๕ 

 
ทะเล ๑๐๑,๓๔๒ พันตัน ซึ่งภาคการขนส่งสินค้าขาออกภาคอื่นๆ มีสัดส่วนที่น้อยมากเมื่อเทียบกับ
ภาคการขนส่งสินค้าทางทะเล 

เมื่อเปรียบเทียบโครงสร้างการขนส่งของประเทศไทยกับประเทศเพ่ือนบ้านพบว่า 
ประเทศไทยจะให้ความส าคัญกับการขนส่งทั้งสินค้าและผู้โดยสารทางถนนมากที่สุดโดยคิดเป็นร้อยละ 
๘๙.๕๓ ของการขนส่งสินค้า และคิดเป็นร้อยละ ๙๔.๓๘ ของการขนส่งผู้โดยสาร รองลงมาเป็นการ
ขนส่งสินค้าทางน้ าคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ ๖.๑๒ ส่วนในประเทศมาเลเซีย ลาว กัมพูชาและ
เวียดนามจะให้ความส าคัญกับการขนส่งทางถนนเช่นเดียวกับประเทศไทย โดยพบว่าในประเทศ
มาเลเซียมีการขนส่งสินค้าทางถนนคิดเป็นร้อยละ ๗๔ และผู้โดยสารทางถนนคิดเป็นร้อยละ ๘๓ 
ในประเทศลาวมีการขนส่งสินค้าทางถนนคิดเป็นร้อยละ ๖๑ และการขนส่งผู้โดยสารทางถนนคิดเป็น
ร้อยละ ๙๒ ส่วนในประเทศกัมพูชา มีการขนส่งสินค้าทางถนนคิดเป็นร้อยละ ๙๑ และขนส่งผู้โดยสาร
ทางถนนคิดเป็นร้อยละ ๑๐๐ ส าหรับประเทศเวียดนาม มีการขนส่งสินค้าทางถนนคิดเป็นร้อยละ ๖๓ 
และขนส่งผู้โดยสารทางถนนคิดเป็นร้อยละ ๘๖  

สรุป 

การพัฒนาและปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งจัดเป็นยุทธศาสตร์ที่ส าคัญทั้งใน
ระดับชาติและระดับกระทรวงคมนาคม ระบบขนส่งที่มีประสิทธิภาพย่อมมีส่วนส่งเสริมให้ประเทศ    
มีความสามารถในการแข่งขันเชิงการค้าระหว่างประเทศได้ ส าหรับประเทศไทยแล้ว การขนส่งทาง
ถนนนับเป็นรูปแบบการขนส่งที่ส าคัญ โดยมีสัดส่วนมากกว่าร้อยละ ๘๐ ของการขนส่งทั้งหมด
ภายในประเทศ ในอนาคตอันใกล้นี้บทบาทการขนส่งทางถนนจะไม่จ ากัดอยู่เฉพาะการด าเนินการ
ภายในประเทศเท่านั้น แต่ยังรวมไปถึงการขนส่งทางถนนระหว่างประเทศไทยกับประเทศเพ่ือนบ้าน 
ซึ่งจะท าให้เกิดการเชื่อมโยงประเทศต่างๆ ในภูมิภาคเข้าด้วยกัน  

การขนส่งระหว่างประเทศเริ่มเข้ามามีบทบาทส าคัญ การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน      
ให้เชื่อมโยงต่อกับประเทศเพ่ือนบ้าน จึงเป็นสิ่งจ าเป็นที่จะท าให้การเดินทางและการขนส่งสินค้า 
เป็นไปได้อย่างสะดวก รวดเร็วและปลอดภัย การตระหนักถึงโครงสร้างพ้ืนฐานทางถนนเป็นพ้ืนฐาน    
ที่ส าคัญต่อการตัดสินใจวางแผนงานในอนาคต นอกจากนี้ยังเป็นเครื่องมือที่ส าคัญที่จะใช้ประกอบกับ
การพิจารณากฎเกณฑ์ต่างๆ ที่ประเทศไทยจะน ามาบังคับใช้ในอนาคต จากการพิจารณาเส้นทางการ
ขนส่งของประเทศไทย จะเห็นได้ว่าถึงแม้ระบบโครงสร้างพ้ืนฐานทางถนนจะมีความพร้อมค่อนข้าง
สมบูรณ์แล้วในประเทศไทย แต่ในปัจจุบันยังขาดความพร้อมในด้านการด าเนินการที่จะช่วยให้       
การเชื่อมต่อเป็นไปอย่างมีระบบระเบียบ ซึ่งจ าเป็นอย่างยิ่งที่ประเทศไทยจะต้องเร่งสร้างแผนการ
ด าเนินการให้เป็นไปตามความความตกลงด้านการขนส่งทางถนนระหว่างประเทศไทยกับประเทศ
เพ่ือนบ้านต่อไป 



 

บทที่ ๔ 

ความต้องการด้านโครงสร้างพื้นฐานทางการขนส่งสินคา้ 
เพื่อการส่งออกเพือ่สนับสนนุการลดต้นทุนของสินค้า 

การขนส่งสินค้าทางถนน 

การขนส่งสินค้าทางถนนเป็นรูปแบบการขนส่งที่ได้รับความนิยมใช้ในการขนส่งสินค้า
ภายในประเทศมากที่สุด โดยข้อมูลล่าสุด ปี พ.ศ. ๒๕๕๒ ของกระทรวงคมนาคม พบว่า ปริมาณการ
ขนส่งสินค้าที่ใช้การขนส่งทางถนนมีประมาณ ๔๒๐ ล้านตัน หรือคิดเป็นสัดส่วนประมาณร้อยละ ๘๓ 
ของการขนส่งสินค้าในประเทศทั้งหมด ทั้งนี้สาเหตุที่การขนส่งสินค้าทางถนนได้รับความนิยมมาก
เนื่องจากมีข้อได้เปรียบเมื่อเปรียบเทียบกับการขนส่งรูปแบบอ่ืน ๆ คือ ความสามารถในการเข้าถึง
แหล่งผลิตและแหล่งบริโภคได้โดยตรง (door-to-door) เนื่องจากมีโครงข่ายถนนที่เชื่อมต่อภูมิภาค
ต่าง ๆ ครอบคลุมทั่วประเทศ มีหน่วยบรรทุก (unit load) ขนาดเล็กและสามารถจัดหาพาหนะได้
สะดวกท าให้สามารถขนส่งสินค้าไปที่จุดหมายปลายทางที่แตกต่างกันได้สะดวก ในขณะที่การขนส่ง
รูปแบบอ่ืน ๆ มีข้อจ ากัดด้านโครงสร้างพ้ืนฐานที่ไม่สามารถรองรับความต้องการขนส่งสินค้าได้อย่าง
เพียงพอและมีประสิทธิภาพ และไม่สามารถให้บริการขนส่งจากแหล่งผลิตถึงแหล่งบริโภคได้โดยตรง 
และจ าเป็นต้องใช้การขนส่งทางถนนเป็น Feeder ดังนั้นโดยรวมแล้วการขนส่งสินค้าทางถนนจึงได้ 
เปรียบการขนส่งรูปแบบอ่ืน ๆ ในแง่ของการเป็นการขนส่งรูปแบบเดี่ยว (Single Mode) ที่สามารถ
เข้าถึงแหล่งผลิตและแหล่งบริโภคได้โดยตรง ท าให้สามารถให้บริการรวบรวมและกระจายสินค้า       
ได้ดีเมื่อเปรียบเทียบกับการขนส่งรูปแบบอ่ืน ๆ โดยปริมาณการขนส่งสินค้า ในช่วงปี พ.ศ.๒๕๕๐ - 
๒๕๕๔ มีปริมาณประมาณ ๔๐๕,๕๓๗ - ๔๒๘,๑๒๓ พันตัน และมีระยะการขนส่งเฉลี่ยต่อตัน
ประมาณ ๔๒๗ - ๔๕๔ กิโลเมตร (ดังแสดงในตารางที่ ๔-๑) 
 ตารางท่ี ๔-๑ ปริมาณสินค้าและระยะทางขนส่งเฉลี่ยของสินค้าต่อตัน ทางถนน ช่วง 
พ.ศ.๒๕๕๐-๒๕๕๔ 

รายการ ๒๕๕๐ ๒๕๕๑ ๒๕๕๒ ๒๕๕๓ ๒๕๕๔ เฉลี่ย 
ปริมาณการขนส่ง
สินค้า (พันตัน) 

๔๒๘,๑๒๓ ๔๒๔,๔๕๖ ๔๒๓,๖๗๗ ๔๑๙,๓๑๘ ๔๐๕,๕๓๗ ๔๒๐,๒๒๒ 

ระยะทางขนส่งเฉลี่ย
ของสินค้าต่อตัน 
(กิโลเมตร) 

๔๓๔.๘๖ ๔๒๗.๔๙ ๔๓๒.๙๕ ๔๔๓.๓๐ ๔๕๓.๙๒ ๔๓๘.๕๐ 

 ที่มา : กระทรวงคมนาคม 



๘๕ 

 โครงข่ายการขนส่งสินค้าทางถนน 
ปัจจุบันโครงข่ายถนนสายหลัก (ภายใต้การดูแลของกรมทางหลวงและกรมทางหลวง

ชนบท) มีระยะทางรวมประมาณ ๑๑๒,๒๑๐ กิโลเมตร (ดังแสดงในแผนภาพที่ ๔-๑) โดยโครงข่าย 
ทางหลวงของประเทศไทย ตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. ๒๕๓๕ สามารถแบ่งทางหลวงใน
ประเทศได้ ๖ ประเภท ดังแสดงในตารางที่ ๔-๒  ซึ่งในปี พ.ศ. ๒๕๕๓ กรมทางหลวงมีความยาว   
ทางหลวงที่อยู่ในความรับผิดชอบประมาณ ๖๗,๓๑๕ กิโลเมตร ดังแสดงในตารางที่ ๔-๓ และมี
ลักษณะโครงข่ายทางหลวงเชื่อมโยงไปยังภูมิภาคต่าง ๆ ของประเทศ ในส่วนโครงข่ายทางหลวงชนบท
ที่อยู่ในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท ปัจจุบันมีความยาวประมาณ ๔๔,๘๙๕ กิโลเมตร ดัง
แสดงในตารางที่ ๔-๔ 
 แผนภาพที่ ๔-๑ โครงข่ายถนนภายใต้การรับผิดชอบของกรมทางหลวง 

 



๘๖ 

  ที่มา:กรมทางหลวง และแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ.๒๕๕๔ – ๒๕๕๘, 
ส านักนโยบายและยุทธศาสตร์ ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
 
 ตารางท่ี ๔-๒ ประเภททางหลวงตามตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. ๒๕๓๕ 

ประเภททางหลวง ค าอธิบาย 

ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงที่ได้ออกแบบเพื่อให้การจราจรผ่านได้ตลอดรวดเร็วเป็นพิเศษ ซึ่ง
รัฐมนตรีได้ประกาศก าหนดให้เป็นทางหลวงพิเศษ และกรมทางหลวงเป็น
ผู้ด าเนินการก่อสร้าง ขยาย บูรณะและบ ารุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้เป็น
ทางหลวงพิเศษ 

ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงสายหลักที่เป็นโครงข่ายเช่ือมระหว่างภาค จังหวัด อ าเภอ ตลอดจน
สถานที่ส าคัญ กรมทางหลวงเป็นผู้ด าเนินการก่อสร้าง ขยาย บูรณะและ
บ ารุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงแผ่นดิน 

ทางหลวงชนบท ทางหลวงนอกเขตเทศบาลและเขตสุขาภิบาลที่องค์การบริหารส่วนจังหวัด 
องค์การบริหารส่วนต าบล กรมทางหลวงชนบท และหน่วยงานอื่น ๆ เป็น
ผู้ด าเนินการก่อสร้างขยาย บูรณะและบ ารุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทาง
หลวงชนบท 

ทางหลวงเทศบาล ทางหลวงในเขตเทศบาลที่เทศบาลเป็นผู้ด าเนินการก่อสร้าง ขยาย บูรณะและ
บ ารุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงเทศบาล 

ทางหลวงสุขาภิบาล ทางหลวงในเขตสุขาภิบาลที่สุขาภิบาลเป็นผู้ด าเนินการก่อสร้าง ขยาย บูรณะ
และบ ารุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงสุขาภิบาล 

ทางหลวงสัมปทาน ทางหลวงที่รัฐบาลได้ให้สัมปทานตามกฎหมายว่าด้วยทางหลวงที่ได้รับ
สัมปทาน และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงสัมปทาน 

  ที่มา : กรมทางหลวง และประมวลผลโดยท่ีปรึกษา 

 ตารางท่ี ๔-๓ ระยะทางในความรับผิดชอบของกรมทางหลวง 

ปี 

บ ารุงทาง (กม.) 
ทางก่อสร้างและทาง
รักษาสภาพ (กม.) 

รวมระยะทาง
ทั้งสิ้น (กม.) 

ระยะทางต่อ ๒ ช่องจราจร 

คอนกรีต – ลาดยาง ลูกรัง รวม 
๒๕๔๘ ๖๑,๔๖๘ ๒๗๙ ๖๑,๗๔๗ ๑,๓๑๕ ๖๓,๐๖๒ 

๒๕๔๙ ๖๒,๑๗๗ ๒๒๕ ๖๒,๔๐๓ ๑,๗๕๔ ๖๔,๑๕๖ 

๒๕๕๐ ๖๒,๙๘๘ ๒๑๘ ๖๓,๒๐๖ ๑,๕๓๙ ๖๔,๗๔๕ 
๒๕๕๑ ๖๔,๙๗๗ ๒๓๑ ๖๕,๒๐๘ ๑,๐๕๘ ๖๖,๒๖๖ 
๒๕๕๒ ๖๕,๓๖๖ ๒๖๔ ๖๕,๖๓๐ ๘๖๕ ๖๖,๔๙๕ 
๒๕๕๓ ๖๖,๐๔๖ ๒๗๓ ๖๖,๓๑๘ ๙๙๗ ๖๗,๓๑๕ 

 ที่มา:  กรมทางหลวง, กระทรวงคมนาคม 



๘๗ 

 ตารางท่ี ๔-๔ ระยะทางในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท 

ปี 
บ ารุงทาง (กม.) 

ระยะทางต่อ ๒ ช่องจราจร 
คอนกรีต – ลาดยาง ลูกรัง รวม 

๒๕๔๘ ๒๙,๓๘๙ ๗,๑๐๘ ๓๖,๔๙๗ 

๒๕๔๙ ๓๓,๗๔๒ ๑๑,๓๕๗ ๔๕,๐๙๘ 
๒๕๕๐ ๓๔,๑๐๙ ๑๑,๒๒๒ ๔๕,๓๓๐ 
๒๕๕๑ ๓๓,๕๕๓ ๘,๕๕๑ ๔๒,๑๐๔ 
๒๕๕๒ ๓๔,๒๘๕ ๗,๒๒๔ ๔๑,๕๐๙ 
๒๕๕๓ ๓๘,๖๗๐ ๖,๒๒๕ ๔๔,๘๙๕ 

  ที่มา:  กรมทางหลวงชนบท, กระทรวงคมนาคม 
 นอกเหนือจากถนนเส้นหลักของกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบทแล้ว ยังมีถนน
เทศบาล ระยะทางประมาณ ๑๖,๓๐๐ กิโลเมตร และถนนประเภทอ่ืนๆ (อาทิ ถนนชนบทซึ่งจ าแนก
ประเภทตามถนนที่อยู่นอกเขตเทศบาลและมีป้ายชื่อปรากฏอยู่ ซอยไม่มีชื่อหรือทางรถผ่านได้ สะพาน
ตามความรับผิดชอบของหน่วยงานต่างๆ) อีกเป็นระยะทางประมาณ ๘๖,๐๐๐ กิโลเมตร(ที่มา รายงาน
ฉบับสมบูรณ์โครงการศึกษาจัดท าแผนหลักการพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร พ.ศ. ๒๕๕๔ - 
๒๕๖๓, สนข.) 

สภาพปัญหาการขนส่งทางถนน 
๑. การขาดโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง : ถึงแม้ว่าโครงข่ายถนนจะมีโครงข่าย

ที่ครอบคลุมพ้ืนที่ให้บริการสูงสุดเมื่อเทียบกับโครงข่ายอ่ืนๆ แต่เมื่อพิจารณาถึงสภาพโครงข่ายทาง
หลวงพิเศษ (Motorway) ที่ท าหน้าที่เป็นถนนเชื่อมโยงระหว่างเมืองรองรับการเดินทางระยะไกล
พบว่าปัจจุบันยังมีการก่อสร้างที่ค่อนข้างน้อย (ปัจจุบันมีโครงข่ายทางหลวงระหว่ างเมืองที่เปิด
ให้บริการจ านวน ๒ เส้นทาง คือ ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข ๗ (มอเตอร์เวย์ กรุงเทพฯ-
ชลบุรี) และทางหลวงพิเศษหมายเลข ๙ (ถนนกาญจนาภิเษก) ซึ่งการที่มีโครงข่ายทางหลวงพิเศษ     
ที่ค่อนข้างน้อย ส่งผลให้การเดินทางระหว่างเมืองซึ่งส่วนใหญ่เป็นการเดินทางระยะไกลนั้นไม่มีความ
สะดวกมากนักเนื่องจากบางพ้ืนที่ต้องเดินทางผ่านตัวเมืองต่างๆ ที่มีการจราจรที่ค่อนข้างหนาแน่นมาก 
รวมถึงในส่วนรถบรรทุกขนส่งสินค้าก็ยังคงต้องใช้เส้นทางปกติวิ่งรวมรถยนต์ทั่วไปซึ่งส่งผลให้มีโอกาส
เกิดอุบัติเหตุได้ง่าย 

๒. ปัญหาการจราจรติดขัดและอุบัติเหตุ : เนื่องจากการที่ไม่มีเส้นทางส าหรับรถบรรทุก
โดยเฉพาะท าให้รถบรรทุกขนาดใหญ่ต้องใช้ถนนร่วมกับรถยนต์ทั่วไปท าให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัด
และอุบัติเหตุที่เพิ่มขึน้โดยเฉพาะบริเวณพ้ืนที่ในเขตเมือง 



๘๘ 

๓. ปัญหาต้นทุนการขนส่งที่สูงและวิกฤตการณ์น้ ามัน : ปัจจุบันต้นทุนในการขนส่งสินค้า
เป็นต้นทุนโลจิสติกส์ที่มีสัดส่วนสูงสุดของประเทศไทยและยังมีการขยายตัวเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง จาก
สัดส่วนร้อยละ ๔๗.๓ ในปี พ.ศ. ๒๕๕๐ เป็นร้อยละ ๔๙.๔ ในปี พ.ศ. ๒๕๕๒ และยากต่อการปรับ
โครงสร้างการขนส่งมาใช้รูปแบบการขนส่งที่มีประสิทธิภาพด้านพลังงาน ได้แก่ การขนส่งระบบราง
และการขนส่งทางน้ า เนื่องจากในปัจจุบันราคาน้ ามันเชื้อเพลิงซึ่งเป็นต้นทุนที่ส าคัญของการขนส่งทาง
ถนนมีการปรับตัวสูงขึ้นค่อนข้างมาก ส่งผลให้ต้นทุนราคาของสินค้าที่ขนส่งมีค่าเพ่ิมขึ้นตามไปด้วย   
ท าให้ไม่มีความคุ้มค่าในการขนส่งสินค้าโดยเฉพาะสินค้าที่มีน้ าหนักมากแต่ราคาต่อน้ าหนักต่ า รวมถึง
การขนส่งสินค้าในระยะทางไกล  

๔. สภาพผิวทางที่เสียหาย : เนื่องจากการขนส่งทางถนนมีต้นทุนการขนส่งที่สูง ดังนั้น   
ผู้ขนส่งสินค้าบางกลุ่มจึงได้มีการบรรทุกสินค้าเกินน้ าหนักที่กฎหมายก าหนดเพ่ือเป็นการลดต้นทุนใน
การขนส่ง ซึ่งการกระท าดังกล่าวนั้นส่งผลให้ถนนบริเวณดังกล่าวต้องรับน้ าหนักมากกว่าที่ออกแบบไว้
จึงท าให้ผิวทางเกิดความเสียหาย ประกอบกับหน่วยงานต่างๆที่ดูแลถนนมีงบประมาณที่จ ากัดท าให้ไม่
สามารถท าการซ่อมบ ารุงให้ถนนอยู่ในสภาพที่ดีได้ 

แผนการพัฒนาการขนส่งทางถนน 
๑. โครงการทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง(Inter-City Motorway) 

กรมทางหลวงได้ท าการวางแผนการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง โดย
วางเป้าหมายพัฒนาเส้นทางที่มีล าดับความส าคัญสูง ซึ่งเป็นเส้นทางเชื่อมระหว่างกรุงเทพฯไปสู่ภูมิภาค
ต่างๆ ภายในรัศมี ๒๕๐ กิโลเมตร จากกรุงเทพมหานคร โดยเฉพาะทางหลวงหมายเลข ๗ สาย
กรุงเทพฯ-ชลบุรี- พัทยา-มาบตาพุด ซึ่งปัจจุบันอยู่ระหว่างการขยายช่องจราจรเป็น ๘ ช่องจราจร      
ในส่วน ชลบุรี-พัทยา-มาบตาพุด ด้วยการเปลี่ยนแปลงของสภาพเศรษฐกิจในปัจจุบันที่มีแนวโน้ม    
ฟ้ืนตัวและมีอัตราการขยายตัวเพิ่มข้ึนอย่างต่อเนื่องและเพ่ือรองรับนโยบายของประเทศในปัจจุบันที่จะ
ติดต่อในด้านการค้า การท่องเที่ยวในกรอบพหุภาคีเพ่ิมมากขึ้น กรมทางหลวง จึงได้ท าการพัฒนาแผน
แม่บททางหลวงพิเศษระหว่างเมืองฉบับล่าสุด กล่าวคือ “แผนกลยุทธ์การพัฒนาทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมืองของประเทศไทย” ซึ่งอยู่ระหว่างการด าเนินการศึกษาตั้งแต่ปีพ.ศ.๒๕๕๔ และคาดว่าจะ
แล้วเสร็จในสิ้นปี พ.ศ. ๒๕๕๕ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือ จัดท าแผนแม่บทและแผนด าเนินงานในการ
พัฒนาทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองของประเทศไทย เพ่ือรองรับปริมาณการเดินทางและขนส่ง         
ที่เพ่ิมขึ้น ลดค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยรวม เพ่ิมศักยภาพในการแข่งขัน และส่งเสริมให้ประเทศ   
เป็นศูนย์กลางการคมนาคมขนส่งของภูมิภาค 

 
 



๘๙ 

๒. โครงการก่อสร้างทางหลวงสายหลักเป็น ๔ ช่องจราจร ระยะที่ ๒  
กรมทางหลวงมีแผนพัฒนาโครงข่ายทางหลวงสายหลักจ านวน ๑๑ โครงข่ายมี

ระยะทางรวมโดยประมาณ ๒,๒๓๙ กิโลเมตร เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรและ
การขนส่งสินค้าส าหรับการกระจายสินค้าไปยังส่วนต่างๆ ของประเทศไทย ซึ่ งปัจจุบันอยู่ระหว่าง
ด าเนินการก่อสร้างโดยเฉพาะเส้นทางท่ีเชื่อมต่อระหว่าง ภาคตะวันออกและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

๓. โครงการถนนตามความร่วมมือระหว่างประเทศ – โครงข่ายทางหลวงเอเชีย และ
โครงข่ายทางหลวงอาเซียนเป็นโครงการพัฒนาทางหลวงระหว่างประเทศและส่งเสริมการขนส่งสินค้า 
เพ่ือเชื่อมโยงธุรกิจต่างๆภายในกลุ่มประเทศและให้เกิดการพัฒนาในภูมิภาคเอเชียและเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต้ โดยเฉพาะเส้นทางที่มีความส าคัญในการเชื่อมต่อระหว่างเมืองหลวง ท่าเรือ เมือง
ส าคัญต่างๆ ของแต่ละประเทศ โดยเส้นทางที่มีส่วนสนับสนุนการขนส่งสินค้าเชื่อมต่อท่าเรือแหลมฉบัง 
คือ เส้นทางสาย AH-๑๙ และเส้นทางหมายเลข AH-๑๒๓ ซึ่งมีแนวเส้นทางเชื่อมต่อท่าเรือแหลมฉบัง
ไปยังภูมิภาคต่างๆ 

การขนส่งทางราง 

โดยทั่วไปการขนส่งสินค้าทางรถไฟสามารถขนส่งสินค้าได้ครั้งละจ านวนมาก ค่าใช้จ่ายใน
การขนส่งต่อหน่วยประหยัด รวมทั้งก่อให้เกิดมลภาวะน้อยกว่าทางถนน สินค้าที่ขนส่งส่วนมากเป็น
สินค้ามูลค่าต่ าและน้ าหนักมาก เช่น ถ่านหิน ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม ปูนซีเมนต์ ข้าว น้ าตาล เป็นต้น 
โดยรูปแบบของรถสินค้าที่ใช้กันมีหลายประเภท เช่น รถไฟตู้บรรทุกสินค้าทั่วไป (Box car for 
general commodities) รถไฟบรรทุกน้ ามันและก๊าซ (Tanker for liquid and gas) เป็นต้น 
นอกจากนี้การขนส่งทางรถไฟสามารถใช้ขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ได้ จึงเหมาะกับการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบและสอดคล้องกับนโยบายรัฐในการประหยัดพลังงานและช่วยลดปัญหาการจราจร โดยการ
ขนส่งสินค้าในระยะทางไกลจะใช้รถไฟ และการขนส่งทางรถบรรทุกระหว่างจุดต้นทางสินค้ากับสถานี
ต้นทาง และระหว่างสถานีปลายทางกับจุดปลายทางสินค้าในระยะทางสั้นจะใช้การขนส่งทางถนน โดย
ปริมาณการขนส่งสินค้า ในช่วงปี พ.ศ.๒๕๕๐ - ๒๕๕๔ มีปริมาณประมาณ ๑๐,๘๖๔ – ๑๒,๘๐๗ 
พันตัน และมีระยะการขนส่งเฉลี่ยต่อตันประมาณ ๒๒๓ - ๒๔๓ กิโลเมตร (ดังแสดงในตารางที่ ๔-๕) 
และสถานีแหลมฉบังมีการขนส่งสินค้าเข้า-ออกมากที่สุด รองลงมา ได้แก่ สถานี ICD ลาดกระบัง และ
สถานีบึงพระ 

 
 
 



๙๐ 

 ตารางที่ ๔-๕ ปริมาณสินค้าและระยะทางขนส่งเฉลี่ยของสินค้าต่อตัน ทางราง ช่วง 
พ.ศ.๒๕๕๐-๒๕๕๔ 

รายการ พ.ศ.๒๕๕๐ พ.ศ.๒๕๕๑ พ.ศ.๒๕๕๒ พ.ศ.๒๕๕๓ พ.ศ.๒๕๕๔ เฉลี่ย 
ปริมาณการขนส่ง
สินค้า (พันตัน) 

๑๑,๐๕๕ ๑๒,๘๐๗ ๑๑,๑๓๓ ๑๑,๓๙๙ ๑๐,๘๖๔ ๑๑,๔๕๒ 

ระยะทางขนส่ง
เฉลี่ยของสินค้า 

ต่อตัน (กิโลเมตร) 

๒๔๓.๑๕ ๒๒๓.๐๘ ๒๒๗.๕๒ ๒๒๖.๕๑ ๒๒๕.๙๘ ๒๒๙.๒๕ 

 ที่มา : กระทรวงคมนาคม 

โครงข่ายการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 
โครงข่ายการขนส่งทางรถไฟในประเทศไทย ปัจจุบันมีความยาวรวมทั้งหมดประมาณ 

๔,๐๔๓ กิโลเมตรและครอบคลุมพ้ืนที่ทั้งหมด ๔๗ จังหวัด โดยเส้นทางการเดินรถไฟสายหลักๆ ดัง
แสดงในแผนภาพที่ ๔-๒ ประกอบด้วย 

๑. สายตะวันออกเฉียงเหนือ แนวเส้นทางเริ่มจากสถานีกรุงเทพมุ่งไปทางทิศเหนือ ผ่าน
อยุธยา,  สระบุรี, นครราชสีมา บุรีรัมย์, สุรินทร์, ศรีสะเกษ และสุดปลายทางท่ีอุบลราชธานี (กม.๕๗๕)
ที่ชุมทางถนนจิระในจังหวัดนครราชสีมา มีทางแยกไปจังหวัด ขอนแก่น อุดรธานี สุดปลายทางที่
หนองคาย (กม.๖๒๔) และที่สถานีแก่งคอย จังหวัดสระบุรีมีทางแยกผ่านล านารายณ์ จังหวัดลพบุรี , 
จัตุรัส จังหวัดชัยภูมิ (กม.๓๔๖) 

