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บทคัดยอ 
 
 รายงานนี้ศึกษาระบบการขนสงดวยเรือลําเลียงของประเทศตางๆ อาทิ ยุโรป 
สิงคโปร  ฮองกง และการขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงในประเทศไทย  โดยเฉพาะอยาง
ยิ่งการใชเรือลําเลียงในการขนสงสินคาระหวางทาเรือแหลมฉบังและทาเรือกรุงเทพ 
 
 การขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงประสบความสําเร็จอยางมากในยุโรปโดยการ
ขนสงตามลําน้ําไรน  สินคาที่ขนสงมีทั้งสินคาทั่วไป  สินคาเทกอง  และตูสินคา  ที่
สิงคโปรนั้นเรือลําเลียงขนสงตูสินคาจากประเทศเพื่อนบานเพื่อบรรทุกลงเรือแม  สวน
ฮองกงใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาจากเรือสินคาตู  สําหรับประเทศไทยการขน
สินคาดวยเรือลําเลียงสวนใหญจะขนสงตามแมน้ําเจาพระยาซึ่งเปนแมน้ําสายหลักของ
ประเทศ  การขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงไมประสบความสําเร็จ  ทั้งนี้เพราะขาดสิ่ง
อํานวยความสะดวกพื้นฐาน  กฎระเบียบไมเอื้ออํานวยตอการขนสง  และที่สําคัญที่สุด 
คือ ไมสามารถแขงขันกับพาหนะอื่นไดทั้งในดานเวลาที่ใชในการขนสงและคาขนสง 
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Project Title :  Carriage of Container by Barge 
Name of Researcher : Mrs. Sumalee Sukdanont 
Month and Year : October, 1998 
 

ABSTRACT 
 
This study was conducted into the barge transportation in Europe, Singapore, 

Hong Kong and Thailand.  In Europe, the carriage of container by barge is successfully 
carried out along the Rhine River.  In Singapore, the containers carried by barges to the 
port are mostly from her neighbouring countries namely Indonesia.  In Hong Kong, the 
handling of containers is between the feeders and the barges.  It is efficiently operated 
in mid - stream.  In Thailand, the barge transportation is mainly carried along the Choa 
Phraya River.  The carriage of container by barge is not successful.  This is due to lack 
of infrastructures and laws and regulations to facilitated the transportation.  Most of all, 
with a short distance (less than 1,000 kilometres) it cannot complete with other mode 
of transport namely truck, both in term of time and cost. 
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บทที่ 1 
บทนํา 
 
ความสําคัญของการศึกษา 
 
 เนื่องจากการคาทางทะเลของประเทศไทยมีปริมาณเพิ่มขึ้นมาโดยตลอด ดัง
จะเห็นไดจากในป 2535 ซึ่งเปนปแรกของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับ
ที่ 7 ปริมาณการคาทางทะเล คือ 84 ลานตัน และในป 2539 ซึ่งเปนปสิ้นสุดของแผนฯ 
ปริมาณการคาเพิ่มขึ้นเปน 127 ลานตัน เพิ่มขึ้นรอยละ 51 ในจํานวนนี้แยกเปนสินคาตู 
17 ลานตัน และ 25 ลานตัน ในป 2535 และ 2539 ตามลําดับ หรือเพิ่มขึ้นรอยละ 47 
รัฐบาลเองไดเล็งเห็นถึงปญหาความแออัดที่จะเกิดขึ้นในทาเรือกรุงเทพ ซึ่งเปนทาเรือ
หลักเพียงแหงเดียวของประเทศ นอกจากนี้ทาเรือกรุงเทพเปนทาเรือในแมน้ําจึงมีปญหา
ไมสามารถรับเรือบรรทุกตูสินคาที่เปนเรือแมได รัฐบาลจึงไดสรางทาเรือน้ําลึกแหงใหม
ที่แหลมฉบัง และอีกหลายแหงทั้งในชายฝงภาคตะวันออกและภาคใต   นอกจากนี้
สงเสริมใหเอกชนจัดตั้งทาเรือบก (Inland Clearance Depot) หรือ ICD 
 
  การเชื่อมโยงทาเรือไมวาจะเปนทาเรือกรุงเทพหรือทาเรือแหลมฉบังกับ
พ้ืนที่แนวหลังใชการขนสงทางถนนเปนหลักจึงทําใหเกิดปญหาการจราจรติดขัด ทําให
ตนทุนคาขนสงเพิ่มขึ้น อีกทั้งการตัดถนนแตละสายใชงบประมาณเปนจํานวนมากและ
ใชเวลานาน          และในระหวางการกอสรางยังทําใหการจราจรติดขัดยิ่งขึ้นอีกดวย 
แนวทางหนึ่งที่จะแกปญหาดังกลาวคือการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคา 
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วัตถุประสงคของโครงการ 
 
 ศึกษาการใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาระหวางทาเรือแหลมฉบังและ
ทาเรือกรุงเทพ 
 
 
ประโยชนของโครงการ 
 
 เปนขอมูลในการสงเสริมการขนสงในดานนี้ตอไป 
   
ระยะเวลาดําเนินการ 
 
 เมษายน - ตุลาคม 2541 
 
ขอบเขตการศึกษา 
 
 การขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงระหวางทาเรือแหลมฉบังและทาเรือ-
กรุงเทพ  
 
วิธีดําเนินการ  
 
 1.  ศึกษาเอกสารและบทความที่เกี่ยวของ  
 2.  ดูงาน และสัมภาษณผูเกี่ยวของ  
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บทที่ 2 
ระบบการขนสงดวยเรือลําเลียง 
 
พัฒนาการของระบบการขนสงดวยเรือลําเลียง 
 
 ปญหาสําคัญของการขนสงทางทะเล คือ เรือใชเวลาสวนใหญอยูในทาเรือ 
ทําใหเจาของเรือตองเสียคาใชจายในการดําเนินงานสูง นอกจากนี้การที่เรือตองอยูในทา
นานเพื่อทําการบรรทุกขนถายสินคายังทําใหความเร็วเฉลี่ยของเรือสมัยใหมลดลง  
ในชวงทศวรรษที่ผานมาจึงมีความพยายามอยูตลอดเวลาที่จะพัฒนาระบบการขนสง
สินคา-ทั่วไปที่จะชวยใหเรือสามารถบรรทุกไดเต็มระวางโดยใชเวลาอยูในทาเรือและ
เสียคาใชจายนอยที่สุด ระบบการขนสงที่ไดพัฒนาขึ้นไดแก 
 
 ก.  ระบบการขนสงดวยตูสินคา (containerisation) 
 ข.  ระบบการขนสงดวยไมรองสินคา (pallet) 
 ค.  ระบบการขนสงดวยเรือ ro-ro (roll-on roll-off) 
 ง.  ระบบการขนสงดวยเรือลําเลียง (barge carrier/lighterage) 
 
 ระบบการขนสงดวยตูสินคาและระบบการขนสงดวยไมรองสินคาเปนระบบ
ที่รวมสินคาหลายหนวยใหเปนหนวยเดียวกัน  (unitisation)   เพื่อสะดวกและรวดเร็วตอ
การยกขน  ระบบการขนสงดวยตูสินคาเปนระบบที่นิยมใชกันอยางแพรหลายที่สุด 
วัตถุประสงคของระบบการขนสงดวยตูสินคาในชั้นแรก คือ การขนสงสินคาจากประตู
โรงงานของผูขายถึงประตูของผูซื้อ (door-to-door)   ดังนั้น การขนสงดวยตูสินคาจึง
กอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงไมเฉพาะในสวนของการขนสงทางทะเล แตในทางตรงกัน
ขามกลับกอใหเกิดอุปสงคใหมแกการขนสงภายในประเทศ การขนสงตูสินคา
ภายในประเทศนั้นเริ่มตนดวยรถบรรทุก บริษัท Sea-Land ของประเทศสหรัฐอเมริกาซึ่ง
เปนผูเริ่มการขนสงระบบนี้ทั้งทางบกและทางทะเลขนสงตูสินคาจากทาเรือตอเนื่อง
ภายในประเทศโดยใชรถบรรทุกของบริษัท และระบบนี้ก็แพรหลายเขาไปยังยโุรป และ
ตอมาก็พัฒนามาใชรถไฟในการขนสง            การขนสงดวยตูสินคาชวยลดเวลาของเรือ
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ที่อยูในทาและระยะเวลาทั้งหมดที่ใชในการขนสง แตอยางไรก็ดีไมไดชวยลดคาขนสง
ภายในประเทศ นอกจากนี้คาใชจายดําเนินการในลานวางเรียงตูสินคาก็สูง1 
 
 ระบบการขนสงดวยเรือลําเลียงเปนวิวัฒนาการลาสุดของการขนสง เปน
ระบบขนสงทั้งทางน้ําภายในประเทศและทางทะเลระหวางประเทศ  การขนสงระบบนี้
ตองการสิ่งอํานวยความสะดวกในทาเรือนอยมาก นอกจากนี้ยังสามารถบรรทุกขนถาย
กลางน้ําทั้งในฝงและนอกฝงไดเปนอยางดี จึงชวยใหเรือเดินสมุทรสามารถใชเวลาสวน
ใหญในทะเล        และยังชวยใหสามารถบรรทุกและขนถายสินคาไดถึงแมทาเรือจะมีสิ่ง
อํานวยความสะดวกไมเพียงพอ   หรือเกิดปญหาความแออัดขึ้นในทาเรือ  นอกจากนี้
ขอดีของการใชเรือลําเลียงภายในประเทศ คือ คาขนสงจะต่ํากวาการขนสงแบบอื่น 
 
 ในชวงแรกการขนสงดวยเรือลําเลียงมีบทบาทเพียงเล็กนอยในการขนสงตู
สินคาไปยังพื้นที่แนวหลัง ในตอนปลายทศวรรษที่ 1960 ตอตนทศวรรษที่ 1970 ใน      
ยุโรปไดเริ่มนําเรือลําเลียงมาขนสงตูสินคาระหวาง Rotterdam และ Antwerp    กับทาเรือ
ในแมน้ําไรน และบางครั้งระหวาง Hamburg และ Berlin  แตก็ไมไดรับความนิยม
เทาที่ควร   ทั้งนี้เพราะการจัดการขนสงยังไมดีพอ      ผูประกอบการขนสงทางน้ํา
ภายในประเทศขนสงตูสินคาระหวางทาเรือทะเลและทาเรือในแมน้ําเทานั้น  การขนสงตู
สินคาชวงหลังจากหรือชวงกอนหนานี้ดําเนินการโดยผูรับตราสง          หรือตัวแทนรับ
จัดการขนสง หรือสายเดินเรือ ในขณะที่ผูประกอบการขนสงทางรถบรรทุกและรถไฟ
ดําเนิน-การขนสงตูสินคาตลอดกระบวนการใหแกทั้งผูสงสินคาและผูรับสินคา       
ในชวงกลางทศวรรษที่ 1970 ผูประกอบการขนสงทางน้ําจึงปรับเปลี่ยนกระบวนการ
ขนสง ทําใหการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงในลุมแมน้ําไรนไดรับความนิยมเรื่อยมา
ตั้งแตตนทศ-วรรษที่1980 2 

