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บทที ่1 
บทนํา 

 
ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 
 ในปจจุบันการขนสงทางน้ําหรือทางเรือบรรทุกสินคา  นับไดวาเปนการขนสงท่ีมี
ความสําคัญอยางยิ่งสําหรับการขนสงระหวางประเทศ ดวยตนทุนท่ีถูก ประกอบกับหลายประเทศ
ท่ัวโลกลวนมีอาณาเขตเช่ือมตอกับทะเล ซ่ึงเอ้ืออํานวยใหการบริการการขนสงสามารถใหบริการได
อยางท่ัวถึง โดยเฉพาะอยางยิ่งเม่ือมีการขนสงสินคาดวยการใชตูคอนเทนเนอร (Containerization) 
ซ่ึงเปนระบบมาตรฐานในการขนสงสินคา ก็ยิ่งทําใหการขนสงสินคาทางน้ํามีแนวโนมและมีการ
เจริญเติบโตขึ้นเปนลําดับจนถึงปจจุบัน  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 1.1 แสดงการเจริญเติบโตดานการขนสงทางเรือของโลก  [1] 
 
  

จากรูปท่ี 1.1 การขนสงทางน้ําหรือทางเรือบรรทุกสินคา มีการเจริญเติบโตอยางกาว
กระโดด และสงผลใหบริเวณท่ีเปนทาเรือขนถายไดรับผลประโยชนจากกิจกรรมทางเศรษฐกิจ
ดังกลาว ยกตัวอยางเชน ทาเรือสิงคโปร ทาเรือดูไบ และทาเรือฮองกง - เซินเจิ้น เปนตน และตลอด
ชวงเวลาท่ีผานมา เราจะไดเห็นวาทาเรือท่ีมีปริมาณการขนถายในอัตราท่ีสูง ลวนแตอยูในทาเรือ        
ฝงเอเชีย โดยเฉพาะอยางยิ่งเอเชียตะวันออกและเอเชียตะวันออกเฉียงใต ดังแสดงในตารางท่ี 1.1 
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CONTAINER TRAFFIC (TEUs, 000s) 

RANK PORT COUNTRY TEUs 
1 Singapore Singapore 24,792 
2 Hong Kong China 23,539 
3 Shanghai China 21,710 
4 Shenzhen China 18,469 
5 Busan South Korea 12,039 
6 Kaohsiung Taiwan 9,775 
7 Rotterdam Netherlands 9,655 
8 Dubai United Arab Emirates 8,923 
9 Hamburg Germany 8,862 
10 Los Angeles United States 8,470 

 
ตารางที่ 1.1 แสดงปริมาณสินคาที่ผานทาเรือทั่วโลก 10 อันดับแรก [2] 
  
  สําหรับในเอเชียตะวันออกเฉียงใตนั้น นับไดวาเปนจุดเสนทางเดินเรือหลักของโลก            
(International Sea Route) ท่ีสําคัญจุดหนึ่งโดยมีเสนทาง 3 เสนทางท่ีใชอยูในปจจุบัน ไดแก 
เสนทางท่ีหนึ่ง คือ ผานชองแคบมะละกา เรือท่ีผานชองแคบนี้จะผานแวะจอดท่ีทาเรือประเทศ
สิงคโปร เสนทางท่ีสอง ไดแก ผานชองแคบซุนดา ซ่ึงอยูดานใตของชองแคบมะละกา และเสนทาง
ท่ีสาม คือ ผานชองแคบลอมบอค    เรือสวนใหญท่ีไมผานชองแคบมะละกา เนื่องจากเปนเรือขนาด
ใหญกินน้ําลึกเกินกวา 20 เมตร  จึงตองแลนออมไปทางชองแคบซุนดา และชองแคบลอมบอค     
ซ่ึงจะตองเสียคาใชจายมาก และเรือจะเสียเวลาและเช้ือเพลิงแลนออมหลายวัน  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 1.2 ชองแคบมะละกา (The Straits of Malacca)  
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รูปที่ 1.3 เสนทางเดินเรือหลักจากดานตะวันออกกลางไปตะวันออกไกล [4] 
 

 
จากความนิยมในการขนสงผานชองแคบมะละกา ทําใหทาเรือบริเวณดังกลาว อันไดแก 

ทาเรือของประเทศมาเลเซียและประเทศสิงคโปรไดรับผลประโยชนดานการเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจ ซ่ึงสงผลโดยตรงตอการจางงานและเอ้ืออํานวยตอการลงทุน เพ่ือพัฒนาการเปนศูนยกลาง
ทางการคา โดยเสนทางชองแคบมะละกานี้ แทบจะเรียกไดวาเปนการผูกขาดเสนทางการขนสงของ
โลกเลยทีเดียว 
 
