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 งานวิจยันี
 มีวตัถุประสงค์เพื�อศึกษาพฤติกรรมการใช้บริการและปัญหาการใช้บริการขนส่ง
สินคา้ผ่านท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงัของผูใ้ช้บริการ เพื�อศึกษาความตอ้งการใชบ้ริการท่าเรือบก 
(Dry Port) สําหรับเป็นที�พกัเพื�อการบรรจุเขา้และแยกสินคา้ (Container Freight Station : CFS) การตรวจ
สินคา้ (Inspection) และกิจกรรมเกี�ยวเนื�องอื�นๆ ของผูใ้ชบ้ริการท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั และ
เพื�อศึกษาแนวทางในการเพิ�มศกัยภาพด้านการบริการขนส่งสินคา้ของการท่าเรือแห่งประเทศไทย  โดย
ก า ร ศึ ก ษ า เ ชิ ง คุ ณ ภ า พ  ( Qualitative Research)  
โดยทาํการศึกษาขอ้มูลจากขอ้มูลปฐมภูมิที�ไดจ้ากการสัมภาษณ์ผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียกบัการจดัตั
งท่าเรือบก 
และสัมภาษณ์ความคิดเห็นจากผูเ้ชี�ยวชาญ (Expert Opinion) และรวบรวมขอ้มูลภาคสนาม ประกอบกบั
ข้อมูลทุติยภูมิที�ได้จากการค้นคว้าข้อมูลที� มีการรวบรวมไว้แล้ว และการใช้วิเคราะห์เชิงพรรณนา 
(Descriptive Analysis)  ผลการวจิยัพบวา่  
 1.  พฤติกรรมการใช้บริการและปัญหาการใช้บริการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือ

แหลมฉบังของผู้ใช้บริการ ท่าเรือกรุงเทพ พบวา่  ผูใ้ชบ้ริการมีการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ผา่นท่าเรือกรุงเทพ  
ประมาณ V.XX ลา้นทีอียูต่อปี โดยแบ่งออกเป็น 3 ประเภท ไดแ้ก่ คอนเทนเนอร์เปล่า  ร้อยละ Z ตูค้อนเทน
เนอร์ ที�บรรจุสินคา้เตม็ตูโ้ดยผูส่้งออกรายเดียว (Full Container Load: FCL) ร้อยละ ]^ และตูค้อนเทนเนอร์
ที�บรรจุสินคา้หลายเจา้ของหรือ (Less than Container Load: LCL) ซึ� งในกรณีนี
  ร้อยละ 17 สําหรับการใช้
บริการของตูค้อนเทนเนอร์จะแบ่งออกตามลกัษณะบริการคือตูข้าเขา้และตูข้าออก ท่าเรือแหลมฉบัง  พบวา่ 
ผู ้ ใ ช้ บ ริ ก า ร มี ก า ร ใ ช้ บ ริ ก า ร ข น ส่ ง สิ น ค้ า 
ผ่านท่าเรือแหลมฉบัง  ประมาณ 7 ล้านทีอียู  มีปริมาณการส่งออกสูงกว่าการนําเข้ากว่าเท่าตัว และ 
มีปริมาณสินคา้ที�ขนส่งผา่นไอซีดีลาดกระบงั 1.43 ลา้นทีอีย ู โดยท่าเรือแหลมฉบงัตอ้งใชไ้อซีดีลาดกระบงั
เป็นที�พกัเพื�อการบรรจุเขา้และแยกสินคา้ (Container Freight Station: CFS) ตรวจสินคา้ (Inspection) และ
กิจกรรมเกี�ยวเนื�องอื�นๆ ตลอดจนการทาํพิธีการทางศุลกากร เป็นตน้ 
 
 1.2  ปัญหาการใช้บริการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบัง และไอซีดี

ลาดกระบังของผู้ใช้บริการ  ท่าเรือกรุงเทพ และท่าเรือแหลมฉบัง พบวา่  1) พื
นที�หลงัท่า  ปัญหาความแออดัที�



ท่าเทียบเรือ 2)  ดา้นสถานที�และพื
นที�บริการ ปัญหาท่าเทียบเรือมีจาํนวนไม่เพียงพอต่อความตอ้งการ และ 3) 
เส้นทางการจราจรการเขา้–ออก ปัญหาความแออดัภายในท่าเรือ ปัญหาการจราจรโดยรอบท่าเรือติดขดั  
ใ น ข ณ ะ ที� ไ อ ซี ดี ล า ด ก ร ะ บั ง  พ บ ว่ า  เ ส้ น ท า ง ก า ร จ ร า จ ร ก า ร เ ข้ า –อ อ ก  
มีปัญหาสภาพถนนไม่เอื
อต่อการใชง้าน ปัญหาความแออดั จากสภาพของถนนที�ไม่สามารถรองรับปริมาณการ
ข น ส่ ง ไ ด้ อ ย่ า ง เ พี ย ง พ อ  แ ล ะ ที� สํ า คั ญ  คื อ  ปั ญ ห า ด้ า น พื
 น ที� บ ริ ก า ร ที� ไ ม่ เ พี ย ง พ อ แ ล ะ 
ไม่สามารถขยายพื
นที�ออกไปได ้
 2. ความต้องการใช้บริการท่าเรือบก (Dry Port) พบวา่ ปริมาณความตอ้งการใชบ้ริการท่าเรือ
บ ก ใ นอ นา ค ตมี ค วา ม สั ม พัน ธ์ โดย ตร ง กับ ป ริม า ณ ค วา ม ต้อง ก า ร ใ ช้บ ริก า รท่ า เ รือแห ล ม ฉ บัง 
ซึ� ง เ ป็ น ท่ า เ รื อ หลัก ข อง ป ระ เ ท ศ แ ล ะ ป ริ ม า ณ ค ว า ม ต้อง ก า รใ ช้บ ริก า รข อ ง ไ อ ซี ดีล า ด ก ร ะ บัง 
ซึ� งจากการศึกษาการพยากรณ์ความตอ้งการใช้บริการจะบอกไดว้า่มีความตอ้งการที�จะใชบ้ริการท่าเรือบก
อยา่งแน่นอน เนื�องจากไอซีดีลาดกระบงัมีขีดความสามารถในการรองรับตูสิ้นคา้เพียง 1.53 ลา้นทีอีย ู/ปี และ
ไ ม่ ส า ม า ร ถ ข ย า ย พื
 น ที� อ อ ก ไ ป ไ ด้ อี ก แ ล้ ว  แ ต่ ป ริ ม า ณ ตู้ สิ น ค้ า ผ่ า น ท่ า เ รื อ 
แหลมฉบังนั
 นเพิ�มขึ
 นอย่างต่อเนื�อง ดังจะเห็นได้จากตารางว่าในปี hXiZ ปริมาณตู้จะเพิ�มขึ
 นเป็น  
10 ลา้น ทีอีย ูและจะเพิ�มสูงขึ
นกวา่นี
 เมื�อระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวนัออกเสร็จสมบูรณ์ 
 3. แนวทางในการเพิมศักยภาพด้านการบริการด้านการขนส่งสินค้าของการท่าเรือแห่งประเทศ

ไทย  พบว่า  การจดัตั
งท่าเรือบก (Dry Port) (Inland Container Depot: ICD) ซึ� งจดัเป็นโครงสร้างพื
นฐานที�
เ ชื� อ ม ต่ อ กั บ ก า ร ข น ส่ ง ท า ง ถ น น แ ล ะ ท า ง ร ถ ไ ฟ ไ ป ยั ง ท่ า เ รื อ แ ล ะ เ ป็ น ศู น ย์ ก ล า ง 
ในการกระจายสินค้าไปย ังจุดหมายปลายทางในประเทศ  ช่วยขจัดปัญหาของระบบการจราจร 
ทั
 ง โดย รอ บ บ ริ เวณ ท่ า เ รื อแ ล ะ ภา ย ใ นบ ริ เวณ ท่ า เ รื อ  ล ดต้นทุ นโ ล จิ ส ติ ก ส์   เพิ� ม ศัก ย ภา พ ใ น 
การดาํเนินงานให้เกิดความคุม้ค่าของตน้ทุน และการให้บริการที�ดีขึ
นเป็นจุดดึงดูดการลงทุนธุรกิจดา้นการ
ขนส่ง ศูนยก์ระจายสินคา้ และกิจกรรมการแปรรูปสินคา้หรือผลิตภณัฑ์เพื�อสร้างมูลค่าเพิ�ม นอกจากนี
ท่าเรือ
บกจะทาํหน้าที�หลกัในการเชื�อมต่อการขนส่งต่อเนื�องหลายรูปแบบเขา้ดว้ยกนั โดยเฉพาะการขนส่งทางถนน
กบัทางรถไฟเชื�อมต่อจากประเทศเพื�อนบา้นกบัทางถนนและทางรถไฟของประเทศไทย ซึ� งสอดรับกบัเส้นทาง
ระเบียงเศรษฐกิจแนวตะวนัออก-ตะวนัตก (R9) East-West Economic Corridor  การให้กิจกรรมสนบัสนุนไปอยู่
พื
นที�นอกเขตพื
นที�ท่าเรือ รวมทั
งเป็นการเตรียมพื
นที�ของท่าเรือหลกัของประเทศให้พร้อมรองรับปริมาณสินคา้
ที�จะเพิ�มขึ
นจากการขยายตวัทางการคา้ การเขา้สู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน หรือ AEC และ EEC  ซึ� งท่าเรือบก
จะช่วยสนบัสนุนการพฒันาศกัยภาพของระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวนัออก (Eastern Economic Corridor: 
EEC) อีกดว้ย 
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บทที� 1  

บทนํา 

ความเป็นมาและความสําคญัของปัญหา 

 ปัจ จุบันประเทศไท ยเป็นหนึ� งในสมา ชิกของป ระชาคม เศรษฐกิ จอา เ ซีย น  
(ASEAN Economic Community : AEC) ซึ� งเป็นการรวมตวักนัของประเทศสมาชิก ประกอบดว้ย  
บรูไนดารุสซาลาม   อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟิลิปปินส์ สิงคโปร์ ไทย กมัพูชา ลาว เมียนมา และ
เวียดนาม เพื�อ เพิ�มอํานาจต่อรองและขีดความสามารถการแข่งขันของอา เซียนในเวที 
ระหว่างประเทศในทุกด้าน รวมถึงความสามารถในการรับมือกับปัญหาใหม่ๆ  ในระดับโลก 
ที�ส่งผลกระทบมาถึงภูมิภาคอาเซียน เช่น ภาวะโลกร้อน การก่อการร้าย ฯลฯ โ ด ย ใ น ก า ร ค้า ข า ย
ระหว่างประเทศสมาชิกนัF น ระบบการขนส่งที� มีความสําคัญในการติดต่อค้าขายระบบหนึ� ง  
คือ การขนส่งสินค้าทางนํF า ซึ� งในส่วนของประเทศไทยนัFน จดัว่าเป็นศูนยก์ลางในการลาํเลียง 
และขนถ่ายสินคา้ที�สาํคญัแห่งหนึ�งของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  
 จากการที�ประเทศไทยไดเ้ขา้ร่วมเป็นสมาชิกของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนทาํให้เรา
ตอ้งเปิดเสรีบริการ GH ประเภทภายใตก้รอบความตกลง AFAS (ASEAN Framework Agreement on 
Services) ซึ� งรวมถึงบริการโลจิสติกส์ดว้ย ส่งผลให้บริการดา้นนีF มีการแข่งขนัสูงมาก ประกอบกบั
รัฐบาลได้กาํหนดยุทธศาสตร์ชาติ HS ปี (พ.ศ.HUVS-HUXY) โดยมี V ยุทธศาสตร์สําคญั และหนึ� ง        
ในนัFน คือ การสร้างความสามารถในการแข่งขัน รัฐบาลจึงมีนโยบายในการส่งเสริมเศรษฐกิจ            
ที�สอดคลอ้งกบัสถานการณ์ในปัจจุบนั โดยในแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบบัที� GH 
(พ.ศ.HUVS-HUV]) กําหนดทิศทางการพัฒนาที�มุ่งสู่การเปลี�ยนผ่านประเทศไทยจากประเทศ                 
ที�มีรายไดป้านกลางไปสู่ประเทศที�มีรายไดสู้ง มีความมั�นคง มั�งคั�ง และย ั�งยืน สังคมอยูร่่วมกนัอยา่ง
มีความสุข และเป็นศูนย์กลางด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ของภูมิภาค เป็นชาติการคา้และบริการ 
(Trading and Service Nation) เป็นแหล่งผลิตสินคา้เกษตรกรรมย ั�งยืน แหล่งอุตสาหกรรม
สร้างสรรคแ์ละมีนวตักรรมสูงที�เป็นมิตรต่อสิ�งแวดลอ้ม นอกจากนัFนยงัไดก้าํหนดแผนยุทธศาสตร์
การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบบัที� H (พ.ศ.HUUV-HUVS) โดยให้ความสําคญักบัการ
อาํนวยความสะดวกทางการคา้และการจัดการโซ่อุปทานเพื�อเพิ�มความสามารถในการแข่งขัน และ
การบูรณาการระหวา่งหน่วยงานที�เกี�ยวขอ้งในการขบัเคลื�อนยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ 
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ให้มีผลในทางปฏิบติัที�ชดัเจน อนัจะนาํไปสู่การเพิ�มขีดความสามารถในการแข่งขนัของภาคธุรกิจ 
การสร้างความเติบโตทางเศรษฐกิจบนพืFนฐานของการมีภาคธุรกิจที�เขม้แข็งและมีการกระจาย
โอกาสทางเศรษฐกิจเพื�อยกระดบัคุณภาพชีวติของประชาชนร่วมกนัในภูมิภาค 
  จากการผลักดันให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ 
ของภูมิภาคของรัฐบาลนีF เอง ส่งผลให้ปัจจุบนัความตอ้งการดา้นการคา้และการขนส่งมีการพฒันา
และเปลี�ยนแปลง โดยก่อให้เกิดการขนส่งรูปแบบใหม่ขึFน อนัเป็นผลให้ความตอ้งการในการลงทุน
ดา้นสิ�งอาํนวยความสะดวกขัFนพืFนฐานเพื�อการขนส่ง ตลอดจนการจดัระบบการขนส่งภายในประเทศ 
(Domestic Transport Management) เพิ�มสูงขึF นอย่างรวดเร็ว ดงันัFนเพื�อให้สามารถรองรับ และ 
ขยายการให้บริการตลอดจนพฒันาการเชื�อมต่อของระบบโครงข่ายการขนส่งให้เพียงพอกบัการ
ขยายตวัทางเศรษฐกิจเพื�อสอดคลอ้งกบันโยบายการขยายตวัทางการคา้ระหวา่งประเทศ จึงมีความ
จาํเป็นที�หน่วยงานที�เกี�ยวขอ้งกบัการเชื�อมต่อของระบบโลจิสติกส์ภายในประเทศตอ้งมีการวางแผน
เพื�อเพิ�มประสิทธิภาพ และขีดความสามารถ เพื�อให้การขนส่งให้มีการเชื�อมต่อกนัได้อย่างรวดเร็ว 
คล่องตวัและมีประสิทธิภาพ และลดตน้ทุนการขนส่งอนัจะนาํไปสู่ความไดเ้ปรียบให้ผูป้ระกอบการ
ไทยในการแข่งขนัในตลาดโลกไดต่้อไป 
 ในการที�จะพฒันาประสิทธิภาพ และขีดความสามารถของระบบขนส่งทางนํF าของ
ประเทศไทยไดน้ัFน หน่วยงานที�เกี�ยวขอ้งในระบบโลจิสติกส์ในประเทศจึงตอ้งมีการวางแผนเพื�อเพิ�ม
ประสิทธิภาพและขีดความสามารถ การท่าเรือแห่งประเทศไทย ซึ� งเป็นหน่วยงานที�มีความเกี�ยวขอ้งและ
เป็นกลไกสําคัญ ในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์  จึงได้กําหนดวิสัยทัศน์ขององค์กรไว้เป็น 
“ศูนย์กลางการขนส่งทางนํ/าและโลจิสติกส์ เชื�อมโยงเศรษฐกิจไทยสู่อาเซียน” โดยมีภารกิจหลกั e 
ประการคือ  
 ภารกิจที� G ขยายบริการท่าเรือและธุรกิจเกี�ยวเนื�องกบัโลจิสติกส์ทางนํF าในประเทศและ
ในอาเซียน 
  ภารกิจที� H การพฒันาและบริหารสินทรัพย์ต่างๆ ภายในองค์กร ให้เกิดศกัยภาพและ            
ขีดความสามารถใหเ้กิดประโยชน์สูงสุด 
 ภารกิจที� e เพิ�มขีดความสามารถในการบริหารจดัการและยกระดบัมาตรฐานในการ
ใหบ้ริการใหมี้ความทนัสมยั มีธรรมาภิบาล และมีมาตรฐานสากล 
 จากที�มาและความสําคญัของปัญหาขา้งตน้ ทาํให้ผูว้ิจยัมีความสนใจศึกษาแนวทาง            
ในการเพิ�มศกัยภาพการบริการขนส่งสินคา้ผา่นท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงัที�สอดคลอ้งกบั
นโยบายของรัฐบาลแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบบัที� GH  (พ.ศ.HUVS-HUV]) และ
สอดคลอ้งกบัภารกิจที� G ของการท่าเรือแห่งประเทศไทย คือ ขยายบริการท่าเรือและธุรกิจเกี�ยวเนื�อง
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กบัโลจิสติกส์ทางนํF าในประเทศและในอาเซียน โดยทาํการศึกษา “แนวทางในการเพิ�มศักยภาพการ

บริการขนส่งสินค้าโดยการจัดตั/งท่าเรือบกของการท่าเรือแห่งประเทศไทย” ซึ� งการจดัตัFงท่าเรือบก 
(Dry Port) นีF  ถือเป็นการขยายบริการท่าเรือและธุรกิจใหม่ที�เกี�ยวเนื�องภายในประเทศ  อนัจะนาํไปสู่                 
การเพิ�มรายไดจ้ากกิจการท่าเรือและธุรกิจใหม่ที�สามารถตอบสนองความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการได้
อยา่งครบวงจร และสามารถรองรับนโยบายดา้นการขนส่งและคมนาคมของประเทศให้พร้อมรองรับ
ปริมาณสินคา้ที�จะเพิ�มขึFนจากการเขา้สู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน หรือ AEC  ที�มีประสิทธิภาพอีก
ทางหนึ�งดว้ย 

วตัถุประสงค์ของการวจิยั 

 G.  เพื�อศึกษาพฤติกรรมการใชบ้ริการและปัญหาการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ผา่นท่าเรือ
กรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงัของผูใ้ชบ้ริการ 
 H. เพื�อศึกษาความตอ้งการใช้บริการท่าเรือบก (Dry Port) สําหรับเป็นที�พกัเพื�อการ
บรรจุเขา้และแยกสินคา้ (Container Freight Station : CFS) การตรวจสินคา้ (Inspection) และ
กิจกรรมเกี�ยวเนื�องอื�นๆ ของผูใ้ชบ้ริการท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั  
 e. เพื�อศึกษาแนวทางในการเพิ�มศกัยภาพดา้นการบริการขนส่งสินคา้ของการท่าเรือ
แห่งประเทศไทย 

ขอบเขตของการวจิยั  

  5. ขอบเขตด้านเนื/อหา  
   ในการศึกษาวจิยัในครัF งนีF  ผูว้จิยัไดก้าํหนดขอบเขตเนืFอหาที�จะทาํการศึกษา ดงันีF  
  G.G  ศึกษาสภาพ และรูปแบบการใหบ้ริการขนส่งสินคา้ผา่นท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือ
แหลมฉบงั ไดแ้ก่ บริการกิจกรรมหลงัท่าที�เกี�ยวขอ้งกบัสินคา้/ตูสิ้นคา้ เช่น การบรรจุและเปิดตูสิ้นคา้ 
ลานวางตู้เปล่า และกิจกรรมอื�นที�ดาํเนินการภายในเขตท่าเรือกรุงเทพ และท่าเรือแหลมฉบงั และ
ประเมินขีดความสามารถในการให้บริการ รวมถึงระบุปัญหาอุปสรรคในการให้บริการและ
เสนอแนะแนวทางการแกไ้ข  
   G.H  ศึกษาพฤติกรรมของผูใ้ช้บริการ (Demand Side) การขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือ
กรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั  ทัFงในส่วนที�เป็นผูน้าํเขา้-ส่งออก/ ผูรั้บจดัการขนส่งสินคา้ระหว่าง
ประเทศ/ บริษทัเจา้ของและตวัแทนเรือ เพื�อให้ทราบถึงปริมาณที�มาใชบ้ริการโดยเฉลี�ย ค่าใช้จ่าย 
ที�เกิดขึFน ปัจจยัที�มีอิทธิพลต่อการตดัสินใจในการเลือกสถานที�มาใชบ้ริการ ฯลฯ รวมทัFงวิเคราะห์/
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คาดการณ์แนวโน้มปริมาณความตอ้งการใช้บริการ และความต้องการเกี�ยวกบัรูปแบบการบริการ               
ในอนาคต โดยการศึกษาและวิเคราะห์พฤติกรรมของผูใ้ช้บริการโดยสัมภาษณ์ผูมี้ส่วนไดส่้วนเสีย     
กบัการใหบ้ริการขนส่งสินคา้ผา่นท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั  
  G.e  ศึกษาปัญหาในการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ผา่นท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลม
ฉบังในปัจจุบัน โดยนําผลที�ได้จากการศึกษาวิเคราะห์ข้อมูลในส่วนของสภาพและรูปแบบ 
การให้บริการขนส่งสินคา้ผ่านท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั และขีดความสามารถในการ
ใหบ้ริการมาทาํการวเิคราะห์ ร่วมกบัการสาํรวจสภาพการดาํเนินงานจริงที�ท่าเรือ และการสัมภาษณ์
ความคิดเห็นจากผูเ้ชี�ยวชาญ (Expert Opinion) เกี�ยวกบัปัญหา อุปสรรค และขอ้เสนอแนะ 
   G .]   ศึ กษาวิ เคราะห์แนวนโยบาย ยุทธศาสตร์  แผนง าน/โค รงก ารต่าง ๆ  
ที�สําคญัของประเทศและคาดว่าจะมีผลต่อการบริการขนส่งสินคา้ผ่านท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือ
แหลมฉบงั และการก่อสร้างท่าเรือบก โดยทาํการทบทวนแนวนโยบายรัฐบาล ยุทธศาสตร์ชาติ 
แผนงาน/โครงการต่างๆ  ที�เกี�ยวขอ้ง  ประกอบดว้ย   แผนการเขา้ร่วมประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
แผนวิสาหกิจ (แผนกลยุทธ์) ของการท่าเรือฯ ฯลฯ แผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบบัที� 
GH  (พ.ศ.HUVS-HUV])  แผนยทุธศาสตร์การพฒันาโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบบัที� H (พ.ศ.HUUV–
HUVS)  แผนการบริหารราชการแผน่ดิน พ.ศ.HUUU–HUUp  คาํรับรองการปฏิบติัราชการของกระทรวง
คมนาคม ประจําปีงบประมาณ พ.ศ.HUUV เป็นต้น รวมทัF งทําการทบทวนผลงานศึกษาวิจัย                      
ที�เกี�ยวขอ้งกบัความตอ้งการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ผา่นท่าเรือ  

 8. ขอบเขตด้านพื/นที� 
   ในการศึกษาวิจยัครัF งนีF  จะทาํการศึกษาขอ้มูลเฉพาะพืFนที�ท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือ
แหลมฉบงัและไอซีดีลาดกระบงั เท่านัFน 

 9.  ขอบเขตด้านประชากร 
   ในการศึกษาวจิยัครัF งนีF  จะทาํการสัมภาษณ์ผูมี้ส่วนไดส่้วนเสีย ประกอบดว้ย  (1) สภา
ผูส่้งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย (2) สมาคมผูรั้บจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ (3) สภา
หอการคา้แห่งประเทศไทย (4) สมาคมเจา้ของและตวัแทนเรือกรุงเทพ (5) บริษทัเจา้ของและตวัแทนเรือ 
(6) สมาพันธ์โลจิสติกส์ /ผู ้ประกอบการขนส่ง (X) ผู ้ประกอบการท่าและผู ้เชี� ยวชาญ  และ  
(p) ผูป้ระกอบการ ICD  จาํนวน 10 ท่าน 

 :. ขอบเขตด้านเวลา 
   ทาํการศึกษาตัFงแต่เดือน พฤศจิกายน 2559 – เดือน พฤษภาคม 2560 
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วธีิดาํเนินการวจิยั 

 การศึกษาวจิยัครัF งนีF เป็นการศึกษาเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยทาํการศึกษา
ขอ้มูลจากขอ้มูลปฐมภูมิที�ไดจ้ากการสัมภาษณ์  และรวบรวมขอ้มูลภาคสนาม ประกอบกบัขอ้มูล
ทุติยภูมิที�ได้จากการค้นควา้ข้อมูลที� มีการรวบรวมไวแ้ล้ว และการใช้วิเคราะห์เชิงพรรณนา 
(Descriptive Analysis) โดยไดม้าจากแหล่งขอ้มูลทัFงของกระทรวงคมนาคม การท่าเรือแห่งประเทศ
ไทย และผลงานวจิยัต่างๆ มาประกอบผลการศึกษา โดยมีรายละเอียดดงันีF  

  5.  การรวบรวมข้อมูล แบ่งออกเป็น 8 ส่วน คอื 

   G.G  ขอ้มูลปฐมภูมิ ไดแ้ก่ การสัมภาษณ์ผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียประกอบดว้ย   (1) สภา
ผูส่้งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย (2) สมาคมผูรั้บจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ (3) สภา
หอการคา้แห่งประเทศไทย (4) สมาคมเจา้ของและตวัแทนเรือกรุงเทพ (5) บริษทัเจา้ของและตวัแทนเรือ 
(6) สมาพันธ์โลจิสติกส์ /ผู ้ประกอบการขนส่ง (X) ผู ้ประกอบการท่าและผู ้เชี� ยวชาญ  และ  
(p)  ผูป้ระกอบการ ICD  จาํนวน 10 ท่าน 
   G.H  ขอ้มูลทุติยภูมิ ไดแ้ก่ การศึกษาวิเคราะห์แนวนโยบายยุทธศาสตร์ แผนงาน/
โครงการต่างๆ ที�เกี�ยวขอ้ง  คือ  นโยบายและแผนยุทธศาสตร์ของประเทศ  แผนพฒันาเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ ฉบบัที� GH (พ.ศ.HUVS-HUV]) แผนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศไทย ฉบบัที� H (พ.ศ.HUUV-HUVS) แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ.HUU] – HUUp 
(ฉบบัปรับปรุง) แผนวิสาหกิจ (แผนกลยุทธ์) การท่าเรือแห่งประเทศไทย  ฉบบัที� GG ประจาํปี
งบประมาณ 2558-2562 งานวจิยัที�เกี�ยวขอ้งภายในประเทศ และต่างประเทศ 

  8. การวเิคราะห์ข้อมูล  
  ในการศึกษาวจิยั เรื�อง แนวทางในการเพิ�มศกัยภาพการบริการขนส่งสินคา้โดยการ
จดัตัFงท่าเรือบกของการท่าเรือแห่งประเทศไทย  ทาํการวิเคราะห์ขอ้มูลดงันีF  G) วิเคราะห์ SWOT 
2) วิเคราะห์นโยบายและแผนยุทธศาสตร์ที�สําคญัของประเทศ 3) วิเคราะห์สภาพการแข่งขนั 
ทางธุรกิจโดยใช ้Five Forces Model ]) การวิเคราะห์ขอ้มูลจากการสัมภาษณ์  และ U) การวิเคราะห์
แนวโนม้การเติบโตของธุรกิจ  

  



6 

ประโยชน์ที�ได้รับจากการวจิยั 

 G. ไดท้ราบพฤติกรรมการใช้บริการและปัญหาการใช้บริการขนส่งสินคา้ผา่นท่าเรือ
กรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงัของผูใ้ชบ้ริการ 
 H. ไดท้ราบความตอ้งการใช้บริการท่าเรือบก (Dry Port) สําหรับเป็นที�พกัเพื�อการ
บรรจุเขา้และแยกสินคา้ (Container Freight Station: CFS) การตรวจสินคา้ (Inspection) และ
กิจกรรมเกี�ยวเนื�องอื�นๆ ของผูใ้ชบ้ริการท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั  
 e. ไดแ้นวทางในการเพิ�มศกัยภาพดา้นการบริการดา้นการขนส่งสินคา้ของการท่าเรือ
แห่งประเทศไทย 

คาํจาํกดัความ 

การท่าเรือแห่งประเทศไทย   หมายถึง  รัฐวสิาหกิจสาธารณูปการในสังกดักระทรวง คมนาคม 
ก่อตัF ง ขึF นตามพระราชบัญญัติการท่า เ รือแห่งประเทศไทย 
พุทธศกัราช H]Y]  มีวตัถุประสงค ์เพื�อจดัดาํเนินการและนาํมาซึ� ง 
ความเจริญของกิจการท่า เ รือ เพื�อประโยชน์แห่ง รัฐและ
ประชาชน ปัจจุบันการท่าเรือแห่งประเทศไทย รับผิดชอบ 
บริหารท่าเรือ U แห่ง ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ  ท่าเรือแหลมฉบงั 
ท่าเรือเชียงแสน ท่าเรือเชียงของ และท่าเรือระนอง 

ท่าเรือกรุงเทพ  หมายถึง ท่าเรือสําคญั ตัF งอยู่บริเวณริมฝั�งแม่นํF าเจา้พระยาย่าน
คลองเตย ซึ� งบริหารและประกอบการโดยการท่าเรือแห่งประเทศ
ไทย  

ท่าเรือแหลมฉบงั  หมายถึง  ท่าเรือนํF าลึกหลกัในการขนส่งสินคา้ระหว่างประเทศ 
ตัFงอยู่ในเขตเทศบาลนครแหลมฉบงั  อาํเภอศรีราชา และอาํเภอ
บางละมุง จงัหวดัชลบุรี อยู่ภายใตก้ารดูแลของการท่าเรือแห่ง
ประเทศไทยในเรื� องการบริหารท่าเรือโดยรวมและมีเอกชน
รับผดิชอบในเรื�องปฏิบติัการ เปิดดาํเนินการท่าเทียบเรือ B1 
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ไอซีดีลาดกระบงั  หมายถึง   สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ที�ลาดกระบงั (ไอซีดี
ลาดกระบงั) ตัFงอยูเ่ลขที� ee/] หมู่ที� G ถนนเจา้คุณทหารลาดกระบงั 
แขวงคลองสามประเวศ เขตลาดกระบัง กรุงเทพมหานคร  
มีโครงข่ายระบบถนนและระบบรางรองรับและสนับสนุนการ
ขนส่ง ดําเนินโครงการและบริหารจัดการโดยการรถไฟแห่ง
ประเทศไทย โดย รฟท. กาํหนดวตัถุประสงคใ์ห้ไอซีดีลาดกระบงั 
เป็นสถานที�ให้บริการรับส่งสินค้าในรูปแบบตู้สินค้า Container  
ทัFงในรูปแบบนาํสินคา้มาบรรจุหรือนาํสินคา้บางส่วนออกจากตู้
สินคา้ (LCL) และในรูปแบบการบรรจุสินคา้เต็มตูสิ้นคา้ (FCL) 
เพื�อขนส่งและดําเนินการทางพิ ธีการทางศุลกากรและอื�นๆ  
ที� เกี�ยวข้องก่อนนําตู้สินค้าไปท่าเรือหรือรับจากท่าเรือเข้ามา 
จดัเก็บเพื�อดาํเนินการทางพิธีการทางศุลกากรและอื�นๆ  เกี�ยวขอ้ง 
โดยได้ถูกออกแบบไว้เพื�อรองรับปริมาณคอนเทนเนอร์ได ้
ปีละประมาณ ]SS,SSS ถึง VSS,SSS ทีอีย.ู (นบัเป็นหน่วยคอนเทน
เนอ ร์ข น า ด  H S  ฟุ ต )  ปั จ จุ บันไ ด้ รั บ ก า รพัฒ นา ป รับ ป รุ ง 
ขีดความสามารถใหร้องรับตูสิ้นคา้ไดปี้ละประมาณ G ลา้นทีอีย ู

 
ท่าเรือบก (Dry Port)  หมายถึง  พืFนที�ที�เป็นศูนย์กลางของระบบการขนส่งทางนํF าจาก

ภายนอกกับระบบการขนส่งภายในพืFนที�  โดยพืFนที�ดังกล่าวจะ 
ใช้เป็นที�พกัเพื�อการบรรจุเขา้และแยกสินคา้ (Container Freight 
Station: CFS) การตรวจสินคา้ (Inspection) และกิจกรรมเกี�ยวเนื�อง
อื�นๆ รวมไปถึงการให้บริการพิ ธีการศุลกากรในสถานที�ตัF ง  
มีประโยชน์ เพื�อช่วยอาํนวยความสะดวกให้  ผูน้ ําเข้า - ส่งออก
สามารถขนส่งสินคา้ไปยงัสถานที�ที�อยูใ่กลส้ถานประกอบการ  

 



 

บทที� � 

การทบทวนวรรณกรรมที�เกี�ยวข้อง 

 
 การศึกษาวจิยั เรื�อง แนวทางในการเพิ�มศกัยภาพการบริการขนส่งสินคา้โดยการจดัตั"ง
ท่าเรือบกของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ในครั" งนี"  ผูว้ิจยัได้ทาํการศึกษาวิเคราะห์แนวนโยบาย
ยุทธศาสตร์ แผนงาน/โครงการต่างๆ ที�เกี�ยวขอ้งรวมไปถึงงานวิจยัที�เกี�ยวขอ้ง เพื�อใชเ้ป็นแนวทาง
ในการศึกษาวจิยั โดยนาํเสนอขอ้มูลเป็นลาํดบัดงันี"  
 4.  นโยบายและแผนยทุธศาสตร์ของประเทศ 
  4.4   แผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบบัที� 49 (พ.ศ.9;<=-9;<?) 
  4.9  แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที�  2  

(พ.ศ.2556-2560) 
  4.E   แผนยทุธศาสตร์กระทรวงคมนามคม 
   4.E.4  แผนหลกัการพฒันาระบบขนส่งและจราจร พ.ศ.9;;?-9;<E 
   4.E.9  แผนยทุธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ.9;;? – 9;;G (ฉบบัปรับปรุง) 
  4.?   แผนวสิาหกิจ (แผนกลยทุธ์) การท่าเรือแห่งประเทศไทย  ฉบบัที� 44 ประจาํปี

งบประมาณ 2558-2562 
 9. ทฤษฎีการวเิคราะห์สภาพแวดลอ้มภายในและภายนอก 
 E. งานวจิยัที�เกี�ยวขอ้ง 
  E.4   งานวจิยัที�เกี�ยวขอ้งในประเทศ 
  E.9   งานวจิยัที�เกี�ยวขอ้งต่างประเทศ 
 ?. กรอบแนวคิดในการดาํเนินการวจิยั 

นโยบายและแผนยุทธศาสตร์ของประเทศ 

 นโยบายและแผนยุทธศาสตร์ของประเทศ ถือเป็นปัจจยัสําคญัที�มีผลต่อความเป็น 
ไปไดแ้ละทิศทางในการดาํเนินการการจดัตั"งท่าเรือบก (Dry Port) เพื�อเพิ�มศกัยภาพการบริการ
ขนส่งสินคา้ผา่นท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั ซึ� งในการวิจยัครั" งนี" ผูว้ิจยัไดท้บทวนนโยบาย
และแผนยุทธศาสตร์ของประเทศ ซึ� งประกอบด้วย แผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ                   
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แผนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย แผนหลกัการพฒันาระบบขนส่งและ
จราจร นโยบายรัฐบาล แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม และแผนวิสาหกิจ (แผนกลยุทธ์)            
การท่าเรือแห่งประเทศไทย รวมถึงการสรุปประเด็นความสอดคล้องของนโยบายและแผนต่างๆ       
กบัโครงการฯ โดยมีรายละเอียดมีดงันี"  

  . แผนพฒันาเศรษฐกจิและสังคมแห่งชาติ ฉบับที�  � (พ.ศ.�/01-�/03)1 
  จากการศึกษาแผนพฒันาฯ ฉบบัที� 49 สามารถสรุปไดว้า่ แผนพฒันาฯ ฉบบัที� 49 
นี"  มีวิสัยทศัน์ คือ “มั�นคง มั�งคั�ง และย ั�งยืน” โดยกรอบวิสัยทศัน์นี"  จะให้ความสําคญักบัการกาํหนด
ทิศทางการพฒันาที�มุ่งสู่การเปลี�ยนผ่านประเทศไทยจากประเทศที�มีรายไดป้านกลางไปสู่ประเทศ 
ที�มีรายไดสู้ง มีความมั�นคง และย ั�งยนื สังคมอยูร่่วมกนัอยา่งมีความสุข ดา้นการกาํหนดตาํแหน่งทาง
ยุทธศาสตร์ของประเทศ  คือ ประเทศไทยเป็นประเทศรายไดสู้งที�มีการกระจายรายไดอ้ย่างเป็น
ธรรม เป็นศูนยก์ลางด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ของภูมิภาคสู่ความเป็นชาติการคา้และบริการ 
(Trading and Service Nation) เป็นแหล่งผลิตสินคา้เกษตรกรรมย ั�งยืน แหล่งอุตสาหกรรม
สร้างสรรคแ์ละมีนวตักรรมสูงที�เป็นมิตรต่อสิ�งแวดลอ้ม โดยแบ่งเป็น < ยทุธศาสตร์หลกั คือ 
  4.   ยทุธศาสตร์ดา้นความมั�นคง 
  9.   ยทุธศาสตร์ดา้นการสร้างความสามารถในการแข่งขนั 
  E.   ยทุธศาสตร์การพฒันาและเสริมสร้างศกัยภาพคน 
  ?.   ยุทธศาสตร์ด้านการสร้างโอกาสความเสมอภาคและเท่าเทียมกนัทาง
สังคม 
  ;.  ยุทธศาสตร์ด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที� เ ป็นมิตร 
ต่อสิ�งแวดลอ้ม 
  <.   ยุทธศาสตร์ด้านการปรับสมดุลและพัฒนาระบบการบริหารจัดการ      
ภาครัฐ 
  โดยจากการศึกษากรอบวิสัยทศัน์ของแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
ฉบบัที� 49 สามารถสรุปเป็นแผนภาพไดด้งันี"  

  

                                                           

1สาํนกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ.  “ทิศทางแผนพฒันาเศรษฐกิจ
และสงัคมแห่งชาติ ฉบบัที� 12”.  (เอกสารประกอบการการประชุมประจาํปี 255G).  กนัยายน 9;;G. 
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แผนภาพที�  �-   กรอบวสิัยทศัน์และเป้าหมายแผนพฒันาฯ ฉบบัที� 49 
 

 
 

 �. แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที� � 

(พ.ศ.2556-�/01)2  
  จากการศึกษาแผนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศสามารถ
สรุปไดว้า่ แผนยุทธ์ศาสตร์นี" ให้ความสําคญักบัการอาํนวยความสะดวกทางการคา้และการจดัการ 
โซ่อุปทานเพื�อเพิ�มความสามารถในการแข่งขนั และการบูรณาการระหวา่งหน่วยงานที�เกี�ยวขอ้งใน
การขับเคลื�อนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ให้มีผลในทางปฏิบัติที�ชัดเจน โดยมี
องค์ประกอบหลกั E เป้าหมายแห่งความสําเร็จ หรือ สามเหลี�ยมแห่งความสําเร็จ (Triangle of 
Achievements) ประกอบดว้ย 
  4.  ตาํแหน่งทางยุทธศาสตร์ประเทศไทยเป็นศูนยก์ลางการคา้และบริการของกลุ่ม 
GMS และเป็นประตูการคา้สู่ตลาดเอเชีย  
  9.  เป้าประสงคเ์ชิงยทุธศาสตร์ แบ่งออกเป็น 
   9.4  การเพิ�มประสิทธิภาพและความสามารถในการตอบสนองลูกค้าของ
ระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน 

                                                           

2
 สํานักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ. “แผนยทุธศาสตร์การพฒันา

ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบบัที� 9 (พ.ศ. 9;;<-9;<=)”. ตุลาคม 9;;<. 
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   9.9  การสร้างความเขม้แขง็และมูลค่าเพิ�มใหธุ้รกิจไทย 
   9.E การเติบโตที�ช่วยลดความเหลื�อมลํ"าทางเศรษฐกิจทั"งในระดบัประเทศและ
ระดบัภูมิภาค 
  E.  การสร้างขีดความสามารถในการแข่งขนัของภาคธุรกิจ การสร้างความเติบโต
ทางเศรษฐกิจบนพื"นฐานของการมีภาคธุรกิจที�เข้มแข็งและมีการกระจายโอกาสทางเศรษฐกิจ 
เพื�อยกระดบัคุณภาพชีวติของประชาชนร่วมกนัในภูมิภาค 
 โดยแผนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบบัที� 9 (พ.ศ.
9;;<-9;<=) นี"  จะประกอบดว้ย E ภารกิจสาํคญั ไดแ้ก่ 
  4.  การสร้างความเขม้แข็งให้กบัผูป้ระกอบการไทยในโซ่อุปทาน (Supply Chain 
Enhancement)  
  9.  การยกระดับประสิทธิภาพระบบอํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade 
Facilitation Enhancement) 
  E.  การพฒันาปัจจยัสนบัสนุน (Capacity Building and Policy Driving Mechanism) 
 จากการศึกษาเป้าหมายและภารกิจสําคญั ทั"ง E องค์ประกอบของแผนยุทธศาสตร์ 
การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบบัที� 9 สามารถนํามาสรุปเป็นแผนภาพ ได้ดัง
แผนภาพที� 9-9 

แผนภาพที� �-�  แผนยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบบัที� 9  
(พ.ศ.2556-9;<=) 
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 โดยจากแผนภาพแผนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย  
ฉบบัที� 9 (พ.ศ.9;;<-9;<=) จะเห็นไดว้า่ ประกอบดว้ย s ประเด็นยทุธศาสตร์ที�สาํคญั ไดแ้ก่ 
 4.  เพิ�มขีดความสามารถในการบริหารจดัการโซ่อุปทาน 
 9.  ส่งเสริมธุรกิจการคา้และบริการในพื"นที�เมืองชายแดน 
 E.  พฒันาบริการขนส่งและเครือข่ายโลจิสติกส์ตามเส้นทางยทุธศาสตร์ 
 ?.  พฒันาระบบอาํนวยความสะดวกทางการคา้ 
 ;.  ส่งเสริมการพฒันาบริการและขยายเครือข่ายของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ 
 <.  ปรับปรุงระบบการพฒันาและจดัการกาํลงัคน 
 s.  พฒันาระบบติดตาม/ประเมินผลเพื�อการปรับปรุงตนเองและสร้างความเขม้แข็ง
ใหก้บัองคก์ร/เครือข่ายขบัเคลื�อนยทุธศาสตร์  



13 
 

 จาก s ประเด็นยทุธศาสตร์ที�สาํคญั ที�ไดก้ล่าวถึงในขา้งตน้ สามารถอธิบายรายละเอียด ไดด้งัตารางที� 9-4  
 
ตารางที� �-   แผนยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ s ประการ 

ภารกจิ / ยุทธศาสตร์ / กลยุทธ์ หน่วยงานหลกั หน่วยงานสนับสนุน 

ภารกจิที�   การเสริมสร้างความเข้มแข็งให้กบัผู้ประกอบการไทยในการเกบ็เกี�ยวมูลค่าเพิ�มจากโซ่อุปทาน  

ยุทธศาสตร์ที�   เพิ�มขีดความสามารถในการบริหารจัดการโซ่อุปทาน  
(1) ส่งเสริมบทบาทของเกษตรกรและผูป้ระกอบการเกษตรในโซ่อุปทานสินคา้

เกษตรและอาหารจากตน้นํ"าถึงปลายนํ"า (From Farms to Forks) 
กระทรวงเกษตรและสหกรณ์  กระทรวงพาณิชย/์กระทรวง

คมนาคม/ กระทรวงมหาดไทย/
กระทรวงวทิยาศาสตร์และ
เทคโนโลย/ี ภาคเอกชน  

(2) เพิ�มขีดความสามารถในการบริหารจดัการโซ่อุปทานให้กบัผูป้ระกอบการ
อุตสาหกรรมไทยและธุรกิจบริการที�มีศกัยภาพสูง 

กระทรวงอุตสาหกรรม  กระทรวงพาณิชย/์
กระทรวงการคลงั/กระทรวง
คมนาคม/กระทรวงมหาดไทย/
กระทรวงวทิยาศาสตร์และ
เทคโนโลย/ีภาคเอกชน  

  

 

      4E 
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ตารางที� �-   แผนยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ s ประการ (ต่อ) 
ภารกจิ / ยุทธศาสตร์ / กลยุทธ์ หน่วยงานหลกั หน่วยงานสนับสนุน 

ยุทธศาสตร์ที� � ส่งเสริมธุรกจิการค้าและบริการในพืCนที�เมืองชายแดน  

(1) ส่งเสริมการลงทุนพฒันาพื"นที�การค้าและบริการในเขตเมือง 
ที�ห่างจากพื"นที�ชายแดนประมาณ E=-;= กิโลเมตร เพื�อรองรับ
การขยายตวัทางการคา้บริเวณชายแดน 

 

กระทรวงการคลงั  
 

กระทรวงพาณิชย/์กระทรวงการ
ต่างประเทศ/ กระทรวงคมนาคม/

กระทรวงมหาดไทย/

กระทรวงกลาโหม/กระทรวง
อุตสาหกรรม/  

กระทรวงเกษตรและสหกรณ์/

กระทรวงสาธารณสุข/สาํนกังาน
สภาความมั�นคงแห่งชาติ/สาํนกังาน
ตาํรวจแห่งชาติ/ภาคเอกชน  

(2) พฒันาจุดผ่านแดนถาวร/ชั�วคราว/จุดผ่อนปรนที�มีศกัยภาพทาง
การคา้ให้เป็นด่านถาวรที�ได ้มาตรฐานสากล (Standardize CIQ) 
แยกจุดตรวจการผา่นแดนของคนและสินคา้ออกจากกนั  

(3) สนบัสนุนการขยายฐานการผลิตและโซ่อุปทานของธุรกิจไปยงั
เมืองชายแดนของประเทศเพื�อนบา้น เพื�อสนบัสนุนการพฒันา
เศรษฐกิจ อาชีพ และยกระดบักาํลงัซื"อของประเทศเพื�อนบา้น  

(4) สนับสนุนการพัฒนาท่า เ รือและนิคมอุตสาหกรรมทวาย  
เพื�อขยายฐานการผลิตของไทยเขา้ไปเป็นส่วนประกอบหลกัของ
โซ่อุปทานของภูมิภาค และเพิ�มขีดความสามารถในการแข่งขนั  

  

 

      4? 
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ตารางที� �-   แผนยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ s ประการ (ต่อ) 
ภารกจิ / ยุทธศาสตร์ / กลยุทธ์ หน่วยงานหลกั หน่วยงานสนับสนุน 

ภารกจิที� � การยกระดับประสิทธิภาพระบบอาํนวยความสะดวกทางการค้า  

ยุทธศาสตร์ที� E พฒันาบริการขนส่งและเครือข่ายโลจิสติกส์ตามเส้นทางยุทธศาสตร์ 

(1) เพิ�มขีดความสามารถและความปลอดภยัของการขนส่งสินคา้ทางบกสู่ประตู
การคา้หลกั 

กระทรวงคมนาคม  กระทรวงการคลงั/กระทรวง
อุตสาหกรรม/กระทรวงพาณิชย/์
กระทรวงมหาดไทย/ภาคเอกชน  
 

(2) ส่งเสริมการเปลี�ยนรูปแบบการขนส่งไปสู่ทางลาํนํ" า (Inland Waterway) และ
พฒันาระบบท่าเรือหลกัและบริการเรือชายฝั�งเพื�อการประหยดัพลงังาน  

(3) ขยายความสามารถและพฒันาบทบาทของสนามบินสุวรรณภูมิให้เป็นประตู
การคา้ที�สามารถสร้างมูลค่าเพิ�ม (Value Creation Facility) ให้กบัธุรกิจการคา้
ระหวา่งประเทศ  

(4) ส่งเสริมให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วม ในการพัฒนาเครือข่ายและเขต
อุตส าหก รรม บริก าร เ ชื� อม โย ง ก ารข นส่ ง สินค้าหล าย รูปแบ บ แล ะ
อุตสาหกรรมให้บริการโลจิสติกส์ (Freight Village and Logistics Park) 
เพื�อใหก้ารก่อสร้างบริการพื"นฐานตรงกบัความตอ้งการของภาคเอกชน 

 

  

 

      4; 
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ตารางที�  2-   แผนยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ s ประการ (ต่อ) 
ภารกจิ / ยุทธศาสตร์ / กลยุทธ์ หน่วยงานหลกั หน่วยงานสนับสนุน 

ยุทธศาสตร์ที� 3 พฒันาระบบอาํนวยความสะดวกทางการค้า  

(1) เร่งรัดการพฒันาและขยายการเชื�อมโยง NSW ที�เกี�ยวกบัธุรกรรมเอกสาร
อิเล็กทรอนิกส์ของภาครัฐ (Regulatory NSW) ไปสู่กลุ่มผูป้ระกอบการขน
ส่งผา่นท่า (Port Community System)  

กระทรวงการคลงั กระทรวงดิจิทลัเพื�อเศรษฐกิจและ
สังคม/กระทรวงพาณิชย/์กระทรวง
อุตสาหกรรม/กระทรวงเกษตรและ
สหกรณ์/กระทรวงคมนาคม/
กระทรวงพลงังาน/
กระทรวงมหาดไทย/กระทรวง 
วทิยาศาสตร์และเทคโนโลยี/
กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ�งแวดลอ้ม/กระทรวงสาธารณสุข/
กระทรวงวฒันธรรม/
กระทรวงกลาโหม/กระทรวง 
การต่างประเทศ/กสทช./ภาคเอกชน  

(2) ดาํเนินการจดัตั" งองค์กรกาํกับบริหารการจดัการระบบ NSW (Business 
Model) ที�มีประสิทธิภาพ เพื�อให้ระบบ NSW มีรูปแบบการบริหารธุรกิจ 
(Business Model) ที�เหมาะสม  

(3) ผลักดันการออกกฎหมาย อาทิ พระราชกฤษฎีกาการทําธุรกรรมทาง
อิเล็กทรอนิกส์ผ่านระบบ NSW และพระราชบญัญตัิสิ�งอาํนวยความสะดวก
ขา้มแดน  

  

 

      4< 
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ตารางที� 2-   แผนยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ s ประการ (ต่อ) 
ภารกจิ / ยุทธศาสตร์ / กลยุทธ์ หน่วยงานหลกั หน่วยงานสนับสนุน 

ยุทธศาสตร์ที� / ส่งเสริมการพฒันาบริการและขยายเครือข่ายของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ 

(1) ส่งเสริม Best Practice และการยกระดบัผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์แบบต่าง ๆ ให้ได้
การรับรองคุณภาพ ระดบัมาตรฐานสากล (International Certificates) 

กระทรวงพาณิชย/์กระทรวง
อุตสาหกรรม  

กระทรวงการคลงั/กระทรวงการ
ต่างประเทศ/กระทรวงคมนาคม/
กระทรวงดิจิทลัเพื�อเศรษฐกิจและ
สังคม/ภาคเอกชน  
 

(2) สนับสนุนให้มีการจัดตั"งศูนยใ์ห้คาํปรึกษานักลงทุนไทย (Business Consulting 
Unit) ในประเทศภมูิภาคอาเซียน  

(3) ส่งเสริมกิจกรรมสนับสนุนการขยายเครือข่ายของผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ไทย 
(LSPs) โดยการสร้าง พนัธมิตรทางการคา้ระหว่าง LSPs ดว้ยกนั และระหว่าง 
LSPs กบัเจา้ของสินคา้หรือผูส้่งออก 

ภารกจิที� E การพฒันาปัจจัยสนับสนุน  

ยุทธศาสตร์ที� 0 ปรับปรุงระบบการพฒันาและจัดการกาํลงัคน  

(1) สนับสนุนการปรับปรุงการเรียนการสอน ให้สอดคลอ้งกบัความตอ้งการของภาค
ธุรกิจ และแนวโนม้ การบริหารจดัการที�เป็นมิตรกบัสิ�งแวดลอ้ม  

กระทรวงแรงงาน/ 
กระทรวงศึกษาธิการ  

กระทรวงคมนาคม/กระทรวงมหาดไทย/
กระทรวงการต่างประเทศ/กระทรวง
ดิจิทลัเพื�อเศรษฐกิจและสังคม/  
สมาคมไทยโลจิสติกส์และการผลิต/  
สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย/สภา
หอการคา้แห่งประเทศไทย/สภาผูส้่ง
สินคา้ทางเรือแห่งประเทศไทย  

(2) การพฒันาบุคลากรทางธุรกิจสําหรับการคา้ชายแดน เพื�อให้มีความรู้และทกัษะ 
ในการดาํเนินธุรกิจ- การคา้ ที�สอดคลอ้งกบัการคา้ชายแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ" า
โขง (GMS) และอาเซียน  

(3) ผลักดันให้มีการพัฒนาและยกระดับมาตรฐานวิชาชีพให้กับบุคลากรในสาขา 
โลจิสติกส์  

 

      4s 
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ตารางที� �-   แผนยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ s ประการ (ต่อ) 

ภารกจิ / ยุทธศาสตร์ / กลยุทธ์ หน่วยงานหลกั หน่วยงานสนับสนุน 

ยุทธศาสตร์ที� F พฒันาระบบติดตาม/ประเมินผลเพื�อการปรับปรุงตนเองและสร้างความเข้มแข็งให้กบัองค์กร/เครือข่ายขับเคลื�อนยุทธศาสตร์  

(1) พฒันาระบบตวัชี" วดัประสิทธิภาพและประสิทธิผล (Strategic KPI) การ
ให้บริการของหน่วยงาน ภาครัฐ และระบบการติดตามและรายงานผลการ
ดาํเนินงานตามแผนอยา่งสมํ�าเสมอและต่อเนื�อง  

สศช.  สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย/ 
สภาหอการคา้แห่งประเทศไทย/สภา
ผูส้่งสินคา้ทางเรือแห่งประเทศไทย  

(2) สร้างความเขม้แข็งให้กบัองคก์ร/เครือข่ายขบัเคลื�อนยุทธศาสตร์ (Center for 
Continuity) 

 
  
  
 
 
 
 
 
 
 

 

 4G 
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 E. แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม3 
  แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม ถือเป็นอีกปัจจัยที�มีผลต่อการศึกษาวิจัย          
ในครั" งนี" ที�ตอ้งการศึกษาถึง การจดัตั"งท่าเรือบก (Dry Port) เพื�อเพิ�มศกัยภาพการบริการขนส่งสินคา้
ผ่านท่าเ รือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบัง โดยจากการศึกษาและวิ เคราะห์ข้อมูลเกี� ยวกับ                   
แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคมที�มีความเกี�ยวขอ้งกบัการศึกษาวิจยัในครั" งนี"  สามารถสรุปได้
ดงันี"  

  E.  แผนหลกัการพฒันาระบบขนส่งและจราจร พ.ศ.2//3-�/0E  
   วิสัยทศัน์แผนหลักการพฒันาระบบขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม  
ในระยะเวลา 10 ปี (พ.ศ.2;;?–9;<E) “มุ่งสู่การขนส่งที�ย ั�งยืน (Towards Sustainable Transport)” 
โดยเน้นความสําคัญหลัก 3 มิติ ประกอบด้วย มิติเศรษฐกิจ สังคม และสิ� งแวดล้อม ภายใต้
จุดมุ่งหมายรวม 6 เป้าประสงค ์(Goals) ดงันี"   
  เป้าประสงคที์�  4 พฒันาศูนยก์ลางการเชื�อมต่อการเดินทางและขนส่ง (Hubs 
for Connectivity)  
  เป้าประสงคที์�  9 พฒันาการขนส่งที�มีประสิทธิภาพเพื�อเชื�อมโยงพื"นที�
เศรษฐกิจและชุมชน (Accessibility)  
  เป้าประสงคที์�  E  เพิ�มความปลอดภยัในการเดินทางและขนส่ง (Safety)  
  เป้าประสงคที์� ? การใช้พลังงานที�ประหยดัและสะอาด (Energy and 
Environment)  
  เป้าประสงคที์�  ; สามารถเขา้ถึงการขนส่งสาธารณะทั�วถึงและเท่าเทียม 
(Public Transport)  
  เป้าประสงคที์�  < เพิ�มความสะดวกและคล่องตวัในการเดินทาง (Mobility) 
  จากการศึกษาขอ้มูลรายละเอียดเกี�ยวกบัเป้าประสงคท์ั"ง < ประการ ของแผน
หลักการพฒันาระบบขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม สรุปได้ว่า เป้าประสงค์ที�มีความ
สอดคลอ้งกบัการศึกษาวจิยัในครั" งนี"  ไดแ้ก่ เป้าประสงคที์� 1, 2 และ 3 