๒. สายเหนือ แนวเส้นทางแยกออกจากทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือที่สถานี     
ชุมทางบ้านภาชี ผ่านจังหวัดลพบุรี, นครสวรรค์, พิจิตร, พิษณุโลก, อุตรดิตถ์, อ.เด่นชัย จังหวัดแพร่, 
ล าปาง, ล าพูน สุดปลายทางที่สถานีเชียงใหม่ จังหวัดเชียงใหม่ (กม.๗๕๑) และที่สถานีชุมทางบ้าน
ดารา  

๓. สายใต้ มีจุดเริ่มต้นที่สถานีธนบุรีและทางแยกที่สถานีชุมทางบางซื่อ ข้ามแม่น้ า
เจ้าพระยาที่สะพานพระรามหกบรรจบกับทางรถไฟสายใต้ที่สถานีชุมทางตลิ่งชัน ทั้งนี้ทางสายใต้ผ่าน
จังหวัดที่ส าคัญของภาคตะวันตกและภายใต้ ได้แก่ จ.นครปฐม, ราชบุรี, เพชรบุรี, ประจวบคีรีขันธ์, 
ชุมพร, สุราษฎร์ธานี, นครศรีธรรมราช, พัทลุง, สงขลา, ยะลา โดยสิ้นสุดปลายทางที่สุไหงโกลก 
จังหวัดนราธิวาส ทางรถไฟสายใต้นี้มีทางแยกออกไปอีกหลายสายเริ่ มจาก ที่สถานีชุมทางหนอง    
ปลาดุก (กม. ๘๐) มีทางแยกไปสุพรรณบุรี (กม.๑๕๗) และทางแยกไปสายตะวันตกที่สิ้นสุดที่สถานี
น้ าตกจังหวัดกาญจนบุรี (กม. ๒๑๐) ในขณะที่บริเวณสถานีชุมทางบ้านทุ่งโพธิ์ จังหวัดสุราษฎร์ธานี   
จะมีทางแยกไปสุดทางที่สถานีคีรีรัฐนิคม จังหวัดสุราษฎร์ธานี (กม.๖๗๘) ในส่วนบริเวณสถานีชุมทาง
ทุ่งสง จังหวัดนครศรีธรรมราชมีทางแยกไปสุดปลายทางที่กันตัง จังหวัดตรั ง (กม. ๘๖๖) ที่สถานีชุม
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ทางเขาชุมทองมีทางแยกไปสุดปลายทางที่นครศรีธรรมราช (กม. ๘๓๒) และที่สถานีชุมทางหาดใหญ่   
(กม. ๙๔๕) จะมีทางแยกไปบรรจบกับทางรถไฟของประเทศมาเลเซียที่สถานีปาดังเบซาร์ (กม. ๙๙๐) 

๔. สายตะวันตก ระยะทางรวม ๑๙๔ กิโลเมตร มีปลายสายที่สถานีน้ าตก จังหวัด
กาญจนบุรี  

๕. สายตะวันออก แนวเส้นทางเริ่มจากสถานีกรุงเทพ ผ่านฉะเชิงเทรา ปราจีนบุรี      
สุดปลายทางที่อรัญประเทศ จังหวัดสระแก้ว (กม. ๒๕๕) ทางช่วงนี้ที่สถานีชุมทางคลองสิบเก้า     
(กม. ๘๕) มีทางแยกไปบรรจบทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือที่สถานีชุมทางแก่งคอย (กม.๑๖๘)   
ที่สถานีชุมทางฉะเชิงเทรา (กม. ๖๑) มีทางแยกไปท่าเรือน้ าลึกสัตหีบ (กม.๑๓๔) ซึ่งในทางช่วงนี้      
ที่สถานีชุมทางศรีราชามีทางแยกไปท่าเรือ-แหลมฉบัง (กม. ๑๓๙) และสถานีชุมทางเขาชีจรรย์มีทาง
แยกไปยังนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด  

๖. ทางสายแม่กลอง สามารถแบ่งออกได้เป็น ๒ ช่วงใหญ่ โดยในช่วงต้นแนวเส้นทาง
เริ่มต้นที่สถานีวงเวียนใหญ่ไปสุดปลายทางที่มหาชัย จังหวัดสมุทรสาคร มีระยะทางประมาณ ๓๓ 
กิโลเมตร และเริ่มต้นช่วงที่สองที่สถานีบ้านแหลม จังหวัดสมุทรสาคร ไปสุดปลายทางที่สถานีแม่กลอง 
จังหวัดสมุทรสงคราม ระยะทางประมาณ ๓๑ กิโลเมตร 

ในปัจจุบันระบบรถไฟในประเทศไทยเกือบทั้งหมดด าเนินการโดยการรถไฟแห่งประเทศ
ไทยที่ใช้มาตรฐานขนาดราง ๑.๐ เมตร (Meter gauge) สามารถรับน้ าหนักได้สูงสุด ๑๕-๑๘ ตัน   
ทางรถไฟในปัจจุบันมี ๓ ประเภท คือ ทางเดี่ยว ทางคู่ และทางสาม โดยทางเดี่ยวมีระยะทางรวม 
๓,๗๖๒.๘๒ กิโลเมตร คิดเป็นร้อยละ ๙๓.๑ ทางคู่มีระยะทางรวม ๑๗๒.๙๐๖ กิโลเมตร คิดเป็น    
ร้อยละ ๔.๓ และทางสามมีระยะทางรวม ๑๐๖.๗๑๙ กิโลเมตร คิดเป็นร้อยละ ๒.๖ ดังแสดงในตาราง
ที่ ๔-๖ 
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 ตารางท่ี ๔-๖ เส้นทางรถไฟทางเดี่ยว ทางคู่ ทางสามในปัจจุบัน 
ล าดับที ่ รายการ ทางเดี่ยว 

(กม.) 
ทางคู่ 
(กม.) 

ทางสาม 
(กม.) 

๑ ทางรถไฟทางเดี่ยว และเป็นทางเดี่ยวในปัจจุบัน ๓,๗๖๒.๘๒๐   
๒ ทางรถไฟทางคู่ ระหว่างสถานีกรุงเทพ – รังสิต  ๒๙.๗๒๕  
๓ ทางที่สาม ระหว่างสถานีรังสิต – ชุมทางบ้านภาช ี   ๖๐.๘๙๙ 
๔ ทางรถไฟทางคู่ ระหว่างสถานีบ้านภาชี - ลพบุรี  ๔๒.๔๒๒  
๕ ทางรถไฟทางคู่ ระหว่างสถานีบ้านภาชี - มาบกะเบา  ๔๓.๙๔๘  
๖ ทางรถไฟทางคู่ ระหว่างสถานีชุมทางบางซื่อ - ชุม

ทางตลิ่งชัน 
 ๑๒.๕๕๐  

๗ ทางรถไฟทางคู่ ระหว่างสถานีตลิ่งชัน - นครปฐม  ๔๓.๖๐๓  
๘ ทางรถไฟทางคู่ ย่านสถานีชุมทางฉะเชิงเทรา  ๐.๖๕๘  
๙ ทางสาม ระหว่างสถานีหัวหมาก – ชุมทาง

ฉะเชิงเทรา 
  ๔๕.๘๒๐ 

รวมยาว ๓,๗๖๒.๘๒๐ ๑๗๒.๙๐๖ ๑๐๖.๗๑๙ 
รวมยาวท้ังหมด ๔,๐๔๒.๔๔๕ 

 ที่มา : การรถไฟแห่งประเทศไทย 
 แผนภาพที่ ๔-๒ โครงข่ายรถไฟทั่วประเทศ ของการรถไฟแห่งประเทศไทย 
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 ที่มา: การรถไฟแห่งประเทศไทยและประมวลผลโดยท่ีปรึกษา 

สภาพปัญหาการขนส่งทางรถไฟ 
๑. พ้ืนที่ให้บริการ : เนื่องจากพ้ืนที่ของโครงข่ายรถไฟนั้นครอบคลุมเพียง ๔๗ จังหวัด 

และรูปการขนส่งไม่ได้เป็นแบบ door-to-door ท าให้ในการขนถ่ายสินค้าและการเดินทางของ
ผู้โดยสารจะต้องท าการเปลี่ยนถ่าย ณ สถานี ท าให้มีความล่าช้าและยากล าบากกว่าการขนส่งทางถนน
ที่สามารถเข้าถึงแหล่งผลิตและบริโภคได้โดยตรง  

๒. จุดตัดกับถนน : เนื่องจากทางรถไฟมีจุดตัดทั้งหมดถึงประมาณ ๒,๔๖๐ จุด ทั่ว
ประเทศโดยจุดตัดที่เกิดขึ้นเป็นจุดตัดเสมอระดับมากถึง ๒,๑๙๗ แห่ง ซึ่งเป็นจุดตัดแบบมีเครื่องกั้น  
อยู่เพียง ๖๓๗ จุดท าให้การใช้ความเร็วของขบวนรถไฟในการขนส่งจึงเป็นไปได้ค่อนข้างต่ าเพ่ือป้องกัน
อุบัติเหตุที่อาจเกิดขึ้นนอกจากนี้ ยังมีทางลักผ่านของชุมชน ซึ่งเป็นจุดที่มีปัญหาเรื่องความปลอดภัย
มากที่สุดปัจจุบันโครงข่ายรถไฟมีทางผ่านระดับถนนที่เป็นป้ายจราจรไม่มีเครื่องกั้นถนน มีจ านวน 
๙๙๐ จุด และทางลักผ่านจ านวน ๕๔๐ จุดที่ยังไม่ได้รับการปรับปรุงแก้ไขให้มีความปลอดภัย 

๓. สภาพรางและไม้หมอนรองรางรถไฟที่เก่า : เนื่องจากสภาพรางและไม้หมอนรอง  
รางรถไฟที่ส่วนใหญ่มีสภาพที่เก่าและไม่ได้มีการออกแบบให้มีการรับน้ าหนักตามลักษณะมาตรฐาน
ของตู้สินค้าในปัจจุบัน ท าให้ปริมาณสินค้าที่บรรจุลงในตู้สินค้านั้นมีน้ าหนักที่ค่อนข้างต่ าเมื่อเทียบกับ
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ความจุสูงสุดของตู้สินค้าที่บรรจุได้ ส่งผลให้การขนส่งสินค้าในแต่ละเที่ยวไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร 
และยังส่งผลให้มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุได้ง่าย 

๔. ทางรถไฟส่วนใหญ่เป็นทางเดี่ยว : เนื่องจากทางโดยส่วนใหญ่เป็นทางเดี่ยว มีความ 
สามารถในการรองรับการเดินรถที่ต่ าไม่เพียงพอต่อความต้องการในการขนส่ง เช่นบริเวณชุมทางแก่ง
คอย-ชุมทางคลองสิบเก้า รวมถึงการที่ทางรถไฟเป็นทางเดี่ยวท าให้รถไฟต้องท าการรอสับหลีกระหว่าง
ขบวนส่งผลให้การขนส่งทางรางต้องใช้เวลาในการขนส่งที่ค่อนข้างนานและมีความล่าช้าเกิดขึ้น  

๕. หัวรถจักรที่เก่า : เนื่องจากหัวรถจักรที่ใช้อยู่ในปัจจุบันมีสภาพที่ค่อนข้างเก่ามาก
ส่งผลให้ต้องมีการน าหัวรถจักรเข้าไปท าการซ่อมแซมเพ่ือรักษาสภาพอยู่เสมอ ท าให้จ านวนหัวรถจักร
ที่สามารถให้บริการได้มีจ านวนที่น้อยไม่เพียงพอต่อความต้องการในการขนส่งสินค้า 

๖. ความเร็วในการเดินทางต่ า : เนื่องจากอุปกรณ์ต่างๆของระบบรางมีค่าที่ค่อนข้างเก่า
ส่งผลให้รถไฟที่วิ่งให้บริการมีความเร็วเฉลี่ยที่ต่ า และความไม่แน่นอนในการให้บริการในด้านการตรง
ต่อเวลาท าให้ไม่เป็นที่นิยมส าหรับผู้เดินทางและขนส่งสินค้า 

แผนการพัฒนาการขนส่งทางรถไฟ 
๑. โครงการก่อสร้างทางคู่ในเส้นทางรถไฟสายชายฝั่งทะเลตะวันออก ช่วงฉะเชิงเทรา-

ศรีราชา-แหลมฉบัง การรถไฟแห่งประเทศไทยได้ท าการก่อสร้างทางคู่ในเส้นทางรถไฟสายชายฝั่ง
ตะวันออก เพ่ือรองรับปริมาณสินค้าที่จะเพ่ิมมากขึ้นจากการขยายท่าเรือแหลมฉบังในขั้นที่ ๒ โดย
เส้นทาง ฉะเชิงเทรา-ศรีราชา-แหลมฉบัง นี้มีระยะทาง ๗๘ กิโลเมตร ทั้งนี้ปัจจุบันโครงการดังกล่าว 
อยู่ระหว่างด าเนินการก่อสร้างและตามก าหนดการณ์คาดว่าจะเปิดให้บริการเชิงพาณิชย์ได้ภายในเดือน
กันยายน พ.ศ. ๒๕๕๔ (เนื่องด้วยปัญหาอุทกภัยท าให้ต้องล่าช้ากว่าก าหนดการ) ปัจจุบันก่อสร้างแล้ว
เสร็จเมื่อวันที่ ๑  พ.ย. ๒๕๕๔ และเปิดให้บริการตั้งแต่วันที่ ๑๒ ม.ค. ๒๕๕๕ 
 

๒. โครงการก่อสร้างทางคู่ในเส้นทางรถไฟสายชายฝั่งทะเลตะวันออก ช่วงฉะเชิงเทรา-
คลองสิบเก้าแก่งคอย และก่อสร้างทางคู่สายเลี่ยงเมือง (Chord lines) ที่สถานีชุมทางฉะเชิงเทรา    
ชุมทางแก่งคอย และชุมทางบ้านภาชีเพ่ือรองรับปริมาณสินค้าที่จะเพ่ิมมากขึ้นจากการขยายท่าเรื อ
แหลมฉบัง และการขนส่งในเส้นทางรถไฟสายชายฝั่งตะวันออก การรถไฟแห่งประเทศไทยมีโครงการ
ก่อสร้างทางรถไฟในเส้นทางเป็นทางคู่ตลอดเส้นทางอย่างต่อเนื่อง ซึ่งจะช่วยลดต้นทุนการขนส่ง 
ประหยัดพลังงาน เพ่ิมความปลอดภัยและส่งเสริมปรับเปลี่ยนการขนส่งไปสู่รูปแบบในปริมาณมาก
ยิ่งขึ้น โดยเส้นทางฉะเชิงเทรา-คลองสิบเก้า-แก่งคอย นี้มีระยะทาง ๑๐๖ กม. ซึ่งในปัจจุบันโครงการ
ดังกล่าวอยู่ระหว่างจัดท ารายงานขออนุมัติด าเนินโครงการฯ (ครั้งที่ ๓) และอยู่ระหว่างด าเนินการออก 
พระราชกฤษฎีกาเวนคืนที่ดิน และแก้ไขแผนที่แนบท้ายร่างพระราชกฤษฎีกา 
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๓. โครงการศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องต้นระบบรถไฟรางคู่เพ่ือการขนส่ง
และการจัดการโลจิสติกส์ (ระยะที่ ๑) พ.ศ.๒๕๕๓ เพ่ือความต่อเนื่องและเพ่ิมประสิทธิภาพการ
เชื่อมโยงการขนส่งสินค้าจากภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคใต้ เข้าสู่กรุงเทพมหานคร ICD 
ลาดกระบัง และท่าเรือแหลมฉบัง ปัจจุบันการรถไฟแห่งประเทศไทย ปัจจุบันอยู่ระหว่างการศึกษา
ความเหมาะสมของเส้นทางรถไฟที่ควรพัฒนาเป็นรถไฟทางคู่ระยะเร่งด่วนจ านวน ๓ เส้นทาง ได้แก่  

๓.๑ เส้นทางลพบุรี – ปากน้ าโพ ระยะทางประมาณ ๑๔๘ กิโลเมตร  
๓.๒ เส้นทางมาบกะเบา – ชุมทางถนนจิระ ระยะทางประมาณ ๑๓๑ กิโลเมตร 
๓.๓ เส้นทางนครปฐม – หัวหิน ระยะทางประมาณ ๑๖๙ กิโลเมตร 
๓.๔ โครงการปรับปรุงทางระยะที่ ๔, ๕ และ ๖มีการเสนอแนะให้ท าการปรับปรุง 

รางรถไฟให้แข็งแรงและใช้หมอนคอนกรีตเป็นหมอนรองราง ซึ่งการปรับเปลี่ยนดังกล่าวจะเสริมความ
แข็งแรงของทาง และส่งผลต่อความปลอดภัยในการเดินรถรวมถึงเพ่ิมความสามารถในการรองรับการ
ขนส่งสินค้าได้มากยิ่งขึ้น เนื่องจากโครงการยังมิได้รับการอนุมัติการด าเนินการโครงการจาก
คณะรัฐมนตรี แต่อย่างไรก็ตามการรถไฟแห่งประเทศไทยได้มีการปรับปรุงรางและหมอนรถไฟ ส าหรับ
เส้นทางในระยะที่ ๔ ได้ถูกปรับเป็นโครงการเสริมความ มั่นคงทางรถไฟ (Track Strengthening) 
เนื่องจากความล่าช้าในการด าเนินงาน ส าหรับระยะที่ ๕และที่ ๖ อีก ๓๐๘ และ ๒๗๘  กิโลเมตร 
ตามล าดับ ซึ่งปัจจุบันได้รับอนุมัติให้ด าเนินโครงการและได้ผู้รับจ้างแล้ว อยู่ระหว่างรอพิจารณาเงินกู้
ภายในประเทศจากส านักบริหารหนี้สาธารณะ (สบน.) 

๓.๕ โครงการจัดซื้อจัดหาหัวรถจักรทางการรถไฟแห่งประเทศไทยจึงได้มีความ
ต้องการจัดหาหัวรถจักรและแคร่ลากเพ่ิมเติม เพ่ือทดแทนหัวรถจักรเก่า และเพ่ิมประสิทธิภาพในการ
ลากจูง ทางการรถไฟแห่งประเทศไทย จึงได้ท าการขออนุมัติคณะรัฐมนตรีในปี พ.ศ. ๒๕๕๑ ใน
สนับสนุนการจัดหาหัวรถจักรเพ่ิมเติมอีก ๒๐ คันในระยะเร่งด่วน ซึ่งทางคณะรัฐมนตรีได้เห็นชอบใน
การจัดซื้อดังกล่าว โดยการรถไฟแห่งประเทศไทยอยู่ระหว่างการประกาศยื่นซองประกวดราคา  

๓.๖ โครงข่ายก่อสร้างทางรถไฟแนวใหม่สายอ่ืนๆเพ่ือเชื่อมต่อการขนส่งในภูมิภาค
ต่างๆให้ครอบคลุมพื้นที่และมปีระสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น โครงการดังกล่าวประกอบด้วย 

๓.๖.๑ โครงการก่อสร้างทางรถไฟ สายเด่นชัย-เชียงราย ระยะทาง ๒๔๖ 
กิโลเมตร 

๓.๖.๒ โครงการก่อสร้างทางรถไฟ สายมาบตาพุต-ระยอง ระยะทาง ๒๔ กิโลเมตร 
๓.๖.๓ โครงการศึกษาความเหมาะสมของการก่อสร้างทางรถไฟเชื่อมโยงท่าเรือปาก   

บารา อ.ละงู จ.สตูล 
๓.๖.๔ โครงการก่อสร้างทางรถไฟ สายสุราษฎร์ธานี-พังงา (ท่านุ่น) ระยะทาง ๑๖๓ กม. 
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๓.๖.๕ โครงการศึกษาความเหมาะสมของการก่อสร้างทางรถไฟเชื่อมฝั่งทะเลอันดามัน
และอ่าวไทยบริเวณจังหวัดชุมพร-ระนอง (หลังสวน-ราชกรูด) ระยะทาง ๘๕ กม. 

๓.๖.๖ โครงการก่อสร้างทางรถไฟสายบัวใหญ่-มุกดาหาร-นครพนม 

การขนส่งทางเรือชายฝั่งภายในประเทศ 

การขนส่งทางล าน้ าเป็นระบบการขนส่งที่มีต้นทุนต่อหน่วยบรรทุกต่ าสามารถขนส่งได้
คราวละมากๆ แต่มีจุดด้อยที่ต้องใช้เวลาขนส่งมากกว่าการขนส่งรูปแบบอ่ืน และไม่สามารถขนส่งแบบ 
door-to-door และมีขอบเขตพ้ืนที่การขนส่งเพียงบริเวณที่ติดล าน้ าเท่านั้น รวมถึงจ าเป็นต้องมีคลัง
หรือลานพักสินค้าเพ่ือแยกและรวบรวมสินค้าและแยกสินค้าก่อนขึ้นและหลังจากสินค้าลงจากเรือ   
มักใช้เรือท้องแบน (Barge) ในการขนส่ง เนื่องจากมีข้อจ ากัดเรื่องความลึกของน้ าและขนาดของแม่น้ า 
ซึ่งผลิตภัณฑ์ที่ขนส่งทางล าน้ าส่วนใหญ่เป็นสินค้ามูลค่าต่ า ไม่ต้องการความรวดเร็วในการขนส่ง และ
สามารถส่งได้คราวละมากๆ เช่น ดิน หิน ทราย ปูนซีเมนต์ ข้าว น้ าตาล แป้งมันส าปะหลัง เป็นต้ น 
โดยปัจจุบันการขนส่งทางล าน้ าต่างๆ ภายในประเทศจะขนส่งทางแม่น้ าสายหลักซึ่งอยู่ภายในพ้ืนที่
ภาคกลางประกอบด้วย แม่น้ าเจ้าพระยา แม่น้ าป่าสัก แม่น้ าแม่กลอง แม่น้ าบางปะกงและแม่น้ าท่าจีน 
(ดังแสดงในแผนภาพที่ ๔-๓) โดยปริมาณการขนส่งสินค้า ในช่วงปี พ.ศ.๒๕๕๐ - ๒๕๕๔ มีปริมาณ
ประมาณ ๔๑,๕๖๑ ถึง ๔๘,๐๕๑ พันตัน และมีระยะการขนส่งเฉลี่ยต่อตันระหว่าง ๔๐.๑๑ - ๔๘.๖๙ 
กิโลเมตร (ดังแสดงในตารางที่ ๔-๗) 
 ตารางท่ี ๔-๗ ปริมาณสินค้าและระยะทางขนส่งเฉลี่ยของสินค้าต่อตัน ทางล าน้ า ช่วง 
พ.ศ.๒๕๕๐-๒๕๕๔ 

รายการ พ.ศ.๒๕๕๐ พ.ศ.๒๕๕๑ พ.ศ.๒๕๕๒ พ.ศ.๒๕๕๓ พ.ศ.๒๕๕๔ เฉลี่ย 
ปริมาณการขนส่ง
สินค้า (พันตัน) 

๔๗,๒๒๙ ๔๗,๖๘๗ ๔๑,๕๖๑ ๔๘,๐๕๑ ๔๖,๑๓๐ ๔๖,๑๓๒ 

ระยะทางขนส่ง
เฉลี่ยของสินค้า

ต่อตัน (กิโลเมตร) 

๔๕.๑๘ ๔๒.๑๐ ๔๘.๖๙ ๔๒.๓๒ ๔๐.๑๑ ๔๓.๖๘ 

 ที่มา : กระทรวงคมนาคม 

โครงข่ายการขนส่งทางล าน้ า 
ปัจจุบันเส้นทางที่มีการขนส่งสินค้าทางน้ าภายในประเทศที่ส าคัญคือ แม่น้ าเจ้าพระยา 

แม่น้ าแม่กลอง แม่น้ าบางปะกง แม่น้ าป่าสัก และแม่น้ าท่าจีน ซึ่งแม่น้ าเจ้าพระยาและแม่น้ าป่าสัก     
มีปริมาณการขนส่งคิดเป็นร้อยละ ๘๔ ของการขนส่งทางล าน้ าภายในประเทศทั้งหมด บริเวณที่มีการ
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ขนส่งทางน้ าจ านวนมากจะอยู่ในบริเวณภาคกลาง เพราะสามารถขนส่งสินค้าได้ตลอดปี ทั้งนี้สามารถ
แสดงโครงข่ายของล าน้ าและรายละเอียดของเส้นทางในตารางที่ ๔-๘ และแผนภาพที่ ๔-๓ 
 
 แผนภาพที่ ๔-๓ โครงข่ายขนส่งสินค้าทางล าน้ าในประเทศ 
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 ที่มา: โครงการจัดท ายุทธศาสตร์การพัฒนาพลังงานและระบบโครงข่ายขนส่งสินค้า
และการจัดส่งสินค้าและพัสดุของประเทศ 
 
 ตารางที่  ๔ -๘ ช่วงของล าน้ าสายส าคัญที่ ถู ก ใช้ ในขนส่ งสินค้ าทางล าน้ า
ภายในประเทศ 

แม่น้ าที่ใช้ในการขนส่ง เส้นทางการขนส่งทางล าน้ า 
เจ้าพระยา ต้นสายที่อ าเภอเมือง จังหวัดอ่างทอง ถึงปากแม่น้ าในเขตจังหวัดสมุทรปราการ  

รวมระยะทาง ๑๗๐ กิโลเมตร โดยตั้งแต่ปากแม่น้ า เข้าไปในแผ่นดินอีกประมาณ  
๔๕ กิโลเมตรนั้น สามารถรองรับเรือเดินทะเลระหว่างประเทศได้ 

แม่กลอง พื้นที่บริเวณปากแม่น้ าในเขตจังหวัดสมุทรสงคราม ทางเดินเรือสามารถรองรับ 
เรือเดินทะเลชายฝั่งได้ 

บางปะกง ต้นสายที่ระยะ ๑๐ กิโลเมตร จากปากแม่น้ าจังหวัดฉะเชิงเทรา ถึงปากแม่น้ า  
ทางเดินเรือสามารถรองรับเรือเดินทะเลชายฝั่งได้ 

ป่าสัก ต้นสายที่อ าเภอท่าเรือ จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ถึงจุดที่บรรจบกับ 
แม่น้ าเจ้าพระยาในเขตพระนครศรีอยุธยา รวมระยะทาง ๔๗ กิโลเมตร 

ท่าจีน ต้นสายทีอ่ าเภอนครชัยศรี จังหวัดนครปฐม ถึงปากแม่น้ าจังหวัดสมุทรสาคร  
รวมระยะทาง ๗๘ กิโลเมตร ล าน้ าช่วงแรกสามารถรองรับเรือเดินทะเลชายฝั่งได้ 

 ที่มา : ที่ปรึกษาการท่าเรือแห่งประเทศไทย 

โครงข่ายการขนส่งทางเรือชายฝั่ง 
การขนส่งสินค้าทางชายฝั่งโดยทั่วไปใช้ส าหรับการขนส่งสินค้าภายในประเทศและ    

การขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ เป็นระบบการขนส่งที่มีความส าคัญต่อระบบการค้าระหว่างประเทศ 
การขนส่งทางชายฝั่งทะเลใช้เส้นทางตามธรรมชาติที่ไม่เสียค่าก่อสร้าง และสามารถขนส่งสินค้า        
ได้คราวละมาก ๆ ในปัจจุบันเศรษฐกิจของประเทศไทยได้ถูกพัฒนาควบคู่ไปกับการค้าระหว่างประเทศ
ที่ก าลังเจริญเติบโตอย่างรวดเร็ว ซึ่งการค้าระหว่างประเทศของไทยใช้การขนส่งทางทะเลเป็นหลัก 
และท าการขนส่งผ่านท่าเรือส าคัญต่างๆ ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือมาบตาพุด 
ท่าเรือสงขลา ท่าเรือระนอง และท่าเรือภูเก็ต (ดังแสดงในแผนภาพที่ ๔-๓) โดยปริมาณการขนส่ง
สินค้า ในช่วงปี พ.ศ.๒๕๔๙ - ๒๕๕๓ มีปริมาณประมาณ ๒๙,๐๐๕ ถึง ๓๑,๕๗๔ พันตัน และมีระยะ
การขนส่งเฉลี่ยต่อตันระหว่าง ๑๑๖.๓๒ - ๑๒๒.๓๖ กิโลเมตร (ดังแสดงในตารางที่ ๔-๙) 
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 ตารางที่ ๔-๙ ปริมาณสินค้าและระยะทางขนส่งเฉลี่ยของสินค้าต่อตัน ทางชายฝั่ง
ช่วง พ.ศ.๒๕๔๙-๒๕๕๓ 