 และเม่ือพิจารณาในตําแหนงของประเทศไทย พบวาเรายังคงตองพ่ึงพิงเสนทางของชอง
แคบมะละกา และทาเรือของประเทศไทยก็ยังคงอยูในตําแหนงท่ีเสียเปรียบทาเรือของสิงคโปรหรือ
ทาเรือของมาเลเซีย แมวาเราจะมีทาเรือท่ีทันสมัยและเต็มไปดวยประสิทธิภาพดังเชนทาเรือ          
แหลมฉบังก็ตาม โดยเฉพาะอยางยิ่งเม่ือพิจารณาในแงของเสนทางเราจะพบวาในปจจุบันประเทศ
ไทยยังไมมีทางเลือกอ่ืนในการขนสงสินคาทางเรือ ท่ีมีประสิทธิภาพเทียบเทากับเสนทางชองแคบ
มะละกา และกลาวไดวาหากเกิดปญหาในชองแคบมะละกา ยอมทําใหการขนสงสินคาทางทะเล
ของไทยจะประสบกับสภาวะคับขันในทันที 
 
 นอกจากประเด็นในเรื่องของความม่ันคงทางการขนสงท่ีไดกลาวในขางตน ประเด็นใน
ดานเศรษฐกิจก็เปนอีกประเด็นหนึ่งท่ีจะตองนํามาพิจารณา จากชวงเวลาท่ีผานมา เราไดเห็นการ
เติบโตอยางนาท่ึงของประเทศสิงคโปรในการพัฒนา จากประเทศรกรางจนกลายเปนศูนยกลางทาง
การคาและการลงทุนของโลก ส่ิงเหลานี้ลวนเปนผลมาจากกิจกรรมการขนสงและนโยบายท่ีมี
ประสิทธิภาพ จนทําใหผูวิจัยไดเกิดแนวคิดในการศึกษางานวิจัยช้ินนี้ 
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 ส่ิงท่ีผูวิจัยไดมีความสนใจท่ีจะศึกษา ไดแก การเปรียบเทียบตนทุนระหวางการขนสงผาน
ชองแคบมะละกา กับการขนสงผานสะพานเศรษฐกิจ (Landbridge)1 กลาวคือจากเดิมท่ีใชการขนสง
ทางเรือผานชองแคบมะละกา จะเปนการขนสงทางเรือผสมผสานกับการขนสงทางบก ซ่ึงเปนการ
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation) ผานตัวแผนดินชวงของจังหวัดระนอง
และจังหวัดชุมพร ซ่ึงเช่ือมตอระหวางทาเรือของท้ังสองจังหวัด 
 

จากการศึกษา พบวา ปจจุบันมีหลายประเทศท่ีดําเนินการและกําลังดําเนินการในเรื่องของ
การสรางเสนทางสะพานเศรษฐกิจ โดยใหน้ําหนักไปท่ีความม่ันคงดานการขนสงในประเทศ เชน 
เสนทางทะเลแดง – อาวเปอรเซีย (Red sea – Persia gulf Landbridge) ซ่ึงกําลังอยูระหวางการ
กอสรางและดานการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบ หรือเสนทางทะเลเอเดรียตกิ – บอลติก (Adriatic - Baltic 
Landbridge) ซ่ึงเปนโครงการของสหภาพยุโรป เพ่ือการพัฒนาพ้ืนท่ียุโรปตะวันออกและปจจุบัน
ดําเนินการเสร็จส้ินแลว 
  
  จากรายงานผลการศึกษาของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาต ิ(สศช.) ท่ีไดดําเนินการศึกษาโครงการพัฒนาพ้ืนท่ีชายฝงทะเลภาคใต โดยมีการวางแผน
พัฒนาพ้ืนท่ีดังกลาวพบวา เปนไปไดสูงวาในอนาคตจะเกิดปญหาความแออัดของชองแคบมะละกา 
ท่ีใชเปนเสนทางเดินเรือหลักของโลก ซ่ึงนาจะเปนโอกาสท่ีทําใหการพัฒนาสะพานเศรษฐกิจของ
ไทยนาจะมีความเปนไปไดสูง ซ่ึงจากผลการศึกษาคาดวา ชองแคบมะละกาจะยังสามารถรองรับ
ปริมาณการจราจรขนสงสินคาไดอีกถึงปพ.ศ. 2556 เทานั้นก็จะเกิดปญหาความแออัดเพ่ิมมากขึ้น 
 