                                                 
1 R. Munro-Smith, Merchant Ship Types (London : Marine Media Management Ltd., 

1975), p.80. 
2  Prof. Dr. Rolf  W. Stuchtey, editor, Port Management Textbook Volume 2 : Intermodal 

Transport Systems (Bremen : Institute of Shipping Economics and Logistics, 1991), p.160. 
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เรือบรรทุกเรือลําเลียง (Barge carrier Systems) 
 
 ระบบที่ใชในการขนสงเรือลําเลียงที่ใชกันอยูมี 5 แบบ ไดแก  
 
 ก. LASH 
 ข. SEABEE 
 ค. BACAT 
 ง.  BACO 
 จ. Danube Sea lighter 
 
 เรือลําเลียงจะถูกขนถายลงน้ําดวยวิธีที่แตกตางกัน  และขนสงตอไปดวยทาง
น้ําภายในประเทศ ระบบที่นิยมใชกันมากที่สุด คือ LASH  และ SEABEE ขอแตกตาง
ระหวางระบบทั้งสอง คือ  LASH ใชระบบการยกขนสินคาแบบยกขึ้นและยกลง (lift up 
and lift over) โดยใช ปนจั่นในขณะที่  SEABEE ใชวิธีปลอยเรือลําเลียงลงน้ําดวยเครื่อง
ยก(elevator) และนําขึ้นเรือโดยใชสายพาน(roller) สินคาที่บรรจุในเรือลําเลียงอาจ
เปนไดทั้งสินคาทั่วไปและสินคาบรรจุตู           (รายละเอียดของเรือบรรทุกเรือลําเลียง
และเรือลําเลียงทั้ง 5 ประเภท และสายเดินเรือที่ใชเรือประเภทตาง ๆ   ในการขนสง
ปรากฏในตารางที่ 2.1 และ 2.2)  
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ตารางที่ 2.1 ขนาดของเรือบรรทุกเรือลําเลียง 
 Container 

capacity(TEUs) 
 
 

Operation and Vessel 

 
 

Dwt 

Overall 
length 

(metres) 

Overall 
width 

(metres) 

Maximum 
draught 
(metres) 

Barge- 
carrying 
capacity 

With 
barges 

Without 
barges 

BACAT SYSTEM : 
Mackinnon-Mackenzie & Co. 
  Bacat 1 …………………. 
LASH SYSTEM : 
Central Gulf Lines Inc. 
  Acadia Forest …………… 
  Atlantic Forest ..………… 
  Bilderdyk ..……………… 
  William Hooper ………… 
  Button Gwinnett ………… 
  George Wythe …………… 
  Spruce(non-propelled) …... 
  Oak ………………………. 
  Willow …………………… 
Condock Rederei 
  Condock I ……………….. 
  Condock II……………….. 
Delta Steamship Lines 
  Delta Caribe …………….. 
  Delta Mar ……………….. 
  Delta Norte ……………… 
  Delta Sud ……………….. 
Prudential Lines Inc. 
  LASH Italia …………….. 
  LASH Atlantico ………… 
  LASH Pacifico ………….. 
 

 
 

2,682 
 
 

48,303 
48,327 
44,799 
46,892 
46,892 
46,890 

2,600 
11,550 
11,496 

 
3,170 
3,170 

 
30,292 
41,.048 
41,048 
41,048 

 
30,298 
30,298 
30,298 

 
 

103.5 
 
 

261.4 
261.4 
261.4 
272.3 
272.6 
272.3 
112.7 
134.5 
134.5 

 
92.4 
92.4 

 
249.9 
272.3 
272.3 
272.3 

 
249.9 
249.9 
249.9 

 

 
 

18.8 
 
 

32.6 
32.6 
32.3 
30.5 
30.5 
30.5 
34.2 
34.2 
34.2 

 
19.6 
19.6 

 
30.5 
30.6 
30.6 
30.6 

 
30.5 
30.5 
30.5 

 
 

5.4 
 
 

12.1 
12.1 
11.3 
12.4 
12.4 
12.4 

3.4 
4.8 
4.8 

 
4.6 
4.6 

 
10.7 
11.6 
11.6 
11.6 

 
12.4 
12.4 
12.4 

 

 
 

13 
 
 

80 
80 
83 
89 
89 
89 
15 
18 
18 

 
3 
3 

 
70 
85 
85 
85 

 
70 
70 
70 

 
 

- 
 
 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
 

- 
- 
 

- 
72 
72 
72 

 
- 
- 
- 

 
 

- 
 
 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

108 
108 

 
383 
383 

 
840 

1,728 
1,728 
1,728 

 
840 
840 
840 

 
 



การศึกษาการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง  บทที่ 2 
 

 -7-

ตารางที่ 2.1 (ตอ) 
 Container  

capacity(TEUs) 
 
 

Operation and Vessel 

 
 

Dwt 

Overall 
length 

(metres) 

Overall 
width 

(metres) 

Maximum 
draught 
(metres) 

Barge- 
carrying 
capacity 

With 
barges 

Without 
barges 

Waterman Steamship Corp. 
  Robert E. Lee ……………… 
  Sam Houston ………………. 
  Stonewall Jackson …………. 
  Benjamin Harrison ………… 
  Edward Routledge ………. 
Navilash 
  One on order ………………. 
BACO SYSTEM : 
Baco-Liner GmbH 
  Baco-Liner 1 ………………. 
  Baco-Liner 2 ………………. 
  Baco-Liner 3 (on order) …… 
SEABEE SYSTEM : 
Lykes Bros. Steamship Co. 
  Doctor Lykes ……………. 
  Almeria Lykes …………….. 
  Tillie Lykes ……………… 
DANUBE SEA LIGHTER 
SYSTEM : 
Interlighter 
  Juluis Fucik ……………… 
  Tibor Szmueli …………… 
  Two on order …………….  

 
41,578 
41,578 
41,578 
21,500 
21,500 

 
9,640 

 
 

21,801 
21,801 
21,800 

 
 

39,026 
39,026 
39,026 

 
 
 

37,850 
37,850 

8,563 

 
272.3 
272.3 
272.3 
272.3 
257.6 

 
n.a. 

 
 

204.1 
204.1 
204.1 

 
 

267.0 
267.0 
267.0 

 
 
 

266.5 
266.5 

n.a. 

 
30.6 
30.6 
30.6 
30.5 
30.5 

 
n.a. 

 
 

28.5 
28.5 
28.5 

 
 

32.3 
32.3 
32.3 

 
 
 

35.1 
35.1 
n.a. 

 
11.6 
11.6 
11.6 
11.6 
11.6 

 
n.a. 

 
 

6.7 
6.7 
6.7 

 
 

11.9 
11.9 
11.9 

 
 
 

11.0 
11.0 
n.a. 

 
89 
89 
89 
80 
80 

 
22 

 
 

12 
12 
12 

 
 

38 
38 
38 

 
 
 

26 
26 

6 
 

 
- 
- 
- 
- 
- 
 

- 
 
 

501 
501 
501 

 
 

400 
400 
400 

 
 
 

720 
720 

- 

 
- 
- 
- 

665 
655 

 
- 
 
 

501 
501 
501 

 
 

1,800 
1,800 
1,800 

 
 
 

1,552 
1,552 

513 
 

 
 ที่มา : Port Development 
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ตารางที่ 2.2 ขนาดของเรือลําเลียง 
 

Type Length 
(metres) 

Breadth 
(metres) 

Maximum 
draught 
(metres) 

Carrying 
capacity 

(tons) 

Bale 
capacity 

(m3) 
BACAT  
LASH 
BACO 
SEABEE 
DANUBE SEA LIGHTER 

16.82 
18.76 
24.00 
29.72 
38.25

4.65 
9.50 
9.50 

10.67 
11.40

2.5 
2.7 
4.1 
3.2 
3.3

140 
370 
800 
844 

1,070 

164 
554 

1,020 
1,108 
1,300

 
 ที่มา : Port Development 
 

 ก.  ระบบ LASH 
 

 ระบบ LASH หรือ Lighter Aboard Ship คิดขึ้นโดย Jerome L. Goldman  
เรือ LASH3 ประกอบดวย เรือแม และเรือลําเลียงที่มีขนาดเทา ๆ กัน ลักษณะของเรือแม
มีทายเรือกวางเปนรูปตัวอักษร U ในขณะที่หัวเรือยื่นยาวเพื่อใชเทียบทา และเปนเรือ
แบบ single deck โครงสรางสวนบน (superstructure ) อยูเยื้องไปดานหัวเรือเพื่อใหมี
พ้ืนที่ในการทํางานมากที่สุด ชองระวางเรือปดดวย substantial pontoon  เพื่อชวยให
สามารถซอนเรือลําเลียงได 2 ชั้นบนดาดฟาเรือ  เรือ LASH หนึ่งลําสามารถบรรทุกเรือ
ลําเลยีง ได 83 ลํา กลาวคือ ซอนเรียงในชองระวางเรือ 49 ลํา และบนดาดฟาเรือ 34 ลํา 
เรือลําเลียง แตละลํามีขนาดความจุ 555 ลูกบาศกเมตร และน้ําหนักบรรทุก 375 ตัน4 
  
  
                                                 

3  Helmuth Noncke, Development and Prospects of Barge Carrier Systems, translated by 
Peter Faust (Bremen : Institute of Shipping Economics, 1975), p.6.  

4   R. Munro - Smith, Merchant Ship Types, p 81.  
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 เรือลําเลียงจะถูกวางเรียงไวในชอง(cell) โดยวางเรียงจากดานหนึ่ง
ของเรือไปอีกดานหนึ่ง  การขนถายเรือลําเลียงนั้นกระทําโดยปนจั่นขนาด 500 ตัน 
ปนจั่นจะยกเรือลําเลียงจากชองที่วางเรียงไปยังทายเรือและปลอยลงน้ํา   ตอจากนั้นจึง
ขนสงตอไปยังทาเรือหรือปลายทางภายในประเทศโดยเรือลากจูง(tugboat)หรือเรือดัน
(pushboat) เพื่อนําสินคาขึ้นจากเรือลําเลียง และในทางกลับกันเรือลากจูงหรือเรือดันจะ
ขนสงเรือลําเลียงที่บรรจุสินคาแลวมายังเรือแมเพื่อทําการบรรทุกลงเรือ ดวยวิธีการนี้เรือ
แมจึงสามารถออกจากทาเรือไดรวดเร็วข้ึน เนื่องจากไมตองรอคอยการบรรทุกสินคาแต
ละหนวย และสามารถทําการขนถายกลางน้ําไดโดยไมจําเปนตองเขาเทียบทา 
 

ตารางที่ 2.3 ขนาดของเรือ LASH และเรือลําเลียง 
 

Dimensions, etc. LASH Ship Barge 
Length 
Breadth 
Depth 
 
Draught 
Deadweight 
Liad displacement 
Power 
Crew 
Speed service 
 

234  m b.p. 
32.2 m 
18.29 m (to upper deck) 

 
11.27  m 
44,800 tonnes 
62,000 tonnes 
19,400 kW 
31 
18 knots 
  

18.75 m 
9.50 m. 
3.95m. 
 