1. เป้าประสงค์ที� 1 พฒันาศูนยก์ลางการเชื�อมต่อการเดินทางและขนส่ง 
(Hubs for Connectivity) จะมุ่งเน้นการเชื�อมต่อระหว่างประเทศในทุกสาขาการขนส่ง ทั"ง ถนน  
ทางราง  ทางนํ" า และทางอากาศในการการส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนยก์ลางการเชื�อมต่อการ

                                                           

3 สํานกังานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร. กระทรวงคมนาคม. (9;;?). “แผนหลกัการ
พฒันาระบบขนส่งและจราจร พ.ศ. 2554-9;<E”. กมุภาพนัธ์ 2554. 
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เดินทางและการขนส่ง นอกจากอาศยัความได้เปรียบจากการมีทาํเลที�ตั"งเป็นศูนย์กลางระหว่าง
ประเทศเพื�อนบา้นแลว้ จะตอ้งมีประตูการคา้ (Gateway) และโครงข่ายเชื�อมต่อ (Linkage) ที�ดี 

ยุทธศาสตร์การดําเนินงานที�สําคัญคือ การพฒันาและปรับปรุงเพื�อเพิ�ม
ศกัยภาพของโครงข่าย และศูนยก์ลางการขนส่งระหวา่งประเทศ โดยการปรับบทบาทการให้บริการ
และพฒันาขีดความสามารถของประตูการคา้ (Gateway) อาทิเช่น ท่าอากาศยาน ท่าเรือ รวมทั"งศูนย์
รวบรวมกระจายสินคา้ทางบก เพื�อเพิ�มขีดความสามารถในการรองรับ ปริมาณผูโ้ดยสารและสินคา้
ในอนาคต รวมทั"งการเชื�อมต่อกบัการขนส่งกบัประตูการคา้ ทั"งการขนส่งทางถนน ทางราง และ
ทางนํ"า และการขนส่งต่อเนื�องหลายรูปแบบ (Multimodal) 

2. เป้าประสงค์ที� 2 พฒันาการขนส่งที�มีประสิทธิภาพเพื�อเชื�อมโยงพื"นที�
เศรษฐกิจและชุมชน (Accessibility) จะมุ่งเน้นเรื� องประสิทธิภาพของโครงสร้างพื"นฐาน 
ดา้นการขนส่ง ตลอดจนการให้บริการ และการเพิ�มการเขา้ถึงและการเชื�อมโยงพื"นที�เศรษฐกิจและ
ชุมชน  

ยุทธศาสตร์การดาํเนินงานที�สําคญัคือ การพฒันาและปรับปรุงประสิทธิภาพ
ระบบขนส่งเพื�อส่งเสริมให้มีการขยายพื"นที�การพฒันาเศรษฐกิจไปสู่ภูมิภาค โดยการปรับปรุงและ
บาํรุงรักษาโครงสร้างพื"นฐานให้มีประสิทธิภาพในการขนส่งดีขึ"น และเชื�อมโยงโครงข่ายคมนาคม
ให้ครอบคลุมพื"นที�และเมืองในทุกภูมิภาคของประเทศ รวมไปถึงพฒันาพื"นที�ตามแนวเส้นทาง
รถไฟและเมืองหลักภูมิภาค เพื�อเพิ�มบทบาทให้การขนส่งทางรถไฟ เป็นการขนส่งหลัก 
ในการขนส่งระยะทางไกลในอนาคต 

3. เป้าประสงค์ที� 4 การใช้พลงังานที�ประหยดัและสะอาด (Energy and 
Environment) จะมุ่งเนน้การส่งเสริมและสนบัสนุนใหมี้การปรับเปลี�ยนมาใชรู้ปแบบการขนส่งทาง
รางและทางนํ" า รวมถึงการส่งเสริมให้มีการวิจยัและพฒันาเทคโนโลยีเพื�อให้มีการใช้พลงังานและ
ยานพาหนะที�สะอาด เพื�อช่วยลดการใชพ้ลงังานและมลภาวะที�เกิดจากภาคการขนส่ง เป็นการช่วย
เพิ�มขีดความสามรถในการแข่งขนั เนื�องจากประหยดัตน้ทุนดา้นพลงังาน และค่าชดเชยจากการทาํ
ใหเ้กิดภาวะโลกร้อน 

ยุทธศาสตร์การดําเนินงานที�สําคัญคือ การส่งเสริมและสนับสนุนให้มี 
การเปลี�ยนมาใช้รูปแบบการขนส่งทางรางและทางนํ" าเพิ�มมากขึ"น (Shift Mode) โดยการส่งเสริม
และสนบัสนุนการขนส่งทางนํ" า จะตอ้งมีการพฒันาและปรับปรุงโครงสร้างพื"นฐานที�เกี�ยวขอ้งกบั 
การขนส่งทางลาํนํ" า และชายฝั�งเพิ�มมากขึ" นให้เพียงพอและรองรับการขยายตวัการขนส่งสินค้า  
ส่วนการส่งเสริมและสนับสนุนการขนส่งทางราง จะตอ้งมีการพฒันาและปรับปรุงโครงสร้าง
พื"นฐานที�เกี�ยวข้องกับการขนส่งทางราง เพื�อให้การขนส่งทางรางมีการให้บริการที�ดีขึ" น และ 
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การเพิ�มประสิทธิภาพของระบบราง (ระบบรางคู่) เพื�อเพิ�มความเร็วในการขนส่ง และมีการเชื�อมโยง
กบัการขนส่งรูปแบบอื�น โดยพฒันาศูนยเ์ปลี�ยนถ่ายสินค้า ณ บริเวณจุดสําคญัที�สามารถขนส่ง
ต่อเนื�องไดส้ะดวกรวดเร็วและช่วยลดตน้ทุน 

  E.� แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ.�//3 – �//I (ฉบับ

ปรับปรุง)4 
   นอกจากการศึกษาข้อมูลที� เ กี� ยวข้องกับการศึกษาวิจัยในครั" ง นี"  โดย
ทาํการศึกษาแผนหลกัการพฒันาระบบขนส่งและจราจร พ.ศ.9;;?-9;<E แลว้ ผูว้ิจยัยงัทาํการศึกษา
ขอ้มูลเกี�ยวกบัแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ.2;;? – 9;;G (ฉบบัปรับปรุง) ซึ� งมีความ
เกี�ยวขอ้งกบัการศึกษาวจิยัในครั" งนี" เพิ�มเติม สามารถสรุปสาระสาํคญัไดด้งันี"  

วิสัยทัศน์ (Vision) ของแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคมฯ คือ “มุ่งสู่ 
การขนส่งที�ย ั�งยืน” และมีพันธกิจ (Mission) พฒันาระบบกลไกและบุคลากร รวมทั" งวาง
แนวนโยบายการพัฒนา กํากับดูแล บูรณาการการขนส่งและจราจรให้มีบริการที� เพียงพอ  
มีประสิทธิภาพ ปลอดภยั ทั�วถึง คุม้ค่า และเป็นธรรม ประกอบดว้ย < เป้าประสงคแ์ละ < ประเด็น
ยทุธศาสตร์ ดงันี"  

เป้าประสงคที์� 4 : เป็นศูนยก์ลางการเชื�อมต่อการเดินทางและการขนส่งของ
ภูมิภาค 

ประเด็นยุทธศาสตร์ที� 4 การเชื�อมต่อโครงข่ายระบบขนส่งภายในประเทศ 
เพื�อเชื�อมต่อประเทศเพื�อนบา้น 

เป้าประสงค์ที� 9 : ระบบโลจิสติกส์การขนส่งมีประสิทธิภาพเพื�อเพิ�มขีด
ความสามารถในการแข่งขนั 

เป้าประสงค์ที� E : การเดินทาง การขนส่ง และการจราจรมีความปลอดภยั 
ประหยดัพลงังาน และเป็นมิตรต่อสิ�งแวดลอ้ม 

ประเด็นยุทธศาสตร์ที�  E การพัฒนาระบบการขนส่งให้ได้มาตรฐาน  
ความปลอดภยั ประหยดัพลงังาน และเป็นมิตรต่อสิ�งแวดลอ้ม 

เป้าประสงคที์� ? : การพฒันาการใหบ้ริการระบบขนส่งสาธารณะเพื�อยกระดบั
คุณภาพชีวติ 

                                                           

4 กระทรวงคมนาคม. “แผนยทุธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554 – 2558 (ฉบบัปรับปรุง)”. 
กนัยายน 9;;<. 
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ประเด็นยุทธศาสตร์ที� ? พฒันาโครงสร้างพื"นฐานและระบบการขนส่งให้
ครอบคลุมทุกพื"นที�เศรษฐกิจชุมชุมอยา่งทั�วถึง พอเพียง และประชาชนสามารถเขา้ถึงระบบขนส่ง
สาธารณะเพิ�มขึ"น 

เป้าประสงค์ที� ; : ระบบบริหารจดัการการขนส่งและการจราจรที�มี
ประสิทธิภาพ 

ประเด็นยทุธศาสตร์ที� ; พฒันาการบริหารจดัการระบบขนส่ง และการจราจร 
เป้าประสงคที์� < : เป็นองค์กรที�มีสมรรถนะสูงและมีการบริหารจดัการที�ดี 

รวมทั"งใหค้วามสาํคญักบัการป้องกนัและปราบปรามทุจริตภาครัฐ 
ประเด็นยุทธศาสตร์ที� < การเป็นองคก์รสมรรถนะสูงที�ยึดมั�นในหลกัธรรมา 

ภิบาลของการบริหารกิจการบา้นเมืองที�ดี 
โดยจากการศึกษาและนํามาวิ เคราะห์เปรียบเทียบกับว ัตถุประสงค ์

ของการศึกษาวิจัยในครั" งนี"  พบว่า แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ.9;;? – 9;;G  
(ฉบบัปรับปรุง) ที�มีส่วนสนบัสนุนและเกี�ยวขอ้งกบัการศึกษาวจิยัในครั" งนี"  ไดแ้ก่ 

ประเด็นยทุธศาสตร์ที� 4 คือ กลยุทธ์ที� 4.4 พฒันาโครงข่ายการขนส่งทางถนน 
ทางราง ทางนํ" า และทางอากาศเพื�อเพิ�มประสิทธิภาพในการให้บริการของประตูการคา้ โดยพฒันา
ขีดความสามารถของประตูการคา้ เช่น ท่าเรือ ท่าอากาศยาน ศูนยร์วบรวมกระจายสินคา้ทางบก 
เชื�อมต่อการขนส่งและการเดินทาง เสริมสร้างขีดความสามารถด้านคุณภาพและบริการของ
ผูป้ระกอบการดา้นการขนส่งให้สามารถแข่งขนัได ้พฒันาและปรับปรุงกฎหมาย และประยุกต์ใช้
เทคโนโลยแีละระบบสารสนเทศเพื�ออาํนวยความสะดวกดา้นการขนส่งและการเดินทางกบัประเทศ
เพื�อนบา้น 

ประเด็นยุทธศาสตร์ที� 9 คือ กลยุทธ์ที� 9.4 พฒันาโครงสร้างพื"นฐานและ
บริการ และระบบบริหารจดัการขนส่งสินคา้ (Logistics) ให้มีประสิทธิภาพ สามารถเคลื�อนยา้ย
สินคา้ได้ตรงเวลาและประหยดัตน้ทุน โดยปรับปรุงและพฒันาการขนส่งทางรางให้มีบริการที�ดี 
ตรงต่อเวลา และน่าเ ชื� อถือ การขนส่งทางนํ" าทั" งทางลํานํ" า  ชายฝั� งและบริการเกี� ยวเนื� อง 
ใหมี้ประสิทธิภาพ ลดขั"นตอน และกระบวนการที�ทาํใหเ้กิดความล่าชา้ และตน้ทุนในการดาํเนินการ 
รวมทั"งเชื�อมโยงการขนส่งทางรางและทางนํ" ากบัการขนส่งรูปแบบอื�น (ทางถนนและทางอากาศ) 
ตลอดจนพฒันาระบบบริหารจดัการขนส่งสินคา้เพื�อใหก้ารขนส่งสินคา้มีความสะดวก รวดเร็ว และ
สามารถตอบสนองความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 

ประเด็นยุทธศาสตร์ที� E คือ กลยุทธ์ที� E.4 ปรับปรุงโครงสร้างพื"นฐาน 
มาตรฐานยานพาหนะ และสภาพแวดล้อมให้มีคุณภาพและความปลอดภยัในการเดินทางและ 
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การขนส่ง โดยปรับปรุงและพฒันาโครงสร้างพื"นฐานสิ� งอาํนวยความสะดวก และตรวจสอบ
มาตรฐานยานพาหนะและสภาพแวดล้อมให้มีคุณภาพ และความปลอดภยัในการเดินทางและ 
การขนส่ง รวมทั"งประยกุตใ์ชเ้ทคโนโลยเีพื�อการขนส่งที�ปลอดภยั 

 3. แผนวิสาหกิจ (แผนกลยุทธ์) การท่าเรือแห่งประเทศไทย ฉบับที�    

ประจําปีงบประมาณ 2558-2562 
  ในการศึกษาวิจยัเกี�ยวกบั การจดัตั"งท่าเรือบก (Dry Port) เพื�อเพิ�มศกัยภาพ 
การบริการขนส่งสินคา้ผา่นท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั ขอ้มูลสําคญัที�เกี�ยวขอ้ง และมีผล
กบัการศึกษาวิจยัในครั" งนี" โดยตรง คือ แผนวิสาหกิจ (แผนกลยุทธ์) การท่าเรือแห่งประเทศไทย  
โดยในการศึกษาวิจัยในครั" งนี"  ผูว้ิจ ัยได้ทาํการศึกษาข้อมูลจากแผนวิสาหกิจ (แผนกลยุทธ์)  
การท่าเรือแห่งประเทศไทย ฉบบัที� 44 ซึ� งสามารถสรุปไดด้งันี"  
  แผนวิสาหกิจฯ ฉบับนี"  จะมุ่งเน้นการพัฒนาและบริหารจัดการเพื�อรองรับ 
การให้บริการที�จะเกิดการขยายตวัเนื�องจากการเปิดเสรีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในปี 9;;G 
รวม ถึง ส นับส นุนกา รข นส่ ง ต่อเ นื� องหล า ย รูป แบบ เพื� อล ดต้นทุ นโลจิส ติกส์  และ เพิ� ม 
ขีดความสามารถในการแข่งขนัของประเทศ โดยมีวิสัยทศัน์ คือ “ศูนย์กลางการขนส่งทางนํCาและ 

โลจิสติกส์ เชื�อมโยงเศรษฐกจิไทยสู่อาเซียน” ซึ� งจะเป็นการพฒันาและบริหารจดัการท่าเรือกรุงเทพ 
ท่าเรือแหลมฉบงั และท่าเรือภูมิภาค (ท่าเรือพาณิชยเ์ชียงแสน ท่าเรือเชียงของ และท่าเรือระนอง) 
ประกอบดว้ย E ภารกิจ และ � กลยทุธ์หลกั ดงันี"  
  ภารกิจที� 4 ขยายบริการท่าเรือและธุรกิจเกี�ยวเนื�องกบัโลจิสติกส์ทางนํ" าในประเทศ
และในอาเซียน 
  กลยุทธ์หลกัที� 4 การขยายบริการท่าเรือและธุรกิจใหม่ที�เกี�ยวเนื�องภายในประเทศ
ไทย เพื�อเพิ�มรายได้จากกิจการท่าเรือเดิมและธุรกิจใหม่ที�เกี�ยวเนื�องภายในประเทศ ให้สามารถ
ตอบสนองความต้องการของผู ้ใช้บริการได้อย่างครบวงจร และสามารถรองรับนโยบาย 
ดา้นการขนส่งและคมนาคมของประเทศ 
  กลยทุธ์หลกัที� 9 การขยายบริการท่าเรือและธุรกิจใหม่ในภูมิภาคอาเซียน เพื�อขยาย
โอกาสในการเพิ�มบริการและรายได้จากกิจการท่าเรือและธุรกิจใหม่ที�เกี�ยวเนื�องภายในอาเซียน 
รองรับการเปิดเสรีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
  กลยุทธ์หลกัที� E การขยายความร่วมมือและพนัธมิตรทางธุรกิจทั"งในประเทศและ
ประเทศต่างๆ โดยเฉพาะในภูมิภาคอาเซียน เพื�อสร้างเครือข่ายความร่วมมือและพนัธมิตรทางธุรกิจ
ในการพฒันาและขยายบริการท่าเรือและบริการที�เกี�ยวเนื�องกับโลจิสติกส์ ทั" งในประเทศและ
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ต่างประเทศ รวมทั"งจดัหาแหล่งเงินทุนเพื�อให้เกิดสภาพคล่องในการบริหารจดัการการเงินและ 
การลงทุน 
  กลยุทธ์หลักที�  ? การดําเนินการจัดตั" งหน่วยธุรกิจหรือบริษัทลูก เพื�อเอื"อต่อ 
การดาํเนินการธุรกิจในประเทศหรือต่างประเทศ เพื�อเพิ�มขีดความสามารถ ประสิทธิภาพและความ
คล่องตวัในการดาํเนินธุรกิจ ใหส้ามารถแข่งขนัและลงทุนขยายกิจการและบริการต่างๆ ในประเทศ
และต่างประเทศ เช่นเดียวกบัองคก์รภาคเอกชน และกิจการท่าเรือสากลอื�นๆ 
  ภารกิจที� 9 การพฒันาและบริหารทรัพยากรต่างๆ ภายในองค์กรให้เกิดศกัยภาพ
และขีดความสามารถใหเ้กิดประโยชน์สูงสุด 
  กลยุทธ์หลกัที� ; การพฒันาธุรกิจเพิ�มศกัยภาพสินทรัพย ์(รวมเครื�องมือทุ่นแรง 
อุปกรณ์และเครื�องจกัรต่างๆ) เพื�อเพิ�มผลตอบแทนและรายไดจ้ากสินทรัพยต่์างๆ ของ การท่าเรือ
แห่งประเทศไทย ซึ� งครอบคลุมทั"งสินทรัพยที์�เป็นที�ดิน อาคารสถานที� เครื�องมือทุ่นแรง อุปกรณ์ 
เครื�องจกัรและทรัพยากรอื�นๆที�สามารถก่อให้เกิดรายได ้พร้อมทั"งเพิ�มประสิทธิภาพในการใช้จ่าย
และลงทุนเพื�อลดค่าใชจ่้ายในการดาํเนินงาน 
  กลยุทธ์หลักที�  <  การพัฒนาและบริหารระบบเทคโนโลยีสารสนเทศและ 
การสื� อสาร เพื�อยกระดับศักยภาพขีดความสามารถและประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานและ 
การบริหารงานขององคก์ร รวมถึงการใหบ้ริการกบัลูกคา้ภายนอก ดว้ยระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ
และการสื�อสารที�ทนัสมยัและทดัเทียมสากล 
  กลยุทธ์หลกัที� s การพฒันาและบริหารทรัพยากรบุคคล เพื�อยกระดบัศกัยภาพขีด
ความสามารถและประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน และการบริหารงานของทรัพยากรบุคคล 
ขององค์กรให้สามารถรองรับการพฒันากิจการเดิมและขยายกิจการหรือบริการใหม่ให้เกิด
ประโยชน์สูงสุด และรองรับการเปิดเสรีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
ภารกิจที� E เพิ�มขีดความสามารถในการบริหารจดัการและยกระดบัมาตรฐานในการให้บริการให้มี
ความทนัสมยั มีธรรมาภิบาล และมีมาตรฐานสากล 
  กลยุทธ์หลักที�  G การเพิ�มขีดความสามารถในการบริหารจัดการให้ทันสมัย  
เพื�อพฒันา ปรับปรุงและเปลี�ยนแปลงกระบวนการทาํงาน เครื�องมือทุ่นแรง เครื�องจกัร สิ�งอาํนวย 
ความสะดวกและระบบสาธารณูปโภคพื"นฐานต่างๆ ให้พอเพียงและทนัสมยั สะดวกและรวดเร็ว 
 มีประสิทธิภาพและศกัยภาพสูงขึ"น เอื"อต่อการแข่งขนัในเชิงธุรกิจขององคก์รไดม้ากขึ"น 
  กลยุทธ์หลกัที� � ยกระดบัมาตรฐานให้ทดัเทียมสากลและการบริหารที�มีธรรมา 
ภิบาล เพื�อพฒันาํมาตรฐานขององค์กรในดา้นคุณภาพการให้บริการ ความปลอดภยั อาชีวอนามยั 
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สิ�งแวดลอ้ม และธรรมาภิบาล ให้ทดัเทียมสากล และสร้างความเชื�อมั�นให้กบัลูกคา้ภายนอก และ
หน่วยงานต่างๆ ทั"งภาครัฐและเอกชนที�เกี�ยวขอ้ง 
 

ทฤษฎกีารวเิคราะห์สภาพแวดล้อมภายในและภายนอก 

 การวิเคราะห์สภาพแวดลอ้มภายในและภายนอกขององค์กร ถือเป็นปัจจยัสําคญัอีก
ประการหนึ�งที�จะช่วยให้การดาํเนินกิจการอยา่งใดอยา่งหนึ�งสามารถบรรลุวตัถุประสงคที์�ตั"งไวไ้ด้
ง่ายขึ"น โดยจากการศึกษาทฤษฎีการวิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายในและภายนอก พบว่า ทฤษฎี 
ที�เกี�ยวขอ้งกบัการวเิคราะห์สภาพแวดลอ้มภายในและภายนอก มีรายละเอียดดงันี"  

  . ทฤษฎกีารวเิคราะห์ SWOT  
  อลัเบิร์ต ฮมัฟรี (Albert Humphrey) ผูคิ้ดค้นทฤษฎีการวิเคราะห์ SWOT คือ  
การวเิคราะห์สภาพแวดลอ้มภายในและภายนอก ประกอบดว้ย การวิเคราะห์จุดแข็ง จุดอ่อน เพื�อให้
รู้ตนเอง (รู้เรา) รู้จกัสภาพแวดลอ้ม (รู้เขา) ชดัเจน และวเิคราะห์โอกาส-อุปสรรค การวิเคราะห์ปัจจยั
ต่างๆ ทั"งภายนอกและภายในองค์กร ซึ� งจะช่วยให้ผูบ้ริหารขององค์กรทราบถึงการเปลี�ยนแปลง
ต่างๆ ที�เกิดขึ" นภายนอกองค์กร ทั" งสิ� งที�ได้เกิดขึ"นแล้วและแนวโน้มการเปลี�ยนแปลงในอนาคต 
รวมทั" งผลกระทบของการเปลี�ยนแปลงเหล่านี" ที� มีต่อองค์กรธุรกิจ และจุดแข็ง จุดอ่อน และ
ความสามารถดา้นต่าง ๆ ที�องค์กรมีอยู ่ซึ� งขอ้มูลเหล่านี" จะเป็นประโยชน์อย่างมากต่อการกาํหนด
วสิัยทศัน์ การกาํหนดกลยุทธ์และการดาํเนินตามกลยุทธ์ขององคก์รระดบัองคก์รที�เหมาะสมต่อไป 
โดยมีรายละเอียดดงันี"  
  S มาจาก Strengths หมายถึง จุดเด่นหรือจุดแข็งหรือขอ้ไดเ้ปรียบ เป็นขอ้ดีที�เกิด
จากสภาพแวดลอ้มภายในบริษทั เช่นจุดแขง็ดา้นการเงิน จุดแข็งดา้นการผลิต จุดแข็งดา้นทรัพยากร
บุคคล บริษทัจะตอ้งใชป้ระโยชน์จากจุดแขง็ในการกาํหนดกลยทุธ์การตลาด  
  W มาจาก Weaknesses หมายถึง จุดดอ้ยหรือจุดอ่อนหรือขอ้เสียเปรียบ ที�เกิดจาก
สภาพแวดลอ้มภายในต่างๆของบริษทัซึ� งบริษทัจะตอ้งหาวธีิในการแกปั้ญหานั"นสถานการณ์ภายใน
องคก์รที�เป็น  
  O มาจาก Opportunities หมายถึง โอกาส การที�สภาพแวดลอ้มภายนอกของบริษทั
เอื"อประโยชน์หรือส่งเสริมการดาํเนินงานขององคก์ร โอกาสแตกต่างจากจุดแข็งตรงที�โอกาสนั"น
เป็นผลมาจากสภาพแวดล้อมภายนอก แต่จุดแข็งนั"นเป็นผลมาจากสภาพแวดล้อมภายในนักการ
ตลาดที�ดีจะต้องเสาะแสวงหาโอกาสอยู่เสมอและใช้ประโยชน์จากโอกาสนั"น เช่น การเมือง  
การปกครอง กฎหมาย ราคานํ"ามนั ค่าเงินบาท คู่แข่ง เป็นตน้  
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  T มาจาก Threats หมายถึง อุปสรรค ขอ้จาํกดั ซึ� งเกิด จากสภาพแวดลอ้มภายนอก 
บางครั" งการจาํแนกโอกาสและอุปสรรคเป็นสิ�งที�ทาํไดย้าก เพราะทั"งสองสิ�งนี"สามารถเปลี�ยนแปลง
ไป ซึ� งการเปลี�ยนแปลงอาจทาํใหส้ถานการณ์ที�เคยเป็นโอกาสกลบักลายเป็นอุปสรรคได ้เช่น ค่าเงิน
บาท คู่แข่ง เป็นตน้ 
  ขัCนตอน/วธีิการดําเนินการทาํ SWOT Analysis  
  การวิเคราะห์ SWOT จะครอบคลุมขอบเขตของปัจจยัที�กวา้งดว้ยการระบุจุดแข็ง 
จุดอ่อน โอกาสและอุปสรรคขององคก์ร ทาํให้มีขอ้มูล ในการกาํหนดทิศทางหรือเป้าหมายที�จะถูก
สร้างขึ" นมาบนจุดแข็งขององค์กร และแสวงหาประโยชน์จากโอกาสทางสภาพแวดล้อม และ
สามารถกาํหนดกลยุทธ์ที�มุ่งเอาชนะอุปสรรคทางสภาพแวดลอ้ม หรือลดจุดอ่อนขององค์กรให้มี
นอ้ยที�สุดได ้ภายใตก้ารวเิคราะห์ SWOT นั"น จะตอ้งวเิคราะห์ทั"งสภาพแวดลอ้มภายในและภายนอก
องคก์รโดยมีขั"นตอนดงันี"   
   .  การประเมินสภาพแวดล้อมภายในองค์กร การประเมินสภาพแวดลอ้มภายใน
องค์กรจะเกี�ยวกบัการวิเคราะห์และพิจารณาทรัพยากรและความสามารถภายในองค์กรทุกๆดา้น
เพื�อที�จะระบุจุดแข็งและจุดอ่อนขององค์กรแหล่งที�มาเบื"องต้นของข้อมูลเพื�อการประเมิน
สภาพแวดล้อมภายในคือระบบขอ้มูลเพื�อการบริหารที�ครอบคลุมทุกด้านทั"งในด้านโครงสร้าง
ระบบระเบียบวิธีปฏิบติังานบรรยากาศในการทาํงานและทรัพยากรในการบริหาร (คน เงิน วสัดุ  
การจดัการ) รวมถึงการพิจารณาผลการดาํเนินงานที�ผา่นมาขององค์กร เพื�อที�จะเขา้ใจสถานการณ์
และผลกลยทุธ์ก่อนหนา้นี"ดว้ย โดยในการประเมินสภาพแวดลอ้มภายใน ประกอบดว้ย 
    .   จุดแข็งขององค์กร(S-Strengths) เป็นการวิเคราะห์ปัจจยัภายในจาก
มุมมองของผูที้�อยูภ่ายในองคก์รนั"นเองวา่ปัจจยัใดภายในองคก์รที�เป็นขอ้ไดเ้ปรียบหรือจุดเด่นของ
องค์กรที�องค์กรควรนาํมาใช้ในการพฒันาองค์กรไดแ้ละควรดาํรงไวเ้พื�อการเสริมสร้างความเข็ม
แขง็ขององคก์ร  
    .�  จุดอ่อนขององค์กร(W-Weaknesses) เป็นการวิเคราะห์ปัจจยัภายในจาก
มุมมองของผูที้�อยูภ่ายในจากมุมมองของผูที้�อยูภ่ายในองคก์รนั"น ๆ เองวา่ปัจจยัภายในองคก์รที�เป็น
จุดดอ้ยขอ้เสียเปรียบขององคก์รที�ควรปรับปรุงให้ดีขึ"นหรือขจดัให้หมดไป อนัจะเป็นประโยชน์ต่อ
องคก์ร 
  �.  การประเมินสภาพแวดล้อมภายนอก ภายใต้การประเมินสภาพแวดล้อม
ภายนอกองค์กรนั"น สามารถค้นหาโอกาสและอุปสรรคทางการดาํเนินงานขององค์กรที�ได้รับ
ผลกระทบจากสภาพแวดลอ้มทางเศรษฐกิจทั"งในและระหวา่งประเทศที�เกี�ยวกบัการดาํเนินงานของ
องคก์ร เช่น อตัราการขยายตวัทางเศรษฐกิจ นโยบาย การเงิน การงบประมาณ สภาพแวดลอ้มทาง
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สังคม เช่น ระดบัการศึกษาและอตัรารู้หนังสือของประชาชน การตั"งถิ�นฐานและการอพยพของ
ประชาชน ลักษณะชุมชน ขนบธรรมเนียมประเพณี ค่านิยม ความเชื� อและวัฒนธรรม 
สภาพแวดล้อมทางการเมือง เช่น พระราชบัญญัติ พระราชกฤษฎีกา มติคณะรัฐมนตรี และ
สภาพแวดลอ้มทางเทคโนโลยี หมายถึงกรรมวิธีใหม่ ๆ และพฒันาการทางดา้นเครื�องมือ อุปกรณ์ 
ที�จะช่วยเพิ�มประสิทธิภาพในการผลิตและให้บริการ โดยการการประเมินสภาพแวดลอ้มภายนอก 
ประกอบดว้ย 
   �.   โอกาสทางสภาพแวดล้อม (O-Opportunities) เป็นการวิเคราะห์วา่ปัจจยั
ภายนอกองค์กร ปัจจัยใดที�สามารถส่งผลกระทบประโยชน์ ทั" งทางตรงและทางอ้อมต่อ 
การดาํเนินการขององคก์รในระดบัมหภาค และองคก์รสามารถฉกฉวยขอ้ดีเหล่านี"มาเสริมสร้างให ้
หน่วยงานเขม็แขง็ขึ"นได ้ 
   �.�  อุปสรรคทางสภาพแวดล้อม (T-Threats) เป็นการวิเคราะห์ว่าปัจจยั
ภายนอกองคก์รปัจจยัใดที�สามารถส่งผลกระทบในระดบัมหภาคในทางที�จะก่อให้เกิดความเสียหาย
ทั"งทางตรงและทางออ้ม ซึ� งองค์กรจาตอ้งหลีกเลี�ยง หรือปรับสภาพองค์กรให้มี ความแข็งแกร่ง
พร้อมที�จะเผชิญแรงกระทบดงักล่าวไดร้ะบุสถานการณ์จากการประเมินสภาพแวดลอ้ม 
  เมื�อได้ขอ้มูลเกี�ยวกบั จุดแข็ง-จุดอ่อน โอกาส-อุปสรรค จากการวิเคราะห์ปัจจยั
ภายในและปัจจยัภายนอกดว้ยการประเมินสภาพ แวดลอ้มภายในและสภาพแวดลอ้มภายนอกแลว้ 
ให้นาํจุดแข็ง-จุดอ่อนภายในมาเปรียบเทียบกบั โอกาส-อุปสรรค จากภายนอกเพื�อดูวา่องคก์รกาํลงั
เผชิญสถานการณ์เช่นใด และภายใตส้ถานการณ์เช่นนั"น องคก์รควรจะทาํอยา่งไรต่อไป 

 �. การวเิคราะห์อตุสาหกรรมโดย FIVE FORCE MODEL 
  Five Force Model เป็นเทคนิคที�นิยมใช้อย่างแพร่หลายในการวิเคราะห์
สภาพแวดล้อมทางธุรกิจ  ผ่านการพิจารณาปัจจยัที�มีอิทธิพล 5 ด้าน ได้แก่ อาํนาจการต่อรอง 
จากผูจ้ดัหาวตัถุดิบ (Supplier Power) อาํนาจการต่อรองจากลูกคา้ (Buyer Power)  ภยัคุกคาม 
จากผูป้ระกอบการรายใหม่ (Threat of New Entry)  ภยัคุกคามจากสินคา้/บริการที�สามารถใช้
ทดแทนกนัได ้(Threat of Substitution) และ สภาพการแข่งขนัของคู่แข่งที�มีอยูเ่ดิม (Competitive 
Rivalry) 
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งานวจิยัที�เกี�ยวข้อง 

 การศึกษาวิจยัในครั" งนี"  ผูว้ิจยัไดด้าํเนินการศึกษาผลงานการศึกษาที�ผ่านมาที�มีเนื"อหา
เกี�ยวข้องโดยตรงในระดับแผนและนโยบาย ซึ� งจะเป็นประโยชน์อย่างมากต่อการดาํเนินงาน
ศึกษาวิจยัในครั" งนี"  โดยการใช้เป็นแนวทางในการศึกษาต่อไป โดยผูว้ิจยัได้ดาํเนินการทบทวน
ผลงานวจิยัที�เกี�ยวขอ้งทั"งภายในประเทศและต่างประเทศ รายละเอียดมีดงัต่อไปนี"  

  . ผลงานวจิัยที�เกี�ยวข้องภายในประเทศ 
    .  โครงการการพฒันาศักยภาพกลุ่มคลสัเตอร์โลจิสติกส์จังหวดัฉะเชิงเทรา 
   โครงการนี" เป็นการพฒันาศกัยภาพกลุ่มคลสัเตอร์โลจิสติกส์และเพื�อเตรียม
ความพร้อมให้กบัผูป้ระกอบการคลสัเตอร์โลจิสติกส์จงัหวดัฉะเชิงเทรา ในการรับรอง AEC และ 
ยงัเป็นการศึกษาสาํรวจเส้นทางโลจิสติกส์ของกลุ่มอุตสาหกรรมหลกัของจงัหวดัฉะเชิงเทรา ศึกษา
ความเป็นไปไดใ้นการจดัตั"งศูนยก์ระจายสินคา้และโลจิสติกส์  รวมทั"งการพฒันาระบบและจดัทาํ
ตน้แบบนวตักรรมสําหรับรถบรรทุก เพื�อเป็นการหาแนวทางในการลดตน้ทุนโลจิสติกส์ พร้อมทั"ง
หาแนวทางในการรวมกลุ่มของผู ้ประกอบการภาคอุตสาหกรรมจังหวัดฉะเชิงเทรากับ
ผูป้ระกอบการขนส่งจงัหวดั โดยจงัหวดัฉะเชิงเทราจะไดรั้บประโยชน์จากการเขา้ร่วมโครงการฯ 
ทั"งในดา้นการพฒันาผูป้ระกอบการและสร้างเครือข่ายเพื�อเตรียมในการพฒันาให้จงัหวดัฉะเชิงเทรา
เป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ต่อไป ซึ� งผลการศึกษาที�สําคัญและเกี�ยวข้องกับโครงการศึกษา 
ความเหมาะสมและความเป็นไปไดใ้นการพฒันาธุรกิจท่าเรือบก (Dry Port) รายละเอียดดงันี"  
   โครงการการพฒันาศกัยภาพกลุ่มคลัสเตอร์โลจิสติกส์จงัหวดัฉะเชิงเทรา  
ไดด้าํเนินการสํารวจขอ้มูลดา้นปัญหาและสถานภาพปัจจุบนัของการจดัเก็บและการกระจายสินคา้ 
ตลอดจนรูปแบบของโครงสร้างพื"นฐานดา้นโลจิสติกส์ที�ผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมหลกัของ
จงัหวดัฉะเชิงเทราตอ้งการ โดยเก็บขอ้มูลดว้ยวิธีการทาํ Focus Group และการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-
depth Interview) กบักลุ่มประชากร (Population) ที�เป็นผูป้ระกอบการที�เกี�ยวขอ้งกบัอุตสาหกรรม
ยานยนต ์จงัหวดัฉะเชิงเทรา โดยเกณฑ์ที�ใชใ้นการคดัเลือก กลุ่มตวัอยา่ง (Sample) สําหรับการทาํ 
Focus Group เพื�อให้ไดข้อ้มูลที�ตรงประเด็นและครอบคลุมมากที�สุด ประกอบดว้ย เกณฑ์ดา้น
ประสบการณ์และความเขา้ใจดา้นการจดัการโลจิสติกส์ที�ดีของกลุ่มตวัอย่าง รวมถึงตอ้งสามารถ
เป็นตวัแทนของผูป้ระกอบการที�มีแนวโน้มจะเป็นผูใ้ช้บริการศูนยก์ระจายสินคา้และโลจิสติกส์
จงัหวดัฉะเชิงเทรา การคดัเลือกกลุ่มตวัอยา่งเพื�อทาํการสํารวจขอ้มูลใชว้ิธีการสุ่มแบบเฉพาะเจาะจง 
(Purposive Sampling) จากประชากรที�เป็นผูป้ระกอบการที�มีศกัยภาพและมีแนวโน้มจะเขา้มาใช้
บริการศูนยก์ระจายสินค้าและโลจิสติกส์ จงัหวดัฉะเชิงเทรา ซึ� งเป็นตวัแทนของผูป้ระกอบการ 
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ที�เกี�ยวข้องกบัอุตสาหกรรมยานยนต์ซึ� งถือเป็นอุตสาหกรรมหลักของจงัหวดั มีการจดัเก็บและ
กระจายสินค้าเป็นกิจกรรมสําคญัของธุรกิจ โดยการคดัเลือกกลุ่มตวัอย่างใช้ดุลยพินิจของ
ผูเ้ชี�ยวชาญซึ� งประกอบดว้ย ที�ปรึกษา ตวัแทนผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์แก่กลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์
ของจงัหวดัฉะเชิงเทรา และตวัแทนสํานักงานอุตสาหกรรมจงัหวดัฉะเชิงเทรา ในการกาํหนด
สมาชิกของประชากรที�จะมาเป็นสมาชิกในกลุ่มตวัอย่าง โดยกลุ่มตวัอยา่งที�เลือกจะตอ้งมีลกัษณะ
สอดคล้องหรือเป็นตวัแทนที�สามารถอา้งอิงพฤติกรรมของประชากรทั"งหมดในการศึกษานั"นได ้ 
ในการประเมินความเป็นไปไดข้องการจดัตั"งศูนยก์ระจายสินคา้และโลจิสติกส์จงัหวดัฉะเชิงเทรา  
ที�ปรึกษาโครงการการพฒันาศกัยภาพกลุ่มคลสัเตอร์โลจิสติกส์จงัหวดัฉะเชิงเทรา ไดส้ํารวจความ
คิดเห็นเบื"องตน้โดยการทาํ Focus Group กบัผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต ์ในลกัษณะ
ของการสัมภาษณ์แบบ Semi-structured ซึ� งใชท้ั"งการสัมภาษณ์แบบเป็นมาตรฐาน (Standardized 
Interview) ร่วมกบัการสัมภาษณ์แบบไม่เป็นมาตรฐาน (Unstandardized Interview) หลงัจากนั"นจึง
ทาํการสัมภาษณ์เชิงลึกกบักลุ่มตวัอยา่งเพื�อใหไ้ดร้ายละเอียดของขอ้มูลมากยิ�งขึ"น ซึ� งเป็นส่วนสําคญั
ในการนําไปใช้กาํหนดประเภทและลักษณะของโครงสร้างพื"นฐานด้านโลจิสติกส์ที�สามารถ
ตอบสนองต่อความตอ้งการใช้งานของผูป้ระกอบการมากที�สุด จากผลการศึกษาพบว่า เบื"องตน้
ผูป้ระกอบการตอ้งการให้จงัหวดัฉะเชิงเทราพฒันาโครงสร้างพื"นฐานดา้นโลจิสติกส์ เนื�องจากคิด
ว่าการพฒันาศูนยฯ์ จะเป็นประโยชน์โดยรวมต่อจงัหวดัและประเทศไทย แต่ยงัไม่มีความชดัเจน 
ในลกัษณะรูปแบบการให้บริการของศูนยฯ์ โดยผูป้ระกอบการไม่ตอ้งการใช้บริการศูนยก์ระจาย
สินคา้ เนื�องจากใช้การขนส่งแบบ Direct Shipment และ Milk-Runs เป็นส่วนใหญ่ นอกจากนี"  
ปัจจุบนั กลุ่มตวัอยา่งยงัไม่ประสบปัญหาการขาดแคลนพื"นที�จดัเก็บสินคา้ จึงยงัไม่มีความตอ้งการ
คลงัสินคา้สาธารณะ อยา่งไรก็ตามผูป้ระกอบการมีแนวโนม้ที�จะตอ้งการพื"นที�จดัเก็บสินคา้เพิ�มขึ"น
ในอนาคตจากการขยายตัวของภาคการผลิต และการเข้า สู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  
ซึ� งผูป้ระกอบการส่วนใหญ่จะเลือกลงทุนในการสร้างคลงัสินคา้ของตนเองมากกวา่ ทั"งนี"  ปัจจยัที�จะ
ผลกัดนัใหผู้ป้ระกอบการเลือกใชบ้ริการคลงัสาธารณะคือ ตอ้งสามารถสะทอ้นตน้ทุนโลจิสติกส์ที�
ลดลงไดอ้ย่างชดัเจน รวมถึงมีระดบัการให้บริการในคลงัสินคา้สาธารณะสูง รูปแบบศูนยอ์าํนวย
ความสะดวกด้านโลจิสติกส์ที�มีความเป็นไปได้ในการจดัตั" ง คือ คลังสินคา้สนับสนุนการผลิต 
(Manufacturing Support Warehouse) โดยผูป้ระกอบการผลิตชิ"นส่วนยานยนตที์�อยูภ่ายนอกจงัหวดั
จะมีความต้องการในการใช้บริการ หากสามารถลดต้นทุนการผลิตได้ ซึ� ง เหมาะสมกับ
ผูป้ระกอบการที�มีความถี�ในการส่งสินคา้ให้ลูกคา้ที�เป็นผูผ้ลิตรถยนต ์และปริมาณการขนส่งในแต่
ละครั" งนอ้ย และรวมถึงมีการขนส่งระยะทางไกล 
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   สาํหรับผูป้ระกอบการที�เกี�ยวขอ้งกบัการนาํเขา้-ส่งออกตอ้งการให้มีเขตปลอด
อากร (Free Zone) โดยตอ้งการให้เขตดงักล่าวครอบคลุมถึงพื"นที�เดิมที�โรงงานจดัตั"งอยูแ่ลว้ เพราะ
หากจดัตั"งเขตปลอดอากรขึ"นมาให้ผูป้ระกอบการก่อสร้างโรงงานใหม่ ผูป้ระกอบการยงัไม่มีความ
จาํเป็นในการลงทุนเพิ�มขยายโรงงานการผลิต ส่วนการพฒันาจุดพักรถที�มีบริการซ่อมและ 
ทาํความสะอาดรถบรรทุก ผูป้ระกอบการโดยรวมมองว่ามีความเหมาะสมที�จะเป็นบริการเสริม 
ที�ช่วยใหพ้นกังานขบัรถบรรทุกมีความสะดวกสบายมากขึ"น เพิ�มความปลอดภยัในการใชถ้นน ดา้น
การขนส่งทางราง ผูป้ระกอบการเห็นโอกาสจากระบบขนส่งทางราง โดยมองวา่สามารถลดตน้ทุน
และเวลาในการขนส่งให้กบัผูป้ระกอบการ รวมถึงสามารถเชื�อมโยงกบัการนาํเขา้-ส่งออกผา่นทาง
ท่าเรือแหลมฉบงัได้ อย่างไรก็ตามปัจจุบนั ผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ยงัไม่ได้ใช ้
การขนส่งในระบบดงักล่าว เนื�องจากผูป้ระกอบการผลิตชิ"นส่วนยานยนตใ์นจงัหวดัมีการขนส่งดว้ย
ระบบตู้คอนเทนเนอร์น้อยมาก เพราะสินค้าส่วนใหญ่เป็นวัตถุดิบเพื�อเข้า สู่โรงงานผลิต
ภายในประเทศ ซึ� งใชก้ารขนส่งดว้ยรถบรรทุก < ลอ้ เป็นหลกั ทั"งนี"  จากการสัมภาษณ์เชิงลึก พบวา่
ผูป้ระกอบการผลิตรถยนต์รายใหญ่ มีการส่งออกรถยนต์ถึงร้อยละ <=-s= จากกระบวนการผลิต 
ในประเทศทั"งหมด อีกทั"งยงัมีการนาํเขา้-ส่งออกชิ"นส่วนอะไหล่รถยนตที์�ขนส่งทางตูค้อนเทนเนอร์
ผา่นทางท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั ซึ� งปัจจยัสาํคญัที�จะทาํให้ผูป้ระกอบการเลือกใชร้ะบบ
ขนส่งทางราง คือ ความแน่นอนในการให้บริการ ดงันั"น หากมีการปรับเปลี�ยนรูปแบบการขนส่ง
จากทางถนนมาเป็นระบบรางมากขึ"นในอนาคต รูปแบบการใหบ้ริการที�เหมาะสมในการพฒันาศูนย์
อาํนวยความสะดวกดา้นโลจิสติกส์ในจงัหวดัฉะเชิงเทราจึงควรเป็นโรงพกัสินคา้เพื�อตรวจปล่อย
ของขาเขา้และบรรจุของขาออกที�ขนส่งโดยระบบคอนเทนเนอร์นอกเขตทาํเนียบท่าเรือ (Inland 
Container Depot หรือ ไอซีดี)  ที�มีการบริหารจัดการที�ดีและครบวงจร สามารถให้บริการ 
ดา้นพิธีการศุลกากร ให้คาํแนะนาํดา้นการนาํเขา้-ส่งออก รวมถึงบริการอื�นๆครอบคลุมกิจกรรม 
การขนส่งทั"งหมดของผูป้ระกอบการ 
    .�   โครงการพฒันาระบบการขนส่งต่อเนื�องหลายรูปแบบและการจัดการต่อเนื�อง

ระบบโลจิสติกส์ เพื�อการนําแผนไปสู่การปฏิบัติ  
    การพฒันาระบบการขนส่งในอนาคตเพื�อสนบัสนุนการขนส่งต่อเนื�องหลาย
รูปแบบในการลดตน้ทุนโลจิสติกส์ของประเทศนั"น ควรให้ระบบการขนส่งทางรถไฟและทางนํ" า
เป็นตวัชี" นาํการพฒันา โดยมีการขนส่งทางถนนเป็นระบบสนบัสนุน (Feeder) ในการเชื�อมโยง
ระหว่างจุดรวบรวมและกระจายสินคา้ (ICD) กบัแหล่งผลิตและแหล่งบริโภค เนื�องจากการขนส่ง
ทางถนนสามารถตอบสนองเรื�องการเขา้ถึงทุกพื"นที�ไดใ้นลกัษณะจากประตูถึงประตู (Door-to-Door 
Service) ไดดี้ที�สุด และสนบัสนุนให้มีการเชื�อมต่อระบบรางให้เขา้ถึงประตูการคา้ให้มากที�สุด  
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ซึ� งขอ้เสนอแนะโครงข่ายการขนส่งทางนํ" าและทางราง พร้อมกบัจุดเชื�อมโยงการขนส่งต่อเนื�อง
หลายรูปแบบที�ควรจะพฒันาใหเ้กิดขึ"นภายในปี พ.ศ.9;;G มีดงันี"  
    การพฒันาโครงข่ายทางรถไฟในอนาคต (ภายในปี พ.ศ.9;;G) ควรเน้นที� 
การพฒันารถไฟทางคู่ในเส้นทางรถไฟสายตะวนัออกและสายใตเ้ป็นหลกั ซึ� งมีการเชื�อมโยงไปยงั
ท่าเรือแหลมฉบงั ท่าเรือระนอง และท่าเรือปากบารา ควบคู่กบัการจดัหาแคร่รถไฟและหวัรถจกัร
เพิ�มขึ"น ขณะที�สายตะวนัออกเฉียงเหนือและสายเหนือเน้นที�การจดัหาแคร่รถไฟและหัวรถจกัร
เพิ�มขึ"นเป็นลาํดบัแรก เพื�อเพิ�มจาํนวนขบวนในการให้บริการมากขึ"น โดยการก่อสร้างรถไฟทางคู่ 
มีความสําคัญในระดับรองลงมา โดยแนวเส้นทางของรถไฟซึ� ง มีลําดับความสําคัญสูง 
ในการก่อสร้างเป็นทางคู่ ใหแ้ลว้เสร็จภายในปี พ.ศ.2;;G ไดแ้ก่ 

1. เส้นทางรถไฟ สาย แก่งคอย-ฉะเชิงเทรา-ศรีราชา-แหลมฉบัง (สาย
ตะวนัออก) 

2. เส้นทางรถไฟ สาย นครปฐม-เพชรบุรี-ชุมพร-หาดใหญ่-ปาดงัเบซาร์ (สาย
ใต)้ 

3. เส้นทางรถไฟ สาย ลพบุรี-นครสวรรค ์(สายเหนือ) 
4. เส้นทางรถไฟ สาย มาบกะเบา-นครราชสีมา (สายตะวนัออกเฉียงเหนือ) 
นอกจากนี"  ควรจะมีการก่อสร้างทางรถไฟทางเดี�ยวแนวใหม่เชื�อมเขา้ท่าเรือ 

ปากบาราสายตรัง-อาํเภอละงู (ท่าเรือปากบารา) ส่วนโครงข่ายทางรถไฟเชื�อมโยงกบัจีนตอนใตต้อ้ง
อาศัยความร่วมมือระหว่างประเทศของจีน และเมียนมาร์ ซึ� งในระยะยาวเส้นทางรถไฟนี"  
จะเป็นเส้นทางหลักที�ใช้ในการขนส่งสินค้าระยะทางไกลระหว่างจีนตอนใต้กับท่าเรือนํ" าลึก 
ของประเทศไทย 
     อย่างไรก็ตามหากการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) ยงัคงให้บริการใน 
รูปแบบเดิม รฟท. มีแนวโน้ม ที�จะเผชิญกบัปัญหาการเงินที�รุนแรงมากขึ"น อีกทั"งอาจไม่สามารถ
ใหบ้ริการเพื�อรองรับการขนส่งในอนาคตไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ ดงันั"น จึงควรชี"แจงเพื�อให้รัฐบาล
ยอมรับวา่ปัญหาของ รฟท. เป็นปัญหาระดบัชาติ 
     การพฒันาโครงข่ายการขนส่งทางลาํนํ" าในอนาคต (ภายในปี พ.ศ.2;;G) ควร
เน้นไปที�การพฒันาพื"นที�ที�มีศกัยภาพริมนํ" าให้เป็นท่าเรือสาธารณะ โดยทาํหน้าที�เป็นศูนยก์ลาง 
การขนส่งทางลาํนํ" า รวมถึงการจดัตั"งไอซีดีริมนํ" า เพื�อประโยชน์ในการขนถ่ายสินคา้จากทางนํ" าสู่
ทางบกและจากทางบก  สู่ทางนํ" า ตลอดจนพฒันาดา้นการจดัหาเครื�องมือยกขนที�มีประสิทธิภาพ 
โดย พื" นที� ที� มี ศัก ย ภาพ ใ นกา รจัดตั" ง เ ป็นศู นย์ก ล า งก า รขนส่ ง ทา ง ลํานํ" า  ได้แ ก่  จัง หวัด
พระนครศรีอยุธยา (อาํเภอท่าเรือ) และจงัหวดัอ่างทอง (อาํเภอเมือง) สําหรับการขนส่งระหว่าง
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ประเทศในแม่นํ" าโขง หากท่าเรือเชียงแสนในปัจจุบนัเต็มขีดความสามารถอาจขยายขีดความสามารถ
หรือพฒันาท่าเรือทางเลือกเพิ�มเติม เช่น ท่าเรือเชียงของ หรือท่าเรือเชียงแสน 9 โดยการพฒันา
โครงข่ายการขนส่งชายฝั�งในอนาคตควรเนน้ไปที�การพฒันาและการใหบ้ริการท่าเรือชายฝั�งที�ท่าเรือ
แหลมฉบงัเพื�อเชื�อมโยงกบัการขนส่งทางลาํนํ"าในภาคกลางและการขนส่งชายฝั�งในภาคใต ้ควรเพิ�ม
ขีดความสามารถของท่าเรือสงขลาโดยการสนับสนุนให้เอกชนจัดซื" อเครนหน้าท่าเรือ และ 
ควรพฒันาท่าเรือปากบาราเป็นประตูการคา้ทางเลือกสู่ทะเลอนัดามนั พร้อมพฒันากิจกรรมหลงั
ท่าเรือ เช่น นิคมอุตสาหกรรม เพื�อดึงดูดตู้คอนเทนเนอร์ขาเข้า และเน้นการสร้างมูลค่าเพิ�ม 
ในประเทศไทยก่อนการส่งออก เพื�อให้เกิดปริมาณการขนส่งและการผลิตสินคา้ ส่วนในระยะยาว
ควรพฒันาพื"นที�ที�มีศกัยภาพดา้นฝั�งทะเลอ่าวไทยเป็นท่าเรือนํ"าลึกเพิ�มเติม 
     นอกจากนี"  รัฐควรสนบัสนุนการให้บริการเรือ Ro-Ro (Roll-on and Roll-
off) ในเส้นทางแหลมฉบงั- สุราษฎร์ธานี หรือ แหลมฉบงั-สุราษฎร์ธานี-สงขลา หรือแหลมฉบงั-
สงขลา ซึ� งหากผูใ้ห้บริการเป็นผูป้ระกอบการขนส่งสาธารณะ ในระยะแรกควรใชเ้รือ Ro-Ro และ
เน้นการขนส่งสินค้าตู้และล้อเลื�อน เป็นหลัก แต่หากผูใ้ห้บริการเป็นผูป้ระกอบการที�มีสัญญา 
การขนส่งกบัผูผ้ลิตและจดัจาํหน่วยรถยนตส์ามารถใชเ้รือ PCC (Pure Car Carrier) ขนาดรับบรรทุก
รถยนต ์4==-4;= คนั วิ�งสัปดาห์ละ 9-E เที�ยว 
   .E  โครงการศึกษาประเมินศักยภาพและการเตรียมความพร้อมด้านโครงสร้าง

พืCนฐานและบริการระบบขนส่งของไทยสําหรับการเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN 

Economic Community: AEC)5 
โครงการนี"  มีวตัถุประสงคเ์พื�อให้กระทรวงคมนาคม หน่วยงานภาครัฐและ

ภาคเอกชนที�เกี�ยวขอ้ง มีแนวทางขอ้วิเคราะห์ทางวิชาการและสถานภาพการเตรียมความพร้อม 
ดา้นโครงสร้างพื"นฐานและบริการระบบขนส่งของไทย ทั"งทางถนน ทางราง ทางนํ" า และทางอากาศ 
กรอบทิศทางและยทุธศาสตร์การดาํเนินงานพฒันาํมาตรการที�เหมาะสมจาํเป็น รองรับการขนส่งคน
และสินคา้ภายในประเทศ และเชื�อมโยงระหวา่งประเทศ และเพื�อให้ภาคส่วนที�เกี�ยวขอ้งสามารถ 
มีองค์ความรู้และข้อมูลพื"นฐานที�จาํเป็น สําหรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน รวมถึง
ส่งเสริมบทบาทหน่วยงานภาครัฐของประเทศไทยอยา่งมีบูรณาการ 