ดวยเหตุผลดังกลาว ผูวิจัยจึงเกิดความคิดวา จะเปนเชนไรหากเกิดสะพานเศรษฐกิจขึ้น            
ในประเทศไทย   โดยในวิทยานิพนธฉบับนี้จะทําใหไดทราบคําตอบวา การขนสงผานสะพาน
เศรษฐกิจ จะมีตนทุนและใชระยะเวลาตอเท่ียวเปนอยางไรเม่ือเปรียบเทียบกับเสนทางปกติ           
(มะละกา) ซ่ึงจะเปนพ้ืนฐานใหแกนักวิจัยท่ีสนใจศึกษา ไดนําขอมูลท่ีไดไปศึกษาถึงความคุมคาของ
สะพานเศรษฐกิจในดานตอไป 
 
 
 
 
_____________________________________ 

1 ในงานวิจัยฉบับนี้จะใชคําภาษาไทยของ Landbridge วา “สะพานเศรษฐกิจ” ซึ่งผูวิจัยอางอิงการใหคําภาษาไทยจาก
สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ(สศช.)  กระทรวงคมนาคม  
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วัตถุประสงคของการวิจัย 

 เพ่ือเปรียบเทียบตนทุนและระยะเวลาท่ีใช ในการขนสงโดยใชทาเรือชายฝงอันดามันของ
ไทยผานสะพานเศรษฐกิจไปยังทาเรือชายฝงอาวไทย เปรียบเทียบกับตนทุนและระยะเวลาของ
เสนทางเดินเรือระหวางประเทศในปจจุบันท่ีตองผานทางชองแคบมะละกา  

วิธีดําเนินการวิจัย 
 
 สําหรับการศึกษาเปรียบเทียบดังกลาว ผูวิจัยสนใจในการศึกษาในสองประเด็น ไดแก          
เวลาในการขนสงและตนทุนในการขนสง ซ่ึงผูวิจัยจะใชแนวคิดทางเศรษฐศาสตร ไดแก                
หลักความพึงพอใจของผูใหบริการ (Carrier) โดยการใชอัตรากําไรขั้นตน (EBITDA) ของเสนทาง
มะละกาเปนเกณฑพิจารณา ในการเปรียบเทียบรายไดของผูใหบริการตอการสงสินคา 1 ตู              
คอนเทนเนอร ระหวางสองเสนทาง  โดยใชขอมูลจากป 2551 
 
เสนทางที่ใชในการศึกษาเปรียบเทียบ  
 
 จุดเริ่มตนและจุดหมายปลายทางท่ีผูวิจัยสนใจทําการศึกษา ไดแกการขนสงระหวางทาเรือ
ดูไบ ประเทศสหรัฐอาหรับเอมิเรตส ไปและกลับยังทาเรือฮองกง ประเทศจีน ซ่ึงท้ังสองตําแหนง
ดังกลาว นับไดวาเปนเสนทางท่ีมีการขนสงหนาแนนในปจจุบัน ดังรูปท่ี 1.4 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
รูปที่ 1.4  เสนทางการศึกษาวิจัย (ทาเรือดูไบ ประเทศสหรัฐอาหรับเอมิเรตส -ทาเรือฮองกง ประเทศจีน) 

ทาเรือดูไบ 

ชองแคบมะละกา 

ทาเรือฮองกง 
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สําหรับเสนทางการขนสง มีรายละเอียด ดังนี ้
 
 เสนทางที่ 1 เสนทางผานชองแคบมะละกา ซ่ึงเปนเสนทางเดินเรือปกต ิ
 
                                                            
 
 
 
  
 
 
 
รูปที่ 1.5  เสนทางเดินเรือผานชองแคบมะละกา (เสนสีแดง) 
 

เสนทางเดินเรือปกติ ไดแก เสนทางการเดินเรือจากทาเรือดูไบ ไปยังทาเรือฮองกง มี
ระยะทางจากทาเรือดูไบ ไปยังทาเรือสิงคโปร 3,435 Neutical Mile หรือ 6,183 กิโลเมตร และมี
ระยะทางจากทาเรือสิงคโปร ไปยังทาเรือฮองกง 1,296 Neutical Mile หรือ 2,332.8 กิโลเมตร รวม
ระยะทางท้ังส้ิน 8,515.8 กิโลเมตร โดยประมาณ รายละเอียดปรากฏตามตารางท่ี 1.2 [5] 
 
 
 