รายการ พ.ศ.๒๕๔๙ พ.ศ.๒๕๕๐ พ.ศ.๒๕๕๑ พ.ศ.๒๕๕๒ พ.ศ.๒๕๕๓ เฉลี่ย 
ปริมาณการขนส่งสินค้า 

(พันตัน) 
๓๑,๕๗๔ ๓๑,๒๑๖ ๒๙,๖๑๕ ๒๙,๓๑๑ ๒๙,๐๐๕ ๓๐,๑๔๔ 

ระยะทางขนส่งเฉลี่ย
ของสินค้าต่อตัน 

(กิโลเมตร) 

๑๒๑.๔๒ ๑๑๖.๓๒ ๑๒๒.๐๗ ๑๒๒.๓๖ ๑๒๐.๘๐ ๑๒๐.๕๙ 

 ที่มา : กระทรวงคมนาคม 
ปัจจุบันประเทศไทยขนส่งสินค้าทางชายฝั่งซึ่งส่วนใหญ่เป็นการขนส่งสินค้ าระหว่าง

ประเทศผ่านท่าเรือส าคัญดังแสดงในภาพที่ ๔-๔ และมีโครงข่ายขนส่งสินค้าชายฝั่งภายในประเทศ
แสดงในแผนภาพที่ ๔-๕ 

๑. ท่าเรือกรุงเทพฯ ตั้งอยู่บริเวณแม่น้ าเจ้าพระยา ต าบลคลองเตย ปากคลองพระโขนง 
กรุงเทพมหานคร เป็นท่าเทียบเรือที่ส าคัญในการล าเลียงสินค้าเข้าสู่เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

๒. ท่าเรือแหลมฉบัง ตั้งอยู่ที่จังหวัดชลบุรี เป็นท่าเรือน้ าลึกที่ใช้ในการขนส่งสินค้าระหว่าง
ประเทศ  ท่าเรือนี้ถูกสร้างขึ้นเพ่ือแบ่งเบาความแออัดจากท่าเรือกรุงเทพ และเพ่ือรองรับการพัฒนาของพ้ืนที่
ชายฝั่งทะเลตะวันออกที่เป็นหนึ่งในพ้ืนที่อุตสาหกรรมที่ส าคัญของประเทศ 

๓. ท่าเรือมาบตาพุด เป็นท่าเรือน้ าลึกติดชายฝั่งทะเล จังหวัดระยอง มีบทบาทที่จะให้บริการ
อุตสาหกรรมที่ผลิตขึ้นในบริเวณมาบตาพุด อยู่ในความรับดูแลของการนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย  

๔. ท่าเรือสงขลา เป็นท่าเรือน้ าลึกหลักของชายฝั่งทะเลอ่าวไทย  
๕. ท่าเรือระนอง ตั้งอยู่ริมฝั่งปากแม่น้ ากระบุรี จังหวัดระนอง เป็นท่าเรือที่ใช้ประโยชน์หลาย

ด้านมีทั้งการขนส่งสินค้า การประมงและการท่องเที่ยว 
๖. ท่าเรือภูเก็ต ตั้งอยู่ทางด้านชายฝั่งทะเลอันดามัน จังหวัดภูเก็ต 
นอกจากการขนส่งทางล าน้ าภายในประเทศและการขนส่งทางชายฝั่งแล้ว ประเทศไทยยังมีท่าเรือ

ที่รองรับการขนส่งระหว่างประเทศเพ่ือนบ้านที่ส าคัญอีก ๒ แห่ง คือ ท่าเรือเชียงแสนและท่าเรือเชียงของใน
แม่น้ าโขง ดังแสดงในภาพที่ ๔-๖โดยท่าเรือทั้งสองจะท าหน้าที่เป็นท่าเรือที่สนับสนุนการค้าของประเทศใน
โครงการสี่เหลี่ยมเศรษฐกิจ ๔ ประเทศ คือ ระหว่างประเทศไทย จีน ลาวและพม่า โดยสินค้าส่วนใหญ่ ได้แก่ 
สินค้าอุปโภค สินค้าบริโภค และสินค้าวัสดุอุปกรณ์ก่อสร้าง 

 
 
 



๑๐๐ 

 แผนภาพที่ ๔-๔ ท่าเรือขนส่งระหว่างประเทศที่ส าคัญ 

 
 ที่มา: โครงการศึกษาและวิเคราะห์ปัจจัยและผลกระทบเพื่อก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลง
รูปแบบ (Modal Shift)อย่างเหมาะสมต่อการเดินทางสัญจรและการขนส่งทางถนนไปสู่การขนส่งระบบราง
และการขนส่งทางน้ า และประมวลผลโดยที่ปรึกษา 
 แผนภาพที่ ๔-๕ โครงข่ายขนส่งสินค้าชายฝ่ังภายในประเทศ 



๑๐๑ 

 
 ที่มา: โครงการศึกษาและวิเคราะห์ปัจจัยและผลกระทบเพื่อก่อให้ เกิดการ
เปลี่ยนแปลงรูปแบบ (Modal Shift)อย่างเหมาะสมต่อการเดินทางสัญจรและการขนส่งทางถนน
ไปสู่การขนส่งระบบรางและการขนส่งทางน้ า 
 แผนภาพที่ ๔-๖ แสดงต าแหน่งของท่าเรือเชียงแสนและท่าเรือเชียงของ 

 
 ที่มา : ท่าเรือเชียงแสน 



๑๐๒ 

สภาพปัญหาการขนส่งทางน้ าภายในประเทศ 
๑. สภาพปัญหาการขนส่งทางล าน้ า 

๑.๑ พ้ืนที่ให้บริการ : เนื่องจาการขนส่งทางน้ าภายในประเทศจะอาศัยแม่น้ า      
สายหลัก ๕ สาย (แม่น้ าเจ้าพระยา แม่น้ าป่าสัก แม่น้ าแม่กลอง แม่น้ าบางปะกง และแม่น้าท่าจีน) ซึ่ง
ส่วนใหญ่คลอบคลุมอยู่ในพ้ืนที่ภาคกลาง และรูปการขนส่งไม่ได้เป็นแบบ door-to-door (ลักษณะ
เหมือนกับรถไฟ) ท าให้ในการขนถ่ายสินค้าและการเดินทางของผู้โดยสารจะต้องท าการเปลี่ยนถ่าย   
ณ สถานี ท าให้มีความล่าช้าเกิดขึ้น รวมถึงยังส่งผลให้ภาพรวมของค่าขนส่งตลอดการขนส่งมีค่าที่สูง 
ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับการขนส่งทางถนนพบว่าการขนส่งการขนส่งทางน้ าจะมีค่าขนส่งที่ถูกกว่าการ
ขนส่งทางถนนในกรณีที่เป็นการขนส่งระยะทางไกล สินค้ามีน้ าหนักมาก หรือมีต้นทาง/ปลายทางอยู่
ติดแม่น้ า 

๑.๒ ปัญหาร่องน้ าตื้นเขินและระดับความสูงสะพาน : ปัญหาร่องน้ าตื้นเขินจะพบมาก
ในช่วงหน้าแล้งที่มีปริมาณน้ าน้อยท าให้การขนส่งไม่สามารถด าเนินการได้ความสูงของสะพานที่เป็น
อุปสรรคต่อการเดินเรือในแม่น้ าเจ้าพระยา ได้แก่ สะพานพุทธ สะพานกรุงธน และสะพานนวลฉวี และ
ความตื้นเขินของแม่น้ าเจพระยาในบางช่วง (ท าให้การล าเลียงขนส่งสินค้าในแม่น้ าเจ้าพระยาไม่
สามารถด าเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

๑.๓ ปัญหาเส้นทางคดเคี้ยว : ปัญหาเส้นทางของร่องน้ าคดเคี้ยวนั้นส่งผลให้การเดินทาง
และขนส่งต้องใช้ระยะเวลาที่ค่อนข้างนานในการขนส่ง โดยพบมากท่ีแม่น้ าท่าจีน  

๒. สภาพปัญหาการขนส่งทางชายฝั่ง 
ปัญหาที่พบส าหรับการขนส่งทางชายฝั่งได้แก่ปัญหาร่องน้ าตื้นเขิน (พบที่ท่าเรือ

สงขลา) และไม่มีการเชื่อมโยงกับระบบขนส่งอื่นๆที่ดีพอ ประสิทธิภาพของท่าเรือยังไม่ได้รับการพัฒนา
อย่างต่อเนื่อง ท่าเรือบางแห่งขาดอุปกรณ์อ านวยความสะดวกในการขนถ่ายสินค้า (พบในท่าเรือของ
เอกชน) เป็นต้น 

แผนการพัฒนาการขนส่งทางน้ าภายในประเทศ 
๑. แผนพัฒนาการขนส่งทางล าน้ า 

๑.๑ โครงการก่อสร้างสถานีขนส่งทางน้ าเพ่ือการประหยัดพลังงาน กรมการขนส่ง
ทางน้ าและพาณชิย์นาวี ต้องการสนับสนุนการประหยัดพลังงานในการจนส่ง ทางหน่วยงานจึงจัดให้มี
โครงการศึกษาความเหมาะสมทางเศรษฐกิจ วิศวกรรมและสิ่งแวดล้อม และส ารวจออกแบบเพ่ือ
ก่อสร้างสถานีขนส่งสินค้าทางล าน้ าขึ้น ซึ่งจากการคัดเลือกพบว่าพ้ืนที่ที่มีความเหมาะสมในกลุ่มจังหวัด
พระนครศรีอยุธยานั้นเป็นที่ดินราษฎร ต าบลศาลาลอย อ าเภอท่าเรือ จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ปัจจุบัน
ก่อสร้างแล้วเสร็จ ในกลุ่มจังหวัดอ่างทอง ได้แก่ ที่ดินบริษัท โรจน์ธนะบดี จ ากัด อยู่ใน ต.จ าปาหล่อ  



๑๐๓ 

อ.เมือง และบริเวณกรุงเทพมหานครและปริมณฑลนั้นเป็นที่ดินบริเ วณช่องนนทรี เขตยานนาวา 
กรุงเทพฯปัจจุบันอยู่ระหว่างการด าเนินการศึกษาโดยมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ โดยโครงการมี
ก าหนดแล้วเสร็จในวันที่ ๙ ก.ย. ๕๕ 

๑.๒ โครงการก่อสร้างเขื่อนยกระดับน้ า เพ่ือให้สอดคล้องกับนโยบายรัฐบาลที่
ส่งเสริมรูปแบบการขนส่งที่ประหยัด กรมการขนส่งทางน้ าและพาณิชย์นาวีจึงได้มีโครงการศึกษาความ
เหมาะสมด้านเศรษฐกิจวิศวกรรม และศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมเพ่ือก่อสร้างเขื่อนยกระดับในแม่น้ า
เจ้าพระยาและแม่น้ าน่าน ซึ่งเป็นเส้นทางส าคัญในการขนส่งสินค้าทางล าน้ าและเชื่อมต่อกับการขนส่ง
สินค้าทางชายฝั่ง เพ่ือให้เรือกินน้ าลึกไม่เกิน ๓ เมตร สามารถใช้งานได้ตลอดทั้งปี ตั้งแต่ปากแม่น้ า
เจ้าพระยาจนถึงจังหวัดนครสวรรค์และต่อเนื่องไปตามแม่น้ าน่านไปจนถึงอ าเภอตะพานหิน จังหวัด
พิจิตร ทั้งนี้ผลการศึกษาได้เสนอให้สร้างเข่ือนยกระดับน้ าหน้าเขื่อนและขุดลอกร่องน้ าในส่วนที่ตื้นเขิน 
เป็นจ านวน ๒ แห่ง คือ เขื่อนล่างที่ กม. ๒๐๕ ในแม่น้ าเจ้าพระยา ต าบลพระงาม อ าเภอพรหมบุรี 
จังหวัดสิงห์บุรี และเขื่อนบนที่ กม. ๓๔๕ ในแม่น้ าเจ้าพระยา ต าบลน้ าทรง อ าเภอพยุหะคีรี จังหวัด
นครสวรรค์ ปัจจุบันอยู่ระหว่างการเชิญชวนที่ปรึกษาฯ ยื่นเอกสารแสดงความสนใจ (EOI)  

๒. แผนพัฒนาการขนส่งทางชายฝั่ง 
๒.๑ โครงการการศึกษาพัฒนาศูนย์กลางการขนส่งสินค้าทางน้ าเพ่ือส่งเสริมระบบ

การขนส่งชายฝั่งและการขนส่งระหว่างประเทศกรมการขนส่งทางน้ าและพาณิชย์นาวี ได้เล็ง เห็นถึง
ความส าคัญในการส่งเสริมและพัฒนาการขนส่งทางน้ า เพ่ือเสริมสร้างสมรรถนะการแข่งขันของ
ประเทศ สนับสนุนการส่งออกและการลดใช้พลังงานจึงได้มีแผนการในการพัฒนาพ้ืนที่บริเวณ
ศูนย์กลางการขนส่งสินค้าทางน้ าให้เป็นสถานีเชื่อมต่อการขนส่งทางน้ ากับการขนส่งระบบอ่ืนๆ เพ่ือ
รองรับการขนส่งสินค้าจากพ้ืนที่ต้นทาง และ/หรือ กระจายสินค้าไปพ้ืนที่ปลายทางขึ้น ซึ่งการศึกษาได้
สรุปพื้นท่ีส าหรับพัฒนาเป็นจุดศูนย์กลางการขนส่งสินค้าทางน้ า ซึ่งจะประกอบด้วยองค์ประกอบต่างๆ
นอกเหนือจากท่าเรือ เช่น สถานีบรรจุและปล่อยสินค้าตู้คอนเทนเนอร์ ทั้งนี้บริเวณพ้ืนที่ที่ทางการ
ศึกษาเห็นว่ามีความเหมาะสมในการพัฒนาเป็นศูนย์กลางการขนส่งนั้นประกอบพ้ืนที่ ๔ แห่งได้แก่ 
สถานีแม่น้ าของการรถไฟแห่งประเทศไทย จ.กรุงเทพมหานคร, อ.นครหลวง หรือ อ.ท่าเรือ จ.
พระนครศรีอยุธยา, ท่าเรือ A๐ ของพ้ืนที่ท่าเรือแหลมฉบัง จ.ชลบุรี และท่าเรือสงขลาหรือท่าเรือรถไฟ 
จ.สงขลา 

๒.๒ โครงการท่าเรือน้ าลึก จ.สงขลา แห่งที่ ๒ ด้วยการขนส่งทางการค้าระหว่างประเทศ
ที่มีการขยายตัวอย่างต่อเนื่อง ท าให้มีความจ าเป็นที่จะต้องท าการขยายความสามารถในการรองรับ
ความต้องการใช้งานดังกล่าว ซึ่งสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าและเชื่อมโยงกับท่าเรือ
แหลมฉบัง ดังนั้นกรมการขนส่งทางน้ าและพาณิชย์นาวีจึงได้จัดให้มีการศึกษาความเหมาะสมด้าน



๑๐๔ 

เศรษฐกิจ วิศวกรรม และสิ่งแวดล้อม เพ่ือก่อสร้างท่าเรือน้ าลึกชายฝั่งทะเลอ่าวไทยตอนล่าง ในปี พ.ศ.
๒๕๔๙ ได้แก่ ท่าเรือสงขลา แห่งที่ ๒ ที่ อ.จะนะ จ.สงขลา ซึ่งในปัจจุบันอยู่ระหว่างการให้บริษัทที่
ปรึกษาฯ ที่ผ่านความเห็นชอบจากคณะกรรมการคัดเลือกที่ปรึกษาฯ ยื่นข้อเสนอด้านราคาและ
ข้อเสนอด้านเทคนิค โดยมีก าหนดยื่นในวันที่ ๒ ก.ค. ๕๕ 

๒.๓ โครงการท่าเรือน้ าลึกปากบารา จังหวัดสตูล ท่าเรือน้ าลึกปากบารานี้ มีศักยภาพใน
การเป็นศูนย์การขนส่งสินค้าทางเรือที่ส าคัญระหว่างประเทศและเชื่อมโยงกับท่าเรือน้ าลึกสงขลา     
ฝั่งอ่าวไทยและชายฝั่งทะเลอันดามันได้ และอาจเป็นสิ่งดึงดูดให้มีการพัฒนานิคมอุตสาหกรรมเพ่ือ
พัฒนาวัตถุดิบและผลผลิตทางด้านการเกษตรที่มีการแปรรูปของประชาชนในพ้ืนที่ทางภาคใต้ได้ การ
ขนส่งทางน้ าและพาณิชย์นาวี (ขน.) จึงได้จัดท าศึกษาความเหมาะสมในการก่อสร้างท่าเรือที่จังหวัด
สตูล ในปี พ.ศ.๒๕๔๗ และพบว่าพ้ืนที่ปากบารามีความเหมาะสมที่จะท าการก่อสร้างท่าเรือ เนื่องจาก
เป็นพ้ืนที่ที่สามารถเชื่อมโยงเข้าสู่ช่องแคบมะละกาและมีทรัพยากรอย่างพอเพียง เช่น ยางพารา 
ทรัพยากรแร่ธาตุ และการพัฒนาสินค้าแปรรูป ซึ่งภายหลังในปี พ.ศ.๒๕๕๐ ทางหน่วยงานได้มีการ
ออกแบบรายละเอียดขึ้น แต่ทั้งนี้ ด้วยการประชุมคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ ๗ ธันวาคม ๒๕๕๓ มีมติให้
กระทรวงคมนาคมปรับแผนการก่อสร้างท่าเรือน้ าลึกปากบาราใหม่ โดยให้ลดขนาดการก่อสร้างจาก
ท่าเรือน้ าลึก เป็นท่าเรืออเนกประสงค์ รองรับการขนส่งในเขตภาคใต้ และสนับสนุนการท่องเที่ยว  
กรมเจ้าท่าได้มีหนังสือเสนอเรื่อง ขอยืนยันการด าเนินโครงการก่อสร้างท่าเรือน้ าลึกปากบารา จ.สตูล 
และหนังสือ เสนอเรื่องขอปรับปรุงรายละเอียดการยืนยันการด าเนินโครงการก่อสร้างท่าเรือน้ าลึก  
ปากบารา ให้ คค. พิจารณาน าเสนอ ครม. พิจารณาต่อไป ขณะนี้อยู่ระหว่างการพิจารณาของ สนข. 

๒.๔ โครงการก่อสร้างท่าเทียบเรืออเนกประสงค์ดอนสัก จังหวัดสุราษฎร์ธานี เพ่ือ
เชื่อมโยงเครือข่ายการขนส่งสินค้าและผู้โดยสารทางน้ าจากชายฝั่งทะเลภาคตะวันออกและท่าเรือ
แหลมฉบัง ไปยังชายฝั่งทะเลอ่าวไทยและเชื่อมโยงต่อเนื่องกับสะพานเศรษฐกิจ (Land Bridge) เพ่ือ
กระจายการขนส่งไปยังฝั่งอันดามันที่ท่าเรือภูเก็ตและท่าเรือระนองได้ เพ่ือให้เป็นศูนย์กลางและ
กระจายสินค้าขนาดกลาง (ICD) เชื่อมโยงระหว่างพ้ืนที่การผลิตและการส่งออก กรมการขนส่งทางน้ า
จึงได้มีการศึกษาความเหมาะสมและส ารวจออกแบบ เพ่ือก่อสร้างท่าเทียบเรืออเนกประสงค์ ดอนสัก
ระยะที่ ๒ ขึ้นจากผลการศึกษาพบว่าพ้ืนที่ที่มีความเหมาะสมที่สุดที่จะท าการก่อสร้างนั้น ได้แก่ พ้ืนที่
อ่าวแขวงเภา ปัจจุบันโครงการได้ชะลอตัวไป เนื่องจากกรมการขนส่งทางน้ าและพาณิชย์นาวีได้มี
แผนพัฒนาทางน้ าเพ่ือเชื่อมโยงระบบโลจิสติกส์อ่ืนๆ เช่น ท่าเรือน้ าลึกสงขลาแห่งที่ ๒ และท่าเรือ
ชุมพร  

๒.๕ โครงการก่อสร้างท่าเทียบเรืออเนกประสงค์คลองใหญ่ จังหวัดตราด อ าเภอคลอง
ใหญ่ จังหวัดตราดเป็นจุดขนส่งสินค้าทางน้ าที่มีความส าคัญในปี ๒๕๕๑ การขนส่งทางน้ าบริเวณ
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ดังกล่าวมีมูลค่ารวม ๑๖,๑๑๓.๙๒ ล้านบาท และมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นทุกปี สินค้าส่งออกที่ส าคัญ
ประกอบไปด้วย น้ าตาลทราย, น้ าตาลเทียม, นมและ อาหารเสริม, ยารักษาโรค, เครื่องดื่ม, น้ าหวาน, 
อวน, ด้าย และรถจักรยานยนต์ สินค้าน าเข้าท่ีส าคัญได้แก่ ปูแสมสด, หวาย, และปลาหมึก แต่ปัจจุบัน
เส้นทางการขนส่งทางน้ ายังขาดท่าเรือและสิ่งอ านวยความสะดวกที่ได้มาตรฐาน กรมการขนส่งทางน้ า
และพาณิชย์นาวี จึงได้ว่าจ้างบริษัทที่ปรึกษาด าเนินการศึกษา และส ารวจออกแบบเพ่ือก่อสร้างท่าเรือ
อเนกประสงค์คลองใหญ่ จ.ตราด และของบประมาณเพ่ือด าเนินการก่อสร้าง เพ่ือส่งเสริมสนับสนุน
การขนส่งสินค้าทางชายฝั่งและการประหยัดต้นทุนการขนส่ง โดยต าแหน่งที่ตั้งของท่าเรือจะอยู่ที่บ้าน
สวนมะพร้าว ต.คลองใหญ่ อ.คลองใหญ่ จ.ตราด ซึ่งปัจจุบันอยู่ระหว่างด าเนินการก่อสร้าง 

การขนส่งทางทางอากาศ 

 การขนส่งสินค้าทางอากาศมีบทบาทส าคัญในการขนส่งสินค้าที่ต้องการแข่งกับเวลาและลด
ความเสียหายที่มีสาเหตุจากการขนส่งน้อยที่สุด ด้วยลักษณะเฉพาะตัวที่มีความเร็วสูงเมื่อเทียบกับ
รูปแบบการขนส่งประเภทอ่ืนๆ สามารถท าระยะทางได้ไกลกว่าการขนส่งทางถนน ความจุของ
ยานพาหนะในการขนส่งสินค้ามากกว่าการขนส่งสินค้าทางบกแต่น้อยกว่าการขนส่งทางทะเลและทาง
รถไฟ สามารถขนส่งสินค้าได้หลากหลายประเภท ทั้งนี้ขึ้นกับลักษณะของภาชนะที่ใช้บรรจุเป็นหลัก 
แต่การขนส่งทางอากาศมีค่าใช้จ่ายต่อหน่วยสูงมาก ความต้องการโครงสร้างพ้ืนฐานจ านวนมากเพ่ือ
รองรับรูปแบบการขนส่งสินค้าทางอากาศทั้งระบบ และยังคงต้องอาศัยระบบขนส่งสินค้าทางถนนช่วย
เพ่ิมความสามารถในการเข้าถึงพ้ืนที่ต่างๆ และการขนส่งทางอากาศมีข้อจ ากัดในการเชื่อมต่อกับการ
ขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ ได้ที่ท่าอากาศยานเท่านั้น โดยภาพรวมของปริมาณการขนส่งสินค้าทางอากาศ
ภายในประเทศของสนามบินทั่วประเทศ ในช่วงปี พ.ศ. ๒๕๔๘ - ๒๕๕๒ มีปริมาณ ๑๐๓ – ๑๒๒ 
พันตัน และจากข้อมูลการขนส่งสินค้าทางอากาศภายเทศของสนามบินกรุงเทพมีปริมาณประมาณ 
๕๙.๑๓ – ๕๐.๗๔ พันตัน และมีระยะการขนส่งเฉลี่ยต่อตันประมาณ ๕๗๒ - ๖๔๔ กิโลเมตร (ดัง
แสดงในตารางที่ ๔.๔-๑) 
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 ตารางที่ ๔-๑๐ ปริมาณสินค้าและระยะทางขนส่งเฉลี่ยของสินค้าต่อตัน ทางอากาศ
ช่วง พ.ศ.๒๕๔๘-๒๕๕๒ 

รายการ พ.ศ.๒๕๔๘ พ.ศ.๒๕๔๙ พ.ศ.๒๕๕๐ พ.ศ.๒๕๕๑ พ.ศ.๒๕๕๒ เฉลี่ย 
ปริมาณการขนส่งสินค้า 
สนามบินท่ัวประเทศ 

(พันตัน) 

๑๒๐ ๑๒๒ ๑๑๐ ๑๐๖ ๑๐๓ ๑๑๒.๒๓ 

ปริมาณการขนส่งสินค้า 
สนามบินกรุงเทพ 

(พันตัน) 

๕๙.๑๓ ๔๘.๐๘ ๕๑.๙๐ ๔๘.๔๕ ๕๐.๗๔ ๕๑.๖๖ 

ระยะทางขนส่งเฉลี่ย
ของสินค้าต่อตัน 

(กิโลเมตร) 

๕๗๒.๑๓ ๖๓๖.๗๒ ๕๙๖.๕๓ ๖๔๔.๑๕ ๖๔๓.๐๙ ๖๑๖.๕๐ 

 ที่มา : กระทรวงคมนาคม 
โครงข่ายการขนส่งทางอากาศ 
ปัจจุบันประเทศไทยมีท่าอากาศยานทั้งของรัฐและเอกชนมีอยู่เกือบ ๑๐๐ แห่ง ส่วนใหญ่

เป็นสนามบินขนาดเล็กใช้ส าหรับการบินภายในประเทศและสนามบินของกองทัพ ซึ่งมิได้ให้บริการ
ขนส่งผู้โดยสารทั่วไป แต่เมื่อพิจารณาถึงท่าอากาศยานพาณิชย์จะมีท่าอากาศยานทั้งหมด ๓๗ แห่ง 
(ดังแสดงในรูปที่ ๔.๔-๑) โดยเป็นท่าอากาศยานนานาชาติ (International Airport) ภายใต้การดูแล
ของ บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด จ านวน ๖ แห่ง และเป็นท่าอากาศยานภายใต้การดูแลของ
กรมการขนส่งทางอากาศ จ านวน ๒๘ แห่ง (ท่าอากาศยานนานาชาติ ๒ แห่ง คือ ท่าอากาศยานกระบี่
และท่าอากาศยานอุดรธานี และท่าอากาศยานภายในประเทศ ๒๖ แห่ง) และท่าอากาศยานภายใต้
การดูแลของ บริษัท การบินกรุงเทพ จ ากัด จ านวน ๓ แห่ง (ท่าอากาศยานนานาชาติ ๑ แห่ง คือ    
ท่าอากาศยานเกาะสมุย และท่าอากาศยานภายในประเทศ ๒ แห่ง คือ ท่าอากาศยานสุโขทัยและ    
ท่าอากาศยานตราด) 

ท่าอากาศยานระหว่างประเทศ (International Airport) 
๑. ท่าอากาศยานดอนเมือง (เดิมชื่อเป็นท่าอากาศยานกรุงเทพ) ตั้ งอยู่ในจังหวัด

กรุงเทพมหานครซึ่งปัจจุบันให้บริการ General Aviation, State Aircraft, Military Aircraft, 
Government Aircraft, Pure Technical Landing, Pure Charter Flight และเที่ยวบินพาณิชย์
ภายในประเทศแบบ Point to Point เท่านั้น (ปริมาณผู้โดยสารขึ้น-ลงในปี พ.ศ. ๒๕๕๒ ประมาณ 
๑๒,๖๕๕,๘๕๒ คน) 