โดยมีการกล่าวถึงแนวทางการพฒันาสถานีขนส่งสินค้าและศูนย์เปลี�ยน
ถ่ายรูปแบบการขนส่งสินคา้บริเวณจุดผ่านแดนในอนาคต ซึ� งผลจากการเปิดประชาคมเศรษฐกิจ

                                                           

5 สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร. กระทรวงคมนาคม. “รายงานสรุปสําหรับ
ผูบ้ริหาร (executive summery report)”.  เสนอโดย บริษทั ทรานส์คอนซัลท์ จาํกดั มหาวิทยาลยัเทคโนโลย ี
พระจอมเกลา้ธนบุรี บริษทั ทูที คอนซลัติ"ง แอนด ์เมเนจเมนท ์จาํกดั. กมุภาพนัธ์ 2558. 
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อาเซียนในปี พ.ศ.2;;G ทาํใหส้ถานีขนส่งสินคา้และศูนยเ์ปลี�ยนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินคา้บริเวณ
จุดผา่นแดนมีความจาํเป็นมากขึ"นในอนาคต ดว้ยเหตุผลคือ 

1. สถานีขนส่งสินคา้จะช่วยอาํนวยความสะดวกในการเปลี�ยนถ่ายสินค้า 
จากรถบรรทุกของประเทศเพื�อนบา้นมาเป็นรถบรรทุกของไทย  

2. ช่วยลดอุบติัเหตุบนถนน 
3. ช่วยบริหารจดัการการขนส่งเที�ยวเปล่าสําหรับการขนส่งสินคา้ระหว่าง

ประเทศใหมี้ประสิทธิภาพมากขึ"น 
4. สถานีขนส่งสินคา้สามารถพฒันาเป็นศูนยเ์ปลี�ยนถ่ายรูปแบบการขนส่ง

เพื�อเปลี�ยนไปขนส่งสินคา้ทางราง ซึ� งจะช่วยประหยดัค่าขนส่งและลดการใชพ้ลงังานในระยะยาว 
การจัดตั" งสถานีขนส่งสินค้า (Truck Terminal) บริเวณจุดผ่านแดน 

จะมีฟังก์ชันของการเปลี�ยนถ่ายสินค้าระหว่างรถบรรทุกของทั" งสองประเทศในลักษณะที�ใช ้
การขนส่งรูปแบบเดียวกนั (Single Mode) ส่วนการจดัตั"งศูนยเ์ปลี�ยนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินคา้ 
(Intermodal Facilities) จะมีรูปแบบของการเปลี�ยนถ่ายสินคา้ระหว่างการขนส่งดว้ยรถบรรทุกกบั
การขนส่งดว้ยรถไฟ ซึ� งเป็นการขนส่งต่างรูปแบบกนั (Intermodal Mode) โดยสามารถสรุปแนว
ทางการพฒันาสถานีขนส่งสินคา้และศูนยเ์ปลี�ยนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินคา้บริเวณจุดผา่นแดนใน
อนาคต  
   .3   การศึกษาเพื�อเสนอนโยบาย แนวทางและมาตรการ ในการปรับเปลี�ยนรูปแบบ

การขนส่งตู้สินค้าระหว่าง ไอซีดีลาดกระบังกับท่าเรือแหลมฉบัง จากการขนส่งทางถนน 

สู่การขนส่งทางราง ในช่วงปี พ.ศ.2//3-�//06 
   ในการศึกษานี" มีวตัถุประสงค์เพื�อเสนอนโยบาย แนวทางและมาตรการ  
ในการปรับเปลี�ยนรูปแบบการขนส่งตูสิ้นคา้ระหวา่ง ไอซีดีลาดกระบงักบัท่าเรือแหลมฉบงั จากการ
ขนส่งทางถนนสู่การขนส่งทางราง ซึ� งจะมีการศึกษาวเิคราะห์ประสิทธิภาพระบบการขนส่งทางราง 
ประกอบดว้ยการศึกษาปริมาณการขนส่งสินคา้ในปัจจุบนั การคาดการณ์ปริมาณการขนส่งสินคา้ 
ในอนาคต ทั"งในส่วนการคาดการณ์ปริมาณการขนส่งตูสิ้นคา้ระหวา่ง ไอซีดีลาดกระบงั กบั ท่าเรือ
แหลมฉบงั และการคาดการณ์ปริมาณการขนส่งตูสิ้นคา้ดว้ยรถไฟระหว่าง ไอซีดีลาดกระบงั  
กบั ท่าเรือแหลมฉบงั รวมทั"ง มีการวิเคราะห์ตน้ทุนการขนส่งตูสิ้นคา้จากการปรับเปลี�ยนรูปแบบ
การขนส่ง การขนส่งตูสิ้นคา้ระหวา่งไอซีดีลาดกระบงักบัท่าเรือแหลมฉบงั มีการขนส่ง 9 รูปแบบ 
คือ การขนส่งทางถนนดว้ยรถบรรทุกและการขนส่งทางรางดว้ยรถไฟ ซึ� งพบวา่ปริมาณการขนส่ง 
                                                           

6 สาํนกังานปลดักระทรวงคมนาคม. “แผนยทุธศาสตร์กระทรวงคมนาคม  พ.ศ. 2554-9;;G (ฉบบั
ปรับปรุง)”, 9;;<. 
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ตู้สินค้าทางราง มีสัดส่วนน้อยกว่าการขนส่งสินค้าทางถนนอยู่มาก และสัดส่วนดังกล่าว 
ยงัมีแนวโนม้ลดลง ตวัอยา่งเช่น ในปี พ.ศ.2;;9 มีสัดส่วนการขนส่งตูสิ้นคา้ทางรางเพียง ร้อยละ 9< 
ทั"งนี" เนื�องมาจากขอ้จาํกดัของการใหบ้ริการขนส่งทางรางหลายประการ ทาํให้ความตอ้งการขนส่งตู้
สินค้า ส่วนเกินทั" งหมด จํา เป็นต้องใช้ รูปแบบการขนส่งทางถนนเป็นหลัก  จากนั" นได้มี 
การคาดการณ์ปริมาณการขนส่งตูสิ้นคา้ระหว่าง ไอซีดีลาดกระบงั กบัท่าเรือแหลมฉบงั และ 
การคาดการณ์ปริมาณการขนส่งตูสิ้นคา้ดว้ยรถไฟระหวา่ง ไอซีดีลาดกระบงั กบั ท่าเรือแหลมฉบงั 
เพื�อที�จะนาํมาเป็นขอ้มูลในการคาํนวณและวิเคราะห์ตน้ทุนการขนส่งตูสิ้นคา้จากการปรับเปลี�ยน
รูปแบบการขนส่ง ซึ� งไดข้อ้สรุปในเบื"องตน้ว่า การปรับเปลี�ยนรูปแบบการขนส่งตูสิ้นคา้ระหวา่ง 
ไอซีดีลาดกระบงั กบัท่าเรือแหลมฉบงั โดยเพิ�มสัดส่วนการขนส่งทางรางต่อทางถนน จากร้อยละ 
9< : s? เป็นร้อยละ ?= : <= ในปีงบประมาณ 9;;; และปีงบประมาณ 9;;< จะทาํให้เกิดการลด
ตน้ทุนการขนส่งตูสิ้นคา้ลงได ้EG� ลา้นบาท และ ?<4 ลา้นบาท ตามลาํดบั 
   ./   งานวิจัยเรื�อง ปัญหาการขนส่งสินค้าระบบตู้คอนเทนเนอร์ด้วยรถไฟ: 

เส้นทางสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง ลาดกระบัง - ท่าเรือแหลมฉบัง7 
   งานวจิยันี"  มีวตัถุประสงคเ์พื�อ ศึกษาสภาพปัญหาในการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์
จาก ไอซีดีลาดกระบงัถึงท่าเรือแหลมฉบงัผา่นทางรถไฟ และทาํการศึกษาเปรียบเทียบความคิดเห็น
ของผูรั้บสัมปทานที� ไอซีดีลาดกระบงั สายเรือผูรั้บขนสินคา้ระหวา่งประเทศและผูรั้บจดัการขนส่ง
สินคา้ระหวา่งประเทศ เกี�ยวกบัปัญหาและแนวทางการปรับปรุงประสิทธิภาพในการขนส่ง สร้าง
กรอบแนวคิดดว้ยการศึกษาวิเคราะห์ขอ้มูลทุติยภูมิจากเอกสารที�เกี�ยวขอ้งและขอ้มูลปฐมภูมิจาก
การสัมภาษณ์ผูบ้ริหารที�มีส่วนเกี�ยวขอ้งแบบเจาะลึก นาํมาวิเคราะห์เชิงคุณภาพไดป้ระเด็นปัญหา E 
ประเด็น ไดแ้ก่ โครงสร้างพื"นฐาน การบริหารจดัการ และการบริการ จากนั"นทาํการเก็บรวบรวม
ขอ้มูลเพื�อการศึกษาวิจยัเชิงปริมาณด้วยแบบสอบถามจากกลุ่มตวัอย่างจาํนวน ;= ตวัอย่าง แล้ว
นาํมาวิเคราะห์ขอ้มูลทางสถิติ เพื�อศึกษาเปรียบเทียบความคิดเห็นเกี�ยวกับปัญหาและแนวทาง 
การปรับปรุงประสิทธิภาพในการขนส่งตูสิ้นคา้คอนเทนเนอร์ทางรถไฟ ผลการศึกษา พบวา่ ปัญหา
ดา้นโครงสร้างพื"นฐานที�กลุ่มตวัอยา่งทั"ง E กลุ่มพบมากที�สุด ไดแ้ก่ ระบบทางเดี�ยว ทาํให้เวลาใน 
การขนส่งล่าชา้ รองมาคือ รถจกัรเก่ามีประสิทธิภาพในการขนส่งนอ้ยและขีดความสามารถของรถ
โบกี"บรรทุกตูสิ้นคา้รองรับนํ" าหนกัตูสิ้นคา้ไม่เป็นมาตรฐานเดียวกนั ส่งผลให้ผูใ้ชบ้ริการพบปัญหา
ในการจดัการเรื� องการยกขน  ส่วนปัญหาด้านการบริหารจดัการกลุ่มตวัอย่างพบมากที�สุด ไดแ้ก่ 
ปัญหาการขนยา้ยเมื�อเปลี�ยนระบบการขนส่ง (Mode) ไปยงัระบบอื�น เช่น เรือหรือรถยนต ์ 
                                                           

7 ธงชยั เจริญสวสัดิ� . “ปัญหาการขนส่งสินคา้ระบบตูค้อนเทนเนอร์ดว้ยรถไฟ: เส้นทางสถานีบรรจุ
และแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั – ท่าเรือแหลมฉบงั”. จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั, 9;?�. 
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การประสานงานระหว่างหน่วยงานภายในไอซีดีและแหลมฉบังมีความล่าช้า สําหรับปัญหา 
ดา้นบริการที�พบมากที�สุด ได้แก่ ขีดความสามารถในการขนส่งไม่เพียงพอต่อความตอ้งการของ
ผูใ้ช้บริการ ความตรงต่อเวลา และภาพลกัษณ์แบบระบบราชการที�มีเงื�อนไขและขั"นตอนซํ" าซ้อน
ไม่ไดรั้บความสะดวกเท่าที�ควร 

 �. ผลงานวจิัยที�เกี�ยวข้องในต่างประเทศ 
  2.  งานวิจัยเรื�อง Evaluation of the dry port concept from an environmental 

perspective: A note 8 
   งานวจิยันี" เป็นการศึกษาเปรียบเทียบในกรณีที�มีและไม่มีท่าเรือบก ในประเด็น
ของความแออดัและปัญหาการจราจรบริเวณท่าเรือ และปัญหามลภาวะที�เกิดจากการขนส่ง โดยใช้
แบบจาํลองและการจาํลองสถานการณ์ แนวคิดของท่าเรือบก คือเป็นจุดเชื�อมต่อระหวา่งท่าเรือกบั
เจา้ของสินคา้ เพื�อเพิ�มความคล่องตวัในการขนส่งตูสิ้นคา้เขา้และออกจากท่าเรือ อีกทั"งยงัมีบริการ
ต่างๆ เช่น การเก็บรักษาสินค้า การรวบรวมสินค้า คลังสินค้า การเก็บรักษาตู้คอนเทนเนอร์  
การติดตามสถานการณ์ขนส่งสินคา้ และ การดาํเนินพิธีการศุลกากร เพื�อช่วยลดปัญหาความแออดั
บริเวณท่าเรืออนัเนื�องมาจากกิจกรรมที�ไม่จาํเป็นที�จะตอ้งดาํเนินการ  ณ บริเวณท่าเรือ นอกจากนี"  
ศกัยภาพของท่าเรือบกจะถูกกาํหนดโดยประสิทธิภาพการเข้าถึงท่าเรือบก และประสิทธิภาพ 
การขนส่งในรูปแบบถนน - ราง รวมถึงความน่าเชื�อถือของตารางเวลาการให้บริการขนส่งสินคา้ไป
ยงัท่าเรือหรือมาจากท่าเรือ ซึ� งลว้นมีความสาํคญัอยา่งยิ�งต่อการให้บริการของท่าเรือบก การมีท่าเรือ
บกจะช่วยลดความแออดัและปัญหาการจราจรติดขดับริเวณทางเขา้ท่าเรือและบริเวณโดยรอบ 
เนื�องจากเปลี�ยนมาใชก้ารขนส่งทางรถไฟในการเขา้ถึงท่าเรือ แทนการขนส่งโดยรถบรรทุกหลาย
คัน ซึ� งการขนส่งทางรถไฟจะสามารถขนส่งตู้สินค้าได้ในปริมาณที�มากกว่าการขนส่ง 
โดยรถบรรทุกหลายเท่าตวั นอกจากนี"  ยงัช่วยลดการเกิดอุบติัเหตุ ลดงบประมาณในการซ่อมบาํรุง
ถนนบริเวณท่าเรือ และช่วยลดปัญหามลภาวะที�เกิดจากการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการ
ขนส่งด้วยรถบรรทุก ขอ้มูลที�ใช้ในการสร้างแบบจาํลองในงานศึกษานี"  จะใช้ตวัอย่างของท่าเรือ 
Gothenburg ซึ� งเป็นท่าเรือคอนเทนเนอร์ที�ใหญ่ที�สุดทางตอนใต้ของประเทศสวีเดน และ 4� 
แหล่งที�มาของสินคา้ในการจาํลองสถานการณ์ และจากการจาํลองสถานการณ์การขนส่งสินคา้
เปรียบเทียบกันระหว่างการมีและไม่มีท่าเรือบกในช่วงโมงเร่งด่วนเป็นเวลา ? ชั�วโมง พบว่า 
หลงัจากเวลาผ่านไป ? ชั�วโมง กรณีที�ไม่มีท่าเรือบกจะมีจาํนวนของแถวคอยรถบรรทุกเท่ากบั  
9E คิว และมีระยะเวลาการรอคอยเฉลี�ย G; นาทีต่อคนั ส่วนกรณีที�มีท่าเรือบกจะมีจาํนวนของ
                                                           

8 Roso, V.  “Evaluation of the dry port concept from an environmental perspective: A note”. 
Transportation Research Part D: Transport and Environment. 49(s), 2007. p ;9E-;9s. 
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แถวคอยรถบรรทุกเท่ากบั ; คิว และมีระยะเวลาการรอคอยเฉลี�ย 4E นาทีต่อคนั ส่วนดา้นปัญหา
มลภาวะก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที�เกิดจากการขนส่ง พบว่าในกรณีที�มีท่าเรือบกจะลดการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ลงได้ประมาณ 9;% ส่วนกรณีที�ไม่มีท่าเรือบก การปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ส่วนใหญ่จะมาจากการขนส่งโดยรถรถบรรทุกเข้าสู่ท่าเรือ แต่มีเพียง ?% 
เท่านั"นที�เกิดเพิ�มขึ"นจากรอคิว และการที�มีท่าเรือบก การขนส่งทางถนนเขา้สู่ท่าเรือจะถูกเปลี�ยนมา
เป็นการขนส่งทางรถไฟเขา้สู่ท่าเรือแทน โดยคิดจากการขนส่งทางรถไฟ 9 เที�ยวต่อวนั จะช่วยลด
ระยะทางการขนส่งทางถนนไดป้ระมาณ 9,=== กิโลเมตรต่อวนั 

  �.� งานวิจัยเรื�อง The dry port concept: connecting container seaports 

with the hinterland  
   “กรอบแนวคิดท่าเรือบก : การเชื�อมโยงท่าเรือคอนเทนเนอร์กบัพื"นที�หลงัท่า” 
งานวิจยันี" ไดมี้การนาํเสนอกรอบแนวคิดเกี�ยวกบัตาํแหน่งที�ตั"งของท่าเรือบก ซึ� งมีการจาํแนกตาม
ระยะทางที�ตั"งของท่าเรือบก (Dry Port) กบัท่าเรือ (Sea Port) แบ่งออกเป็น E ประเภทคือ  
   4.  ท่าเรือบกที�ตั"งอยูไ่กลจากท่าเรือ (Distant Dry Port) เป็นรูปแบบที�นิยมมาก
ที�สุด เนื�องจากเหตุผลทางด้านระยะทางที�ไกลจากท่าเรือและปริมาณสินคา้ที�มากเพียงพอที�จะเกิด 
การประหยดัจากขนาด (Economies of Scale) โดยใชก้ารขนส่งสินคา้ทางรถไฟหรือทางเรือลาํเลียง
ไปยงัท่าเรือ ทั" งนี"  เจ้าของสินคา้จะเปลี�ยนมาใช้การขนส่งทางรถไฟแทนการขนส่งทางถนนด้วย
รถบรรทุก ดว้ยเหตุผลดา้นตน้ทุนค่าขนส่ง และดา้นความปลอดภยัของสินคา้ จะเห็นวา่เจา้ของสินคา้ 
ซึ� งอยูไ่ม่ไกลจากท่าเรือบกจะเปลี�ยนมาใชบ้ริการท่าเรือบกเพื�อขนส่งสินคา้ไปยงัท่าเรือโดยทางรถไฟ
แทนการขนส่งทางถนนดว้ยรถบรรทุก ซึ� งการขนส่งสินคา้จากท่าเรือบกไปยงัท่าเรือโดยทางรถไฟ 
จะช่วยลดปัญหาการจราจรติดขัดบริเวณทางเข้าท่าเรือและบริเวณโดยรอบ ซึ� งรถไฟ 4 ขบวน 
สามารถขนส่งสินคา้แทนรถเทรลเลอร์ได ้?= คนั ในยุโรป และมากกว่า 4== คนั ในอเมริกา และยงั
สามารถช่วยลดผลกระทบภายนอกที�จะเกิดขึ" นระหว่างการขนส่งสินค้าทางถนนได้ เช่น  
ลดอตัราการเกิดอุบติัเหตุ หรือความล่าช้าอนัเนื�องมาจากการจราจรติดขัดบนท้องถนน เป็นต้น  
โดยท่าเรือบกประเภทนี"  จะมีประโยชน์ต่อผูใ้ห้บริการรถไฟ คือ จะได้ประโยชน์จากการขนส่ง 
ในปริมาณมาก หรือเกิดการประหยดัจากขนาด ประโยชน์ต่อเจา้ของสินคา้ คือ จะเสียค่าบริการขนส่ง
สินคา้ไปยงัท่าเรือในอตัราที�ต ํ�าลงเพราะการขนส่งทางรถไฟจะเกิดการประหยดัจากขนาดมากกว่า
การขนส่งด้วยรถบรรทุก และการขนส่งทางรถไฟจะช่วยลดความเสี�ยงในการเกิดอุบติัเหตุซึ� งอาจ
ก่อให้เกิดความเสียหายต่อสินคา้ รวมถึงระยะเวลาที�ใช้ในการขนส่งมีความจะมีความแน่นอนกว่า 
เนื�องจากมีตารางเวลาที�ชดัเจน อีกทั"งยงัไดรั้บความสะดวกสบาย เนื�องจากท่าเรือบกมีบริการขนส่ง
สินคา้ รวมถึงการดาํเนินการดา้นเอกสารและศุลกากรที�ครบวงจร ส่วนผูใ้ห้บริการขนส่งทางถนนจะ
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ไม่ได้รับประโยชน์ทางตรงจากท่าเรือบกประเภทนี"  แต่จะได้รับประโยชน์ทางอ้อมคือ เปลี�ยน 
มาใหบ้ริการขนส่งสินคา้ระหวา่งเจา้ของสินคา้ที�อยูบ่ริเวณโดยรอบท่าเรือบกกบัท่าเรือบกแทน ซึ� งจะ
ใหบ้ริการขนส่งในระยะทางที�สั"นกวา่และไดผ้ลตอบแทนในภาพรวมที�ดีกวา่ 
   2.  ท่าเรือบกที�ตั"งอยูร่ะหวา่งกลาง (Midrange Dry Port) ท่าเรือบกประเภทนี"  
มกัให้บริการเป็นศูนยร์วบรวมสินคา้ (Consolidation Point) มีลกัษณะเป็นชุมทางรถไฟ หรือเป็นจุด
เชื�อมโยงการขนส่งทางลาํนํ"าภายในประเทศโดยเรือลาํเลียง ซึ� งจะมีการบริหารจดัการ และมีเครื�องมือ
ทางเทคนิคเฉพาะสําหรับการขนส่งทางทะเล เช่น เครื� องเอ็กซเรย์สําหรับการตรวจสอบสินค้า 
โดยเจา้หนา้ที�ศุลกากร เป็นตน้ และดว้ยระยะทางที�ไม่ไกลจากท่าเรือมากนกั ทาํให้ท่าเรือบกประเภท
นี"  สามารถใช้เป็นพื"นที�สําหรับวางตูสิ้นคา้ (Stacking Area) แทนพื"นที�บริเวณท่าเรือได้ แต่ทั"งนี"  
มีขอ้สังเกตวา่ภายใตส้ัดส่วนระหว่างราคาและคุณภาพในการขนส่ง การขนส่งโดยรถไฟจะคุม้ค่าก็
ต่อเมื�อมีระยะห่างจากตน้ทางถึงปลายทางเป็นระยะทางมากกวา่ ;== กิโลเมตรขึ"นไป จึงจะสามารถ
แข่งกนักบัการขนส่งทางถนนโดยรถบรรทุกได ้
   3.  ท่าเรือบกที�ตั"งอยูใ่กลท้่าเรือ (Close Dry Port) ท่าเรือบกประเภทนี"มกัตั"งอยู่
บริเวณชายแดนของเมืองท่า และมีบริการขนส่งสินคา้โดยรถไฟเขา้เขตท่าเรือ ซึ� งจะช่วยลดปริมาณ
การจราจรที�หนาแน่นในเขตเมืองท่าและบริเวณท่าเรือลงได้ ท่าเรือบกประเภทนี" จะเหมาะสําหรับ
เมืองที�ไม่อนุญาตให้รถบรรทุกขนาดใหญ่หรือยานพาหนะที�มีการปล่อยมลพิษมากเขา้เมือง ท่าเรือ
บกประเภทนี" จึงเป็นทางเลือกที�ดี โดยจะมีบทบาทเป็นจุดรวมการขนส่งสินคา้ทางถนนจากเจา้ของ
สินค้าที�อยู่นอกเมืองเข้าสู่ท่าเรือ ท่าเรือบกประเภทนี" จาํเป็นที�จะต้องมีความน่าเชื�อถืออย่างมาก 
ในเรื� องของตารางเวลาการให้บริการขนส่งโดยรถไฟเข้า-ออกท่าเรือ เพื�อที�จะไม่เกิดความเสี� ยง 
ในเรื�องของความล่าชา้ที�เกิดจากการรอคอย  
  โดยสรุปแล้ว กรอบแนวคิดเกี�ยวกับตาํแหน่งที�ตั" งของท่าเรือบกทั" ง E ประเภท
ขา้งตน้มีสิ�งสําคญัที�จะตอ้งคาํนึงถึงคือ การขนส่งระหวา่งท่าเรือบกกบัท่าเรือ จะตอ้งมีปริมาณสินคา้
ที�มากเพียงพอที�จะทาํให้การขนส่งทางรถไฟมีประสิทธิภาพ รวมไปถึงประเด็นดา้นความเร็วและ
ความสมํ�าเสมอของการใหบ้ริการเป็นที�น่าพอใจ 
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กรอบความคดิของการวจิยั 
 

แผนภาพที� �-E กรอบความคิดของการวจิยั 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

  

ศึกษาสภาพ และ
รูปแบบการ

ให้บริการขนส่ง
สินคา้ผา่นท่าเรือ

กรุงเทพและท่าเรือ
แหลมฉบงั

ประเมิน 
ขีดความสามารถ 
ในการให้บริการ 

ปัญหาและอุปสรรค 

ในการให้บริการขนส่ง
สินคา้ผา่นท่าเรือกรุงเทพ

และท่าเรือแหลมฉบงั 

พฤติกรรมการใชบ้ริการขนส่ง
สินคา้ผา่นท่าเรือกรุงเทพและ

ท่าเรือแหลมฉบงั 

วิเคราะห์สภาพ 
รูปแบบ และ 

ขีดความสามารถ 

ในการให้บริการ  

วิเคราะห์ 
บทสมัภาษณ์
ความคิดเห็น 

ของผูใ้ชบ้ริการ 

ศึกษาวิเคราะห์แนวนโยบาย 
ยทุธศาสตร์ แผนงาน/ 

โครงการต่างๆ ที�เกี�ยวขอ้ง 
 

วิเคราะห์บทสมัภาษณ์ผู้
มีส่วนไดส่้วนเสียกบั
ให้บริการขนส่งสินคา้
ผา่นท่าเรือกรุงเทพและ

ท่าเรือแหลมฉบงั 

แผนพฒันา
เศรษฐกิจและ
สงัคมแห่งชาติ 

แผนยทุธศาสตร์
การพฒันา 
โลจิสติกส์ 

ของประเทศไทย

แผนและ 
โครงการ 

อื�น ๆ 
 ที�เกี�ยวขอ้ง 

กรอบความคิดของการวจัิย 
 

ตรวจสอบความเหมาะสมของการจดัตั"งท่าเรือบก (Dry Port) โดยผูเ้ชี�ยวชาญ 
4.  ผูบ้ริหารท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั 
9.  นกัวชิาการดา้นการพฒันาโลจิสติกส์ของประเทศไทย 

การจดัตั"งท่าเรือบก (Dry Port) เพื�อเพิ�มศกัยภาพการบริการขนส่งสินคา้ผา่นท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั 
 

แนวทางในการจดัตั"งท่าเรือบก (Dry Port) เพื�อเพิ�มศกัยภาพการบริการขนส่งสินคา้ 

ผา่นท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั (ฉบบัร่าง) 

การวเิคราะห์สภาพแวดลอ้มภายในและภายนอก SWOT Analysis /  Five Force Model 
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สรุป 

 กล่าวโดยสรุป จากการศึกษาขอ้มูลเกี�ยวกบันโยบายและแผนยุทธศาสตร์ของประเทศ 
ซึ� งประกอบด้วย แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ  ฉบับที�  49 (พ.ศ.9;<=-9;<?)                   
แผนยุทธศาสตร์โลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบบัที� 9 (พ.ศ.9;;<- 9;<=) แผนยุทธศาสตร์กระทรวง
คมนามคม แผนวิสาหกิจ (แผนกลยุทธ์) การท่าเรือแห่งประเทศไทย ฉบบัที� 44 ทฤษฎีการวิเคราะห์
สภาพแวดล้อมภายในและภายนอก และงานวิจยัที�เกี�ยวขอ้ง ผูว้ิจยัสามารถนําข้อมูลที�มาใช้เป็น
แนวทางในการกาํหนดกรอบความคิดของการวจิยัไดด้งัแผนภาพที� 9-E 

 

 



 

บทที� � 

ปัจจัยในการพจิารณาจัดตั�งท่าเรือบก (Dry Port) 
 
 ในการศึกษาวิจยัเรื�อง การจดัตั�งท่าเรือบก (Dry Port) เพื�อเพิ�มศกัยภาพการบริการ
ขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบัง ในครั� งนี�  เพื�อให้ได้ข้อมูลที�ครอบคลุม
วตัถุประสงค์ของการศึกษาวิจยัทั�งหมด ผูว้ิจยัจึงได้ทาํการศึกษาข้อมูลที�เกี�ยวขอ้ง โดยนาํเสนอ
ขอ้มูลตามลาํดบั ดงันี�   
 1. ข้อมูลทั�วไปเกี�ยวกับการบริการขนส่งสินค้าของท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือ               
แหลมฉบงั 
 :. ผลการวิเคราะห์ SWOT ของการท่าเรือแห่งประเทศไทยเกี�ยวกบัปัญหาอุปสรรค
ในการใหบ้ริการของการท่าเรือแห่งประเทศไทย 
 @. การศึกษาพฤติกรรมการใชบ้ริการและปัญหาการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ผา่นท่าเรือ
กรุงเทพ และท่าเรือแหลมฉบงั 
 C. วเิคราะห์ความสอดคลอ้งกบันโยบายและแผนยทุธศาสตร์ที�สาํคญัของประเทศ 
 

ข้อมูลทั�วไปเกี�ยวกบัการบริการขนส่งสินค้าของท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลม

ฉบัง 
 1. ท่าเรือกรุงเทพ 
  ท่าเรือกรุงเทพ อยูใ่นความดูแลของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ตั�งอยูร่ะหวา่งหลกั
กิโลเมตร ที� +:F.G ถึง +:H.G บนฝั�งซ้ายของแม่นํ� าเจา้พระยา ตาํบลคลองเตย ปากคลอง พระโขนง 
กรุงเทพมหานครมีระบบเชื�อมโยงการจราจรที�สามารถกระจายสินคา้ไปยงัภูมิภาคต่างๆในประเทศ
และประเทศเพื�อนบา้นไดโ้ดยสะดวก ดว้ยระบบถนน ทางด่วน ทางหลวง และทางรถไฟ  
  การที�ท่าเรือกรุงเทพ เป็นท่าเรือที�ตั�งอยู่บริเวณริมฝั�งแม่นํ� าเจา้พระยานั�นทาํให้เรือ 
ที�จะเขา้ไปใชบ้ริการ  ถูกจาํกดัใหมี้ขนาดเล็ก เช่น เรือลูก (Feeder) ที�ใชรั้บ-ส่งตูสิ้นคา้ให้เรือแม่ และ
เรือที�ใชว้ิ�งในเส้นทางระยะสั�น เช่น เส้นทางในภูมิภาค ในปี 2559 ท่าเรือกรุงเทพรองรับสินคา้เป็น
ปริมาณทั�งหมด V.GF ลา้นทีอีย ูมีอตัราค่าบริการโดยรวมประมาณ :,:XX บาทต่อตู ้โดยค่าใช้จ่าย 
ที�เกิดขึ�นในการใชบ้ริการท่าเรือประกอบดว้ย ค่าภาระขนถ่ายสินคา้ (Load Discharge) ซึ� งมีสัดส่วน
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ตน้ทุนมากที�สุด ค่าภาระการใชท้่าเรือ ค่า Lift On/Off ฯลฯ แมว้่าอตัราค่าบริการที�ท่าเรือกรุงเทพ 
ในปัจจุบนัจะสูงกวา่ท่าเรือแหลมฉบงั แต่ผูใ้ชบ้ริการยงัคงเห็นวา่อตัราค่าบริการของท่าเรือกรุงเทพ
ก็ยงัอยูใ่นเกณฑที์�เหมาะสมเมื�อเปรียบเทียบกบัท่าเรืออื�น 
   ท่าเรือกรุงเทพมีสิ� งอาํนวยความสะดวกพื�นฐานเพื�อบริการเรือในการเทียบท่า 
ให้ไดรั้บความสะดวกและปลอดภยั เช่น เรือลากจูง เรือรับเชือก ท่าเทียบเรือ และเครื�องมือทุ่นแรง 
ที�เหมาะกบังานแต่ละประเภท อีกทั�งยงัมีการให้บริการพื�นที�วางสินคา้ เช่น ลานสินคา้ คลงัสินคา้ 
ไซโล และหอ้งเยน็ เป็นตน้ 
  1. ข้อมูลการให้บริการของหน่วยงานในปัจจุบัน 
   ท่าเรือกรุงเทพแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ เขื�อนตะวนัตก ซึ� งเป็นท่าเทียบเรือสินคา้
ทั�วไปและสินคา้เทกอง ก่อสร้างมาตั�งแต่ท่าเรือกรุงเทพเริ�มดาํเนินการ และเขื�อนตะวนัออก ซึ� งเป็น
ท่าเทียบเรือคอนเทนเนอร์ ปัจจุบัน ท่าเรือกรุงเทพมีปริมาณตู้คอนเทนเนอร์ขนส่งผ่านท่าเรือ 
(Throughput) เฉลี�ย 1.55 ลา้นทีอียูต่อปี โดยแบ่งออกเป็น 3 ประเภท ไดแ้ก่ ตูค้อนเทนเนอร์เปล่า 
ร้อยละ 4 ตูค้อนเทนเนอร์ที�บรรจุสินคา้เต็มตูโ้ดยผูส่้งออกรายเดียว (Full Container Load: FCL)  
ร้อยละ 79 และตูค้อนเทนเนอร์ที�บรรจุสินคา้ที�ผูส่้งออกนาํมาบรรจุเขา้ตูค้อนเทนเนอร์ที�สถานีตรวจ
และบรรจุสินคา้นอกท่าเรือ (Less than Container Load : LCL) ซึ� งในกรณีนี�  อาจมีผูส่้งออกรายเดียว
หรือหลายรายก็ได ้ร้อยละ 17 
    พื�นที�ส่วนหนึ� งของเขื�อนตะวนัออก เป็นที�สําหรับการบริหารจดัการตูค้อน
เทนเนอร์ประเภท FCL (Full Container Load) เท่านั�น ในขณะที�ตูค้อนเทนเนอร์ประเภท LCL (Less 
than Container Load) ที�ขนถ่ายลงจากเรือ จะถูกบริหารจดัการที�โรงพกัสินคา้พิธีการฝั�งเขื�อน
ตะวนัตก ซึ� งคลงัสินคา้ที�ท่าเรือกรุงเทพแบ่งออกเป็น 5 ประเภท ไดแ้ก่ คลงัสินคา้รถยนต ์คลงัสินคา้
ผา่นแดน คลงัสินคา้ตกคา้ง คลงัสินคา้อนัตราย และคลงัสินคา้ทณัฑบ์น 
    ปัจจุบนั ท่าเรือกรุงเทพมีการขนส่งทางราง โดยมีปริมาณสินคา้เฉลี�ย 7,000-
8,000 ทีอียูต่อปี สินคา้หลกัที�ใช้การขนส่งทางรางมายงัท่าเรือกรุงเทพ คือ แป้งมนัสําปะหลงัจาก
จงัหวดันครราชสีมา และ ยางพาราจากจงัหวดัสุราษฎร์ธานี โดยทาํการขนส่งมายงัสถานีรถไฟ
แม่นํ� าเพื�อขนส่งไปยงัท่าเรือกรุงเทพ ในขณะที�การขนส่งทางรางขาออกจากท่าเรือกรุงเทพ  
เป็นการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์เปล่ายงัไปโรงงานเพื�อใชบ้รรจุสินคา้สาํหรับการส่งออก 
    สําหรับระบบสารสนเทศ ท่าเรือกรุงเทพมีการนําซอฟท์แวร์เข้ามาใช ้
ในการบริหารจดัการภายในคลงัสินค้าสําหรับสินค้าขาออก @ ระบบ ได้แก่  V) ระบบควบคุม 
การผา่นเขา้-ออกประตูอตัโนมติั (E - Gate) ซึ� งทาํการควบคุมการเขา้-ออกของรถบรรทุกและสินคา้ 
ที�นาํเขา้มาบรรจุภายในท่าเรือ  :) ระบบการให้บริการดา้นเรือ สินคา้ คลงัสินคา้ เครื�องมือทุ่นแรง 
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และใบแจง้หนี� ต่างๆ (Vessel & Cargo Management System: VCMS) เพื�อควบคุมระบบสินคา้ 
ขาออก  และ @) ระบบการให้บริการท่าเทียบเรือตูค้อนเทนเนอร์ (Container Terminal Management 
System: CTMS) ซึ� งใช้ควบคุมตูค้อนเทนเนอร์ ตั�งแต่บรรจุสินคา้เสร็จ จนกระทั�งยกขนขึ�นเรือ   
โดยซอฟท์แวร์ทั� ง  @  ระบบ มีการเชื� อมโยงไปย ังระบบหลังบ้านของการท่า เ รือฯ ผ่าน
ระบบซอฟทแ์วร์สําหรับการวางแผนทรัพยากรทางธุรกิจขององคก์รโดยรวม (Enterprise Resource 
Planning: ERP)  
    1.1 รูปแบบการให้บริการสําหรับตู้คอนเทนเนอร์ขาเข้า 
     เมื�อขนถ่าย (Discharge) ตู้คอนเทนเนอร์ลงจากเรือ ตู้คอนเทนเนอร์
ประเภท FCL จะถูกบริหารจดัการที�เขื�อนฝั�งตะวนัออก ในขณะที�ตูค้อนเทนเนอร์ประเภท LCL  
จะถูกขนยา้ยไปยงัเขื�อนตะวนัตก ซึ� งตูค้อนเทนเนอร์ประเภท LCL แบ่งออกเป็น 2 ประเภท ไดแ้ก่ 
1) ตูค้อนเทนเนอร์ประเภท LCL โดยแท ้(LCL/FCL) คือ ตูค้อนเทนเนอร์ที�เปิดออกเพื�อนาํสินคา้ไป
เก็บรักษาไวที้�คลงัสินคา้ แยกตามเจา้ของสินคา้ และ :) ตูค้อนเทนเนอร์ประเภท LCL แบบ Direct 
Delivery (LCL/DD) คือ ตูค้อนเทนเนอร์ที�เจา้ของสินคา้ไม่ประสงคจ์ะนาํตูค้อนเทนเนอร์ออกไปทั�ง
ตู ้หากแต่ประสงคเ์พียงแค่ตวัสินคา้ โดยอาจมีเจา้ของสินคา้คนเดียวหรือหลายคนก็ได ้ทั�งนี�  ท่าเรือ
กรุงเทพไม่อนุญาตให้นาํสินคา้ในลกัษณะดงักล่าวไปเก็บรักษาในคลงัสินคา้ เนื�องจากขอ้จาํกดั
ทางดา้นพื�นที� อยา่งไรก็ตามตูค้อนเทนเนอร์ประเภท LCL/DD จะถูกเรียกเก็บอตัราค่าภาระการใช้
ท่า (Wharfage Fee) เท่ากบัตูค้อนเทนเนอร์ประเภท LCL/FCL ในขณะที�อตัราค่าฝากเก็บตูสิ้นคา้ 
(Container Storage) ไดรั้บสิทธิไม่ตอ้งเสียค่าภาระฝากเก็บตูสิ้นคา้ 3 วนั นบัถดัจากวนัเสร็จสิ�นการ
ขนถ่ายของเรือ เมื�อพน้ระยะเวลาที�ไดรั้บสิทธิดงักล่าวจะเรียกเก็บเป็นรายวนั ซึ� งผูใ้ห้สัมภาษณ์กล่าว
ว่า รายได้จากตู้คอนเทนเนอร์ประเภท LCL สูงกว่ารายได้จากตู้คอนเทนเนอร์ประเภท FCL 
ประมาณร้อยละ 30 ต่อทีอีย ู
     1.1.1 การบริหารจัดการลานตู้คอนเทนเนอร์ (Container Yard) 
       การบริหารจัดการลานตู้คอนเทนเนอร์ภายในท่าเรือกรุงเทพ 
สําหรับตูค้อนเทนเนอร์ขาเขา้ จะแบ่งตามประเภทสินคา้ เช่น สินคา้เกินขนาดจะถูกแยกออกไป 
จากสินคา้ปกติ เนื�องจากตอ้งใชพ้ื�นที�ในการเก็บรักษามาก ทาํให้มีอตัราค่าภาระสูงกวา่ปกติร้อยละ 
50 ในขณะที�สินคา้ที�ตอ้งควบคุมอุณหภูมิ จะถูกเก็บรักษาในบริเวณที�มีปลัyกไฟ ส่วนสินคา้อนัตราย
จะถูกคัดแยกตามมาตรฐานองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime 
Organization: IMO) จากนั�นจึงนาํไปเก็บไวใ้นคลงัสินคา้อนัตราย เนื�องจากจะตอ้งไดรั้บการดูแล
เป็นพิเศษ 
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      เมื�อนําสินค้าออกจากตู้คอนเทนเนอร์เสร็จเรียบร้อย ตูค้อนเทนเนอร์
เปล่าจะถูกนาํไปเก็บไวที้�ลานกองเก็บตูค้อนเทนเนอร์เปล่า (Container yard) เพื�อทาํความสะอาด 
ซ่อมแซม และรอการนาํไปบรรจุสินคา้ต่อไป 
     1.1.2 การบริหารจัดการคลงัสินค้า (Warehouse) 
       เมื�อเปิดตู้คอนเทนเนอร์เพื�อนําสินค้าเข้าไปเก็บในคลังสินค้า 
บริเวณหนา้ลานตูค้อนเทนเนอร์จะมีพนกังานคอยจดรายการสินคา้อยูข่า้งหนา้ตู ้ในขณะที�พนกังาน
ยกขนจะคอยดูแลหีบห่อ ไม่ให้เกิดความเสียหาย และติดฉลากที�หีบห่อสินคา้สําหรับระบุวนัที�และ
เที�ยวเรือ เพื�อป้องกนัการพลดัหลงสูญหาย หรือสลบัลาํของสินคา้ 
       การเคลื�อนยา้ยสินคา้จากลานหน้าคลงัสินคา้เขา้ไปจดัเก็บภายใน
คลงัสินคา้ จะดาํเนินการโดยรถยก (Forklift) โดยมีพนักงานจดัเรียง เป็นผูก้าํหนดรูปแบบการ
จดัเรียงสินคา้ภายในคลงัสินคา้ ซึ� งโดยทั�วไปสินคา้ภายในคลงัสินคา้ที�ท่าเรือกรุงเทพจะถูกจดัเรียง
ตามระบบ ABC (ABC Classification) หรือวิธีการจดักลุ่มสินคา้คงคลงัตามลาํดบัความสําคญัหรือ
ราคา จากนั� นจะมีเจ้าหน้าที�ท ําการตรวจเช็คสภาพสินค้าและความถูกต้อง หากพบว่าสินค้า 
ในคลงัสินคา้มีปริมาณนอ้ยกวา่ที�ไดร้ะบุไวใ้นใบรายการสินคา้ (Manifest) สินคา้นั�นจะถูกระบุเป็น 
Short landed ในขณะที�สินคา้ที�มีปริมาณมากกวา่ที�ระบุไวใ้นใบรายการสินคา้ สินคา้นั�นจะถูกระบุ
เป็น Over landed โดยภายใน 21 วนัหลงัจากที�ตูค้อนเทนเนอร์ถูกขนถ่ายลงจากเรือ จะตอ้งมี 
การสรุปรายการสินคา้ (Receiving for cargo) วา่ถูกตอ้งครบถว้นหรือไม่ 
       สําหรับพิธีการศุลกากร เจา้ของสินคา้จะต้องทาํการชําระค่าภาษี
และขนยา้ยสินคา้ออกจากคลงัสินคา้ภายในระยะเวลา 2 เดือน 15 วนั หากเกินกว่าเวลาที�กาํหนด 
สินคา้จะถูกขนยา้ยไปเก็บไวใ้นคลงัสินคา้ตกคา้ง และถูกนาํไปขายทอดตลาดต่อไป 
    1.2 รูปแบบการให้บริการสําหรับตู้คอนเทนเนอร์ขาออก 
     สําหรับกระบวนการส่งออก ตู้คอนเทนเนอร์ที�นําออกไปบรรจุสินค้า
ภายนอกท่าเรือกรุงเทพจะถูกเรียกวา่ ตูค้อนเทนเนอร์ประเภท FCL เมื�อตูค้อนเทนเนอร์ผา่นประตู 
(Gate) เขา้มา จะถูกนาํไปเก็บไวที้� Terminal บริเวณเขื�อนตะวนัออก   
     สําหรับตู้คอนเทนเนอร์ที�ทาํการบรรจุสินค้าภายในท่าเรือ ทั� งบริเวณ
คลงัสินคา้หรือลานบรรจุสินคา้ ถึงแมว้า่จะเป็นสินคา้ที�มีเจา้ของรายเดียว จะถูกเรียกวา่ ตูค้อนเทน
เนอร์ประเภท LCL ทั�งนี�  การแบ่งประเภทตูค้อนเทนเนอร์ในลกัษณะดงักล่าว เป็นการจาํแนกอตัรา
ค่าภาระในการใหบ้ริการของท่าเรือกรุงเทพ เนื�องจากกิจกรรมที�ใหบ้ริการมีความแตกต่างกนั 
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     ปัจจุบัน ท่าเรือกรุงเทพมีปริมาณตู้คอนเทนเนอร์ส่งออกผ่านท่าเรือ 
(Throughput) เฉลี�ย 600,000 ทีอียตู่อปี โดยเป็นตูค้อนเทนเนอร์ประเภท FCL ร้อยละ 60 และ LCL 
ร้อยละ 40 
  2. ขีดความสามารถในการให้บริการกจิกรรมหลงัท่า 
   ปัจจุบนั ท่าเรือกรุงเทพมีการให้บริการกิจกรรมต่างๆภายในท่าเรืออย่างเต็มพื�นที� 
โดยมีอตัราการใชป้ระโยชน์ของเครื�องมือและอุปกรณ์ (Utilization) เช่น รถยกขน (Forklift)  รถยก
ตูค้อนเทนเนอร์ (Reach stacker) เฉลี�ยร้อยละ 80 ซึ� งเกือบเต็มขีดความสามารถ ทาํให้เกิดปัญหา
อุปกรณ์การยกขนไม่เพียงพอต่อความตอ้งการใช้งานในช่วงเวลาเร่งด่วน ในขณะที�เครื�องมือบาง
ชนิด เช่น เครนแบบเคลื�อนที�ได ้(Mobile crane) ใช้สําหรับการยกขนสินคา้ดั�งเดิม (Conventional 
cargo) ซึ� งมีปริมาณสินคา้เฉลี�ย 2 ลา้นตนัต่อปี มีอตัราการใชง้านของเครื�องมือลดลง เนื�องจากสินคา้
มีปริมาณลดลง 
  3. การประเมินขีดความสามารถในการใช้พื�นที� เครื�องมือ และบุคลากรในกิจกรรม

ต่างๆ 
   3.1 สถานีบรรจุและเปิดตูค้อนเทนเนอร์: มีการใช้สอยพื�นที�อย่างเต็มที� โดยมี
อตัราการ ใชส้อยอุปกรณ์และเครื�องมือเฉลี�ย ร้อยละ 80 ในขณะที�บุคลากรมีจาํนวนพอดีต่อความ
ตอ้งการ 
   3.2 ลานตูค้อนเทนเนอร์: พื�นที�ใชส้อยไม่เพียงพอ สาํหรับตูค้อนเทนเนอร์ประเภท 
FCL ซึ� งมีปริมาณมาก ทาํให้ไม่มีที�วางตูค้อนเทนเนอร์ ส่วนพื�นที�สําหรับตูค้อนเทนเนอร์ประเภท 
LCL ไม่ประสบปัญหาดงักล่าว เนื�องจากมีพื�นที�เพียงพอ 
   3.3 โรงพกัสินคา้ : มีการใช้ประโยชน์ของพื�นที�ไม่เต็มที� เนื�องจากพื�นที�โรงพกั
สินคา้ยงัเป็นระบบเก่า ไม่มีชั�นวางสินคา้ (Rack) และพื�นไม่สามารถรองรับนํ� าหนกัสินคา้จาํนวน
มากได้ สินค้าประเภทหีบห่อจึงไม่สามารถวางซ้อนกันได้ ทั� งนี�  ผู ้ให้สัมภาษณ์เสนอแนะ                       
วา่หากพฒันาให้สินคา้สามารถวางซ้อนกนัได ้4-5 ชั�น จะส่งผลให้พื�นที�คลงัสินคา้ลดลงครึ� งหนึ� ง 
และมีการใชพ้ื�นที�อยา่งเตม็ที�มากขึ�น  
   3.4 คลงัสินคา้ทณัฑบ์น : การใชส้อยพื�นที�อยูใ่นระดบัตํ�า 
   3.5 คลงัสินคา้ผา่นแดน : การใชส้อยพื�นที�อยูใ่นระดบัเหมาะสม 
   3.6 สถานีจอดรถบรรทุก : มีพื�นที� 11 ไร่ การใชส้อยพื�นที�เฉลี�ย ร้อยละ 50 
   3.7 ลานเก็บตูค้อนเทนเนอร์ประเภทควบคุมอุณหภูมิ (Reefer) : มีปลัyกไฟ 800 จุด 
ซึ� งมากเพียงพอต่อความตอ้งการ แต่เนื�องจากสินคา้ของตูค้อนเทนเนอร์ประเภทควบคุมอุณหภูมิ
เป็นสินคา้ที�มีฤดูกาล ในช่วงนอกฤดูกาลอาจจะไม่มีสินคา้ แต่ในช่วงฤดูกาลมีปริมาณตูค้อนเทน
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เนอร์เขา้มาครั� งละ 50-60 เอ็ฟอีย ู(Forty Equivalent Unit: FEU) ทาํให้พื�นที�ไม่เพียงพอต่อความ
ตอ้งการใชง้าน โดยมีอตัราการใชป้ระโยชน์ของพื�นที�เฉลี�ย ร้อยละ 50 

 2. ท่าเรือแหลมฉบัง 
  ท่าเรือแหลมฉบัง เป็นท่าเรือนํ� าลึกที�สําคัญของประเทศไทย โดยในปี 2559            
ท่าเรือแหลมฉบงัรองรับปริมาณการขนส่งสินคา้ทั�งหมด 6.78 ลา้นทีอีย ูประกอบดว้ยตูสิ้นคา้เปล่า 
1.5 ลา้นทีอีย ูมีปริมาณการส่งออกสูงกวา่การนาํเขา้กวา่เท่าตวั และมีปริมาณสินคา้ที�ขนส่งผา่นไอซี
ดีลาดกระบัง 1.43 ล้านทีอียู มีอัตราค่าใช้บริการท่าเรือแหลมฉบังประมาณ :,XXX บาทต่อตู ้ 
โดยค่าใชจ่้ายที�เกิดขึ�นในการใชบ้ริการท่าเรือแหลมฉบงั ประกอบดว้ย ค่าภาระขนถ่ายสินคา้ (Load 
Discharge) ซึ� งมีสัดส่วนตน้ทุนมากที�สุด ค่าภาระการใชท้่าเรือ ค่า Lift On/Off ฯลฯ ทั�งนี� ผูใ้ชบ้ริการ
มีความเห็นว่าอตัราค่าบริการของท่าเรือในปัจจุบนัมีความเหมาะสมเมื�อเปรียบเทียบกบัท่าเรืออื�น 
แมว้่าท่าเรือแหลมฉบงัจะเป็นท่าเรือที�มีปริมาณตูสิ้นคา้ผ่านท่าสูงในอนัดบัตน้ ๆ ของภูมิภาค แต่ก็
ยงัไม่สามารถแข่งขนักบัท่าเรือขนาดใหญ่ในการยกระดบัเป็นศูนยถ่์ายลาํของภูมิภาคได ้เนื�องจาก
ขอ้เสียเปรียบ  ในดา้นตาํแหน่งที�ตั�งทางภูมิศาสตร์กฎระเบียบปฏิบติัต่าง ๆ  
  นอกจากนี�ท่าเรือแหลมฉบงัยงัตอ้งใช้ไอซีดีลาดกระบงัเป็นที�พกัเพื�อการบรรจุเขา้
และแยกสินคา้ (Container Freight Station: CFS) การตรวจสินคา้ (Inspection) และกิจกรรม
เกี�ยวเนื�องอื�นๆ ตลอดจนการทาํพิธีทางศุลกากร เป็นตน้ 

ผลการวิเคราะห์ SWOT ของการท่าเรือแห่งประเทศไทยเกี�ยวกับปัญหา

อุปสรรคในการให้บริการของการท่าเรือแห่งประเทศไทย 

  ผูว้ิจยัได้ทาํการศึกษาปัญหาและอุปสรรคของการให้บริการของท่าเรือในด้านต่างๆ 
เกี�ยวกับสภาพปัญหาและอุปสรรคในระดับนโยบาย ด้านทรัพยากรที�ใช้ในการให้บริการ  
ด้านการบริหารจดัการ ปัญหาพื�นที�หลังท่า เส้นทางการจราจรการเขา้-ออกท่าเรือ ด้านระบบ
เทคโนโลย ีและดา้นสภาพแวดลอ้ม เป็นตน้  

  K. ท่าเรือกรุงเทพ  พบวา่  มีประ เด็นปัญหาและอุปสรรคของท่ า เ รือก รุง เทพ  

ดงัตารางที� 3-1 
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ตารางที� 3-1 ประเด็นปัญหาการดาํเนินงานของท่าเรือกรุงเทพ 
 
ที� ปัญหาและอุปสรรค รายละเอยีด 

1 ระดบันโยบาย � ปัญหาความแออัดที�บริเวณท่าเรือกรุงเทพ เนื�องจากเป็นท่าเรือ
ระหวา่งประเทศที�อยูลึ่กเขา้มาในแม่นํ�าเจา้พระยาใจกลางกรุงเทพ 

2 ทรัพยากรที�ใชใ้นการ
ใหบ้ริการ 

� โครงสร้างพื�นฐานทรุดโทรม เนื�องจากเป็นพื�นที�เก่าใช้งานมานาน 
ไดรั้บการปรับปรุงเพียงเลก็นอ้ย  

� ปัญหาดา้นความยืดหยุ่นและการใหบ้ริการไดอ้ย่างต่อเนื�อง จากการ 
ที�ไม่มีการจดัพนกังานสลบัหมุนเวียนกนัให้สามารถทาํหน้าที�แทน
หรือใหบ้ริการทดแทนกนัไดต้ลอดเวลา  

� ปัญหาด้านบุคลากรให้บริการ จากการที�พนักงานที� ให้บริการ             
ไม่มีความเอาใจใส่และกระตือรือร้นต่อการปฏิบติัหนา้ที� 

� ระบบการใหบ้ริการไม่มีประสิทธิภาพ ส่งผลใหผู้ม้าใชบ้ริการเขา้ใจ
วา่จาํนวนเครื�องคอมพิวเตอร์ที�มีไม่เพียงพอ 

3 การบริหารจดัการ � ปัญหาของการปฏิบติังานดา้นการยกขน ที�ไม่มีการจดัระบบคิวให้มี
ความถกูตอ้งและเหมาะสม 

� ปัญหาขั�นตอนหรือพิธีการในการรับมอบและส่งมอบสินคา้/ตูสิ้นคา้
ที�มีความซํ�าซอ้นและไม่จาํเป็น 

� ปัญหาระบบการรักษาความปลอดภยัไม่ไดม้าตรฐาน ในการจดัเก็บ
รักษาสินคา้/ตูสิ้นคา้และลานบรรจุ/ลานเปิดตูสิ้นคา้ 

4 พื�นที�หลงัท่า � ปัญหาความแออดัที�ท่าเทียบเรือ เขื�อนตะวนัออก เนื�องจากมีอตัราการ
ใช้ประโยชน์เกินขีดความสามารถในการรองรับสินค้าของท่าเรือ 
ส่งผลใหป้ระสิทธิภาพการขนส่งผา่นท่าเรือตํ�าลง 

� ปัญหาการใช้พื�นที�ไม่เต็มประสิทธิภาพ โดยในปัจจุบันยงัมีพื�นที�
เหลืออยู่จาํนวนหนึ� งที�สามารถนาํมาพฒันาให้เกิดประโยชน์เพื�อเพิ�ม
ประสิทธิภาพการขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศได ้

5 เสน้ทางการจราจรการ
เขา้–ออก 

� ปัญหาความแออดัภายในท่าเรือ เนื�องจากผูป้ระกอบการที�อยู่โดยรอบ
กรุงเทพยงัมีความตอ้งการใชท่้าเรือกรุงเทพในการส่งออกและนาํเขา้
สินคา้อยูค่่อนขา้งมาก 

6 ระบบเทคโนโลยี � ผูป้ระกอบการบางรายไม่มีระบบการชาํระเงินของตนเอง ต้องใช้
บริการผ่านเคาน์เตอร์เซอร์วิส ส่งผลให้ขอ้มูลที�นาํส่งไม่ถูกตอ้งและ 
มีความล่าชา้  
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 M.  ท่าเรือแหลมฉบัง พบวา่ มีประเด็นปัญหาและอุปสรรคของท่าเรือแหลม  ดงัตารางที� 

@-: 
 

ตารางที� �-M  ประเด็นปัญหาการดาํเนินงานของท่าเรือแหลมฉบงั 

 

ที� ปัญหาและอุปสรรค รายละเอยีด 

1 ทรัพยากรที�ใชใ้นการ
ใหบ้ริการ 

� ปัญหาบุค ลากรข าดทักษ ะความ ชํานาญในการใช้ระบ บ
เทคโนโลยีสารสนเทศ ทาํให้การปฏิบติังานมีความผิดพลาดและ
ล่าชา้ 

� ปัญหาบุคลากรไม่มีใจรักงานบริการ (Service Mind)  
2 การบริหารจดัการ � ปัญหาและอุปสรรคด้านความสามารถในการรองรับปริมาณ

จราจรของประตูเขา้-ออกหลกั ในช่วงชั�วโมงเร่งด่วน 
� ปัญหาการความล่าช้าของพิธีการศุลกากร ส่งผลให้เกิดปัญหา        

คอขวดของการดาํเนินงาน 
3 พื�นที�หลงัท่า � ปัญหาความแออดัที�ท่าเทียบเรือ A1 และ B1 เนื�องจากมีอตัราการ

ใชป้ระโยชน์เกินขีดความสามารถในการรองรับสินคา้ของท่าเรือ 
ส่งผลใหป้ระสิทธิภาพการขนส่งผา่นท่าเรือตํ�าลง 

4 เส้นทางการจราจรการ
เขา้–ออก 

� ปัญหาเส้นทางการขนส่งทางถนนที�เชื�อมโยงโดยรอบท่าเรือ
แหลมฉบงัมีความติดขดัเป็นอยา่งมาก 

� ปัญหาของระบบการจราจรภายในบริเวณท่าเรือไม่มีประสิทธิภาพ 
ส่งผลให้เกิดความแออดัทางดา้นการจราจรและลดความปลอดภยั
ใหก้บัผูใ้ชบ้ริการ 

5 ระบบเทคโนโลยี � ปัญหาระบบสารสนเทศล้าสมัย โดยย ังไม่สามารถให้บริการ 
แบบเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว (One-Stop Service) ทาํให้ผูใ้ช้บริการ
ไม่ไดรั้บความสะดวกในการติดต่อขอใชบ้ริการ 
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 �. ไอซีดีลาดกระบัง พบวา่ มีประเด็นปัญหาและอุปสรรคของไอซีดีลาดกระบัง  

ดงัตารางที� 3-3 
 

ตารางที� �-� ประเด็นปัญหาการดาํเนินงานของไอซีดีลาดกระบงั 
 
ที� ปัญหาและอุปสรรค รายละเอยีด 

1. ระดบันโยบาย � ปัญหาความล่าชา้ในการดาํเนินงานสรรหาผูป้ระกอบการเอกชน
ที�ไอซีดีลาดกระบงั ทาํให้ผูรั้บสัมปทานปัจจุบนัขาดความเชื�อมั�น 
เริ� มเตรียมทางเลือก เพื�อรองรับการดําเนินงานในการขนส่ง        
ตูสิ้นคา้เพื�อนาํเขา้ส่งออกที�ท่าเรือแหลมฉบงั 

� ปั ญหาของระยะ เวลาสั ญญาสั ม ปทานสั� น เ กิ นไ ป ทําใ ห้
ผูป้ระกอบการไม่ตอ้งการลงทุนสูง 

� ปัญหาระบบการเดินรถรางเดี�ยวสลบักบัรางคู่หรือรางสาม ทาํให้
เกิดความล่าช้าในการเดินรถ เนื�องจากต้องเสียเวลาในการรอ        
สับหลีกระหวา่งขบวน 

2. ทรัพยากรที�ใชใ้นการ
ใหบ้ริการ 

ประกอบดว้ย 2 ส่วนหลกัๆ ไดแ้ก่  
K.   หัวรถจักร เครื�องมือและอุปกรณ์ 

� ปัญหาหัวรถจกัรมีประสิทธิภาพไม่เพียงพอ ตอ้งซ่อมบาํรุง
สัปดาห์ละ 2 วนั ส่งผลให้เกิดความล่าชา้ ไม่ตรงต่อเวลา และ
ไม่เพียงพอ 

� ปัญหาหัวจกัรสภาพเก่าทาํให้ประสิทธิภาพในการลากแคร่
บรรทุกสินคา้ลดลง 

� ปัญหาขอ้จาํกดัการรับนํ� าหนักแคร่บรรทุกไม่เป็นมาตรฐาน 
บางแคร่สามารถบรรทุกไดเ้พียงตูเ้ดียว ทาํให้เกิดการสูญเสีย
โอกาสในการบรรทุก 

� ปัญหาของอุปกรณ์ยกขนไม่ทนัสมยั โดยเป็นเครื�องมือยกขน
พื�นฐานและขนถ่ายขึ�นลงจากรถไฟไดเ้พียงดา้นเดียว 
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ตารางที� �-�  ประเด็นปัญหาการดาํเนินงานของไอซีดีลาดกระบงั (ต่อ) 
 
ที� ปัญหาและอุปสรรค รายละเอยีด 

  M.   ระบบการขนส่งทางราง 
� ปัญหาหวัรถจกัรวิ�งโดยใชค้วามเร็วเฉลี�ยเพียงประมาณ 50-70 

กิโลเมตรต่อชั�วโมง ตํ�ากวา่ความสามารถที�แทจ้ริง 
� ปัญหาขอ้จาํกดัดา้นความเร็วของแคร่ที�ไม่เกิน 70 กม./ชม.        