2.68 m(load) 
375  tonnes 

 
  ที่มา : Merchant Ship Types 
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 สายเดินเรือของสหรัฐอเมริกา 2 สาย คือ Prudential Grace Line และ 
Pacific Far East Line ขนสงเรือลําเลียงและตูสินคามาในเรือ LASH ลําเดียวกัน แตผลที่
ไดไมเปนที่นาพอใจ ทั้งนี้เพราะปนจ่ันเรือ LASH ไมสามารถยกตูสินคา จึงจําเปนตอง
ติดตั้งปนจั่นยกตูสินคาเพิ่ม แตกระนั้นก็ตามในขณะที่เรือลําเลียงสามารถปลอยลงน้ําได
เลย แตตูสินคาตองวางลงบนทาเทียบเรือ หรือในเรือลําเลียงทองแบนที่มีขนาดพอที่จะ
รับตูสินคาได แตก็ยกขนไดเพียง 10 ตูตอชั่วโมงเทานั้น5        นอกจากนี้ยังเสียเวลาและ
คาใชจายเพิ่มขึ้น เพราะตองเสียเวลาในการยกขน 2 ครั้ง      และบางครั้งตองใชอุปกรณ
ของทาเรือ 
 
 ในการแกปญหาดังกลาวจึงไดมีการสรางแทน(platform) สําหรับวางเรียงตู
สินคาขึ้นใน Hamburg แทนที่วานี้มีขนาดเทากับขนาดของเรือลําเลียงแตติดตั้งเสาไวที่
ดานใตและมุมของแทน แทนหนึ่งสามารถวางเรียงตูสินคาได 9 ตู6 คาใชจายในการตอ
แทนเปนเพียงครึ่งหนึ่งของเรือลําเลียงเทานั้น แทนนี้สามารถวางเรียงในเรือไดเหมือน
เรือลําเลียงและสามารถใชปนจั่นตัวเดียวกัน โดยสรุปแลวแทนนี้สามารถบรรทุกขนถาย
ไดเชนเดียวกับเรือลําเลียง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                 
5  เร่ืองเดียวกัน, หนา 9.  
6   เร่ืองเดียวกัน, หนา 10. 
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รูปท่ี 2.1 เรือ LASH Bilderdyk 
 

 
 

รูปท่ี 2.2  ปนจั่นที่ใชงานในเรือ LASH 

 
 

ที่มา : Merchant Ship Types 
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  ข.  ระบบ SEABEE(Sea Barge) 
   
  ระบบนี้พัฒนาโดย Lykes Brothers Steamship Corporation และตอโดย  
J.J. Henry, Shipbuilders, New York7 ระบบนี้มีขอแตกตางจากระบบ LASH อยู 3 
ประการ คือ 

1. ขนาดของเรือลําเลียง 
2. การจัดเรียงเรือลําเลียงในเรือแม 
3. วิธีการบรรทุกขนถายเรือลําเลียง 

 
 เรือแม SEABEE แบงออกเปน 3 ชั้น และชองระวางเปนแบบปด ทั้งนี้

เพราะการบรรทุกขนถายเปนแบบแนวนอน(horizontal)      ที่ทายเรือติดตั้งเครื่องยกวิสัย
สามารถ 2,000 ตัน สามารถยกเรือลําเลียงที่บรรทุกแลวพรอมกันคราวละ 2 ลํา ในการ
ขนถายเรือลําเลียง แทนยกลดต่ํากวาผิวเพื่อปลอยเรือลําเลียงใหลอยลงน้ํา   สวนการ 
บรรทุกเรือลําเลียงลงเรือกระทําโดยเลื่อนเครื่องยกไปยังดาดฟาเรือชั้นที่ตองการ และ
เคลื่อนเขาไปดานลางของเรือลําเลียง เพื่อยกและเคลื่อนยายเรือลําเลียงดวยระบบที่
เรียกวา rolls and rails     และเคลื่อนไปไวในตําแหนงและดาดฟาเรือที่ตองการโดยใช
การควบคุมระยะไกล (remote control) 
  
  อัตราเฉลี่ยในการลดเครื่องยกใหต่ําลงและปลอยเรือลําเลียงลงน้ํา 
จนกระทั่งยกขึ้นอีกครั้งหนึ่งใชเวลาประมาณ 29 นาที และใชเวลาอีก 9 นาทีเคลื่อนยาย
เรอืลําเลียงไปไวยังตําแหนงที่ตองการ8  การวางเรียงเรือลําเลียงในเรือแมจะวางเรียงชวง
ละ 2 แถว โดยดาดฟาเรือสามารถวางเรียงเรือลําเลียง ได 38 ลํา โดยที่ lower deck และ 
main deck วางเรียงไดชั้นละ  12 ลํา และที่ upper deck 14 ลํา (รายละเอียดเกี่ยวกับขนาด
ของเรือ SEABEE ดังตารางที่ 2.4) 
 

                                                 
7  เร่ืองเดียวกัน, หนา 11.  
8  R.  Munro-Smith Merchant Ship Types p.82.  
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ตารางที่ 2.4 ขนาดของเรือ SEABEE และเรือลําเลียง 
 

Dimensions, etc. SEABEE Ship Barges 
Length 
breadth 
Depth 
 
Draught 
Deadweight 
Load displacement 
Power 
Crew 
Speed service 

219.00  m b.p. 
 36.26 m 
 22.80 m(to upper deck) 
     11.90 m 
39,000 tonnes 
58,400 tonnes 
26,800 kW 
    40 
  20 knots 
 

29.72 m 
10.67 m 
3.81 m 
3.25 m(load) 
834  tonnes 
 
 
 
 
 

 
 ที่มา : Merchant Ship Types 
 
 ค.  ระบบ BACAT (Barge Aboard Catamaran) 
   
  ระบบที่สามพัฒนาโดยเจาของเรือชาวเดนมารคชื่อ G. Droese และตอ
สรางโดย Frederikshavn Vaerft & Tordok A/S9 เพื่อใชในการขนสงสินคาตามชายฝง
ทะเลเหนือ ระบบนี้แตกตางจากระบบ LASH และ SEABEE ทั้งขนาดของเรือ รูปราง
ลักษณะ วิสัยสามารถในการบรรทุกเรือลําเลียง ขนาดของเรือลําเลียง และอุปกรณในการ
ยกขน 
 
 

 
                                                 

9  Helmuth Moncke, Development and Prospects of Barge Carrier Systems, p. 13. 
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รูปท่ี 2.3 เรือ SEABEE Doctor Lykes 
 

 
 

รูปท่ี 2.4 เครื่องยกเรือลําเลียงทายเรือ เรือ SEABEE 

 
 
ที่มา : Merchant Ship Types 
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  เรือ BACAT มีรูปรางคลายเรือ Catamaran ประกอบดวยตัวเรือ 2 ชั้น 
(twin hull) หัวเรือปดและทายเปด เรือแมสามารถบรรทุกเรือลําเลียงที่มีวิสัยสามารถ 147 
ตัน ได 10 ลําที่ดาดฟาเรือชั้นบน การบรรทุกและขนถายโดยใชเครื่องยกซึ่งติดตั้งอยูทาย
เรือระหวางตัวเรือทั้ง 2 ชั้น การเคลื่อนยายเรือลําเลียงภายในเรือแมใชระบบหมุน   ที่ชอง
ระหวางตัวเรือสามารถบรรทุกเรือลําเลียงของระบบ LASH วิสัยสามารถ  370 ตัน ได 3 
ลํา หากขนสงทางทะเลเรือลําเลียงจะยึดติดกับตัวเรือดวย rack bar 
 
  เรือ BACAT I เปนเรือลําแรกและลําเดียวที่ตอข้ึน ใชขนสงระหวาง Hull 
และ Rotterdam โดยใชเวลาเดินทางเที่ยวละ 2 ฝ วัน เรือลําเลียง BACAT ตอสรางเพื่อให
เหมาะกับการขนสงทางน้ําภายในสหราชอาณาจักร เรือ BACAT I  เริ่มตนการบริการ
เมื่อวันที่ 17 กุมภาพันธ 1974 แตประสบปญหากับสหภาพกรรมกรทาเรือที่ Hull มา
ตลอด จนในที่สุดก็หยุดใหบริการเมื่อวันที่  23 ธันวาคม 197510  รวมระยะเวลาเพียง 22 
เดือนเทานั้น หลังจากที่ lay-up เรืออยูเปนเวลานานก็นํากลับขนสงสินคาระหวาง 
Bombay และ Dubai โดยชักธงอินเดีย 
 
 ง.  ระบบ BACO 
 
   ระบบ BACO สายเดินเรือที่นําระบบนี้มาใชคือ BACO Liner GmbH     
โดยรับขนสงสินคาระหวางทาเรือตาง ๆ ในยุโรปเหนือและอัฟริกาตะวันออก มีเรือที่
ใหบริการ 3 ลํา คือ BACO Liner 1, 2, และ 3  
 
  เรือ BACO สามารถบรรทุกเรือลําเลียงได 12 ลํา แตละลํามีวิสัยสามารถ 
ประมาณ 800 ตัน ดาดฟาเรือไมมีฝาปดชองระหวางเรือ และมีลักษณะเรียบสามารถวาง
เรียงตูสินคาได 501 ตู เรือติดตั้งปนจั่นยกขนตูสินคา เรือ BACO กินน้ําลึกเพียง 6.5 เมตร  
 

                                                 
10  Helmuth Moncke, Barge Carrier Supply-demand Analysis, Translated by Peter Faust, 

(Bremen : Institute of Shipping Economics, 1979) p.19.  
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 จ.  ระบบ Danube Sea Lighter 
   
  ระบบนี้ดําเนินการโดยบริษัท Interlighter   โดยบริการขนสงระหวาง
สามเหลี่ยมปากแมน้ํา Danube และทะเลดํา เอเชียกลางและเอเชียตะวันออกเฉียงใต เรือ
ที่ใหบริการมี 2  ลํา สามารถบรรทุกเรือลําเลียงได 26 ลํา วิสัยสามารถลําละประมาณ 
1,000 ตัน และสามารถบรรทุกตูสินคาได 720 ลําในกรณีที่เรือแมบรรทุกเรือลําเลียง และ
ไมบรรทุกเรือลําเลียงสามารถบรรทุกได 1,552 ลํา  
 
ทาเทียบเรือบรรทุกเรือลําเลียง 
 
 ก.  สิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับเรือบรรทุกเรือลําเลียง 
 
  แนวความคิดเริ่มแรกของระบบการขนสงดวยเรือบรรทุกเรือลําเลียงมี 2 
ประการ  คือ  
 

1.  เรือลําเลียงสามารถบรรทุกและขนถายจากเรือแม โดยเรือแมไม
จําเปนตองเขาเทียบทา แตจอดทอดสมออยูนอกฝง   