 
ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) กิจกรรมที่เกิดข้ึน 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือสิงคโปร 6,183 - เดินเรือสินคาผานมหาสมุทรอินเดีย 
แวะพักสินคาท่ีทาเรือสิงคโปร  - - เติมเช้ือเพลิงและน้ํา 
ทาเรือสิงคโปร - ทาเรือฮองกง 2,332.8 - เดินทางผานทะเลจีนใต  

ทาเรือดูไบ - ทาเรือฮองกง 8515.8 - 
 

ตารางที่ 1.2 แสดงรายละเอียดของเสนทางเดินเรือชองแคบมะละกา [5] 
 
 
 

ดูไบ ชองแคบมะละกา ฮองกง ทาเรือสิงคโปร 
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โครงสรางตนทุนการขนสงท่ีเกิดขึ้น 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที ่1.6 แสดงโครงสรางตนทุนการขนสงของเสนทางเดินเรือปกต ิ
 
  
เสนทางที่ 2 เสนทางสะพานเศรษฐกิจ ผานจังหวัดระนองและจังหวัดชุมพร  
 
 
        
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 1.7 เสนทางเดินเรือและเสนทางสะพานเศรษฐกิจ (เสนสนี้ําเงิน)  
 

เสนทางระนอง – ชุมพร มีระยะทางจากทาเรือดูไบ ไปยังทาเรือระนอง มีระยะทาง 3,089  
neutical mile หรือ 5,560.2 กิโลเมตร มีระยะทางจากทาเรือระนองไปยังทาเรือชุมพร มีระยะทาง 90 
กิโลเมตร และมีระยะทางจากทาเรือชุมพร ไปยังทาเรือฮองกง ประมาณ 1,250 neutical mile หรือ 
2,250 กิโลเมตร รวมมีระยะทาง ท้ังส้ิน 7,900.2  กิโลเมตร โดยประมาณ  รายละเอียดปรากฏตาม
ตารางท่ี 1.3 [6] 

 
 

Costs 

Distance 

Sea 
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ตนทาง-ปลายทาง  
(O-D) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) กิจกรรมที่เกิดข้ึน 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือระนอง 5,560.2 - เดินเรือสินคาผานมหาสมุทร
อินเดีย 

ทาเรือระนอง - ทาเรือชุมพร 100 - กําเนินพิธีการทางศุลกากร   
- ขนถายระหวางทาโดย
รถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือฮองกง 2,250 - เดินทางผานทะเลจีนใต  
ทาเรือดูไบ - ทาเรือฮองกง 7,900.2 - 

ตารางที่ 1.3 แสดงรายละเอียดของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ [6] 
 
 
โครงสรางตนทุนการขนสงท่ีเกิดขึ้น 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 1.8 แสดงโครงสรางตนทุนการขนสงของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ 
   

 

ดูไบ ทาเรือฝงอันดามัน สะพานเศรษฐกิจ ทาเรือฝงอาวไทย ฮองกง 

Distance 

Costs 

Sea 

Road 

Intermodal transfers 
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รูปแสดงการเปรียบเทียบเสนทางทั้งสองเสนทางที่ศึกษา 
 
 

 
            
 
 
 
 
รูปที่ 1.9 แสดงเสนทางเปรียบเทียบสองเสนทางที่ใชในการศึกษา 
 

ขอบเขตของการวิจัย 

 ศึกษาเปรียบเทียบ เฉพาะในดานเวลา ตนทุนและรายไดของผูใหบริการ ในป 2551          
เพ่ือวิเคราะหถึงคาใชจายตอ 1 ตู คอนเทนเนอรของผูใชบริการ (User) ท่ีใชการเดินทางของสินคา
ตอ 1 ตูคอนเทนเนอร  ระหวางเสนทางการใชทาเรือฝงอันดามันกับเสนทางเดินเรือปกติ                  
โดยไมคํานึงถึงตนทุนในการจัดหาและติดตั้งโครงสรางพ้ืนฐานขององคประกอบในเสนทางท่ี
เกี่ยวของ โดยเสนทางท่ีจะทําการศึกษา ไดแก เสนทางการขนสงสินคาระหวางทาเรือดูไบ ประเทศ
สหรัฐอาหรับเอมิเรตสไปยังทาเรือฮองกง ประเทศจีน ซ่ึงเปนตนทาง – ปลายทาง (O - D) เสนทาง
หลักเสนทางหนึ่งของโลก โดยเสนทางดังกลาวมีปริมาณการขนสงสูงมากในแตละป โดยผูวิจัย
คาดหวังวา เสนทางท่ีเลือกมาทําการศึกษาดังกลาวนี้จะเปนตัวแทนของการวิเคราะหตนทุนและ
เวลาเปรียบเทียบระหวางสองเสนทางการขนสงไดเปนอยางด ี