๒. ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ตั้งอยู่ในจังหวัดสมุทรปราการใกล้กับกรุงเทพมหานคร 
๓. ท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม่ ตั้งอยู่ในจังหวัดเชียงใหม่  
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๔. ท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต ตั้งอยู่ในจังหวัดภูเก็ต  
๕. ท่าอากาศยานนานาชาติหาดใหญ่ ตั้งอยู่ในจังหวัดสงขลา  
๖. ท่าอากาศยานนานาชาติเชียงราย ตั้งอยู่ในจังหวัดเชียงราย 
ท่าอากาศยานภายในประเทศ (Domestic Airport) มีจ านวน ๓๒ แห่ง แบ่งตาม

ภูมิภาคต่างๆ ดังนี้  
๑. ภาคเหนือ จ านวน ๑๐ แห่ง ได้แก่ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน, ท่าอากาศยานปาย,  

ท่าอากาศยานน่าน ,ท่าอากาศยานล าปาง, ท่าอากาศยานแพร่ (ปิดการให้บริการ), ท่าอากาศยาน    
แม่สอด, ท่าอากาศยานตาก (ปิดการให้บริการ), ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ (ปิดการให้บริการ),         
ท่าอากาศยานพิษณุโลก และท่าอากาศยานสุโขทัย 

๒. ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ จ านวน ๑๐ แห่ง ได้แก่ท่าอากาศยานนครราชสีมา (ปิดการ
ให้บริการ), ท่าอากาศยานขอนแก่น, ท่าอากาศยานอุบลราชธานี, ท่าอากาศยานร้อยเอ็ด, ท่าอากาศ
ยานบุรีรัมย์, ท่าอากาศยานสกลนคร, ท่าอากาศยานนครพนม, ท่าอากาศยานอุดรธานี, ท่าอากาศยาน
สุรินทร์ (ปิดการให้บริการ) และท่าอากาศยานเลย (ปิดการให้บริการ) 

๓. ภาคกลางและภาคตะวันออก จ านวน ๓ แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานหัวหิน, ท่าอากาศ
ยานอู่ตะเพา และท่าอากาศยานตราด 

๔. ภาคใต้ จ านวน ๙ แห่ง ได้แก่ท่าอากาศยานกระบี่, ท่าอากาศยานตรัง, ท่าอากาศยาน
ปัตตานี (ปิดการให้บริการ), ท่าอากาศยานนราธิวาส, ท่าอากาศยานนครศรีธรรมราช, ท่าอากาศยาน 
สุราษฎร์ธานี, ท่าอากาศยานชุมพร (ปิดการให้บริการ), ท่าอากาศยานระนอง และ ท่าอากาศยาน
เกาะสมุย 

สภาพปัญหาการขนส่งทางอากาศ 
๑. ปริมาณผู้โดยสารและสินค้าที่ใช้สนามบิน : การสถิติผู้โดยสารและสินค้าที่ใช้สนามบิน

พบว่าในสนามบินนานาชาติได้แก่ สนามบินสุวรรณภูมิ สนามบินภูเก็ต และสนามบินเชียงใหม่         
มีปริมาณผู้โดยสารและสินค้าที่ค่อนข้างสูงและมีแนวโน้มที่จะเต็มความสามารถในการรองรับของ
สนามบินในอนาคตท าให้ต้องเตรียมท าการขยายสนามบินเพ่ือรองรับความต้องการในการเดินทาและ
ขนส่งดังกล่าว ในส่วนสนามบินภายในประเทศพบว่าเนื่องจากค่าโดยสารและขนส่งที่สูงกว่าการขนส่ง
ประเภทอ่ืนๆ ท าให้ในบางสนามบินมีผู้โดยสารและสินค้ามาใช้บริการที่ค่อยข้างท าให้สนามบินบางแห่ง
ต้องปิดหรือไม่มีเที่ยวบินพาณิชย์ในการให้บริการ 

๒. การที่มีอุปกรณ์อ านวยความสะดวกไม่เพียงพอ : ส่วนใหญ่จะเป็นการขาดห้องเย็น
ส าหรับพักสินค้า เนื่องจากสินค้าบางประเภทต้องท าการเก็บรักษาในอุณหภูมิที่ต่ า เช่นดอกกล้วยไม้ 



๑๐๘ 

ท าในผู้ประกอบการขนส่งต้องน าสินค้ามาส่งในช่วงเวลาที่ใกล้เคียงกับเวลาที่เครื่องบินออกท าให้เกิด
ปัญหาความแออัดและมีเวลาที่ใช้ในการตรวจสินค้าน้อย 

แผนการพัฒนาการขนส่งทางอากาศ 
๑. โครงการ ๕th Runway Safeguardingบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) จึง

ได้จัดให้มีการศึกษา the ๕th Runway Safeguarding Study ในปี พ.ศ. ๒๕๔๙ เพ่ือแสดงประเด็น
ปัญหาและตรวจสอบพิจารณาแนว ทางเลือกในการขยายสนามบิน ในปัจจุบัน จากการศึกษาพบว่ า
ทางวิ่งที่มีการวางแผนแม่บทการก่อสร้างภายในบริเวณพ้ืนที่สนามบินนั้นสามารถรองรับปริมาณ
ผู้โดยสารได้เพียง ๗๑.๒ ล้านคนต่อปี เมื่อมีการขึ้นและลงของเครื่องบินเต็มความสามารถของทางวิ่งที่ 
๑๑๒ ล าต่อชั่วโมง และเม่ือเทียบ กับความสามารถในการรองรับผู้โดยสารของตัวอาคารผู้โดยสารที่
ได้วางแผนไว้ที่ ๑๐๐ ล้านคนต่อปี จะเห็นได้ว่าเกิดความไม่สมดุลระหว่างความสามารถในการรองรับ
ปริมาณผู้โดยสารและความสามารถในการรองรับเที่ยวบินของสนามบิน ในการศึกษาจึงได้มีการ
เสนอแนะแนวทางในการ พัฒนารูปแบบต่างๆ ๗ ทางเลือก ทั้งนี้บริษัท การท่าอากาศยานไทย จ ากัด 
จะน าผลการศึกษาไปท าการศึกษาเพ่ิมเติมเพ่ือเป็นแผนพัฒนาต่อไป 

๒. โครงการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและท่าอากาศยานภูเก็ตจากข้อมูลปริมาณ
ผู้โดยสารขึ้นลงที่ท่าอากาศยานภูเก็ตและท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ทางบริษัท ท่าอากาศยานไทย 
จ ากัด ได้คาดการณ์ว่าความต้องการในอนาคตนั้น จะเกินขีดความสามารถของท่าอากาศยานทั้งสองใน
ระยะอันใกล้ ดังนั้นทางบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด จึงได้มีแผนที่จะท าการในการพัฒนาสนามบิน
ทั้งสองขึ้น โดยในปัจจุบันนั้นรายละเอียดของแผนการและรูปแบบการ พิจารณายั งอยู่ ระหว่ างการ 
ศึกษาและการพิจารณาของคณะกรรมการบริหารบริษัทฯ 
 แผนภาพที่ ๔-๗ ต าแหน่งท่าอากาศยานภายในประเทศและท่าอากาศยานนานาชาติ 



๑๐๙ 

 
การขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือของรัฐ เพื่อการส่งสินค้าออก 

โครงข่ายการขนส่งสินค้าของท่าเรือแหลมฉบัง 
ในปัจจุบันรูปสินค้าที่ส่งออกมากกว่า ๙๐% มุ่งหน้าปลายทางมายังท่าเรือแหลมฉบัง 

เพ่ือท าการส่งออก โดยแบบการขนส่งสินค้าผ่านเข้าออกท่าเรือแหลมฉบังประกอบด้วยการขนส่ง      
๓ รูปแบบหลักๆ ได้แก่ ทางรถยนต์ ทางรถไฟ และทางเรือสินค้าชายฝั่ง ซึ่งมีโครงข่ายเส้นทางการ
ขนส่งหลักๆ ดังต่อไปนี้ 

๑. โครงข่ายขนส่งทางถนน: โครงข่ายขนส่งทางถนนหลักเชื่อมต่อบริเวณท่าเรือ     
แหลมฉบัง คือ ทางหลวงพิเศษหมายเลข ๗ หรือ ถนนกรุงเทพฯ-ชลบุรี (มอเตอร์เวย์) และ ทางหลวง
แผ่นดินหมายเลข ๓ ซึ่งมีลักษณะพ้ืนผิวจราจรเป็นแบบคอนกรีตและลาดยาง  

๒. โครงข่ายขนส่งทางรถไฟ: เส้นทางขนส่งทางรถไฟ โดยส่วนใหญ่เป็นการขนส่งระหว่าง 
ICD ลาดกระบัง – ศรีราชา – แหลมฉบัง เป็นส่วนหนึ่งของทางรถไฟสายตะวันออก (กรุงเทพฯ – 
แหลมฉบัง, อรัญประเทศ) ที่ชุมทางฉะเชิงเทรามีทางแยกไปท่าเรือน้ าลึกสัตหีบ จากนั้นแยกไปท่าเรือ
แหลมฉบังที่ชุมทางศรีราชา มีความยาวทั้งสิ้นประมาณ ๑๑๘ กิโลเมตร ประกอบด้วยจ านวนรางในแต่
ละช่วง ดังนี้ 



๑๑๐ 

๒.๑ ICD ลาดกระบัง – หัวตะเข้ ระบบรางเดี่ยว 
๒.๒ หัวตะเข้ – ชุมทางฉะเชิงเทรา ระบบราง ๓ 
๒.๓ ชุมทางฉะเชิงเทรา – แหลมฉบัง ระบบรางเดี่ยว (อยู่ระหว่างก่อสร้างรางคู่) 

นอกจากนี้ทางรถไฟสายนี้ ยังเชื่อมไปยังนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุดที่สถานีชุมทางเขาชี
จรรย์ได้อีกด้วย 

๓. โครงข่ายขนส่งทางน้ า: เส้นทางขนส่งทางเรือชายฝั่ง โดยส่วนใหญ่เป็นการขนส่ง
ระหว่าง ท่าเรือต่างๆฝั่งอ่าวไทยกับท่าเรือแหลมฉบัง ได้แก่ ท่าเรื อสงขลา ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือ    
มาบตาพุด ท่าเรือจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ท่าเรือสุราษฎร์ธานี เป็นต้น ส่วนเส้นทางขนส่งทางล าน้ า
ส่วนใหญ่เป็นการขนส่งระหว่าง กรุงเทพฯ รวมถึงภาคกลางตอนล่างแถบจังหวัดพระนครศรีอยุธยา 
เป็นต้น 

การขนส่งสินค้าของท่าเรือแหลมฉบัง 
ปัจจุบัน (พ.ศ. ๒๕๕๔) การขนส่งสินค้าผ่านเข้า-ออกท่าเรือแหลมฉบัง โดยส่วนใหญ่เป็น

การขนส่งตู้สินค้าประมาณร้อยละ ๙๕ ส่วนที่เหลือเป็นสินค้าทั่วไปและสินค้าเทกองประมาณร้อยละ ๔ 
และเป็นสินค้าถ่ายล าประมาณร้อยละ ๑ ตามล าดับ การขนส่งสินค้าเป็นการขนส่งทางรถยนต์เป็น 
ส่วนใหญ่ ประมาณร้อยละ ๘๙ ของปริมาณสินค้าที่ขนส่งผ่านเข้าออกท่าเรือแหลมฉบัง รองลงมาเป็น
การขนส่งทางรถไฟ ประมาณร้อยละ ๘ และทางเรือชายฝั่งประมาณร้อยละ ๓ ตามล าดับ ดังแสดงใน
ตารางที่ ๔-๑๑ 

 
 ตารางท่ี ๔-๑๑ ปริมาณสินค้าที่ขนส่งผ่านเข้าออกท่าเรือแหลมฉบัง ตามประเภทการ
ขนส่ง (หน่วย TEU) 

รูปแบบการขนส่ง พ.ศ.๒๕๔๙ พ.ศ.๒๕๕๐ พ.ศ.๒๕๕๑ พ.ศ.๒๕๕๒ พ.ศ.๒๕๕๓ อัตราการเ ติบโต 
(ปี๒๕๔๙-๒๕๕๓) 

ทางรถบรรทุก ๓,๖๕๗,๑๒๕ ๔,๑๒๔,๐๗๐ ๔,๕๙๐,๒๕๗ ๔,๐๘๓,๘๘๑ ๔,๔๘๙,๗๑๖ ๕.๒๖% 
ทางรถไฟ ๔๓๖,๔๙๒.๓ ๔๔๑,๕๓๒.๕ ๕๒๑,๔๑๘.๓ ๔๓๔,๑๖๖.๘ ๔๑๒,๙๖๒.๕ -๑.๓๘% 
ทางเรือชายฝั่ง ๒๙,๕๐๖ ๗๖,๓๑๑ ๑๒๘,๔๐๑.๕ ๑๐๓,๕๘๔.๓ ๑๖๕,๓๙๗.๕ ๕๓.๘๗% 
รวม ๔,๑๒๓,๑๒๓ ๔,๖๔๑,๙๑๓ ๕,๒๔๐,๐๗๗ ๔,๖๒๑,๖๓๒ ๕,๐๖๘,๐๗๖ ๕.๒๙% 

จากข้อมูลปริมาณสินค้าที่ขนส่งผ่านเข้าออกท่าเรือแหลมฉบัง ระหว่าง ปี พ.ศ. ๒๕๔๙ - 
๒๕๕๓ พบว่าปริมาณการขนส่งสินค้าทางรถบรรทุกมีอัตราการเติบโตเพ่ิมขึ้น ร้อยละ ๕.๒๖ และ
ปริมาณการขนส่งสินค้าทางเรือชายฝั่งมีอัตราการเติบโตเพ่ิมขึ้น ร้อยละ ๕๓.๘๗ ในขณะที่ปริมาณการ
ขนส่งสินค้าทางรถไฟลดลง ร้อยละ ๑.๓๘ ทั้งนี้เป็นผลมาจากความได้เปรียบในการขนส่งสินค้าทาง
ถนนโดยรถบรรทุกที่เป็นรูปแบบ door-to-door และครอบคลุมพ้ืนที่อย่างทั่วถึง ส าหรับการขนส่ง



๑๑๑ 

สินค้าทางชายฝั่งมีอัตราการเติบโตค่อนข้างรวดเร็วโดยเฉพาะระหว่างปี พ.ศ. ๒๕๕๐ และ ๒๕๕๑    
ซึ่งน่าจะเป็นผลมาจากการเติบโตอย่างรวดเร็วของการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ และต้นทุนที่ต่ ากว่า
การขนส่งรูปแบบอื่นๆ 

สรุป 

ในปัจจุบันสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรถบรรทุกประมาณร้อยละ ๙๐ ของการขนส่ง
สินค้า รองลงมาเป็นการขนส่งทางรางและทางน้ า  ซึ่งมีสัดส่วนการขนส่งประมาณร้อยละ ๗ และ    
ร้อยละ ๓ ตามล าดับ เนื่องด้วยการขนส่งด้วยรถบรรทุกมีต้นทุนสูงถึง ๒.๑๙ บาท/ตัน-กม. ในขณะที่
การขนส่งทางรถไฟมีต้นทุน ๑.๓๘ บาท/ตัน-กม. และการขนส่งทางน้ า มีต้นทุนการขนส่งถูกที่สุด 
๐.๕๒ บาท/ตัน-กม. นอกจากนี้การขนส่งสินค้าทางรถบรรทุกยังสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงสูงเมื่อเทียบกับการ
ขนส่งสินค้าทางรถไฟและทางน้ า โดยรถบรรทุกสามารถขนส่งได้ ๒๕ ตัน/กม./ลิตร ในขณะที่การขนส่ง
ทางรถไฟสามารถขนส่งได้มากถึง ๘๕.๕ ตัน/กม./ลิตร และการขนส่งทางน้ าจะสามารถบรรทุกสินค้า
ได้มากที่สุด ๒๑๗ ตัน/กม./ลิตร 

ดังนั้นเพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่ง เพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน และลดต้นทุน
ต้นทุนโลจิสติกส์ของธุรกิจขนส่ง จึงต้องมุ่งเน้นการพัฒนากลยุทธ์การปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง 
(Modal Shift Strategy) ซึ่งจ าเป็นต้องมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบจากการขนส่งทางถนนที่มีสัดส่วนการ
ใช้พลังงานต่อหน่วยการขนส่งที่สูงกว่า ไปสู่รูปแบบการขนส่งอ่ืนที่มีการใช้พลังงานต่อหน่วยที่ต่ ากว่า
โดยเฉพาะอย่างยิ่งการขนส่งในระบบราง และการขนส่งทางน้ า (ล าน้ าภายในประเทศและการขนส่ง
ชายฝั่ง) และควรสนับสนุนให้การขนส่งเป็นไปอย่างต่อเนื่องระหว่างการขนส่งรูปแบบต่างๆ ทั้งนี้
ทางการท่าเรือฯ ได้ท าการศึกษาเพ่ือสนับสนุนระบบขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบทั้งทางการขนส่ง
ทางรถไฟและทางชายฝั่ง ได้แก่ โครงการพัฒนาศูนย์การขนส่งสินค้าทางรถไฟที่ท่าเรือแหลมฉบัง และ
โครงการพัฒนาท่าเรือชายฝั่ง (ท่าเทียบเรือ A) ที่ท่าเรือแหลมฉบัง โดยมีจุดม่งหมายที่เพ่ิมความสะดวก
และต่อเนื่องการขนถ่ายสินค้าทางชายฝั่งและทางรถไฟ และส่งเสริมการขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟจาก
ท่าเรือแหลมฉบังให้มีสัดส่วนไม่น้อยกว่าร้อยละ ๑๐ ของตู้สินค้าทั้งหมด หรือประมาณไม่ต่ ากว่า ๒.๐ 
ล้าน TEU ต่อปี เมื่อมีการพัฒนาท่าเรือถึงระยะที่ ๓ ในอนาคต แนวความคิดในการพัฒนาระบบการ
ขนส่งสินค้าของท่าเรือแหลมฉบัง มีดังต่อไปนี้ 

การขนส่งทางรถไฟ 
เพ่ือรองรับการเพ่ิมขึ้นของปริมาณการขนส่งสินค้าทางรถไฟของท่าเรือแหลมฉบัง       

อันเนื่องมาจากการเติบโตทางเศรษฐกิจ การก่อสร้างทางคู่ โดยเฉพาะในเส้นทางรถไฟสายชายฝั่งทะเล
ตะวันออก (ช่วงฉะเชิงเทรา-ศรีราชา-แหลมฉบัง และช่วงฉะเชิงเทรา-คลองสิบเก้า-แก่งคอย) และ



๑๑๒ 

ก่อสร้างทางคู่สายเลี่ยงเมือง (Chord lines) ที่สถานีชุมทางฉะเชิงเทรา ชุมทางแก่งคอย และชุมทาง
บ้านภาชี รวมทั้งนโยบายสนับสนุนการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสินค้า (Modal Shift) จากทางถนน
เป็นระบบรางและการขนส่งทางน้ าและชายฝั่ง ภายใต้แผนแม่บทการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ ซึ่งทาง
ท่าเรือแหลมฉบังมีเป้าหมายที่จะพัฒนาขีดความสามารถในการขนส่งตู้สินค้าจากท่าเรือแหลมฉบังให้มี
สัดส่วนร้อยละ ๑๕ ของตู้สินค้าทั้งหมด หรือประมาณ ๓.๐ ล้าน TEU ต่อปี เมื่อมีการพัฒนาท่าเรือ  
ถึงระยะท่ี ๓ ในเบื้องต้นที่ปรึกษาจึงเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงและพัฒนาโครงข่ายรถไฟ ดังนี้ 

๑. ระบบรางรถไฟในท่าเรือแหลมฉบัง ควรปรับปรุงเป็นรถไฟรางคู่  และเชื่อมต่อไปยัง
ท่าเรือและลานกองเก็บสินค้า เพ่ือให้สอดคล้องกับระบบรางคู่ตามแผนพัฒนาของการรถไฟแห่ง
ประเทศไทย 

๒. เร่งด าเนินการก่อสร้างศูนย์การขนส่งสินค้าทางรถไฟ และพ้ืนที่ลานกองเก็บสินค้าที่
เหมาะสมบริเวณ ท่าเรือ รวมถึงพิจารณาการจัดการจราจรภายในท่าเรือที่เชื่อมโยงระหว่างศูนย์การ
ขนส่งสินค้าทางรถไฟและท่าเทียบเรือแต่ละแห่ง 

๓. แก้ไขปัญหาจุดตัดระหว่างระบบรถไฟและถนนสายหลักในท่าเรือแหลมฉบัง เพ่ือลด
ปัญหาความล่าช้าและอุบัติเหตุในการขนส่งสินค้า 

๔. พิจารณาออกแบบแนวรถไฟเชื่อมต่อจากท่าเรือแหลมฉบังขั้นที่ ๒ ไปขั้นที่ ๓ เพ่ือ
รองรับการขยายตัวของตู้สินค้าในอนาคต เมื่อปริมาณตู้สินค้าทางรถไฟมากกว่า ๒.๐ ล้าน TEU ต่อปี 

การขนส่งทางชายฝั่ง 
จากการคาดการณ์การขยายตัวของการขนส่งทางชายฝั่งผ่านท่าเรือแหลมฉบัง คาดว่าจะ

มีการขยายตัวร้อยละ ๑๐ ต่อปี ตามการศึกษาโครงการพัฒนาท่าเรือชายฝั่ง (ท่าเทียบเรือ A) ที่ท่าเรือ
แหลมฉบัง ซึ่งจะท าให้มีการขนส่งตู้สินค้าทางชายฝั่งผ่านท่าเรือแหลมฉบังสูงถึง ๒๓๖,๐๐๐ TEU ต่อปี 
ในปี พ.ศ. ๒๕๖๒ ดังนั้นจึงจ าเป็นต้องมีการพัฒนาท่าเรือชายฝั่งเพ่ือรองรับปริมาณการขนส่งที่เพ่ิมขึ้น  

๑. เร่งด าเนินการก่อสร้างท่าเรือชายฝั่ง (ท่าเทียบเรือ A) พร้อมสิ่งอ านวยความสะดวก
ต่างๆ 

๒. วางแผนพ้ืนที่ส าหรับก่อสร้างท่าเรือชายฝั่งเพ่ิมเติม เพ่ือรองรับการขยายตัวของการ
ขนส่งตู้สินค้าชายฝั่งในอนาคต เมื่อปริมาณตู้สินค้าเกินกว่าท่าเทียบเรือ A จะสามารถรองรับได ้

 
 
 
 
 



๑๑๓ 

การขนส่งทางถนน 
เนื่องด้วยปริมาณรถบรรทุกสินค้าที่เพ่ิมขึ้นจากการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ขั้นที่ ๓ 

ประกอบกับปริมาณจราจรที่เพ่ิมขึ้นบนทางหลวงหมายเลข ๓ และทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 
หมายเลข ๗ จะส่งผลให้ทั้งสองเส้นทาง ซึ่งเป็นโครงข่ายถนนสายหลักของท่าเรือแหลมฉบัง ไม่สามารถ
รองรับปริมาณจราจรที่จะเกิดขึ้นได้ ดังนั้นเพ่ือให้ท่าเรือแหลมฉบังและโครงข่ายการขนส่งทางถนน 
สามารถรองรับปริมาณจราจรที่จะเพ่ิมขึ้น ที่ปรึกษาจึงมีแนวคิดเบื้องต้นเกี่ยวกับการปรับปรุงและ
พัฒนาโครงข่ายถนนตามแผนภาพที่ ๔-๘  ดังนี้ 

๑. เสนอหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือเร่งรัดโครงการให้สอดคล้องกับแผนการพัฒนาท่าเรือ
แหลมฉบัง   

๒. โครงการขยายจ านวนช่องจราจรของทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง หมายเลข ๗ (สาย
กรุงเทพฯ-ชลบุรี-พัทยา-มาบตาพุด) เป็น ๖ - ๘ ช่องจราจร ตามแผนแผนการก่อสร้างทางหลวงพิเศษ
ระยะเร่งด่วน ด าเนินการระหว่าง ปี ๒๕๕๐-๒๕๖๐ 

๓. โครงการก่อสร้างถนน สายแยก ทล. ๗ – นิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง ซึ่งเป็นแนว
โครงการก่อสร้างทางสนับสนุนท่าเรือแหลมฉบัง ของกรมทางหลวงชนบท ซึ่งมีแนวทางเชื่อมต่อ
ระหว่างท่าเรือแหลมฉบังและทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง หมายเลข ๗ ปัจจุบันยังมีปัญหาเกี่ยวกับ
การเวนคืนที่ดิน 

๔. ขยายถนนที่ต่อเชื่อมกับทางหลวงหมายเลข ๗ และถนนเข้าท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่ง
ปัจจุบันเป็น มขีนาด ๔ ช่องจราจร ควรมีการขยายเลนเพิ่มเป็น ๘ ช่องจราจร 

๕. เพ่ิมความสามารถของถนนภายในท่าเรือแหลมฉบัง 
๖. พิจารณาออกแบบแนวถนนเชื่อมต่อจากท่าเรือแหลมฉบังขั้นท่ี ๒ ไปขั้นที่ ๓ 
๗. พิจารณาการเพ่ิมความสามารถในการรองรับการขนส่งของถนนภายในท่ าเรือ 

โดยเฉพาะในถนนสายหลัก เช่น การพิจารณาทางแยกยกระดับ การท าทางยกระดับตามแนวทางถนน
สายหลักในพ้ืนที่ท่าเรือ เพ่ือเชื่อมต่อกับ ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง หมายเลข ๗ 

๘. พิจารณาปรับปรุงการจราจรภายในท่าเรือแหลมฉบัง เช่น การจัดระบบ reversible 
lane ในช่วงเวลาเร่งด่วน เป็นต้น 

๙. พิจารณาแก้ไขปัญหาจุดตัดระหว่างรถไฟกับถนน 
๑๐. พิจารณาเพ่ิมจุดเข้า-ออกท่าเรือแหลมฉบัง โดยพิจารณาให้สอดคล้องกับโครงการ

ตามแผนพัฒนาของทางหลวงพิเศษ หมายเลข ๗ และ โครงการก่อสร้างทางสนับสนุนท่าเรือแหลมฉบัง 
ของกรมทางหลวงชนบท (โครงการก่อสร้างถนน สายแยก ทล. ๗ - นิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง และ



๑๑๔ 

สายแยก ชบ.๑๐๗๔ - แยก ชบ.๓๐๐๙) เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและการไขปัญหาความแออัดบริเวณ
ทางเข้า-ออก ท่าเรือแหลมฉบัง 

 
 แผนภาพที่ ๔-๘ แสดงพื้นที่โครงการปรับปรุงและพัฒนาโครงข่ายถนนท่าเรือแหลม
ฉบัง 
 

 
 ที่มา : ท่าเรือแหลมฉบัง 



 

บทที่ ๕ 

ยุทธศาสตร์การพฒันาท่าเรือไทย 

กับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

แผนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 

แผนด้านการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่ส าคัญ ได้แก่ แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบ    
โลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. ๒๕๕๐-๒๕๕๔  (ส านักงานคณะกรรมการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ, ๒๕๕๔) ซึ่งก าหนดโดยส านักงานคณะกรรมการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) โดยมี
วิสัยทัศน์ คือ “มีระบบโลจิสติกส์ที่ได้มาตรฐานสากล (World Class Logistics) เพ่ือสนับสนุนการเป็น
ศูนย์กลางธุรกิจและการค้า (Trades Hub) ของภูมิภาคอินโดจีน” ทั้งนี้มีประเด็นยุทธศาสตร์ที่
เกี่ยวข้องกับการพัฒนาท่าเรือ คือ เพ่ิมประสิทธิภาพระบบขนส่งสินค้าที่ท่าเรือ โดยมีเป้าหมายหลักให้
สามารถรองรับและสนับสนุนไทยให้เป็นศูนย์กลางธุรกิจและการค้าในภูมิภาคอินโดจีน (แสดง
รายละเอียดในแผนภาพที่ ๕-๑) ซึ่งมีกลยุทธ์หลัก ได้แก่  

๑. พัฒนาเครือข่ายโลจิสติกส์ในประเทศให้เชื่อมโยงอย่างบูรณการ (Logistics Network 
Integration) ทั้งเครือข่ายภายในและการเชื่อมต่อไปสู่ต่างประเทศ โดยการพัฒนาระบบการขนส่ง
เชื่อมโยงหลายรูปแบบ (Multimodal) ระบบการขนส่งสนับสนุน (Feeder) รวมทั้งศูนย์รวบรวมและ
กระจายสินค้า (เช่น Logistics Center / Distribution Center / Container Yard เป็นต้น) ตามจุด
ยุทธศาสตร์ต่างๆ ภายในประเทศ 