2.  เรือลําเลียงสามารถบรรทุกขนถายสินคาที่ทาเทียบเรือที่มีระดับน้ําตื้น
ได  

3.  การขนสงเรือลําเลียงตอไปปลายทางภายในประเทศหรือทาเรือกระทํา
โดยใชเรือลากจูง 

 
 ที่กลาวมาขางตนจะเห็นไดวาสิ่งอํานวยความสะดวกที่ทาเรือตองจัดหาใหมี
นอยมาก คือ มีเพียงเรือลากจูงเทานั้น แตในทางปฏิบัติแลวพบวา เรือแมสวนใหญมักจะ
ทําการบรรทุกขนถายสินคาภายในเขตทาเรือ กลาวคือ ที่ทุนผูกเรือกลางน้ํา ที่ทาเทียบ
เรือ หรือสะพานเทียบเรือ    แตไมวาเรือจะปฏิบัติการบรรทุกขนถายสินคาที่ใดก็ตาม 
ชองทางที่เรือเขาออกจะตองมีระดับน้ําลึกพอ โดยจะตองลึกกวาระดับน้ําที่เรือตองการ
อีก 1 เมตร ทั้งนี้เพื่อใหทั้งเรือแมและเรือลําเลียงทรงตัว 
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 ข.  การบรรทุกขนถายเรือลําเลียง 
 
  ดังที่ไดกลาวมาขางตนเรือบรรทุกเรือลําเลียงสวนใหญจะมีอุปกรณยกขน
เรือลําเลียงในตัวเอง สิ่งที่ทาเรือตองจัดหา คือ ที่จอดเรือลําเลียง (barge park areas) ซึ่ง
เปนทองน้ําขนาดใหญ คือ ประมาณ 10,000 ตารางเมตร  สามารถจอดเรือลําเลียงที่ขน
ถายจากเรือแมได 8-25 ลําในคราวเดียว11  อยูแยกออกมาจากทองน้ําสวนที่ใชในการ
ปฏิบัติงานบรรทุกขนถายทั่วไป  และมีการรักษาความปลอดภัยเปนอยางดี บริเวณนี้ใช
จอดเรือลําเลียงดังนี้  
 

1.  เรือลําเลียงขาออกที่บรรทุกสินคาแลวและรอการบรรทุกลงเรือแม 
2.  เรือลําเลียงขาเขาที่ยกขนขึ้นจากเรือแม และรอที่จะลากจูงตอไปยัง

จุดหมายปลายทาง หรือขนถายสินคาขึ้นจากเรือ  
3.  เรือลําเลียงเปลา 

 
  ทาเรือลําเลียงมีลักษณะที่แตกตางกันไป เชน ทา Bremerhaver มีทุนผูก
เรือ 31 ทุน ความยาวของทุนรวมกันเกินกวา 650 เมตร สามารถผูกเรือได 140 ลํา12  

 
 
   
 
 

 

                                                 
11 UNCTAD, Port Development : A Handbook for Planner in Developing Countries 

Second Edition Revised and Expanded,(New York : United Nations, 1985), p. 165.  
12  เร่ืองเดียวกัน, หนา166.  
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รูปท่ี 2.5 ทาเทียบเรือ LASH ที่ Bremerhaven 

 
ที่มา : Port Development, p. 167. 

 
    สวนที่สิงคโปรที่ทาเทียบเรือเอนกประสงค  Pasir Panjang การทาเรือ-
สิงคโปรไดจัดทุนผูกเรือ 6 ทุนสามารถผูกเรือลําเลียงได 120 ลํา แตละทุนมีความยาว
ประมาณ 700 เมตร13 วางเรียงเปนแนวยาวตอกัน ความยาวโดยรวมประมาณ 3,500 เมตร 
และ Pasir Panjang Distripark เปนคลังสินคา 9 ชั้นมีพ้ืนที่ในการเก็บสินคารวม 144,000 
ตารางเมตร14 เพื่อใชในการเก็บรักษาสินคาทั่วไปและสินคาที่ขนถายจากเรือลําเลียง 
 
 

                                                 
13  เร่ืองเดียวกัน, หนา167. 
14   Port Authority of Singapore, http://www.singaport.gov.sh/warehog/heml/whse.html.  
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รูปท่ี 2.6  Pasir Panjang Distripark 

 

 
ที่มา : Port Authority of Singapore  

 
  สําหรับที่ทาเรือฮองกงมีทุนผูกเรือกลางน้ํา 62 ทุน แบงออกเปน 2 
ประเภท คือ แบบ A ใชผูกเรือที่มีขนาดความยาว 183 เมตร และแบบ B ใชผูกเรือที่มี
ขนาดความยาว 137 เมตร และมากกวา 2 ใน 3 ของทุนผูกเรือเปนทุนที่สามารถผูกเรือ
ในชวงที่เกิดมรสุมได นานน้ําในอาววิคตอเรียที่ใชในการบรรทุกขนถายเรือลําเลียงมี
ความยาวประมาณ 9,000 เมตร  และทาเทียบเรือลําเลียงที่รัฐเปนเจาของมี 10 แหง สินคา
ที่บรรทุกขนถายมีทั้งสินคาทั่วไปและสินคาบรรจุตู สําหรับเรือลําเลียงที่ขนสงสินคา
บรรจุตูเปนเรือที่มีอุปกรณยกขนในตัว15 

 
 
 

                                                 
15  Marine Department, Port of Hong Kong 1997,(London: Charter International,1997), 

p.30-31.  
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รูปท่ี 2.7 อาวจอดเรือลําเลียงที่ทาเรือฮองกง 

 
 

รูปท่ี 2.8 เรือลําเลียงที่ใชในการขนสงตูสินคาในทาเรือฮองกง 

 
ที่มา : เก็บขอมูลภาคสนามที่ทาเรือฮองกง วันที่ 28-31 พฤษภาคม 2538. 
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  ถึงแมวาทาเทียบเรือลําเลียงที่ยกตัวอยางมาขางตนมีลักษณะสิ่งอํานวย
ความสะดวกที่แตกตางกัน แตแบบมาตรฐานที่กําหนดไวเปนแนวทางสําหรับทาเทียบ-
เรือที่มีสินคาผานทาปละ 250,000 ตันและจํานวนเรือลําเลียงแวะจอดปละ 1,000 ลํา 
(โดยเฉลี่ยเรือลําเลียง 1 ลํา บรรทุกสินคา 250 ตัน) รายละเอียดดังตารางที่ 2.5 
 

ตารางที่ 2.5 สิ่งอํานวยความสะดวกในทาเทียบเรือบรรทุกเรือลําเลียง 
 

• Number of mooring areas 
• Number of mooring buoys 
• Required barge park are (assuming a peak of 50 barges at one time) 
• Number of tugs required to tow barges between the mother-vessel 

and the barge park area (depending on the distance between them) 
• Number of pontoons (assuming an inland penetration of less  than 

10 per cent) 
• Length of quay and area required to load and discharge the cargo of 

the barges in port 

1
4

20,000 m2 

3

20

As for two 
break-bulk 

berths
 

 ที่มา : Port Development, p. 167. 
 
การขนสงตูสินคาภายในประเทศดวยเรือลําเลียง 
 

 ดังไดกลาวขางตนวาปรัชญาของการขนสงระบบตูสินคา คือ จากประตู
โรงงานของผูขายถึงประตูของผูซื้อ   การขนสงสินคาสามารถเปลี่ยนถายพาหนะไดโดย
ไมจําเปนตองนําออกจากตู ซึ่งชวยใหสินคาปลอดภัยจากการเสียหายและสูญหาย และ
ประหยัดเวลาในการขนสง      การขนสงดวยตูสินคากอใหเกิดวิวัฒนาการใหมในการ
ขนสง คือ การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ   เมื่อตูสินคาขนถายขึ้นจากเรือ      การขนสง
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ตอเนื่องไปยังปลายทางภายในประเทศ กระทําไดทั้งทางรถบรรทุก รถไฟ หรือ
แมกระทั่งเรือลําเลียง และเรือ feeder เพื่อขนสงตามชายฝง  ในรูปแบบการขนสงทั้งหมด
ที่กลาว การขนสงดวยรถบรรทุกและรถไฟจะนิยมใชกันมากที่สุด แตสําหรับประเทศที่
เปนหมูเกาะ เชน ฟลิปปนส อินโดนีเซีย  และประเทศหรือภูมิภาคที่มีชายฝงทะเลเปน
ระยะทางยาว หรือมีแมน้ําไหลผาน การขนสงดวยเรือลําเลียงและเรือ feeder มีบทบาท
สําคัญ 
 

 ในยุโรปซึ่งการขนสงทางน้ําภายในประเทศไดรับความนิยมมากที่สุด 
ทั้งนี้เพราะมีแมน้ําสายสําคัญไหลผาน คือ แมน้ําไรน  อยางไรก็ตาม ในชวงแรกการ
ขนสงดวยเรือลําเลียงมีบทบาทเพียงเล็กนอยในการขนสงตูสินคาไปยังพื้นที่แนวหลัง ทั้ง 
ๆ ที่แทบจะกลาวไดวาเมื่อตูสินคาตูแรกขนถายขึ้นยุโรปก็มีความพยายามที่จะขนสงตู
สินคาตอไปดวยเรือลําเลียง นั่นคือชวงปลายทศวรรษที่ 1960 ตอตนทศวรรษที่ 1970 ได
เริ่มนําเรือลําเลียงมาขนสงตูสินคาระหวาง Rotterdam และ Antwerp กับทาเรือในแมน้ํา
ไรน และบางครั้งระหวาง Hamburg และ Berlin  แตก็ไมไดรับความนิยมเทาที่ควร   
ทั้งนี้เพราะขาดการจัดการที่ดี      ผูประกอบการขนสงทางน้ําภายในประเทศขนสงตู
สินคาระหวางทาเรือทะเลและทาเรือในแมน้ําเทานั้น  การขนสงตูสินคาชวงหลังจาก
หรือชวงกอนหนานี้ดําเนินการโดยผูรับตราสง          หรือตัวแทนรับจัดการขนสง หรือ
สายเดินเรือ ในขณะที่ผูประกอบการขนสงทางรถบรรทุกและรถไฟดําเนินการขนสงตู
สินคาตลอดกระบวนการใหแกทั้งผูสงสินคาและผูรับสินคา       ในชวงกลางทศวรรษที่ 
1970 ผูประกอบการขนสงทางน้ําจึงปรับเปลี่ยนกระบวนการขนสง ทําใหการขนสงตู
สินคาดวยเรือลําเลียงในลุมแมน้ําไรนไดรับความนิยมเรื่อยมาตั้งแตตนทศวรรษที่1980 16 
 