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ  

งานวิจัยฉบับนี้จะสามารถสะทอนไดถึงตนทุนและกําไรเบ้ืองตนในการขนสงแตละเท่ียว 
หากผูประกอบการเขามาดําเนินการขนสงในเสนทางสะพานเศรษฐกิจ และเปนสวนหนึ่งท่ีนักวิจัย
ทานตอตอไป จะนําไปใชเปนสวนหนึ่งในการศึกษาเกี่ยวกับเรื่องสะพานเศรษฐกิจตอไป
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                                                                บทที่  2 
ทบทวนวรรณกรรม 

 
2.1 ความหมายและประเภทของการขนสงรูปแบบตางๆ  [7]  
 
 

ความหมายของการขนสง   
 

               การขนสง คือ กิจกรรมท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายบุคคล หรือส่ิงของดวยอุปกรณการ
ขนสงจากสถานท่ีหนึ่งไปยังอีกสถานท่ีหนึ่ง โดยเปนไปตามความตองการของบุคคลและกอใหเกิด
อรรถประโยชน  
 

               อรรถประโยชน หมายถึง ขีดความสามารถของส่ิงของ หรือบริการท่ีจะบําบัดความ
ตองการของมนุษย สําหรับการขนสงจะกอใหเกิดอรรถประโยชนท่ีสําคัญ 2 ชนิด คือ  
 

               1. อรรถประโยชนเกี่ยวกับสถานท่ี (Place Utility) คือ ผลประโยชนท่ีเกิดขึ้นจากการ
เปล่ียนแปลงสถานท่ี สินคาบางชนิดจะมีประโยชนนอย หรือมีมูลคาต่ําในสถานท่ีหนึ่ง แตอาจจะมี
ประโยชนสูงกวาหรือมูลคามากกวาในอีกสถานท่ีหนึ่ง 
 

               2. อรรถประโยชนเกี่ยวกับเวลา (Time Utility) คือ ผลประโยชนท่ีเกิดจากการสนองความ
ตองการของผูบริโภคในเวลาท่ีตองการ  
 
ประเภทของการขนสง  
 

               ก. การขนสงทางถนน (Road Transportation) 
                    

การขนสงทางถนนประกอบไปดวยการขนสงทางรถยนต รถบรรทุก รวมไปถึงรถพวง ซ่ึง
การขนสงในลักษณะนี้ จะเปนการขนสงในปริมาณตอหนวยท่ีนอยท่ีสุด เม่ือเปรียบเทียบกับการ
ขนสงรูปแบบอ่ืน ทวามีความคลองตัวและมีความสะดวกในการขนถาย โดยสามารถขนถายใน
ลักษณะของ Door - to - Door   ซ่ึงเหมาะในการขนถายในระยะท่ีส้ันในปริมาณท่ีไมมากนัก 

 

นอกจากนี้การขนสงทางถนนยังเปนการขนสงท่ีใชการลงทุนโครงสรางพ้ืนฐานท่ีต่ํา นั่น
คือลงทุนเฉพาะการตัดถนนเทานั้น ซ่ึงสามารถมีอยูท่ัวไปในการรองรับของการขนสงพ้ืนฐาน และ
สามารถสรางไดงาย  
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ขอไดเปรียบและเสียเปรียบของการขนสงทางถนน  
 

ขอไดเปรียบ  

 

                      1. มีความคลองตัวสูง สะดวกรวดเร็วในการขนสง  
                      2. สามารถบริการไดตลอดเวลา ทันตามเวลาท่ีตองการไมตองรอเวลา  
                      3. ตนทุนการขนสงระยะใกลต่ํา เนื่องจากตนทุนคงท่ีต่ํา  
 

ขอเสียเปรยีบ  
 

                      1. เหมาะสมกับการขนสงในระยะทางใกล ๆ เพราะในระยะไกลจะทําใหตนทุนสูง 
เนื่องจากคาใชจายสวนใหญผันแปรตามปริมาณการขนสง โดยเฉพาะคาน้ํามันเช้ือเพลิง ตลอดจน
ปริมาณการขนไดในปริมาณนอย เนื่องจากขอจํากัดของยานพาหนะ ดังนั้น การขนสงในระยะ
ทางไกลจะทําใหส้ินเปลืองมาก  
 