ทาํใหไ้ม่สอดคลอ้งกบัประสิทธิภาพที�แทจ้ริงของหวัรถจกัร 
� ปัญหาของระบบรางชาํรุดทรุดโทรม เนื�องจากมีอายุการใช้งาน

มาก 
� ปัญหาจากสภาพของรางที�ใชง้านมานาน ทาํให้ประสิทธิภาพ

ของรางลดลงและไม่สามารถรองรับนํ� าหนักของสินค้า
ไดม้าก  

� ปัญหาอุบติัเหตุที�เกิดขึ�นบ่อยครั� ง ส่งผลให้ไม่สามารถเดินรถ
ไดต้ามตารางการเดินรถที�กาํหนดไว ้

3. การบริหารจดัการ � ปัญหาการเดินรถไม่เป็นไปตามกาํหนด เนื�องจากหัวรถจกัรเก่า           
ไม่สามารถทาํความเร็วได ้

� ปัญหาความตรงต่อเวลาของการขนส่งทางราง โดยพบว่าความ
ตรงต่อเวลาเฉลี�ยอยูที่�ร้อยละ @X.� 

� ปัญหาการบริหารจดัการระวางสินคา้ดว้ยระบบที�ไม่ทนัสมยั ยงั
มีการบรรทุกไม่เตม็ระวาง มีการขนแคร่เปล่าหรือแคร่หมุนเวยีน 

� ปัญหาการเดินขบวนรถเที�ยวกลบัจากท่าเรือแหลมฉบงัมายงัไอซี
ดีลาดกระบงั ส่วนใหญ่เป็นการเดินขบวนรถเปล่า 

4. เส้นทางการจราจรการ
เขา้–ออก 

� ปัญหาสภาพถนนไม่เอื�อต่อการใช้งาน เนื�องจากถนนมีความ
ชาํรุด ทรุดโทรม เป็นหลุมเป็นบ่อ 

� ปัญหาความกวา้งของถนนไม่สามารถรองรับปริมาณการขนส่ง
ใหส้ามารถดาํเนินการไดอ้ยา่งสะดวกและรวดเร็ว 

� ปัญหาความแออัด จากสภาพของถนนที�ไม่สามารถรองรับ
ปริมาณ  การขนส่งไดอ้ยา่งเพียงพอ 
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ตารางที� �-�  ประเด็นปัญหาการดาํเนินงานของไอซีดีลาดกระบงั (ต่อ) 
 
ที� ปัญหาและอุปสรรค รายละเอยีด 

5. ระบบเทคโนโลยี � ปัญหาความล้าสมัยในการติดต่อสื� อสาร ไม่มีการนําระบบ
เทคโนโลยีที�ทนัสมยัมาใช้ ยงัคงใช้วิธีการสื�อสารทางโทรศพัท์
สายตรงและวทิยสืุ�อสารโดยใชเ้จา้หนา้ที�เป็นหลกั 

� ปัญหาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศลา้สมยั ใชเ้พียงระบบ e-Mail 
แฟกซ์ และโปรแกรมในลักษณะ Stand Alone ทาํให้ล่าช้า 
ในการส่งขอ้มูล 

6. สภาพแวดลอ้ม � ปัญหาสภาพแวดลอ้มภายใน เช่น ระบบระบายนํ� า ระบบบาํบดั
นํ� าเสีย  และระบบ สาธารณูปโภค ยงัต้องได้รับการปรับปรุง 
แกไ้ข เพื�อให้สามารถอาํนวยความสะดวกและเพิ�มคุณภาพการ
ใหบ้ริการใหสู้งขึ�น 

   

ผลการศึกษาพฤตกิรรมการใช้บริการและปัญหาการใช้บริการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือ

กรุงเทพและแหลมฉบัง         

 ในการศึกษารวบรวมขอ้มูลเกี�ยวกบัพฤติกรรมการใชบ้ริการและปัญหาการใชบ้ริการ
ขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือกรุงเทพ และท่าเรือแหลมฉบัง ผูว้ิจ ัยได้ทาํการลงพื�นที� เพื�อสัมภาษณ์       
ความคิดเห็นเกี�ยวกับการใช้บริการ และปัญหาการใช้บริการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือกรุงเทพ       
และท่าเรือแหลมฉบงัจากผูใ้ชบ้ริการในภาคส่วนต่าง ๆ แบ่งออกเป็น 6 กลุ่ม คือ 1) สมาคมเจา้ของ
เรือไทย  2) สมาคมเจา้ของและตวัแทนเรือกรุงเทพ (BSAA) 3) บริษทัผูใ้ห้บริการขนส่งสินคา้ทาง
ทะเล  4) สภาหอการคา้แห่งประเทศไทย 5) สภาผูส่้งสินคา้ทางเรือแห่งประเทศไทย และ 6) บริษทั 
อีเทอร์นิตี�   แกรนด ์โลจิสติคส์ จาํกดั (มหาชน) สามารถสรุปพฤติกรรมการใชบ้ริการและปัญหาการ
ใชบ้ริการขนส่งสินคา้ผา่นท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั ไดด้งันี�  
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 K. ผลการสํารวจจากการสัมภาษณ์เชิงลกึ สมาคมเจ้าของเรือไทย 

  กปัตนัชชัวาล  เกตุทะเล  
ตาํแหน่ง กรรมการสมาคมเจา้ของเรือไทย   

   สมาคมเจ้าของเรือไทยจัดตั� งขึ� นเพื�อทาํหน้าที� เป็นตัวแทนของสมาชิกในการ
ดาํเนินงานดา้นการขนส่งทางทะเล โดยร่วมมือกบัหน่วยงานทั�งภาครัฐและภาคเอกชนที�เกี�ยวขอ้ง 
รวมถึงกาํหนดมาตรการที�เหมาะสมเพื�อช่วยเหลือและสนบัสนุนเจา้ของเรือไทย เป้าหมายที�สําคญั
ของสมาคมฯ  คือ การเสริมสร้างขีดความสามารถในการแข่งขนัให้กบัอุตสาหกรรมการขนส่งทาง
เรือของไทยและส่งเสริมการพฒันาประเทศในภาพรวม สมาคมเจ้าของเรือไทยยงัมีบทบาท          
ในการแกไ้ขอุปสรรคในการขนส่งทางทะเลที�เกิดจากสถานการณ์ต่างๆ เช่น ภยัพิบติัทางธรรมชาติ          
ซึ� งส่งผลกระทบต่อการพฒันาของภาคการขนส่งในประเทศไทย 
  K.K ข้อมูลการใช้บริการท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบังในปัจจุบัน 

   K.K.K   ท่าเรือกรุงเทพ  
    ปัจจุบันสมาคมเจ้าของเรือไทยมีการใช้บริการท่า เ รือกรุงเทพ             
เฉลี�ยประมาณ :XX,XXX ทีอียูต่อปี โดยมีค่าใช้จ่ายต่อตูเ้ป็นจาํนวนเงินทั�งสิ�น :,:XX บาท คิดเป็น
ค่าใชจ่้ายรวมทั�งสิ�นประมาณ CCX ลา้นบาทต่อปี 
   K.K.M ท่าเรือแหลมฉบัง  
    สมาคมเจ้าของเรือไทยมีปริมาณการใช้บริการท่าเรือแหลมฉบัง 
เฉลี�ย CGX,XXX ทีอียตู่อปี โดยมีค่าใชจ่้ายรวมต่อตูเ้ป็นจาํนวนเงิน :,XXX บาท คิดเป็นค่าใชจ่้ายทั�งสิ�น
ประมาณ �XX ลา้นบาทต่อปี 
         K.M  ปัญหาและอุปสรรคสําคัญในการใช้บริการท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลม

ฉบัง 

   K.M.K  ท่าเรือกรุงเทพ 
    V.:.V.V  ปัญหาทางกายภาพ ได้แก่ ปัญหาร่องนํ� าตื�น ทาํให้ท่าเรือ
กรุงเทพไม่สามารถรองรับเรือขนส่งสินคา้ขนาดใหญ่ได ้และยงัมีช่วงเวลานํ� าขึ�นและนํ� าลงมาจาํกดั
เวลาในการใหบ้ริการ 
           V.:.V.:  ปัญหาในการบริหารจดัการท่าเทียบเรือเกิดจากการที�สายการ
เดินเรือบางรายจบัจองท่าเทียบเรือไวล่้วงหนา้เพื�อใชเ้ป็นท่าเทียบเรือประจาํ และเรือที�จองไวก้็มาถึง
ล่าชา้กวา่กาํหนด ทาํให้เรือลาํอื�นตอ้งรอคอยเป็นเวลานาน โดยผูใ้ห้สัมภาษณ์มีความคิดเห็นวา่ควร
ใชร้ะบบให้สิทธิผูที้�มาถึงก่อนไดเ้ขา้เทียบท่าก่อน (First-Come, First-Served) ปัญหานี� จะแกไ้ขได ้       
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ก็ต่อเมื�อมีระบบการบริหารจดัการท่าเทียบเรืออย่างชัดเจน และผูใ้ช้บริการทุกรายต้องปฏิบัติ      
ตามกฎเกณฑอ์ยา่งเคร่งครัด 
           V.:.V.@  ปัญหาการจราจรซึ� งมีความแออดัเป็นอย่างมาก ทั�งบริเวณ
โดยรอบและภายในท่าเรือ ส่งผลใหก้ารเขา้-ออกท่าเรือตอ้งใชร้ะยะเวลานาน ผูใ้หส้ัมภาษณ์ไดเ้สนอ
ให้มีการจดัเจา้หนา้ที�เพื�อคอยดูแลการจราจร และควรมีป้ายบอกเส้นทางการวิ�งรวมถึงพื�นที�จอดรถ
อยา่งชดัเจน เพื�อทาํใหก้ารจราจรเป็นไปอยา่งสะดวกยิ�งขึ�น 
           V.:.V.C  ปัญหาจากเทคโนโลยีที�ล้าสมยั ท่าเรือกรุงเทพควรนาํระบบ
เทคโนโลยีที�ทนัสมยัเขา้มาใช้มากขึ�นเพื�อให้การดาํเนินการมีประสิทธิภาพสูงกวา่ในปัจจุบนั เช่น 
ทาํให้การเคลื�อนยา้ยตู้สินค้าเป็นไปอย่างถูกต้องและรวดเร็วยิ�งขึ� น ซึ� งจะส่งผลให้ระยะเวลา         
การเทียบท่าของเรือสั� นลง เรือจะสามารถเข้าเทียบและออกจากท่าได้รวดเร็วและตรงตาม
กาํหนดเวลามากกว่าเดิม นอกจากนี�  ยงัตอ้งมีการพฒันาทรัพยากรมนุษยค์วบคู่กนัไปด้วยเพื�อให ้ 
การนาํเทคโนโลยมีาใชเ้กิดประสิทธิภาพสูงสุด 
           V.:.V.G  ปัญหาด้านบุคลากร ซึ� งควรจัดอบรมและพฒันาเจ้าหน้าที�       
ให้ปฏิบัติงานด้วยความเอาใจใส่และกระตือรือร้นมากขึ� น โดยมีการติดตามและประเมินผล         
การปฏิบติังานของเจา้หนา้ที�อยา่งสมํ�าเสมอ  
   K.M.M ท่าเรือแหลมฉบัง  
    V.:.:.V  ปัญหาการจราจรซึ� งมีความแออัดทั� งในส่วนขาเข้าและ 
ขาออก เนื�องจากไม่ไดข้ยายถนนโดยรอบท่าเรือไวล่้วงหนา้ เมื�อปริมาณการขนส่งเพิ�มขึ�น ถนนที�มี
อยู่  จึงไม่สามารถรองรับการจราจรทั�งหมดได ้และสิ�งกีดขวางที�เกิดขึ�นระหว่างการก่อสร้างเพื�อ
ขยายถนนยิ�งส่งผลใหก้ารจราจรติดขดัหนกัยิ�งขึ�น 
    V.:.:.:  ปัญหาการประสานงานระหวา่งหน่วยงาน ซึ� งขาดการวางแผน
ร่วมกนัระหวา่งหน่วยงานต่างๆที�เกี�ยวขอ้ง เช่น กฎระเบียบทางศุลกากร อาจทาํให้ผูใ้ชบ้ริการท่าเรือ
ไม่ไดรั้บความสะดวก ส่งผลใหก้ารคา้ของประเทศไม่สามารถพฒันาไดอ้ยา่งเตม็ที� 
    V.:.:.@  ปัญหาดา้นขอ้มูล ซึ� งขาดการรวบรวมขอ้มูลเกี�ยวกบัสินคา้ที�
เข้ามาใช้บริการท่าเรือ หากมีการจดัเก็บและเผยแพร่ข้อมูลการนําเข้าและส่งออกก็จะสามารถ
นาํไปใชว้เิคราะห์และวางแผนยทุธศาสตร์ของประเทศได ้
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 M.  ผลการสํารวจจากการสัมภาษณ์เชิงลึก สมาคมเจ้าของและตัวแทนเรือ

กรุงเทพ (BSAA) 
  คุณเหรียญ วรพิพฒัน์กาํธร  

  ตาํแหน่ง ผูจ้ดัการสมาคมเจา้ของและตวัแทนเรือกรุงเทพ (BSAA)  
   สมาคมเจา้ของและตวัแทนเรือกรุงเทพ หรือ Bangkok Shipowners and Agents 
Association (BSAA) ก่อตั�งขึ�นในปี :GVV ประกอบไปดว้ยสมาชิกที�เป็นสายการเดินเรือ ตวัแทนสาย
การเดินเรือ ผู ้ให้บริการโลจิสติกส์ ผู ้ประกอบการท่าเรือ บริษัทรถบรรทุก บริษัทกฎหมาย              
ที�  ให้บริการดา้นกฎหมายพาณิชยน์าวี บริษทับริหารจดัการการขนส่ง และองคก์รอื�นๆที�เกี�ยวขอ้ง
กับพาณิชย์นาวี สมาคมเจ้าของและตัวแทนเรือกรุงเทพทําหน้าที� เป็นตัวแทนของสมาชิก 
ในการประสานงานกบัหน่วยงานของรัฐ และเป็นศูนยก์ลางในการแลกเปลี�ยนความคิดและขอ้มูล
ข่าวสารต่างๆ 
  M.K ข้อมูลการใช้บริการท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบังในปัจจุบัน 

   M.K.K  ท่าเรือกรุงเทพ 
    ท่าเรือกรุงเทพ เป็นท่าเรือที�ตั�งอยูบ่ริเวณแม่นํ� า ทาํให้เรือที�จะเขา้ไปใช้
บริการถูกจาํกดัให้มีขนาดเล็ก เช่น เรือลูก (Feeder) ที�ใชรั้บ-ส่งตูสิ้นคา้ให้เรือแม่ และเรือที�ใชว้ิ�งใน
เส้นทางระยะสั�น เช่น เส้นทางในภูมิภาค ปัจจุบนัมีสายเรือที�เขา้เทียบท่าเรือกรุงเทพ :: สาย แต่มี
สายเรือ ที�ใชบ้ริการทั�งหมดกวา่ @X สาย เนื�องจากบางสายเรือไม่ไดใ้ชเ้รือของตวัเองเขา้เทียบท่า แต่
ขนส่งตูสิ้นคา้มากบัสายเรืออื�นที�เป็นพนัธมิตรโดยใชว้ธีิการเช่าระวางเรือ เมื�อปี :GG� ท่าเรือกรุงเทพ
รองรับสินคา้เป็นปริมาณทั�งหมด V.GF ลา้นทีอีย ู โดยมีอตัราค่าบริการโดยรวมแลว้ประมาณ :,:XX 
บาทต่อตู ้ซึ� งเป็นไปตามพิกดัอตัราค่าบริการที�การท่าเรือฯเป็นผูก้าํหนด ค่าบริการนี� สูงกว่าที�ท่าเรือ
แหลมฉบัง เนื�องจากท่าเรือกรุงเทพถูกดําเนินการโดยรัฐ ทาํให้ไม่สามารถปรับเปลี�ยนอัตรา
ค่าบริการได ้ต่างจากที�ท่าเรือแหลมฉบงัซึ� งมีผูใ้ห้บริการเอกชนหลายราย จึงเกิดการแข่งขนัในดา้น
ราคาเพื�อดึงดูดลูกคา้ 
   M.K.M   ท่าเรือแหมฉบัง 
    ท่าเรือแหลมฉบงั เป็นท่าเรือนํ� าลึก เรือที�เขา้มาใช้บริการส่วนมากเป็น
เรือขนาดใหญ่หรือเรือแม่ แต่ปัจจุบนัท่าเรือแหลมฉบงัยงัไม่สามารถแข่งขนักบัท่าเรือขนาดใหญ่ใน
ประเทศอื�น เช่น ท่าเรือสิงคโปร์ ฮ่องกง และมาเลเซีย ในการเป็นศูนยถ่์ายลาํได ้เนื�องจากเสียเปรียบ                 
ในด้านตาํแหน่งที�ตั� งทางภูมิศาสตร์และระเบียบปฏิบติัต่างๆที�ส่งผลให้บริการมีประสิทธิภาพ      
ด้อยกว่า ดงันั�น จึงยงัมีเรือเขา้มาใช้บริการถ่ายลาํที�ท่าเรือแหลมฉบงัในปริมาณน้อย ในปี :GG� 
ท่าเรือแหลมฉบงัให้บริการสินคา้ทั�งหมด F.�H ลา้นทีอีย ู ประกอบดว้ยตูสิ้นคา้เปล่า V.G ลา้นทีอีย ู
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ส่วนที�เหลือเป็นสินคา้ส่งออกและนาํเขา้ โดยปริมาณการส่งออกสูงกว่าการนาํเขา้กว่าเท่าตวั และ           
ในปริมาณสินคา้ทั�งหมดนี�  มีสินคา้ที�ขนส่งผา่นไอซีดีลาดกระบงั V.C@ ลา้นทีอียู โดยมีอตัราค่าใช้
บริการท่าเรือแหลมฉบงัประมาณ :,XXX บาทต่อตู ้โดยผูใ้หส้ัมภาษณ์มีความเห็นวา่ท่าเรือแหลมฉบงั
มีประสิทธิภาพการให้บริการดีกว่าท่า เ รือกรุงเทพ เนื� องจากดํา เนินการโดยเอกชน และ                     
มีผูป้ระกอบการรายใหญ่ระดบัโลก เช่น PSA (Port of Singapore Authority) และ DP world               
ซึ� งมีความเชี�ยวชาญในการดาํเนินงานและมีการนาํเทคโนโลยทีี�ทนัสมยัเขา้มาใช ้
  M.M  ปัญหาและอุปสรรคในการใช้บริการท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบัง 
   ปัญหาหลกัของท่าเรือทั�ง : แห่ง คือปัญหาการจราจรที�ติดขดั ซึ� งแมจ้ะไม่
ส่งผลกระทบต่อสายเรือโดยตรง แต่ก็เป็นอุปสรรคต่อผูใ้ห้บริการขนส่งสินคา้ทางถนนที�ตอ้งรับ
หรือส่งตู้สินค้าจากท่าเรือ ทั� งนี�  สาเหตุของการจราจรที�ติดขดัเป็นเพราะพื�นที�โดยรอบท่าเรือ              
ไม่เอื�ออาํนวยให้เกิดความสะดวกในการสัญจร เช่น ถนนรอบท่าเรือไม่กวา้งพอที�จะรองรับ
การจราจรทั�งหมด ทางเขา้ออกไม่เพียงพอ ทาํใหต้อ้งใชเ้วลานานในการหมุนเวียนรถหวัลากเขา้และ
ออกจากท่าเรือ และจากระบบการบริหารจดัการตูสิ้นคา้ของท่าเรือ ที�แมจ้ะมีการนาํเทคโนโลยีเขา้
มาใช้ในการระบุขอ้มูลของตูสิ้นคา้ เช่น การตรวจสอบบนัทึกการผ่านพิธีศุลกากร ขอ้มูลเจา้ของ
สินคา้ ท่าเรือปลายทาง ฯลฯ ผา่นหมายเลขการจอง (Booking Number) แต่กลบัไม่มีการวางแผน
ตาํแหน่งการวางตูอ้ย่างเป็นระบบ โดยเฉพาะอย่างยิ�งที�ท่าเรือกรุงเทพ ซึ� งเก็บตูสิ้นคา้สําหรับการ
ส่งออกทั�งหมดไวร้วมกนั โดยไม่มีการกาํหนดตาํแหน่งการวางตูส้ําหรับการขนถ่ายขึ�นเรือในแต่ละ
เที�ยว ทาํใหต้อ้งเสียเวลาในการคดัแยกอีกครั� ง ดงันั�น ท่าเรือควรวางแผนการบริหารลานตูท้ั�งสําหรับ
สินคา้ขาเขา้และขาออก โดยอาจนาํซอฟแวร์สําเร็จรูปมาใช้ เพื�อให้กระบวนการขนถ่ายสินคา้ใช้
เวลาสั�นลง ส่งผลใหป้ระสิทธิภาพในการทาํงานของท่าเรือสูงขึ�น  

 �.  ผลการสํารวจจากการสัมภาษณ์เชิงลกึ บริษัทผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทาง

ทะเล  
  �.K ข้อมูลการใช้บริการท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบังในปัจจุบัน 
   ปัจจุบนั บริษทัใชบ้ริการที�ท่าเรือแหลมฉบงัเป็นหลกัในการนาํเขา้-ส่งออก
สินค้า  และใช้บริการท่า เ รือกรุง เทพเพียงบางส่วน ซึ� งบริษัทมีปริมาณตู้สินค้า ส่งออกที�             
ท่าเรือแหลมฉบงั V,XXX-F,XXX ทีอีย ูต่อสัปดาห์ และมีปริมาณตูสิ้นคา้นาํเขา้ :,HXX ทีอียตู่อสัปดาห์ 
ในขณะเดียวกัน บริษัทมีปริมาณตู้สินค้าส่งออกที�ท่าเรือกรุงเทพ :,XXX ทีอียูต่อสัปดาห์  
โดยค่าใชจ่้ายที�เกิดขึ�นในการใช้บริการท่าเรือทั�งสองประกอบไปดว้ย ค่าภาระขนถ่ายสินคา้ (Load 
Discharge) ซึ� งมีสัดส่วนตน้ทุนมากที�สุด ค่าภาระการใช้ท่าเรือ ค่า Lift On/Off ฯลฯ ทั�งนี� ในการ
ชาํระเงิน ท่าเรือจะให ้Credit Term แลว้จะส่งใบเรียกเก็บเงินมาให้บริษทั จากนั�นบริษทัจะชาํระเงิน
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เป็นเช็คใหแ้ก่ท่าเรือ แต่จะมีค่าใชจ่้ายบางรายการที�ชาํระเป็นเงินสด อยา่งไรก็ตามบริษทัมีความเห็น
ว่าอตัราค่าบริการของท่าเรือทั�งสองในปัจจุบนัเหมาะสมแล้วเมื�อเทียบกบัท่าเรืออื�น แต่อาจจะ 
มีค่าใชจ่้ายบางรายการที�ไม่ไดอ้ยูใ่นรายการอตัราค่าภาระของท่าเรือ แต่ทาง Terminal ไดเ้รียกชาํระ
เงินมายงับริษทั 
  �.M  ปัญหาและอุปสรรคสําคัญในการใช้บริการท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลม

ฉบัง 
   @.:.V   ท่าเทียบเรือมีจาํนวนไม่เพียงพอต่อความตอ้งการ เมื�อเรือของบริษทั
เกิดการล่าช้ามาจากท่าเรือตน้ทางแล้วยงัตอ้งมาล่าช้าที�ท่าเรือกรุงเทพอีก ทาํให้ส่งผลกระทบกบั
ตารางเรือของทางบริษทั  
    @.:.:  ไม่สามารถเดินเรือตามตารางเวลาได ้เนื�องจากความแออดัและล่าช้า
ของท่าเรือ 
   @.:.@  ไม่มีระบบ Electronic Data Interchange  (EDI) ซึ� งเป็นระบบ 
การแลกเปลี�ยนเอกสารทางธุรกิจแบบอิเล็กทรอนิคส์ ทาํให้การรับส่งขอ้มูลระหว่างบริษทัและ
ท่าเรือยงัคงเป็นรายงานที�เป็นการดาษอยู ่และบริษทัไม่สามารถเขา้ถึงขอ้มูลไดท้นัที 
    @.:.C  การขาดความยืดหยุ่นในการดาํเนินงาน เนื�องจากท่าเทียบเรือมีความ
แออดั หากเกิดปัญหาขึ�นจะส่งผลกระทบทั�งระบบ 
    @.:.G  ปัญหาที�เกิดจากการสื�อสาร  ซึ� งขึ�นอยู่กบัจรรยาบรรณในการให้บริการ 
เช่น การไม่ดําเนินงานตามที�ได้รับปาก การเกี�ยงความรับผิดชอบเมื�อเกิดปัญหาซึ� งส่งผลให ้
ไม่สามารถแกไ้ขหรือดาํเนินงานต่อไปได ้ 
    @.:.F   บริษทัไม่ได้รับความสะดวกในการใช้บริการที�ท่าเรือ และต้องเสีย
ค่าใช้จ่ายมากขึ�นจากการใช้บริการคลงัสินคา้อนัตรายจากผูใ้ห้บริการรายหนึ� ง เนื�องจากมีบริการ      
ที�ลา้สมยั และยุง่ยาก ขาดความยืดหยุน่ คุณภาพของพนกังานไม่ดีเท่าบริษทัอื�น และไม่มีการพฒันา
คุณภาพการบริการเนื�องจากเป็นผูบ้ริการรายเดียวในท่าเรือแหลมฉบงั 
    @.:.�  บริษทัจาํเป็นต้องดําเนินพิธีการศุลกากรเมื�อเคลื�อนยา้ยตู้ระหว่าง 
ท่าเทียบเรือ ซึ� งใชเ้วลาประมาณ V วนัและก่อใหเ้กิดความยุง่ยากโดยไม่จาํเป็น 
   @.:.H   ปัญหาการจราจร ซึ� งติดขดัเป็นพิเศษตั�งแต่ช่วงบ่ายของวนัพฤหัสบดี
จนช่วงเยน็ของวนัศุกร์ ทั�งที�ประตูหลกัและประตูยอ่ย 
   @.:.�   ท่าเรือไม่ค่อยให้ความสําคญักับเรือลาํเลียง (Barge)   ซึ� งอาจเป็นผล 
มาจากค่าภาระของเรือ Barge ที�ต ํ�า สร้างรายไดใ้ห้กบัท่าเรือน้อย ทาํให้ท่าเรือไม่ให้ความสําคญั 
ในการระบุตารางเวลาที�แน่นอนสําหรับการเขา้ใชบ้ริการท่าเรือ นอกจากนี�  บริษทัยงัเห็นวา่การใช้
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เรือลาํเลียงประหยดักว่าการขนส่งทางถนนเป็นอย่างมาก ท่าเรือจึงควรสนับสนุนให้การใช้เรือ
ลาํเลียงสะดวกขึ�น 

 U. ผลการสํารวจจากการสัมภาษณ์เชิงลกึ สภาหอการค้าแห่งประเทศไทย 

  คุณภาณุมาศ ศรีศุข   
   ตาํแหน่งประธานคณะกรรมการพฒันาระบบโลจิสติกส์  

  สภาหอการคา้แห่งประเทศไทย มีหนา้ที�และวตัถุประสงคส์ําคญัในการเป็นองคก์ร
รวมของผูป้ระกอบการไทยและผูป้ระกอบการต่างประเทศในประเทศไทย สําหรับการส่งเสริมและ
จดัระเบียบเกี�ยวกบัการคา้ รวมทั�งให้คาํปรึกษาและรายงานขอ้เท็จจริงเกี�ยวกบัเศรษฐกิจ การคา้ 
อุตสาหกรรม การขนส่ง การผลิต การคลงั และการเงินต่อรัฐบาล เพื�อประโยชน์แก่เศรษฐกิจและ
สังคมของประเทศโดยรวม 
  U.K ข้อมูลการใช้บริการท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบังในปัจจุบัน 
   สมาชิกสภาหอการคา้แห่งประเทศไทย มีสมาชิกที�เป็นทั�งผูใ้ห้บริการและ
ผูใ้ช้บริการที�ท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั โดยในปัจจุบนั มีค่าใช้จ่ายในการใช้บริการ         
ที�ท่าเรือกรุงเทพเฉลี�ย :,GXX บาทต่อทีอียู และที�ท่าเรือแหลมฉบงัเฉลี�ย :,XXX บาทต่อทีอีย ู 
ส่วนปริมาณในการใชบ้ริการนั�น สภาหอการคา้ฯ ไม่มีการเก็บขอ้มูลของสมาชิก ทาํให้ไม่สามารถ
ประเมินค่าใชจ่้ายโดยรวมต่อปีได ้
  U.M  ปัญหาและอุปสรรคสําคัญในการใช้บริการท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลม

ฉบัง 
   ปัญหาและอุปสรรคประการแรกที�สมาชิกสภาหอการค้าฯ พบในการใช้
บริการท่าเรือกรุงเทพ คือ ปัญหาการจราจรแออดัทั�งภายในท่าเรือและบริเวณโดยรอบ โดยเฉพาะ
อยา่งยิ�งในช่วงเวลาเร่งด่วน เนื�องจากการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์เขา้-ออกที�ท่าเรืออาศยัการขนส่งทาง
ถนนเป็นหลกั ประกอบกบัการที�ท่าเรือกรุงเทพมีเครื�องมือในการให้บริการไม่เพียงพอ ทาํให้รถหวั
ลากที�ไปรอรับตูค้อนเทนเนอร์ ตอ้งเสียเวลารอคอยเป็นเวลานาน ส่งผลใหก้ารจราจรติดขดัเป็นอยา่ง
มาก ทั�งนี�  ผูใ้ห้สัมภาษณ์เสนอแนะว่า ในการแก้ไขปัญหาดังกล่าว นอกจากจะพิจารณาระบบ
โครงสร้างพื�นฐานแล้ว ยงัควรพิจารณาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศในการให้บริการด้วย 
ตัวอย่างเช่น การนําเอาระบบบอกตาํแหน่ง (Global Positioning System : GPS) มาติดตั� งที�
รถบรรทุกเพื�อใชร้ะบุจุดที�เป็นปัญหาคอขวด นอกจากนี�  ผูใ้หส้ัมภาษณ์ยงัเสนออีกวา่ ปัญหาดงักล่าว
ควรไดรั้บการแกไ้ขร่วมกนัระหวา่งการท่าเรือแห่งประเทศไทยและกระทรวงคมนาคม โดยจดัตั�ง
คณะกรรมการขึ�นมาและจดัการประชุมร่วมกนัอยา่งนอ้ยเดือนละ V ครั� ง เพื�อบรรเทาปัญหาที�เกิดขึ�น 
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   ปัญหาและอุปสรรคอีกประการหนึ� ง คือ ปัญหาด้านการบริหารจัดการ
เกี�ยวกบักิจกรรมหนา้ท่า สําหรับเรือบรรทุกสินคา้เทกอง ซึ� งเป็นการให้บริการแบบลูกคา้ที�มาก่อน
จะได้รับบริการก่อน (First Come First Serve) ทั� งนี�  ผูใ้ห้สัมภาษณ์มีความคิดเห็นว่า หากปรับ
รูปแบบการให้บริการเป็นการระบุวนัที�แน่นอนว่าเรือจะเขา้เทียบท่าในวนัและเวลาใดได ้ (Time 
Window) ก็จะทาํใหท้่าเรือกรุงเทพสามารถวางแผนการใชง้านอุปกรณ์และเครื�องมือที�ท่าเรือไดดี้ขึ�น 
และยงัช่วยลดความแออดัในการรอคอยของรถบรรทุกที�ท่าเรือไดอี้กดว้ย 
   ผู ้ให้สัมภาษณ์ย ัง เสนอแนะว่า  ท่ า เ รือกรุง เทพควรจะให้สัมปทาน              
แก่ผูป้ระกอบการเอกชนในการเขา้มาบริหารจดัการท่าเรือ เช่นเดียวกนักบัท่าเรือแหลมฉบงั โดยที�
การท่าเรือฯ เป็นผูค้วบคุมกฎระเบียบในการให้บริการ (Regulator) เพื�อเพิ�มขีดความสามารถ 
ในการให้บริการของท่าเรือกรุงเทพ นอกจากนี�  การท่าเรือฯ ควรสร้างมาตรวดัประสิทธิภาพ                     
(Key Performance Indicator: KPI) ในการวดัประสิทธิภาพการให้บริการของผูป้ระกอบการเอกชน              
เพื�อควบคุมคุณภาพการใหบ้ริการ 
   โดยในส่วนของการใช้บริการที�ท่าเรือแหลมฉบงั ผูใ้ห้สัมภาษณ์กล่าวว่า
ปัญหาและอุปสรรคประการแรกที�สมาชิกสภาหอการคา้ฯ พบในการใชบ้ริการท่าเรือแหลมฉบงั คือ 
ปัญหาการจราจรแออดัที�ท่าเรือและบริเวณโดยรอบ เนื�องจากประเทศไทยมีการส่งออกสินค้า
จาํนวนมากผ่านท่าเรือแหลมฉบัง ซึ� งโดยมากจะมีการขนส่งตู้สินค้ามายงัท่าเรือแหลมฉบัง      
ในช่วงเวลาเร่งด่วน (Peak Hour) ของท่าเรือ เป็นจาํนวนมาก จึงส่งผลให้เกิดปัญหาการจราจร
หนาแน่นในช่วงเวลาดงักล่าว ทั�งนี�  ผูใ้ห้สัมภาษณ์เสนอแนะว่าควรมีการนาํระบบบอกตาํแหน่ง 
(Global Positioning System: GPS) มาติดตั� งที�รถบรรทุกเพื�อใช้ระบุจุดที� เป็นปัญหาคอขวด 
เช่นเดียวกันกับการแก้ปัญหาการจราจรสําหรับท่าเรือกรุงเทพ นอกจากนี�  ผู ้ให้สัมภาษณ์                
ยงัเสนอแนะอีกว่า การท่าเรือฯควรจะให้การสนบัสนุนการขนส่งเรือชายฝั�ง (Coastal Shipping)        
ซึ� งรองรับการขนส่งสินคา้จากจงัหวดัพระนครศรีอยุธยา กรุงเทพมหานคร และจงัหวดัทางภาคใต้
ของประเทศไทย ในการขนส่งสินคา้มายงัท่าเรือแหลมฉบงั เพื�อลดปริมาณการขนส่งทางถนน      
ซึ� งเป็นการช่วยบรรเทาปัญหาการจราจรแออัดที�ท่าเรือแหลมฉบัง ทั� งนี�  ทางสภาหอการค้าฯ          
ไดเ้สนอแนะเงื�อนไขในการคดัเลือกผูป้ระกอบการท่าเรือชายฝั�ง โดยผูไ้ดรั้บสัมปทานจะตอ้งเป็น    
ผูที้�เรียกเก็บอตัราค่าบริการตํ�าที�สุด เพื�อลดตน้ทุน และเพิ�มขีดความสามารถในการแข่งขนัของ    
ผูน้าํเขา้-ส่งออก 
   ปัญหาและอุปสรรคประการที�สอง คือ ปัญหาเกี�ยวกับความสามารถ 
ในการรองรับตูสิ้นคา้ (Capacity) ซึ� งท่าเรือแหลมฉบงัและไอซีดีลาดกระบงั ควรจะตอ้งพิจารณา
ความสามารถ  ในการรองรับตูสิ้นคา้ (Capacity) ว่าเพียงพอต่อการให้บริการในอนาคตหรือไม่  
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หากคาดวา่จะไม่เพียงพอ จะตอ้งมีการวางแผนการก่อสร้างเพื�อขยายพื�นที�ในการให้บริการสําหรับ
รองรับปริมาณความตอ้งการในอนาคต  
   นอกจากนี�  ยงัมีปัญหาและอุปสรรคด้านนโยบาย คือ การที�ผูป้ระกอบการ
เอกชนได้รับสัมปทานในการให้บริการที�ท่าเรือแหลมฉบังแล้วไม่มีการดําเนินงานอย่างเต็ม
ประสิทธิภาพ กล่าวคือ ยงัคงมีความสามารถในการรองรับตูสิ้นคา้ (Capacity) เหลืออยูเ่ป็นจาํนวน
มาก แต่กลบัมีการก่อสร้างท่าเรือแห่งใหม่ ส่งผลใหไ้ม่เกิดการใชป้ระโยชน์ (Utilization) จากท่าเรือ
อยา่งเตม็ที� ทั�งนี�  ผูใ้หส้ัมภาษณ์เสนอแนะวา่ การท่าเรือฯควรกาํหนดนโยบายหรือบทลงโทษสําหรับ
ผูป้ระกอบการดงักล่าว เนื�องจากการใช้ประโยชน์ (Utilization) จากท่าเรือที�ต ํ�า ส่งผลกระทบต่อ
ประสิทธิภาพการดาํเนินการในภาพรวมของท่าเรือแหลมฉบงั 

 V.  ผลการสํารวจจากการสัมภาษณ์เชิงลึก สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่ง

ประเทศไทย 
  คุณไพบูลย ์พลสุวรรณา 

ตาํแหน่งที�ปรึกษาคณะกรรมการสภาผูส่้งสินคา้ทางเรือแห่งประเทศไทย   
  สภาผูส่้งสินคา้ทางเรือแห่งประเทศไทย หรือ สภาผูส่้งออกแห่งประเทศไทย ก่อตั�ง
เมื�อวนัที� :� มกราคม :G@� มีฐานะเป็นนิติบุคคล ดาํเนินงานส่งเสริมศกัยภาพและคุม้ครอง
ผลประโยชน์ของผูส่้งออก เช่น ส่งเสริมให้ผูส่้งออกสามารถลดตน้ทุนโลจิสติกส์ เป็นตวัแทน
ประสานงานกบัหน่วยงานของรัฐบาล สร้างเครือข่ายความร่วมมือกบัภาครัฐ องค์กรภาคเอกชน
ผูป้ระกอบการ ผูเ้ชี�ยวชาญ และองคก์รระหวา่งประเทศ ประชาสัมพนัธ์ขอ้มูลที�เป็นประโยชน์ทาง
การคา้ใหก้บัสมาชิก ฯลฯ 
  V.K  ข้อมูลการใช้บริการท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบังในปัจจุบัน 
   ผูใ้หส้ัมภาษณ์มีความเห็นวา่ในปัจจุบนัผูบ้ริหารของท่าเรือทั�ง : แห่ง         รับ
ฟังและตอบสนองต่อความตอ้งการของเอกชนมากขึ� น โดยสภาผูส่้งสินคา้ทางเรือได้นําความรู้ 
ที�ได้  จากการประชุมทั�วโลกมาเสนอต่อการท่าเรือแห่งประเทศไทยให้ดาํเนินการต่างๆ อย่างมี
ประสิทธิภาพมากขึ� น เพื�อเอื�อประโยชน์และสร้างความสามารถในการแข่งขนัแก่ภาคเอกชน        
ซึ� งไดรั้บการตอบสนองเป็นอยา่งดี เช่น สามารถยกตูสิ้นคา้ขึ�นและลงจากเรือไดอ้ยา่งรวดเร็ว ทาํให้
ไม่ตอ้งเสียเวลาที�ท่าเรือมาก สามารถซ่อมแซมเครนที�ท่าเรือกรุงเทพซึ� งชาํรุดเสียหายไดโ้ดยใชเ้วลา
ไม่นาน ประสิทธิภาพในการดาํเนินงานที�พฒันาขึ�นนี� เป็นการยกระดบัการให้บริการ โดยหากยิ�งทาํ
ได้ดีตน้ทุนก็จะยิ�งตํ�าลง ทาํให้ภาคธุรกิจไทยสามารถแข่งขนัได้ดีขึ�น ซึ� งก่อให้เกิดประโยชน์ต่อ
ประเทศในภาพรวม นอกจากนี�  ขอ้ดีของการดาํเนินการที�ท่าเรือทั�ง : แห่ง คือ ยงัไม่เคยเกิดปัญหา
การประทว้ง (Strike) จากสหภาพแรงงาน ทาํให้การดาํเนินงานเป็นไปไดอ้ยา่งราบรื�น ตวัอยา่งของ
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ความพยามยามของการท่าเรือฯในการอาํนวยความสะดวกให้แก่ผูใ้ช้บริการคือ การแก้ปัญหาที�
บริษทัเดินเรือบางแห่งเรียกเก็บค่าระวางพิเศษ (Surcharges) สูงเกินไป ซึ� งเมื�อสภาฯประสานงานไป 
การท่าเรือฯก็ใหค้วามช่วยเหลือในการเจรจากบับริษทัเดินเรือให้เรียกเก็บตามตน้ทุนที�แทจ้ริงตามที�
รัฐบาลเรียกเก็บ การไดรั้บความอนุเคราะห์ที�ดีนี� ก็เป็นผลมาจากการที�ผูบ้ริหารท่าเรือทั�ง : แห่ง
เขา้ใจบทบาทในการอาํนวยความสะดวกต่อเอกชนและการควบคุมตน้ทุนไม่ให้สูงจนเกินไป กอปร
กบัความสัมพนัธ์ที�ดีระหวา่งสภาผูส่้งสินคา้ทางเรือกบัการท่าเรือแห่งประเทศไทย จึงทาํให้สามารถ
พดูคุยแลกเปลี�ยนและเสนอทางแกไ้ขปัญหาใหก้นัได ้

 W.   ผลการสํารวจจากการสัมภาษณ์เชิงลึก บริษัท อีเทอร์นิตี� แกรนด์              

โลจิสติคส์ จํากดั (มหาชน) 
 คุณพนูศกัดิ�  เธียไพรัตน์ 

ตาํแหน่งประธานกรรมการและกรรมการผูจ้ดัการ 
บริษทัอีเทอร์นิตี�  แกรนด ์โลจิสติคส์ จาํกดั (มหาชน) 

  บริษทัอีเทอร์นิตี�  แกรนด ์โลจิสติคส์ จาํกดั (มหาชน) ก่อตั�งเมื�อวนัที�  V@ พฤษภาคม 
:GCG เป็นผูใ้ห้บริการด้านโลจิสติกส์แบบครบวงจร ไม่ว่าจะเป็นบริการด้านการดาํเนินพิธีการ
ศุลกากร ซึ� งเป็นบริการแรกเริ�มของบริษทัเกี�ยวกบัการขนส่งและการกระจายสินคา้  การให้บริการ
สิ�งอาํนวยความสะดวกในการขนส่งต่างๆ ให้คาํปรึกษาดา้นการบริหารโลจิสติกส์ บริการลากตู้
สินคา้ Contract Transport การบริหารคลงัสินคา้ Freight Forwarder และบริการล่าสุดคือ บริการ
ขนส่งสินค้าข้ามแดน บริษัทอีเทอร์นิตี�  แกรนด์ โลจิสติคส์ จาํกัด (มหาชน) มีการบริหารงาน                
โดยคนไทย แมจ้ะเขา้ร่วม Hitachi Group ของญี�ปุ่นตั�งแต่เดือนเมษายน :GGC  ปัจจุบนับริษทัมีทุน
จดทะเบียน VCX ลา้นบาท 
  W.K ข้อมูลการใช้บริการท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบังในปัจจุบัน 
    ปัจจุบัน บริษัทใช้บริการรับและคืนตู้คอนเทนเนอร์ที�ท่าเรือทั� งสองแห่ง           
โดยมีปริมาณการใช้งานตูค้อนเทนเนอร์รวมกนัประมาณ C,XXX ทีอีย ูต่อเดือน ค่าใชจ่้ายที�บริษทั
จะตอ้งชาํระใหแ้ก่ท่าเรือทั�งสองแห่ง ประกอบไปดว้ยค่าธรรมเนียมยานพาหนะผา่นท่าเรือ VX� บาท 
ค่ารับตูสิ้นคา้ และค่าคืนตูสิ้นคา้ �XX บาท ต่อตูค้อนเทนเนอร์ขนาด :X ฟุต และ V,XXX บาท ต่อตู้
คอนเทนเนอร์ขนาด CX ฟุต โดยการชาํระเงินจะอยูใ่นรูปแบบของเงินสดหรือบตัรเครดิต อยา่งไรก็
ตามค่าใช้จ่ายดังกล่าวจะถูกเรียกเก็บไปย ังลูกค้าของบริษัทในภายหลัง (Reimburse) ทั� งนี�                    
ทางบริษทัมีความคิดเห็นวา่อตัราค่าบริการของท่าเรือทั�งสองในปัจจุบนันั�นสูงเกินไป ควรจะตอ้งมี
การปรับลดอตัราค่าบริการลง 
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  W.M  ปัญหาและอุปสรรคสําคัญในการใช้บริการท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลม

ฉบัง  
    ปัญหาความแออัดที�ท่าเรือ ทั� งบริเวณทางเข้า-ออกที�ท่าเรือ และบริเวณ
โดยรอบ โดยมีสาเหตุมาจากการปิดท่าเรือเพื�อปรับปรุงซ่อมแซม รวมไปถึงการก่อสร้างและซ่อม
บาํรุงถนน โดยเฉพาะที�ท่าเรือแหลมฉบงั ซึ� งก่อให้เกิดความสูญเสียมากมายภายในโซ่อุปทานไม่วา่
จะเป็นในดา้นของเวลาหรือค่าใช้จ่าย และยงัส่งผลกระทบให้การส่งมอบตูสิ้นคา้ให้แก่ลูกคา้เกิด
ความล่าชา้อีกดว้ย ซึ� งในปัจจุบนับริษทัแกไ้ขปัญหาดงักล่าวโดยการไปรอรับตูสิ้นคา้ให้เร็วขึ�นหรือ
เปลี�ยนรูปแบบการขนส่งจากทางถนนไปเป็นการขนส่งทางรางแทน 
    อีกปัญหาหนึ� งที�บริษทัเผชิญ คือ ระบบการให้บริการที�ล้าสมยั โดยเฉพาะ
อยา่งยิ�งระบบในการจดัเก็บขอ้มูลของท่าเรือที�ไม่สอดคลอ้งกบัโลกออนไลน์ เพราะขอ้มูลบางส่วน
ยงัถูกบนัทึกดว้ยระบบ Analog อยู ่นอกจากนี�  บริษทัยงัเผชิญกบัปัญหาทางดา้นโครงสร้างพื�นฐาน 
ปัญหาความไม่พร้อมของเครื�องมือและอุปกรณ์ในการใหบ้ริการ ตลอดจนปัญหาทางดา้นบุคลากรที�
ขาดจิตสาํนึกในการใหบ้ริการ (Service Mind)  
 สรุปผลการสัมภาษณ์เชิงลึกผูใ้ช้บริการ ทั�ง 6 กลุ่ม คือ 1) สมาคมเจา้ของเรือไทย   
2) สมาคมเจา้ของและตวัแทนเรือกรุงเทพ (BSAA) 3) บริษทัผูใ้ห้บริการขนส่งสินคา้ทางทะเล    
4) สภาหอการคา้แห่งประเทศไทย 5) สภาผูส่้งสินคา้ทางเรือแห่งประเทศไทย และ 6) บริษทั อีเทอร์
นิตี�   แกรนด์ โลจิสติคส์ จาํกดั (มหาชน)  สามารถนาํมาสรุปปัญหาสําคญัในการใช้บริการท่าเรือ
กรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบัง ที�ผู ้มีส่วนได้ส่วนเสียในการใช้บริการท่าเรือบกหรือสถาน
ประกอบการที�มีลกัษณะใกลเ้คียง ไดแ้สดงความคิดเห็นไว ้ไดด้งัตารางที� @-C และ @-G  
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ตารางที� �-U  สรุปประเด็นปัญหาการดําเนินงานของท่าเรือกรุงเทพ จากการสัมภาษณ์เชิงลึก
ผูใ้ชบ้ริการ 
 
ที� ปัญหาและอุปสรรค รายละเอยีด 

V. ระดบันโยบาย � ปัญหาการเรียกเก็บค่าใช้จ่ายบางรายการที�ไม่ได้อยู่ในรายการ
อตัราค่าภาระของท่าเรือ 

� ปัญหาประสิทธิภาพในการบริหารจัดการท่าเรือ ซึ� งควรให้
สัมปทานแก่ผูป้ระกอบการเอกชนในการดาํเนินการแทน 

:. ดา้นทรัพยากรที�
ใหบ้ริการ 

� ปัญหาด้านบุคลากร ที� ไม่ เพี ยงพอและขาดจิตสํา นึกใน            
การใหบ้ริการ (Service Mind) 

� ปัญหาเครื� องมือในการให้บริการบริเวณหน้าท่าไม่เพียงพอ 
ส่งผลใหเ้กิดความล่าชา้ 

@. ดา้นการบริหารจดัการ � การกาํหนดเวลาเรือเทียบท่าล่วงหน้า ทาํให้เกิดระยะเวลารอ
คอยสะสมในระบบ หากเรือมาถึงล่าชา้กวา่กาํหนด  

� การบริหารจดัการกิจกรรมหน้าท่า สําหรับเรือบรรทุกสินค้า     
เทกอง แบบ First Come First Serve   ทาํให้ไม่สามารถวาง
แผนการใช้งานอุปกรณ์และเครื� องมือที�ท่ า เ รือได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ จนก่อใหเ้กิดปัญหาจราจรแออดัที�ท่าเรือ 

� การบริหารจัดการตู้สินค้าภายในบริเวณท่าเรือ ที�ไม่มีการ
วางแผนตาํแหน่งการวางตูอ้ยา่งเป็นระบบ ทาํให้ตอ้งเสียเวลาใน
การลาํเลียง 

C. ดา้นสถานที�และพื�นที�
บริการ  
 

� ปัญหาท่าเทียบเรือมีจาํนวนไม่เพียงพอต่อความตอ้งการ 
� ปัญหาร่องนํ�าตื�น และเวลาในการให้บริการที�จาํกดัจากช่วงเวลา

นํ�าขึ�นและนํ�าลง 
G. เส้นทางการจราจรการ

เขา้-ออก 
� ปัญหาการจราจรแออดับริเวณโดยรอบและภายในท่าเรือ 

F. ดา้นระบบเทคโนโลย ี � ปัญหาจากเทคโนโลยีที�ล้าสมยั ทาํให้การเคลื�อนยา้ยตู้สินค้า
ผดิพลาดและใชเ้วลานาน  
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ตารางที� �-V  สรุปประเด็นปัญหาการดาํเนินงานของท่าเรือแหลมฉบงั จากการสัมภาษณ์เชิงลึก
ผูใ้ชบ้ริการ 
 