                                                 
16 Prof. Dr. Rolf  W. Stuchtey, editor, Port Management Textbook Volume 2 : 

Intermodal Transport Systems (Bremen : Institute of Shipping Economics and Logistics, 1991), 
p.160. 
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 สิ่งอํานวยความสะดวกพื้นฐานในการขนสงดวยเรือลําเลียงในแมน้ําไรนที่
สําคัญมี 3 ประการ คือ17  
 ก. พาหนะที่ใชในการขนสง  
 
  เรือลําเลียงที่ใชในการขนสงตูสินคามีลักษณะทั่วไป ดังนี1้8 
 

1.  มีชองระวางเรือกวางและยาวพอที่จะวางเรียงตูสินคาที่มีขนาด
มาตรฐานตามที่ ISO (International Standard Organisation) กําหนด 
ความกวางชองระวางเรือควรหารไดลงตัวดวย 2.5 เมตร ดังนั้นชอง
ระวางเรือควรกวาง 7.5 เมตร หรือ 10 เมตร สวนความยาวควรหารได
ลงตัวดวย 6.15 เมตร หรือ 6.20 เมตร จึงจะสามารถวางตูสินคาขนาด 
40 ฟุตได 

2.  มีความสามารถขนสงตูสินคาอันตรายไดตามที่ขอกําหนดของ            
ADNR( Accord eurepeen au transport interantional des 
maechandises dangereuses par voie de navigation du Rhin) 

3.  หองถือทายเรือสามารถปรับระดับความสูงได 
4.  มีวิสัยสามารถไมต่ํากวา 650 ตัน หากต่ํากวานี้จะมีปญหาเรื่อง

เสถียรภาพในการทรงตัวเมื่อทําการบรรทุกขนถาย ในทางพาณิชยแลว
วิสัยสามารถที่เหมาะสม คือ 1,350 ตัน      แตเรือขนาดที่ประหยัดคา-
ใชจายที่สุด คือ ขนาด 1,700 - 2,000 ตัน สําหรับเรือที่ว่ิงประจํา
เสนทาง และ ขนาดไมเกิน 3,600 ตัน สําหรับเรือที่รับสงสินคาจากจุด
หนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง  

 
 
 

                                                 
17  เร่ืองเดียวกัน, หนา 117. 
18  เร่ืองเดียวกัน, หนา 118.  
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รูปท่ี 2.9 เรือลําเลียงที่ใชในการขนสงตูสินคาในแมน้ําไรน 

 
 ที่มา : The Third Princess Chulabhorn Science Congress "Water and 
Development : Water is Life", p.39. 
 

ในชวงตนทศวรรษที่ 1980 เรือลําเลียงที่ใชในการขนสงตูสินคาสวนใหญ
บรรทุกไดประมาณ 72 TEUs แตตอมาก็พัฒนาใหสามารถบรรทุกไดมากขึ้นตามปริมาณ
การขนสงที่เพิ่มสูงขึ้น ปจจุบันเรือลําเลียงที่ขนสงตูสินคาในแมน้ําไรนมักเปนเรือที่
ขับเคลื่อนไดดวยตัวเองขนาดใหญ และ pushed barge ขนาดของเรือลําเลียงดังตารางที่ 
2.6 
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ตารางที่ 2.6 ขนาดของเรือลําเลียงที่ใชขนสงตูสินคาภายในประเทศ 
  

Types of Ships Capacity  
(TEUs) 

Loaded 
Draught (m) 

Measurement 
(m) 

motor vessel 650 - 1,150t 
motor vessel 1,150 - 1,350t 
motor vessel 1,350 - 1,700t 
motor vessel 1,700 - 2,000t 

24 (2 layers) 
32 (2 layers) 
72 (3 layers) 
90 (3 layers) 

2.50 
2.50 
2.70 
3.00 

80 x 8.2 
85 x 9.5 
85 x 9.5 
85 x 9.5 

 
large motor vessel 2,700 -3,600 t 154 (3 layers) 

196 (4 layers) 
3.00 108 x 11.4 

combined motor barge 
(1,600 + barge) 

162 (3 layers) 
216 (4 layers) 

3.00 162 x 9.5 

pushed barge (4 barges) 360 (3 layers) 3.00 170 x 22.8 
Remarks : The declarations mentioned above, are approximated values, which can 
differ with the type of ship. 
  

ที่มา : Port Management Textbook Volume 2 “Intermodal Transport 
Systems” p. 119. 
 
 ข.  เสนทางการขนสง 
 
  ขอจํากัดในการขนสงตูสินคาไปตามลําน้ําภายในประเทศ ขอแรก คือ 
การที่เรือลําเลียงตองมีวิสัยสามารถไมนอยกวา 650 ตัน ทําใหโครงขายการขนสง
เสนทางการขนสงถูกจํากัดลง นอกจากนี้ที่สําคัญอีกประการหนึ่ง คือ จํานวนของ
ประตูน้ํา(lock) และการกําหนดความเร็วโดยเฉพาะอยางยิ่งตามลําคลองมีผลตอ
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ระยะเวลาที่ใชในการขนสง และประการสุดทาย ความสูงของสะพานมีผลตอจํานวนชั้น
ที่ซอนเรียงตูสินคา ความสูงของเรือลําเลียงเมื่อซอนเรียงตูสินคามีดังนี้19  
   
   ซอนเรียงตูสินคา 2 ชั้น  ความสูง   5.00 เมตร 
   ซอนเรียงตูสินคา 3 ชั้น  ความสูง   7.50 เมตร 
   ซอนเรียงตูสินคา 4 ชั้น  ความสูง  10.00 เมตร 
 
 ค.  สถานีบรรทุกขนถาย 
 
   ทาเรือภายในประเทศที่ใชเทียบเรือลําเลียงที่ขนสงตูสินคา คือ ทาเทียบ
เรือตองมีความยาวเพียงพอ มีพ้ืนที่ที่ใชในการวางเรียงตูสินคา ตลอดจนมีอุปกรณที่
เหมาะกับการยกขนตูสินคาขนาด 40 ฟุต ซึ่งมีน้ําหนักรวม 30 ตัน   
 
 

                                                 
19  เร่ืองเดียวกัน, หนา 120.     
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บทที่ 3 
การขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงในประเทศไทย 
 
เสนทางการขนสง 
 
 ประเทศไทยมีแมน้ําหลายที่สามารถใชในการขนสงสินคาภายในประเทศ ที่
สําคัญไดแก 

ก. แมน้ําเจาพระยา 
ข. แมน้ําปาสัก 
ค. แมน้ําบางปะกง 
ง. แมน้ําทาจีน-นครไชยศรี-สุพรรณ 
จ. แมน้ําแมกลอง 

 
ก. แมน้ําเจาพระยา 
 

      แมน้ําเจาพระยาเกิดจากการไหลมารวมกันของแมน้ํา 4 สาย คือ ปง วัง 
ยม และ นาน โดยแมน้ําวังไหลมารวมกับแมน้ําปง และแมน้ํายมไหลมารวมกับ
แมน้ํานาน หลังจากนั้น แมน้ําทั้ง 2 สายก็ไหลมารวมกันที่จังหวัดนครสวรรค   และ
ไหลมาจนถึงจังหวัดชัยนาน   สวนหนึ่งไหลแยกไปทางตะวันตกของประเทศเปน
แมน้ําสุพรรณ-ทาจีน  สวนแมน้ําสายหลักไหลตอมาบรรจบกับแมน้ํานอย  และไหล
เรื่อยลงมาบรรจบกับแมน้ําปาสักที่จังหวัดอยุธยา ความยาวจากจังหวัดนครสวรรค
ถึงอาวไทย ประมาณ 365 กิโลเมตร ลุมน้ําเจาพระยาครอบคลุมพื้นที่ 1 ใน 3 ของ
ประเทศ เปนแมน้ําสายสําคัญที่สุดทั้งไดดานขนสงและเกษตรกรรมของภาคเหนือ
และภาคกลาง 
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 แมน้ําตลอดสายควบคุมกระแสโดยระบบเขื่อน  ดังนี้ 
 แมน้ําปง – เขี่อนภูมิพล ที่จังหวัดตาก  
 แมน้ํานาน – เขื่อนสิริกิตต ที่จังหวัดอุตรดิตถ   

 แมน้ําเจาพระยา – เขื่อนเจาพระยา ที่จังหวัดชัยนาท ที่เขื่อนนี้มีประตูน้ํา         
 1 แหง 
 

 แมน้ําเจาพระยาไมสามารถใชเดินเรือไดตลอดทั้งป ทั้งนี้เพราะใน
หนาแลงบางชวงของแมน้ําตื้นเขิน เรือลําเลียงที่บรรทุกสินคาเต็มลําเรือซึ่งกินน้ําลึก
ประมาณ 1.7-2.2 เมตรจะหันไปใชแมน้ํานอยและแมน้ําสุพรรณแทน1 
 
 ข.  แมน้ําปาสัก 
 
 แมน้ําปาสักเปนแมน้ําที่ไหลผานภาคตะวันออกเฉียงเหนือ โดยเริ่มตนที่
อําเภอดานซาย จังหวัดเลย ไหลผานจังหวัดสระบุรี และมาบรรจบกับแมน้ํา
เจาพระยาที่จังหวัดอยุธยา ความยาวของแมน้ําจากอําเภอดานซายถึงจังหวัดอยุธยา
ประมาณ 690 กิโลเมตร มีเขื่อนอยูหนึ่งแหงที่ อําเภอทาเรือ จังหวัดอยุธยา คือ เขื่อน
พระราม 6 ความลีกของรองน้ําในชวงตั้งแตอยุธยาถึงเขื่อนพระราม 6 ประมาณ 3-
10 เมตร แมน้ําบางชวงตื้นเขินในฤดูแลง2 
 

 ค.  แมน้ําบางปะกง 
 

 แมน้ําบางปะกงเปนแมน้ําที่ไหลผานภาคตะวันออก ตนแมน้ําสายนี้
เริ่มจากจุดที่แมน้ํานครนายกและแมน้ําปราจีนบุรีไหลมาบรรจบกันแลวไหลผาน 

                                                 
1  BCEOM, Study of Inland Waterways-Phase Two : A water Trasport Development 

Porject on the Northern Corridor, General  Report (Bangkok : Harbour Department, 1977), p.2. 
2  จารี รัษฐปานะ และพจนา อินทรพรม,  รายงานการศกึษาเรื่อง  การขนสงสินคาดวย

เรือลําเลียง (กรุงเทพ :  กระทรวงคมนาคม, 2533) หนา 73. 
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อําเภอบางคลา อําเภอบางปะกง จังหวัดฉะเชิงเทรา และไหลลงอาวไทย ความยาว
ประมาณ 100 กิโลเมตร มีรองน้ําลึกประมาณ 2-4 เมตร สามารถใชเดินเรือไดตลอด
ทั้งป มีคลองประเวศนบุรีรมยและคลองสําโรงเชื่อมกับแมน้ําเจาพระยา แมน้ําชวงที่
ใชในการขนสงสินคาเพื่อการนําเขาและสงออกเปนชวงระหวางอําเภอบางปะกง
(ชวงใตสะพานบางปะกงลงไป) กับบริเวณเกาะสีชังที่เรือเดินสมุทรจอดขนถาย
สินคา3 