๒. สนับสนุนการใช้รูปแบบและวิธีการบริหารจัดการขนส่งเพ่ือการประหยัดพลังงาน 
(Transport Management for Energy Saving) เพ่ือน าไปสู่การลดต้นทุนการขนส่งทั้งในระดับธุรกิจ
และระดับประเทศ  

๓. พัฒนาเส้นทางการค้า (New Trade Lanes) สู่ตะวันออกกลาง แอฟริกา และยุโรป 
ผ่านทางฝั่งทะเลอันดามัน เพ่ือรองรับการพัฒนาพ้ืนที่อุตสาหกรรมใหม่และการขยายตัวของปริมาณ
การค้าระหว่างประเทศในระดับโลกและระดับภูมิภาค ด้วยการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกที่มีศักยภาพฝั่ง
ตะวันตก และการพัฒนาเส้นทางขนส่งเชื่อมโยงท่าเรือกับเส้นทางขนส่งหลักของประเทศและภูมิภาค 
(Economic Corridor) อาทิ โครงการขยายท่าเรือแหลมฉบัง ขั้นที่ ๓ เป็นต้น ทั้งนี้จะท าให้การขนส่ง
สินค้าตามแนวเส้นทางการค้าสะดวกมากข้ึน เนื่องจากจะสามารถเชื่อมโยงกับโครงการเส้นทางรถไฟที่
จะสร้างระหว่างท่าเรือฝั่งตะวันตกกับเส้นทางขนส่งสินค้าภูมิภาคประตูการค้าหลักและเมืองคู่ค้าหลัก 



๑๑๑ 
 

 แผนภาพที่ ๕-๑ แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 
๒๕๕๐-๒๕๕๔ 

 
อนึ่งร่างแผนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ พ.ศ. ๒๕๕๕-๒๕๕๙ มีกลยุทธ์หลัก ๓ ด้าน คือ  
กลยุทธ์ที่ ๑ พัฒนาเครือข่ายโลจิสติกส์ในประเทศให้เชื่อมโยงอย่างบูรณการทั้งเครือข่าย

ภายในและการเชื่อมต่อไปสู่ต่างประเทศ มีแผนงานรวม ๕๓ โครงการ วงเงิน ๒๔๔,๘๑๐.๑๖ ล้าน
บาท ประกอบด้วย การพัฒนาประสิทธิภาพของประตูการขนส่ง ทั้งท่าเรือแหลมฉบัง ท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ และประตูการค้าชายแดน รวม ๖ โครงการ วงเงิน ๙๗,๙๒๕ ล้านบาท การพัฒนา
โครงข่ายการขนส่งเพ่ือเชื่อมโยงประตูการขนส่ง รวม ๔๔ โครงการ วงเงิน ๑๔๖,๕๓๓.๒๔ ล้านบาท 
การเพ่ิมศักยภาพและความสามารถในการแข่งขันของผู้ประกอบการขนส่งไทยที่จะให้บริการระหว่าง
ประตูการขนส่งภายในประเทศและการให้บริการต่อเนื่องไปยังประเทศเพ่ือนบ้าน รวม ๓ โครงการ 
วงเงิน ๓๕๑.๙๒ ล้านบาท 

กลยุทธ์ที่ ๒ สนับสนุนการใช้การขนส่งทางรถไฟและทางน้ าเพ่ือน าไปสู่การลดต้นทุนการ
ขนส่งของประเทศ มีแผนงานรวม ๓๓ โครงการ วงเงิน ๑๖๓,๑๙๗.๒๕ ล้านบาท 

กลยุทธ์ที่ ๓ พัฒนาประตูการขนส่งด้านทะเลอันดามันเพ่ือเหนี่ยวน าการพัฒนาพ้ืนที่ใน
ภาคใต้และรองรับการขยายตัวของการค้าระหว่างประเทศจีน-อาเซียน และอาเซียน-อินเดีย มีแผนงาน
รวม ๔ โครงการ วงเงิน ๗๐,๖๓๐.๑๗ ล้านบาท ประกอบด้วย การพัฒนาท่าเรือน้ าลึกปากบาราและ
ระบบขนส่งเชื่อมโยง รวม ๒ โครงการ วงเงิน ๑๓,๔๑๘.๓๗ ล้านบาท การพัฒนาสะพานเศรษฐกิจ 
เพ่ือเชื่อมต่อการขนส่งสินค้าระหว่างท่าเรือน้ าลึกปากบารากับท่าเรือฝั่งอ่าวไทยด้วยการขนส่งทาง
รถไฟ รวม ๒ โครงการ วงเงิน ๕๗,๒๑๑.๘ ล้านบาท  

นอกจากนี้ยังมีแผนยุทธศาสตร์ขนส่งอาเซียน (ASEAN Strategic Transport Plan) ปี 
๒๕๕๔-๒๕๕๘ ซึ่งจัดท าโดย Economic Research Institute for ASEAN and East Asia (ERIA) 
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แผนยุทธศาสตร์นี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือสนับสนุนการเป็นประชาชมอาเซียนในปี พ.ศ. ๒๕๕๘ มี ๖ 
นโยบายหลัก ได้แก่ 

๑. รักษาความต่อเนื่องจากแผนการพัฒนา AEC Blueprint 
๒. พัฒนาโครงข่ายคมนาคมภายในอาเซียน 
๓. พัฒนาจุดเชื่อมต่อโครงข่ายกับประเทศคู่เจรจา 
๔. พัฒนาองค์ประกอบและการให้บริการระบบโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือรองรับเส้นทาง

ระหว่างประเทศ ที่ส าคัญ 
๕. ใส่ใจกับสิ่งแวดล้อมและการเปลี่ยนแปลงสภาพอากาศ 
๖. พัฒนาความสามารถการขนส่งของภูมิภาคในด้านความปลอดภัย 
ส าหรับเป้าหมายการขนส่งทางบกประกอบด้วย  
๑. ก่อสร้างโครงข่ายรถไฟ สิงคโปร์ – คุนหมิง 
๒. ก่อสร้าง ASEAN Highway Network 
๓. ลดการเสียชีวิตบนท้องถนนของประเทศในอาเซียนเหลือ ๕๐% ในปี พ.ศ. ๒๕๖๓ 
๔. บูรณการร่วมกับการขนส่งทางน้ าอย่างมีประสิทธิภาพ 
๕. พัฒนาระบบ Intelligent Transport System 
๖. พัฒนาทรัพยากร มนุษย์, เทคนิค และความสามารถของสมาชิกในอาเซียน 
๗. พัฒนาระบบขนส่งที่ยั่งยืน, ใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ และเป็นมิตรกับ

สิ่งแวดล้อม 
ส าหรับเป้าหมายการขนส่งทางอากาศประกอบด้วย  
๑. ตั้ง ASEAN Single Aviation Market (ASAM) 
๒. ส่งเสริมการบินที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 
๓. พัฒนาการเชื่อมต่อกับประเทศคู่เจรจา 
ส าหรับเป้าหมายการขนส่งชายฝ่ังประกอบด้วย  
๑. จัดตั้งให้ระบบขนส่งชายฝั่งมีประสิทธิภาพและสามารถแข่งขันได้ 
๒. พัฒนาระบบน าทางที่ปลอดภัยและระบบรักษาความปลอดภัยที่อยู่ในมาตรฐาน

นานาชาติ 
๓. จัดตั้ง Eco-Port ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 
ส าหรับเป้าหมายการพัฒนาความสะดวกในการขนส่งประกอบด้วย 
๑. บูรณการระบบขนส่งหลายรูปแบบให้อาเซียนเป็นศูนย์กลางขนส่งในเอเชียตะวันออก

และภูมิภาคอ่ืนๆ 
๒. พัฒนาความสามารถในการแข่งขันของอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ อาเซียน 
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๓. พัฒนาความปลอดภัยของระบบขนส่งระหว่างรัฐ 
๔. พัฒนาโลจิสติกส์ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 

ยุทธศาสตร์พัฒนาด้านท่าเรือ 

เนื่องจากท่าเรือกรุงเทพไม่สามารถขยายพ้ืนที่เพ่ือลดความแออัดของเรือขนส่งสินค้า จึง
มีการจัดตั้งท่าเรือแหลมฉบังขึ้น ซึ่งในปัจจุบันเศรษฐกิจและการค้าระหว่างประเทศของไทยเติบโตขึ้น
อย่างรวดเร็วจนท าให้ท่าเรือแหลมฉบังต้องเผชิญกับปัญหาความแออัดของเรือขนส่งสินค้า และไม่
สามารถรองรับการเทียบท่าได้อย่างเพียงพอให้แก่เรือขนส่งสินค้าขนาดใหญ่ จนเป็นเหตุให้ปริมาณ
การค้าระหว่างประเทศส่วนหนึ่งต้องไหลเข้าสู่ประเทศใกล้เคียง อาทิ สิงคโปร์ ด้วยเหตุนี้การท่าเรือ
แห่งประเทศไทย (กทท.) จึงได้ก าหนดยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ อันประกอบด้วย (๑) 
การพัฒนาท่าเรือไทยให้เป็นประตูการค้าของภูมิภาค (๒) การพัฒนาระบบศูนย์รวบรวมและกระจาย
สินค้า (๓) การปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง จากระบบถนนมาสู่ระบบราง ทางน้ า และทางท่อ และ
(๔)การพัฒนาระบบการบริหารโลจิสติกส์ ซึ่งสรุปได้ว่า 

๑. การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ทางภาคพ้ืน สินค้าในภูมิภาคต่างๆ ซึ่งเดิมจะใช้รถบรรทุก
วิ่งไกลถึงท่าเรือจะถูกส่งมารวบรวม ณ จุดรวบรวมกระจายสินค้าที่อยู่ใกล้แหล่งผลิตโดยระบบถนนที่
สั้นลง (Hub and Spokes) จากนั้นส่งต่อมายังท่าเรือ (Gateway) โดยทางน้ า หรือระบบรถไฟใน
ประเทศที่ประหยัดค่าขนส่งมากกว่า (Modal Shift) แล้วจึงขนขึ้นเรือไปจ าหน่ายในต่างประเทศ 
นอกจากให้บริการท่าเทียบเรือต่างประเทศที่เป็นประตูการค้า (Gateway) แล้ว ยังได้เพ่ิมบริการท่า
เทียบเรือชายฝั่งและเรือล าเลียงในประเทศเพ่ือรองรับการขนส่งสินค้า และตู้สินค้าในประเทศให้
ส่งเสริมนโยบาย Modal Shift ด้วย ส าหรับการขนส่งสินค้ารถยนต์นั้น ยังจ าเป็นต้องขนส่งด้วยทาง
รถบรรทุกมายังท่าเรือแหลมฉบัง เนื่องจากโรงงานผลิตรถยนต์ส่วนใหญ่ (เช่น โตโยต้านิสสัน) ตั้งอยู่
ใกล้กบัท่าเรือแหลมฉบัง แต่ไม่ใกล้กับทางรถไฟ ดังนั้นจึงไม่คุ้มค่าต่อการขนส่งด้วยรถไฟ 

๒. โครงข่ายการเชื่อมโยงการขนส่งในภูมิภาค ได้แก่ การพัฒนาเส้นทางการค้ากับกลุ่ม 
GMS หรืออนุภูมิภาค ลุ่มแม่น้ าโขง ๖ ประเทศ ได้แก่ กัมพูชา ลาว จีน เมียนม่าร์ เวียดนาม และไทย 
โดยการพัฒนาการค้ากับกลุ่ม GMS นั้น กล่าวได้ว่าประเทศจีนมีนโยบาย Go South และก าลังเร่ง
พัฒนาการค้ากับอินโดจีนที่เป็นตลาดการค้าใหญ่ ส่งผลให้มีการพัฒนาเส้นทางเชื่อมโยงการค้าขึ้น
หลายเส้นทาง ซึ่งนับว่าเป็นยุทธศาสตร์ส าคัญที่จะท าให้เกิดการเคลื่อนย้ายทุน และสินค้าระหว่างไทย
กับประเทศใกล้เคียงผ่านเส้นทางการค้านี้ ทั้งนี้ในอนาคตการขนส่งสินค้าจากตอนใต้ของประเทศจีน 
ซึ่งไม่มีทางออกทะเลแทนที่จะต้องขนส่งมาออกทะเลตะวันออกก็สามารถใช้ประโยชน์จากแม่น้ าโขง
ขนส่งมาผ่านท่าเรือเชียงแสน ท่าเรือเชียงของ และใช้ระบบเชื่อมโยงมาที่ท่าเรือแหลมฉบัง เพ่ือส่งออก
ไปยังประเทศฝั่งแปซิฟิก และสหรัฐฯ และท่าเรือระนองเพ่ือส่งออกไปยังประเทศมหาสมุทรอินเดีย 
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เช่น อินเดีย บังกลาเทศ และกลุ่มประเทศตะวันออกกลาง (อาทิ ซาอุดิอาระเบีย อิรัก และบาห์เรน 
เป็นต้น) 

๓. ส่วนการพัฒนาการค้าและการขนส่งกับกลุ่ม BIMSTEC ส าหรับการค้า กับประเทศ
ด้านฝั่งตะวันตกที่มีตลาดการค้าส าคัญ คือ กลุ่ม BIMSTEC นั้น เนื่องจากการขนส่งไปยังฝั่งตะวันตก
ต้องใช้เวลาในการอ้อมแหลมมลายูซึ่ง ท าให้ต้องเสียเวลาและค่าใช้จ่ายมาก ดังนั้น รัฐบาลจึงได้มีการ
พัฒนาท่าเรือระนองขึ้นเป็นประตูการค้าระหว่างประเทศของไทยกับประเทศในซีกโลกตะวันตก โดยมี
เส้นทางท่ีสะดวกและสามารถลดระยะเวลาในการเดินทางและต้นทุนการขนส่งสินค้าให้กับผู้น าเข้าและ
ส่งออกได้เป็นอันมาก 

 

การพัฒนาโครงข่ายท่าเรือให้เป็นศูนย์กลางเศรษฐกิจและการส่งออกระหว่าง
ไทยกับกลุ่มประเทศอินโดจีนและตอนใต้ของประเทศจีน 

ปัจจุบันการขนส่งสินค้าจากตอนใต้ของประเทศจีนมายังประเทศไทยต้องผ่านแม่น้ าโขง
และ/หรือ เมียนมา สปป.ลาว ท าให้ต้องใช้ระยะเวลานานในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศไทยกับจีน
และกลุ่มประเทศอินโดจีน ทั้งนี้ประเทศไทยมีข้อได้เปรียบทางด้านปัจจัยภูมิศาสตร์ คือ ประเทศไทย
สามารถเป็นประตูการขนส่งสินค้าเข้าและออกสู่ทะเลให้กับตอนใต้ของประเทศจีนและสาธารณรัฐ
ประชาธิปไตยประชาชนลาว (สปป.ลาว) ซึ่งถ้ามีการเชื่อมโยงทางด้านการคมนาคมระหว่างตอนใต้ของ
ประเทศจีนและภาคเหนือของไทยมายังท่าเรือแหลมฉบัง จะท าให้อ านวยความสะดวกต่อการขนส่ง
สินค้า อันส่งผลให้ปริมาณสินค้าผ่านแดนของไทยเพ่ิมขึ้น ทั้งนี้การวางยุทธศาสตร์เส้นทางคมนาคมนี้
เป็นไปตามแนว North-South Economic Corridor ตามแผนงานของ New Trade Lanes 

ทั้งนี้ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม ได้จัดท า
ยุทธศาสตร์การพัฒนาให้ไทยเป็นศูนย์กลางคมนาคมขนส่งในภูมิภาคอินโดจีน และตอนใต้ของประเทศ
จีน แสดงดังแผนภาพที่ ๕-๒ 
 แผนภาพที่ ๕-๒ ยุทธศาสตร์การพัฒนาให้ไทยเป็นศูนย์กลางคมนาคมขนส่งใน
ภูมิภาค  อินโดจีน และตอนใต้ของประเทศจีน 
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กล่าวได้ว่าเป้าหมายหลักของแผนยุทธศาสตร์ข้างต้น คือ การสร้างเสริมศักยภาพของ

ท่าเรือแหลมฉบังให้ยกระดับเป็นท่าเรือส าคัญในระดับภูมิภาค เฉกเช่นท่าเรือสิงคโปร์หรือท่าเรือ
ฮ่องกง ภายในปี พ.ศ.๒๕๕๙ เพ่ือรองรับการเปิดประตูการค้าของสินค้าผ่านแดนของประเทศใน
ภูมิภาคอินโดจีน และเชื่อมโยงเส้นทางคมนาคมแนวเหนือ-ใต้ ส่วนเป้าหมายรองคือ การพัฒนาท่าเรือ
ปากบารา (ท่าเรือฝั่งทะเลอันดามัน) ให้เป็นประตูการค้าสินค้าผ่านแดนคู่กับท่าเรือดานัง) เพ่ือ
เชื่อมโยงการขนส่งสินค้าแนวตะวันออก-ตะวันตก ภายในปี พ.ศ.๒๕๖๔ โดยมีนโยบายที่ต้องผลักดันให้
ไปสู่ความส าเร็จคือ 

 
๑. การพัฒนาความร่วมมือทางเศรษฐกิจและการลงทุนในภูมิภาค 
การพัฒนาความร่วมมือทางเศรษฐกิจและการลงทุนในภูมิภาคมีวัตถุประสงค์หลัก ๓ 

ประการ คือ พัฒนาคน พัฒนาทรัพยากรในพ้ืนที่ และพัฒนาการเชื่อมโยงพ้ืนที่ของเศรษฐกิจภูมิภาค
เข้ากับเศรษฐกิจโลก ซึ่งผลที่เกิดข้ึนของการพัฒนาความร่วมมือทางเศรษฐกิจนี้ จะท าให้เกิดการเติบโต
ทางด้านการค้าของพ้ืนที่ต่างๆในภูมิภาคของไทย โดยเฉพาะพ้ืนที่ชายแดนในภาคเหนือ และภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือของไทย นอกจากนี้จะก่อให้เกิดแหล่งอุตสาหกรรมใหม่ในเขตเศรษฐกิจพิเศษใน
ภูมิภาคต่างๆ คือ เขตเศรษฐกิจพิเศษเชียงราย เขตเศรษฐกิจพิเศษมุกดาหาร -สะหวันนะเขต เขต
เศรษฐกิจพิเศษตาก-เมียวดี และเขตเศรษฐกิจพิเศษตราด-เกาะกง ซึ่งจะท าให้เกิดการเชื่อมโยงพ้ืนที่
ชายฝั่งทะเลตะวันออกกับพื้นท่ีผลิตส่วนอื่นๆของประเทศ  

๒. การพัฒนาการบริหารจัดการระบบการขนส่ง 
มีเป้าหมายให้ทุกองค์กรที่เกี่ยวข้องสามารถเชื่อมโยงเครือข่ายข้อมูลด้านการขนส่งสินค้า 

ผ่านทางเทคโนโลยีสารสนเทศ โดยส่งเสริมให้เกิดการเชื่อมโยงระหว่างภาครัฐกับเอกชน และระหว่าง
หน่วยงานเอกชน ซึ่งเดิมเป็นเพียงการเชื่อมโยงข้อมูลของหน่วยงานภาครัฐเท่านั้น ทั้งนี้เพ่ือให้การ
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ด าเนินงานบรรลุเป้าหมายตามยุทธศาสตร์นี้ จึงได้จัดตั้งโครงการพัฒนาการบริหารจัดการระบบการ
ขนส่ง ดังนี้ 

๒.๑ โครงการพัฒนาโครงข่ายอินเตอร์เน็ตความเร็วสูงทั่วประเทศ 
๒.๒ โครงการจัดตั้งศูนย์บริหารจัดการระบบขนส่งสินค้าในภูมิภาค ซึ่งได้แก่ 
๒.๓ โครงการจัดตั้งศูนย์บริหารจัดการระบบขนส่งสินค้าจังหวัดพิษณุโลก ให้เป็นศูนย์

เชื่อมโยงข้อมูล เพ่ือลดต้นทุนการบริหารจัดการการขนส่งสินค้าภาคเหนือและภาคกลางเชื่อมต่อกับ
การขนส่งสินค้าเกษตรจากตอนใต้ของจีน เมียนมา และท่าเรือแหลมฉบัง 

๒.๔ โครงการจัดตั้งศูนย์บริหารจัดการระบบขนส่งสินค้าจังหวัดนครราชสีมา ให้เป็น
ศูนย์เชื่อมโยงข้อมูล เพ่ือลดต้นทุนการบริหารจัดการการขนส่งสินค้าในภาคตะวันออกและเชื่อมโยง
การขนส่งสินค้ากับสปป.ลาว เวียดนาม และกัมพูชา 

๒.๕ โครงการจัดตั้งศูนย์บริหารจัดการระบบขนส่งสินค้าจังหวัดสงขลา ให้เป็นศูนย์
เชื่อมโยงข้อมูล เพ่ือลดต้นทุนการบริหารจัดการการขนส่งสินค้าในภาคใต้และเชื่อมโยงการขนส่งสินค้า
กับท่าเรือน้ าลึก ปากบารา (ท่าเรือฝั่งทะเลอันดามัน) และสงขลา 

๒.๖ โครงการปรับมาตรฐานการเชื่อมโยงข้อมูล เพ่ือให้การเชื่อมโยงข้อมูลระหว่าง
ผู้ประกอบการ ภาครัฐ และผู้ที่เกี่ยวข้องอ่ืนๆ อยู่บนมาตรฐานเดียวกัน ซึ่งท าให้การบริหารจัดการ
ระบบการขนส่งมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

การพัฒนาโครงข่ายระบบการขนส่ง 
เพ่ือให้เกิดการพัฒนาโครงข่ายระบบการขนส่ง จึงมีการก าหนดแนวทางการพัฒนา

เส้นทางต่างๆในแต่ละภูมิภาคให้เชื่อมโยงกับประเทศใกล้เคียง ตามแนวทางของ New Trade Lanes 
ซึ่งจัดเป็นแนวเส้นทางใหม่ที่เชื่อมโยงเศรษฐกิจและการค้าในกลุ่มประเทศอินโดจีน ทั้งนี้เส้นทางการ
ขนส่งที่ส าคัญอันหนึ่งก็คือ การขนส่งสินค้าระหว่างไทยกับจีนตอนใต้และกลุ่มประเทศอินโดจีน ซึ่ง
พบว่าปัจจุบันมีวิธีการขนส่งสินค้าผ่านทางแม่น้ าโขงเชื่อมต่อกับท่าเรือเชียงแสน และเนื่องจากลักษณะ
ทางกายภาพของแม่น้ าโขงท าให้ไม่สามารถขนส่งสินค้าในปริมาณมากได้ จึงนับว่าในปัจจุบันเส้นทางนี้
ยังมีปัญหาทางด้านการขนส่งสินค้าอยู่ อีกทั้งยังไม่สามารถหลีกเลี่ยงการเปลี่ยนถ่ายรูปแบบการขนส่ง
จากท่าเรือเชียงแสนแล้วต่อด้วยการขนส่งสินค้าทางถนน เพ่ือล าเลียงสินค้าต่อไปยังภูมิภาคต่างๆ ซึ่ง
ท าให้ต้องสูญเสียระยะเวลาการขนส่ง และเสียค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้าอีกทอดหนึ่ง 
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 แผนภาพที่ ๕-๓ แสดงโครงข่ายการพัฒนาเส้นทางแนวระเบียงเศรษฐกิจความ
ร่วมมืออนุภูมิภาคลุ่มน  าโขง 

 
กล่าวได้ว่าแม้ภาครัฐจะสร้างท่าเรือเชียงแสนเพ่ือรองรับการขนส่งสินค้า แต่ก็ไม่สามารถ

เพ่ิมศักยภาพการขนส่งสินค้าจากตอนใต้ของประเทศจีนมายังประเทศไทยได้ ดังนั้นจากนโยบายการ
พัฒนาโครงข่ายระบบการขนส่ง นับว่าการขยายท่าเรือแหลมฉบัง ขั้นที่ ๓ ถือเป็นส่วนส าคัญส่วนหนึ่ง
ในการพัฒนาโครงข่ายระบบการขนส่ง และอาจมีผลให้ยุทธศาสตร์ที่วางไว้เป็นไปตามแผนการ
ด าเนินงาน ด้วยการเสริมศักยภาพการขนส่งสินค้าระหว่างตอนใต้ของประเทศจีน และกลุ่มประเทศ 
อินโดจีน กับประเทศไทย 

นอกเหนือจากโครงการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง ขั้นที่ ๓ พบว่ายังมีอีก ๒ โครงการใน
ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงข่ายการขนส่งทางน้ าคือ โครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกบริเวณอ่าวไทย
ตอนล่าง (ท่าเรือสงขลา แห่งที่ ๒) ซึ่งเป็นไปตามโครงการของกรมการขนส่งทางน้ าและพาณิชย์นาวี 
และโครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกปากบารา เพ่ือเป็นประตูการค้าในฝั่งทะเลอันดามัน และให้เป็น
ศูนย์กลางคมนาคมขนส่งของภูมิภาคอินโดจีนของไทย โดยให้ท่าเรือแหลมฉบังเป็นประตูการค้าหลัก 
เนื่องจากท่าเรือปากบารามีข้อจ ากัดในการพัฒนาอุตสาหกรรมหลังท่าในพ้ืนที่ภาคใต้ ด้วยเหตุนี้ท่าเรือ
แหลมฉบังจึงเป็นจุดยุทธศาสตร์หนึ่งที่ควรมีการพัฒนา เพ่ือให้เกิดการเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจและ
การค้าระหว่างตอนใต้ของประเทศจีนและกลุ่มประเทศอินโดจีนกับประเทศไทย ซึ่งปัจจุบันท่าเรือ
แหลมฉบังสามารถรองรับการขนส่งสินค้าได้ ๑๑ ล้านทีอียูต่อปี แต่เมื่อพิจารณาการเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจและการค้าในอนาคต ท่าเรือแหลมฉบังจะไม่สามารถรองรับปริมาณสินค้าที่เพ่ิมขึ้นได้     
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ด้วยเหตุนี้จึงควรส่งเสริมให้มีการขยายท่าเรือแหลมฉบัง ขั้นที่ ๓ เพ่ือให้สามารถรองรับการขนส่งสินค้า
ได้มากถึงประมาณ ๑๘ ล้านทีอียู ต่อป ี

เมื่อมีการพัฒนาโครงข่ายการขนส่งตามแนว North-South Economic Corridor โดยมี
แผนการขยายท่าเรือแหลมฉบัง ขั้นที่ ๓ เพ่ือเชื่อมโยงกับตอนใต้ของประเทศจีน จะท าให้ท่าเรือแหลม
ฉบังสามารถรองรับการส่งออกและการน าเข้าได้มากขึ้น เนื่องจากสามารถให้บริการแก่เรือขนาดใหญ่
ได้มากขึ้น อันน ามาซึ่งการขนส่งสินค้าในปริมาณมากได้  

โครงการความร่วมมือระหว่างประเทศไทยกับประเทศเพ่ือนบ้านอาเซียน 
โครงการคมนาคมตามที่เกิดขึ้นจากโครงการความร่วมมือระหว่างประเทศไทยกับ

ประเทศเพ่ือนบ้าน ประกอบด้วยงานด้านหลักๆ เช่น ความร่วมมือทางด้านการขนส่งทางรถไฟ ความ
ร่วมมือทางด้านการขนส่งทางถนน และโครงการความร่วมมือทางด้านเศรษฐกิจ ซึ่งจะช่วยในการ
ติดต่อการค้าระหว่างประเทศ ได้แก่ โครงการพัฒนาเขตเศรษฐกิจสามฝ่าย อินโดนีเซีย -มาเลเซีย-ไทย 
(IMT-GT) โครงการยุทธศาสตร์ความร่วมมือทางเศรษฐกิจ อิระวดี-เจ้าพระยา-แม่โขง (ACMECS) 
ความริเริ่มแห่งอ่าวเบงกอลส าหรับความร่วมมือหลากหลายสาขาทางวิชาการและเศรษฐกิจ ( BIMS-
TEC) และโครงการพัฒนาความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (GMS) เป็นต้น โดย
โครงการความร่วมมือดังกล่าวสามารถที่จะส่งผลต่อการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง อันได้แก่ 

๑. โครงการความร่วมมือด้านทางรถไฟ 
โครงการเชื่อมโยงเส้นทางรถไฟสิงคโปร์-คุนหมิง ประเทศสมาชิกอาเซียนและจีนได้ให้