ที� ปัญหาและอุปสรรค รายละเอยีด 

V. ระดบันโยบาย � ปัญหาการไม่ให้ความสําคญัในการให้บริการแก่เรือลาํเลียง 
(Barge)  

� ปัญหาที�เรือสามารถเทียบท่าไดค้รั� งละ 1 ลาํ ทาํให้ตอ้งรอคิว 
เพื�อเทียบท่า เนื�องจากผงัของท่าเรือไม่เหมาะสม 

� ปัญหาผูป้ระกอบการไม่ดาํเนินการเตม็ขีดความสามารถในการ
รองรับตูสิ้นคา้ (Capacity) ซึ� งส่งผลในเชิงลบต่อประสิทธิภาพ
การดาํเนินการของท่าเรือแหลมฉบงัในภาพรวม 

� ปัญหาความยุ่งยากด้านพิธีศุลกากร ที�ต้องดําเนินพิธีการ
ศุลกากร  เมื�อเคลื�อนยา้ยตู้ระหว่างท่าเทียบเรือ ซึ� งใช้เวลา
ประมาณ V วนั 

:. ดา้นทรัพยากรที�
ใหบ้ริการ 

� ปัญหาทางด้านบุคคลากรที�ขาดจิตสํานึกในการให้บริการ 
(Service Mind) 

@. ดา้นการบริหารจดัการ � ปัญหาการประสานงานระหวา่งหน่วยงาน ซึ� งขาดการวางแผน
ร่วมกนัระหว่างหน่วยงานต่างๆที�เกี�ยวขอ้ง การปฏิเสธความ
รับผดิชอบเมื�อเกิดปัญหา 

� ปัญหาขาดการรวบรวมขอ้มูลเกี�ยวกบัสินคา้ที�เขา้มาใชบ้ริการ
ท่าเรือทาํใหไ้ม่สามารถวเิคราะห์และวางแผนยทุธศาสตร์ได ้

� ปัญหาที�เรือเขา้-ออกไม่ตรงตามตารางเวลาที�กาํหนด เนื�องจาก         
เรือสินคา้เอง ไม่พร้อมสําหรับการขนถ่ายสินคา้หรือมีความ
ล่าชา้ 

C. ดา้นสถานที�และพื�นที�
บริการ 

� ปัญหาดา้นสถานที�หรือพื�นที�ของท่าไม่เพียงพอต่อการใชง้าน 
แต่ในท่าเรือเองกลบัมีพื�นที�ที�ยงัไม่ใชใ้ห้เกิดประโยชน์จาํนวน
หนึ�ง 

G. เส้นทางการจราจรการ
เขา้-ออก 

� ปัญหาการจราจรซึ� งมีความแออดัทั�งในส่วนขาเขา้และขาออก 
โดยเฉพาะช่วงบ่ายของวนัพฤหัสบดีไปจนถึงช่วงเยน็ของวนั
ศุกร์ 
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ตารางที� �-V  สรุปประเด็นปัญหาการดาํเนินงานของท่าเรือแหลมฉบงั จากการสัมภาษณ์เชิงลึก
ผูใ้ชบ้ริการ (ต่อ) 
 
ที� ปัญหาและอุปสรรค รายละเอยีด 

F. ดา้นระบบเทคโนโลย ี � ปัญหาขาดระบบเทคโนโลยสีารสนเทศที�ช่วยในการแจง้ขอ้มูล
ข่าวสาร เช่น ขอ้มูลการคืนตูสิ้นคา้ การทาํความสะอาดตูสิ้นคา้
แบบออนไลน์ 

� ปัญหาความล่าช้าและไม่แม่นยาํในการยกและขนถ่ายตูสิ้นคา้ 
เนื�องจากไม่มีการใชเ้ทคโนโลยสีมยัใหม่เขา้มาช่วยดาํเนินการ 

 

วเิคราะห์ความสอดคล้องกบันโยบายและแผนยุทธศาสตร์ที�สําคญัของประเทศ 
 

จากการศึกษาทบทวนนโยบายและแผนยุทธศาสตร์ที�สําคัญของประเทศ ได้แก่ 
แผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบบัที� 12 (พ.ศ.2560-2564) แผนยุทธศาสตร์การพฒันา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบบัที� 2 (พ.ศ.2556-2560) แผนหลกัการพฒันาระบบขนส่งและ
จราจร  พ.ศ.2554-2563 แผนบริหารราชการแผนดิน แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ.2554 
– 2558 (ฉบบัปรับปรุง) และแผนวิสาหกิจ (แผนกลยุทธ์) การท่าเรือแห่งประเทศไทย ฉบบัที� 11 
ประจาํปีงบประมาณ 2558-2562  แลว้พบว่า การจดัสร้างท่าเรือบก (Dry  Port ) นั�น  มีความ
สอดคลอ้งและมีส่วนสนบัสนุนนโยบายและยทุธศาสตร์สาํคญัของชาติ  สรุปไดด้งันี�  

K. ความสอดคล้องกบัแผนพฒันาเศรษฐกจิและสังคมแห่งชาติ ฉบับที� 12 (พ.ศ.2560-

2564) 
 แนวทางการพฒันาที�สําคญั ซึ� งจะนําไปสู่การบรรลุเป้าหมายของแผนพฒันาฯ 

ฉบบัที� 12 ที�เกี�ยวขอ้งกบัโครงการฯ มี 2 แนวทาง คือ 
      K.1   การพัฒนาเศรษฐกิจในภาพรวม โดยการลงทุนโครงสร้างพื�นฐานด้าน

คมนาคมขนส่งและระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ซึ� งจะพฒันาและปรับปรุงโครงข่ายรถไฟให้เป็น
โครงข่ายหลกัในการเดินทางและขนส่งของประเทศ รวมถึงขยายขีดความสามารถและส่งเสริม 
การใช้ประโยชน์ท่าเรือภูมิภาค อีกทั�งส่งเสริมการลงทุนให้เกิดพฒันาอุตสาหกรรมที�เกี�ยวเนื�อง 
ในภาคขนส่ง ส่งเสริมและเร่งรัดการพฒันาระบบการบริหารจดัการโลจิสติกส์ของประเทศ และ            
การสนบัสนุนการเป็นฐานการผลิตของอุตสาหกรรมและบริการสมยัใหม่ โดยเป็นแหล่งถ่ายทอด
เทคโนโลยีและสร้างความเชื�อมโยงกับอุตสาหกรรมและบริการที�มีอยู่ในปัจจุบนัและ พฒันา              
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เพื�อรองรับการขบัเคลื�อนใหไ้ทยเป็นศูนยก์ลางของภูมิภาคทางดา้นการเป็นที�ตั�งของสํานกังานใหญ่
ของธุรกิจ และบริการโลจิสติกส์ 

 K.M   การพัฒนาพื�นที� ภาค และการเชื�อมโยงภูมิภาค โดยการจัดตั� งเขตพฒันา
เศรษฐกิจพิเศษชายแดน ให้ความสําคญักบัการลงทุนโครงสร้างพื�นฐานดา้นเศรษฐกิจ สังคม และ
สิ�งแวดล้อม สนับสนุนให้มีการบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ และจดัระเบียบพื�นที�ชายแดนด้านความ
มั�นคง  เพื�ออาํนวยความสะดวกดา้นการคา้ชายแดนและการผา่นแดนระหวา่งไทยกบัประเทศเพื�อน
บา้น การพฒันาและฟื� นฟูพื�นที�ฐานเศรษฐกิจหลกั โดยพฒันาโครงสร้างพื�นฐานเพื�อรองรับการดูแล
คุณภาพชีวิตประชาชนและการเป็นฐานเศรษฐกิจหลกัของประเทศ การพฒันาโครงสร้างพื�นฐาน
และสิ�งอาํนวยความสะดวกของเมืองศูนยก์ลางความเจริญในภูมิภาค พฒันาระบบขนส่งสาธารณะ
ในเขตเมืองศูนยก์ลางความเจริญในภูมิภาค และ การพฒันาดา้นการขนส่งและโลจิสติกส์เชื�อมโยง
ในประเทศและภูมิภาค พฒันาโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง โครงข่ายระบบรางเชื�อมโยง
เมืองศูนยก์ลางความเจริญทั�วประเทศ และพฒันาระบบอาํนวยความสะดวกดา้นการคา้และการผา่น
แดนที�มีความคล่องตวัในประตูการคา้ชายแดนที�สาํคญั 

M. ความสอดคล้องกบัแผนบริหารราชการแผ่นดิน 
 จากนโยบายด้านการบริหารราชการแผ่นดิน โดยพลเอก ประยุทธ์ จนัทร์โอชา 

นายกรัฐมนตรี ซึ� งไดแ้ถลงต่อสภานิติบญัญติัแห่งชาติเมื�อวนัศุกร์ที� 12 กนัยายน 2557 มีประเด็น
นโยบายที�เกี�ยวขอ้งและมีส่วนสนบัสนุนต่อโครงการฯ คือ นโยบายการเพิ�มศกัยภาพทางเศรษฐกิจ
ของประเทศในระยะยาว จะพฒันาโครงสร้างพื�นฐานดา้นการขนส่งและคมนาคม พฒันาการขนส่ง
สินคา้ทางลาํนํ� าและชายฝั�งทะเล เพื�อลดตน้ทุนระบบโลจิสติกส์ของประเทศ เริ� มจากการเร่งรัด
พฒันาท่าเทียบเรือชายฝั�งที�ท่าเรือแหลมฉบงั ท่าเรือชายฝั�งทะเลอ่าวไทยและอนัดามนั ตลอดจน
ผลกัดนัใหท้่าเรือในลาํนํ�าเจา้พระยาและป่าสักมีการใชป้ระโยชน์ในการขนส่งสินคา้ภายในประเทศ
และเชื�อมโยงกบัท่าเรือแหลมฉบงั รวมถึงปรับโครงสร้างการบริหารจดัการในสาขาขนส่งที�มีการ
แยกบทบาท และภารกิจของหน่วยงานระดับนโยบาย หน่วยงานกาํกับดูแล และหน่วยปฏิบัติ               
ที�ชดัเจน และ จดัตั�งหน่วยงานกาํกบัดูแลระบบราง ซึ� งจะช่วยสนบัสนุนการพฒันาระบบรางให้เป็น
โครงข่ายหลักของประเทศ และ นโยบายการส่งเสริมบทบาทและการใช้โอกาสในประชาคม
อาเซียน โดยเร่งพฒันาความเชื�อมโยงด้านการขนส่งและระบบโลจิสติกส์ภายในอนุภูมิภาคและ
ภูมิภาคอาเซียน เร่งขบัเคลื�อนการดาํเนินงานตามแผนงานการพฒันาความร่วมมือทางเศรษฐกิจ
ต่างๆ อาทิ GMS, IMT-GT, ACMECS, BIMSTEC พฒันาการต่อเชื�อมเส้นทางคมนาคมขนส่งและ
ระบบโลจิสติกส์ จากฐานการผลิตในชุมชนสู่แหล่งแปรรูปเพื�อเพิ�มมูลค่าทั�งภายในประเทศและ
เชื�อมโยงกบัอาเซียน รวมถึงพฒันาเขตเศรษฐกิจพิเศษ โดยเริ�มจากการพฒันาด่านการคา้ชายแดน 
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และโครงข่ายการคมนาคมขนส่งบริเวณประตูการคา้หลกัของประเทศเพื�อรองรับการเชื�อมโยง
กระบวนการผลิตและการลงทุนขา้มแดน ปรับปรุงโครงข่ายระบบถนน พฒันาระบบ National 
Single Window (NSW) และสิ�งอาํนวยความสะดวกทางการคา้และการขนส่งสินคา้ขา้มแดนอยา่ง
ต่อเนื�อง 

�. ความสอดคล้องกับแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 

ฉบับที� 2 (พ.ศ.2556-2560) 
 จากแผนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบบัที� 2 (พ.ศ.

2556-2560) มีประเด็นสําคญัที�สอดคลอ้งกบัการดาํเนินโครงการฯ คือ ในส่วนของยุทธศาสตร์ที� 3 
ซึ� งจะให้ความสําคญักบัการเพิ�มประสิทธิภาพบริการขนส่งหรือเครือข่ายโลจิสติกส์ที�เชื�อมโยง
ตลอดทั�งตน้ทางและปลายทางของเส้นทางโลจิสติกส์ที�มีการขนส่งสินค้าและจราจรหนาแน่น  
โดยเชื�อมโยงเส้นทางการขนส่งที�ขาดหาย (Missing Link) และลดปัญหาคอขวด (Bottle neck)  
ในเส้นทางขนส่งหลกั และเส้นทางสาํรอง รองรับการหยดุชะงกัของโซ่อุปทานจากปัจจยัเสี�ยงต่างๆ 
ในการขนส่งสินค้า ความปลอดภัยและการอาํนวยความสะดวกในระหว่างการขนส่ง รวมทั� ง
สนบัสนุนให้มีการเปลี�ยนแปลงรูปแบบการขนส่งไปสู่รูปแบบการขนส่งที�ประหยดัพลงังาน เป็น
มิตรกบัสิ�งแวดลอ้มและสอดคลอ้งกบัความตอ้งการของภาคธุรกิจ โดยมีกลยทุธ์ที�เกี�ยวขอ้ง คือ 

 1.  เพิ�มขีดความสามารถและความปลอดภยัของการขนส่งสินคา้ทางบกสู่ประตู
การคา้หลกั 

 2.  ส่งเสริมการเปลี�ยนรูปแบบการขนส่งไปสู่ทางลาํนํ� า (Inland Waterway) และ
พฒันาระบบท่าเรือหลกัและบริการเรือชายฝั�งเพื�อการประหยดัพลงังาน และสนบัสนุนการพฒันา           
ลาํนํ�าสาขาเชื�อมโยงเส้นทางหลกั 

 3.  ส่งเสริมให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการพัฒนาเครือข่ายและเขต
อุตสาหกรรมบริการเชื�อมโยงการขนส่งสินคา้หลายรูปแบบและอุตสาหกรรมให้บริการโลจิสติกส์ 
(Freight Village and Logistics Park) 

U. ความสอดคล้องกับยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื�นฐานด้านคมนาคมขนส่ง

ของไทย พ.ศ.2558-2565 
 กระทรวงคมนาคมไดบู้รณาการความตอ้งการดา้นโครงสร้างพื�นฐานดา้นคมนาคม

ขนส่งของไทย เพื�อสร้างรากฐานความมั�นคงทางเศรษฐกิจ สังคม ความปลอดภยัในการเดินทางและ
การขนส่งรวมทั� งสร้างโอกาส สําหรับการใช้ประโยชน์สูงสุดจากการเป็นประชาคมอาเซียน               
ตามเป้าหมายการพัฒนาโครงสร้างพื�นฐาน รวมทั� งมุ่งเน้นประเด็นท้าทายของการพัฒนา 
ที�จะสนบัสนุนการปรับเปลี�ยนรูปแบบการขนส่งสินคา้ที�พึ�งพาทางถนนเป็นหลกัไปใชใ้นการขนส่ง
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หลักที�เป็นรูปแบบที�มีต้นทุนต่อหน่วยตํ�ากว่า และการเชื�อมต่อการเดินทาง และการขนส่งกับ
ประเทศเพื�อนบา้น รวมทั�งการยกระดบัความคล่องตวัในการเดินทางและการขนส่งไปสู่ศูนยก์ลาง
ของภูมิภาคทั�วประเทศ โดยแผนงานการพฒันาภายใตยุ้ทธศาสตร์การพฒันาโครงสร้างพื�นฐาน 
ดา้นคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ.2558-2565 สรุปดงันี�  

V. แผนงานการพฒันาโครงข่ายรถไฟระหว่างเมือง 
 การพฒันาโครงข่ายรถไฟระหว่างเมืองจะดาํเนินการปรับปรุงระบบอุปกรณ์และ

โครงสร้างพื�นฐานการขนส่งทางราง และพฒันาระบบรถไฟทางคู่ที�มีความพร้อมดาํเนินการ 6 สาย
แรกและเร่งผลกัดนัให้สามารถดาํเนินการก่อสร้างทางคู่ขนาดรางมาตรฐาน (Standard gauge) 
เชื�อมโยงกับประเทศเพื�อนบ้าน และสาธารณรัฐประชาชนจีน (จีนตอนใต้) เพื�อให้รถไฟเป็น
ทางเลือกใหม่ของการเดินทาง และสร้างความไดเ้ปรียบในการแข่งขนัของประเทศ 

 1.4.2   แผนงานการเพิ�มขีดความสามารถทางหลวงเพื�อเชื�อมโยงฐานการผลิตที�
สาํคญัของประเทศและเชื�อมโยงกบัประเทศเพื�อนบา้น 

 โดย ป รับ ป รุง ถ น นเ ชื� อม โ ย ง แห ล่ ง เ ก ษ ต รแล ะ แหล่ ง ท่ อ ง เ ที� ย ว  ร วม ถึ ง 
การปรับปรุงโครงข่ายถนนระหว่างเมืองหลกัและเชื�อมเมืองหลกักบัด่านพรมแดนให้เป็น 4 ช่อง
จราจร การพฒันาโครงสร้างพื�นฐานด้านศุลกากร การก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 
ในเส้นทางที�มีความจาํเป็น ตลอดจนผลกัดนัการพฒันาสิ�งอาํนวยความสะดวกดา้นการขนส่งทาง
ถนน เช่น จุดพกัรถบรรทุก สถานีขนส่งสินคา้ ศูนยเ์ปลี�ยนถ่ายระหว่างการขนส่งทางรางกบัทาง
ถนน เพื�อใหเ้กิดระบบขนส่งต่อเนื�องหลายรูปแบบ สามารถรองรับการคา้ การลงทุนที�จะสูงขึ�นจาก 
การเขา้สู่ประชาคมอาเซียน 

W. ความสอดคล้องกบัแผนหลกัการพฒันาระบบขนส่งและจราจร พ.ศ.M554-2563 
 จากแผนหลักการพฒันาระบบขนส่งและจราจร พ.ศ.:554-2563 มีเป้าประสงค ์              

ที�มีความสอดคลอ้งกบัโครงการฯ ไดแ้ก่ เป้าประสงคที์� 1, 2 และ 4 
 W.K    เป้าประสงค์ที� 1 พฒันาศูนยก์ลางการเชื�อมต่อการเดินทางและขนส่ง (Hubs 

for Connectivity) จะมุ่งเน้นการเชื�อมต่อระหวา่งประเทศในทุกสาขาการขนส่ง ทั�ง ถนน ทางราง 
ทางนํ� า และทางอากาศในการส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนยก์ลางการเชื�อมต่อการเดินทางและ 
การขนส่ง นอกจากอาศยัความไดเ้ปรียบจากการมีทาํเลที�ตั�งเป็นศูนยก์ลางระหว่างประเทศเพื�อน
บา้นแลว้ จะตอ้งมีประตูการคา้ (Gateway) และโครงข่ายเชื�อมต่อ (Linkage) ที�ดี 

 W.M  เป้าประสงค์ที� 2 พ ัฒนาการขนส่งที� มีประสิทธิภาพเพื�อเชื� อมโยงพื�นที�
เศรษฐกิจและชุมชน (Accessibility) จะมุ่งเนน้เรื�องประสิทธิภาพของโครงสร้างพื�นฐานดา้นการ
ขนส่ง ตลอดจนการใหบ้ริการ และการเพิ�มการเขา้ถึงและการเชื�อมโยงพื�นที�เศรษฐกิจและชุมชน 
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 W.�  เป้าประสงค์ที� 4 การใช้พลังงานที�ประหยดัและสะอาด (Energy and 
Environment) จะมุ่งเนน้การส่งเสริมและสนบัสนุนใหมี้การปรับเปลี�ยนมาใชรู้ปแบบการขนส่งทาง
รางและทางนํ� า รวมถึงการส่งเสริมให้มีการวิจยัและพฒันาเทคโนโลยีเพื�อให้มีการใช้พลงังานและ
ยานพาหนะที�สะอาด เพื�อช่วยลดการใชพ้ลงังานและมลภาวะที�เกิดจากภาคการขนส่ง 

7. ความสอดคล้องกับแผนวิสาหกิจการท่าเรือแห่งประเทศไทย ฉบับที� 11 ประจําปี

งบประมาณ 2558-2562 
 แผนวิสาหกิจฯ ฉบับนี�  จะมุ่งเน้นการพัฒนาและบริหารจัดการเพื�อรองรับ 

การให้บริการที�จะเกิดการขยายตวัเนื�องจากการเปิดเสรีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในปี 2558 
รวมถึงสนับสนุนการขนส่งต่อเนื� องหลายรูปแบบเพื�อลดต้นทุนโลจิสติกส์ และเพิ�ม ขีด
ความสามารถในการแข่งขนัของประเทศ โดยมีวิสัยทศัน์ คือ “ศูนยก์ลางการขนส่งทางนํ� าและโลจิ
สติกส์ เชื�อมโยงเศรษฐกิจไทยสู่อาเซียน” ซึ� งจะเป็นการพฒันาและบริหารจดัการท่าเรือกรุงเทพ 
ท่าเรือแหลมฉบงั และท่าเรือภูมิภาค (ท่าเรือพาณิชยเ์ชียงแสน ท่าเรือเชียงของ และท่าเรือระนอง) 
ประกอบดว้ย 3 ภารกิจ และ 9 กลยทุธ์หลกั ดงันี�  

ภารกจิที� 1 ขยายบริการท่าเรือและธุรกจิเกี�ยวเนื�องกับโลจิสติกส์ทางนํ�าในประเทศและ          

ในอาเซียน 

 กลยุทธ์หลักที� 1 การขยายบริการท่าเรือและธุรกิจใหม่ที�เกี�ยวเนื�องภายในประเทศ
ไทย เพื�อเพิ�มรายได้จากกิจการท่าเรือเดิมและธุรกิจใหม่ที�เกี�ยวเนื�องภายในประเทศ ให้สามารถ
ตอบสนองความตอ้งการของผูใ้ช้บริการได้อย่างครบวงจร และสามารถรองรับนโยบายด้านการ
ขนส่งและคมนาคมของประเทศ 

 กลยุทธ์หลักที� 2 การขยายบริการท่าเรือและธุรกิจใหม่ในภูมิภาคอาเซียนเพื�อขยาย
โอกาสในการเพิ�มบริการและรายได้จากกิจการท่าเรือและธุรกิจใหม่ที�เกี�ยวเนื�องภายในอาเซียน 
รองรับการเปิดเสรีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

ภารกิจที� 2 การพัฒนาและบริหารทรัพยากรต่างๆ ภายในองค์กรให้เกิดศักยภาพและ               

ขีดความสามารถให้เกดิประโยชน์สูงสุด 

 กลยุทธ์หลักที� 4 การดําเนินการจัดตั� งหน่วยธุรกิจหรือบริษัทลูก เพื�อเอื�อต่อ 
การดาํเนินการธุรกิจในประเทศหรือต่างประเทศ  เพื�อเพิ�มขีดความสามารถ ประสิทธิภาพและความ
คล่องตวัในการดาํเนินธุรกิจ ใหส้ามารถแข่งขนัและลงทุนขยายกิจการและบริการต่างๆ ในประเทศ
และต่างประเทศ เช่นเดียวกบัองคก์รภาคเอกชน และกิจการท่าเรือสากลอื�นๆ 

ภารกิจที�  3 เพิ�มขีดความสามารถในการบริหารจัดการและยกระดับมาตรฐาน                           

ในการให้บริการให้มีความทนัสมัย มีธรรมาภิบาล และมีมาตรฐานสากล 



 68

 กลยุทธ์หลักที� 8 การเพิ�มขีดความสามารถในการบริหารจัดการให้ทันสมัย  
เพื�อพฒันา ปรับปรุงและเปลี�ยนแปลงกระบวนการทาํงาน เครื�องมือทุ่นแรง เครื�องจกัร สิ�งอาํนวย
ความสะดวกและระบบสาธารณูปโภคพื�นฐานต่างๆ ให้พอเพียงและทนัสมยั สะดวกและรวดเร็ว  
มีประสิทธิภาพและศกัยภาพสูงขึ�น เอื�อต่อการแข่งขนัในเชิงธุรกิจขององคก์รไดม้ากขึ�น 
 ผูว้ิจ ัยสรุป จากการศึกษาข้อมูลทั�วไปเกี�ยวกับการบริการขนส่งสินค้าของท่าเรือ
กรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั  การวเิคราะห์ SWOT ของการท่าเรือแห่งประเทศไทยเกี�ยวกบัปัญหา
อุปสรรคในการให้บริการของการท่าเรือแห่งประเทศไทย จากการศึกษาพฤติกรรมการใชบ้ริการ
และปัญหาการใช้บริการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือกรุงเทพ และท่าเรือแหลมฉบัง ตลอดจน 
การวเิคราะห์ความสอดคลอ้งกบันโยบายและแผนยทุธศาสตร์ที�สาํคญัของประเทศ  พบวา่  

ปัญหาและอุปสรรคสาํคญัของการใชบ้ริการของท่าเรือ โดยแบ่งเป็นดา้นๆ ดงันี�  ระดบั
นโยบาย  ดา้นทรัพยากรที�ใช้ในการให้บริการ ดา้นการบริหารจดัการ พื�นที�หลงัท่า เส้นทาง
การจราจรการเขา้-ออกท่าเรือ ดา้นระบบเทคโนโลย ีและดา้นสภาพแวดลอ้ม ดงัที�กล่าวมาขา้งตน้ 
 ในขณะที�ท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบับพบปัญหาเดียวกัน คือ พื�นที�หลังท่า 

สภาพการจราจรที�แออดั จากการศึกษาสรุปได้ว่า 

 ท่าเรือกรุงเทพ  พบว่า  

 1. พื�นที�หลังท่า ปัญหาความแออดัที�ท่าเทียบเรือ เขื�อนตะวนัออก เนื�องจากมีอตัรา 
การใช้ประโยชน์เกินขีดความสามารถในการรองรับสินคา้ของท่าเรือ ส่งผลให้ประสิทธิภาพการ
ขนส่งผา่นท่าเรือตํ�าลง    
 M.  ด้านสถานที�และพื�นที�บริการ  ปัญหาท่าเ ทียบเรือมีจํานวนไม่ เพียงพอต่อ 
ความตอ้งการ ปัญหาร่องนํ�าตื�น และเวลาในการใหบ้ริการที�จาํกดัจากช่วงเวลานํ�าขึ�นและนํ�าลง   
 3.  เส้นทางการจราจรการเข้า–ออก ปัญหาความแออัดภายในท่าเรือ เนื�องจาก
ผูป้ระกอบการที�อยู่โดยรอบกรุงเทพยงัมีความตอ้งการใช้ท่าเรือกรุงเทพในการส่งออกและนาํเขา้
สินคา้อยูค่่อนขา้งมาก ปัญหาการจราจรแออดับริเวณโดยรอบและภายในท่าเรือ 
 ท่าเรือแหลมฉบัง พบว่า  

 K. พื�นที�หลังท่า  ปัญหาความแออดัที�ท่าเทียบเรือ A1 และ B1 เนื�องจากมีอตัราการใช้
ประโยชน์เกินขีดความสามารถในการรองรับสินคา้ของท่าเรือ ส่งผลใหป้ระสิทธิภาพการขนส่งผา่น
ท่าเรือตํ�าลงปัญหาดา้นสถานที�หรือพื�นที�ของท่าไม่เพียงพอต่อการใชง้าน 
 M. เส้นทางการจราจรการเข้า–ออก  ปัญหาเส้นทางการขนส่งทางถนนที�เชื�อมโยง
โดยรอบท่าเรือแหลมฉบงัมีความติดขดัเป็นอย่างมาก  ปัญหาของระบบการจราจรภายในบริเวณ
ท่าเรือไม่มีประสิทธิภาพ ส่งผลให้เกิดความแออดัทางดา้นการจราจร และลดความปลอดภยัให้กบั
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ผูใ้ชบ้ริการ  ปัญหาการจราจรซึ� งมีความแออดัทั�งในส่วนขาเขา้และขาออก โดยเฉพาะช่วงบ่ายของ
วนัพฤหสับดีไปจนถึงช่วงเยน็ของวนัศุกร์ 
 ไอซีดีลาดกระบัง พบว่า   

 เส้นทางการจราจรการเข้า–ออก  ปัญหาสภาพถนนไม่เอื�อต่อการใชง้าน เนื�องจากถนน 
มีความชํารุด ทรุดโทรม เป็นหลุมเป็นบ่อ ปัญหาความกวา้งของถนนไม่สามารถรองรับปริมาณ 
การขนส่งให้สามารถดาํเนินการได้อย่างสะดวกและรวดเร็ว  ปัญหาความแออดั จากสภาพของถนน 
ที�ไม่สามารถรองรับปริมาณการขนส่งไดอ้ยา่งเพียงพอ  

จากการศึกษาวิเคราะห์นโยบายและแผนยุทธศาสตร์ที�สําคญัของประเทศ พบว่า 
ความสอดคล้องกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที�  12 (พ.ศ.:560-2564)  
แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที�  2 (พ.ศ.2556-2560)  
แผนหลักการพฒันาระบบขนส่งและจราจร  พ.ศ.2554-2563 แผนบริหารราชการแผนดิน แผน
ยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ.2554 – 2558 (ฉบบัปรับปรุง) และแผนวิสาหกิจ (แผนกลยุทธ์) 
การท่าเรือแห่งประเทศไทย ฉบบัที� 11 ประจาํปีงบประมาณ 2558-2562 เป็นตน้ 

ทั�งนี�นาํไปสู่การวิเคราะห์หาความตอ้งการใชบ้ริการท่าเรือบก (Dry Port) ซึ� งจะเป็น
วิเคราะห์ความพร้อมและแนวทางในการเพิ�มเพิ�มศกัยภาพการบริการขนส่งสินคา้โดยการจดัตั�ง
ท่าเรือบก (Dry Port) เพื�อที�จะแกไ้ขปัญหาและอุปสรรคดงักล่าวไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ ให้สามารถ
รองรับการให้บริการในด้านการสินค้าและตู้คอนเทนเนอร์ที�ครบวงจร โดยมีสถานีบรรจุและ 
แยกสินคา้กล่อง (Inland Container Deport: ICD)  ลานกองเก็บตูค้อนเทนเนอร์ (Container Yard)  
การบรรจุสินคา้รวมกับสินค้าอื�นๆ (Consolidation) บริการทางด้านพิธีการศุลกากร (Customs 
Clearance) รวมไปถึง คลงัสินคา้ (Warehousing) และในบางรายมีการให้บริการการขนส่งด้วย
รถบรรทุก (Trucking) พร้อมระบบติดตามสินคา้ (Tracking System) เป็นตน้   
  

สรุป 

 ปัจจยัในการพิจารณาจดัตั�งท่าเรือบก (Dry Port)  ไดข้อ้สรุปดงันี�    
 1.   พฤติกรรมการใช้บริการและปัญหาการใช้บริการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือกรุงเทพ

และท่าเรือแหลมฉบังของผู้ใช้บริการ ท่าเรือกรุงเทพ พบวา่  ผูใ้ชบ้ริการมีการใชบ้ริการขนส่งสินคา้
ผา่นท่าเรือกรุงเทพ  ประมาณ V.GG ลา้นทีอียตู่อปี โดยแบ่งออกเป็น 3 ประเภท ไดแ้ก่ คอนเทนเนอร์
เปล่า  ร้อยละ C ตูค้อนเทนเนอร์ ที�บรรจุสินคา้เต็มตูโ้ดยผูส่้งออกรายเดียว (Full Container Load: 
FCL) ร้อยละ �� และตูค้อนเทนเนอร์ที�บรรจุสินคา้หลายเจา้ของหรือ (Less than Container Load : 
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LCL) ซึ� งในกรณีนี�  ร้อยละ 17 สําหรับการใชบ้ริการของตูค้อนเทนเนอร์จะแบ่งออกตามลกัษณะ
บริการคือตูข้าเขา้และตูข้าออก ท่าเรือแหลมฉบัง  พบว่า ผูใ้ช้บริการมีการใช้บริการขนส่งสินคา้ 
ผา่นท่าเรือแหลมฉบงั  ประมาณ 7 ลา้นทีอีย ู มีปริมาณการส่งออกสูงกวา่การนาํเขา้กวา่เท่าตวั และ 
มีปริมาณสินคา้ที�ขนส่งผ่านไอซีดีลาดกระบงั 1.43 ล้านทีอียู โดยท่าเรือแหลมฉบงัตอ้งใช้ไอซีดี
ลาดกระบงัเป็นที�พกัเพื�อการบรรจุเขา้และแยกสินคา้ (Container Freight Station: CFS) ตรวจสินคา้ 
(Inspection) และกิจกรรมเกี�ยวเนื�องอื�นๆ ตลอดจนการทาํพิธีการทางศุลกากร เป็นตน้ 
 2.  ปัญหาการใช้บริการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบัง และไอซีดี

ลาดกระบังของผู้ใช้บริการ  ท่าเรือกรุงเทพ และท่าเรือแหลมฉบัง พบว่า  1) พื�นที�หลงัท่า  ปัญหา
ความแออดัที�ท่าเทียบเรือ 2)  ดา้นสถานที�และพื�นที�บริการ ปัญหาท่าเทียบเรือมีจาํนวนไม่เพียงพอ 
ต่อความตอ้งการ และ 3) เส้นทางการจราจรการเขา้–ออก ปัญหาความแออดัภายในท่าเรือ ปัญหา
การจราจรโดยรอบท่าเรือติดขดั  ในขณะที�ไอซีดีลาดกระบัง พบวา่ เส้นทางการจราจรการเขา้–ออก  
มีปัญหาสภาพถนนไม่เอื�อต่อการใช้งาน ปัญหาความแออดั จากสภาพของถนนที�ไม่สามารถรองรับ
ปริมาณการขนส่งได้อย่างเพียงพอ และที�สําคัญ คือ ปัญหาด้านพื�นที�บริการที�ไม่เพียงพอและ 
ไม่สามารถขยายพื�นที�ออกไปได ้
 

 



 

บทที� � 

ความต้องการใช้บริการท่าเรือบก (Dry Port) 
 
 การศึกษาความตอ้งการใชบ้ริการท่าเรือบก (Dry Port)  ผูว้ิจยัไดด้าํเนินการสรุปขอ้มูล
สําคญัของการศึกษาวิจยัความต้องการใช้บริการท่าเรือบกหรือสถานประกอบการที2มีลักษณะ
ใกล้เคียง ประกอบด้วย การศึกษาวิเคราะห์สภาพการแข่งขนัทางธุรกิจการคาดการณ์แนวโน้ม
ปริมาณความตอ้งการในอนาคตและรูปแบบการให้บริการที2ตอ้งการ และความตอ้งการใชบ้ริการ 
ในปัจจุบนั 
 โดยการวิเคราะห์สภาพการแข่งขันทางธุรกิจท่าเรือบกหรือสถานประกอบการ 
ที2มีลกัษณะใกลเ้คียง เริ2มจากการวิเคราะห์อุตสาหกรรมโดยวิธี Five Force Model ที2พฒันาขึCน 
โดย Michael Porter (FGHI) หลงัจากนัCนจึงทาํการวิเคราะห์จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และภยัคุกคาม 
ของการท่าเรือแห่งประเทศไทย โดยใช้ SWOT Analysis เพื2อทาํการประเมินขีดความสามารถ 
ในการแข่งขนัของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ในการดาํเนินธุรกิจท่าเรือบกหรือสถานประกอบการ
ที2มีลกัษณะใกลเ้คียง โดยมีรายละเอียดดงันีC  
 1. วเิคราะห์ความพร้อมของการท่าเรือแห่งประเทศไทย 
    1.1    การวเิคราะห์สภาพการแข่งขนัทางธุรกิจ (FIVE  FORCE Model) 
  1.2    การวิเคราะห์ SWOT ของการท่าเรือแห่งประเทศไทยในการจดัตัCงท่าเรือบก/
ไอซีดี 
 2. วเิคราะห์ความตอ้งการใชบ้ริการท่าเรือบก (Dry Port) 
 \. ผลการสาํรวจจากผลการสัมภาษณ์เชิงลึก 
 ]. การคาดการณ์แนวโนม้ความตอ้งการในอนาคตใชบ้ริการท่าเรือบกในอนาคต 

วเิคราะห์ความพร้อมของการท่าเรือแห่งประเทศไทย 

 การวเิคราะห์สภาพการแข่งขนัทางธุรกจิ (FIVE FORCE MODEL) 
 ผู ้วิจ ัยได้ดําเนินการวิเคราะห์สภาพการแข่งขันทางธุรกิจท่าเรือบกหรือสถาน
ประกอบการที2มีลกัษณะใกลเ้คียง เริ2มจากการวิเคราะห์อุตสาหกรรมโดยวิธี Five Force Model             
ในการวิเคราะห์สภาพแวดลอ้มทางธุรกิจ  ผา่นการพิจารณาปัจจยัที2มีอิทธิพล 5 ดา้น ไดแ้ก่ อาํนาจ
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การต่อรองจากผูจ้ดัหาวตัถุดิบ (Supplier Power) อาํนาจการต่อรองจากลูกคา้ (Buyer Power)              
ภยัคุกคามจากผูป้ระกอบการรายใหม่ (Threat of New Entry) ภยัคุกคามจากสินคา้/บริการ 
ที2สามารถใช้ทดแทนกนัได ้(Threat of Substitution) และสภาพการแข่งขนัของคู่แข่งที2มีอยู่เดิม 
(Competitive Rivalry) 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Threat of 

New Entry 

Supplier 

Power 

Buyer 

Power 

Threat of 

Substitution 

Competitive  

Rivalry 

Threat of New Entry: Low 
- ใชเ้งินลงทุนสูงดา้นการสร้างเครือข่าย 

การให้บริการ 
- มีความเสี�ยงในการดาํเนินธุรกิจสูง 
- การแข่งขนักบัผูใ้ห้บริการรายใหญ่ 

ที�มีอยูเ่ดิมทาํไดย้าก เนื�องจากมีปัจจยั 
ความน่าเชื�อถือของบริการ 

Competitive Rivalry: High 
- มีคู่แข่งในอุตสาหกรรมเป็นจาํนวนมาก 
- มีการผกูขาดการให้บริการโดยผูใ้ห้บริการ 

รายใหญ่ 
- มีการแข่งขนัดา้นราคาอยา่งรุนแรง 

Supplier Power: Low-Medium-High 
- กลุ่มผูจ้าํหน่ายเครื�องมือ/อุปกรณ์ 

มีอาํนาจต่อรองตํ�าถึงปานกลาง 
- กลุ่มผูรั้บเหมาก่อสร้าง มีอาํนาจต่อรองตํ�า 
- กลุ่มเจา้ของที�ดิน มีอาํนาจต่อรองสูง 

Buyer Power: High 
- ลูกคา้มีอาํนาจต่อรองสูง เนื�องจากมีคู่แข่ง              

ในอุตสาหกรรมเป็นจาํนวนมาก 

Threat of Substitution: High 
- สินคา้ทดแทน ไดแ้ก่ ผูใ้ห้บริการท่าเรือแม่นํ.า 

คลงัสินคา้ Container Yard และ CFS ซึ�งมี
ผลกระทบโดยตรงต่อธุรกิจ 

- ภยัคุกคามจากบริการทดแทนจะอยูใ่นระดบัสูง  
หากไม่สามารถเสนอบริการที�ครบถว้นแบบ One 
Stop Service ได ้

แผนภาพที� 4-1 การวเิคราะห์สภาวะการแข่งขนัของธุรกิจท่าเรือบกหรือสถานประกอบการที2มีลกัษณะใกลเ้คียง 
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 1. สภาพการแข่งขนัของคู่แข่งที�มอียู่เดิม   
   อุตสาหกรรมผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์เป็นธุรกิจที2มีการแข่งขันค่อนข้างรุนแรง 
เนื2องจากมีผูป้ระกอบการทัCงที2เป็นสัญชาติไทยและต่างชาติ ทาํให้รูปแบบการแข่งขนัเปลี2ยนแปลง
ไป จากการที2รัฐบาลได้กําหนดให้โลจิสติกส์เป็นวาระแห่งชาติ สืบเนื2องมาจนถึงแผนพฒันา
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที2  12 (พ.ศ.2560-2564) ในปัจจุบัน ยงัคงระบุถึงการพฒันา
โครงสร้างพืCนฐานและระบบโลจิสติกส์ การพฒันาอย่างต่อเนื2องดงักล่าว ทาํให้ธุรกิจผูใ้ห้บริการ           
โลจิสติกส์ของไทยมีผูป้ระกอบการเป็นจาํนวนมาก สภาพแวดล้อมในตลาดมีสภาพการแข่งขนั          
ที2รุนแรง ซึ2 งแต่ละรายต่างก็มีกลยุทธ์และบริการที2หลากหลายตามความตอ้งการของลูกคา้ ทาํให้
ตลาดเป็นของลูกคา้ ผูป้ระกอบการขนาดกลางและใหญ่จึงเริ2มหันมาสร้างความแตกต่างทางดา้น
บริการอื2นๆ นอกเหนือจากบริการหลกัที2มีให้บริการอยูแ่ลว้ ในขณะที2ผูใ้ห้บริการขนาดเล็กจึงตอ้ง
หนัมาแข่งขนัดา้นราคามากยิ2งขึCน ดงันัCน การแข่งขนัดา้นราคามกัถูกเลือกมาใช้เพื2อดึงดูดให้ลูกคา้
เขา้มาใชบ้ริการ เพื2อใหธุ้รกิจสามารถดาํเนินการไดต่้อไป  
  เมื2อพิจารณาโดยรวมแล้วสามารถสรุปได้ว่า แรงผลักดันจากคู่แข่งที2 มีอยู ่
ในอุตสาหกรรมมีระดบัสูง ดว้ยสภาวะตลาดที2มีการเปิดกวา้งให้มีการแข่งขนัอยา่งเสรี และเนน้การ
แข่งขนัดา้นราคาเป็นหลกั  ทาํให้การแข่งขนัของคู่แข่งที2มีอยูเ่ดิมมีสภาพที2รุนแรง โดยเฉพาะธุรกิจ
ท่าเรือบกที2มีไอซีดีลาดกระบงัเป็นคู่แข่งสาํคญัที2ส่งผลโดยตรงต่อผลประกอบการ 

 2. ภัยคุกคามจากผู้ประกอบการรายใหม่ 
  สําหรับผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์จะต้องมีคุณสมบติัต่างๆ ได้แก่ ความเชี2ยวชาญ 
ในการให้บริการ  การให้บริการแบบครบวงจร  การให้บริการที2มีคุณภาพ มีเครือข่ายที2กวา้งขวาง            
มีความมั2นคงทางการเงิน และมีการพัฒนาด้านเทคโนโลยีให้สอดคล้องกับบริการ เป็นต้น  
ซึ2 งคู่แข่งขนัรายใหม่สามารถเขา้สู่ธุรกิจไดย้าก โดยเฉพาะธุรกิจท่าเรือบกหรือสถานประกอบการ 
ที2มีลักษณะใกล้เคียง เนื2องจากต้องใช้เงินลงทุนสูง และต้องมีความชํานาญจากการให้บริการ 
มายาวนาน รวมทัCงตอ้งมีเครือข่ายการให้บริการที2ครอบคลุม เพื2อสร้างความน่าเชื2อถือให้กบัลูกคา้ 
ทาํให้แรงผลกัดนัจากคู่แข่งรายใหม่ที2จะเขา้มาลงทุนในอุตสาหกรรมอยู่ในระดบัตํ2า จึงถือว่าเป็น
โอกาสในการดาํเนินธุรกิจ 

 3. อาํนาจต่อรองจากซัพพลายเออร์  
  ซัพพลายเออร์ของธุรกิจประกอบด้วย 3 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มผูจ้าํหน่ายเครื2องมือ/
อุปกรณ์ กลุ่มผูรั้บเหมาก่อสร้าง และกลุ่มเจา้ของที2ดิน โดยซัพพลายเออร์กลุ่มแรก ประกอบดว้ย            
ผูจ้ดัจาํหน่ายเครื2องมือ ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ  นํC ามนั วสัดุสิCนเปลือง รวมไปถึงผูใ้ห้บริการ
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ซ่อมบาํรุงโครงสร้างพืCนฐานต่างๆ โดยซพัพลายเออร์เหล่านีC มีอาํนาจต่อรองในระดบัตํ2าถึงปานกลาง 
เนื2องจากมีซัพพลายเออร์จาํนวนมากในตลาด  และสามารถทดแทนกนัได้ ขณะที2ซัพพลายเออร์ 
อีกก ลุ่ ม  ไ ด้แ ก่  ผู ้รับ เหมา ก่อส ร้างและผู ้ขายว ัส ดุ ก่ อสร้า ง  โดยอํา นาจการต่อรองของ
ผูรั้บเหมาก่อสร้าง และผูข้ายวสัดุก่อสร้างอยู่ในระดบัตํ2า เนื2องจากมีผูเ้ล่นหลายรายในตลาด ทาํให้
เกิดการแข่งขนักนัสูง โดยเฉพาะอย่างยิ2งเมื2อเศรษฐกิจตกตํ2า ซึ2 งส่งผลให้อุตสาหกรรมการก่อสร้าง
ชะลอตัวลง สําหรับเจ้าของที2 ดินจะมีอาํนาจต่อรองสูง โดยเฉพาะเจ้าของที2 ดินที2อยู่ในพืCนที2 
ที2มีศกัยภาพ 

  4. อาํนาจต่อรองของลูกค้า  
  จากการที2มีผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์เป็นจาํนวนมาก อาํนาจการต่อรองจึงตกเป็นของ
ลูกคา้ เนื2องจากลูกคา้มีทางเลือกในการใชบ้ริการ ในขณะเดียวกนั ตน้ทุนในการเปลี2ยนผูใ้ห้บริการ 
(Switching Cost) อยู่ในระดบัตํ2า เนื2องจากลูกคา้ไม่มีค่าใชจ่้ายใดๆ เกิดขึCน ซึ2 งทาํให้ลูกคา้สามารถ
ตดัสินใจไดง่้ายในการเลือกผูใ้ห้บริการ โดยเฉพาะในธุรกิจท่าเรือบก ที2ลูกคา้สามารถเลือกขนส่ง
สินคา้ไปที2ท่าเรือโดยตรง ดงันัCน แรงผลกัดนัซึ2 งเกิดจากอาํนาจต่อรองของลูกคา้จึงอยู่ในระดบัสูง 
ซึ2 งถือวา่เป็นอุปสรรคในการดาํเนินธุรกิจ 

   5. ภัยคุกคามจากบริการที�สามารถใช้ทดแทนกนัได้   
  หากพิจารณาเฉพาะบริการทดแทนธุรกิจท่าเรือบกหรือสถานประกอบการ 
ที2มีลักษณะใกล้เคียงแล้ว ลานกองเก็บตู้คอนเทนเนอร์ (Container Yard) และคลังสินค้าของ
ผูป้ระกอบการเอกชนที2อยูภ่ายนอกท่าเรือบก สามารถใชท้ดแทนบริการจดัเก็บตูค้อนเทนเนอร์และ
สินคา้ของท่าเรือได้ อย่างไรก็ตามบริการทัCงสองยงัไม่สามารถทดแทนท่าเรือบกไดอ้ย่างสมบูรณ์ 
เนื2องจากไม่มีการให้บริการตรวจปล่อยสินคา้และการดาํเนินพิธีการศุลกากรในกระบวนการนาํเขา้
ส่งออก นอกจากนีC  ท่าเรือแม่นํC าที2อยู่ใกล้กับแหล่งผูน้าํเข้าหรือผูส่้งออก ถือเป็นอีกหนึ2 งบริการ
ทดแทน ที2ไม่อาจทดแทนท่าเรือบกไดอ้ย่างสมบูรณ์เช่นกนั เนื2องจากตูค้อนเทนเนอร์ที2ใช้บริการ
ท่าเรือแม่นํCาจะตอ้งขนถ่ายลงที2ท่าเรือแหลมฉบงัเพื2อดาํเนินพิธีการศุลกากรขาเขา้ก่อน ดงันัCน ท่าเรือ
แม่นํC าจึงทาํหน้าที2เป็นเพียงสถานที2พกัตูสิ้นคา้ชั2วคราวก่อนการขนส่งไปยงัลูกคา้ปลายทางต่อไป
เท่านัCน อย่างไรก็ตามลูกคา้สามารถเลือกใช้บริการทดแทนต่างๆตามที2กล่าวมาขา้งตน้ โดยไปรับ
บริการตรวจปล่อยสินคา้และการดาํเนินพิธีการศุลกากรที2ท่าเรือโดยตรง ซึ2 งจะทาํให้ภยัคุกคาม 
จากบริการที2สามารถใช้ทดแทนกนัได้อยู่ในระดบัสูง  โดยเฉพาะอย่างยิ2ง ในกรณีที2ท่าเรือบก 
ไม่สามารถใหบ้ริการที2ครบถว้น ณ จุดเดียวแบบ One Stop Service ได ้
  จากผลการวิเคราะห์ พบว่า ผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ 
โดยเฉพาะธุรกิจท่าเรือบกหรือสถานประกอบการที2มีลักษณะใกล้เคียง ต้องพบกับอุปสรรค 
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ในการดาํเนินธุรกิจค่อนขา้งสูง เนื2องจากลูกคา้สามารถเลือกใชผู้ใ้หบ้ริการที2เหมาะกบัความตอ้งการ
ของตนได้อย่างอิสระ โดยมีผูใ้ห้บริการเป็นจาํนวนมากและนาํเสนอที2หลากหลาย ในระดบัราคา 
ที2มีการแข่งขนัอยา่งรุนแรง อยา่งไรก็ตามโอกาสจากการเป็นธุรกิจที2ตอ้งใชเ้งินลงทุนสูง และอาศยั
ความเชี2ยวชาญในการให้บริการ ทาํให้เป็นอุปสรรคของผูป้ระกอบการรายใหม่ที2จะเข้ามาแย่ง 
ส่วนแบ่งทางการตลาด และถือเป็นโอกาสที2ดีของผูป้ระกอบการในการพฒันาศกัยภาพของตนเอง            
เพื2อรองรับกับการเติบโตของการนําเข้า-ส่งออกที2จะเพิ2มขึC นในอนาคต ทัCงนีC  เนื2องจากบริการ 
ด้านโลจิสติกส์ในลักษณะของท่าเรือบกเป็นธุรกิจที2 ส่งผลกระทบโดยตรงต่อต้นทุนและ 
ขีดความสามารถในการแข่งขนัของผูป้ระกอบการไทย ดงันัCน นอกจากจะตอ้งคาํนึงถึงความอยูร่อด
ของธุรกิจแลว้ ธุรกิจโลจิสติกส์ประเภทนีC ยงัตอ้งให้ความสําคญัแก่การเป็นกลไกสําคญัในระบบ 
โลจิสติกส์ของประเทศที2มีจุดประสงคเ์พื2อส่งเสริมการพฒันาการคา้ระหวา่งประเทศและการเติบโต
ของเศรษฐกิจในภูมิภาค โดยไม่ไดมุ้่งแสวงหากาํไรแต่เพียงอยา่งเดียว 

 ]. การวิเคราะห์ SWOT ของการท่าเรือแห่งประเทศไทยในการจัดตั_งท่าเรือ

บก/ไอซีดี 
  ผลการวิ เคราะห์สภาพแวดล้อมภายใน โดยพิจารณาจุดแข็งและจุดอ่อน 
จากสภาพแวดล้อมภายใน และโอกาส และอุปสรรค์จากสภาพแวดล้อมภายนอก หรือ SWOT 
Analysis รายละเอียดมีดงันีC  

 ].1  จุดแขง็ ประกอบด้วย 

   r.1.1  ก า ร เ ป็ น หน่ วย ง า นภ า ค รั ฐ  ทํา ใ ห้ ส า ม า ร ถ ไ ด้ รั บ ก า ร ส นับ ส นุ น 
ด้านงบประมาณสําหรับ การลงทุนในท่าเรือบก/ไอซีดีแห่งใหม่ เนื2องจากเป็นโครงการที2จะ
สนบัสนุนและช่วยลดอุปสรรคในการดาํเนินการของท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงัในอนาคต
ได ้
   r.1.2  การท่าเรือฯ สามารถประสานงานกบัหน่วยงานราชการต่างๆ เพื2ออาํนวย
ความสะดวกในการจดัตัCงและเชื2อมโยงโครงข่ายการขนส่งให้เชื2อมต่อกบัท่าเรือบก/ไอซีดีแห่งใหม่ 
เช่น ประสานงานกบัการรถไฟแห่งประเทศไทยในการสนบัสนุนการขนส่งทางรางเพื2อเชื2อมโยง 
ไปท่าเรือแหลมฉบงั หรือประสานงานกบักรมทางหลวงเพื2อสนบัสนุนโครงข่ายการขนส่งทางถนน 
ให้ช่องจราจรสามารถรองรับปริมาณรถบรรทุกเขา้-ออกท่าเรือบก/ไอซีดีแห่งใหม่นีC  ได้ง่ายกว่า
ผูป้ระกอบการที2เป็นภาคเอกชน  
   r.1.3  การท่าเรือฯ สามารถไดรั้บการสนบัสนุนจากภาครัฐในการไดม้าซึ2 งที2ดิน 
ที2มีศกัยภาพในการจดัตัCงท่าเรือบก/ไอซีดี โดยเฉพาะหากเป็นพืCนที2ที2ตัCงอยูใ่นที2ราชพสัดุ  
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   r.1.4  การท่าเรือฯ สามารถกาํหนดนโยบายการดาํเนินงานของท่าเรือบก/ไอซีดี 
แห่งใหม่ให้สอดคลอ้งกบันโยบายของท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั รวมถึงส่งเสริมให้เกิด
การลงทุนจากภาคเอกชนได้ โดยจดัทาํแนวทางและมาตรการส่งเสริมการลงทุนอย่างครอบคลุม 
อาทิ การลดหยอ่นภาษี การสร้างสภาวะแวดลอ้มทางธุรกิจ เป็นตน้ 

 ].]  จุดอ่อน ประกอบด้วย 
   r.2.1  ข้อจาํกัดทางกฎระเบียบของทางราชการ จึงทาํให้ขาดความคล่องตัว 
ในการดําเนินนโยบายและการบริหารงานในเชิงธุรกิจ โดยเฉพาะขัC นตอนการดําเนินงาน 
ดา้นการลงทุน การบริหาร และการสรรหาผูป้ระกอบการที2ตอ้งผ่านความเห็นชอบจากหลายฝ่าย  
ทาํใหร้ะยะเวลาดาํเนินการค่อนขา้งล่าชา้   
   r.2.2  ภาพ ลัก ษณ์ ของกา รท่ า เ รือฯจากมุ มม อง ภา ยนอก ที2 ม อง ว่า ไม่ มี
ประสิทธิภาพ ขาดความโปร่งใสและมีเรื2องของผลประโยชน์เขา้มาเกี2ยวขอ้ง ซึ2 งส่งผลให้เกิดความ
ไม่เชื2อมั2นในการดาํเนินงานของการท่าเรือแห่งประเทศไทย 

 ].b  โอกาส ประกอบด้วย 
   r.3.1  ที2ตัCงทางภูมิศาสตร์ของประเทศไทยตัCงอยู่ใจกลางของภูมิภาคอินโดจีน
และเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้อีกทัCงยงัสามารถเชื2อมโยงการขนส่งไปยงัประเทศเพื2อนบา้นในภูมิภาค         
อินโดจีน และจีนตอนใต ้จึงเป็นจุดที2สามารถเชื2อมโยงเส้นทางขนส่งไดห้ลายเส้นทาง  
   r.3.2  การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ช่วยสนับสนุนเศรษฐกิจ              
ในภูมิภาคให้ขยายตวัไดม้ากขึCน ซึ2 งส่งผลโดยตรงต่อปริมาณความตอ้งการใช้บริการโครงสร้าง
พืCนฐานด้านโลจิสติกส์ รวมทัC งสามารถสร้างความน่าสนใจในการเข้ามาลงทุนในภูมิภาค                   
ซึ2 งประเทศไทยเป็นประเทศหนึ2 งที2มีความน่าสนใจในการลงทุน โดยอาศยัสิทธิประโยชน์ต่างๆ     
จากการเปิดเสรี เช่น การนาํเขา้วตัถุดิบ ชิCนส่วนและส่วนประกอบ ในอตัราภาษีร้อยละ 0 รวมทัCง
อาศยัความไดเ้ปรียบจากทรัพยากรที2มีตน้ทุนตํ2าจากประเทศเพื2อนบา้น ซึ2 งปัจจยัที2กล่าวมาขา้งตน้จะ
ช่วยสนบัสนุนใหเ้กิดอุปสงคก์ารใชบ้ริการผา่นท่าเรือบก/ไอซีดีแห่งใหม่ไดใ้นอนาคต 

 ].4  อปุสรรค ประกอบด้วย 
   r.4.1  ความผนัผวนและการชะลอตวัของเศรษฐกิจโลก โดยเฉพาะเศรษฐกิจของ
ประเทศคู่คา้หลกัมีแนวโนม้ขยายตวัตํ2ากวา่ที2คาดการณ์เอาไว ้ และการลงทุนใหม่ของภาคเอกชน
ยงัคงมีความไม่แน่นอนสูง ปัจจยัเหล่านีC ส่งผลกระทบต่อปริมาณการนาํเขา้-ส่งออกของประเทศ 
และเกี2ยวโยงไปถึงปริมาณการขนส่งสินคา้และการใช้บริการท่าเรือบก/ไอซีดีแห่งใหม่ให้ลดลง 
ตามไปดว้ย หากสถานการณ์ยงัเป็นเช่นนีC ต่อไปในอนาคต   
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   r.4.2  ความเสี2ยงทางการเมืองภายในประเทศก็ยงัเป็นปัจจยัที2บั2นทอนการพฒันา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศ โดยเฉพาะหากปัญหาดงักล่าวยงัไม่สามารถแกไ้ขไดอ้ยา่งชดัเจน 
 

วเิคราะห์ความต้องการใช้บริการท่าเรือบก (Dry Port)  

 1. ผู้ให้บริการไอซีดี  
   ผู ้วิ จ ัย ไ ด้ดํา เ นิ น ก า ร สํ า ร ว จ ข้อ มู ล กับ ผู ้ใ ห้ บ ริ ก า ร ไ อ ซี ดี  ป ร ะ ก อ บ ด้ว ย  
บริษทั เคอรี2  สยามซีพอร์ต จาํกดั บริษทั ทิฟฟ่า ไอ.ซี.ดี. จาํกดั และบริษทั อีสเทิร์น ซี แหลมฉบงั 
เทอร์มินลั จาํกดั ซึ2 งให้บริการในดา้นการบริหารจดัการตูค้อนเทนเนอร์อยา่งครบวงจร เช่น สถานี
บรรจุและแยกสินคา้กล่อง (Inland Container Deport: ICD) สถานีบรรจุเขา้และแยกสินคา้ 
(Container Freight Station: CFS) ลานกองเก็บตูค้อนเทนเนอร์ (Container Yard) การบรรจุสินคา้
รวมกบัสินคา้อื2นๆ (Consolidation) บริการทางด้านศุลกากร (Customs Clearance) รวมไปถึง 
คลงัสินคา้ (Warehousing) และในบางรายมีการให้บริการการขนส่งด้วยรถบรรทุก (Trucking) 
พร้อมระบบติดตามสินคา้ (Tracking System) 
   อตัราการให้บริการของกลุ่มตวัอย่างมีความหลากหลายขึC นอยู่กับประเภทของ
สินคา้และบริการ โดยมีอตัราค่าระวางพืCนฐานสาํหรับการขนส่งทางรถไฟระหวา่งไอซีดีลาดกระบงั
กบัท่าเรือแหลมฉบงั ดงันีC  
 
ตารางที� �-d อตัราค่าระวางสําหรับการขนส่งทางรถไฟระหว่างไอซีดีลาดกระบงักับท่าเรือ 
แหลมฉบงั 
 

ค่าระวาง 

ไอซีดี ลาดกระบัง ถึง

ท่าเรือแหลมฉบัง 
ท่าเรือแหลมฉบัง ถึง ไอซีดี ลาดกระบัง 

ไม่ว่าจะเป็นตู้สินค้าที�

บรรจุสินค้าหรือตู้เปล่า 

บรรทุกบนรถ บทต. 