  
 ง.  แมน้ําทาจีน-นครไชยศรี-สุพรรณ 
 
  แมน้ําสุพรรณมีความยาว 150 กิโลเมตร  มีความลึกเฉลี่ยในฤดูแลง
ประมาณ 2 เมตร เริ่มจาก อําเภอวัดสิงห จังหวัดชัยนาท ถึงคลองมหาสวัสดิ์ จังหวัด
นครปฐม  แมน้ําคอนขางคดเคี้ยว 
 
 แมน้ํานครไชยศรี-ทาจีน เปนแมน้ําสายเดียวกับแมน้ําสุพรรณ เริ่มจาก
คลองมหาสวัสดิ์ จังหวัดนครปฐม ไหลลงอาวไทยที่จังหวัดสมุทรสาคร มีคลองดําเนิน
สะดวก คลองทาจีน คลองภาษีเจริญ คลองมหาชัย และคลองสรรพสามิต เชื่อมแมน้ํา
สายนี้กับแมน้ําเจาพระยา 4 
 
 จ.  แมน้ําแมกลอง 
 
 แมน้ําแมกลองมีความยาวประมาณ 136.2 กิโลเมตร เริ่มตั้งแตแควใหญ 
จังหวัดกาญจนบุรี จนถึงปากน้ําแมกลอง จังหวัดสมุทรสงคราม มีเขื่อนวชิราลงกรณอยู
ที่จังหวัดกาญจนบุรี5 
 

                                                 
3  เร่ืองเดียวกัน, หนา 73.  
4  เร่ืองเดียวกัน, หนา 73-74. 
5  เร่ืองเดียวกัน, หนา 74.   
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รูปท่ี 3.1  แมน้ําสายสําคัญในประเทศไทย 

 
ที่มา : รายงานการศึกษาเรื่อง การขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง. 

 
 

ตะพานหิน
� �แมนํ้ านาน

�แมนํ้ า �ปง

�นครสวรรค
อ.พยุหะคีรี

ชัยนาท
�เขือ่นเจาพระยา
� �แมนํ้ าเจาพระยา

สุพรรณบุรี

� �แมนํ้ าปาสัก

อ.นครหลวง
อยธุยา

�แมนํ้ าบางปะกง
ฉะเชิงเทรา

กรุงเทพฯ
สมุทรปราการ

สมุทรสาคร
สมุทรสงคราม

ราชบุรี

กาญจนบุรี

�แมนํ้ าสุพรรณ-
�ทาจีน-นครไชยศรี

� �แมน้ํ านอย

� �แมนํ้ าแมกลอง

อ.บางปะกง

�อาวไทย

อ.บางไทร
อ.บางปะอิน

อ. �ทาเรือ
อ. �ปาโมก
�อางทอง

�สิงหบุรี

อ.บางเลน

อ.นครไชยศรี
อ.สามพราน
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เรือลําเลียงที่ใชในการขนสง 
 
 เรือลําเลียงที่ใชในการขนสงมีลักษณะเปนเรือทองแบน ไมมีเครื่องยนตใน
ตัวเอง เคลื่อนที่โดยอาศัยเรือยนตลากจูง จากขอมูลสถิติการจดทะเบียนเรือลําเลียง
ของกรมเจาทาพบวา เรือลําเลียงที่ใชในการขนสงสินคาในปจจุบันแบงออกเปน 2 
ประเภทใหญ ๆ คือ เรือลําเลียงไม และเรือลําเลียงเหล็ก รายละเอียดดังตารางที่ 3.1 
 
ตารางที่ 3.1 สถิติจํานวนเรอืลําเลียงที่จดทะเบียนกรมเจาทาจําแนกตามตันกรอส 

 
ชวงตันกรอส เรือลําเลียงไม  

(ลํา) 
เรือลําเลียงเหล็ก 

(ลํา) 
รวม 
(ลํา) 

0.1 – 5 
5.1 – 20 

20.1 – 50 
50.1 – 100 
100.1 – 200 
200.1 – 400 

> 400 

587 
4,616 
3,287 
226 
125 
79 
3 

35 
546 
541 
735 

1,446 
880 
878 

622 
5,162 
3,828 
961 

1,571 
959 
881 

รวม 8,923 5,061 13,984 
 
ที่มา :  โครงการศึกษาความตองการใชเรือลําเลียง : รายงานสรุปสําหรบัผูบริหาร, 

หนา 3. 
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 จากสถิติเรือลําเลียงของกรมเจาทา มีเรือลําเลียงที่จดทะเบียนตั้งแตป 2510 ที่
คาดวายังใชงานอยูดังตารางที่ 3.2 
 
ตารางที่ 3.2 จํานวนเรือลําเลียงที่จดทะเบียนตั้งแตป 2510 ที่คาดวายังใชงานได 

 
ชวงตันกรอส เรือลําเลียงไม  

(ลํา) 
เรือลําเลียงเหล็ก 

(ลํา) 
รวม 
(ลํา) 

0.2 – 5 
5.1 – 20 

20.1 – 50 
50.1 – 100 
100.1 – 200 
200.1 – 400 

> 400 

282 
2,052 
1,620 
120 
55 
20 
1 

30 
465 
411 
643 

1,328 
871 
876 

312 
2,517 
2,031 
763 

1,383 
891 
877 

รวม 4,150 4,624 8,774 
 
ที่มา : โครงการศึกษาความตองการใชเรือลําเลียง : รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร,  
 หนา 3. 
 
 จากการสุมตัวอยางเรือลําเลียงไม 100 ลําที่จดทะเบียนตั้งแตป 2510 เปนตน
มา พบวามีเรือที่ปลดระวางไปแลวบางสวน เนื่องจากมีวิสัยการตอทะเบียน
สม่ําเสมอทุกป แตปจจุบันมิไดมีการตอทะเบียนแลว และเมือ่หักออกจากเรือลําเลียง
ที่จดทะเบียนตั้งแตป 2510 ทั้งหมดแลว จะไดจํานวนเรือลําเลียงที่ใชเพื่อขนสง
สินคาในปจจุบันจํานวน 8,424 ลํา และสามารถนํามาพิจารณาระวางบรรทุกของเรือ
ลําเลียงที่ใชเพื่อขนสงสินคาในปจจุบันไดดัง ตารางที่ 3.3 
 

 
 



การศึกษาการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง                                                                                           บทที่ 3 

 -33-

ตารางที่ 3.3 ระวางบรรทุกของเรือลําเลียงที่ใชเพื่อขนสงสินคาในปจจุบัน 
 

ชวง 
ตันกรอส 

จํานวนเรือลําเลียง
ท้ังหมดที่ใชในการ
ขนสงสินคาใน

ปจจุบัน 

ระวางบรรทุกเฉล่ีย
(ตันกรอส)  

ตอลําตอเท่ียว 

ระวางบรรทุกเฉล่ีย
(ตัน)  

ตอลําตอเท่ียว 

ระวางบรรทุกเฉล่ีย 
(ตัน)  

ตอเรือท้ังหมดตอเท่ียว 

0.1 – 5 
5.1 – 20 
20.1 – 50 

50.1 – 100 
100.1 – 200 
200.1 – 400 

> 400 

301 
2,312 
1,901 
759 

1,383 
891 
877 

2.50 
12.50 
35.00 
75.00 

150.00 
300.00 
550.00 

3.33 
16.63 
46.55 
99.75 

199.50 
399.00 
731.50 

1,000 
38,434 
88,510 
75,750 
275,909 
355,509 
641,526 

รวม 8,424 1,125.00 1,496.25 1,476,637 

 
ท่ีมา : โครงการศึกษาความตองการใชเรือลําเลียง : รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร, หนา 4. 
 
ปริมาณสินคาที่ขนสงในแมน้ําสายตาง ๆ 
 
 สินคาสงออกหลักที่ใชขนสงดวยเรือลําเลียง ไดแก ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง 
ขาว น้ําตาล แรยิปซั่ม ปนูซิเมนต แรโดโลไมด สนิคานําเขาหลักไดแก เหล็กและ
เหล็กกลา กระดาษ ปุย ไมซุง ไมกระดาน ถานหิน สวนสินคาอุปโภคบริโภคใน
ประเทศหลัก ไดแก ทราย และวัสดุกอสรางอื่น ๆ โดยมีปริมาณการขนสงในแมน้ํา
สายตาง ๆ ในป 2539 รายละเอียดดังตารางที่ 3.4 
 
 
 
 
 
 
 



การศึกษาการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง                                                                                           บทที่ 3 

 -34-

 
ตารางที่ 3.4 ปริมาณสินคาที่ขนสงในแมน้ําสายตาง ๆ 

 
แมน้ํา สินคาสงออก 

(ตัน) 
สินคานําเขา 

(ตัน) 
สินคาอุปโภค 
บริโภคใน ปท. 

(ตัน) 

รวม 
(ตัน) 

แมน้ําเจาพระยา 
แมน้ําปาสัก 
แมน้ําแมกลอง 
แมน้ําทาจีน 
แมน้ําบางปะกง 
การขนสงชายฝง 

8,656,023 
4,939,488 
619,126 
464,249 

2,500,000 
3,266,000 

13,872,819 
100,000 

- 
2,600,000 

- 
1,000,000 

8,764,616 
1,885,770 
783,398 

- 
- 

301,000 

31,293,458 
6,925,258 
1,402,524 
3,064,249 
2,500,000 
4,567,000 

รวม 20,444,886 17,572,819 11,734,784 49,752,489
 

ที่มา : โครงการศึกษาความตองการใชเรือลําเลียง : รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร,  
 หนา 5. 
 