ความเห็นชอบโครงการเชื่อมโยงเส้นทางรถไฟ สิงคโปร์-คุนหมิง โดยลักษณะโครงการเป็นการเชื่อมโยง
และปรับปรุงเส้นทางรถไฟที่มีอยู่แล้วของ ประเทศ ๗ ประเทศที่ประกอบด้วย สิงคโปร์-มาเลเซีย-ไทย-
กัมพูชา-เวียดนาม-เมียนมา-จีน โดยมีการเชื่อมโยงเส้นทางรถไฟหลัก จากสิงคโปร์ -คุนหมิง ทั้งนี้เพ่ือ
เชื่อมการคมนาคมระหว่างอาเซียนกันเองและกับจีนทางตอนใต้ด้วย และจะเป็นทางเลือกในการขนส่ง
สินค้าและผู้โดยสารอีกทางหนึ่งให้แก่ประเทศในภูมิภาค จากผลการศึกษา ได้เสนอแนวเส้นทางรถไฟ
ในโครงการ SKRL ๒ แนวทาง ดังแสดงในภาพที่ ๕-๓ได้แก่ 

แนวทางท่ี ๑ (สิงคโปร์-มาเลเซีย-ไทย-กัมพูชา-เวียดนาม-จีน)  
แนวทางท่ี ๒ (สิงคโปร์-ผ่านมาเลเซีย-ไทย-พม่า-คุนหมิง) 
โครงการเชื่อมโยงเส้น ทางรถไฟ สิงคโปร์-คุนหมิง มีเส้นทางรถไฟช่วงที่เรียกว่า missing 

link ในส่วนของ ๗ ประเทศระยะทางรวมประมาณ ๑,๔๒๙ กิโลเมตร โดยในส่วนของไทยมีเส้นทาง
รถไฟช่วงที่เรียกว่า missing link ในแนวเส้นทางที่ ๑ ช่วงเชื่อมต่อระหว่างประเทศไทยถึงกัมพูชา จาก
ที่หยุดรถไทย-ศรีโสภณ ระยะทาง ๔๘ กิโลเมตร มีแผนจะด าเนินการรื้อฟ้ืนขึ้นใหม่ โดยประเทศ
มาเลเซียได้มอบรางรถไฟใช้แล้วที่รื้อถอนออกจากโครงการสร้างรถไฟทางคู่ให้กับกัมพูชา ปัจจุบันกอง
เก็บอยู่ที่ชายแดน รอความพร้อมของกัมพูชาที่จะด าเนินการต่อไป และ missing link ในแนวเส้นทาง
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ที่ ๒ ช่วงเชื่อมต่อระหว่างประเทศไทยถึงเมียนมา จากสถานีน้ าตก(ไทย) – ตันยีบูซายัด (เมียนมา) 
ระยะทาง ๒๖๓ กิโลเมตร  

นอกจากนี้ยังมีแนวเส้นทาง Spur Line เพ่ือการเชื่อมต่อโครงข่ายทางรถไฟระหว่าง 
สปป.ลาว (เวียงจันทน์) และเวียดนาม (วุงอัง) 

 
 แผนภาพที่ ๕-๔ การเชื่อมต่อเส้นทางรถไฟระหว่างไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน 

 
๑.๑ ไทย-ลาว (หนองคาย-เวียงจันทน์) 

ส าหรับทางรถไฟจากเขตแดนบริเวณจุดกึ่งกลางสะพานมิตรภาพถึงบ้านท่านาแล้ง 
ระยะทาง ๓.๕ กิโลเมตร รัฐบาลไทยได้ให้ความช่วยเหลือในวงเงิน ๑๙๗ ล้านบาท เพ่ือใช้ในการ
ก่อสร้างเส้นทาง โดยเป็นเงินช่วยเหลือแบบให้เปล่าร้อยละ ๓๐ (๕๙ ล้านบาท) และเงินกู้ผ่อนปรน
แบบมีเงื่อนไขร้อยละ ๗๐ (๑๓๘ ล้านบาท) ไทยและรัฐบาล สปป.ลาว ได้ลงนามในความตกลงว่าด้วย
การเดินรถไฟร่วมกัน และขณะนี้การก่อสร้างได้แล้วเสร็จเรียบร้อยแล้ว เริ่มเดินรถไฟเมื่อวันที่ ๕ 
มีนาคม ๒๕๕๒ อนึ่ง เนื่องจากการเดินรถไฟในระยะแรกยังไม่สามารถทาพิธีการศุลกากรและตรวจคน
เข้าเมืองส าหรับผู้โดยสารที่สถานีท่านาแล้งซึ่งก าหนดให้เป็นสถานีระหว่างประเทศได้ เนื่องจาก
พระราชบัญญัติการอ านวยความสะดวกในการขนส่งข้ามแดนยังมิได้ประกาศใช้ เจ้าหน้าที่จาก
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องของไทยจึงยังไม่สามารถปฏิบัติงานนอกราชอาณาจักรได้  ดังนั้น  การท าพิธีการ
ข้ามแดนต่างๆ จ าเป็นต้องแยกกันด าเนินการที่สถานีรถไฟหนองคายส าหรับฝ่ายไทย และสถานีท่านา
แล้งสาหรับฝ่ายลาวไปก่อน ตามความตกลงว่าด้วยการเดินรถไฟร่วมกันฯ 
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ในส่วนของการก่อสร้างเส้นทางรถไฟระยะที่ ๒ ระหว่างสถานีท่านาแล้งไปยังสถานีนคร
หลวงเวียงจันทน์ ระยะทาง ๙ กิโลเมตร รัฐบาลฝรั่งเศสได้ให้ความช่วยเหลือในการศึกษาความเป็นไป
ได้โครงการก่อสร้างทางรถไฟสายท่านาแล้ง -เวียงจันทน์ และรัฐบาลไทยได้ให้ความช่วยเหลือใน
โครงการศึกษาการออกแบบรายละเอียดในการก่อสร้างทางรถไฟสายท่านาแล้ง -เวียงจันทน์           
ซึ่งโครงการดังกล่าวได้ด าเนินการเสร็จแล้วเมื่อเดือนกรกฎาคม ๒๕๕๓ ปัจจุบันรัฐบาล สปป.ลาว    
ขอทบทวนผลดีผลเสียของโครงการดังกล่าวก่อน และสปป.ลาว อยู่ระหว่างการพิจารณาข้อเสนอระยะ
ที่ ๒ ของการเชื่อมทางรถไฟช่วงท่านาแล้ง-เวียงจันทน์ ซึ่งไทยโดยสานักงานความร่วมมือพัฒนา
เศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน (Neighboring Countries Economic Development Agency-
NEDA) จะเป็นผู้ให้เงินทุนในการก่อสร้าง 

๑.๒ ไทย-กัมพูชา (อรัญประเทศ-ปอยเปต) 
การบูรณะทางรถไฟสายกรุงเทพฯ-อรัญประเทศ-พนมเปญ แบ่งออกเป็น        

๒ ส่วน คือ (๑) การก่อสร้างทางช่วงที่ขาดตอนปอยเปต - ศรีโสภณ ระยะทาง ๔๘ กิโลเมตร และ   
(๒) การบูรณะทางรถไฟช่วงที่เปิดใช้งานในปัจจุบัน ศรีโสภณ - พนมเปญ ระยะทาง ๓๓๗ กิโลเมตร 
ในปัจจุบันได้มีการเดินรถจากกรุงเทพฯ ไปตามเส้นทางสายตะวันออกถึงอรัญประเทศ เป็นระยะทาง 
๒๕๔ กิโลเมตร (ทางเดี่ยว) โดยทางรถไฟไปสิ้นสุดที่ป้ายหยุดรถไทย (ตาบลท่าข้าม) ห่างจากอ าเภอ
อรัญประเทศ เป็นระยะทาง ๔.๕ กิโลเมตร ซึ่งจะต้องมีการปรับปรุงทางใหม่ ส่วนทางรถไฟที่ยังขาดอยู่
จากป้ายหยุดรถไทย - บ้านคลองลึก (ชายแดนกัมพูชา) ระยะทาง ๑.๕ กิโลเมตร จะต้องวางรางรถไฟ
ใหม่ ปัจจุบันทางช่วงขาดที่ปอยเปต - ศรีโสภณ ๔๘ กิโลเมตร ก าหนดแล้วเสร็จ พ.ศ. ๒๕๕๖ ตามแผน
แม่บทว่าด้วยความเชื่อมโยงระหว่างกันในอาเซียน (Master Plan on ASEAN Connectivity หรือ 
MPAC) ส าหรับการศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการสร้างทางรถไฟช่วงขาดพนมเปญ - Snoul 
(TrapeangSre/Hoa Lu) - ล็อคนินห์ (๒๕๗ กิโลเมตร) ได้ด าเนินการเสร็จแล้วโดยบริษัทจาก
สาธารณรัฐประชาชนจีน และยังคงอยู่ในระหว่างการเจรจากับรัฐบาลจีนเกี่ยวกับเงินลงทุนในโครงการ
ดังกล่าว และทางที่จะบูรณะในสายหลักช่วงสถานีอรัญประเทศ -ที่หยุดรถคลองลึกระยะทาง            
๖ กิโลเมตร ได้เสนอของงบประมาณในปี ๒๕๕๕ แล้ว แต่ถูกตัดงบประมาณ อย่างไรก็ตาม การรถไฟฯ 
ได้เสนอขอให้ทบทวนงบประมาณใหม่อีกครั้งและหากได้รับการจัดสรรในปี ๒๕๕๕ ก็จะด าเนินการ
แล้วเสร็จในปี ๒๕๕๖ ซึ่งจะเร็วกว่าที่ได้ก าหนดไว้ในปี ๒๕๕๗ ในแผนแม่บทความเชื่อมโยงระหว่างกัน
ในอาเซียน (Master Plan on ASEAN Connectivity) ส าหรับแบบและประมาณราคาการก่อสร้าง
สะพานรถไฟใหม่ระหว่างไทย-กัมพูชาที่ชายแดนเสร็จเรียบร้อยและพร้อมที่จะพิจารณาร่วมกัน ซึ่งใน
การประชุมเจ้าหน้าที่อาวุโสด้านการขนส่งอาเซียน (STOM) ครั้งที่ ๓๒ ณ กรุงพนมเปญ 
ราชอาณาจักรกัมพูชา กัมพูชาแจ้งว่าจะสามารถก่อสร้างทางรถไฟช่วงปอยเปต-อรัญประเทศ แล้ว
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เสร็จได้ภายในปี ๒๕๕๖ โดยกัมพูชาและไทยจะจัดให้มีการหารือทวิภาคีเพ่ือพิจารณาการก่อสร้าง
สะพานเชื่อมทางรถไฟแทนสะพานเก่าที่ชารุดที่ชายแดนกัมพูชา-ไทย โดยเร็วต่อไป 

๑.๓ ไทย-พม่า (สถานีน้าตก-ด่านเจดีย์สามองค์-ธันบูซายัต) 
ปัจจุบันรถไฟวิ่งได้ถึงสถานีน้ าตก จังหวัดกาญจนบุรี หากจะให้มีการเชื่อมต่อ

เส้นทางรถไฟทางด้านนี้จะต้องก่อสร้างทางรถไฟจากสถานีน้ าตกไปยังด่านเจดีย์สามองค์ ระยะทาง
ประมาณ ๑๕๓ กิโลเมตร และจากด่านเจดีย์สามองค์เข้าไปยังเมืองธันบูซายัต อีกประมาณ ๑๑๐ 
กิโลเมตร ทั้งนี้ สาธารณรัฐเกาหลี โดย Korea International Cooperation Agency (KOICA) ได้ให้
เงินสนับสนุนในการท าการศึกษาการก่อสร้างเส้นทางช่วงขาดดังกล่าว (สถานีน้ าตก–ด่านเจดีย์สามองค์ 
- ธันบูซายัต (พม่า) จ านวน ๑.๒ ล้านเหรียญสหรัฐฯ ซึ่ง KOICA ได้ส่งมอบรายงานการศึกษาฉบับ
สมบูรณ์ให้แก่ประเทศไทย เมื่อเดือนเมษายน ๒๕๕๐ โดยพบว่าผลตอบแทนค่อนข้างต่ า อย่างไรก็ดี 
การรถไฟฯ ได้เสนอให้รัฐบาลสาธารณรัฐเกาหลีให้ความช่วยเหลือในการออกแบบรายละเอียดการ
ก่อสร้างต่อจากผลการศึกษาเดิม แต่มีแนวโน้มว่าจะไม่สามารถพิจารณาดาเนินการให้ได้ภายใน ๒-๓ ปีนี ้

๒.โครงการความร่วมมือทางถนน 
โครงข่ายทางหลวงเอเชีย (ASIAN HIGHWAY NETWORK) มีวัตถุประสงค์เพ่ือส่งเสริม

การขนส่งทางถนนระหว่างประเทศและร่วมมือปรับปรุงพัฒนาระบบขนส่ง ระหว่างเมืองอุตสาหกรรม 
ท่าเรือ สถานที่ท่องเที่ยวและแหล่งการค้าส าคัญๆ ภายในประเทศและภูมิภาค โดยกลุ่มประเทศ
สมาชิกประกอบด้วย ๓๒ ประเทศในทวีปเอเชีย อาทิเช่น อัฟกานิสถาน บังคลาเทศ อินเดีย อิหร่าน 
เนปาล ปากีสถาน ศรีลังกา จีน มองโกเลียและกลุ่มประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ รวมถึงประเทศ
ไทย จากการลงนามร่วมกันครั้งล่าสุดที่ประเทศจีน เดือนเมษายน พ.ศ. ๒๕๔๗ ในข้อตกลงร่วม
ระหว่างรัฐบาลเรื่องโครงข่ายทางหลวงเอเชีย (The Intergovernmental Agreement on the 
Asian Highway Network, IGA) ได้มีเนื้อหาของข้อตกลงร่วมกันในการพัฒนาเส้นทางหลวงเอเชีย 
๕๕ เส้นทาง เป็นระยะทางรวมประมาณ ๑๔๑,๑๐๕ กม. โดยเส้นทางทางหลวงเอเชียภายใต้การ
รับผิดชอบประเทศไทยนั้นมีระยะทาง ๕,๑๑๐ กิโลเมตร ดังแสดงในตารางที่ ๕-๑  ประกอบด้วย ๙ 
เส้นทาง ซึ่งโดยส่วนใหญ่เป็นเส้นทางที่ได้ใช้เส้นทางที่ได้ให้บริการแล้ว ได้แก่สาย 
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 ตารางท่ี ๕-๑ แสดงเส้นทาง ระยะทาง ต้นทาง และจุดหมายปลายทางของโครงข่าย
ทางหลวงเอเชีย 

เส้นทาง ระยะทาง (กม.) จุดเริ่มต้น จดปลาย 
AH-๑ ๗๐๑ เขตแดนของพม่าที่ 

อ.แม่สอด 
ชายแดนเขมรที่ 
อ.อรัญประเทศ 

AH-๒ ๑,๕๔๙ เขตแดนของพม่าที่ 
อ.แม่สาย 

ชายแดนของมาเลเซียที่ 
อ. สะเดา 

AH-๓ ๑๑๖ แยกสาย AH-๒ ที ่
จ.เชียงราย 

เขตแดนของลาวที่ 
อ.เชียงของ 

AH-๑๒ ๕๑๑ แยกสาย AH-๑ ที่สาม
แยกหินกอง 

จ.หนองคาย 

AH-๑๓ ๕๕๕ แยกสาย AH-๑ ที่จ.
น่าน 

จ.นครสวรรค์ 

AH-๑๕ ๒๔๒ แยกสาย AH-๑๒ ที ่
จ.อุดรธานี 

จ.นครพนม 

AH-๑๖ ๗๐๗ จ.มุกดาหาร จ.ตาก 
AH-๑๘ ๒๖๘ แยกสาย AH-๒ ที ่

อ.หาดใหญ่ 
เขตแดนของมาเลเซียที่ 

อ.สุไหงโกลก 
AH-๑๙ ๔๕๙ จ.นครราชสีมา วงแหวนกรุงเทพรอบ

นอกบริเวณบางพระ 
 ที่มา : UNESCAPWebsite http://www.unescap.org/ttdw/common/tis/ah/ 
Member%๒๐countries.asp, ๒๑ กุมภาพันธ์ ๒๕๕๑ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

http://www.unescap.org/ttdw/
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 แผนภาพที่ ๕-๕ โครงข่ายทางหลวงเอเชียภายในประเทศไทย 
 

 
 

โครงข่ายทางหลวงอาเซียน (ASEAN Highway) เป็นโครงการที่ได้รับการสนับสนุนจาก
กลุ่มประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ (อาเซียน) ในการพัฒนาทางหลวงระหว่างประเทศและส่งเสริม
การขนส่งสินค้าเพื่อเชื่อมโยงธุรกิจต่างๆ ภายในกลุ่มประเทศและให้เกิดการพัฒนาในภูมิภาค โดยแผน
ในการพัฒนานี้มุ่งเน้นความเป็นไปได้และการจัดล าดับความส าคัญการพัฒนาเส้นทางที่มีความส าคัญ
ในการเชื่อมต่อระหว่างเมืองหลวง ท่าเรือ เมืองส าคัญต่างๆ ของแต่ละประเทศและยกระดับรวมถึง 
การก่อสร้างเส้นทางที่เชื่อมต่อระหว่างประเทศเพ่ิมเติม จากการศึกษาพบว่า เส้นทางในประเทศไทย  
ที่ถูกรวมอยู่ในโครงการนี้มีจ านวน ๑๒ เส้นทาง ระยะทางรวม ๖,๖๘๙ กิโลเมตร ซึ่งโดยส่วนใหญ่นั้น
เป็นเส้นทางหลวงเดิมที่ได้เปิดให้บริการแล้ว โดยต าแหน่งของเส้นทางดังกล่าวได้ถูกแสดงในแผนภาพ 
ที ่๕-๕ 
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 แผนภาพที่ ๕-๖ โครงข่ายทางหลวงอาเซียน (ASEAN Highway) 

 
 โครงการพัฒนาความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (GMS) เป็น
โครงการที่มกีารวางแผนรองรับแนวทางการพัฒนาแนวพ้ืนที่เศรษฐกิจ (Economic Corridor) ซึ่งเป็น
การขยายมาจากแนวพ้ืนที่การขนส่ง (Transport Corridor) ได้แก่ แนวพ้ืนที่เศรษฐกิจตะวันออก - 
ตะวันตก (East West Economic Corridor: EWEC) แนวพ้ืนที่เศรษฐกิจเหนือ – ใต้ (North South 
Economic Corridor: NSEC) และแนวพ้ืนที่เศรษฐกิจตอนใต้ (Southern Economic Corridor) ดัง
แสดงในแผนภาพที่ ๕-๖ 
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 แผนภาพที่ ๕-๗ แนวพื นที่เศรษฐกิจ (Economic Corridor) ในโครงการพัฒนา
ความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น  าโขง (GMS) 

 
 

๑. แนวพื นที่เศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East West Economic Corridor: 
EWEC)เชื่อมโยงเวียดนาม-ลาว-ไทย-เมียนมาร์ เป็นการเชื่อมโยงพ้ืนที่ด้านตะวันออกจากเวียดนาม 
ผ่านสปป.ลาว บนเส้นทาง R๙ ข้ามสะพานแม่น้ าโขงแห่งที่ ๒ เข้าสู่ไทยและไปสู่เมียนมาหรืออาจเรียก
ได้ว่าเป็นเส้นทางเชื่อมโยงระหว่างทะเลจีนใต้กับทะเลอันดามัน โดยมีระยะทางรวมประมาณ ๑,๔๕๐ 
กิโลเมตร โดยเส้นทาง R๙ มีจุดเชื่อมโยงเมืองส าคัญต่างๆ ดังนี้เมาะละแหม่ง-เมียวดี เมียนมา) -     
แม่สอด - พิษณุโลก - ขอนแก่น - กาฬสินธุ์ - มุกดาหาร(ไทย) - สะหวันนะเขต - แดนสะหวัน (ลาว)- 
ลาวบาว - เว้ - ดองฮา - ดานัง (เวียดนาม) 

ในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานใน EWEC รัฐบาลไทยได้มีส่วนร่วม ดังนี้ 
๑.๑ ฝั่งตะวันออก: มุกดาหาร-สะหวันนะเขต-ดองฮา-เว้-ดานัง สะพานข้ามแม่น้ าโขง

แห่งที่ ๒ ไทยและลาวได้กู้เงินจาก JBIC มาด าเนินการก่อสร้างเป็นวงเงิน ๔,๗๐๐ ล้านเยน (ส่วนของ
ไทย ๒,๓๐๐ ล้านเยน) ได้มีการลงนามสัญญาจ้างก่อสร้างสะพานเมื่อวันที่ ๓ ธันวาคม ๒๕๔๖ 

๑.๒ ฝั่งตะวันตก: แม่สอด-เมียวดี- เมาะล าไย รัฐบาลไทยจะให้ความช่วยเหลือ
เส้นทางช่วงแม่สอด-เมียวดี-กอกะเร็ก-พะอัน-ท่าตอน ระยะทางประมาณ ๑๙๘ กิโลเมตร โดยจะสร้าง
ถนนให้เปล่าในช่วง ๑๘ กิโลเมตรแรก และให้เงินกู้ค่าก่อสร้างในส่วนที่เหลือ 

๒. แนวพื นที่ศรษฐกิจเหนือ-ใต้ (North South Economic Corridor: NSEC) 
เชื่อมโยงไทย-เมียนมา/ลาว-จีน NSEC ประกอบด้วยเส้นทางหลัก ๓ เส้นทาง ได้แก่ 



๑๒๖ 
 

๒.๑ เส้นทาง R๓E : คุนหมิง– ยูซี – หยวนเจียง – โมเฮย – ซิเมา – เฉียวเมิงหยาง – 
บ่อหาน (จีน) - บ่อเต็น– ห้วยทราย (ลาว) – เชียงของ – เชียงราย – ตาก – กรุงเทพฯ (ไทย) 

๒.๒ เส้นทาง R๓W : เชียงตุง – ท่าข้ีเหล็ก (เมียนมา) – แม่สาย – เชียงราย – ตาก – 
กรุงเทพฯ (ไทย) 

๒.๓ เส้นทาง R๕ : คุนหมิง– หมี่เหลอ – หยินซ่อ– ไคหยวน – เม่งซือ– เฮียโค่ว (จีน) 
– ลาวไค - ฮานอย – ไฮฟอง (เวียดนาม) 

๒.๔ ในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานใน NSEC รัฐบาลไทยได้มีส่วนร่วม ดังนี้ 
๒.๕ เส้นทาง R๓W แม่สาย – เชียงตุง – เชียงรุ้ง – คุนหมิง ไทยช่วยสร้างสะพาน

มิตรภาพข้ามแม่น้ าแม่สายแห่งที่ ๒ แบบเงินให้เปล่าด้วยวงเงิน ๓๘ ล้านบาท และได้มีการเปิดใช้
สะพานดังกล่าวและเส้นทาง แม่สาย - เชียงตุง – เชียงรุ้ง ในเดือนกรกฎาคม ๒๕๔๗ 

๒.๖ เส้นทาง R๓E เชียงของ – หลวงน้ าทา – เชียงรุ้ง – คุนหมิง โดยไทย จีน และ 
ADB ให้ความช่วยเหลือการก่อสร้างเส้นทางในส่วนที่อยู่ในลาว ฝ่ายละ ๑ ใน ๓ ของค่าก่อสร้าง  โดย
ไทยได้ให้ความช่วยเหลือในรูปแบบของเงินกู้แบบผ่อนปรนด้วยวงเงิน ๑,๓๘๕ ล้านบาท นอกจากนี้ 
ADB ได้มีการลงนามบันทึกความเข้าใจระหว่างไทย-สปป.ลาว-จีน (Memorandum of Understanding on 
GMS North South Economic Corridor International Bridge) ซึ่งได้ตกลงร่วมกันก าหนดแนว
ทางการพัฒนาและก่อสร้างสะพานข้ามแม่น้ าโขง (แห่งที่ ๔) ณ เมืองเชียงของ – ห้วยทราย ซึ่งเป็น
โครงการตัวอย่างของความส าเร็จที่ประเทศสมาชิกของกรอบความร่วมมือ GMS ร่วมมือเพ่ือช่วยเหลือ
กันเอง โดยไทยให้ความช่วยเหลือในการศึกษาออกแบบรายละเอียด (วงเงิน ๓๕ ล้านบาท) และ
ร่วมกับจีนออกค่าก่อสร้างฝ่ายละครึ่งหนึ่ง (วงเงินประมาณ ๑,๐๐๐ ล้านบาท) เริ่มก่อสร้างสะพานในปี 
๒๕๕๓ และมีแผนแล้วเสร็จในปี ๒๕๕๕  อย่างไรก็ตามเนื่องจากเงินทุนการก่อสร้างของจีนล่าช้า     
จึงท าให้การก่อสร้างสะพานแห่งนี้ล่าช้าตามไปด้วย  

๒.๗ เส้นทางห้วยโก๋น-ปากแบ่ง โครงการปรับปรุงเส้นทางจากห้วยโก๋น (จ.น่าน) – 
เมืองเงิน (แขวงไชยบุรี) – ปากแบ่ง (แขวงอุดมไชย) ระยะทาง ๔๙.๒๒ กิโลเมตร รัฐบาลไทยจะให้
ความช่วยเหลือด้วยวงเงิน ๘๔๐ ล้านบาท โดยเป็นเงินกู้ผ่อนปรน ๗๐% และเงินให้เปล่า ๓๐% ซึ่ง
เส้นทางดังกล่าวจะสามารถเชื่อมต่อจากจังหวัดน่าน ไปยังประเทศจีน โดยผ่านทางไชยบุรี-บ่อเต็นและ
เชื่อมต่อไปยังหลวงพระบาง 

๓. แนวพื นที่เศรษฐกิจตอนใต้ (Southern Economic Corridor: SEC) เชื่อมโยง
ไทย-กัมพูชา-เวียดนาม เป็นการพัฒนาแนวเส้นทางเชื่อมระหว่างไทย-กัมพูชา-เวียดนาม มีเส้นทาง
ส าคัญ ๒ เส้นทาง คือ  



๑๒๗ 
 

๓.๑ เส้นทาง R๑ กรุงเทพฯ – กบินทร์บุรี – สระแก้ว - อรัญประเทศ หรือ กรุงเทพฯ 
– แหลมฉบัง– พนมสารคาม – กบินทร์บุรี – สระแก้ว – อรัญประเทศ (ไทย) - ปอยเปต– ศรีโสภณ – 
เปอสาด - พนมเปญ – นาคหลวง – บาเวด (กัมพูชา) – มอคไบ - โฮจิมินต์ซิตี้– วังเตา (เวียดนาม) 

๓.๒ เส้นทาง R๑๐ กรุงเทพฯ - ตราด – หาดเล็ก (ไทย) – แชมแยม - เกาะกง –   
สะแรอัมเปิล– ก าพต – ลอก (กัมพูชา) – ฮาเตียน – คาเมา – นามคาน (เวียดนาม)  

๓.๓ ในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานใน SEC รัฐบาลไทยได้มีส่วนร่วม ดังนี้ 
๓.๔ เส้นทาง R ๑๐ ตราด - เกาะกง - สะแรอัมเปิล ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทาง

เลียบชายฝั่งทะเลไทย – กัมพูชา – เวียดนาม ไทยได้ให้ความช่วยเหลือแบบเงินกู้ผ่อนปรน ๕๖๗.๗ 
ล้านบาท เพื่อปรับปรุงถนนระยะทาง ๑๕๑.๕ กิโลเมตร และแบบเงินให้เปล่า ๒๘๘ ล้านบาท เพ่ือการ
ก่อสร้างสะพานขนาดใหญ่ ๔ แห่ง ความยาวรวม ๑,๕๖๐ เมตร 

โครงการความร่วมมือระหว่างประเทศไทยและสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชน
ลาว 

๑. โครงการก่อสร้างสะพานข้ามแม่น้ าเหือง อ าเภอท่าลี่ จังหวัดเลย โดยประเทศไทย   
ได้ให้ความช่วยเหลือในการออกแบบและก่อสร้างวงเงิน ๓๓.๙๓ ล้านบาท 

๒. โครงการก่อสร้างถนนเชื่อมท่าเทียบเรือ (บ.เวินใต้) - ทางหลวงหมายเลข ๑๓ โดย
ประเทศไทยให้ความช่วยเหลือก่อสร้างทางลาดขึ้นลง (Ramp) วงเงิน ๓๔.๔ ล้านบาท และถนนเชื่อม
ท่าเทียบเรือฝั่งลาวระยะทาง ๓.๑ กิโลเมตร วงเงิน ๒๙.๘๒๕ ล้านบาท 