กรณเีป็นตู้สินค้า 

ที�บรรจุสินค้า 

กรณเีป็นตู้เปล่า  

บรรทุกบนรถ บทต. 

ตูสิ้นคา้ขนาด 20 ฟุต 2 ตู ้ 1,500 บาท/ตู ้ 1,500 บาท/ตู ้ 500 บาท/ตู ้
ตูสิ้นคา้ขนาด 20 ฟุต 1 ตู ้ 2,100 บาท/ตู ้ 2,100 บาท/ตู ้ 1,000 บาท/ตู ้
ตูสิ้นคา้ขนาด 40 ฟุต 1 ตู ้ 2,100 บาท/ตู ้ 2,100 บาท/ตู ้ 1,000 บาท/ตู ้
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 2. ผู้ให้บริการพื_นที�คลงัสินค้า  
   ผูว้ิจยัดาํเนินการสํารวจข้อมูลผูใ้ห้บริการพืCนที2คลงัสินคา้ ได้แก่ บริษทัไทคอน 
โลจิสติคส์ พาร์ค จาํกดั ที2มีบริการให้เช่าพืCนที2คลงัสินคา้หลายประเภท ไดแ้ก่ คลงัสินคา้ประเภท
ห้องเย็น คลังสินค้าอันตราย คลังสินค้าปลอดอากร คลังสําหรับรองรับการกระจายสินค้า 
(Distribution Center) เป็นตน้ โดยคลงัสินคา้ประเภทต่างๆ มีทัCงที2ออกแบบให้สอดคลอ้งตามความ
ตอ้งการของลูกคา้ (Built-to-suit) และคลงัสินคา้สําเร็จรูป (Ready-built) ทัCงนีC  การให้บริการของ
บริษทัไม่ไดเ้กี2ยวขอ้งกบัการนาํเขา้-ส่งออกโดยตรง โดยมีแค่บางส่วนที2เกี2ยวขอ้งคือ การให้บริการ
คลงัสินคา้ซึ2 งมีตาํแหน่งที2ตัCงใกลก้บัท่าเรือ  
 3. ข้อมูลการให้บริการที�ควรจะมสํีาหรับท่าเรือบก/ไอซีดี  
   3.1 การคาดการณ์แนวโน้มการเติบโตของกลุ่มธุรกจิ  

    กลุ่มตวัอยา่งที2เป็นผูใ้ห้บริการท่าเทียบเรือ ผูใ้ห้บริการไอซีดี และผูใ้ห้บริการ
พืCนที2คลงัสินคา้ มีความคิดเห็นวา่ การคาดการณ์แนวโนม้การเติบโตของไอซีดีในอนาคตเป็นไปได้
ยาก เนื2องจากสภาพเศรษฐกิจที2ตกตํ2าอยู่ในปัจจุบนั อย่างไรก็ตามหากการพฒันาไอซีดีแห่งใหม่มี
ความสอดคลอ้งกบัแผนพฒันาเศรษฐกิจของประเทศ เช่น แผนการส่งเสริมจงัหวดัต่างๆ ให้เป็น
ศูนยอุ์ตสาหกรรม หรือเขตเศรษฐกิจพิเศษ เป็นตน้ และมีการจดัการดา้นการตลาดที2มีประสิทธิภาพ 
ก็สามารถดึงดูดให้ลูกคา้ของไอซีดีเขา้มาใชบ้ริการได ้นอกจากนีC  หากปริมาณการส่งออกสินคา้ไป
ยงัประเทศเพื2อนบา้น ไดแ้ก่ เมียนมาร์ ลาว กมัพชูา และเวยีดนาม มีปริมาณสูงขึCนในอนาคตจากการ
รวมตวัเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ธุรกิจการให้บริการไอซีดีหรือโครงสร้างพืCนฐานที2
ใกลเ้คียงกนัก็อาจจะเติบโตเพิ2มขึCนไดถึ้งร้อยละ 10-20 โดยจะตอ้งให้ความสําคญักบัลูกคา้ที2เป็น
กลุ่มอุตสาหกรรมการผลิตสินคา้ที2มีมูลค่าเพิ2ม ซึ2 งเป็นจุดแข็งของประเทศไทย เช่น อุตสาหกรรม
ยานยนต ์อุตสาหกรรมชิCนส่วนอิเล็กทรอนิกส์ และสินคา้อุปโภคบริโภค เป็นตน้ 
   3.2  รูปแบบการให้บริการที�จะต้องมีเพิ�มเติมในท่าเรือบก/ไอซีดี  

    รูปแบบการดําเนินการของท่าเรือบก/ไอซีดีแห่งใหม่ควรเป็นรูปแบบ 
ที2ภาครัฐเป็นผูล้งทุนพฒันาโครงสร้างพืCนฐานทัCงหมด เนื2องจากภาครัฐมีความสามารถในการลงทุน
มากกวา่เอกชน และเป็นผูว้างแผน กาํกบัดูแล ควบคุมกฎระเบียบต่างๆ ภายในไอซีดี ขณะเดียวกนั      
ก็เปิดให้มีการประมูลเพื2อให้ผูป้ระกอบการเอกชนที2มีความเชี2ยวชาญเขา้มาบริหารจดัการ โดยมี
สิทธิในการควบคุมการดาํเนินการทัCงหมดเอง ซึ2 งการที2ให้ภาคเอกชนซึ2 งมีประสบการณ์เขา้มาเป็น
ผูด้าํเนินการจะทาํให้ลูกคา้ไดรั้บบริการที2มีประสิทธิภาพมากกวา่และสามารถสร้างกาํไรไดสู้งสุด 
แต่การสรรหาผูป้ระกอบการเอกชนเพื2อเขา้มาดาํเนินการจะตอ้งมีการเปิดประมูลอยา่งโปร่งใส และ
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ควรมีอายสุัมปทานระยะยาวอยา่งนอ้ย 30 ปี จึงจะเป็นแรงจูงใจต่อการลงทุนสิ2งอาํนวยความสะดวก
ต่างๆ ของภาคเอกชน เพื2อสนบัสนุนการดาํเนินงานในภาพรวมใหเ้ป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพ  
   3.3 สิ�งอาํนวยความสะดวกต่างๆ ที�จะต้องมีในท่าเรือบก/ไอซีดี  

    บริการที2ท่าเรือบก/ไอซีดีแห่งใหม่ควรจะมี คือ บริการทัCงหมดที2มีที2ไอซีดี
ลาดกระบงั เช่น สถานีบรรจุหรือคดัแยกสินคา้จากตูค้อนเทนเนอร์ (Container Freight Station: 
CFS) ลานกองเก็บตู้คอนเทนเนอร์ (Container Yard) การบรรจุสินค้ารวมกับสินค้าอื2นๆ 
(Consolidation)  การรมยาฆ่าเชืCอไมเ้พื2อให้ปราศจากพืชและแมลง (Fumigation) บริการทางดา้น
ศุลกากร (Customs) พืCนที2ที2เป็นเขตปลอดอากร หน่วยงานราชการที2เกี2ยวขอ้งกบัการคา้ เช่น กรม 
ปศุสัตว ์เป็นตน้ เพื2อให้เป็นศูนยบ์ริการแบบเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว (One Stop Service) ที2สามารถ
ดาํเนินการออกใบอนุญาตต่างๆ ซึ2 งจะช่วยใหผู้ใ้ชบ้ริการไม่ตอ้งเดินทางเขา้สู่กรุงเทพเพื2อดาํเนินการ
ต่างๆ  เหล่านีC  
    นอกเหนือจากบริการทางดา้นโลจิสติกส์และการนาํเขา้-ส่งออกพืCนฐานแลว้ 
ไอซีดีแห่งใหม่ควรมีบริการอื2นๆ อาทิ บริการกระจายสินคา้ การทาํบรรจุภณัฑ์ และการเปลี2ยนชื2อ
เจา้ของสินคา้เช่นเดียวกบัเขตปลอดอากร โดยเจา้ของสินคา้ไม่จาํเป็นตอ้งไปขอใบอนุญาตที2เขต
ปลอดอากรเพิ2มอีก เพื2อรองรับการให้บริการโลจิสติกส์แบบครบวงจรในอนาคต รวมทัCงยงัเป็น 
การเพิ2มมูลค่าให้แก่ท่าเรือบก/ไอซีดีอีกด้วย รวมถึงภายในบริเวณไอซีดีควรมีการให้บริการ
ร้านอาหาร ธนาคาร ในลกัษณะศูนยร์วมบริการต่างๆ (Complex)  เพื2ออาํนวยความสะดวกให้แก่ 
ผูม้าใชบ้ริการ 
    ท่าเรือบก/ไอซีดีแห่งใหม่ควรมีการนาํระบบเทคโนโลยีที2ทนัสมยัเขา้มาช่วย
สนับสนุนการบริหารและปฏิบติังาน เช่น ระบบเทคโนโลยีการยกและขนยา้ยตู้สินคา้อตัโนมติั  
ที2จะช่วยลดต้นทุนการดําเนินงานลดจํานวนแรงงาน มีความรวดเร็วและถูกต้อง เพื2อเพิ2ม
ประสิทธิภาพการดาํเนินงานให้สูงขึCน และควรมีการติดตัCงระบบติดตามสินคา้ (Tracking System) 
และระบบ Booking เพื2อใชส้ําหรับการวางแผน ควบคุม และติดตามไดท้ัCงตูสิ้นคา้และพืCนที2วางตู้
สินคา้ 
   b.� อตัราค่าบริการที�เห็นว่ามีความเหมาะสมที�สุด 

    สาํหรับอตัราค่าบริการที2เหมาะสม ประกอบดว้ย ค่า lift on/off ค่าภาระจดัเก็บ
ตูค้อนเทนเนอร์เปล่า ค่ารับและคืนตู ้700 บาทต่อตูค้อนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต และ 1,000 บาท ต่อตู้
คอนเทนเนอร์ขนาด 40 ฟุต ส่วนอตัราค่าบริการขนส่งตูสิ้นคา้ไปยงัปลายทางดว้ยรถไฟ ควรอา้งอิง
แนวทางการคาํนวณตามการขนส่งทางรางจากไอซีดีลาดกระบงั-ท่าเรือแหลมฉบงั นอกจากนีC  ผู ้
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ให้บริการมีความเห็นว่า ควรจะตอ้งมีการปรับเพิ2มอตัราค่าบริการตามอตัราเงินเฟ้อ เพื2อสามารถ
สะทอ้นตน้ทุนแทจ้ริงที2เกิดขึCนดว้ย 
   b.i ปัญหาและอุปสรรคในการดําเนินการของท่าเรือบก/ไอซีดี  

    ปัญหาและอุปสรรคที2สาํคญัในการดาํเนินการของท่าเรือบก/ไอซีดี คือ ปัญหา
ของปริมาณของอุปสงค์ที2จะมาใช้บริการ เนื2องจากจะส่งผลโดยตรงต่อความคุม้ค่าในการลงทุน
พฒันาท่าเรือบก/ไอซีดี ตวัอย่างเช่น กรณีการจดัตัCงท่าเรือบก/ไอซีดี ภายในพืCนที2เศรษฐกิจพิเศษ  
ผู ้ให้บ ริการเห็นว่าไม่ เหมาะสม เนื2 องจากการค้า ส่วนใหญ่เ ป็นการค้าชายแดน โดยใช ้
เขตเศรษฐกิจพิเศษเป็นเพียงการดาํเนินพิธีการศุลกากรเท่านัCน ซึ2 งสินคา้จากประเทศเพื2อนบา้นเขา้สู่
ประเทศไทยก็มีปริมาณน้อยและเป็นสินคา้ที2ไม่ขนส่งดว้ยตูค้อนเทนเนอร์ แต่หากเป็นการขนส่ง
ดว้ยตูค้อนเทนเนอร์ ก็จะสามารถขนส่งไดถึ้งชายแดนเท่านัCน และตอ้งมีการเปลี2ยนรถหัวลากของ
ไทยเป็นรถหัวลากของประเทศนัCนๆ อย่างไรก็ตามหากสามารถดึงดูดผูผ้ลิตสินค้าให้เขา้ไปตัCง
โรงงานในเขตเศรษฐกิจพิเศษได้ จนทาํให้มีปริมาณสินค้าและเกิดอุปสงค์ในการขนส่งและ            
โลจิสติกส์ที2เพียงพอ ก็จะทาํใหเ้กิดความคุม้ค่าในการพฒันาท่าเรือบก/ไอซีดี 
   b.k ปัจจัยอื�นๆ ที�เกี�ยวข้องกบัการดําเนินงานของท่าเรือบก/ไอซีดี  

    องคป์ระกอบแห่งความสาํเร็จในการดาํเนินงานของท่าเรือบก/ไอซีดีแห่งใหม่ 
ประกอบดว้ย  

3.6.1 สถานที2จดัตัCงตอ้งอยูใ่นตาํแหน่งที2มีอุปสงคข์องสินคา้ที2จะมาใชบ้ริการ 
3.6.2 ตอ้งคาํนึงถึงความตอ้งการของลูกคา้หลกั เช่น ผูผ้ลิตสินคา้ตอ้งการ

โครงสร้างพืCนฐานประเภทคลงัสินคา้ที2อยูใ่กลก้บัโรงงาน ในขณะที2 
ผูน้ ําเข้า-ส่งออกต้องการโครงสร้างพืCนฐานที2อยู่ใกล้กับท่าเรือหรือ
สนามบิน 

3.6.3 สามารถเชื2อมโยงระบบโครงข่ายการขนส่งรูปแบบอื2นๆ ได ้
3.6.4 ตน้ทุนในการไดม้าซึ2 งที2ดินที2เหมาะสม  
3.6.5 ลักษณ ะทา งกา ยภา พของที2 ดินและ ต้นทุ นในการพัฒนาที2 ดิน 

ให้เหมาะสมกบัการใช้งาน เช่น การเชื2อมต่อกบัถนนใหญ่ การเขา้ถึง
ไฟฟ้าและนํCาประปา 

3.6.6 กฎระเบียบต่างๆ ที2เกี2ยวขอ้ง เช่น นโยบายผงัเมือง  
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   b.l ข้อเสนอแนะสําหรับการจัดตั_งหรือการดําเนินงานของท่าเรือบก/ไอซีดี 

    สําหรับรูปแบบการขนส่งที2เหมาะสมที2สุดระหว่างท่าเรือบก/ไอซีดีไปยงั
ท่าเรือคือ ระบบราง เนื2องจากสามารถขนส่งไดใ้นปริมาณมากและมีตน้ทุนตํ2า ทัCงนีC  การท่าเรือฯ 
ควรมุ่ ง เน้นกา รพัฒนาท่ า เ รือบก/ไอซี ดี  เพื2 อสนับสนุนท่ า เ รือแหลมฉบัง เ ป็นหลักแล ะ 
ใหก้ารสนบัสนุนท่าเรือกรุงเทพเป็นผลพลอยได ้เนื2องจากการขนส่งสินคา้ไปยงัท่าเรือกรุงเทพอาศยั 
การขนส่งทางถนนเป็นสําคญั จึงไม่เกิดขอ้ไดเ้ปรียบจากตน้ทุนที2ต ํ2ากวา่หากขนส่งทางราง และเมื2อ
เปรียบเทียบกบัการขนส่งไปยงัท่าเรือกรุงเทพโดยตรงแลว้ การขนส่งผา่นท่าเรือบก/ไอซีดีจะทาํให้
เกิดการขนถ่ายเพิ2มขึCน ซึ2 งส่งผลต่อตน้ทุนโดยรวมที2จะสูงขึCนดว้ยเช่นกนั ซึ2 งระยะทางระหวา่งท่าเรือ
บก/ไอซีดีกบัท่าเรือควรจะตอ้งอยูห่่างกนัอยา่งนอ้ย 250-300 กิโลเมตร 

ผลการสํารวจจากผลการสัมภาษณ์เชิงลกึ 

 1. รายงานการสัมภาษณ์เชิงลกึ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
คุณวรวุฒิ มาลา  

ตาํแหน่ง รองผูว้า่การกลุ่มอาํนวยการ   
และคุณสิริมา หิรัญเจริญเวช  

ตาํแหน่ง ผูอ้าํนวยการฝ่ายบริการสินคา้   

1.1 ข้อมูลทั�วไป 
สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง (Inland Container Depot: ICD) ลาดกระบงั 

ก่อตัCงขึCนโดยการรถไฟแห่งประเทศไทย เพื2ออาํนวยความสะดวกและใหบ้ริการแก่ผูส่้งออก ผูน้าํเขา้ 
และบุคคลอื2นในทุกกิจกรรมที2เกี2ยวขอ้งกบัตูสิ้นคา้ ทัCงขาเขา้และขาออก มีเนืCอที2จาํนวน �]� ไร่ 
ก่อสร้างแลว้เสร็จเมื2อวนัที2 r� ตุลาคม r�\� และเปิดทาํการเมื2อวนัที2 G เมษายน r�\H 

ปัจจุบัน การรถไฟแห่งประเทศไทยให้สัมปทานแก่เอกชนเพื2อเข้ามา
ดาํเนินการบริหารสถานีขนส่งสินคา้ทัCงหมด � สถานียอ่ย โดยมีรายชื2อผูป้ระกอบการ ดงันีC   

1. สถานี  A  ดาํเนินการโดยบริษทั สยามชอร์ไซด ์เซอร์วสิ จาํกดั 
2. สถานี  B   ดาํเนินการโดยบริษทั อีสเทิร์น ซี แหลมฉบงั เทอร์มินลั จาํกดั 
3. สถานี  C  ดาํเนินการโดยบริษทั เอเวอร์กรีน คอนเทนเนอร์ เทอร์มินัล 

(ประเทศไทย) จาํกดั 
4. สถานี  D  ดาํเนินการโดยบริษทั ทิฟฟ่า ไอซีดี จาํกดั 
5. สถานี  E  ดาํเนินการโดยบริษทั ไทยฮนัจิน โลจิสติกส์ จาํกดั 
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6. สถานี  F  ดํา เนินการโดยบริษัท เอ็น.วาย.เค.ดิสทริบิวชั2น เซอร์วิส 
(ประเทศไทย) จาํกดั 

ทัCงนีC  การรถไฟฯ เป็นผูใ้ห้บริการขนส่งทางรางระหวา่งไอซีดีลาดกระบงัและ
ท่าเรือแหลมฉบงั โดยให้บริการหัวจกัรและแคร่วางตูสิ้นคา้ ซึ2 งสามารถวางตูสิ้นคา้แบบสัC นและ 
ตูสิ้นคา้แบบยาวไดแ้คร่ละ 2 และ 1 ตูต้ามลาํดบั โดยมีสัดส่วนการใชง้านระหวา่งตูส้ัCนกบัตูย้าวคือ 
70:30 อยา่งไรก็ตามจาํนวนแคร่ในแต่ละเที2ยวขึCนอยูก่บัจาํนวนการจองของทัCง 6 สถานี โดยแต่ละ
สถานีจะมีโควตากาํหนดไวล่้วงหน้า ปัจจุบนัรถหวัจกัรสามารถลากแคร่ไดสู้งสุด 40 แคร่ต่อเที2ยว 
เนื2องจากได้การรถไฟฯได้เปลี2ยนรถหัวจักรใหม่และเพิ2มจํานวนแคร่ รวมถึงซ่อมแซมและ
บาํรุงรักษาอุปกรณ์ที2มีอยูใ่หอ้ยูใ่นสภาพใชง้านได ้ส่งผลใหค้วามสามารถในการรองรับตูสิ้นคา้ของ
ไอซีดีลาดกระบงัเพิ2มขึCนจากเดิมที2รองรับไดปี้ละประมาณ 4 แสน – 6 แสนทีอีย ูเป็นปีละประมาณ 
F ล้านทีอียู ทัCงนีC ปริมาณตูสิ้นคา้ที2เคยให้บริการได้สูงสุด คือ 1.8 ล้านทีอียู ซึ2 งเกิดขึC นในช่วงที2
เศรษฐกิจเติบโต 
 
ตารางที� 4-2 ตารางเวลาการเดินรถระหวา่งไอซีดีลาดกระบงัและท่าเรือแหลมฉบงัเที2ยวล่อง 

 

ขบวนรถ 
ต้นทาง ปลายทาง 

ชื�อสถานี เวลาออก ชื�อสถานี เวลาถึง 

ส861 ไอซีดี ลาดกระบงั 23.55 ท่าเรือแหลมฉบงั 03.05 
ส863* ไอซีดี ลาดกระบงั 00.40 ท่าเรือแหลมฉบงั 03.45 
ส865 ไอซีดี ลาดกระบงั 02.20 ท่าเรือแหลมฉบงั 05.20 
ส867 ไอซีดี ลาดกระบงั 04.00 ท่าเรือแหลมฉบงั 07.45 
ส869 ไอซีดี ลาดกระบงั 04.55 ท่าเรือแหลมฉบงั 08.40 

ส871* ไอซีดี ลาดกระบงั 09.37 ท่าเรือแหลมฉบงั 12.40 
ส873 ไอซีดี ลาดกระบงั 11.35 ท่าเรือแหลมฉบงั 15.10 

ส875* ไอซีดี ลาดกระบงั 13.20 ท่าเรือแหลมฉบงั 16.05 
ส877 ไอซีดี ลาดกระบงั 16.05 ท่าเรือแหลมฉบงั 19.30 
ส879 ไอซีดี ลาดกระบงั 18.18 ท่าเรือแหลมฉบงั 21.40 
ส881 ไอซีดี ลาดกระบงั 19.10 ท่าเรือแหลมฉบงั 22.10 
ส883 ไอซีดี ลาดกระบงั 22.05 ท่าเรือแหลมฉบงั 01.10 
     * เฉพาะวนัเสาร์-อาทิตย ์
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ตารางที� 4-3 ตารางเวลาการเดินรถระหวา่งไอซีดีลาดกระบงัและท่าเรือแหลมฉบงัเที2ยวขึCน 

 

ขบวนรถ 
ต้นทาง ปลายทาง 

ชื�อสถานี เวลาออก ชื�อสถานี เวลาถึง 

ส862 ท่าเรือแหลมฉบงั 04.10 ไอซีดี ลาดกระบงั 07.30 
ส864* ท่าเรือแหลมฉบงั 06.00 ไอซีดี ลาดกระบงั 09.32 
ส866 ท่าเรือแหลมฉบงั 06.40 ไอซีดี ลาดกระบงั 10.30 
ส868 ท่าเรือแหลมฉบงั 08.15 ไอซีดี ลาดกระบงั 13.37 
ส870 ท่าเรือแหลมฉบงั 10.00 ไอซีดี ลาดกระบงั 15.05 

ส872* ท่าเรือแหลมฉบงั 13.10 ไอซีดี ลาดกระบงั 15.55 
ส874 ท่าเรือแหลมฉบงั 16.30 ไอซีดี ลาดกระบงั 21.20 

ส876* ท่าเรือแหลมฉบงั 18.20 ไอซีดี ลาดกระบงั 21.57 
ส878 ท่าเรือแหลมฉบงั 20.25 ไอซีดี ลาดกระบงั 23.47 
ส880 ท่าเรือแหลมฉบงั 22.30 ไอซีดี ลาดกระบงั 01.30 
ส882 ท่าเรือแหลมฉบงั 22.55 ไอซีดี ลาดกระบงั 02.07 
ส884 ท่าเรือแหลมฉบงั 02.40 ไอซีดี ลาดกระบงั 05.45 
     * เฉพาะวนัเสาร์-อาทิตย ์

 

1.2 ปัญหาและอุปสรรคในการให้บริการของหน่วยงานในปัจจุบัน 
1.2.1 ปัญหาหลักของการรถไฟฯ ในการให้บริการไอซีดีลาดกระบงั คือ  

การมีขอ้จาํกดัในการเพิ2มกาํลงัความสามารถในการให้บริการรถไฟ เนื2องจากขัCนตอนการจดัซืCอ 
ที2ยุง่ยากและใชเ้วลานาน รวมถึงไม่ไดรั้บการจดัสรรงบประมาณ ทาํใหก้ารจดัซืCอรถหวัจกัรและแคร่
เพิ2มเติมเป็นไปอยา่งลาํบาก นอกจากนีC  ยงัขาดแคลนอะไหล่และงบประมาณในการซ่อมแซมหรือ
บาํรุงรักษาอย่างเพียงพอ ทาํให้อุปกรณ์ที2มีไม่อยูใ่นสภาพพร้อมใชง้านและเสียหายบ่อย ทาํให้เกิด
การหยุดชะงักในการให้บริการเพื2อซ่อมแซมหรือรออะไหล่ อย่างไรก็ตามปัจจุบนัได้มีการเพิ2ม
จาํนวนรถหัวจกัรและแคร่ ซ่อมแซมส่วนที2เสียหายให้กลับมาอยู่ในสภาพพร้อมใช้งานได้ และ
ปรับเปลี2ยนเครื2องมือที2ใชใ้นการขนถ่ายตูสิ้นคา้ จึงสามารถลดระยะเวลาที2ใชใ้นการขนถ่ายตูสิ้นคา้
ระหว่างชานชาลารถไฟกับแต่ละสถานีย่อย ส่งผลให้สามารถรองรับปริมาณความต้องการได้
เพิ2มขึCนเป็นประมาณปีละ 1 ลา้น ทีอีย ู 
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1.2.2 พืCนที2ของไอซีดีลาดกระบงัไม่สามารถขยายเพิ2มเติมได้อีก เนื2องจาก
พืCนที2รายรอบถูกครอบครองโดยเอกชนแลว้ทัCงหมด จึงจาํกดัการใหบ้ริการอยูเ่พียง 6 สถานีเท่านัCน 

1.2.3 สัมปทานที2ให้แก่ผูป้ระกอบการทัCง 6 รายไดห้มดอายุลง การรถไฟฯ  
จึงจดัประมูลสัมปทานผูบ้ริหาร ICD ลาดกระบงั แบบ Single Rail Transfer Operator (SRTO) ขึCน
ในปี 2556 โดยเปลี2ยนรูปแบบการบริหารพืCนที2จากเดิมที2แยกประมูลสัมปทานเป็นรายสถานี  
เป็นรูปแบบที2กาํหนดใหผู้ไ้ดรั้บสัมปทานเป็นผูบ้ริหารไอซีดีลาดกระบงัทัCงหมดและจดัหาบริษทัอื2น
เขา้ร่วมดาํเนินการทัCง 6 สถานีย่อย  แต่เกิดมีผูฟ้้องร้องต่อศาลปกครองวา่การประมูลในรูปแบบนีC
เป็นการผกูขาด ทาํใหก้ารประมูลตอ้งหยดุชะงกัลงชั2วคราว อยา่งไรก็ตามศาลปกครองไดย้กฟ้องไป
เมื2อเดือนเมษายน จึงสามารถกลบัมาดาํเนินการต่อได ้

1.2.4 ปัจจุบนัรางรถไฟระหวา่งไอซีดีลาดกระบงัและท่าเรือแหลมฉบงัเป็น
รางคู่ แต่รางรถไฟที2เชื2อมระหว่างท่าเรือแหลมฉบงักบัสถานีรถไฟแหลมฉบงั และระหว่างจุด
เชื2อมต่อเพื2อเขา้สู่สถานีรถไฟในไอซีดีลาดกระบงัเป็นรางเดี2ยว ทาํให้เกิดบริเวณที2เป็นคอขวดขึCน 
อย่างไรก็ตามผูใ้ห้สัมภาษณ์มีความเห็นว่าคอขวดนีC ยงัไม่เป็นปัญหาในการให้บริการ เนื2องจาก
ปัจจุบนัยงัสามารถรองรับจาํนวนเที2ยววิ2งไดค้รบถว้นตามที2กาํหนด 

1.2.5 ปัจจุบนัพืCนที2ใช้งานของไอซีดีในส่วนของถนน ใชง้านร่วมกบัการใช้
ถนนของประชาชนที2อาศยัอยูร่ายลอ้มไอซีดี ทาํให้เกิดปัญหาจราจรทัCงกบัรถขนส่งที2เขา้ออกไอซีดี
และประชาชนผูใ้ช้ถนนนัCน ทัCงที2โดยปกติแลว้ควรกาํหนดแยกโซนพืCนที2ระหว่างพืCนที2จราจรของ
ไอซีดีกับประชาชนโดยรอบ เพื2อลดปัญหาจราจรบริเวณโดยรอบไอซีดีที2แออดัและคบัคั2งมาก
ดงัเช่นสภาพปัจจุบนั 

1.2.6 นโยบายภาครัฐและความไม่แน่นอนทางการเมือง เป็นอุปสรรคสําคญั
ในการดาํเนินงานของไอซีดีลาดกระบงั เช่น ทาํให้การของบประมาณเป็นไปอย่างลาํบาก เกิด 
การคอรัปชั2น ฯลฯ ดังนัCน ไอซีดีหรือโครงสร้างพืCนฐานที2ใกล้เคียงแห่งใหม่ควรจะดาํเนินการ 
ในรูปแบบความร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชน (PPP) เพื2อให้การบริหารจัดการเป็นไป 
อยา่งสะดวกรวดเร็วยิ2งขึCน  

1.3 ความคิดเห็นต่อการพฒันาไอซีดีหรือโครงสร้างพื_นฐานที�ใกล้เคียงในอนาคต 
ผูใ้ห้สัมภาษณ์ให้ความเห็นว่าปัจจุบนัยงัไม่มีความจาํเป็นตอ้งพฒันาไอซีดี

แห่งใหม่ เนื2องจากสภาพเศรษฐกิจของประเทศยงัมีการนาํเขา้และส่งออกสินคา้ในปริมาณที2ยงั 
ไม่มากเพียงพอ ที2จะส่งผลให้เกิดอุปสงค์ในการเขา้มาใช้บริการและอาจต้องใช้ระยะเวลานาน 
เพื2อใหเ้กิดความคุม้ค่าของการลงทุน  นอกจากนีC  ในปัจจุบนัแต่ละสถานีของไอซีดีลาดกระบงัยงัให้
บริการไม่เต็มความสามารถ กล่าวคือ มีการให้บริการประมาณร้อยละ 40-60 ของกําลังการ
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ให้บริการทัCงหมด ผูใ้ห้สัมภาษณ์เสนอวา่ทางเลือกที2มีความเหมาะสมที2สุด คือ การขยายพืCนที2ของ
ไอซีดีลาดกระบงัใหส้ามารถรองรับปริมาณสินคา้ไดเ้พิ2มขึCน เนื2องจากจะใชเ้งินลงทุนที2นอ้ยกวา่การ
พฒันาไอซีดีแห่งใหม่ แต่ก็อาจมีอุปสรรค เนื2องจากพืCนที2โดยรอบไอซีดีได้กลายเป็นพืCนที2ชุมชน
หรือถูกครอบครองโดยเอกชน และอาจมีอุปสรรคเรื2องของการเวนคืนที2ดินดงักล่าวนีC  

1.4 พื_นที�ที�เหมาะสมสําหรับการพฒันาไอซีดีแห่งใหม่ 

พืCนที2ที2เหมาะสมสาํหรับการพฒันาไอซีดีแห่งใหม่ คือ พืCนที2ที2มีปริมาณสินคา้ 
ทัCงจากการนาํเขา้และเพื2อการส่งออกเป็นปริมาณมากพอที2จะทาํให้เกิดความคุม้ค่าในการลงทุน เช่น 
แหล่งอุตสาหกรรมหรือการคา้ แหล่งวตัถุดิบของสินคา้เกษตรเพื2อการส่งออก ซึ2 งปัจจุบนัยงัไม่มี
พืCนที2ใดที2มีความเหมาะสม เนื2องจากปริมาณสินคา้ของประเทศไทยยงัมีนอ้ย ซึ2 งอาจทาํให้โครงการ
พฒันาไอซีดีหรือโครงสร้างพืCนฐานที2ใกลเ้คียงไม่ประสบความสําเร็จ เช่น แผนการพฒันาไอซีดีใน
พืCนที2บริเวณคลอง 19 อาํเภอองครักษ ์จงัหวดันครนายก และที2อาํเภอแก่งคอย จงัหวดัสระบุรีที2ถูก
เลิกลม้ไป 

อย่างไรก็ตามหากพิจารณาทางดา้นภูมิศาสตร์ พืCนที2ที2เหมาะสมสําหรับการ
พฒันาไอซีดีแห่งใหม่ ไดแ้ก่ 

1. จงัหวดันครราชสีมา เนื2องจากเป็นศูนยก์ลางของภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ 
และสามารถเชื2อมโยงไปสู่ภาคเหนือได ้

2. ทุ่งโพธิ�  จังหวดัสุราษฎร์ธานี เพื2อเชื2อมระหว่างภาคใต้ตอนบนและ
ตอนล่าง 

3. อาํเภอทุ่งสง จงัหวดันครศรีธรรมราช เนื2องจากเป็นศูนยก์ลางของภาคใต ้
4. จงัหวดักาญจนบุรี เพื2อเชื2อมต่อไปยงัประเทศเมียนมาร์ 
นอกจากนีC  การพฒันาไอซีดีหรือโครงสร้างพืCนฐานที2ใกล้เคียงแห่งใหม่

จะตอ้งมีการกาํหนดพืCนที2คั2นกลางเพื2อแยกไอซีดีกบัพืCนที2ชุมชนออกจากกนัอย่างเด็ดขาด เพื2อลด
ปัญหาความหนาแน่นของการจราจร 
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2. รายงานการสัมภาษณ์เชิงลกึ บริษทั เคอรี� สยามซีพอร์ต จํากดั 
คุณศิริรัตน์ ศรีรัตนมงคล  

ตาํแหน่ง ผูอ้าํนวยการส่วนภูมิภาคกลุ่มประเทศลุ่มแม่นํCาโขง – สายพฒันาธุรกิจ 
บริษทั เคอรี2  สยามซีพอร์ต จาํกดั คือ ผูใ้ห้บริการท่าเทียบเรือนํC าลึกมาตรฐานระดบั

โลกในเครือของ เคอรี2  โลจิสติคส์ เน็ตเวร์ิค ซึ2 งถือเป็นท่าเรือเอกชนที2ใหญ่ที2สุดในประเทศไทย โดย
บริษทัฯ มีคลงัสินคา้ขนาดใหญ่ รวมพืCนที2ใช้สอยมากกว่า 100,000 ตารางเมตร เพียบพร้อมด้วย
อุปกรณ์ในการดาํเนินงาน และระบบเทคโนโลยีสารสนเทศคุณภาพสูง  จึงทาํให้บริษทัฯ สามารถ
ตอบสนองทุกความตอ้งการด้านการขนส่งทางเรือทัCงกลุ่มสินคา้ทั2วไป และ ตูค้อนเทนเนอร์ ได้
อยา่งรวดเร็วและตรงต่อเวลา 

นอกจากนีC  บริษทั เคอรี2  สยามซีพอร์ต จาํกดั ยงัให้บริการในดา้นการบริหารจดัการ
ตูค้อนเทนเนอร์อย่างครบวงจร เช่น สถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง (Inland Container Deport: 
ICD) สถานีบรรจุเขา้และแยกสินคา้ (Container Freight Station: CFS) รวมไปถึง Empty Depot อีก
ดว้ย 

ข้อมูลด้านอุปทาน 

ข้อมูลการให้บริการไอซีดี หรือโครงสร้างพื_นฐานที�ใกล้เคียง  ปัจจุบนั บริษทัฯ 
ให้บริการไอซีดี ซึ2 งประกอบไปดว้ย สถานีบรรจุหรือคดัแยกสินคา้จากตูค้อนเทนเนอร์ (Container 
Freight Station: CFS) ลานกองเก็บตูค้อนเทนเนอร์ (Container Yard) การบรรจุสินคา้รวมกบัสินคา้
อื2นๆ (Consolidation) การรมยาฆ่าเชืCอไมเ้พื2อให้ปราศจากพืชและแมลง (Fumigation) รวมไปถึง
บริการทางดา้นศุลกากร (Customs) ภายในไอซีดี ซึ2 งลูกคา้ของไอซีดี คือ บริษทัผูใ้ห้บริการขนส่ง
สินคา้ทางทะเลที2ใชบ้ริการท่าเรือของบริษทัฯ โดยมีปริมาณการใชบ้ริการเฉลี2ย 300,000 ทีอียตู่อปี  

สาํหรับอตัราค่าบริการที2ไอซีดีในปัจจุบนั บริษทัใชอ้ตัราค่าธรรมเนียมเดียวกนักบั
ไอซีดี ลาดกระบงั ซึ2 งผูใ้ห้สัมภาษณ์มีความคิดเห็นวา่ อตัราค่าบริการดงักล่าวเป็นอตัราคงที2มาเป็น
เวลาหลายปี หากเป็นไปได ้อยากใหมี้การปรับเพิ2มอตัราค่าบริการตามอตัราเงินเฟ้อ 

กลยุทธ์ในการบริหารจดัการไอซีดีของบริษทั คือ การที2บริษทัได้รับการรับรอง
มาตรฐาน ISO (International Standards Organization) สําหรับบริหารระบบคุณภาพ ทาํให้การ
ดําเนินงานเป็นไปตามระบบและมาตรฐานกําหนดไว ้อีกทัC งยงัมีระบบเทคโนโลยีที2ทันสมัย 
สามารถเชื2อมต่อไปยงัลูกคา้ของบริษทั ทาํให้ลูกคา้สามารถติดตามขอ้มูลได้สะดวกและรวดเร็ว
ยิ2งขึCน 
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ขอ้ไดเ้ปรียบในการแข่งขนัของบริษทั คือ การให้บริการท่าเทียบเรือ ประกอบกบั
การใหบ้ริการโลจิสติกส์หลงัท่าเรือแบบครบวงจร 

ข้อมูลด้านอุปสงค์ 

d.  ข้อมูลการใช้บริการไอซีดี ลาดกระบัง ของหน่วยงานในปัจจุบัน 

บริษทั เคอรี2  สยามซีพอร์ต จาํกัด ไม่ใช่ลูกคา้โดยตรงของไอซีดีลาดกระบงั  
โดยบริษทัฯ เป็นเพียงผูใ้ห้บริการขนส่งตูสิ้นคา้ระหว่างท่าเรือของบริษทัและไอซีดีลาดกระบงั  
ซึ2 งลูกคา้ที2แทจ้ริง คือ บริษทัผูใ้ห้บริการขนส่งสินคา้ทางทะเล และผูน้าํเขา้-ส่งออก ซึ2 งเป็นเจา้ของ
สินคา้ โดยมีปริมาณตูสิ้นคา้ที2มาใช้บริการเฉลี2ย 100,000 ทีอียูต่อปี หรือคิดเป็นร้อยละ 35 ของ
ปริมาณตูสิ้นคา้ทัCงหมดที2มีการขนส่งผา่นท่าเรือของบริษทั ในการให้บริการขนส่ง ทางบริษทัจะใช้
การขนส่งทางถนนเป็นหลกั แต่จะมีการใช้การขนส่งทางรางระหว่างสถานีรถไฟบวัใหญ่ จงัหวดั
นครราชสีมาและสถานีรถไฟแหลมฉบัง ในการขนส่งสินค้าตู้สินค้า ที2บรรจุสินค้าเกษตร 
เพื2อการส่งออก เช่น นํCาตาล แป้ง เป็นตน้ 

ปัญหาที2พบจากการใชบ้ริการไอซีดีลาดกระบงั คือ ปัญหาการจราจรติดขดั ทาํ
ให้รถบรรทุกหวัลากที2ไปรับหรือส่งตูสิ้นคา้ที2ไอซีดี ลาดกระบงั ตอ้งใชเ้วลาทัCงวนั ส่งผลให้บริษทั
ไม่สามารถเพิ2มรอบการใชร้ถหวัลากต่อวนัได ้ซึ2 งเป็นผลเสียต่อการดาํเนินการ 

ปัญหาอีกประการหนึ2 งคือ ปัญหาการขาดแคลนที2จอดรถบรรทุก โดยเมื2อ
รถบรรทุกหัวลากเขา้มาใช้บริการที2ไอซีดี ลาดกระบงัเป็นจาํนวนมาก โดยเฉพาะในวนัที2เรือเขา้
เทียบท่าและวนัที2เรือจะออก ทาํใหร้ถบรรทุกหวัลากตอ้งเรียงแถวคอยยาวออกไปนอกบริเวณไอซีดี 
ก่อใหเ้กิดการจราจรติดขดั อีกทัCงยงัส่งผลเสียต่อภูมิทศัน์ภายนอกของไอซีดีลาดกระบงัอีกดว้ย 

2.   ข้อมูลการให้บริการที�ควรจะมีสําหรับท่าเรือบกในอนาคต 

 ผูใ้หส้ัมภาษณ์มีความคิดเห็นวา่ การเติบโตของธุรกิจไอซีดีขึCนอยูก่บัการเติบโต
ของท่าเรือ ซึ2 งเป็นไปตามปริมาณการนาํเขา้และส่งออกของประเทศ แต่การคาดการณ์แนวโนม้ใน
อนาคตสามารถทาํไดย้าก เนื2องจากสภาพเศรษฐกิจที2ตกตํ2าในปัจจุบนั 

สําหรับการพฒันาไอซีดีหรือโครงสร้างพืCนฐานที2ใกลเ้คียงแห่งใหม่ในอนาคต
ควรใช้รูปแบบเดียวกนักบั ไอซีดีลาดกระบงั คือ รัฐบาลเป็นผูว้างแผนและลงทุนในโครงสร้าง
พืCนฐาน แล้วให้ผูใ้ห้บริการเอกชนเขา้มาบริหารจดัการ โดยมีสิทธิในการควบคุมการดาํเนินการ
ทัCงหมดเอง เนื2องจากภาครัฐมีความสามารถในการลงทุนมากกว่าเอกชน แต่ขาดความเชี2ยวชาญ 
ในการบริหาร ดงันัCนการให้ภาคเอกชนซึ2 งมีประสบการณ์เขา้มาเป็นผูด้าํเนินการจะทาํให้ไดบ้ริการ
ที2มีประสิทธิภาพมากกวา่และสามารถสร้างกาํไรไดสู้งสุด ซึ2 งสุดทา้ยแลว้กาํไรบางส่วนก็จะกลบัคืน
สู่ภาครัฐบาล 
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สําหรับบริการเพิ2มเติมที2ไอซีดีหรือโครงสร้างพืCนฐานที2ใกล้เคียงควรมีใน
อนาคต คือ การทาํบรรจุภณัฑ์ (Packaging) และการเปลี2ยนชื2อเจา้ของสินคา้ ภายในบริเวณไอซีดี 
เช่นเดียวกบัเขตปลอดอากร (Free Zone) โดยเจา้ของสินคา้ไม่จาํเป็นตอ้งไปขอใบอนุญาตที2เขต
ปลอดอากรเพิ2มอีก เพื2อรองรับการให้บริการโลจิสติกส์แบบครบวงจรในอนาคต อีกทัCงยงัเป็น 
การเพิ2มมูลค่าใหแ้ก่ไอซีดี อีกดว้ย 

ผูใ้ห้สัมภาษณ์ยงัเสนออีกวา่ หากในอนาคตจะมีการพฒันาโครงสร้างพืCนฐาน
ขึCนมาในบริเวณที2ห่างจากกรุงเทพ การท่าเรือฯควรพฒันาให้เป็นศูนยร์วมบริการต่างๆ (Complex) 
เช่น มีธนาคาร และหน่วยงานราชการที2เกี2ยวข้องกบัการค้า เช่น กรมปศุสัตว ์รวมถึงมีการออก
ใบอนุญาตต่างๆ เพื2อให้บริการแบบเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว (One Stop Service) ซึ2 งจะช่วยให้
ผูใ้ชบ้ริการไม่ตอ้งเดินทางเขา้สู่กรุงเทพเพื2อดาํเนินการต่างๆเหล่านีC  และควรมีระบบติดตามสินคา้ 
(Tracking System) เพื2ออาํนวยความสะดวกแก่ผูใ้ชบ้ริการ 

3.   การวิเคราะห์ SWOT ในการพัฒนาไอซีดี หรือโครงสร้างพื_นฐานที�ใกล้เคียง

ของการท่าเรือแห่งประเทศไทยในอนาคต 
จุดแข็งของการท่าเรือฯ คือ การเป็นหน่วยงานของรัฐ จึงมีงบประมาณสําหรับ

การลงทุน และสามารถประสานงานกบัหน่วยงานราชการต่างๆ เช่น การรถไฟแห่งประเทศ ไดง่้าย
กว่าเอกชน ยิ2งกว่านัC นยงัรู้แผนพฒันาเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ เช่น แผนพฒันาแหล่ง
อุตสาหกรรมแห่งใหม่ จึงทาํให้รู้ขอ้มูลแหล่งสินค้าและตาํแหน่งการลงทุนที2เหมาะสม รวมถึง
สามารถหาผูร่้วมลงทุนไดง่้าย 

จุดอ่อนของการท่าเรือฯ คือ การขาดประสบการณ์ในการบริหารจดัการ ดงันัCน 
การท่าเรือฯจึงควรใหผู้ป้ระกอบการเอกชนเขา้มาเป็นผูด้าํเนินการแทน 

โอกาส คือ ภูมิศาสตร์ของประเทศไทยและการเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
ดงันัCน หากสามารถเลือกตาํแหน่งที2ตัCงไอซีดีที2เหมาะสม จะเป็นส่วนสําคญัในการดึงดูดสินคา้จาก
ชายแดนของประเทศเพื2อนบา้น เช่น ประเทศลาว ซึ2 งเป็นประเทศที2ไม่มีทางออกสู่ทะเล ให้เขา้มา
ขนส่งผา่นประเทศไทยโดยใชบ้ริการผา่นไอซีดีได ้

อุปสรรค คือ ความไม่แน่นอนของสภาพเศรษฐกิจโลกและภูมิภาค หากใน
อนาคต ปริมาณการคา้หรือการขนส่งของประเทศลดลง ปริมาณสินคา้ที2มาใช้บริการไอซีดีก็จะ
ลดลงตามไปดว้ย 
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 �.   ความคิดเห็นเกี�ยวกับสถานที�ที�เหมาะสมในการจัดตั_งไอซีดี หรือโครงสร้าง

พื_นฐานที�ใกล้เคียง  
  ผูใ้ห้สัมภาษณ์มีความคิดเห็นว่าการขนส่งด้วยรถไฟจากไอซีดีไปยงัท่าเรือ  
เป็นรูปแบบการขนส่งที2เหมาะสมที2สุด เนื2องจากสามารถขนส่งไดใ้นปริมาณมาก และมีตน้ทุนที2ต ํ2า 
ผูใ้ห้สัมภาษณ์จึงเสนอแนะว่า  การท่าเรือฯควรมุ่งเน้นการพฒันาไอซีดี เพื2อสนบัสนุนท่าเรือแหลม
ฉบงัเป็นหลกั  และให้การสนบัสนุนท่าเรือกรุงเทพเป็นผลพลอยได ้เนื2องจากการขนส่งสินคา้ไปยงั
ท่าเรือกรุงเทพอาศยัการขนส่งทางถนนเป็นสําคญั จึงไม่เกิดขอ้ไดเ้ปรียบจากตน้ทุนที2ต ํ2ากว่าหาก
ขนส่งทางราง และเมื2อเปรียบเทียบกบัการขนส่งไปยงัท่าเรือกรุงเทพโดยตรงแลว้ การขนส่งผ่าน
ไอซีดี จะทาํใหเ้กิดการขนถ่ายเพิ2มขึCน ซึ2 งส่งผลต่อตน้ทุนโดยรวมที2จะสูงขึCนดว้ยเช่นกนั   ทัCงนีC  ผูใ้ห้
สัมภาษณ์ไดเ้สนอตาํแหน่งที2ตัCงที2มีความเหมาะสมสาํหรับการพฒันาไอซีดีหรือโครงสร้างพืCนฐานที2
ใกลเ้คียง ดงัต่อไปนีC   
 ].F  ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ เนื2องจากมีสินค้าปริมาณมาก โดยเฉพาะที2
จงัหวดันครราชสีมา หรือขอนแก่น นอกจากนีC  ยงัอยู่ใกล้กบัประเทศเพื2อนบ้าน ทาํให้มีโอกาส           
ในการดึงสินคา้ส่งผา่น (Transit cargo) เขา้มาใชบ้ริการไดอี้กดว้ย 
 ].r  ภาคใต ้ที2จงัหวดัสุราษฎร์ธานีหรือสงขลา เนื2องจากมีสินคา้ปริมาณมาก 
และมีโอกาสในการดึงสินคา้ที2ใชบ้ริการท่าเรือปีนงัให้มาใชท้่าเรือแหลมฉบงัแทนได ้อยา่งไรก็ตาม
จะตอ้งพิจารณาความคุม้ค่าในการขนส่งสินคา้ไปยงัไอซีดี ก่อนส่งกลบัขึCนมาที2ท่าเรือแหลมฉบงั
ทางรางอีกครัC งหนึ2ง เมื2อเทียบกบัการขนส่งทางถนนไปยงัท่าเรือแหลมฉบงัโดยตรง นอกจากนีC  หาก
เลือกพัฒนาไอซีดีขึC นในบริเวณที2อยู่เหนือจากจังหวดัสุราษฎร์ธานีขึC นมามากก็อาจจะทาํให ้
การขนส่งสินคา้ไปยงัท่าเรือแหลมฉบงัทางรางไม่เกิดความคุม้ค่า เนื2องจากระยะทางที2ใกลเ้กินไป 
สุดทา้ยหากตอ้งการให้ไอซีดี ในภาคใตเ้ชื2อมโยงกบัการขนส่งทางเรือชายฝั2งดว้ย จะตอ้งมีปริมาณ
สินค้ามากพอให้เกิดความคุ้มค่าในการขนส่งด้วยเรือชายฝั2งทัC งในขาไปและขากลับจึงจะเกิด
ประสิทธิภาพสูงสุด 

อย่างไรก็ตามโครงสร้างพืCนฐานที2พฒันาขึCนในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือและ
ภาคใตนี้Cอาจประสบปัญหาความไม่สมดุลในการขนส่งขาไปและขากลบั เนื2องจากสินคา้ที2ขนส่งไป
ยงัภาคตะวนัออกเฉียงเหนือและภาคใตม้กัเป็นสินคา้อุปโภคบริโภคจากในประเทศ ซึ2 งมีปริมาณ
นอ้ย แต่สินคา้ที2ขนส่งมาจากทัCง 2 ภูมิภาคมกัเป็นสินคา้เพื2อการส่งออก ซึ2 งมีปริมาณมาก นอกจากนีC  
โครงสร้างพืCนฐานในรูปแบบไอซีดี อาจทาํให้การขนส่งสินคา้สําหรับการบริโภคในประเทศ ซึ2 งจะ
ช่วยลดปัญหาการวิ2งเที2ยวเปล่าไปยงัไอซีดีใน 2 ภูมิภาคนีC เป็นไปไดล้าํบาก เนื2องจากขอ้จาํกดัว่า
สินคา้ที2จะเขา้ไอซีดี ตอ้งเป็นสินคา้ที2อยูภ่ายใตอ้ารักขาศุลกากรเท่านัCน  ดงันัCน โครงสร้างพืCนฐาน 
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มีบริการอื2นนอกเหนือจากบริการของไอซีดีเพียงอย่างเดียว เช่น บริการกระจายสินคา้ จึงอาจมี
ประสิทธิภาพสูงกวา่ โดยบริษทัที2ประกอบธุรกิจสินคา้จาํหน่ายเร็ว (Fast-moving consumer goods) 
ซึ2 งตอ้งมีศูนยก์ระจายสินคา้ในแต่ละภาคจะมีโอกาสเขา้มาเป็นลูกคา้ของบริการนีC  

ผูใ้ห้สัมภาษณ์ยงัให้ความเห็นเพิ2มเติมว่า  การพฒันาไอซีดีหรือโครงสร้าง
พืC นฐานที2 ใกล้ เ คียง ขึC นในบริ เวณกรุง เทพตอนบน เ ช่น จังหวัดปทุมธานี  และ  จังหวัด
พระนครศรีอยุธยา ไม่มีความเหมาะสม  แมว้่าบริเวณดงักล่าวจะมีสินคา้ปริมาณมาก แต่อยู่ใกลก้บั
ไอซีดีลาดกระบงัมากเกินไป ซึ2 งไม่ก่อใหเ้กิดประโยชน์มากเท่าการเลือกพืCนที2ที2ห่างไกลออกไปที2จะ
สามารถตอบสนองลูกคา้ในบริเวณอื2นได ้ส่วนจงัหวดัฉะเชิงเทรา อยู่กึ2 งกลางและใกล้กบั ไอซีดี 
ลาดกระบงักบัท่าเรือแหลมฉบงัมากเกินไป ยิ2งกว่านัCน ยงัไม่มีแหล่งสินคา้ที2จะเขา้มาใช้บริการ 
ที2ชดัเจน สุดทา้ยคือจงัหวดันครสวรรค ์ที2แมจ้ะเป็นตาํแหน่งที2ตัCงและมีระยะทางที2เหมาะสม แต่ก็ไม่
มีแหล่งสินคา้ที2จะเขา้มาใชบ้ริการที2ชดัเจนเช่นเดียวกนั 
 i.  ความเหมาะสมในการพัฒนาไอซีดี หรือโครงสร้างพื_นฐานที�ใกล้เคียงในเขต