                      2. ในกรณีท่ีการจราจรคับคั่ง และสภาพอากาศไมดี การขนสงโดยรถบรรทุกจะเกิด
ปญหาเรื่องการตรงตอเวลาไดงาย 
 

                      3. การเกิดอุบัติเหตุเกิดขึ้นไดงายกวาการขนสงประเภทอ่ืน  
 
               ข. การขนสงทางรถไฟหรือทางราง (Railroad Transportation) 
 

                   การขนสงประเภทนี้ เปนการขนสงท่ีมีความยืดหยุนนอยกวาการขนสงทางถนน โดย
เปนการขนสงท่ีตองใชระบบรางเขามาสนับสนุนการขนถาย ทําใหการลงทุนโครงสรางพ้ืนฐานสูง
กวาการขนสงทางถนน อยางไรก็ตามการขนสงทางรถไฟสามารถสรางประสิทธิภาพการขนสงท่ีสูง
กวาการขนสงระบบถนน หากมีระยะทางท่ีไกลเพียงพอ ท้ังนี้เนื่องจากหัวลากท่ีมีกําลังขับเคล่ือนใน
การลากตูสินคาสูงมาก   จนทําใหอัตราการกินเช้ือเพลิงต่ํากวาการขนสงระบบถนน 

                

ขอไดเปรียบและเสียเปรียบของการขนสงทางรถไฟ  
 

ขอไดเปรียบ  

 

                      1. ประหยัด เหมาะสําหรับประเทศท่ีตองนําเขาพลังงานจากประเทศอ่ืน เนื่องจากการ
ขนสงทางรถไฟเคล่ือนท่ีไปบนเสนทางท่ีเรียบมีระดับแรงเสียดทานนอย จึงทําใหตนทุนเฉล่ียคา
เช้ือเพลิงต่ํา เปนการประหยัดเช้ือเพลิง และมีทางเลือกในการใชเช้ือเพลิงประเภทอ่ืนนอกจากน้ํามัน 
เชน ถานหิน เปนตน 
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                   2. มีความปลอดภัยสูงกวาการขนสงประเภทอ่ืน ๆ เพราะมีเสนทางเฉพาะ (ราง) ซ่ึงทํา
ใหมีอัตราการตรงตอเวลาสูงกวาการขนสงประเภทอ่ืน 
  

                   3. มีความสามารถในการบรรทุกสูง เนื่องจากกําลังขับเคล่ือนท่ีสูง 
 

                   4. สามารถขนสงไดอยางมีประสิทธิภาพในระยะทางไกล ๆ เนื่องจากตนทุนสวนใหญ
เปนตนทุนคงท่ี อันไดแก รางรถไฟ หัวรถจักร และระวาง ดังนั้น ถาขนสงในระยะไกลในปริมาณ
มากยอมทําใหตนทุนเฉล่ียลดต่ําลง  
 

ขอเสียเปรียบ  
 

1. มีความคลองตัวต่ําในแงของความสะดวกและรวดเร็ว เนื่องจากการขนสงทางรถไฟ
ตองปฏิบัติตามกฎหมาย ระเบียบ และขอบังคับตาง  ๆ 
 

2. กอใหเกิดตนทุนรวมสําหรับการขนสงสูง เนื่องจากไมสามารถขนสงสินคาไดถึงท่ี
ตองอาศัยการขนสงประเภทอ่ืน เปนองคประกอบเสริม 
 

3. ตองการการลงทุนสูง เนื่องจากตองลงทุนในสินทรัพยถาวร ทําใหตนทุนคงท่ีสูงกวา
ตนทุนผันแปรมาก ทําใหอัตราการคืนทุนต่ํา  
 

               ค. การขนสงทางอากาศ (Air Transportation)  

 

 การขนสงทางอากาศ เปนการขนสงท่ีมีความรวดเร็วสูงสุดในบรรดาการขนสงประเภทอ่ืน               
เนื่องจากเปนการขนสงทางเครื่องบิน ซ่ึงมีชองทางท่ีเสรี ประกอบกับความเร็วของเครื่องบินทําให
การขนสงประเภทนี้มีศักยภาพสูงในการใหบริการ นอกจากนี้การขนสงทางอากาศยังเปนการขนสง
ท่ีปลอดภัยท่ีสุด ท้ังในแงของการเดินทาง ท่ีมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุหรือการเสียหายนอยท่ีสุดเม่ือ
เทียบกับระยะทาง หรือในแงของระบบรักษาความปลอดภัยแกสินคา   
 

ขอไดเปรียบและเสียเปรียบของการขนสงทางอากาศ  
 

ขอไดเปรียบ  

 