๓. โครงการก่อสร้างสะพานข้ามแม่น้ าโขงแห่งที่ ๓ (นครพนม - ค าม่วน) โดยรัฐบาลไทย
เป็นฝ่ายสนับสนุนงบประมาณและด าเนินการก่อสร้างสะพาน ถนน รวมทั้งอาคารด่านพรมแดนของทั้ง
สองประเทศ วงเงินค่าก่อสร้างประมาณ ๑,๗๒๓ ล้านบาท และรัฐบาลสาธารณรัฐประชาธิปไตย
ประชาชนลาวอ านวยความสะดวกในการจัดหาพื้นที่ รวมทั้งให้สิทธิประโยชน์ในการยกเว้นภาษีส าหรับ
เครื่องจักรอุปกรณ์ท่ีใช้ในการก่อสร้าง 

โครงการความร่วมมือระหว่างประเทศไทยและกัมพูชา 
๑. โครงการก่อสร้างถนนสาย ๖๗ ช่องสะง า - อัลลองเวง - เสียมราฐ ระยะทางประมาณ 

๑๕๑ กิโลเมตร โดยประเทศไทยให้เงินกู้แก่ประเทศกัมพูชา เป็นจ านวนเงิน ๑,๓๐๐ ล้านบาท 
๒. โครงการก่อสร้างถนนสาย ๖๘ ช่องจอม - กรอลันท์ ระยะทางประมาณ ๑๒๒ 

กิโลเมตร โดยประเทศไทยให้เงินกู้แก่ประเทศกัมพูชา เป็นจ านวนเงิน ๑,๔๐๐ ล้านบาท แต่ทาง
กัมพูชาขอยกเลิกเงินกู้ดังกล่าวในปี พ.ศ. ๒๕๕๒ 

โครงการความร่วมมือระหว่างประเทศไทยและสหภาพพม่า 
๑. โครงการก่อสร้างถนนเส้นทางไทย – เมียนมา (กาญจนบุรี - ทวาย) ซึ่งโครงการ

ก่อสร้างถนนทวาย-พุน้ าร้อน และการพัฒนาพื้นที่ก่อสร้างท่าเรือทวาย ได้มีการลงนาม MOU ระหว่าง



๑๒๘ 
 

รัฐบาลแห่งราชอาณาจักรไทยกับรัฐบาลเมียนมาในการร่วมพัฒนาโครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกและ
นิคมอุตสาหกรรมเมืองทวาย เมียนมา รวมทั้งถนนเชื่อมต่อทวายกับชายแดนไทย โดยบริษัทอิตาเลียน
ไทย ดิวิลอปเม้นท์ จ ากัด ได้ท าบันทึกความเข้าใจกับการท่าเรือแห่งเมียนมา เพ่ือท าการส ารวจและ
ศึกษาโครงการท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรม เมืองทวาย เมียนมา โครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึก
ทวายเริ่มตั้งแต่ปี ๒๕๕๓ โดยเฟสที่หนึ่งคือ การสร้างถนนไฮเวย์กาญจนบุรี -ทวาย ซึ่งจะแล้วเสร็จ
ภายใน ๓ ปี ในระยะทางประมาณ ๑๖๐ กม. จากบ้านพุน้ าร้อนถึงท่าเรือทวาย ภายใต้งบประมาณ
มูลค่า ๒ พันล้านบาท โดยในระหว่างนั้นก็จะเริ่มด าเนินการเฟสที่สอง ก่อสร้างท่าเรือน้ าลึกทวาย และ
เฟสที่สามคือ สร้างเขตนิคมอุตสาหกรรม ซึ่งถือว่าเป็นโครงการที่ใหญ่ที่สุดในภูมิภาคนี้และในทศวรรษ
นี้ โดยใช้วงเงินทั้งสิ้น ๔ แสนล้านบาท 

๒. โครงการก่อสร้างเส้นทาง แม่สอด-เมียวดี-เชิงเขาตะนาวศรี-กอกาเรก ใช้งบประมาณ 
๑,๑๑๔ ล้านบาท ภายใต้ความร่วมมือระหว่างรัฐบาลไทย-พม่า โดยรัฐบาลไทยสนับสนุนเพ่ือให้เป็น
เส้นทางการค้าชายแดน-การท่องเที่ยวระหว่างประเทศ-และความสัมพันธ์ อีกทั้งยังเป็นเส้นทาง EWEC 
และประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในปี ๒๕๕๘ โดยก่อนหน้านี้ ได้มีการก่อสร้างโครงการถนนจากแม่
สอด-เมียวดีไปยังเชิงเขาตะนาวศรี ระยะทาง ๑๘ กิโลเมตร ใช้งบประมาณ ๑๒๒ ล้านบาท ซึ่งเป็น
งบประมาณที่รัฐบาลไทยช่วยเหลือเมียนมา เป็นโครงการระยะที่ ๑ และต่อด้วยเชิงเขาตะนาวศรีไป 
กอกาเรก รัฐกะเหรี่ยง ประมาณ ๔๐ กิโลเมตร เพื่อเป็นประตูสู่อันดามันและเป็นเส้นทางสายเศรษฐกิจ 
ตะวันออก-ตะวันตก AH-๑๒ ปัจจุบันเจ้าหน้าที่และคนงานไทยชุดแรกได้เดินทางข้ามไปที่เมียวดี เพ่ือดู
จุดที่ตั้งส านักงานโครงการ-แคมป์คนงานก่อสร้าง แล้วจะเริ่มเคลื่อนย้ายเครื่องจักร วัสดุอุปกรณ์ต่างๆ 
เข้าไปในเมียนมา เพ่ือเริ่มด าเนินการก่อสร้างถนน โดยฝ่ายเมียนมาจะเป็นผู้ดูแลเรื่องความปลอดภัยให้ 

๓. โครงการก่อสร้างสะพานข้ามแม่น้ าสายแห่งที่  ๒ เป็นหนึ่งในโครงการที่สืบ
เนื่องมาจากความร่วมมือ ระหว่างรัฐบาลไทยและเมียนมาเพ่ือเชื่อมโยงเส้นทางคมนาคมขนส่งระหว่าง
สองประเทศ ตลอดจนสนับสนุนการพัฒนาเมืองชายแดน ส่งเสริมการค้าขายและการท่องเที่ยว 
โครงการนี้ประกอบด้วยงาน ๒ ส่วน คือ ส่วนงานสะพาน ความยาวสะพาน ๙๐ เมตร และ ส่วนงาน
ถนน ระยะทาง ๑.๔๘ กิโลเมตร วงเงินค่าก่อสร้างทั้งสิ้นประมาณ ๓๘ ล้านบาท ส่วนอาคารตรวจคน
เข้าเมืองและท่ีท าการศุลกากรต้องท าการก่อสร้างใหม่ทั้งสองฝั่ง  

โครงการความร่วมมือระหว่างประเทศไทยและมาเลเซีย 
๑. บ้านบูเก๊ะตา เป็นสะพานข้ามแม่น้ าโกลกเชื่อมระหว่างบ้านบูเก๊ะตา ต.โละจูด อ.แว้ง 

จ.นราธิวาส กับบ้านบูกิตบุหงา รัฐกลันตัน ประเทศมาเลเซีย ด าเนินการสร้างโดยกรมทางหลวงของ
ไทยและกรมโยธาธิการมาเลเซีย งบประมาณ ๙๐ ล้านบาท โดยออกค่าใช้จ่ายฝ่ายละครึ่ง เปิด
ให้บริการ ๐๘.๐๐-๑๗.๐๐ น. ในฐานะจุดผ่อนปรนชั่วคราว โดยเป็นหนึ่งในแผนงานพัฒนาเขต



๑๒๙ 
 

เศรษฐกิจสามฝ่ายอินโดนีเซีย-มาเลเซีย-ไทย และยุทธศาสตร์การพัฒนาร่วมส าหรับพ้ืนที่ชายแดนไทย-
มาเลเซีย 

๒. สะพานข้ามแม่น้ าโกลก อ าเภอสุไหงโกลก ตามยุทธศาสตร์การพัฒนาร่วมส าหรับ
พ้ืนที่ชายแดนไทย-มาเลเซีย สะพานเดิมก่อสร้างปี ๒๕๑๖ เป็น ๒ ช่องจราจร มาเลเซียได้ว่าจ้างบริษัท
ที่ปรึกษาท าการศึกษาเพ่ือก่อสร้างสะพานใหม่/ก่อสร้างสะพานคู่ขนานสะพานเดิม) ปัจจุบันได้รายงาน
ขั้นสุดท้ายแล้วแล้ว ซึ่งไทยและมาเลเซียร่วมเป็นกรรมการก ากับการศึกษา 

๓. โครงการก่อสร้างสะพานข้ามแม่น้ าโกลกที่ อ.ตากใบ จังหวัดนราธิวาส/เปิงกาลันกูโบร์ 
เมืองทุมปัด รัฐกลันตัน ตามยุทธศาสตร์การพัฒนาร่วมส าหรับพ้ืนที่ชายแดนไทย-มาเลเซีย อยู่ระหว่าง
ศึกษาความเหมาะสมและออกแบบรายละเอียดโดยความร่วมมือระหว่างไทยและมาเลเซีย 
 แผนภาพที่ ๕-๘ โครงการความร่วมมือระหว่างประเทศไทย-ลาว-กัมพูชา-เมียนมา 

 

 แผนภาพที่ ๕-๙ โครงการความร่วมมือระหว่างประเทศไทย-มาเลเซีย 

 



๑๓๐ 
 

การพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ ๓ เพื่อรองรับปริมาณตู้สินค้าในอนาคต 

ท่าเรือแหลมฉบัง อยู่ภายใต้การก ากับดูแลของการท่าเรือแห่งประเทศไทย กระทรวง
คมนาคม  มีหน้าที่หลักในการรับเรือและสินค้า ยกขนเคลื่อนย้าย เก็บรักษาและส่งมอบสินค้าให้แก่
เจ้าของสินค้า ตลอดจนให้ความร่วมมือและประสานกับส่วนราชการและท่าเรือต่างประเทศ รวมทั้ง
พัฒนาและปรับปรุงกิจการท่าเรือให้เจริญก้าวหน้าและทันสมัยตามสภาวะเศรษฐกิจ 

ตั้งแต่ปี ๒๕๓๐ ซึ่งเป็นปีที่เริ่มก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง ได้มีการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง
อย่างต่อเนื่องเรื่อยมา โดยท่าเรือแหลมฉบังได้เริ่มเปิดให้บริการในปี ๒๕๓๔ จนถึงปี ๒๕๓๙ มีปริมาณ
ตู้สินค้าผ่านท่าเรือแหลมฉบังใกล้ ๑ ล้านทีอียู รัฐบาลในขณะนั้นจึงมีนโยบายเร่งรัดพัฒนาท่าเรือแหลม
ฉบังต่อไป เพ่ือป้องกันความแออัดที่จะเกิดขึ้น และได้มีการด าเนินการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง       
ขั้นที่ ๒ ขึ้นในปี ๒๕๔๐ โดยการท่าเรือแห่งประเทศไทยได้พัฒนาท่าเรือแหลมฉบังให้มีศักยภาพเพ่ือให้
เป็นศูนย์กลางการขนส่งทางทะเลของประเทศไทย และภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ด้วยการขุด
ลอกร่องน้ าเดินเรือจากเดิมที่ความลึก ๑๔ เมตรจากระดับทะเลปานกลาง ให้มีความลึกถึง ๑๖ เมตร
จากระดับทะเลปานกลาง ก่อสร้างท่าเทียบเรือและแอ่งจอดเรือที่ ๒ รวมทั้งสิ่งสาธารณูปโภคและ    
สิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆภายในท่าเทียบเรือ และเปิดให้บริการได้ในปี ๒๕๔๔ จนถึงปัจจุบัน โดย
ในปี พ.ศ. ๒๕๕๔ มีการขนถ่ายตู้คอนเทนเนอร์ผ่านท่าเรือ ๕.๗ ล้านทีอียู และรถยนต์ ๐.๙๒ ล้านคัน 
ในขณะที่ขีดความสามารถรองรับตู้สินค้าสูงสุดที่ ๑๐.๘ ล้านทีอียูและรถยนต์ ๑.๗ ล้านคัน  ต่อปี 

ท่าเรือแหลมฉบัง เป็นท่าเรือขนถ่ายตู้คอนเทนเนอร์ที่ส าคัญที่สุดของประเทศไทย ในปี           
พ.ศ.๒๕๕๔ มีปริมาณการขนถ่ายตู้สินค้าถึง ๗๗% ของจ านวนตู้สินค้าของทั้งประเทศ นับได้ว่ามาก
ที่สุดในการขนส่งทางน้ าในประเทศไทย ส่วนการส่งออกรถยนต์ต้องผ่านท่าเรือแหลมฉบังทั้งหมดจึง
เห็นได้ว่าท่าเรือแหลมฉบังมีความส าคัญต่อการพัฒนาและการขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศไทย
เป็นอย่างมาก หากไม่สามารถขยายท่าเรือแหลมฉบัง ขั้นท่ี ๓ ให้ทันกับปริมาณสินค้าที่เพ่ิมขึ้นจะท าให้
เกิดการแออัดของสินค้า และส่งผลกระทบต่อเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศไทยเป็นอย่างยิ่ง  

โรงงานอุตสาหกรรม เจ้าของสินค้า ผู้ส่งออกและน าเข้าสินค้า จ าเป็นต้องใช้ท่าเรือในการ
ขนส่งสินค้า ถ้าการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือแหลมฉบังติดขัดจะท าให้สินค้าต้องเสียเวลารอ ถ้ารอไม่ ได้
ต้องปรับเปลี่ยนไปขนส่งที่ท่าเรืออ่ืน หรือใช้การขนส่งทางอ่ืนแทน ซึ่งเป็นการเพ่ิมต้นทุนค่าขนส่งขึ้น  
อีกมาก และจะท าให้ความสามารถในการแข่งขันของสินค้าจากประเทศไทยลดลง  

การพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศไทย ส่วนหนึ่งมาจากนักลงทุนต่างชาติ ถ้านักลงทุน
ต่างชาติเห็นว่าการน าเข้า-ส่งออกสินค้าติดขัด เขาอาจจะตัดสินใจย้ายการลงทุนไปที่ประเทศอ่ืนแทน 
โดยเฉพาะการส่งออกรถยนต์ ซึ่งจะต้องใช้ท่าเรือแหลมฉบังเพียงแห่งเดียว  



๑๓๑ 
 

การพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ขั้นที่ ๓ มีความจ าเป็นจะต้องให้ทันกับปริมาณสินค้าที่มี
เพ่ิมข้ึนทุกปี และเพ่ือให้ขานรับการรวมตัวของอาเซียนในการเป็นประชาคมเศรษฐกิจ (AFTA) ภายใน
ปี ๒๕๕๘ (ค.ศ. ๒๐๑๕) โดยมีตลาดและฐานการผลิตเดียวกัน (Single Market and Production 
Base) และมีการเคลื่อนย้ายสินค้าบริการ การลงทุน และแรงงานฝีมืออย่างเสรี และการเคลื่อนย้าย
เงินทุนที่เสรีมากขึ้น ดังนั้น ที่ปรึกษาจึงได้ออกแบบท่าเรือแหลมฉบัง ขั้นที่ ๓ ให้สามารถเปิด
ด าเนินการท่าเทียบเรือชุด F ท่าแรกได้ในปี ๒๕๖๖ ซึ่งจะสอดคล้องกับผลการประมาณการปริมาณ
สินค้าท่ีได้ศึกษาไว้และเป็นการสนับสนุนการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AFTA) อีกทางหนึ่ง 

ดังนั้นยุทธศาสตร์การพัฒนาท่าเรือไทยในส่วนของการท่าเรือแห่งประเทศไทย เห็นควร
ต้องเร่งแก้ไขปัญหาการมีส่วนร่วมและการท าความเข้าใจร่วมกันกับภาคประชาชน เพ่ือให้ด าเนิน
โครงการการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังขั้นที่ ๓ ให้ทันต่อปริมาณสินค้าที่จะเพ่ิมขึ้นในอนาคต ซึ่งคาดว่า
จะมีความจ าเป็นต้องด าเนินการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังขั้นที่ ๓ ให้แล้วเสร็จและสามารถให้บริการได้
ในปี ๒๕๖๖ โดยควรเริ่มด าเนินการก่อสร้างไม่เกินปี ๒๕๖๒ ซึ่งเมื่อแล้วเสร็จและเริ่มให้บริการแล้วจะ
ท าให้ท่าเรือแหลมฉบังมีขีดความสามารถในการรองรับปริมาณตู้สินคาจากเดิมคือ ๑๐.๘ ล้านทีอียู/ปี 
เป็น ๑๘ ล้านทอีียู/ปีเพ่ือรองรับปริมาณตู้สินค้าท่ีเพ่ิมข้ึนและสนับสนุนความสามารถในการแข่งขันของ
สินค้าจากประเทศไทยด้านต้นทุนทางโลจิสติกส์ในภาพรวมได้อย่างต่อเนื่องต่อไป 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๑๓๒ 
 

 

บทที่ ๖  
สรุปและข้อเสนอแนะ 

สรุป 

จากข้อมูลที่ผู้วิจัยได้รวบรวมจากแหล่งต่างๆสัมภาษณ์ผู้ด าเนินธุรกิจด้านการขนส่ง   
และผลิตสินค้าสามารถสรุปได้ว่าการพัฒนาท่าเรือไทยในอนาคตจะต้องสอดคล้องกับนโยบายของ
รัฐบาลที่มุ่งพัฒนาประเทศให้มีการกระจายความเจริญไปสู่ภูมิภาคมากขึ้นดังจะเห็นได้จากโครงการที่
รัฐบาลลงทุนด้านสาธารณูปโภคพ้ืนฐานด้านการคมนาคมเช่นรถไฟความเร็วสูงรถไฟความเร็ว       
ปานกลาง การขยายทางคู่การก่อสร้างถนนการพัฒนาท่าเรือชายฝั่งการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษตาม
แนวแดนการขยายขีดความสามารถท่าอากาศยานสุวรรณภูมิท่าอากาศยานภูเก็ตเป็นต้นท าให้        
นักลงทุนมีความมั่นใจที่จะขยายการลงทุนไปยังเมืองหลักตามแนวชายแดนและเมืองใหญ่ที่มีแรงงาน
สนับสนุนด้านอุตสาหกรรมสามารถลดต้นทุนการผลิตให้เกิดการแข่งขันในตลาดโลกได้ดังนั้น        
การท่าเรือแห่งประเทศไทยซึ่งเป็นหน่วยงานของรัฐที่สามารถส่งเสริมภาคเอกชนให้สามารถ ลดต้นทุน
การผลิตได้จึงควรวางแนวทางการพัฒนาท่าเรือให้สอดคล้องไม่เ พียงแต่มุ่งเน้นการให้บริการณ จุดขน
ถ่ายสินค้าขึ้นลงเรือแต่เพียงอย่างเดียวแต่ควรขยายขอบเขตการให้บริการไปยังพ้ืนที่ที่ตั้งของเขต
เศรษฐกิจพิเศษต่างๆ ด้วย โดยถ้ามองในรูปแบบของการวิเคราะห์โอกาสและอุปสรรคของยุทธศาสตร์
การพัฒนาท่าเรือไทยกับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแล้วจะสรุปได้อย่างชัดเจนคือ 

โอกาส  
๑. ในการเข้าร่วมประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในปี ๒๕๕๘ เป็นต้นไปนี้ จะท าให้เกิดการ

เคลื่อนย้ายสินค้าผ่านแดนเพ่ิมมากขึ้นในจุดที่ติดต่อกับประเทศเพ่ือนบ้าน  
๒. มีแนวโน้มขยายการลงทุนไปยังเมืองหลักตามแนวชายแดน เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ 
อุปสรรค 
๑. โครงสร้างพื้นฐานยังไม่พร้อม 
๒. การบูรณการของระบบการขนส่งต่อเนื่องรูปแบบต่างๆ 
๓. มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ เปรียบเทียบกับประเทศเพ่ือนบ้าน 

 

 



๑๓๓ 
 

ข้อเสนอแนะ 

ยุทธศาสตร์การพัฒนาท่าเรือไทยเพ่ือรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่จะท า
ให้เกิดการเปลี่ยนแปลงต่อพลังอ านาจการแข่งขันทางเศรษฐกิจของไทยได้คือท่าเรือควรจะมีส่วนร่วม
ในการลดต้นทุนการผลิตของอุตสาหกรรมโดยเพ่ิมขอบเขตการให้บริการในรูปแบบต่างๆดังนี้ 

๑. ท่าเรือบก (Inland Container Depot) เพ่ืออ านวยความสะดวกในการรวบรวม
กระจายสินค้าจากประตูสู่ประตูอย่างสมบูรณ์มีรายละเอียดการให้บริการดังนี้ 

 
๑.๑ ศูนย์รวบรวมกระจายสินค้า(Distribution Center) ประกอบด้วยคลังเก็บ

รวบรวมบรรจุจัดเก็บสินค้าจากโรงงานเพ่ือเตรียมการขนส่งไปยังท่าเรือหรือจากท่าเรือกระจายส่งมอบ
ไปยังโรงงานและผู้บริโภคขอบเขตการให้บริการเช่นเดียวกับท่าเรือระหว่างประเทศคือสินค้าสามารถ
ท าพิธีการศุลกากรได้ ที่นี่แทนท าพิธีที่ท่าเรือระหว่างประเทศทั้งหมดเพ่ือลดขั้นตอนให้ กับผู้ผลิตและ
ส่งสินค้าสามารถประหยัดเวลาการเดินทางและลดค่าใช้จ่ายในการจ้างตัวแทนไปด าเนินการภายใน
ท่าเรือระหว่างประเทศซึ่งมีระยะทางไกล 

๑.๒ ลานกองเก็บตู้สินค้า ให้บริการรับส่งมอบตู้สินค้าที่มาจากท่าเรือและจากโรงงาน
อุตสาหกรรมภายในเขตลานขนส่งทางรถไฟพร้อมจัดเรียงรักษาและตรวจปล่อยท าพิธีพิธีการศุลกากร 
พิธีการของหน่วยราชการอ่ืนๆที่เกี่ยวข้องกับการอ านวยความสะดวกในการน าเข้าส่งออกเช่นตรวจพืช
ตรวจสัตว์ เป็นต้น 

๑.๓  ส านักงานศุลกากร ประจ าท่าเรือบก เพ่ืออ านวยความสะดวกในการท าพิธีการ
ศุลกากรท่าเรือบก (ICD) สามารถร้องขออนุญาตให้กรมศุลกากรจัดเจ้าหน้าที่มาปฏิบัติงานตรวจปล่อย
สินค้าประจ า ณ ท่าเรือบกได้ตามระเบียบกรมศุลกากรทั้งนี้ผู้ประกอบการ ICD จะต้องจัดเตรียม
ส านักงานพร้อมสิ่งอ านวยความสะดวกให้ทางกรมศุลกากร 

๑.๔ ประตูตรวจสอบสินค้าและเขตรั้วศุลกากร เพ่ือให้บริการในการควบคุมก ากับ
ดูแลสินค้าให้เป็นไปตามกฎหมายศุลกากรอย่างเคร่งครัดเช่นเดียวกับการควบคุมก ากับดูแลสินค้า
ภายในท่าเรือผู้ประกอบการจะต้องท าการก่อสร้างประตูตรวจสอบสินค้าและรั้วรอบอาณาบริเวณ
ท่าเรือบกอย่างถูกต้องและเป็นไป ตามเงื่อนไขของกรมศุลกากร 

๒. การบริการขนส่งระหว่างโรงงานและท่าเรือบก 
     เพ่ือให้การบริการครบวงจรและสามารถลดต้นทุนของผู้ผลิตผู้ประกอบการท่าเรือบก 
ควรให้บริการขนส่งระหว่างโรงงานและท่าเรือบกด้วยอันจะท าให้ผู้ผลิตมีความสะดวกลดภาระในการ
จัดการคนส่งเอง 

 



๑๓๔ 
 

๓. การขนส่งทางรถไฟ 
     แม้ว่าการเดินรถไฟในขณะนี้จะเป็นอ านาจหน้าที่ของการรถไฟแห่งประเทศไทย    
แต่เนื่องจากการบริการต่างๆจ าเป็นต้องสอดคล้องกับก าหนดการขนส่ง ณ ท่าเรือ ดังนั้นท่าเรือควรมี
หน่วยธุรกิจประสานการขนส่งทางรถไฟกับการรถไฟแห่งประเทศไทยถึงขอบเขตเงื่อนไขการให้บริการ
ต่างๆ ให้มีประสิทธิภาพเพ่ิมข้ึน เกิดความเชื่อม่ันแก่ผู้ผลิต 

ทั้งนี้หากท่าเรือในอนาคตนับจากนี้ไปสามารถขยายขอบเขตการให้บริการครอบคลุม 
การบริการข้างต้น ผู้วิจัยเห็นว่าประสิทธิภาพการให้บริการของท่าเรือจะตอบสนองกับลูกค้ามากที่สุด
โดยช่วยลดภาระของลูกค้าในเรื่องการขนส่งจากโรงงานจนถึงท่าเรือได้ทั้งหมดสามารถลดต้นทุนของ
ผู้ผลิตได้อันจะท าให้ภาพรวมของประเทศเกิดพลังอ านาจการแข่งขันทางเศรษฐกิจในตลาดโลกได้  
อย่างเด่นชัด 

ผู้วิจัยน าเสนอข้อเสนอแนะในด้านนโยบายและด้านปฏิบัติดังนี้ 
ด้านนโยบาย 
๑. ภาครัฐต้องท างานเชิงรุกเพ่ือเพ่ิมการลงทุนยกระดับความสามารถในการแข่งขันของ

ประเทศในระยะยาว 
๒. เร่งด าเนินนโยบายเขตพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษและโครงการลงทุนด้านโครงสร้าง

พ้ืนฐาน 
ด้านการปฏิบัติ 
๑. บูรณการการขนส่งสินค้าอย่างต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) 

  ๑.๑ ท่าเรือบก (Inland Container Depot) 
  ๑.๒ การขนส่งทางบก (Road Transport) 
  ๑.๓ การขนส่งทางรถไฟ (Rail Transport) 
  ๑.๔ การขนส่งทางชายฝั่ง (Waterway Transport) 

๒. การท่าเรือแห่งประเทศไทยต้องเร่งแก้ไขปัญหาการมีส่วนร่วมของประชาชน เพ่ือให้
ด าเนินโครงการการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังขั้นที่ 3 ได้ทันต่อปริมาณสินค้าท่ีจะเพ่ิมข้ึนในอนาคต ซึ่ง
คาดว่าจะมีความจ าเป็นต้องด าเนินการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังข้ันที่ 3 ให้แล้วเสร็จในปี ๒๕๖๖  

๓. การท่าเรือแห่งประเทศไทยต้องปรับปรุงรูปแบบการให้บริการเพื่อน าไปสู่กี่ให้บริการ
ครบวงจรตั้งแต่ต้นทางจนถึงปลายทางของสินค้า 
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สรุปย�อ 
ลักษณะวิชา  การเศรษฐกิจ 

เร่ือง ยุทธศาสตร�การพัฒนาท�าเรือไทยกับการเข$าสู�ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
ผู$วิจัย เรือเอก สุทธินันท�หัตถวงษ� หลักสูตร  วปอ.  รุ�นที่  57 

ความเป0นมาและความสําคัญของการวิจัย 

 นับแต�อดีตจนถึงป�จจุบัน กิจการพาณิชย�นาวีของไทยนับว�ามีการพัฒนาอย�างต�อเนื่อง 
โดยเฉพาะท�าเรือขนถ�ายสินค)า แต�การพัฒนาระบบโลจิสติกส�ท้ังระบบก็ยังขาดการบูรณการกันเอง
ระหว�างรูปแบบต�าง ๆ เช�น การขนส�งทางราง การขนส�งทางอากาศ  การขนส�งทางถนน การขนส�ง
ทางชายฝ�2งทะเลและในแม�น้ํา ลําคลอง แหล�งผลิตสินค)า ศูนย�กระจายสินค)า เป6นต)น แต�ละรูปแบบ  
หรือหน�วยงานก็พัฒนากิจการของตนไปในทิศทางท่ีตนต)องการและวางแผน ทําให)การพัฒนาประเทศ
ในการสนับสนุนให)เกิดความแข็งแกร�งทางเศรษฐกิจยังสู)หรือเทียบเท�าประเทศในภูมิภาคไม�ได) 

ใ น โ อก าส ที่ประเทศไทยจะเข)าร �ว ม ใน ประช า คม เ ศ รษฐ กิจ อาเซียน (Asean 
Economics Community  : AEC) ในปL 2558 นี้ บทบาทของประเทศไทยในเวทีโลก จะเกิดการ
เปลี่ยนแปลง สินค)าของไทยจะถูกรับรู)ในนามของประชาคมอาเซียนท่ีมีมาตรฐานท่ีสูงข้ึน มีราคาท่ี
สามารถแข�งขันกับภูมิภาคอ่ืนได)ดีข้ึน  ดังนั้น บทบาทของผู)ให)บริการการขนส�งทุกระบบข)างต)นจะต)อง
ปรับตัวให)สอดคล)องกับอนาคตท่ีจะเกิดข้ึน 

หนึ่งในระบบการขนส�งท่ีมีความสําคัญกับการค)าระหว�างประเทศมากท่ีสุดก็คือ ท�าเรือ
ขนถ�ายสินค)า ดังนั้นการจะพัฒนาท�าเรือเม่ือประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเกิดข้ึน ควรจะต)องพัฒนา
รูปแบบใดขีดความสามารถท่ีจําเป6นเท�าไร จะต)องพิจารณาในประเด็นใดบ)าง  จําเป6นต)องได)รับ
การศึกษา เช�น แหล�งของสินค)า ประเภทสินค)า ความต)องการของผู)ส�งสินค)า  

การเชื่อมโยงกับรูปแบบการขนส�งอ่ืน ๆ จากต)นทางสินค)าจนถึงปลายทางของสินค)า 
ทางเลือกของผู)ส�งสินค)าในอาเซียน ร�วมกับป�จจัยอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวข)อง เพ่ือระบุให)ได)ว�าประเทศไทยมี
ความจําเป6นต)องพัฒนาท�าเรือเพ่ือให)สอดคล)องกับอนาคตอย�างไร 

ป�จจุบันท�าเรือท่ีอยู�ภายใต)การบริหารงานของรัฐ ในประเทศ โดยมีการท�าเรือแห�ง
ประเทศไทยบริหารงาน ท้ังหมด 5 แห�ง ให)บริการขนถ�ายสินค)าท่ัวไปและสินค)าบรรจุตู)คอนเทนเนอร� 
คือ  ท�าเรือกรุงเทพ  ท�าเรือแหลมฉบัง  ท�าเรือเชียงแสน  ท�าเรือเชียงของ  และท�าเรือระนอง  
นอกจากนี้ยังมีท�าเรือ   ท่ีอยู�ภายใต)การบริหารงานโดยการนิคมอุตสาหกรรม  สําหรับขนถ�ายสินค)า
และปQโตรเคมี  คือ ท�าเรือ     มาบตาพุด  หากมุ�งเน)นเฉพาะท�าเรือขนถ�ายสินค)าเพ่ือการส�งออก และมี
ขีดความสามารถขนถ�ายสินค)าบรรจุตู)คอนเทนเนอร�เกินกว�า 1 ล)าน ที.อี.ยู. (ตู)) ต�อปL คือ 
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1. ท�าเรือแหลมฉบัง ขีดความสามารถป�จจุบัน 10.8 ล)าน ที.อี.ยู. และมีตู)สินค)าผ�านท�า 
ในปL 2557จํานวน 6.4 ล)าน ที.อี.ยู. 