สถานีขนสงทางน้ําภายในประเทศ 
 
 สถานีขนสงทางน้ําภายในประเทศที่เรือลําเลียงแวะจอดเพื่อบรรทุกขนถาย
สินคาสวนใหญเปนของเอกชน ที่เปนของรัฐซึ่งอยูในความดูแลของกรมเจาทามีอยู
เพียง 2 แหง คือ ที่อําเภอเมือง จังหวัดนครสวรรค และที่อําเภอตะพานหิน จังหวัด
พิจิตร  
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รูปท่ี 3.2 การขนสงทรายดวยเรือลําเลียงที่ขุดกลางแมน้ําเจาพระยา 

  
 

รูปท่ี 3.3 ทาเรือบรรทุกขนถายไมทอนริมแมน้ําเจาพระยา 

 
ที่มา : เก็บขอมูลภาคสนาม แมน้ําเจาพระยาชวงกรุงเทพ ฯ – อยุธยา  
 วันที่ 10 มีนาคม 2534. 
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รูปท่ี 3.4 ทาเทียบเรือไซโลริมแมน้ําเจาพระยา 

 
 

รูปท่ี 3.5 ทาเรือบรรทุกขนถายตูสินคาริมแมน้ําเจาพระยา 

 
ที่มา : เก็บขอมูลภาคสนาม แมน้ําเจาพระยาชวงกรุงเทพ ฯ – อยุธยา  
 วันที่ 10 มีนาคม 2534. 
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 ในกรณีของการนําเขาและสงออกทาเรือที่เรือลําเลียงทําการบรรทุกขนถาย
สินคามีดังนี้ 
 

ก. ทาเรือกรุงเทพ 
 

ทาเรือกรุงเทพประกอบดวยสิ่งอํานวยความสะดวกดังนี6้ 
 
1. เขื่อนตะวันตก ความยาว 1,633.5 เมตร แบงออกเปน 10 ทา เปนทา

เทียบเรือสินคาทั่วไป สามารถรับเรือได 10 ลํา 
2. เขื่อนตะวันออก ความยาว 1,503.6 แบงออกเปน 8 ทา เปนทาเทียบ

เรือตูสินคา สามารถรับเรือได 8 ลํา 
3. หลักผูกเรือกลางน้ํา    เรือที่ทําการบรรทุกขนถายสวนใหญเปนเรือ

สินคาทั่วไป ประกอบดวย 
3.1  หลักผูกเรือกลางน้ําคลองเตย 36 หลัก สามารถรบัเรือได 7 ลํา 
3.2  หลักผูกเรือกลางน้ําบางหัวเสือ 25 หลัก สามารถรับเรือได 8 ลํา 
3.3  ทุนผูกเรือกลางน้ําสาธุประดิษฐ 5 ทุน สามารถรบัเรือได 5 ลํา 

 
  สินคาที่หลักผูกเรือกลางน้ําทั้งหมดบรรทุกและขนถายลงเรือลําเลียง  
 
 
 
 
 
 
 
                                                 

6  การทาเรือแหงประเทศไทย, รายงานประจาํป 2540 การทาเรือแหงประเทศไทย 
(กรุงเทพ ฯ : การทาเรือแหงประเทศไทย, ม.ม.ป.), หนา 21. 
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ข. ทาเรือเอกชน 
 

 แมน้ําเจาพระยาชวงบริเวณสาธุประดิษฐ สําโรง บางนา บางจาก บาง
หัวเสือ และบางปลากด มีทาเรือเอกชนเรียงรายอยูทั้งสองฝง โดยมีทาเรือเพื่อการ
สงออกสินคาทั่วไปและสินคาเทกอง 54 แหง และเพื่อขนถายน้ํามัน 14 แหง7 ทาเรือ
เหลานี้นอกจากจะรับเรือเดินสมุทรแลว ยังบรรทุกขนถายสินคาลงเรือลําเลียง 
 
 ค.  ที่จอดทอดสมอเรือบริเวณเกาะสีชัง 
 
 อยูหางจากปากแมน้ําเจาพระยาไปทางตะวันออกเฉียงใตประมาณ 60 
กิโลเมตร เรอืที่เขามาจอดทอดสมอบริเวณนี้มีขนาดใหญมากประมาณ 150,000 dwt 
สินคาที่ทําการบรรทุกสวนใหญเปนสินคาเทกองแหง เชน ขาว มันสําปะหลัง และ
สินคาเทกองเหลว ไดแก น้ํามัน  
 
 การบรรทุกขนถายสินคาจากเรือเดินสมุทรในบริเวณนี้ จะตองใชเรือ
ลําเลียง โดยเรือลําเลียงสามารถเขาเทียบทั้งสองขางของเรือเดินสมุทร จึงทําให
สามารถทําการบรรทุกขนถายไดอยางรวดเร็วเเนื่องจากสามารถทําไดทั้ง 2 ขาง
พรอม ๆ กนั ครั้งละหลาย ๆ ระวาง นอกจากนี้ เครื่องมือในการบรรทกุขนถายใน
การบรรทุกขนถายก็พรอมในแถบนี8้                          
  
  
 
 
 

                                                 
7  Lloyd’s of London Press, Lloyd’s Ports of the World 1995 (London : Lloyd’s of 

London Press, 1995) p. 455.  
8 จารี รัษฐปานะ และพจนา อินทรพรม, การขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง, หนา 79.  
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รูปท่ี 3.6 การขนถายสินคากลางน้ําที่หลักผูกเรือกลางน้ําคลองเตย 
 

ที่มา : เก็บขอมูลภาคสนาม แมน้ําเจาพระยาชวงกรุงเทพ ฯ – สมุทรปราการ  
มีนาคม 2537. 

 
รูปท่ี 3.7 การขนถายถานหินกลางน้ําที่เกาะสีชัง 

 
ที่มา : เก็บขอมูลภาคสนาม เมษายน 2541. 
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การขนสงสินคาดวยเรือลําเลียง 
 

ก. ผูประกอบการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง 
 
แนวความคิดที่จะนําเรือลําเลียงมาใชขนสงตูสินคาในประเทศไทย

เกิดขึ้นประมาณ  10 ปที่ผานมา  โดยมีผูประกอบการ 3 รายคือ 
 
บริษัท เรงพัฒนาขนสง จํากัด 
บริษัท ไทยบารจ คอนเทนเนอร เซอรวิส จํากัด 
บริษัท โหงวฮก จํากัด 
 
บริษัททั้ง 3 มีลักษณะการดําเนินธุรกิจที่แตกตางกันดังนี้ 
 
1. บริษัทเรงพัฒนาขนสง จํากัด 
 
บริษัท เรงพัฒนาขนสง จํากัดเปนผูประกอบการขนสงทางน้ําดวยเรือ

ลําเลียง มีเรือลําเลียงที่ใชในการขนสง 100 ลํา ระวางรวม 76,150 ตัน9 บริษัทเริ่ม
ดําเนินการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงในป พ.ศ. 2537  โดยเรือวารินขนสง 7 และ
ตอมาไดตอเพิ่มอีก  3 ลํา ครั้งแรกมีความคิดที่จะขนสงตูสินคาจากกรุงเทพ ฯ ถึง
อยุธยา แตไมประสบความสําเร็จ  เพราะขากการสนับสนุนในเรื่องสิ่งอํานวยความ
สะดวกพื้นฐานจากรัฐ  เชน ทาเทียบเรือ  จึงขนสงเฉพาะในลําน้ําเจาพระยาบริเวณ
กรุงเทพ ฯ ถึงสมุทรปราการ  ขนสงตูสินคาไดคราวละ 50 ตู ซอนเรียง 2-3 ชั้น10 
 

                                                 
9 สมาคม เจาของเรือขนสงทางน้ําแหงประเทศไทย, “รายละเอียดจํานวนและระวาง

เรืองทั้งทองน้ํา”, ม.ม.ป. (อัดสําเนา) 
10 สัมภาษณ สมศักดิ์ วรนาวนิ, กรรมการผูจัดการ บริษทัเรงพัฒนาขนสง จํากัด, 23

กันยายน 2541. 
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2. บริษัท ไทยบารจ คอนเทนเนอร เซอรวิส จํากัด 
 

บริษัท ไทยบารจ คอนเทนเนอร เซอรวิส จํากัด เปนบริษัทที่ไดรับ
อนุญาตใหเปนสถานีตรวจปลอยสินคาเพื่อการสงออก(สตส)   ตั้งอยูที่ตําบลบาง-
กระดี่  จังหวัดปทุมธานี  วัตถุประสงคเพื่ออํานวยความสะดวกใหเขตอุตสาหกรรม
บางกระดี่และนวนคร  บริษัทดําเนินกิจการมาเปนเวลา  10 ป  ทําการขนสงตูสินคา
ทั้งดวยรถบรรทุกและเรือลําเลียง  คือ  ระหวางบางกระดี่และทาเรือกรุงเทพ  การ
ขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงไดคราวละ  20 ตู ซอนเรียง  2  ชั้น ลากจูงเรือลําเลียง
คราวละ  3 ลํา11 

 
3. บริษัท โหงวฮกเอเยนซี  จํากัด 
 

บริษัท โหงวฮกเอเยยซี  จํากัด  เปนตัวแทนเรือ และมีบริษัทในเครือ
ที่ประกอบการดานการขนสงทางทะเล  ทั้งที่เปนสายเดินเรือระหวางประเทศ  และ
เปนผูประกอบการทาเรือ  การขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงเปนการขนสงตูสินคา
ของบริษัทเอง เสนทางขนสงคือ  แมน้ําเจาพระยาชวงกรุงเทพฯ-สมุทรปราการ  
ทาเรือแหลมฉบัง และเกาะสีชัง เรือที่ใชในการขนสงมี 2 ลํา คือเรือสมิหรา 1 และ 2 
เปนเรือลําเลียงที่ออกแบบมาโดยเฉพาะเพื่อขนสงตูสินคา  จึงมีอุปกรณยกขนในตัว 
สามารถบรรทุกตูสินคาคราวละ  60 ตู  โดยซอนในระวาง 2 ชั้น และปากระวาง 1 
ชั้น12 

 
 

                                                 
11 สัมภาษณ นพภา ตันธุวนิตย, ผูจัดการฝายบริการลูกคา บริษัทไทยบารจคอนเทน

เนอร เซอรวิส จํากัด, 29 กันยายน 2541. 
12 สัมภาษณ สุเมธ  ตันธุวนิต, กรรมการผูจัดการ  บริษัท โหงวฮกเอเยนซี จํากัด, 7 

กันยายน 2541. 
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ข. ปญหาและอุปสรรคในการประกอบการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง 
 
 ตูสินคาที่ขนสงดวยเรือลําเลียงมีปริมาณนอยมาก  คือ  ต่ํากวา 1,000 

TEUs13  ตอป  ในขณะทีตูสินคาที่นําเขาเฉพาะที่ทาเรือกรุงเทพประมาณปละ 1 ลาน 
TEUs  คิดเปนรอยละ 0.1 ของตูสินคาที่นําเขาที่ทาเรือกรุงเทพเทานั้น  สาเหตุที่มี
การขนสงนอยที่สําคัญมีดังนี้ 

 
1. ขาดสิ่งอํานวยความสะดวกพื้นฐาน 

 
สิ่งอํานวยความสะดวกพื้นฐานที่สําคัญ  คือทาเทียบเรือลําเลียงที่

ขนสงตูสินคา  สําหรับเรือลําเลียงที่ขนสงสินคาทั่วไปหรือสินคาเทกองสามารถ
บรรทุกขนถายสินคากลางน้ํา  ทั้งนี้เพราะเรือตูสินคาที่เขาเทียบทาที่ทาเรือกรุงเทพ
เปนเรือ feeder  ที่ไมมีอุปกรณยกขนในตัวจึงทําใหไมสามารถบรรทุกและขนถายตู
สินคาจากเรือลําเลียง หากจะใชอุปกรณของทาเรือกรุงเทพ  โดยเรือ feeder เขาเทียบ
ทาและเรือลําเลียงเทียบขางเรือ  feeder  แขนของอุปกรณก็ไมสามารถยื่นมาถึง
ระวางของเรือลําเลียงได  วิธีเดียวที่สามารถกระทําได  คือ  เรือลําเลียงเขาเทียบ
ทาเรือกรุงเทพ  ซึ่งตองเสียคาภาระการใชทาเรือในอัตราเดียวกับเรือเดินสมุทร
ระหวางประเทศทําใหคาใชจายของเรือลําเลียงเพิ่มสูงจนไมสามารถประกอบการได 