               1. ในดานความเร็ว การขนสงทางอากาศมีความรวดเร็วกวาการขนสงประเภทอ่ืน ๆ        
มีผลทําใหเวลาในการขนสงลดลง ซ่ึงทําใหตนทุนอ่ืนท่ีเกี่ยวของดานเวลาลดลงไปดวย  

 

                    2. สามารถเขาถึงเกือบทุกประเทศ จากความกาวหนาดานการบินของโลก 
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                      3. มีความคลองตัวสูงกวาการขนสงประเภทอ่ืน ๆ เพราะไมขึ้นอยูกับลักษณะของ
เสนทาง ใหบริการกวางขวางไปยังจุดหมายหลายแหง  
 

ขอเสียเปรียบ  

 

                      1. คาใชจายในการลงทุนสูง และตองใชผูดําเนินงานท่ีมีความชํานาญเปนพิเศษ 
เนื่องจากเทคนิคการควบคุมซับซอน ทําใหคาใชจายผันแปรสูงกวาระบบการขนสงอ่ืน 
 

                      2. บริโภคพลังงานเปนจํานวนมาก เม่ือเทียบกับการขนสงในระบบอ่ืน 
 
               ง. การขนสงทางน้ํา  (Inland Waterway and Sea transportation) 
 

 การขนสงทางน้ําเปนการขนสงท่ีมีตนทุนตอหนวยต่ําท่ีสุด เม่ือเทียบกับการขนสงในหมวด
อ่ืนๆ   ท้ังนี้เนื่องมาจากการท่ีน้ําชวยในการเคล่ือนท่ีจึงทําใหอัตราการใชพลังงานต่ํา ประกอบกับ
การท่ีระบบการขนสงระหวางประเทศจะตองใชมหาสมุทร ซ่ึงถือเปนพรมแดนอิสระเปนส่ือกลาง
ในการขนสง ทําใหการขนสงทางน้ําเปนท่ีแพรหลายและมีการพัฒนาอยางตอเนื่อง และในปจจุบัน 
การขนสงทางน้ํา โดยเฉพาะอยางยิ่งการขนสงระหวางประเทศยังคงมีอัตราการขยายตัวอยาง
ตอเนื่องทุกป  อยางไรก็ตาม การขนสงทางน้ําเปนระบบการขนสงท่ีมีความลาชากวาระบบอ่ืนๆ 
และจะคุมคาหากมีการขนในปริมาณท่ีมาก จึงเหมาะสําหรับการขนสงสินคาระหวางประเทศ 
 

               ขอไดเปรียบและเสียเปรียบในการขนสงทางน้ํา  
 

ขอไดเปรียบ  

 

               1. สามารถในการบรรทุกไดในปริมาณมาก ขนสงสินคาไดหลายชนิด โดยเฉพาะอยางยิ่ง
การขนสงในระบบตูคอนเทนเนอร 
 

               2. ตนทุนเฉล่ียตอหนวยของการขนสงต่ํา เนื่องจากการใชพลังงานท่ีต่ํากวาระบบอ่ืนๆ 

 

               3. มีความเส่ียงนอย หรือมีความปลอดภัยสูง จากระบบความปลอดภัยในระดับสากล 
 

ขอเสียเปรียบ  

 

                1. การขนสงทางน้ํามีความลาชา เพราะใชความเร็วต่ํา จึงเกิดความลาชากวาการขนสง
ประเภทอ่ืน 
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 2. มีตนทุนคงท่ีสูงกวาระบบการขนสงระบบอ่ืนๆ จากราคาท่ีสูงของพาหนะ (เรือ) และ
อุปกรณขนถายภายในทาเรือ   

 
ตารางการเปรียบเทียบการขนสงแตละประเภท 

 

            จากขอมูลท่ีไดนําเสนอขางตน เม่ือนํามาเปรียบเทียบความสามารถในการขนสงแตละ
ประเภท จะปรากฏดังตารางท่ี 2.1 
 

รูปแบบการขนสง ระยะทางที่ขนสง ปริมาณสินคา คาใชจายในการขนสง เวลาที่ขนสง 
ทางราง ไกล มาก ถูก ชา 

ทางถนน ใกล นอย แพง เร็ว 
ทางน้ํา ไกล มาก ถูก ชา 

ทางอากาศ ไกล นอย แพง เร็ว 
 

ตารางที่ 2.1 แสดงรายละเอียดรูปแบบการขนสงรูปแบบตางๆ 
 
 