เศรษฐกจิพเิศษ 

 ผูใ้ห้สัมภาษณ์มีความคิดเห็นว่า ความเหมาะสมในการพัฒนาไอซีดีหรือ
โครงสร้างพืCนฐานที2ใกลเ้คียงในเขตเศรษฐกิจพิเศษขึCนอยูก่บัความสําเร็จในการดึงดูดโรงงานให้เขา้
ไปตัCงอยูใ่นเขตเศรษฐกิจพิเศษเหล่านัCน ซึ2 งจะทาํให้มีปริมาณสินคา้และเกิดอุปสงคใ์นการขนส่งขึCน 
ทัCงนีC  หากสินคา้ในเขตเศรษฐกิจพิเศษมีปริมาณมากพอ  ก็จะมีความคุม้ค่าในการพฒันาไอซีดี ขึCนมา
เพื2อขนส่งสินคา้เหล่านัCนไปยงัท่าเรือดว้ยรูปแบบการขนส่งทางราง ซึ2 งจะช่วยลดตน้ทุนโลจิสติกส์
โดยรวมของประเทศ และเพิ2มปริมาณสินคา้ที2ใช้บริการท่าเรือแหลมฉบงั โดยโครงสร้างพืCนฐาน 
ที2พฒันาขึCนนีCควรมีพืCนที2ที2เป็นเขตปลอดอากรและมีบริการสถานีบรรจุหรือคดัแยกสินคา้จากตูค้อน
เทนเนอร์ (CFS) ดว้ย 

3. ผลการสํารวจจากการสัมภาษณ์เชิงลึก บริษัท ไทคอน โลจิสติคส์ พาร์ค 

จํากดั 
คุณปธาน สมบูรณ์สิน  

ตาํแหน่ง กรรมการผูจ้ดัการ 
บริษทั ไทคอน อินดสัเทรียล คอนเน็คชั2น จาํกดั (มหาชน) ก่อตัCงขึCนในปี 2533 

ประกอบธุรกิจเป็นผูก่้อสร้างโรงงานอุตสาหกรรมคุณภาพสูงสําหรับการให้เช่า ปัจจุบนัมีโรงงาน
ทัCงสิCน 17 แห่ง ตัC งอยู่ในเขตพืCนที2อุตสาหกรรมต่างๆในประเทศ และมีขนาดที2หลากหลาย               
เพื2อตอบสนองความตอ้งการที2แตกต่างกนัของลูกคา้ นอกจากนีC  บริษทัฯยงัมีบริษทัยอ่ย คือ บริษทั              
ไทคอน โลจิสติคส์ พาร์ค จาํกดั (ทีพาร์ค) ก่อตัCงขึCนในปี 2548 ซึ2 งเป็นบริษทัแรกในประเทศไทย           
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ที2ไดรั้บการอนุมติัจากสํานกังานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (สกท.) ให้พฒันา logistics park                
ในลักษณะเต็มรูปแบบ โดยบริษัทประกอบธุรกิจให้เช่าคลังสินค้าสําเร็จรูป และคลังสินค้า             
ที2ออกแบบให้สอดคล้องกบัความตอ้งการของลูกคา้ พืCนที2คลงัสินคา้ของบริษทัประกอบไปด้วย
โครงสร้างพืCนฐานที2ไดม้าตรฐาน และมีการวางระบบให้ตอบสนองความตอ้งการทางโลจิสติกส์
ของอุตสาหกรรม  

b.1  ข้อมูลการให้บริการของหน่วยงานในปัจจุบัน 
บริการหลกัของบริษทั ไทคอน โลจิสติคส์ พาร์ค จาํกดั คือ การให้เช่าพืCนที2

คลงัสินคา้ ซึ2 งแบ่งออกเป็นหลายประเภท ไดแ้ก่ คลงัสินคา้ประเภทห้องเยน็ คลงัสินคา้อนัตราย 
คลังสินค้าปลอดอากร คลังสําหรับรองรับการกระจายสินค้า (Distribution Center) ฯลฯ                       
โดยคลงัสินคา้ประเภทต่างๆมีทัCงที2ออกแบบให้สอดคล้องตามความตอ้งการของลูกคา้ (Built-to-
suit) และคลงัสินคา้สําเร็จรูป (Ready-built) ทัCงนีC  การให้บริการของบริษทัไม่ไดเ้กี2ยวขอ้งกบัการ
นาํเขา้-ส่งออกโดยตรง โดยมีแค่บางส่วนที2เกี2ยวขอ้งคือ การให้บริการคลงัสินคา้ซึ2 งมีตาํแหน่งที2ตัCง
ใกลก้บัท่าเรือ สําหรับกรณีนาํเขา้ เมื2อลูกคา้นาํตูสิ้นคา้ออกจากท่าเรือ ก็จะนาํสินคา้มาเก็บไวที้2คลงั
ดงักล่าว เพื2อกระจายสินคา้ไปยงับริเวณ Eastern Seaboard และในเขตกรุงเทพมหานคร สําหรับ
กรณีส่งออก เมื2อโรงงานผลิตสินคา้เสร็จก็จะนาํสินคา้มาเก็บไวที้2คลงัสินคา้ จากนัCนก็จะบรรจุเขา้ตู้
คอนเทนเนอร์และขนส่งไปยงัท่าเรือเพื2อการส่งออก 

ปัจจุบนับริษทัมีพืCนที2คลงัสินคา้ให้เช่าทัCงสิCน 1.3 ลา้นตารางเมตรทั2วประเทศ 
ครอบคลุมเกือบทุกพืCนที2  เ ช่น บริเวณใกล้ท่า เ รือแหลมฉบัง ใกล้นิคมอุตสาหกรรม ใกล้
กรุงเทพมหานคร และบริเวณหวัเมืองต่างๆ ซึ2 งคลงัสินคา้ที2ไดรั้บความนิยมมากที2สุดคือ บริเวณบาง
พลี จงัหวดัสมุทรปราการ เนื2องจากเป็นจุดที2ใกลส้นามบิน ใกลก้รุงเทพมหานคร ใกลว้งแหวน และ
สามารถเดินทางไปยงัท่าเรือไดอี้กดว้ย จึงเหมาะแก่การกระจายสินคา้  

การเช่าพืCนที2คลงัสินคา้จะทาํเป็นสัญญาเช่า ระยะ 3 ปี หรือ 10 ปี โดยคิด
ค่าบริการเฉพาะพืCนที2ภายในกาํแพง 150-170 บาทต่อตารางเมตร ต่อเดือน ทัCงนีC อตัราค่าบริการ
ขึCนอยูก่บัทาํเลที2ตัCงของคลงัสินคา้และจาํนวนคู่แข่งในบริเวณนัCน หากคู่แข่งมาก ราคาก็จะตํ2า ซึ2 งทาง
บริษทัมีความคิดเห็นว่า อตัราค่าบริการในปัจจุบนัตํ2าเกินไป และอยากที2จะปรับให้สูงขึCนเพื2อเพิ2ม
รายไดอี้กร้อยละ 5 อย่างไรก็ตามบริษทัยงัไม่สามารถปรับขึCนราคาค่าบริการภายใน 1-2 ปีนีC ได ้
เนื2องจากสภาพเศรษฐกิจที2ไม่ค่อยดีนกั นอกจากนีC  ทางบริษทัยงักล่าวอีกวา่ ในปัจจุบนั เมื2อลูกคา้มี
ฐานะการเงินที2ดี และเห็นวา่อตัราค่าบริการแพง ก็จะหนัไปสร้างคลงัสินคา้เอง โดยลูกคา้ส่วนใหญ่
ของบริษทัคือ อุตสาหกรรมยานยนต์ อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ สินคา้อุปโภคบริโภค และธุรกิจคา้
ปลีก และผูใ้หบ้ริการดา้นโลจิสติกส์ 
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 ทัCงนีC  บริษทัมองว่าขอ้ไดเ้ปรียบทางการแข่งขนัของบริษทัคือ ตาํแหน่งที2ตัCง
ของคลงัสินคา้ ความเป็นมืออาชีพ รวมไปถึงความสามารถในการสร้างคลงัสินคา้ไดห้ลายประเภท 
อยา่งไรก็ตามบริษทัยงัตอ้งเผชิญกบัปัญหาในการใหบ้ริการในปัจจุบนั ไดแ้ก่ ปัญหาสภาพเศรษฐกิจ
ที2ไม่ดี ส่งผลให้บริษทัไม่สามารถปรับขึCนอตัราค่าบริการได้ รวมไปถึงปัญหาเรื2 องที2ดินราคาสูง  
ซึ2 งส่งผลกระทบต่อตน้ทุนในการก่อสร้างคลงัสินคา้ของบริษทั  
  b.2   ข้อมูลการให้บริการของหน่วยงานในอนาคต 

ในอนาคต บริษัทตัC งเป้าหมายการเติบโตของคลังสินค้าภายในประเทศ
ประมาณ 2-3 แสนตารางเมตรต่อปี และมีแผนที2จะขยายโครงการไปยงับริเวณใกล้เคียงไอซีดี
ลาดกระบัง ซึ2 งอยู่ระหว่างการศึกษา โดยคาดว่าลูกค้าเป้าหมายจะเป็นผู ้ที2มาเก็บสินค้าเพื2อ 
การส่งออกและเพื2อกระจายสินคา้ไปในเขตกรุงเทพมหานคร บริษทัยงัมีแผนที2จะขยายการลงทุนไป
ยงัประเทศต่างๆในอาเซียน โดยไดเ้ริ2มขยายการลงทุนไปยงัประเทศอินโดนีเซียแลว้ และกาํลงัที2จะ
ขยายการลงทุนไปยงัประเทศเวียดนาม นอกจากนีC  บริษทัมีขอ้เสนอแนะว่า การขนส่งทางรางของ
ประเทศไทยในปัจจุบนัยงัรองรับการขนส่งไดไ้ม่เต็มที2 มีจาํนวนเที2ยวที2ให้บริการน้อย ไม่มีความ
น่าเชื2อถือ และไม่มีตารางเวลาที2แน่นอน แต่หากประเทศไทยมีการพฒันาการขนส่งทางรางให้ดีขึCน 
ในอนาคตจะมีการใช้การขนส่งทางรางแทนทางถนนมากขึC น ดังนัC น บริษทัอาจจะต้องขยาย 
การลงทุนประเภท Logistics Park ไปยงัพืCนที2ที2เป็นรางเพื2อรองรับความตอ้งการที2จะเกิดขึCน 

b.3   ข้อมูลการให้บริการสําหรับท่าเรือบกในอนาคต 
บริษัทคาดการณ์ว่าในอีก 5 ปีข้างหน้าธุรกิจการให้บริการไอซีดีหรือ

โครงสร้างพืCนฐานที2ใกลเ้คียงกนัมีแนวโนม้จะเติบโตเพิ2มขึCนร้อยละ 10-20 เนื2องจากมีการส่งออกไป
ยงัประเทศเพื2อนบา้น เช่น เมียนมาร์ ลาว กมัพูชา และเวียดนาม ในปริมาณมากขึCน ซึ2 งสินคา้เหล่านีC
ใชก้ารขนส่งทางถนนเป็นหลกั ส่งผลให้ Logistics Park ที2สนบัสนุนท่าเรือมีความตอ้งการใชล้ด
นอ้ยลง อยา่งไรก็ตามธุรกิจการให้บริการโลจิสติกส์มีแนวโนม้ที2จะเติบโตขึCน หากลูกคา้เป้าหมาย
คืออุตสาหกรรมการผลิตสินคา้ที2มีมูลค่าเพิ2ม ซึ2 งเป็นจุดแข็งของประเทศไทย เช่น อุตสาหกรรมยาน
ยนต์ อุตสาหกรรมชิCนส่วนอิเล็กทรอนิกส์ สินค้าอุปโภคบริโภค แต่หากลูกค้าเป้าหมายคือ
อุตสาหกรรมที2ตอ้งใช้แรงงานจาํนวนมาก (Labor Intensive) อุตสาหกรรมเหล่านีC มีแนวโน้มที2จะ
ยา้ยฐานการผลิตไปยงัประเทศที2มีแรงงานจาํนวนมากและค่าแรงตํ2ากว่า เช่น เวียดนาม เมียนมาร์ 
โดยเฉพาะอย่างยิ2งเมื2อเมียนมาร์พฒันาโครงสร้างพืCนฐานให้ดีขึCนกวา่ในปัจจุบนั เนื2องจากประเทศ
ไทยไม่ เ อืC อให้อุตสาหกรรมดังกล่าวสามารถแข่งขันได้เนื2 องจากค่าแรงของไทยสูงกว่า  
เมื2อเปรียบเทียบกบัประเทศเพื2อนบา้น และมีแรงงานจาํนวนนอ้ยเพราะเป็นสังคมผูสู้งอาย ุ



93 

  

ในการพฒันาไอซีดีหรือโครงสร้างพืCนฐานที2ใกลเ้คียงกนัในอนาคต บริษทั มี
ความคิดเห็นว่า จุดแข็งของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ซึ2 ง เป็นหน่วยงานของรัฐบาลคือ               
การสามารถกาํหนดนโยบายและให้ผลประโยชน์แก่ผูด้าํเนินการในพืCนที2ได ้ ทัCงนีC  หากการท่าเรือ
แห่งประเทศไทยเลือกพฒันาไอซีดีหรือโครงสร้างพืCนฐานที2ใกลเ้คียงกนัแห่งใหม่ขึCนแทนการขยาย
ไอซีดีลาดกระบงัใหมี้พืCนที2กวา้งขวางกวา่เดิม โครงสร้างพืCนฐานนัCนควรมีการให้บริการที2ใกลเ้คียง
กบัไอซีดีลาดกระบงัในปัจจุบนั กล่าวคือ มีการขนส่งทางรางรองรับ และอยูไ่ม่ไกลจากกรุงเทพฯ
มากนัก เนื2องจากกรุงเทพฯเป็นจุดยุทธศาสตร์ในการกระจายสินค้าของประเทศและเป็นจุดที2 
การบริโภคส่วนใหญ่เกิดขึCน ที2สาํคญัคือควรอยูไ่ม่ห่างจากท่าเรือมากนกัเพื2อให้สะดวกต่อการนาํเขา้
และส่งออก และไม่ทาํใหต้น้ทุนโลจิสติกส์ของลูกคา้สูงขึCน ส่วนจุดอ่อนของการท่าเรือแห่งประเทศ
ไทยในการพฒันาไอซีดีหรือโครงสร้างพืCนฐานที2ใกลเ้คียงกนัคือ เรื2องของกฎระเบียบและขัCนตอน 
การดาํเนินงานของหน่วยงานรัฐบาลที2มกัส่งผลใหเ้กิดความล่าชา้ในการดาํเนินงาน 

นอกจากนีC  ทางบริษทัยงัเสนอแนะว่า หากการท่าเรือฯ จะพฒันาไอซีดีหรือ
โครงสร้างพืCนฐานที2ใกล้เคียงกันขึCนมาใหม่ การท่าเรือฯ ควรที2จะพฒันาในส่วนของโครงสร้าง
พืCนฐานเท่านัCน แลว้เปิดประมูลอยา่งโปร่งใส ใหภ้าคเอกชนเขา้มาบริหารจดัการแทน 

4. ผลการสํารวจจากการสัมภาษณ์เชิงลกึ บริษทั ทฟิฟ่า ไอ.ซี.ดี. จํากดั 
คุณสุวทิย ์พีระแพทย ์ 

ตาํแหน่ง กรรมการผูจ้ดัการ 
 �.d ข้อมูลทั�วไป 

บริษทั ทิฟฟ่า ไอซีดี จาํกัด มีวตัถุประสงค์เพื2ออาํนวยความสะดวกในการ
บรรจุ และตรวจปล่อยสินคา้ส่งออกและนาํเขา้ใหก้บักลุ่มสมาชิก TIFFA และลูกคา้ทั2วๆ ไป ทัCงผูท้าํ
ธุรกิจส่งออกรายเล็ก รายกลาง และรายใหญ่ อีกทัCงสายเรือต่างๆ ที2ไม่มี ICD (Inland Container 
Depot) เป็นของตนเอง ถือเป็นการให้บริการสาธารณะแก่สมาชิกของสมาคมเป็นหลกั ปัจจุบนัใช้
กาํลงัความสามารถ (Capability) ประมาณ 50-70%  
 �.] ข้อมูลการให้บริการของหน่วยงานในปัจจุบัน 
 ปัจจุบนับริษทัให้บริการ FCL, LCL และคลงัสินคา้ดว้ยพืCนที2 4,800 ตาราง
เมตร ทาํหนา้ที2ใหบ้ริการบรรจุสินคา้เขา้ตูสิ้นคา้และแยกสินคา้ออกจากตู ้ 
 กาํลงัความสามารถสูงสุดของไอซีดีลาดกระบงัทัCง 6 สถานียอ่ยรวมกนัที2เคย
สามารถรองรับได ้1.5 ลา้น TEU ในปี 2008 - 2009 และมีศกัยภาพที2จะขยายไดสู้งถึง 2 ลา้น TEU 
กาํลงัความสามารถที2เพิ2มขึCนจากการที2การรถไฟเพิ2มจาํนวนแคร่และหัวรถจกัรลากเพิ2มเติม การใช้
บริการรถไฟ ปัจจุบนัตอ้งส่งแผนการจองแคร่ล่วงหน้า 2 วนัตามโควตาที2แต่ละสถานีจะไดรั้บ แต่



94 

  

การรถไฟฯ ก็ยงัใหบ้ริการไดไ้ม่เตม็ที2 มีความล่าชา้ เช่น รอซ่อม ทาํให้ส่วนใหญ่นิยมใชร้ถยนตล์าก
มากกวา่ ซึ2 งมีราคาใกลเ้คียงหรือถูกกวา่การใชร้ถไฟ แต่จะไดรั้บบริการที2ดีกวา่ ที2สําคญั คือ สามารถ
ส่งมอบสินคา้ไดต้รงเวลาตามที2กาํหนดไดม้ากกวา่การใชร้ถไฟ  
 สภาพทั2วไปไอซีดีลาดกระบงัปัจจุบนั มีความทรุดโทรมจากการขาดการดูแล 
สาธารณูปโภคที2เสียหาย เมื2อแจง้ซ่อมแลว้ก็ไม่มีปรับปรุงแกไ้ข  
 �.b ข้อมูลการให้บริการที�ควรจะมีสําหรับท่าเรือบก/ไอซีดีอนาคต 
 ท่าเรือบกหรือไอซีดีแห่งใหม่ในอนาคต ปกติแลว้ควรตัCงอยูห่่างกนัอยา่งนอ้ย 
250 และ 300 กิโลเมตรขึCนไป ซึ2 งระยะห่างระหว่างไอซีดีลาดกระบงักบัท่าเรือแหลมฉบงั 118 
กิโลเมตร ตัCงอยู่ใกล้กนัมากเกินไป ทาํให้มีสภาพเสมือนแข่งขนักันเอง เช่นเดียวกบัการตัCงเขต
เศรษฐกิจพิเศษต่างๆ ที2ซํC าซ้อนกบัไอซีดีที2มีอยู่แลว้ ทาํให้แข่งกนัเองและไม่ประสบสําเร็จทัCงคู่ อีก
ทัCงยงัตอ้งแข่งขนักบัเขตเศรษฐกิจพิเศษของประเทศเพื2อนบา้นในกรณีที2ตัCงอยู่ใกล้กนั ส่งผลให้
ความคุม้ค่าต่อการลงทุนลดลงทัCงคู่ นอกจากนีC  ยงัมีหน่วยงานราชการที2มีการตัCงหน่วยหารายได้
ขึCนมาแข่งขนัในรูปแบบเดียวกนัแต่ซํC าซอ้นกนั เช่น การตัCงยา่นกระจายสินคา้ของกรมการขนส่งทาง
บก เป็นตน้ ดงันัCน ภาครัฐและรัฐบาลควรมีความชดัเจนในนโยบาย โครงสร้าง บทบาท และจะ
ส่งเสริมอะไร อยา่งไร ควรเป็นแผนระยะยาวที2ไม่ควรเปลี2ยนไปตามการเปลี2ยนแปลงทางการเมือง 
เพื2อที2เอกชนจะไดส้ามารถวางแผนธุรกิจ วางแผนโครงสร้างการบริหารและการทาํงาน การลงทุน
ทางเทคโนโลยทีี2เหมาะสมไดอ้ยา่งถูกตอ้งมากขึCน โดยเฉพาะกฎหมายและระเบียบต่างๆ ที2เกี2ยวขอ้ง
ตอ้งมีความชดัเจนและโปร่งใส โดยอายุสัมปทานสําหรับสถานีควรเป็นระยะยาวอยา่งนอ้ย 30 ปีจึง
จะเป็นแรงจูงใจต่อการลงทุน และใหค้วามคุม้ค่าต่อการลงทุน  
 �.� ปัจจัยแห่งความสําเร็จของท่าเรือบกหรือไอซีดีแห่งใหม่ในอนาคต  

คือ จะตอ้งมีคณะกรรมการซึ2 งประกอบดว้ยผูมี้ส่วนได้ส่วนเสียทุกฝ่าย เช่น 
การรถไฟฯ การท่าเรือฯ ตวัแทนหน่วยงานภาครัฐที2เกี2ยวขอ้ง ผูบ้ริหารสมาคมหรือชมรมต่างๆ              
ที2 เกี2ยวข้อง เป็นผูก้ ําหนดนโยบายและทิศทางต่างๆ ที2 เกี2ยวข้องกับไอซีดี และควรให้อาํนาจ
ดาํเนินการท่าเรือบกหรือไอซีดีอยา่งจริงจงัและเป็นรูปธรรม  

 

การคาดการณ์แนวโน้มความต้องการในอนาคตใช้บริการท่าเรือบกในอนาคต  
 
 ผูว้ิจ ัยได้คาดการณ์แนวโน้มปริมาณความต้องการใช้บริการท่าเรือบกในอนาคต  
โดยการวิเคราะห์และประมาณการณ์ความต้องการ โดยศึกษาจากข้อมูลทุติยภูมิทางด้านสถิติ
ปริมาณตูสิ้นคา้ที2คาดวา่จะขนส่งผา่นท่าเรือ ร่วมกบัแนวโนม้การเติบโตของธุรกิจท่าเรือบกที2ไดจ้าก
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การคาดการณ์ของผูเ้ชี2ยวชาญที2อยูใ่นธุรกิจโลจิสติกส์ (Expert Opinions) เพื2อให้ไดม้าซึ2 งแนวคิด
และสมมุติฐานที2ใชใ้นการวเิคราะห์ 
 ปริมาณความตอ้งการใช้บริการท่าเรือบกจะสอดคล้องกบัการขยายตวัของปริมาณ
สินคา้ที2ผ่านท่าเรือหลกั ซึ2 งแปรผนัตามปริมาณการนาํเข้าและส่งออกสินคา้ของประเทศ ดงันัCน 
ปริมาณการนําเข้า-ส่งออกของประเทศไทย จึงถือเป็นปัจจยัสําคญัที2ส่งผลกระทบโดยตรงต่อ
ปริมาณความตอ้งการใชบ้ริการท่าเรือบกในอนาคต  
 เนื2องจากสภาพเศรษฐกิจโลกในปัจจุบนัที2มีความผนัผวนและยากแก่การคาดเดา  
จึงเป็นความทา้ทายอย่างมากที2จะพยากรณ์แนวโน้มปริมาณความตอ้งการใช้บริการท่าเรือบกใน
อนาคตไดอ้ยา่งแม่นยาํ อยา่งไรก็ตามจากการที2ปริมาณความตอ้งการใชบ้ริการท่าเรือบกในอนาคต 
มีความสัมพันธ์โดยตรงกับปริมาณความต้องการใช้บริการท่าเ รือแหลมฉบังและปริมาณ 
ความตอ้งการใช้บริการของไอซีดีลาดกระบงั ผูว้ิจยัจึงทาํการสํารวจขอ้มูลการพยากรณ์ปริมาณ
ความตอ้งการใชบ้ริการท่าเรือแหลมฉบงัและปริมาณความตอ้งการใชบ้ริการของไอซีดีลาดกระบงั 
โดยมีรายละเอียดดงันีC  

 
ตารางที� 4-4 การพยากรณ์ปริมาณตูสิ้นคา้ผา่นท่าเรือแหลมฉบงั 
 

ปี พ.ศ. ปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเรือแหลมฉบัง (TEU) 

2552 4,622,000 
2553 5,068,000 
2554 5,658,000 
2555 5,830,000 
2556 5,975,000 
2557 6,459,000 
2558 6,780,000 
2559 7,062,000 
2560 7,345,000 
2561 7,64I,000 
2562 7,950,000 
2563 8,268,000 

ที2มา: การท่าเรือแห่งประเทศไทย 
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 จากข้อมูลการพยากรณ์ปริมาณความต้องการใช้บริการท่าเรือแหลมฉบังของ 
การท่าเรือแห่งประเทศไทย คาดว่า ปริมาณเรือและสินคา้ผ่านท่าเรือแหลมฉบงัจะแปรผนัตาม
ปริมาณการนาํเขา้และส่งออกของประเทศ การประมาณการปริมาณตูสิ้นคา้อยู่ภายใตส้มมติฐาน
สําคญั โดยพิจารณาจากภาวะเศรษฐกิจในปี 2558 พบว่า เศรษฐกิจไทยในช่วงตน้ปีแรกขยายตวั 
ติดลบจากการส่งออกและการท่องเที2ยวที2ไม่เป็นไปตามที2คาด สําหรับครึ2 งปีหลงัคาดว่าเศรษฐกิจ
ไทยจะขยายตวัไดป้ระมาณร้อยละ 3.0 และอตัราการขยายตวัของเศรษฐกิจโลกคาดวา่จะเพิ2มขึCนร้อย
ละ 3.3 และ 3.8 ในช่วงปี 2558-2559 ตามลาํดบั ขณะที2อตัราแลกเปลี2ยนค่าเงินบาทอยูที่2 34-35 บาท
ต่อหนึ2 งเหรียญสหรัฐฯ ทัCงนีC  ในการคาดการณ์ภายใต้สมมติฐานและปัจจยัทางเศรษฐกิจต่างๆ  
ที2ส่งผลต่อภาวะเศรษฐกิจของประเทศแลว้ ยงัตอ้งพิจารณาวางแผนการบริหารจดัการโดยคาํนึงถึง 
การดาํเนินการตามกรอบนโยบายของการท่าเรือแห่งประเทศไทยดว้ย ซึ2 งทาํให้ตัCงแต่ปีงบประมาณ 
2559-2563 ปริมาณตูสิ้นคา้ผา่นท่าเรือแหลมฉบงัจะมีปริมาณตูสิ้นคา้เพิ2มขึCน ในอตัราเฉลี2ยประมาณ
ร้อยละ 4 ต่อปี 
 ซึ2 งสอดคล้องและใกล้เคียงกับผลการสํารวจความคิดเห็นจากผู ้เชี2ยวชาญที2เป็น
นกัวชิาการ ผูป้ระกอบการ และผูใ้ชบ้ริการที2อยูใ่นอุตสาหกรรมบริการโลจิสติกส์ที2ระบุวา่ ปริมาณ 
ความตอ้งการใช้บริการ โลจิสติกส์ในอนาคต มีแนวโนม้จะเติบโตโดยเฉลี2ยไม่เกินร้อยละ 5 ต่อปี 
ดงันัCน ในการศึกษานีC จะอา้งอิงขอ้มูลการพยากรณ์ปริมาณตูสิ้นคา้ที2ใช้ท่าเรือแหลมฉบงัที2มีอตัรา 
การขยายตวัที2ร้อยละ 4 ต่อปี สาํหรับการวเิคราะห์แนวโนม้ปริมาณความตอ้งการใชบ้ริการท่าเรือบก 
ในอนาคตต่อไป 
 
ตารางที� �-5 การพยากรณ์ปริมาณตูสิ้นคา้ผา่นท่าเรือแหลมฉบงั พ.ศ. 2559-2570 
 

ปี พ.ศ. ปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเรือแหลมฉบัง (TEU) 

2559 7,020,000 
2560 7,301,000 
2561 7,592,000 
2562 7,897,000 
2563 8,212,000 
2564 8,540,480 
2565 8,882,099 
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ตารางที� �-5 การพยากรณ์ปริมาณตูสิ้นคา้ผา่นท่าเรือแหลมฉบงั พ.ศ. 2559-2570 (ต่อ) 
 

ปี พ.ศ. ปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเรือแหลมฉบัง (TEU) 

2566 9,237,383 
2567 9,606,878 
2568 9,991,154 
2569 10,390,800 
2570 10,806,432 

ที2มา: การท่าเรือแห่งประเทศไทย 
 
ตารางที� �-6 การพยากรณ์ปริมาณตูสิ้นคา้ผา่นไอซีดีลาดกระบงั 
 

ปี พ.ศ. 
ปริมาณตู้สินค้าผ่าน 

เข้า - ออก ท่าเรือแหลมฉบัง 
% ผ่านไอซีดี 

ปริมาณตู้สินค้าผ่านเข้า - 

ออก ไอซีดี ลาดกระบัง 

2543 2,080,494 35 735,420 
2544 2,307,026 38 877,208 
2545 2,647,418 37 992,623 
2546 3,031,627 36 1,082,973 
2547 3,511,494 35 1,218,329 
2548 3,745,452 33 1,235,171 
2549 4,109,934 35 1,426,545 
2550 4,618,541 35 1,619,048 
2551 5,219,055 33 1,743,559 
2552 4,612,310 32 1,466,527 
2553 5,046,060 31 1,550,865 
2554 5,636,454 26 1,481,059 
2555 5,781,688 22 1,271,359 
2556 5,925,848 22 1,301,507 
2557 6,410,359 21 1,344,165 
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ตารางที� �-6 การพยากรณ์ปริมาณตูสิ้นคา้ผา่นไอซีดีลาดกระบงั (ต่อ) 
 

ปี พ.ศ. 
ปริมาณตู้สินค้าผ่าน 

เข้า - ออก ท่าเรือแหลมฉบัง 
% ผ่านไอซีดี 

ปริมาณตู้สินค้าผ่านเข้า - 

ออก ไอซีดี ลาดกระบัง 

2558 6,712,523 20 1,355,312 
2559 7,209,000 21 1,513,890 
2560 7,653,000 21 1,607,130 
2561 8,143,000 21 1,710,030 
2562 8,794,400 21 1,846,824 
2563 9,497,952 21 1,994,570 
2564 10,257,788 21 2,154,136 

ที2มา: การรถไฟแห่งประเทศไทย 
หมายเหตุ       (1)  ปี 2549 - 2559 ผลการดาํเนินการจริง 

  (2)  ปี r��I - r��\ ปริมาณตูสิ้นคา้ผา่นเขา้ - ออก ท่าเรือแหลมฉบงั คือขอ้มูลประมาณการของท่าเรือแหลมฉบงั 

 (3) ปริมาณตูสิ้นคา้ผา่นเขา้ - ออก ไอซีดี ลาดกระบงั คาดการณ์จากปริมาณตูสิ้นคา้ผา่นเขา้ - ออก ท่าเรือแหลมฉบงั 
โดยไม่รวมตูสิ้นคา้ขนส่งท่าอื2น คาดว่ามีปริมาณตูผ้่านเขา้ - ออก ประมาณร้อยละ rF 

 
 สําหรับปริมาณการใช้บริการของไอซีดีลาดกระบงัในอนาคต จะถูกจาํกดัดว้ยขีด
ความสามารถในการใหบ้ริการ (Capacity) ตามที2ออกแบบไวข้องไอซีดีลาดกระบงั ซึ2 งปัจจุบนั ไอซี
ดีลาดกระบงัไดรั้บการปรับปรุงขีดความสามารถให้รองรับตูสิ้นคา้ไดจ้ากเดิมประมาณ 600,00 ทีอียู
ต่อปี เป็น 1 ลา้น ทีอียตู่อปี โดยไม่สามารถเพิ2มขีดความสามารถในการรองรับตูสิ้นคา้ออกไปไดอี้ก
แลว้ ดว้ยสาเหตุจากขอ้จาํกดัดา้นพืCนที2ของไอซีดีลาดกระบงั อยา่งไรก็ตามในช่วง 10 ปี ล่าสุด ไอซีดี
ลาดกระบงัมีปริมาณตู้สินค้าเข้า-ออก อยู่ในช่วง 1.23-1.74 ล้าน ทีอียู ซึ2 งเป็นปริมาณที2เกินขีด
ความสามารถในการรองรับตูสิ้นคา้ตามที2ออกแบบไว ้ดังนัCน การศึกษานีC จะใช้สมมติฐานที2ว่า
ปริมาณการใชบ้ริการของไอซีดีลาดกระบงัในอนาคตจะมีค่าคงที2อยูที่2 1.55 ลา้น ทีอียูต่อปี เท่ากบั
ปริมาณตูสิ้นคา้เขา้-ออก เฉลี2ยในช่วง 10 ปี ล่าสุด 
 ในการพยากรณ์ปริมาณความต้องการใช้บริการท่าเรือบกในอนาคต ผู ้วิจ ัยใช้
สมมติฐานที2วา่ ปริมาณตูสิ้นคา้ที2ผา่นท่าเรือแหลมฉบงัส่วนหนึ2งจะยงัคงใชบ้ริการไอซีดีลาดกระบงั 
ดงันัCน ปริมาณตูสิ้นคา้ที2ผา่นท่าเรือแหลมฉบงัส่วนที2เหลือจากการหกัปริมาณตูสิ้นคา้ที2มีแนวโนม้จะ
ใช้บริการไอซีดีลาดกระบงัออกไปแลว้ ถือเป็นปริมาณตูสิ้นคา้ทัCงหมดที2มีโอกาสเขา้มาใช้บริการ
ท่าเรือบกที2จะพฒันาขึCนใหม่ โดยมีผลการวเิคราะห์ดงันีC  
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ตารางที� 4-7  การพยากรณ์ปริมาณตูสิ้นคา้ทัCงหมดที2มีโอกาสเขา้มาใชบ้ริการท่าเรือบก 
 

ปี พ.ศ. 
ปริมาณตู้สินค้าทั_งหมดที�มี 

โอกาสเข้ามาใช้บริการท่าเรือบก (TEU) 

2561 6,042,000 
2562 6,347,000 
2563 6,662,000 
2564 6,990,480 
2565 7,332,099 
2566 7,687,383 
2567 8,056,878 
2568 8,441,154 
2569 8,840,800 
2570 9,256,432 

ที2มา: การท่าเรือแห่งประเทศไทย 
 

 ทัCงนีC  ปริมาณตูสิ้นคา้ที2จะมาใช้ท่าเรือบกในอนาคต จะมีเพียงบางส่วนจากปริมาณตู้
สินคา้ทัCงหมดที2มีโอกาสเขา้มาใชบ้ริการท่าเรือบก เนื2องจากปัจจยัหลายประการ เช่น ตาํแหน่งที2ตัCง 
ประเภทของสินคา้ รูปแบบและอตัราการให้บริการ ประสิทธิภาพการให้บริการ ตลอดจนนโยบาย
การส่งเสริมจากภาครัฐ เป็นตน้ จากขอ้มูลในอดีตพบวา่ปริมาณตูสิ้นคา้ที2ใชบ้ริการไอซีดีลาดกระบงั
ตัCงแต่ ปี 2543 ถึง ปี 2558 มีสัดส่วนเฉลี2ยร้อยละ 30.7 ของปริมาณตูสิ้นคา้ผา่นท่าเรือแหลมฉบงั             
โดยขอ้มูลพยากรณ์ของการรถไฟฯ ในช่วง ปี 2559 ถึง ปี 2564 ระบุวา่ สัดส่วนปริมาณตูสิ้นคา้ที2ใช้
บริการไอซีดีลาดกระบงัต่อปริมาณตูสิ้นคา้ผา่นท่าเรือแหลมฉบงัมีแนวโนม้จะลดลงอยูที่2ร้อยละ 21  
 ดงันัCน ในการคาดการณ์แนวโน้มปริมาณความตอ้งการใชบ้ริการท่าเรือบกในอนาคต 
ผูว้ิจยัใชส้มมติฐานสัดส่วนปริมาณความตอ้งการใชบ้ริการท่าเรือบกในอนาคตเป็น 3 สถานการณ์ 
คือ  ร้อยละ 15 ร้อยละ 20 และร้อยละ 30 ของปริมาณตูสิ้นคา้ทัCงหมดที2มีโอกาสเขา้มาใช้บริการ
ท่าเรือบก โดยมีผลการวเิคราะห์แนวโนม้ปริมาณความตอ้งการใชบ้ริการท่าเรือบกในอนาคต ดงันีC  
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ตารางที� 4-8 การพยากรณ์ปริมาณความตอ้งการใชบ้ริการท่าเรือบกในอนาคต 
 

ปี พ.ศ. 
ปริมาณความต้องการใช้บริการท่าเรือบก (TEU) 

ร้อยละ 15 ร้อยละ 20 ร้อยละ 30 

2559 820,500 1,094,000 1,641,000 
2560 862,650 1,150,200 1,725,300 
2561 906,300 1,208,400 1,812,600 
2562 952,050 1,269,400 1,904,100 
2563 999,300 1,332,400 1,998,600 
2564 1,048,572 1,398,096 2,097,144 
2565 1,099,815 1,466,420 2,199,630 
2566 1,153,107 1,537,477 2,306,215 
2567 1,208,532 1,611,376 2,417,064 
2568 1,266,173 1,688,231 2,532,346 
2569 1,326,120 1,768,160 2,652,240 
2570 1,388,465 1,851,286 2,776,930 

ที2มา: การท่าเรือแห่งประเทศไทย 
 
 ผูว้ิจยัสรุป จากการคาดการณ์แนวโน้มปริมาณความตอ้งการในอนาคตและรูปแบบ
การใหบ้ริการที2ตอ้งการ  
 ในการพยากรณ์ปริมาณความต้องการใช้บริการท่าเรือบกในอนาคต ผู ้วิจ ัยใช้
สมมติฐานที2วา่ ปริมาณตูสิ้นคา้ที2ผา่นท่าเรือแหลมฉบงัส่วนหนึ2งจะยงัคงใชบ้ริการไอซีดีลาดกระบงั 
ดงันัCน ปริมาณตูสิ้นคา้ที2ผา่นท่าเรือแหลมฉบงัส่วนที2เหลือจากการหกัปริมาณตูสิ้นคา้ที2มีแนวโนม้จะ
ใช้บริการไอซีดีลาดกระบงัออกไปแลว้ ถือเป็นปริมาณตูสิ้นคา้ทัCงหมดที2มีโอกาสเขา้มาใช้บริการ
ท่าเรือบกที2จะพฒันาขึCนใหม่ 
 ปริมาณตูสิ้นคา้ที2จะมาใช้ท่าเรือบกในอนาคต จะมีเพียงบางส่วนจากปริมาณตูสิ้นค้า
ทัC งหมดที2มีโอกาสเข้ามาใช้บริการท่าเรือบก เนื2องจากปัจจยัหลายประการ เช่น ตาํแหน่งที2ตัC ง 
ประเภทของสินคา้ รูปแบบและอตัราการให้บริการ ประสิทธิภาพการให้บริการ ตลอดจนนโยบาย
การส่งเสริมจากภาครัฐ เป็นตน้ จากขอ้มูลในอดีตพบวา่ปริมาณตูสิ้นคา้ที2ใชบ้ริการไอซีดีลาดกระบงั
ตัCงแต่ ปี 2543 ถึง ปี 2558 มีสัดส่วนเฉลี2ยร้อยละ 30.7 ของปริมาณตูสิ้นคา้ผ่านท่าเรือแหลมฉบงั             
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โดยขอ้มูลพยากรณ์ของการรถไฟฯ ในช่วง ปี 2559 ถึง ปี 2564 ระบุว่า สัดส่วนปริมาณตูสิ้นคา้ที2ใช้
บริการไอซีดีลาดกระบงัต่อปริมาณตูสิ้นคา้ผา่นท่าเรือแหลมฉบงัมีแนวโนม้จะลดลงอยูที่2ร้อยละ 21  
ดังนัCน ในการคาดการณ์แนวโน้มปริมาณความต้องการใช้บริการท่าเรือบกในอนาคต ผูว้ิจยัใช้
สมมติฐานสัดส่วนปริมาณความตอ้งการใชบ้ริการท่าเรือบกในอนาคตเป็น 3 สถานการณ์ คือ ร้อยละ 
15 ร้อยละ 20 และร้อยละ 30 ของปริมาณตูสิ้นคา้ทัCงหมดที2มีโอกาสเขา้มาใชบ้ริการท่าเรือบก โดยมี
ผลการวเิคราะห์แนวโนม้ปริมาณความตอ้งการใชบ้ริการท่าเรือบกในอนาคต 
 1. สถานีบรรจุและเปิดตูค้อนเทนเนอร์ (CFS): มีการใช้สอยพืCนที2อย่างเต็มที2 โดยมี
อตัราการใชส้อยอุปกรณ์และเครื2องมือเฉลี2ย ร้อยละ 80 ในขณะที2บุคคลากรมีจาํนวนพอดีต่อความ
ตอ้งการ 
 2. ลานตูค้อนเทนเนอร์ (CY): พืCนที2ใช้สอยไม่เพียงพอ สําหรับตูค้อนเทนเนอร์
ประเภท FCL ซึ2 งมีปริมาณมาก ทาํให้ไม่มีที2วางตูค้อนเทนเนอร์ ส่วนพืCนที2สําหรับตูค้อนเทนเนอร์
ประเภท LCL ไม่ประสบปัญหาดงักล่าว 

 

สรุป 

 ความต้องการใช้บริการท่าเรือบก (Dry Port) พบวา่ ปริมาณความตอ้งการใชบ้ริการ
ท่าเรือบกในอนาคตมีความสัมพนัธ์โดยตรงกบัปริมาณความตอ้งการใชบ้ริการท่าเรือแหลมฉบงัซึ2 ง
เป็นท่าเรือหลักของประเทศและปริมาณความต้องการใช้บริการของไอซีดีลาดกระบงั ซึ2 งจาก
การศึกษาการพยากรณ์ความตอ้งการใชบ้ริการจะบอกไดว้า่มีความตอ้งการที2จะใชบ้ริการท่าเรือบก
อย่างแน่นอน เนื2องจากไอซีดีลาดกระบงัมีขีดความสามารถในการรองรับตูสิ้นคา้เพียง 1.53 ลา้น 
ทีอียู /ปี และไม่สามารถขยายพืCนที2ออกไปไดอี้กแลว้ แต่ปริมาณตูสิ้นคา้ผ่านท่าเรือแหลมฉบงันัCน
เพิ2มขึCนอยา่งต่อเนื2อง ดงัจะเห็นไดจ้ากตารางวา่ในปี r��] ปริมาณตูจ้ะเพิ2มขึCนเป็น 10 ลา้น ทีอีย ูและ
จะเพิ2มสูงขึCนกวา่นีC เมื2อระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวนัออกเสร็จสมบูรณ์ 



 

บทที� 5 

สรุปและข้อเสนอแนะ 
 

สรุป 
 
 การวจิยัเรื�อง แนวทางในการเพิ�มศกัยภาพการบริการขนส่งสินคา้โดยการจดัตั งท่าเรือ
บกของการท่าเรือแห่งประเทศไทย  มีวตัถุประสงคเ์พื�อศึกษาพฤติกรรมการใชบ้ริการและปัญหา
การใชบ้ริการขนส่งสินคา้ผา่นท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงัของผูใ้ชบ้ริการ  เพื�อศึกษาความ
ตอ้งการใชบ้ริการท่าเรือบก (Dry Port) สาํหรับเป็นที�พกัเพื�อการบรรจุเขา้และแยกสินคา้ (Container 
Freight Station : CFS) การตรวจสินคา้ (Inspection) และกิจกรรมเกี�ยวเนื�องอื�นๆ ของผูใ้ชบ้ริการ
ท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั และเพื�อศึกษาแนวทางในการเพิ�มศกัยภาพด้านการบริการ
ขนส่งสินคา้ของการท่าเรือแห่งประเทศไทย  โดยใชว้ิธีวิจยัเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) เก็บ
รวบรวมขอ้มูล ดงันี  1)  ขอ้มูลปฐมภูมิ ไดแ้ก่ T.T) การสัมภาษณ์ผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียประกอบดว้ย 
(T) สภาผูส่้งสินคา้ทางเรือแห่งประเทศไทย (V) สมาคมผูรั้บจดัการขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศ  
(W) สภาหอการคา้แห่งประเทศไทย (X) สมาคมเจา้ของและตวัแทนเรือกรุงเทพ (Y) บริษทัเจา้ของ
และตวัแทนเรือ และ (Z) สมาพนัธ์โลจิสติกส์/ผูป้ระกอบการขนส่ง T.V) การสัมภาษณ์ความคิดเห็น
จากผูเ้ชี�ยวชาญ (Expert Opinion)  เกี�ยวกบัความตอ้งการใช้บริการท่าเรือบก (Dry Port)/ไอซีดี 
ปัญหาปัญหา อุปสรรค และขอ้เสนอแนะในการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ผา่นท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือ
แหลมฉบังในปัจจุบัน  V) ข้อมูลทุติยภูมิ ได้แก่ การศึกษาวิเคราะห์แนวนโยบายยุทธศาสตร์ 
แผนงาน/โครงการต่างๆ ที�เกี�ยวขอ้ง  ศึกษาเอกสารเกี�ยวกบัแผนและนโยบายและแนวนโยบาย 
ยุทธศาสตร์ แผนงาน/โครงการต่างๆ ที�เกี�ยวขอ้งที�คาดวา่จะมีผลกระทบต่อการบริการขนส่งสินคา้
ผา่นท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั โดยมีรายละเอียดดงันี  
  1.   พฤติกรรมการใช้บริการและปัญหาการใช้บริการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือกรุงเทพ

และท่าเรือแหลมฉบังของผู้ใช้บริการ พบวา่  
  1.1 พฤติกรรมการใช้บริการ  

   1.1.1  ผู้ใช้บริการมีการใช้บริการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือกรุงเทพ  ประมาณ 
1.55 ลา้นทีอียูต่อปี โดยแบ่งออกเป็น 3 ประเภท ไดแ้ก่ ตูค้อนเทนเนอร์เปล่า ร้อยละ 4 ตูค้อนเทน



103 

  

เนอร์ ที�บรรจุสินคา้เต็มตูโ้ดยผูส่้งออกรายเดียว (Full Container Load: FCL) ร้อยละ 79 และตูค้อน
เทนเนอร์ที�บรรจุสินคา้ที�ผูส่้งออกนาํมาบรรจุเขา้ตูค้อนเทนเนอร์ที�สถานีตรวจและบรรจุสินคา้นอก
ท่าเรือ (Less than Container Load: LCL) ซึ� งในกรณีนี  อาจมีผูส่้งออกรายเดียวหรือหลายรายก็ได ้
ร้อยละ 17  ปัจจุบนัท่าเรือกรุงเทพมีปริมาณสินคา้ที�ขนส่งทางราง เฉลี�ย 7,000-8,000 ทีอียูต่อปี 
สินคา้หลกัที�ใชก้ารขนส่งทางรางมายงัท่าเรือกรุงเทพ คือ แป้งมนัสาํปะหลงัจากจงัหวดันครราชสีมา 
และ ยางพาราจากจงัหวดัสุราษฎร์ธานี ในขณะที�การขนส่งทางรางขาออกจากท่าเรือกรุงเทพ เป็น
การขนส่งตูค้อนเทนเนอร์เปล่ายงัไปโรงงานเพื�อใชบ้รรจุสินคา้สาํหรับการส่งออก 
         (.(.(.(   การใช้บริการสําหรับตู้คอนเทนเนอร์ขาเข้า ซึ� งแบ่งเป็น V
ประเภท คือ ตูค้อนเทนเนอร์ประเภท FCL จะถูกบริหารจดัการที�เขื�อนฝั�งตะวนัออก และตูค้อนเทน
เนอร์ประเภท LCL ซึ� งจะถูกขนยา้ยไปยงัเขื�อนตะวนัตก โดยตูค้อนเทนเนอร์ประเภท LCL แบ่ง
ออกเป็น 2 ประเภท ไดแ้ก่ 1) ตูค้อนเทนเนอร์ประเภ ท LCL โดยแท ้(LCL/FCL) คือ ตูค้อนเทนเนอร์
ที�เปิดออกเพื�อนาํสินคา้ไปเก็บรักษาไวที้�คลงัสินคา้ แยกตามเจา้ของสินคา้ และ VV) ตูค้อนเทนเนอร์
ประเภท LCL แบบ Direct Delivery (LCL/DD) คือ ตูค้อนเทนเนอร์ที�เจา้ของสินคา้ไม่ประสงคจ์ะ
นาํตูค้อนเทนเนอร์ออกไปทั งตู ้หากแต่ประสงคจ์ะนาํออกไปเพียงตวัสินคา้ 
        - ลานตู้คอนเทนเนอร์ ในท่าเรือกรุงเทพ สําหรับตูค้อนเทน
เนอร์ขาเขา้ จะแบ่งตามประเภทสินคา้ ไดแ้ก่ สินคา้เกินขนาด สินคา้ควบคุมอุณหภูมิ และสินคา้
อนัตรายซึ� งจะถูกคดัแยกตามมาตรฐานองคก์ารทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime 
Organization: IMO)  และนาํไปเก็บไวใ้นคลงัสินคา้อนัตราย เนื�องจากจะตอ้งไดรั้บการดูแลเป็น
พิเศษ 
        - การใช้บริการลานกองเก็บตู้คอนเทนเนอร์เปล่า เพื�อทาํ
ความสะอาด ซ่อมแซม และรอการนาํไปบรรจุสินคา้ต่อไป 
         - การใช้โรงพกัสินค้า เ มื�อ เปิดตู้คอนเทนเนอร์แล้วจะนํา
สินคา้เขา้ไปฝากเก็บในโรงพกัสินคา้ เพื�อดาํเนินการพิธีการศุลกากร และชาํระค่าภาษีก่อนขนยา้ย
สินคา้ออกจากโรงพกัสินคา้ภายในระยะเวลา 2 เดือน 15 วนั  
      1.1.1.2   การใช้บริการสําหรับตู้คอนเทนเนอร์ขาออก ตูค้อนเทนเนอร์
ขาออกแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ ตู้คอนเทนเนอร์ประเภท FCL ซึ� งมีการบรรจุสินค้ามาจาก
ภายนอกท่าเรือกรุงเทพ และตู้คอนเทนเนอร์ประเภท LCL ที�ทาํการบรรจุสินค้าภายในท่าเรือ                 
ทั งบริเวณคลงัสินคา้หรือลานบรรจุสินคา้ ถึงแมว้า่จะเป็นสินคา้ที�มีเจา้ของรายเดียว ปัจจุบัน ท่าเรือ
กรุงเทพมีปริมาณตูค้อนเทนเนอร์ เฉลี�ย 600,000 ทีอียตู่อปี โดยเป็นตูค้อนเทนเนอร์ประเภท LCL 
ร้อยละ 40   
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   1.1.2   ผู้ใช้บริการมีการใช้บริการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือแหลมฉบัง  ประมาณ 
6.78 ลา้นทีอียู ประกอบดว้ยตูสิ้นคา้เปล่า 1.5 ลา้นทีอียู มีปริมาณการส่งออกสูงกว่าการนาํเขา้กว่า
เท่าตวั และมีปริมาณสินคา้ที�ขนส่งผา่นไอซีดีลาดกระบงั 1.43 ลา้นทีอีย ูโดยท่าเรือแหลมฉบงัตอ้ง
ใชไ้อซีดีลาดกระบงัเป็นที�พกัเพื�อการบรรจุเขา้และแยกสินคา้ (Container Freight Station: CFS) การ
ตรวจสินคา้ (Inspection) และกิจกรรมเกี�ยวเนื�องอื�นๆ ตลอดจนการทาํพิธีทางศุลกากร เป็นตน้  ซึ� งมี
การใชบ้ริการสาํหรับตูค้อนเทนเนอร์ขาเขา้  การใชบ้ริการลานตูค้อนเทนเนอร์ การใช้บ ริการลาน
กองเก็บตูค้อนเทนเนอร์เปล่า  การใชบ้ริการคลงัสินคา้ และการใชบ้ริการสําหรับตูค้อนเทนเนอร์ขา
ออก 
  1.2 ปัญหาการใช้บริการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบัง และ

ไอซีดีลาดกระบังของผู้ใช้บริการ พบว่า มีปัญญาการใช้บริการขนส่งสินค้าระดบันโยบาย ด้าน
ทรัพยากร   ที�ใชใ้นการให้บริการ ดา้นการบริหารจดัการ พื นที�หลงัท่า เส้นทางการจราจรการเขา้-
ออกท่าเรือ ดา้นระบบเทคโนโลย ีและดา้นสภาพแวดลอ้ม เป็นตน้ เมื�อพิจารณาประเด็นที�เป็นปัญหา
สาํคญัดา้นพื นที�หลงัท่า สภาพการจราจรที�แออดั ผูว้จิยัสรุปไดด้งันี  
   1.2.1  ท่าเรือกรุงเทพ พบวา่  1) พื นที�หลงัท่า  ปัญหาความแออดัที�ท่าเทียบ
เรือ เขื�อนตะวนัออก เนื�องจากมีอตัราการใชป้ระโยชน์เกินขีดความสามารถในการรองรับสินคา้ของ
ท่าเรือ ส่งผลใหป้ระสิทธิภาพการขนส่งผา่นท่าเรือตํ�าลง 2)  ดา้นสถานที�และพื นที�บริการ ปัญหาท่า
เทียบเรือมีจาํนวนไม่เพียงพอต่อความตอ้งการ ปัญหาร่องนํ าตื น และเวลาในการให้บริการที�จาํกดั
จากช่วงเวลานํ าขึ นและนํ าลง และ 3) เส้นทางการจราจรการเขา้–ออก ปัญหาความแออดัภายใน
ท่าเรือ เนื�องจากผูป้ระกอบการที�อยู่โดยรอบกรุงเทพยงัมีความตอ้งการใช้ท่าเรือกรุงเทพในการ
ส่งออกและนาํเขา้สินคา้อยูค่่อนขา้งมาก และปัญหาการจราจรแออดับริเวณโดยรอบท่าเรือติดขดั 
   1.2.2 ท่าเรือแหลมฉบัง  พบว่า 1) พื นที�หลังท่า  ปัญหาความแออัดที�             
ท่าเทียบเรือ A1 และ B1 เนื�องจากมีอตัราการใชป้ระโยชน์เกินขีดความสามารถในการรองรับสินคา้
ของท่าเรือ ส่งผลให้ประสิทธิภาพการขนส่งผ่านท่าเรือตํ�าลงปัญหาดา้นสถานที�หรือพื นที�ของท่า             
ไม่เพียงพอต่อการใชง้าน  V) เส้นทางการจราจรการเขา้-ออก  ปัญหาเส้นทางการขนส่งทางถนน             
ที�เชื�อมโยงโดยรอบท่าเรือแหลมฉบงัมีความติดขดัเป็นอย่างมาก  มีปัญหาของระบบการจราจร
ภายในบริเวณท่าเรือ ส่งผลให้เกิดความแออดัทางดา้นการจราจร และปัญหาด้านความปลอดภยั
ให้กบัผูใ้ชบ้ริการ  และปัญหาการจราจรซึ� งมีความแออดัทั งในส่วนขาเขา้และขาออก โดยเฉพาะ
โดยรอบท่าเรือแหลมฉบงั ช่วงบ่ายของวนัพฤหสับดีไปจนถึงช่วงเยน็ของวนัศุกร์ 
   1.2.3 ไอซีดีลาดกระบัง พบวา่  เส้นทางการจราจรการเขา้-ออก มีปัญหา
สภาพถนนไม่เอื อต่อการใช้งาน เนื�องจากถนนมีความชาํรุด ทรุดโทรม เป็นหลุมเป็นบ่อ ปัญหา
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ความกวา้งของถนนไม่สามารถรองรับปริมาณการขนส่งให้สามารถดาํเนินการไดอ้ยา่งสะดวกและ
รวดเร็ว ปัญหาความแออดั จากสภาพของถนนที�ไม่สามารถรองรับปริมาณการขนส่งได้อย่าง
เพียงพอ และที�สาํคญั คือ ปัญหาดา้นพื นที�บริการที�ไม่เพียงพอและไม่สามารถขยายพื นที�ออกไปได้
อีก   