 
2.  กฎระเบียบไมเอื้ออํานวยตอการขนสง 
 

สวนใหญเปนกฎระเบียบของกรมศุลกากร  เชน ในกรณีของตูสินคา
ขาเขาไมสามารถขนถายกลางน้ําได  ทั้งนี้เพราะไมไดระบุไวในรายการสินคาที่
สามารถขนถายกลางน้ํา  นอกจากนี้เสนทางอนุญาตใหขนสงตูสินคาเปนทางบก
เทานั้น  การขนสงสินคาขาเขาทางน้ําภายในประเทศจึงไมสามารถกระทําได 

 
                                                 

13 สัมภาษณ  สมศักดิ์  วรนาวนิ. 
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3. การแขงขันกับพาหนะอื่น 
 

การแขงขันกับพาหนะอื่นนับเปนปญหาที่สําคัญที่สุดของการขนสง
ตูสินคาดวยเรือลําเลียง การขนสงทางน้ําไมวาจะในประเทศหรือระหวางประเทศ  
ขอดีก็คือ  สามารถขนสงไดคราวละมาก ๆ และการลงทุนในการสรางสิ่งอํานวย
ความสะดวกโครงสรางพื้นฐาน (Infrastructure) ก็ลงทุนนอยกวาการขนสงอ่ืน 
สําหรับคาขนสงตอหนวยการขนสงจะยิ่งถูกลง หากขนสงในระยะทางไกล(เกินกวา 
1000 กิโลเมตร) แตขอดอยก็คือ ใชเวลาในการขนสงมากกวาการขนสงอ่ืน เชน 
ขนสงตูสินคาจากนวนครไปยังทาเรือกรุงเทพ  โดยรถบรรทุกใชเวลา 2 ชั่วโมง  แต
ดวยเรือลําเลียงใชเวลา 8 ชั่วโมง  ดังนั้นหากจะขนสงดวยเรือลําเลียงเจาของสินคา
ตองบรรจุสินคาเขาตูใหเรียบรอยเร็วกวาขนสงดวยรถบรรทุก  นอกจากนี้โครงขาย
การขนสงทางน้ําก็จํากัด  ในขณะที่ถนนของประเทศนอกจากจะอยูในสภาพที่ดีแลว  
ยังมีโครงขายที่เชื่อมตอเกือบทั่วประเทศ จึงทําใหการขนสงทางถนนทั้งสะดวกและ
รวดเร็ว 

 
การขนสงดวยเรือลําเลียงแมจะมีขอดีคือ  สามารถขนสงไดคราวละ

มาก ๆ ในทางการปฏิบัติก็เปนไปไดยาก เพราะเจาของสินคาสวนใหญขนสงตูดวย
สายเดินเรือที่แตกตางกันทั้งเที่ยวเรือและทาเรือ  ยิ่งกวานั้น  การขนสงดวยเรือ
ลําเลียงยังมีลักษณะเปนการยกขน 2 ครั้ง (double handling) ทําใหเสียเวลาเพิ่มขึ้น
และสินคาเสี่ยงกับการสูญหายและเสียหาย  แมผูประกอบการขนสงดวยเรือลําเลียง
จะพยายามจูงใจเจาของสินคาดวยราคาคาขนสงที่ต่ํากวาการขนสงดวยรถบรรทุก  
เชน  คาขนสงตูสินคา ขนาด 20 ฟุต จากแหลมฉบังไปยังสุราษฎรธานี คาขนสงดวย
เรือลําเลียง 6,000 บาท คาขนสงดวยรถบรรทุก 18,000 บาท หรือจากแหลมฉบังไป
ยังสงขลา  คาขนสงดวยเรือลําเลียง 8,000 บาท คาขนสงดวยรถบรรทุก 24,000 
บาท14 แตก็ไมประสบความสําเร็จ 

 
                                                 

14 สัมภาษณ  สมศักดิ์  วรนาวนิ. 
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ตารางที่ 3.5 อัตราคาขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง 
 

ระยะทาง อัตราคาระวาง 
ขนาด 20 ฟุต / 40 ฟุต 

ระยะเวลาในการขนสง 
(ชั่วโมง) 

บางไทร - คลองเตย 
บางไทร - แหลมฉบัง 
คลองเตย - แหลมฉบัง 
มหาชัย - คลองเตย 
มหาชัย - แหลมฉบัง 
สุราษฎรธานี - คลองเตย 
สุราษฎรธานี - แหลมฉบัง 
สงขลา - คลองเตย 
สงขลา - แหลมฉบัง 

1,000 - 2,000 บาท/ตู 
2,250 - 4500 บาท/ตู 
1,500 - 3,000 บาท/ตู 
1,500 - 3,000 บาท/ตู 
1,500 - 3,000 บาท/ตู 
6,000 - 12,000 บาท/ตู 
6,000 - 12,000 บาท/ตู 
8,000 - 16,000 บาท/ตู 
8,000 - 16,000 บาท/ตู 

8 
30 
20 
20 
20 
60 
60 
82 
82 

 
ที่มา : บริษัท เรงพัฒนาขนสง 
 
สวนการแขงขันกับทางรถไฟ  ก็อยูในสภาพที่เสียเปรียบเชนกัน  

เชน การขนสงตูสินคาจาก ICD ที่ลาดกระบังไปยังทาเรือแหลมฉบังโดยทางรถไฟ15  
ในความเปนจริงแลวคาใชจายอาจจะไมต่ํากวาเรือลําเลียง  แตเนื่องจากปจจุบันสาย
เดินเรือที่เรือเขาเทียบทาที่แหลมฉบังแบกรับคาใชจายจํานวนนี้แทนเจาของสินคา  
จึงทําใหเจาของสินคานิยมขนสงดวยรถไฟมากกวาเรือลําเลียง 

                                                 
15 ICD ที่ลาดกระบังเปนของการรถไฟแหงประเทศไทย จึงมีเสนทางรถไฟจาก ICD 

เชื่อมตอไปจนถึงทาเรือแหลมฉบัง 
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บทที่ 4 
บทสรุปและขอเสนอแนะ 
 
 ความพยายามที่จะใชเรือลําเลียงในการขนสงตูสินคาในประเทศไทย เริ่มมา
ตั้งแตป 2536  โดยเล็งเห็นประโยชนวาจะสามารถชวยลดปญหาการจราจรของ
กรุงเทพ ฯ  นอกจากนี้ยังเปนประโยชนตอประเทศชาติโดยรวม กลาวคือ การขนสง
ตูสินคาดวยเรือลําเลียงแทนการขนสงดวยรถบรรทุกสามารถชวยประหยัดเงินตรา
ตางประเทศในการซึ้อน้ํามันและรถบรรทุก และประหยัดงบประมาณในการสราง
และซอมบํารุงถนน นอกจากนี้ยังชวยลดมลภาวะที่เกิดจากการเผาผลาญน้ํามัน 
 
 ผูประกอบการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงมี 3 ราย คือ บริษัทเรงพัฒนาการ
ขนสง จํากัด บริษัท ไทบารจ คอนเทนเนอร เซอรวิส จํากัด      และบริษัท โหวงฮก-
เอเยนซี จํากัด ระยะทางที่ขนสงอยูบริเวณกรุงเทพ ฯ สมุทรปราการ แหลมฉบัง และ
เกาะสีชัง ปริมาณตูสินคาที่ขนสงมีนอยกวา 1,000 ตูตอป  
 

อุปสรรคที่ทําใหการขนสงไมประสบความสําเร็จ ประการหนึ่ง คือ การขาด
การสนับสนุนจากรัฐทั้งทางดานสิ่งอํานวยความสะดวกโครงสรางพื้นฐาน คือ ทา
เทียบเรือเพ่ือบรรทุกขนถายตูสินคากอนที่จะบรรทุกขนถายลงเรือเดินสมุทร      
และกฎระเบียบของรัฐโดยเฉพาะของกรมศุลกากรไมเอื้ออํานวยใหการขนสงมี
ปริมาณเพิ่มขึ้น    

 
อยางไรก็ตาม ปญหาสําคัญที่สุด คือ การขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียงไม

สามารถแขงขันไดกับการขนสงวิธีอ่ืนไดทั้งรถบรรทุกและรถไฟ  ทั้งนี้เพราะการ
ขนสงดวยเรือลําเลียงตองใชเวลามากกวาการขนสงอื่น การขนสงทางน้ําจะ
ไดเปรียบวิธีอ่ีนก็เมื่อสามารถขนไดคราวละมาก ๆ และในระยะทางไกล ขอจํากัด
ในเรื่องของเวลาและสายเดินเรือที่ขนสงระหวางประเทศทําใหไมสามารถรวบรวม
ตูสินคาลงเรือไดตามจํานวนที่คุมคาใชจายไดในเที่ยวเดียว 
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 ถึงแมวารัฐจะมีแนวความคิดที่จะสรางสถานีขนสงสินคาเพื่อสงเสริมการ
ขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง โดยทําการสํารวจและคัดเลือกพื้นที่เบื้องตนไว 4 
จังหวัด คือ อยุธยา สมุทรสาคร สุราษฎรธานี และสงขลา1  แตขอเสียเปรียบของการ
ขนสงดังกลาวขางตนคงไมสามารถชวยใหการขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง
กระเตื้องได ทั้งนี้เพราะในกรณีของจังหวัดอยุธยาและจังหวัดสมุทรสาครระยะทาง
จะไมไกลพอที่ควรแกการขนสงทางน้ํา สวนอยุธยานั้นยังคงตองเผชิญกับปญหา
ดั้งเดิมของการขนสงสินคาทางน้ํา คือ ระดับความลึกของรองน้ําในบางแหงไม
เพียงพอแกการเดินเรือในฤดูรอน และระดับความสูงและความกวางของตอมอ
สะพานขามแมน้ําไมเหมาะสมกับการเดินเรือบรรทุกสินคา สวนจังหวัดสุราษฎร
ธานีและสงขลา ระยะทางอาจไกลพอที่จะขนสงตูสินคาดวยเรือลําเลียง แตใน
ภาคใตมีทาเรือสงขลาที่ใชในการขนสงระหวางประเทศ และทางเลือกอีกทางหนึ่ง
ของผูสงสินคา คือ ขนสงผานที่เรือสิงคโปร  
 
 

                                                 
1  บริษัท เอส ที เอส เอ็นจเีนียร่ิง คอนศบัแตนท จํากดั และ บริษัท เบอรา จํากัด, 

“โครงการศีกษาความเปนไปไดในการจัดตั้งสถานีขนสงสินคาริมน้ํา” เอกสารประกอบการ
สัมมนา เสนอตอสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี 25 มิถุนายน 2541.   
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