2. ท�าเรือกรุงเทพ ขีดความสามารถ ป�จจุบัน 1.5 ล)าน ที.อี.ยู. และมีตู)สินค)าผ�านท�า 
ในปL 2557 จํานวน 1.45 ล)าน ที.อี.ยู. 
       จากความสําคัญของท�าเรือและการขนส�งสินค)าทางเรือข)างต)น ประกอบกับการท่ี
ประเทศไทยจะเข)าร�วมในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ผู)วิจัยจึงมีความสนในท่ีจะศึกษาทิศทางการ
พัฒนาท�าเรือไทย เพ่ือเป6นการเตรียมการในการพิจารณาแนวทางท่ีเหมาะสมสําหรับการขนส�งสินค)า
ภายในประเทศและประเทศเพ่ือนบ)านเม่ือเข)าสู�ประชาคมอาเซียน  

วัตถุประสงค�ของการวิจัย 

 1. ศึกษาและวิเคราะห�แนวโน)มความจําเป6นของการขนส�งสินค)าภายในประเทศ และ
ประเทศเพ่ือนบ)านเพ่ือการส�งออก ท่ีมีโอกาสจะเกิดข้ึนจากการรวมตัวของประชาคมเศรษฐกิจ 
อาเซียน (AEC)  
 2. เสนอแนวทางจัดทํายุทธศาสตร�การพัฒนาท�าเรือในประเทศ รวมถึงทางเลือกอ่ืน     
ท่ีสามารถสนับสนุน การลดต)นทุนของการขนส�งสินค)าท่ีผลิตในประเทศเพ่ือการส�งออกได)ให) 
สอดคล)องกับแนวโน)มท่ีเกิดข้ึน หลังการเข)าร�วมประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

ขอบเขตของการวิจัย 

  

 

 1. ทําการศึกษาเฉพาะอุตสาหกรรมท่ีผลิตเพ่ือการส�งออกเกินกว�าร)อยละ 70 ของกําลัง
การผลิตในแต�ละรายการผลิต 
 2. แหล�งผลิตสินค)ากลุ�มเปYาหมายเฉพาะสินค)าท่ีผลิตภายในประเทศและประเทศเพ่ือน
บ)านท่ีมีอาณาเขตติดต�อประเทศไทยและประเทศจีนตอนใต) 
 3. การพิจารณาท�าเรือมุ�งเน)นเฉพาะท�าเรือท่ีเป6นของรัฐในประเทศไทย และมีขนาดใหญ�  
มีขีดความสามารถขนถ�ายสินค)าได)ปLละเกินกว�า 1 ล)านทีอียู 

วิธีดําเนินการวิจัย 

การวิจัยครั้งนี้เป6นการวิจัยเชิงคุณภาพ โดยศึกษาวิเคราะห�กระบวนการ รูปแบบและ 
ทิศทางการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจท่ีมีผลต�อปริมาณสินค)าส�งออกผ�านท�าเรือในประเทศไทย โดย
ศึกษาจากข)อมูลทุติยภูมิท่ีมีการยืนยันจากหน�วยงานราชการ องค�กร หรือภาคเอกชนท่ีมีความ
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น�าเชื่อถือ นอกจากนั้นจะทําการสัมภาษณ�ผู)ทรงคุณวุฒิ ผู)ผลิตสินค)า ผู)ให)บริการการขนส�งรูปแบบ  
ต�าง ๆ ตามกรอบระยะเวลาท่ีเอ้ืออํานวย ก�อนนํามาวิเคราะห�ท้ังทางทฤษฎีและปฏิบัติ รวมถึงป�ญหา
อุปสรรคทางตรงและทางอ)อม ท่ีอาจจะทําให)ผลท่ีจะเกิดข้ึนจริงมีความคลาดเคลื่อนจากข)อมูลท่ีได)รับ 

ประโยชน�ท่ีได$รับจากการวิจัย 

 1. ทราบแนวโน)มความจําเป6นของการขนส�งสินค)าภายในประเทศ และประเทศเพ่ือน
บ)านเพ่ือการส�งออกท่ีมีโอกาสจะเกิดข้ึนจากการรวมตัวของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 
 2.  จะทําให)สามารถวางแผนการพัฒนาท�าเรือได)ตรงกับข)อเท็จจริงท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต
จากผลของการท่ีประเทศไทยเข)าร�วมในสมาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 
 3. จะทําให)ได)ข)อมูลการคาดการณ�ของสินค)าท่ีมีการเคลื่อนย)ายภายในประเทศของ
สินค)าท่ีผลิตในประเทศและท่ีผลิตในประเทศเพ่ือนบ)าน รวมท้ังประเทศจีนตอนใต) 
 4. เพ่ือจัดทํายุทธศาสตร�ในการพัฒนาท�าเรือและการขนส�งในรูปแบบต�างๆ ท่ีต�อเนื่อง 
เช�น ระบบราง ระบบขนส�งทางชายฝ�2ง และทางอากาศ เป6นต)น 

ทฤษฎีและแนวคิดด$านการผลิต การขนส�ง และการขนถ�ายสินค$า 

 รูปแบบของการขนส�ง (Mode of Transportation) 
1. การขนส�งสินค$าทางน้ําหรือทางเรือ (Water Transportation)ถือได)ว�าเป6น

รูปแบบการขนส�งท่ีเก�าแก�ท่ีสุดถูกนํามาใช)อย�างแพร�หลายต้ังแต�อดีต ป�จจุบัน และอนาคตด)วย 
คุณลักษณะเฉพาะของการขนส�งสินค)าทางน้ําหรือทางเรือท่ีเหมาะกับการขนส�งสินค)าท่ีมีปริมาณ 
คราวละมากๆ น้ําหนักเยอะ และต)องการต)นทุนท่ีต่ํา 

2. การขนส�งทางอากาศ (Air Transportation)เนื่องจากเวลาเป6นอุปสรรคสําคัญ   
ในการขนส�งสินค)าโดยเฉพาะทางเรือและทางถนนหรือความต)องการของสินค)าท่ีต)องควบคุมอุณหภูมิ
เป6นพิเศษ เช�น ดอกไม) ผลไม)จําเป6นอย�างยิ่งท่ีต)องเลือกใช)รูปแบบการขนส�งท่ีต)องแข�งกับเวลาและ   
ลดความเสียหายของสินค)าท่ีมีสาเหตุจากการขนส�ง การขนส�งสินค)าทางอากาศ (Air Transportation) 
จึงเป6นทางเลือกอันดับต)นๆท่ีถูกเลือกใช) ด)วยลักษณะเฉพาะตัวเม่ือเทียบกับการขนส�งรูปแบบอ่ืน 

3. การขนส�งทางรถยนต�หรือทางรถบรรทุก (Truck Transportation) ถือได)ว�าเป6น
หัวใจหลักของการขนส�งทางบกการขนส�งทางรถยนต�หรือทางรถบรรทุกนั้นสามารถแก)ป�ญหาในด)าน
การจําหน�ายสินค)าของผู)ผลิตได)เป6นอย�างมากผู)ค)าสามารถม่ันใจได)ว�าสินค)าท่ีสั่งจะส�งถึงมือในเวลา
อันรวดเร็ว 
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4. การขนส�งสินค$าทางรถไฟ (Rail Transportation)สามารถขนส�งสินค)าได)ครั้งละ
จํานวนมากค�าใช)จ�ายในการขนส�งต�อหน�วยตํ่า เม่ือเทียบกับการขนส�งประเภทอ่ืนๆ  ซ่ึงสินค)าท่ีทําการ
ขนส�งส�วนใหญ�เป6นสินค)าท่ีมีมูลค�าตํ่าและมีน้ําหนักมาก 

5. การขนส�งทางท�อ (Pipeline Transportation)เป6นระบบขนส�งท่ีมีลักษณะเฉพาะ
เนื่องจากสินค)าท่ีขนส�งต)องอยู�ในรูปของเหลว 

การบริหารและปฏิบัติการท�าเรือ 

1. หน$าท่ีของท�าเรือ 
  ท�า เรือเป6นอุตสาหกรรมบริการประเภทหนึ่งมีความสําคัญอย�างยิ่งต�อการ
พัฒนาทางเศรษฐกิจของประเทศท่ีกําลังพัฒนาเปรียบเสมือนเป6นจุดรวมเส)นทางของการขนส�งสินค)า
และเป6นหน�วยท่ีมีความซับซ)อนมีองค�ประกอบท่ีทําหน)าท่ีแตกต�างกันหลายส�วน (Van de Voorde 
and HonoréPaelinck, 2009) แต�ละส�วนจะมีบทบาทเฉพาะของตัวเองเพื่อทําหน)าที่ในการเก็บ
รักษาและขนถ�ายสินค)าตลอดจนทําหน)าที่เกี่ยวกับการเดินเรืออย�างสัมพันธ�กับเรือเพ่ือให)เกิดความ
ปลอดภัยเส)นทางการขนส�งสินค)า (Transport Chain) เริ่มจากการยกขนสินค)าลงเรือจากท�าหนึ่งไปสู�
อีกท�าหนึ่ง 

2. ประเภทของท�าเรือ 

2.1 Transshipment Port ท�าเรือแบบถ�ายลําเป6นศูนย�รวมในการเก็บและกระจายตู)
คอนเทนเนอร� ทําหน)าท่ีเป6น Consolidation Port คือ เป6นท�าที่ใช)ในการรวมตู)สินค)าจากบริเวณ
ใกล)เคียง 

2.2 Destination Port (ท�าเรือต)นทาง ปลายทาง หรือท�าเรือต)นแบบ)ท�าเรือท่ีใช)ใน
การรับสินค)าหรือขนถ�ายสินค)าโดยตรงโดยท�าเรือประเภทนี้ประกอบไปด)วยศูนย�รวบรวมและกระจาย
สินค)า (Distribute Center)และจะต)องเชื่อมต�อไปยังศูนย�เพ่ือส�งสินค)าต�อเนื่องไปยังจุดหมาย
ปลายทาง 

2.3 Inland Container Depot (ICD) ลานวางตู)หรือท�าเรือในแผ�นดิน (ไม�ติดน้ํา) 
เป6นสถานีในการเป6นศูนย� (HUB) ในการรับตู)สินค)าเพื่อขนส�งไปท�าเรือ (Port) หรือรับตู)สินค)า
จากท�าเรือเข)ามาเก็บก�อนท่ีจะส�งต�อไปให)สถานท่ีรับมอบสินค)า (Origin Point) 

ทิศทางหรือแนวโน$มของท�าเรือไทยในอนาคต 

จากวิวัฒนาการของท�าเรือไทยในยุคท่ีผ�านมาจนถึงป�จจุบัน ท�าเรือจะมุ�งเน)นไปท่ีการ
บริการด)านความต)องการของผู)ประกอบการท�าเรือและเจ)าของเรือ โดยหัวใจของท�าเรือจะ
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มุ�งเน)นไปท่ีการพัฒนาการบริการ ให)มีรูปแบบที่ครบวงจรมากขึ้นเพื่อรองรับอัตราการเติบโตของ
ธุรกิจ และการเติบโตของการค)าระหว�างประเทศ ดังนั้นท�าเรือในยุคต�อไปจึงควรมีแนวโน)มเป6น
ท�าเรือท่ีมีการบริหารจัดการระบบโลจิสติกส� ซ่ึงเก่ียวข)องกับกิจกรรมหลักในด)านการขนส�งสินค)าอย�าง
ต�อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) คือ แนวคิดท่ีจะนําการขนส�งทางบกท้ังโดยทาง
ถนนและรถไฟ การขนส�งทางอากาศและการขนส�งทางน้ําภายในประเทศเข)ามาร�วมทําการขนส�งโดย
รับช�วงต�อจากเรือ ณ เมืองท�าชายฝ�2งสู�จุดหมายปลายทาง ซ่ึงเป6นสถานท่ีท่ีอยู�ในแผ�นดินไม�ใช�อยู� ณ 
ชายฝ�2งทะเล  
 ดังนั้น ท�าเรือในยุคถัดไปนี้จึงควรมีวิวัฒนาการไปสู�การบริหารจัดการโลจิสติกส�ท่ีมี
ประสิทธิภาพนอกเหนือจากกิจกรรมหลักด)านการขนส�งอย�างต�อเนื่องหลายรูปแบบแล)ว ยังควรมี
กิจกรรมหลักอื่นๆ คือ การบริหารสินค)าคงคลัง กระบวนการสั่งซื้อ การบริหารข)อมูล และการ
บริหารการเงิน 

การขนส�งสินค$าภายในประเทศและประเทศเพ่ือนบ$านเพ่ือการส�งออก 

1. ภาพรวมการค$าระหว�างประเทศของไทย ในระยะเวลา 10 ปLที่ผ�านมา ประเทศ
ส�วนใหญ�ในโลก รวมท้ังประเทศไทยต�างก็ยอมรับว�าความเข)มแข็งของระบบเศรษฐกิจ เป6นป�จจัยท่ี
สําคัญในการนําพาความเจริญมาสู�ชาติได)มากท่ีสุดท้ังนี้ประเทศไทยสนับสนุนและส�งเสริมนโยบาย
การค)าระหว�างประเทศ คือ นโยบายการค)าเสรี 

ภาพรวมภาวะการค)าของไทยต้ังแต�ปL พ.ศ.2553-2556พบว�ามูลค�าการค)ารวมของไทย
ปรับตัวลดลงเนื่องจากการชะลอตัวของเศรษฐกิจโลกและเศรษฐกิจไทยพ่ึงจะฟuvนตัวจากมหันตภัย   
น้ําท�วมใหญ� ส�งผลให)การขยายตลาดการส�งออกไปยังประเทศต�างๆ ในปL พ.ศ.2556ลดลงไทยมีมูลค�า
การค)าโดยรวมขยายลดลง และเม่ือพิจารณาดุลการค)าของไทยพบว�า ดุลการค)าปรับตัวลดลงอย�าง
ต�อเนื่องจากสาเหตุหลายประการ เช�น ไทยได)รับผลกระทบจากภาวะเศรษฐกิจของโลกท่ีชะลอตัว 
ประกอบกับราคาน้ํามันในตลาดโลกมีราคาสูงขึ้น และไทยต)องพึ่งพาการนําเข)าน้ํามันเชื้อเพลิงจาก
ต�างประเทศเป6นจํานวนมาก 

2. การนําเข$าของไทย ปL พ.ศ.2555ไทยมีสัดส�วนการนําเข)าสินค)าประเภทหลักๆ ดังนี้ 
คือ น้ํามัน (ร)อยละ14.34) เครื่องจักรกลและส�วนประกอบ(ร)อยละ10.47)เครื่องเพชรพลอย อัญมณี 
เงินแท�งและทองคํา (ร)อยละ6.32) และเครื่องจักรไฟฟYาและส�วนประกอบ (ร)อยละ6.80) โดยการ
นําเข)าเฉพาะสี่ประเภทดังกล�าวในปL พ.ศ.2555 มีสัดส�วนคิดเป6นกว�าร)อยละ 37.90 ของการนําเข)า
โดยรวมของไทย 
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3. การส�งออกของไทย พบว�าสินค)าส�งออกท่ีมีมูลค�าสูงเป6นสินค)าท่ีมีมูลค�าการนําเข)าสูง
ได)แก� รถยนต� อุปกรณ�และส�วนประกอบ เครื่องคอมพิวเตอร� อุปกรณ�และส�วนประกอบ น้ํามัน
สําเร็จรูป เคมีภัณฑ� เม็ดพลาสติก ผลิตภัณฑ�ยาง อัญมณีและเครื่องประดับ ยางพารา เหล็ก เหล็กกล)า
และผลิตภัณฑ� และเครื่องจักรกลและส�วนประกอบของเครื่องจักรกลเป6นต)น 

 4. สินค$าท่ีมีศักยภาพของไทยในการแข�งขันในตลาดโลก  
4.1 อุตสาหกรรมไฟฟXาและอิเล็กทรอนิกส�อุตสาหกรรมไฟฟYาและอิเล็กทรอนิกส�

เป6นอุตสาหกรรมท่ีอาจจะได)รับผลกระทบจากป�จจัย ต�างๆ หลายด)าน ได)แก� ป�จจัยพ้ืนฐานด)านการ
ผลิต เช�น ราคาวัตถุดิบท่ีมีแนวโน)มสูงข้ึน แรงงานท่ีขาดแคลนระดับปฏิบัติการ เนื่องจากการ
เคลื่อนย)ายของแรงงานไปยังอุตสาหกรรมอ่ืนๆ 

4.2 อุตสาหกรรมยานยนต�ไทยสําหรับแนวโน)มอุตสาหกรรมยานยนต�ไทยคาดว�า 
ตลาดภายในประเทศจะยังอยู�ในภาวะทรงตัวเป6นผลมาจากการชะลอตัวในการอุปโภค บริโภคในภาค
ครัวเรือน และภาคธุรกิจส�วนในภาคการส�งออกน�าจะยังคงขยายตัวได) เนื่องจากภาวะเศรษฐกิจใน
ตลาดเปYาหมาย ยังคงเติบโตอย�างต�อเนื่อง 

4.3 อุตสาหกรรมเครื่องจักรกลอุตสาหกรรมเครื่องจักรกล สามารถจัดแบ�งลักษณะ
ของอุตสาหกรรมเป6น 3 สาขา คือ สาขาเครื่องจักรอุตสาหกรรม (IndustrialMachinery) เป6น
เครื่องจักรท่ีใช)ในการผลิตสําหรับอุตสาหกรรมสาขาเครื่องมือกล (MachineTools) เป6นอุปกรณ�สําคัญ
ท่ีใช)ผลิตเครื่องจักรต�างๆ และสาขาเครื่องมือและอุปกรณ� (Tooling&Accessories) ส�วนนี้จะเป6นพวก
ประเภทอุตสาหกรรมแม�พิมพ� 

สรุป 

จากข)อมูลท่ีผู)วิจัยได)รวบรวมจากแหล�งต�างๆสัมภาษณ�ผู)ดําเนินธุรกิจด)านการขนส�งและ
ผลิตสินค)าสามารถสรุปได)ว�าการพัฒนาท�าเรือไทยในอนาคตจะต)องสอดคล)องกับนโยบายของรัฐบาล 
ท่ีมุ�งพัฒนาประเทศให)มีการกระจายความเจริญไปสู�ภูมิภาคมากข้ึนดังจะเห็นได)จากโครงการท่ีรัฐบาล
ลงทุนด)านสาธารณูปโภคพ้ืนฐานด)านการคมนาคมเช�นรถไฟความเร็วสูงรถไฟความเร็วปานกลาง    
การขยายทางคู�การก�อสร)างถนนการพัฒนาท�าเรือชายฝ�2งการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษตามแนวแดน
การขยายขีดความสามารถท�าอากาศยานสุวรรณภูมิท�าอากาศยานภูเก็ตเป6นต)นทําให)นักลงทุนมี  
ความม่ันใจท่ีจะขยายการลงทุนไปยังเมืองหลักตามแนวชายแดนและเมืองใหญ�ท่ีมีแรงงานสนับสนุน
ด)านอุตสาหกรรมสามารถลดต)นทุนการผลิตให)เกิดการแข�งขันในตลาดโลกได)ดังนั้นการท�าเรือแห�ง
ประเทศไทย ซ่ึงเป6นหน�วยงานของรัฐท่ีสามารถส�งเสริมภาคเอกชนให)สามารถลดต)นทุนการผลิตได)   
จึงควรวางแนวทางการพัฒนาท�าเรือให)สอดคล)องไม�เพียงแต�มุ�งเน)นการให)บริการ ณ จุดขนถ�ายสินค)า
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ข้ึนลงเรือแต�เพียงอย�างเดียวแต�ควรขยายขอบเขตการให)บริการไปยังพ้ืนท่ีท่ีต้ังของเขตเศรษฐกิจพิเศษ
ต�างๆ ด)วย 

ข$อเสนอแนะ 

ยุทธศาสตร�การพัฒนาท�าเรือไทยเพ่ือรองรับการเข)าสู�ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนท่ีจะ
ทําให)เกิดการเปลี่ยนแปลงต�อพลังอํานาจการแข�งขันทางเศรษฐกิจของไทยได)คือท�าเรือควรจะมี    
ส�วนร�วมในการลดต)นทุนการผลิตของอุตสาหกรรมโดยเพ่ิมขอบเขตการให)บริการในรูปแบบต�างๆ ดังนี้ 

1. ท�าเรือบก (Inland Container Depot) 
เพ่ืออํานวยความสะดวกในการรวบรวมกระจายสินค)าจากประตูสู�ประตูอย�างสมบูรณ�

มีรายละเอียดการให)บริการดังนี้ 
1.1 ศูนย�รวบรวมกระจายสินค$า (Distribution Center) ประกอบด)วยคลังเก็บ

รวบรวมบรรจุจัดเก็บสินค)าจากโรงงานเพ่ือเตรียมการขนส�งไปยังท�าเรือหรือจากท�าเรือกระจายส�งมอบ
ไปยังโรงงานและผู)บริโภคขอบเขตการให)บริการเช�นเดียวกับท�าเรือระหว�างประเทศคือสินค)าสามารถ
ทําพิธีการศุลกากรได)ท่ีนี่แทนการทําพิธีท่ีท�าเรือระหว�างประเทศท้ังหมดเพ่ือลดข้ันตอนให)กับผู)ผลิต
และส�งสินค)าสามารถประหยัดเวลาการเดินทางและลดค�าใช)จ�ายในการจ)างตัวแทนไปดําเนินการ
ภายในท�าเรือระหว�างประเทศซ่ึงมีระยะทางไกล 

1.2 ลานกองเก็บตู$สินค$า ให)บริการรับส�งมอบตู)สินค)าท่ีมาจากท�าเรือและจาก 
โรงงานอุตสาหกรรมภายในเขตลานขนส�งทางรถไฟพร)อมจัดเรียงรักษาและตรวจปล�อยทําพิธีพิธีการ
ศุลกากร พิธีการของหน�วยราชการอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวข)องกับการอํานวยความสะดวกในการนําเข)าส�งออก 
เช�น ตรวจพืช ตรวจสัตว� เป6นต)น 

1.3 สํานักงานศุลกากรประจําท�าเรือบก เพ่ืออํานวยความสะดวกในการทําพิธีการ
ศุลกากรท�าเรือบก (ICD) สามารถร)องขออนุญาตให)กรมศุลกากรจัดเจ)าหน)าท่ีมาปฏิบัติงานตรวจ 
ปล�อยสินค)าประจํา ณ ท�าเรือบกได)ตามระเบียบกรมศุลกากรท้ังนี้ผู)ประกอบการ ICD จะต)องจัดเตรียม
สํานักงานพร)อมสิ่งอํานวยความสะดวกให)ทางกรมศุลกากร 

1.4 ประตูตรวจสอบสินค$าและเขตรั้วศุลกากร เพ่ือให)บริการในการควบคุมกํากับ
ดูแลสินค)าให)เป6นไปตามกฎหมายศุลกากรอย�างเคร�งครัดเช�นเดียวกับการควบคุมกํากับดูแลสินค)า
ภายในท�าเรือผู)ประกอบการจะต)องทําการก�อสร)างประตูตรวจสอบสินค)าและรั้วรอบอาณาบริเวณ
ท�าเรือบกอย�างถูกต)องและเป6นไปตามเง่ือนไขของกรมศุลกากร 

2. การบริการขนส�งระหว�างโรงงานและท�าเรือบก เพ่ือให)การบริการครบวงจรและ
สามารถลดต)นทุนของผู)ผลิตผู)ประกอบการท�าเรือบกควรให)บริการขนส�งระหว�างโรงงานและท�าเรือบก
ด)วยอันจะทําให)ผู)ผลิตมีความสะดวกลดภาระในการจัดการขนส�งเอง 
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3. การขนส�งทางรถไฟ แม)ว�าการเดินรถไฟในขณะนี้จะเป6นอํานาจหน)าท่ีของการรถไฟ

แห�งประเทศไทยแต�เนื่องจากการบริการต�างๆจําเป6นต)องสอดคล)องกับกําหนดการขนส�ง ณ ท�าเรือ
ดังนั้นท�าเรือควรมีหน�วยธุรกิจประสานการขนส�งทางรถไฟกับการรถไฟแห�งประเทศไทยถึงขอบเขต
เง่ือนไขการให)บริการต�างๆให)มีประสิทธิภาพเพ่ิมข้ึน เกิดความเชื่อม่ันแก�ผู)ผลิต 

ท้ังนี้หากท�าเรือในอนาคตนับจากนี้ไปสามารถขยายขอบเขตการให)บริการครอบคลุมการ
บริการข)างต)นผู)วิจัยเห็นว�าประสิทธิภาพการให)บริการของท�าเรือจะตอบสนองกับลูกค)ามากท่ีสุด    
โดยช�วยลดภาระของลูกค)าในเรื่องการขนส�งจากโรงงานจนถึงท�าเรือได)ท้ังหมดสามารถลดต)นทุน   
ของผู)ผลิตได)อันจะทําให)ภาพรวมของประเทศเกิดพลังอํานาจการแข�งขันทางเศรษฐกิจในตลาดโลก  
ได)อย�างเด�นชัด 

 

 