2. ผลจากการวิเคราะห์นโยบายและแผนยุทธศาสตร์ที�สําคัญของประเทศ พบว่า  
การจดัสร้างท่าเรือบก (Dry Port) สอดคลอ้งกบัแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบบัที� 12 
(พ.ศ. 2560-2564) แผนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบบัที� 2 (พ.ศ.2556-
2560) แผนหลักการพฒันาระบบขนส่งและจราจร พ.ศ. 2554-2563 แผนบริหารราชการแผ่นดิน                          
แผนยทุธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554 - 2558 (ฉบบัปรับปรุง) และแผนวิสาหกิจ (แผนกลยุทธ์) 
การท่าเรือแห่งประเทศไทย ฉบบัที� 11 ประจาํปีงบประมาณ 2558-2562 เป็นตน้ 
 3. ความต้องการใช้บริการท่าเรือบก (Dry Port) สําหรับเป็นที�พกัเพื�อการบรรจุเขา้
และแยกสินคา้ (Container Freight Station: CFS) การตรวจสินคา้ (Inspection) และกิจกรรม
เกี�ยวเนื�องอื�นๆ ของผูใ้ชบ้ริการท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั ไดจ้ะทาํการวิเคราะห์ 3 ส่วน 
ด้วยกัน คือ 1) วิเคราะห์สภาพการแข่งขนัทางธุรกิจโดยใช้ Five Forces Model V) วิเคราะห์ 
จากการสัมภาษณ์ และ 3) การวเิคราะห์แนวโนม้การเติบโตของธุรกิจ พบวา่  
  3.1 ผลการวเิคราะห์สภาพการแข่งขันทางธุรกิจท่าเรือบกหรือสถานประกอบการ

ที�มีลักษณะใกล้เคียง พบว่าผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมผูบ้ริการโลจิสติกส์ โดยเฉพาะธุรกิจ
ท่าเรือบกหรือสถานประกอบการที�มีลกัษณะใกล้เคียง ตอ้งพบกบัอุปสรรคในการดาํเนินธุรกิจ 
เนื�องจากลูกคา้สามารถเลือกใชผู้ใ้ห้บริการที�เหมาะกบัความตอ้งการของตนไดอ้ยา่งอิสระ  อยา่งไร
ก็ตามโอกาสจากการเป็นธุรกิจที�ตอ้งใช้เงินลงทุนสูง และอาศยัความเชี�ยวชาญในการให้บริการ                
ทาํให้เป็นอุปสรรคของผูป้ระกอบการรายใหม่ที�จะเขา้มาแย่งส่วนแบ่งทางการตลาด  และถือเป็น
โอกาสที�ดีของการท่าเรือฯ ในการพฒันาศักยภาพของตนเอง เพื�อรองรับกับการเติบโตของ                   
การนําเข้า-ส่งออกที�จะเพิ�มขึ นในอนาคต  ทั งนี เนื�องจากบริการด้านโลจิสติกส์ในลักษณะของ 
ท่าเรือบกเป็นธุรกิจที�ส่งผลโดยตรงต่อตน้ทุนและขีดความสามารถในการแข่งขนัของผูป้ระกอบการ
ไทย ดงันั นนอกจากจะตอ้งคาํนึงถึงความอยู่รอดของธุรกิจแลว้  ยงัตอ้งให้ความสําคญัแก่การเป็น
กลไกสําคญัในระบบโลจิสติกส์ของประเทศที�มีจุดประสงคเ์พื�อส่งเสริมการพฒันา การคา้ระหวา่ง
ประเทศและการเติบโตของเศรษฐกิจในภูมิภาค โดยไม่ไดมุ้่งแสวงหากาํไรแต่เพียงอยา่งเดียว 
  D.2 ผลการศึกษาความต้องการใช้บริการท่าเรือบก (Dry Port)   
   จากการสัมภาษณ์ผูเ้ชี�ยวชาญ พบว่า การพฒันาท่าเรือบกหรือไอซีดีแห่งใหม่  
มีความสอดคลอ้งกบัแผนพฒันาเศรษฐกิจของประเทศ เช่น แผนการส่งเสริมจงัหวดัต่างๆ ให้เป็น
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ศูนยอุ์ตสาหกรรม หรือเขตเศรษฐกิจพิเศษ เป็นตน้ จึงสามารถดึงดูดให้ลูกคา้ของไอซีดีเขา้มาใช้
บริการได ้นอกจากนี  หากปริมาณการส่งออกสินคา้ไปยงัประเทศเพื�อนบา้น ไดแ้ก่ เมียนมาร์ ลาว 
กมัพูชา และเวียดนาม มีปริมาณสูงขึ นในอนาคตจากการรวมตวัเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
(AEC) ธุรกิจการให้บริการไอซีดีหรือโครงสร้างพื นฐานที�ใกล้เคียงกนัอย่างท่าเรือบกก็จะเติบโต
เพิ�มขึ นไดถึ้งร้อยละ 10-20 โดยจะต้องให้ความสําคญักับลูกค้าที�เป็นกลุ่มอุตสาหกรรมการผลิต
สินค้าที�มีมูลค่าเพิ�ม ซึ� งเป็นจุดแข็งของประเทศไทย เช่น อุตสาหกรรมยานยนต์ อุตสาหกรรม
ชิ นส่วนอิเล็กทรอนิกส์ และสินคา้อุปโภคบริโภค เป็นตน้ 
   ในการพฒันาไอซีดีหรือโครงสร้างพื นฐานที�ใกลเ้คียงกนัในอนาคต บริษทั มี
ความคิดเห็นว่า จุดแข็งของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ซึ� งเป็นหน่วยงานของรัฐบาลคือ การ
สามารถกาํหนดนโยบายและให้ผลประโยชน์แก่ผูด้าํเนินการในพื นที�ได ้ ทั งนี  หากการท่าเรือแห่ง
ประเทศไทยเลือกพฒันาไอซีดีหรือโครงสร้างพื นฐานที�ใกลเ้คียงกนัแห่งใหม่ขึ นแทนการขยายไอซี
ดีลาดกระบงัให้มีพื นที�กวา้งขวางกว่าเดิม โครงสร้างพื นฐานนั นควรมีการให้บริการที�ใกลเ้คียงกบั
ไอซีดีลาดกระบงัในปัจจุบนั 
  ทั งนี  ผูป้ระกอบการและผูเ้ชี�ยวชาญเห็นว่า หากการท่าเรือแห่งประเทศไทย
เลือกพฒันาท่าเรือบกหรือโครงสร้างพื นฐานที�ใกล้เคียงกันแห่งใหม่ขึ นแทนการขยายไอซีดี
ลาดกระบงัให้มีพื นที�กวา้งขวางกวา่เดิม  บริการที�ท่าเรือบก/ไอซีดีแห่งใหม่ควรจะมี คือ บริการ
ทั งหมดที�มีที�ไอซีดีลาดกระบงั เช่น สถานีบรรจุหรือคดัแยกสินคา้จากตูค้อนเทนเนอร์ (Container 
Freight Station: CFS) ลานกองเก็บตูค้อนเทนเนอร์ (Container Yard) การบรรจุสินคา้รวมกบัสินคา้
อื�นๆ (Consolidation) การรมยาฆ่าเชื อไมเ้พื�อให้ปราศจากพืชและแมลง (Fumigation) บริการ
ทางดา้นศุลกากร (Customs) พื นที�ที�เป็นเขตปลอดอากร หน่วยงานราชการที�เกี�ยวขอ้งกบัการคา้ เช่น 
กรมปศุสัตว ์เป็นตน้ เพื�อให้เป็นศูนยบ์ริการแบบเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว (One Stop Service) ที�สามารถ
ดาํเนินการออกใบอนุญาตต่างๆ ซึ� งจะช่วยให้ผูใ้ช้บริการไม่ตอ้งเดินทางเขา้สู่กรุงเทพเพื�อดาํเนินการ
ต่างๆ เหล่านี  ซึ� งเป็นการเพิ�มมูลค่าใหก้บัท่าเรือบกอีกดว้ย  
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แผนภาพที� Y-T โครงสร้างกิจกรรมโดยทั�วไปของท่าเรือบกหรือไอซีดี 
 

 
 
  นอกจากบริการทางดา้นโลจิสติกส์และการนาํเขา้-ส่งออกพื นฐานแลว้ ท่าเรือ
บกควรมีบริการอื�นๆ อาทิเช่น เขตปลอดอากร (Free Zone) เมื�อการทาํบรรจุภณัฑ์ (Packing) และ
การเปลี�ยนชื�อเจา้ของสินคา้ภายในบริเวณท่าเรือบก โดยเจา้ของสินคา้ไม่จาํเป็นตอ้งไปขออนุญาตที�
เขตปลอดอากรเพิ�มอีก เพื�อรองรับการให้บริการโลจิสติกส์แบบครบวงจรในอนาคต รวมทั งยงัเป็น
การเพิ�มมูลค่าใหแ้ก่ท่าเรือบกอีกดว้ย  
   ปริมาณความตอ้งการใช้บริการท่าเรือบกในอนาคตมีความสัมพนัธ์โดยตรง
กบัปริมาณความตอ้งการใช้บริการท่าเรือแหลมฉบงัซึ� งเป็นท่าเรือหลกัของประเทศและปริมาณ
ความตอ้งการใชบ้ริการของไอซีดีลาดกระบงั ซึ� งจากการศึกษาการพยากรณ์ความตอ้งการใชบ้ริการ
จะบอกไดว้า่มีความตอ้งการที�จะใช้บริการท่าเรือบกอยา่งแน่นอน เนื�องจากไอซีดีลาดกระบงัมีขีด
ความสามารถในการรองรับตูสิ้นคา้เพียง T.YW ลา้นทีอีย ู/ปี และไม่สามารถขยายพื นที�ออกไปไดอี้ก
แลว้ แต่ปริมาณตูสิ้นคา้ผา่นท่าเรือแหลมฉบงันั นเพิ�มขึ นอยา่งต่อเนื�อง ดงัจะเห็นไดจ้ากตารางวา่ในปี 
VYZX ปริมาณตู้จะเพิ�มขึ นเป็น 10 ล้าน ทีอียู และจะเพิ�มสูงขึ นกว่านี เมื�อระเบียงเศรษฐกิจภาค
ตะวนัออกเสร็จสมบูรณ์ 
   ดงันั นท่าเรือบกหรือไอซีดีแห่งใหม่ในอนาคต ควรตั งอยู่ห่างกนัอย่างน้อย 
250  และ 300 กิโลเมตรขึ นไป ซึ� งระยะห่างระหวา่งไอซีดีลาดกระบงักบัท่าเรือแหลมฉบงั 118 
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กิโลเมตร ตั งอยู่ใกล้กันมากเกินไป ทําให้มีสภาพเสมือนแข่งขันกันเอง เช่นเดียวกับการตั ง 
เขตเศรษฐกิจพิเศษต่างๆ ที�ซํ าซ้อนกบัไอซีดีที�มีอยูแ่ลว้ ทาํให้แข่งกนัเองและไม่ประสบสําเร็จทั งคู่ 
อีกทั งยงัตอ้งแข่งขนักบัเขตเศรษฐกิจพิเศษของประเทศเพื�อนบา้นในกรณีที�ตั งอยู่ใกลก้นั ส่งผลให้
ความคุม้ค่าต่อการลงทุนลดลงทั งคู่ นอกจากนี  ยงัมีหน่วยงานราชการที�มีการตั งหน่วยหารายได้
ขึ นมาแข่งขนัในรูปแบบเดียวกนัแต่ซํ าซ้อนกนั เช่น การตั งย่านกระจายสินคา้ของกรมการขนส่ง 
ทางบก เป็นตน้ ดงันั น ภาครัฐและรัฐบาลควรมีความชดัเจนในนโยบาย โครงสร้าง บทบาท และจะ
ส่งเสริมอะไร อยา่งไร ควรเป็นแผนระยะยาวที�ไม่ควรเปลี�ยนไปตามการเปลี�ยนแปลงทางการเมือง  
เพื�อที�เอกชนจะไดส้ามารถวางแผนธุรกิจ วางแผนโครงสร้างการบริหารและการทาํงาน การลงทุน
ทางเทคโนโลยทีี�เหมาะสมไดอ้ยา่งถูกตอ้งมากขึ น โดยเฉพาะกฎหมายและระเบียบต่างๆ ที�เกี�ยวขอ้ง
ตอ้งมีความชดัเจนและโปร่งใส โดยอายุสัมปทานสําหรับสถานีควรเป็นระยะยาวอยา่งน้อย 30 ปี 
จึงจะเป็นแรงจูงใจต่อการลงทุน และใหค้วามคุม้ค่าต่อการลงทุน  
 4. แนวทางในการเพิ�มศักยภาพด้านการบริการขนส่งสินค้าของการท่าเรือแห่ง

ประเทศไทย พบวา่ 
  4.1 การจดัตั งท่าเรือบกจะทาํให้การท่าเรือฯ สามารถบรรลุภารกิจที� 1  “ขยาย

บริการท่าเรือและธุรกิจเกี�ยวเนื�องกับโลจิสติกส์ทางนํHาในประเทศและในอาเซียน” เพื�อเพิ�มรายไดจ้าก
กิจการท่าเรือและธุรกิจใหม่ที�เกี�ยวเนื�องภายในประเทศ และภารกิจที� 3  “เพิ�มขีดความสามารถในการ

บริหารจัดการและยกระดับมาตรฐานในการให้บริการให้มีความทันสมัย มีธรรมาภิบาล และ                     

มีมาตรฐานสากล” เนื�องจากสามารถตอบสนองความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการไดอ้ยา่งครบวงจร และ
สามารถรองรับนโยบายดา้นการขนส่งและคมนาคมของประเทศ ดว้ย   
  4.2  การจดัตั งท่าเรือบก (Dry Port) หรือไอซีดี (Inland Container Depot: ICD) ซึ� ง
จดัเป็นโครงสร้างพื นฐานที�เชื�อมต่อกับการขนส่งทางถนนและทางรถไฟไปยงัท่าเรือและเป็น
ศูนย์กลางในการกระจายสินค้าไปยงัจุดหมายปลายทางในประเทศ และการให้บริการพิธีการ
ศุลกากรในสถานที�เดียวกนั จะช่วยอาํนวยความสะดวกให้  ผูน้าํเขา้ - ส่งออกสามารถขนส่งสินคา้
ไปยงัสถานที�ที�อยูใ่กลส้ถานประกอบการ ซึ� งจะเป็นการช่วยลดตน้ทุนโลจิสติกส์ไดอี้กทางหนึ�งดว้ย 
  4.3 ท่าเรือบกเป็นธุรกิจที�เกี�ยวเนื�องกบัการให้บริการท่าเรือ สามารถพฒันาให้เกิด
การสนบัสนุนธุรกิจท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั ซึ� งเป็นท่าเรือหลกัของประเทศไทย ให้เติบโต
อยา่งต่อเนื�อง อีกทั งเป็นการทาํใหเ้กิดการใชป้ระโยชน์จากพื นที�ในท่าเรือไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ โดย
การใหกิ้จกรรมสนบัสนุนไปอยูพ่ื นที�นอกเขตพื นที�ท่าเรือ รวมทั งเป็นการเตรียมพื นที�ของท่าเรือหลกั
ของประเทศให้พร้อมรองรับปริมาณสินค้าที�จะเพิ�มขึ นจากการขยายตัวทางการค้า การเข้าสู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน หรือ AEC และ EEC ไดอี้กดว้ย 
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  4.4 การท่าเรือแห่งประเทศไทยสามารถเพิ�มศกัยภาพในการดาํเนินงานให้เกิด
ความคุม้ค่าของตน้ทุน และการใหบ้ริการที�ดีขึ นในส่วนของผูใ้ชบ้ริการ 
  4.5  การจดัตั งท่าเรือบกจะช่วยขจดัปัญหาของระบบการจราจรทั งโดยรอบบริเวณ
ท่าเรือและภายในบริเวณท่าเรือ อีกทั งเพิ�มความปลอดภยัใหก้บัผูใ้ชบ้ริการ   
  นอกจากเป็นการเพิ�มศกัยภาพของการท่าเรือแห่งประเทศไทยแลว้ เมื�อทาํการศึกษา
การเปลี�ยนแปลง ดา้นเศรษฐกิจและสังคมที�เกิดจากการสร้างท่าเรือบก พบวา่ ท่าเรือบกจะทาํหนา้ที�
หลกัในการเชื�อมต่อการขนส่งต่อเนื�องหลายรูปแบบเขา้ดว้ยกนั โดยเฉพาะการขนส่งทางถนนกบั
ทางรถไฟเชื�อมต่อจากประเทศเพื�อนบา้นกบัทางถนนและทางรถไฟของประเทศไทย ซึ� งสอดรับกบั
เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจแนวตะวนัออก-ตะวนัตก (R9) East-West Economic Corridor    
  อีกทั งท่าเรือบกยงัทาํหน้าที�เป็นจุดพกัสินคา้ จุดรวบรวมสินคา้ และจุดกระจาย
สินค้าไปสู่ประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน สปป.ลาว และในทางกลบักันยงัเป็นจุดพกัสินค้า  
จุดรวบรวมสินคา้และจุดกระจายสินคา้จากประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีนสู่ท่าเรือกรุงเทพและ
ท่าเรือแหลมฉบงั นอกจากนี  ท่าเรือบกยงัทาํหนา้ที�เป็นจุดดึงดูดการลงทุนธุรกิจดา้นการขนส่ง ศูนย์
กระจายสินคา้ และกิจกรรมการแปรรูปสินคา้หรือผลิตภณัฑเ์พื�อสร้างมูลค่าเพิ�ม  

 

ข้อเสนอแนะ 
 

 (.  ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
  T.T รัฐบาลควรพิจารณาวางแผนยุทธศาสตร์ ในการพฒันาโลจิสติกส์ของประเทศ 
อยา่งบูรณาการใหค้รบทั งวงจร และทุกกิจกรรมไม่ควรแยกงานไปตามหนา้ที�ของแต่ละกระทรวง 
  T.V รัฐบาลควรกาํหนดนโยบายอย่างจริงจงัที�จะผลักดันให้การแก้ไขกฎหมาย
ระหว่างประเทศเกี�ยวกบัการให้รถบรรทุกของไทยสามารถขา้มไปยงัประเทศเพื�อนบา้น CLMV  
ไดโ้ดยไม่ตอ้งเปลี�ยนรถหวัลากของไทยเป็นรถหวัลากของประเทศนั นๆ  
  T.W  รัฐบาลควรมีนโยบายส่งเสริมให้จดัตั งท่าเรือบก ในพื นที�เขตเศรษฐกิจพิเศษ 
ชายแดน เฉพาะที�เหมาะสมไม่ใช่ทุกที�  
  T.X กระทรวง/หน่วยงานที�เกี�ยวขอ้งตอ้งเร่งดาํเนินการให้ทนักบัสถานการณ์และ
นโยบายของประเทศเช่น หากมีการจดัตั งท่าเรือบก ในจงัหวดัใด กรมศุลกากรควรอนุมติัเส้นทาง   
ในอารักขา เพื�อใหส้ามารถดาํเนินการไดท้นัท่วงที 
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  T.Y รัฐบาลควรมีความชดัเจนในนโยบาย โครงสร้าง บทบาท ว่าจะส่งเสริมอะไร 
อย่างไร ควรเป็นแผนระยะยาวที!ไม่ควรเปลี!ยนไปตามการเปลี!ยนแปลงทางการเมือง เพื!อให ้
การพฒันาเป็นไปอยา่งต่อเนื!อง 
 (.* กระทรวงการคลงัควรให้การสนบัสนุนการพฒันาธุรกิจนี- โดยการอนุญาตให ้
การท่าเรือแห่งประเทศไทยงดส่งรายไดเ้ขา้รัฐเพื!อนาํเงินไปลงทุน เนื!องจากเป็นธุรกิจที!จะส่งผล
อยา่งมากกบัการเพิ!มศกัยภาพในการแข่งขนัของประเทศไทย 

 K. ข้อเสนอแนะระดับปฏบัิติ 
 3.1 การท่าเรือแห่งประเทศไทยควรศึกษาวเิคราะห์ผลประโยชน์ทางดา้นโลจิสติกส์ 
เศรษฐกิจและสังคม และศึกษาความเหมาะสมทางเศรษฐศาสตร์และการเงิน  
 2.3 การท่าเรือแห่งประเทศไทยควรเร่งศึกษาวิเคราะห์พื-นที!ที!มีความเหมาะสม 
ในการจดัตั-งท่าเรือบก ซึ! งควรมีระยะห่างจากท่าเรือประมาณ 39:-<:: กิโลเมตร และเปิดให้บริการ
ให้ได้ภายในปี พ.ศ.2562 เพื!อให้ทนัต่อความตอ้งการและช่วยแก้ไขปัญหาการให้การบริการของ 
การท่าเรือฯ รวมทั-งสนบัสนุนการจดัตั-งระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวนัออก (EEC) 
 3.3 การท่าเรือแห่งประเทศไทย  ควรมุ่งเน้นการพัฒนาท่าเรือบก /ไอซีดี  
เพื!อสนับสนุนท่าเรือแหลมฉบงัเป็นหลกั และให้การสนับสนุนท่าเรือกรุงเทพเป็นผลพลอยได ้ 
เนื!องจากการขนส่งสินค้าไปยงัท่าเรือกรุงเทพอาศัยการขนส่งทางถนนเป็นสําคัญ  จึงไม่เกิด 
ขอ้ไดเ้ปรียบจากตน้ทุนที!ต ํ!า แต่อยา่งไรก็ตามจะช่วยลดปัญหาจราจรแออดันั-น โดยรอบนอกท่าเรือ
กรุงเทพ และสามารถนาํพื-นที!ภายในท่าเรือมาใชป้ระโยชน์ไดม้ากขึ-น 

 D.  ข้อเสนอแนะเพื�อการวจิัยครัHงต่อไป 
  ควรศึกษาวิจัยการจัดตั งท่าเรือบกในประเทศและประเทศเพื�อนบ้าน CLMV                     
เพื�อเชื�อมโยงเครือข่ายการขนส่งและสนบัสนุนให้ประเทศไทยเป็นศูนยก์ลางดา้นการขนส่งและ           
โลจิสติกส์ของภูมิภาค 
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สรุปย่อ 
ลกัษณะวชิา การเศรษฐกจิ 

เรื�อง    แนวทางในการเพิ�มศักยภาพการบริการขนส่งสินค้าโดยการจัดตั(งท่าเรือ

บกของการท่าเรือแห่งประเทศไทย 

ผู้วจิัย  นางอฌันา  พรหมประยูรหลกัสูตร วปอ. รุ่นที� 59 

ตําแหน่ง   ผู้ช่วยผู้อาํนวยการการท่าเรือแห่งประเทศไทย สายบริหารทรัพยากร

บุคคลและการเงิน  การท่าเรือแห่งประเทศไทย 

 
ความเป็นมาและความสําคญัของปัญหา 
 1. จากการที�ประเทศไทยไดเ้ขา้ร่วมเป็นสมาชิกของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนทาํ
ให้เราต้องเปิดเสรีบริการ () ประเภทภายใต้กรอบความตกลง AFAS (ASEAN Framework 
Agreement on Services) ซึ� งรวมถึงบริการโลจิสติกส์ดว้ย ส่งผลให้บริการดา้นนีF มีการแข่งขนัสูง
มาก ประกอบกบัรัฐบาลไดก้าํหนดยุทธศาสตร์ชาติ )L ปี (พ.ศ.)NOL-)NQR) โดยมี O ยุทธศาสตร์
สาํคญั และหนึ�งในนัFน คือ การสร้างความสามารถในการแข่งขนั 
 ). จากแผนยุทธศาสตร์ชาติสู่แผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบบัที� () ได้
กาํหนดตาํแหน่งทางยทุธศาสตร์ของประเทศไทยเป็นศูนยก์ลางดา้นการขนส่งและโลจิสติกส์ของ
ภูมิภาค ส่งผลให้ความตอ้งการดา้นการคา้และการขนส่งมีการพฒันาก่อให้เกิดการขนส่งรูปแบบ
ใหม่ๆ ขึFน 
  หน่วยงานที�เกี�ยวขอ้งในระบบโลจิสติกส์ในประเทศจึงตอ้งมีการวางแผนเพื�อเพิ�ม
ประสิทธิภาพและขีดความสามารถ การท่าเรือแห่งประเทศไทย ซึ� งเป็นหน่วยงานที�มีความเกี�ยวขอ้ง
และเป็นกลไกสําคญั ในการพฒันาระบบโลจิสติกส์ จึงได้กาํหนดวิสัยทศัน์ขององค์กรไวเ้ป็น 
“ศูนยก์ลางการขนส่งทางนํF า และโลจิสติกส์ เชื�อมโยงเศรษฐกิจไทยสู่อาเซียน” โดยมีภารกิจหลกั Z 
ประการคือ 
  ภารกิจที� 1 ขยายบริการท่าเรือและธุรกิจเกี�ยวเนื�องกบัโลจิสติกส์ทางนํF าในประเทศ
และในอาเซียน 
  ภารกิจที� 2 การพฒันาและบริหารสินทรัพยต่์างๆ ภายในองคก์ร ให้เกิดศกัยภาพและ
ขีดความสามารถใหเ้กิดประโยชน์สูงสุด 
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 ภารกิจที� 3 เพิ�มขีดความสามารถในการบริหารจดัการและยกระดบัมาตรฐานในการให้บริการ
ใหมี้ความทนัสมยั มีธรรมาภิบาล และมีมาตรฐานสากล  

สําหรับวตัถุประสงค์ของการวจิยัครั(งนี( คอื 
 1.  เพื�อศึกษาพฤติกรรมการใชบ้ริการและปัญหาการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ผา่นท่าเรือ
กรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงัของผูใ้ชบ้ริการ 
 2. เพื�อศึกษาความตอ้งการใช้บริการท่าเรือบก (Dry Port) สําหรับเป็นที�พกัเพื�อ     
การบรรจุเขา้และแยกสินคา้ (Container Freight Station : CFS)   การตรวจสินคา้ (Inspection) และ
กิจกรรมเกี�ยวเนื�องอื�นๆ ของผูใ้ชบ้ริการท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั  
 3. เพื�อศึกษาแนวทางในการเพิ�มศกัยภาพดา้นการบริการขนส่งสินคา้ของการท่าเรือ
แห่งประเทศไทย 
7.ขอบเขตด้านเนื(อหา  
  ในการศึกษาวจิยัในครัF งนีF  ไดก้าํหนดขอบเขตเนืFอหาที�จะทาํการศึกษา ดงันีF  
 1.1  ศึกษาสภาพ และรูปแบบการให้บริการขนส่งสินคา้ผ่านท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือ
แหลมฉบงั ไดแ้ก่ บริการกิจกรรมหลงัท่าที�เกี�ยวขอ้งกบัสินคา้/ตูสิ้นคา้ เช่น การบรรจุและเปิดตูสิ้นคา้ 
ลานวางตูเ้ปล่า และกิจกรรมอื�นที�ดาํเนินการภายในเขตท่าเรือกรุงเทพ และท่าเรือแหลมฉบงั  รวมถึง
ระบุปัญหาอุปสรรค ในการใหบ้ริการและเสนอแนะแนวทางการแกไ้ข  
  1.2 ศึกษาพฤติกรรมของผูใ้ช้บริการ (Demand Side) การขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือ
กรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั รวมทัFงวิเคราะห์/คาดการณ์แนวโน้มปริมาณความตอ้งการใช้บริการ 
และความต้องการเกี�ยวกบัรูปแบบบริการในอนาคต โดยการศึกษาและวิเคราะห์พฤติกรรมของ
ผูใ้ช้บริการโดยการสัมภาษณ์ผูมี้ส่วนได้ส่วนเสียกบัการให้บริการขนส่งสินคา้ผ่านท่าเรือกรุงเทพ   
และท่าเรือแหลมฉบงั  
 1.3  ศึกษาปัญหาในการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ผา่นท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั
ในปัจจุบัน โดยนําผลที�ได้จากการศึกษาวิ เคราะห์ข้อมูลในส่วนของสภาพและรูปแบบ              
การให้บริการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบัง และขีดความสามารถ            
ในการใหบ้ริการมาทาํการวเิคราะห์ ร่วมกบัการสํารวจสภาพการดาํเนินงานจริงที�ท่าเรือ และการสัมภาษณ์
ความคิดเห็นจากผูเ้ชี�ยวชาญ (Expert Opinion) เกี�ยวกบัปัญหา อุปสรรค และขอ้เสนอแนะ  
  1.4  ในการศึกษาส่วนนีFจะเป็นการศึกษาวิเคราะห์แนวนโยบาย ยุทธศาสตร์ แผนงาน/
โครงการต่างๆ ที�สําคญัของประเทศและคาดว่าจะมีผลต่อการบริการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือ
กรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั และการก่อสร้างท่าเรือบก 
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8. ขอบเขตด้านพื(นที� 
   ในการศึกษาวจิยัครัF งนีF  จะทาํการศึกษาขอ้มูลเฉพาะพืFนที�ท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือ
แหลมฉบงัและไอซีดีลาดกระบงั เท่านัFน 
 

9. ขอบเขตด้านประชากร 
  ในการศึกษาวิจยัครัF งนีF  จะทาํการสัมภาษณ์ผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียประกอบดว้ย  (1)  สภา
ผูส่้งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย (2) สมาคมผูรั้บจดัการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ (3) สภา
หอการคา้แห่งประเทศไทย (4) สมาคมเจา้ของและตวัแทนเรือกรุงเทพ (5) บริษทัเจา้ของและตวัแทน
เรือ และ (6) สมาพนัธ์โลจิสติกส์/ผูป้ระกอบการขนส่ง ผูป้ระกอบการท่าและผูเ้ชี�ยวชาญ จาํนวน 10 
ท่าน 

:.ขอบเขตด้านเวลา 
  ทาํการศึกษาตัFงแต่เดือน พฤศจิกายน 2559 – เดือน พฤษภาคม 2560 

วธีิดาํเนินการวจิยั 
 การศึกษาวิจัยครัF งนีF เป็นการศึกษาเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดย
ทาํการศึกษาข้อมูลจากข้อมูลปฐมภูมิที�ได้จากการสัมภาษณ์  และรวบรวมข้อมูลภาคสนาม 
ประกอบกบัขอ้มูลทุติยภูมิที�ไดจ้ากการคน้ควา้ขอ้มูลที�มีการรวบรวมไวแ้ลว้ และการใชว้ิเคราะห์
เชิงพรรณนา (Descriptive Analysis) 

สรุปผลการวจิยั 
 1.   พฤติกรรมการใช้บริการและปัญหาการใช้บริการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือกรุงเทพ

และท่าเรือแหลมฉบังของผู้ใช้บริการ พบวา่  
  1.1 พฤติกรรมการใช้บริการที�ท่าเรือกรุงเทพ  

   1.1.1   ผู้ใช้บริการมีการใช้บริการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือกรุงเทพ  ประมาณ 
(.NN ลา้นทีอียูต่อปี โดยแบ่งออกเป็น 3 ประเภท ไดแ้ก่ คอนเทนเนอร์เปล่าร้อยละ t ตูค้อนเทนเนอร์    
ที�บรรจุสินคา้เตม็ตูโ้ดยผูส่้งออกรายเดียว (Full Container Load: FCL) ร้อยละ QR และตูค้อนเทนเนอร์
ที�บรรจุสินค้าหลายเจ้าของหรือ (Less than Container Load : LCL) ซึ� งในกรณีนีF  ร้อยละ 17 
สาํหรับการใชบ้ริการของตูค้อนเทนเนอร์จะแบ่งออกตามลกัษณะบริการคือตูข้าเขา้และตูข้าออก 
    1.1.1.( การใช้บริการสําหรับตู้คอนเทนเนอร์ขาเข้าซึ� งแบ่งเป็น ) 
ประเภท คือ ตู้คอนเทนเนอร์ประเภท FCL จะถูกบริหารจัดการที�ลานวางตู้สินค้าเขื�อนฝั�ง
ตะวนัออกและตูค้อนเทนเนอร์ประเภท LCL จะมีการใหบ้ริการ 
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       -  ลานตู้คอนเทนเนอร์ ในท่าเรือกรุงเทพ ซึ� งจะแบ่งตาม
ประเภทสินคา้ ไดแ้ก่ สินคา้เกินขนาด สินคา้ควบคุมอุณหภูมิ และสินคา้อนัตรายซึ� งจะถูกคดัแยก
ตามมาตรฐานขององคก์ารทางทะเลระหวา่งประเทศ (International Maritime Organization: IMO)   
       -  การใช้บริการลานกองเก็บตู้คอนเทนเนอร์เปล่า เพื�อทาํความ
สะอาด ซ่อมแซม และรอการนาํไปบรรจุสินคา้ต่อไป 
  -   การใช้บริการโรงพกัสินค้า เมื�อเปิดตูค้อนเทนเนอร์แลว้จะนาํ
สินคา้เขา้ไปฝากเก็บในโรงพกัสินคา้ เพื�อดาํเนินการพิธีการศุลกากร และชาํระค่าภาษีก่อนขนยา้ย
สินคา้ออกจากโรงพกัสินคา้ 
      7.7.7.8  การใช้บริการสําหรับตู้คอนเทนเนอร์ ขาออก ตูค้อนเทนเนอร์
ขาออกแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ ตูค้อนเทนเนอร์ประเภท FCL ซึ� งมีการบรรจุสินคา้มาจากภายนอก
ท่าเรือกรุงเทพ และตูค้อนเทนเนอร์ประเภท LCL ที�ทาํการบรรจุสินคา้ภายในท่าเรือ ทัFงบริเวณคลงั
บรรจุสินคา้และลานบรรจุสินคา้ ถึงแมว้า่จะเป็นสินคา้ที�มีเจา้ของรายเดียว ปัจจุบนัท่าเรือกรุงเทพมี
ปริมาณตูค้อนเทนเนอร์ขาออก เฉลี�ย 600,000 ทีอียตู่อปี โดยเป็น ตูค้อนเทนเนอร์ประเภท LCL ร้อยละ 40 
  1.1.2   ผู้ใช้บริการมีการใช้บริการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือแหลมฉบัง  
ประมาณ 7 ลา้นทีอียู  มีปริมาณการส่งออกสูงกวา่การนาํเขา้กว่าเท่าตวั และมีปริมาณสินคา้ที�ขน
ส่งผา่นไอซีดีลาดกระบงั 1.43 ลา้นทีอีย ู โดยท่าเรือแหลมฉบงัตอ้งใชไ้อซีดีลาดกระบงัเป็นที�พกั
เพื�อการบรรจุเขา้และแยกสินคา้ (Container Freight Station : CFS) ตรวจสินคา้ (Inspection) และ
กิจกรรมเกี�ยวเนื�องอื�นๆ ตลอดจนการทาํพิธีการทางศุลกากร เป็นตน้ 
 1.2  ปัญหาการใช้บริการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบัง และไอซีดี

ลาดกระบังของผู้ใช้บริการ พบว่า  มีปัญหาการใช้บริการขนส่งสินค้าระดับนโยบาย  ด้าน
ทรัพยากรที�ใชใ้นการให้บริการ ดา้นการบริหารจดัการ พืFนที�หลงัท่า เส้นทางการจราจรการเขา้-
ออกท่าเรือ ดา้นระบบเทคโนโลย ีและดา้นสภาพแวดลอ้ม เป็นตน้ เมื�อพิจารณาประเด็นที�เป็นปัญหา
สาํคญัดา้นพืFนที�หลงัท่า สภาพการจราจรที�แออดั ผูว้จิยัสรุปไดด้งันีF  
  1.2.1 ท่าเรือกรุงเทพ พบวา่  1) พืFนที�หลงัท่า  ปัญหาความแออดัที�ท่าเทียบเรือ เขื�อน
ตะวนัออก เนื�องจากมีอตัราการใชป้ระโยชน์เกินขีดความสามารถในการรองรับสินคา้ของท่าเรือ 
ส่งผลต่อประสิทธิภาพในการให้บริการ 2)  ด้านสถานที�และพืFนที�บริการ ปัญหาท่าเทียบเรือมี
จาํนวนไม่เพียงพอต่อความตอ้งการ และเวลาในการใหบ้ริการที�จาํกดัจากช่วงเวลานํF าขึFนและนํF าลง 
และ 3) เส้นทางการจราจรการเข้า–ออก ปัญหาความแออดัภายในท่าเรือ เนื�องจากผูป้ระกอบการที�
อยู่โดยรอบกรุงเทพยงัมีความต้องการใช้ท่าเรือกรุงเทพในการส่งออกและนําเข้าสินค้าอยู่
ค่อนขา้งมากและปัญหาการจราจรโดยรอบท่าเรือติดขดั 
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  1.2.2 ท่าเรือแหลมฉบัง พบว่า 1) พืFนที�หลงัท่า  ปัญหาความแออดัที�ท่าเทียบเรือ A1 
และ B1 เนื�องจากมีอตัราการใชป้ระโยชน์เกินขีดความสามารถในการรองรับสินคา้ของท่าเรือ 
ปัญหาดา้นสถานที�หรือพืFนที�ของท่าไม่เพียงพอต่อการใชง้าน 2) เส้นทางการจราจรการเขา้–ออก มี
ปัญหาเส้นทางการขนส่งทางถนนที�เชื�อมโยงโดยรอบท่าเรือแหลมฉบงัมีความติดขดั มีปัญหาของ
ระบบการจราจรภายในบริเวณท่าเรือ ส่งผลให้เกิดความแออดัทางด้านการจราจร และปัญหา    
ดา้นความปลอดภยัผูใ้ชบ้ริการ ปัญหาการจราจรซึ� งมีความแออดัทัFงในส่วนขาเขา้และขาออก และ
โดยรอบท่าเรือแหลมฉบงั 
   1.2.3 สําหรับไอซีดีลาดกระบงั พบว่า เส้นทางการจราจรการเขา้–ออก มี
ปัญหาสภาพถนนไม่เอืFอต่อการใช้งาน เนื�องจากถนนมีความชํารุด ทรุดโทรม เป็นหลุมเป็นบ่อ 
ปัญหาความกวา้งของถนนไม่สามารถรองรับปริมาณการขนส่งให้สามารถดาํเนินการไดอ้ยา่งสะดวก
และรวดเร็ว ปัญหาความแออดั จากสภาพของถนนที�ไม่สามารถรองรับปริมาณการขนส่งได้อย่าง
เพียงพอและที�สาํคญั คือ ปัญหาดา้นพืFนที�บริการที�ไม่เพียงพอและไม่สามารถขยายพืFนที�ออกไปได ้

2.  ผลจากการวเิคราะห์นโยบายและแผนยุทธศาสตร์ที�สําคัญของประเทศ พบวา่ การ
จดัสร้างท่าเรือบก (Dry  Port ) สอดคลอ้งกบัแผนสําคญัๆ ของประเทศ ทัFงแผนยุทธศาสตร์ชาติ 
แผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบบัที� 12 (พ.ศ. 2560-2564) แผนยุทธศาสตร์การพฒันา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบบัที� 2 (2556-2560) แผนหลกัการพฒันาระบบขนส่งและจราจร 
พ.ศ. 2554-2563 แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554 – 2558 (ฉบบัปรับปรุง) และแผน
วิสาหกิจ (แผนกลยุทธ์) การท่าเรือแห่งประเทศไทย ฉบบัที� 11 ประจาํปีงบประมาณ 2558-2562 เป็น
ตน้ 

3. ความต้องการใช้บริการท่าเรือบก (Dry Port) สําหรับเป็นที�พกัเพื�อการบรรจุเขา้
และแยกสินคา้ (Container Freight Station: CFS) การตรวจสินคา้ (Inspection) และกิจกรรม
เกี�ยวเนื�องอื�นๆ ของผูใ้ชบ้ริการท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั ไดจ้ะทาํการวิเคราะห์ Z ส่วน 
ดว้ยกนั คือ () วเิคราะห์สภาพการแข่งขนัทางธุรกิจโดยใช ้Five Forces Model )) การวิเคราะห์จาก
การสัมภาษณ์และ Z) การวเิคราะห์แนวโนม้การเติบโตของธุรกิจ 

 3.1 ผลการวิเคราะห์สภาพการแข่งขันทางธุรกิจท่าเรือบกหรือสถานประกอบการ

ที�มีลักษณะใกล้เคียง พบว่า ผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมผูบ้ริการโลจิสติกส์ โดยเฉพาะธุรกิจ
ท่าเรือบกหรือสถานประกอบการที�มีลกัษณะใกลเ้คียง ตอ้งพบกบัอุปสรรคในการดาํเนินธุรกิจ 
เนื�องจากลูกคา้สามารถเลือกใชผู้ใ้หบ้ริการที�เหมาะกบัความตอ้งการของตนไดอ้ยา่งอิสระ อยา่งไร
ก็ตาม โอกาสจากการเป็นธุรกิจที�ตอ้งใช้เงินลงทุนสูง และอาศยั ความเชี�ยวชาญในการให้บริการ 
ทาํให้เป็นอุปสรรคของผูป้ระกอบการรายใหม่ที�จะเขา้มาแย่งส่วนแบ่งทางการตลาด และถือเป็น
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โอกาสที�ดีของการท่าเรือฯ ในการพฒันาศกัยภาพของตนเอง เพื�อรองรับกบัการเติบโตของการ
นาํเขา้-ส่งออกที�จะเพิ�มขึFนในอนาคต ทัFงนีF  เนื�องจากบริการดา้นโลจิสติกส์ในลกัษณะของท่าเรือ
บกเป็นธุรกิจที�ส่งผลโดยตรงต่อตน้ทุนและขีดความสามารถในการแข่งขนัของผูป้ระกอบการไทย 
ดงันัFน นอกจากจะตอ้งคาํนึงถึงความอยูร่อดของธุรกิจแลว้ ยงัตอ้งให้ความสําคญัแก่การเป็นกลไก
สําคญัในระบบโลจิสติกส์ของประเทศที�มีจุดประสงค์เพื�อส่งเสริมการพฒันา การค้าระหว่าง
ประเทศและการเติบโตของเศรษฐกิจในภูมิภาค โดยไม่ไดมุ้่งแสวงหากาํไรแต่เพียงอยา่งเดียว 
  3.2 ผลการศึกษาความต้องการใช้บริการท่าเรือบก (Dry Port)   
   จากการสัมภาษณ์ผูเ้ชี�ยวชาญ พบวา่การพฒันาท่าเรือบกหรือไอซีดีแห่งใหม่  
มีความสอดคลอ้งกบัแผนพฒันาเศรษฐกิจของประเทศ เช่น แผนการส่งเสริมจงัหวดัต่างๆ ให้เป็น
ศูนยอุ์ตสาหกรรม หรือเขตเศรษฐกิจพิเศษ เป็นตน้ จึงสามารถดึงดูดให้ลูกคา้ของไอซีดีเขา้มาใช้
บริการได ้นอกจากนีF  หากปริมาณการส่งออกสินคา้ไปยงัประเทศเพื�อนบา้น ไดแ้ก่ เมียนมาร์ ลาว 
กมัพูชา และเวียดนาม มีปริมาณสูงขึFนในอนาคตจากการรวมตวัเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
(AEC) ธุรกิจการให้บริการไอซีดีหรือโครงสร้างพืFนฐานที�ใกลเ้คียงกนัอย่างท่าเรือบกก็จะเติบโต
เพิ�มขึFนไดถึ้งร้อยละ 10-20  
  ทัFงนีF  ผูป้ระกอบการและผูเ้ชียวชาญเห็นว่า หากการท่าเรือแห่งประเทศไทย
เลือกพฒันาท่าเรือบกหรือโครงสร้างพืFนฐานที�ใกล้เคียงกันแห่งใหม่ขึF นแทนการขยายไอซีดี
ลาดกระบงัให้มีพืFนที�กวา้งขวางกวา่เดิม  บริการที�ท่าเรือบก/ไอซีดีแห่งใหม่ควรจะมี คือ บริการ
ทัFงหมดที�มีที�ไอซีดีลาดกระบงั เช่น สถานีบรรจุหรือคดัแยกสินคา้จากตูค้อนเทนเนอร์ (Container 
Freight Station: CFS) ลานกองเก็บตูค้อนเทนเนอร์ (Container Yard) การบรรจุสินคา้รวมกบัสินคา้
อื�นๆ (Consolidation) การรมยาฆ่าเชืFอไมเ้พื�อให้ปราศจากพืชและแมลง (Fumigation) บริการ
ทางดา้นศุลกากร (Customs) พืFนที�ที�เป็นเขตปลอดอากร หน่วยงานราชการที�เกี�ยวขอ้งกบัการคา้ 
เช่น กรมปศุสัตว ์เป็นตน้ เพื�อให้เป็นศูนยบ์ริการแบบเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว (One Stop Service) ที�
สามารถดาํเนินการออกใบอนุญาตต่างๆ ซึ� งจะช่วยให้ผูใ้ช้บริการไม่ตอ้งเดินทางเขา้สู่กรุงเทพเพื�อ
ดาํเนินการต่างๆ เหล่านีF  ซึ� งเป็นการเพิ�มมูลค่าใหก้บัท่าเรือบกอีกดว้ย 
 ปริมาณความตอ้งการใช้บริการท่าเรือบกในอนาคตมีความสัมพนัธ์โดยตรงกบั
ปริมาณความตอ้งการใชบ้ริการท่าเรือแหลมฉบงัซึ� งเป็นท่าเรือหลกัของประเทศและปริมาณความ
ตอ้งการใช้บริการของไอซีดีลาดกระบงั ซึ� งจากการศึกษาการพยากรณ์ความตอ้งการใชบ้ริการจะ
บอกไดว้่ามีความตอ้งการที�จะใช้บริการท่าเรือบกอย่างแน่นอน เนื�องจากไอซีดีลาดกระบงัมีขีด
ความสามารถในการรองรับตูสิ้นคา้เพียง (.NZ ลา้นทีอีย ู/ปี และไม่สามารถขยายพืFนที�ออกไปได้
อีกแลว้ แต่ปริมาณตูสิ้นคา้ผา่นท่าเรือแหลมฉบงันัFนเพิ�มขึFนอยา่งต่อเนื�อง ดงัจะเห็นไดจ้ากตารางวา่
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ในปี )NOt ปริมาณตูจ้ะเพิ�มขึFนเป็น (L ลา้น ทีอีย ูและจะเพิ�มสูงขึFนกวา่นีF เมื�อระเบียงเศรษฐกิจภาค
ตะวนัออกเสร็จสมบูรณ์ 
 4. แนวทางในการเพิ�มศักยภาพด้านการบริการขนส่งสินค้าของการท่าเรือแห่งประเทศ

ไทย พบวา่ 
  4.1 การจดัตัF งท่าเรือบกจะทาํให้การท่าเรือฯ สามารถบรรลุภารกิจที� 1  “ขยาย
บริการท่าเรือและธุรกิจเกี�ยวเนื�องกบัโลจิสติกส์ทางนํF าในประเทศและในอาเซียน” เพื�อเพิ�มรายไดจ้าก
กิจการท่าเรือและธุรกิจใหม่ที�เกี�ยวเนื�องภายในประเทศ และภารกิจที� 3  “เพิ�มขีดความสามารถใน
การบริหารจดัการและยกระดบัมาตรฐานในการใหบ้ริการให้มีความทนัสมยั มีธรรมาภิบาล และมี
มาตรฐานสากล” เนื�องจากสามารถตอบสนองความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการไดอ้ยา่งครบวงจร และ
สามารถรองรับนโยบายดา้นการขนส่งและคมนาคมของประเทศ ดว้ย    
  4.2  การจดัตัFงท่าเรือบก (Dry Port) (Inland Container Depot: ICD) ซึ� งจดัเป็น
โครงสร้างพืFนฐานที�เชื�อมต่อกบัการขนส่งทางถนนและทางรถไฟไปยงัท่าเรือและเป็นศูนยก์ลาง
ในการกระจายสินคา้ไปยงัจุดหมายปลายทางในประเทศ และการให้บริการพิธีการศุลกากรใน
สถานที�เดียวกัน จะช่วยอาํนวยความสะดวกให้  ผูน้าํเขา้ – ส่งออกสามารถขนส่งสินคา้ไปยงั
สถานที�ที�อยูใ่กลส้ถานประกอบการ ซึ� งจะเป็นการช่วยลดตน้ทุนโลจิสติกส์ไดอี้กทางหนึ�งดว้ย 
  4.3 ท่าเรือบกเป็นธุรกิจที�เกี�ยวเนื�องกบัการใหบ้ริการท่าเรือ สามารถพฒันาให้เกิด
การสนบัสนุนธุรกิจท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบงั ซึ� งเป็นท่าเรือหลกัของประเทศไทย ให้เติบโต
อย่างต่อเนื�อง อีกทัFงเป็นการทาํให้เกิดการใช้ประโยชน์จากพืFนที�ในท่าเรือได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
โดยการใหกิ้จกรรมสนบัสนุนไปอยูพ่ืFนที�นอกเขตพืFนที�ท่าเรือ รวมทัFงเป็นการเตรียมพืFนที�ของท่าเรือ
หลกัของประเทศให้พร้อมรองรับปริมาณสินคา้ที�จะเพิ�มขึFนจากการขยายตวัทางการคา้ การเขา้สู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน หรือ AEC และ EEC ไดอี้กดว้ย 
  4.4 การท่าเรือฯ  สามารถเพิ�มศกัยภาพในการดาํเนินงานให้เกิดความคุม้ค่าของ
ตน้ทุน และการใหบ้ริการที�ดีขึFนในส่วนของผูใ้ชบ้ริการ 
4.5  การจดัตัF งท่าเรือบกจะช่วยขจดัปัญหาของระบบการจราจรทัFงโดยรอบบริเวณท่าเรือและ
ภายในบริเวณท่าเรือ อีกทัFงเพิ�มความปลอดภยัใหก้บัผูใ้ชบ้ริการ   
  นอกจากเป็นการเพิ�มศักยภาพของการท่าเรือฯ แล้ว เมื�อทําการศึกษา การ
เปลี�ยนแปลง  ดา้นเศรษฐกิจและสังคมที�เกิดจากการสร้างท่าเรือบก พบวา่ ท่าเรือบกจะทาํหน้าที�
หลกัในการเชื�อมต่อการขนส่งต่อเนื�องหลายรูปแบบเขา้ดว้ยกนั โดยเฉพาะการขนส่งทางถนนกบั
ทางรถไฟเชื�อมต่อจากประเทศเพื�อนบา้นกบัทางถนนและทางรถไฟของประเทศไทย ซึ� งสอดรับ
กบัเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจแนวตะวนัออก-ตะวนัตก (R9) East-West Economic Corridor    
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  อีกทัFงท่าเรือบกยงัทาํหน้าที�เป็นจุดพกัสินคา้ จุดรวบรวมสินคา้ และจุดกระจาย
สินคา้ไปสู่ประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน สปป.ลาว และในทางกลบักนัยงัเป็นจุดพกัสินคา้ จุด
รวบรวมสินคา้และจุดกระจายสินคา้จากประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีนสู่ท่าเรือกรุงเทพและ
ท่าเรือแหลมฉบงั นอกจากนีF  ท่าเรือบกยงัทาํหน้าที�เป็นจุดดึงดูดการลงทุนธุรกิจดา้นการขนส่ง 
ศูนยก์ระจายสินคา้ และกิจกรรมการแปรรูปสินคา้หรือผลิตภณัฑเ์พื�อสร้างมูลค่าเพิ�ม  
  นอกจากนีF  ท่าเรือบกจะช่วยสนบัสนุนการพฒันาศกัยภาพของระเบียงเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวนัออก (Eastern Economic Corridor: EEC) อีกดว้ย 
 

ข้อเสนอแนะ 
 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

1. รัฐบาลควรพิจารณาวางแผนยุทธศาสตร์ ในการพฒันาโลจิสติกส์ของประเทศ
อยา่งบูรณาการใหค้รบทัFงวงจร และทุกกิจกรรมไม่ควรแยกงานไปตามหนา้ที�ของแต่ละกระทรวง 

2. รัฐบาลควรกําหนดนโยบายอย่างจริงจังที�จะผลักดันให้การแก้ไขกฎหมาย
ระหว่างประเทศเกี�ยวกบัการให้รถบรรทุกของไทยสามารถขา้มไปยงัประเทศเพื�อนบา้น CLMV 
ไดโ้ดยไม่ตอ้งเปลี�ยนรถหวัลากของไทยเป็นรถหวัลากของประเทศนัFนๆ  

3. รัฐบาลควรมีนโยบายส่งเสริมให้จดัตัF งท่าเรือบก ในพืFนที�เขตเศรษฐกิจพิเศษ 
ชายแดน เฉพาะที�เหมาะสมไม่ใช่ทุกที� 
 t. กระทรวง/หน่วยงานที�เกี�ยวข้องต้องเร่งดาํเนินการให้ทนักับสถานการณ์และ
นโยบายของประเทศเช่น หากมีการจดัตัFงท่าเรือบก ในจงัหวดัใด กรมศุลกากรควรอนุมติัเส้นทาง
ในอารักขา เพื�อใหส้ามารถดาํเนินการไดท้นัท่วงที 
 5. รัฐบาลควรมีความชัดเจนในนโยบาย โครงสร้าง บทบาท ว่าจะส่งเสริมอะไร 
อยา่งไร ควรเป็นแผนระยะยาวที�ไม่ควรเปลี�ยนไปตามการเปลี�ยนแปลงทางการเมืองให้การพฒันา
เป็นไปอยา่งต่อเนื�อง 
 กระทรวงการคลงัควรให้การสนับสนุนการพฒันาธุรกิจนีF โดยการอนุญาตให้การ
ท่าเรือฯ งดส่งรายไดเ้ขา้รัฐเพื�อนาํเงินไปลงทุน เนื�องจากเป็นธุรกิจที�จะส่งผลอยา่งมากกบัการเพิ�ม
ศกัยภาพในการแข่งขนัของประเทศไทย 
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ข้อเสนอแนะระดบัปฏบิัต ิ
 1. การท่าเรือแห่งประเทศไทยควรศึกษาวิเคราะห์ผลประโยชน์ทางด้าน     โลจิ
สติกส์ เศรษฐกิจและสังคม และศึกษาความเหมาะสมทางเศรษฐศาสตร์และการเงิน  
 2. การท่าเรือแห่งประเทศไทยควรเร่งศึกษาวิเคราะห์พืFนที�ที�มีความเหมาะสมในการ
จดัตัFงท่าเรือบก ซึ� งควรมีระยะห่างจากท่าเรือประมาณ )NL-ZLL กิโลเมตร และเปิดให้บริการให้ได้
ภายในปี 2562 เพื�อให้ทนัต่อความตอ้งการและช่วยแกไ้ขปัญหาการให้การบริการของการท่าเรือ 
รวมทัFงสนบัสนุนการจดัตัFงระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวนัออก (EEC) 
 3. การท่าเรือแห่งประเทศไทย ควรมุ่งเนน้การพฒันาท่าเรือบก/ไอซีดี เพื�อสนบัสนุน
ท่าเรือแหลมฉบงัเป็นหลกั และให้การสนับสนุนท่าเรือกรุงเทพเป็นผลพลอยได้  เนื�องจากการ
ขนส่งสินคา้ไปยงัท่าเรือกรุงเทพอาศยัการขนส่งทางถนนเป็นสําคญั  จึงไม่เกิดขอ้ไดเ้ปรียบจาก
ตน้ทุนที�ต ํ�า แต่อย่างไรก็ตามจะช่วยลดปัญหาจราจรแออดันัFน โดยรอบนอกท่าเรือกรุงเทพ และ
สามารถนาํพืFนที�ภายในท่าเรือมาใชป้ระโยชน์ไดม้ากขึFน 

ข้อเสนอแนะเพื�อการวจิยัครั(งต่อไป 
 ควรศึกษาวิจยัการจดัตัFงท่าเรือบกในประเทศและประเทศเพื�อนบา้น CLMV เพื�อ
เชื�อมโยงเครือข่ายการขนส่งและสนบัสนุนให้ประเทศไทยเป็นศูนยก์ลางดา้นการขนส่งและโลจิ
สติกส์ของภูมิภาค 
 