ตนทุนตอหนวยของการขนสงประเภทตางๆ  
 

  จากการนําเสนอรูปแบบระบบการขนสงแตละประเภทในขางตนนี้  และได
วิเคราะหถึงขอไดเปรียบ - เสียเปรียบของการขนสงในแตละประเภท และเพ่ือใหเกิดความชัดเจนใน
ตนทุนท่ีเกิดขึ้น จึงมีหลายหนวยงานทําการศึกษาตนทุนเปรียบเทียบ โดยขอมูลของกรมทางหลวง 
กระทรวงคมนาคม ไดมีการศึกษาตนทุนของการขนสงประเภทตางๆ โดยสามารถสรุปไดวา หาก
ใชน้ํามัน 1 ลิตร ในระยะทาง 1 กม.  ความสามารถในการขนสงแตละระบบ ปรากฏดังตารางท่ี 2.2 
 
 

รูปแบบการขนสง ปริมาณ (ตัน) ที่ขนได ตอน้ํามัน 1 ลิตร ในระยะทาง 1 ก.ม. 
รถบรรทุก (ทางถนน) 25 

รถไฟ (ทางราง) 85 
เรือ (ทางน้ํา) 217 

   
ตารางที่ 2.2 แสดงตนทุนของการขนสงรูปแบบตางๆ [8] 
 

ซ่ึงมีความสอดคลองกับการศึกษาวิจัยของนิสิตปริญญาโท รุนท่ี 5 หลักสูตรสหสาขาวิชา
การจัดการดานโลจิสติกส จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ใน วิชา การจัดการขนสงระหวางประเทศ                     
ท่ีศึกษาโดย ไดทําการเก็บรวบรวมขอมูลตนทุนการขนสงสินคาจากแหลมฉบังไปยังสิงคโปร โดย
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คิดคาใชจายทุกกระบวนการท่ีเกิดขึ้นกับการขนสงรูปแบบตางๆ และไดขอสรุปตนทุนคาขนสงตอ
หนวยของการขนสงประเภทตางๆ ดังตารางท่ี 2.3  

 
 

ตารางการเปรียบเทียบราคาคาขนสงตอกิโลกรัม 

รูปแบบการขนสง น้ําหนักที่สง 
(กิโลกรัม) 

คาใชจายรวม 
(บาท) 

คาใชจาย (บาท) 
ตอกิโลกรัม 

เรือ 22,000 15,859 0.72 
รถบรรทุก 18,000 49,000 2.72 
เครื่องบิน 1,000 47,000 47.00 

รถไฟ 18,000 23,200 1.29 
 

ตารางที่ 2.3 แสดงราคาคาขนสงตอกิโลกรัมของการขนสงรูปแบบตางๆ [9] 

 
 
2.2 แนวคิดเกี่ยวกับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) 

 

ความหมายและแนวคิดของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
 

  การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) หมายถึง การบูรณาการการขนสง
ระหวางตนทางจนถึงปลายทาง โดยใชประโยชนจากจุดเดนของการขนสงแตละรูปแบบเพ่ือ
ผสมผสานใหเกิดการขนถายท่ีเหมาะสมท่ีสุด โดยความมุงหมายของการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบมิไดหมายถึง การขนสงใหประหยัดตนทุนท่ีสุดหรือใชเวลาส้ันท่ีสุด แตหมายความถึงการ
ขนสงท่ีเหมาะสมแกตนทุนและเวลา เพ่ือตอบสนองความพึงพอใจสูงสุดผูของขนสงและลูกคา โดย
การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ มีโครงสรางตนทุน ดังรูปท่ี 2.1  
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รูปที่ 2.1 แสดงการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ [10] 
 

การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ เริ่มเปนท่ีกลาวถึงอยางชัดเจน เม่ือการศึกษาและวิจัย
ดานโลจิสติกส เริ่มเปนท่ีสนใจในวงการวิชาการและธุรกิจ และไดรับการพัฒนาอยางตอเนื่อง ท้ัง
ในแงของแนวคิด การลงทุนโครงสรางพ้ืนฐาน ตลอดจนการพัฒนากฎระเบียบตางๆ เพ่ือเอ้ืออํานวย
สําหรับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ และในประเทศไทยก็เชนเดียวกันท่ีไดมีการออก 
“พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548” เพ่ือรองรับการดําเนินการดังกลาว 
และ “พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548” มาตรา 4 บัญญัตินิยามไววา การ
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ หมายถึง การรับขนของโดยมีรูปแบบการขนสงท่ีแตกตางกันตั้งแต
สองรูปแบบขึ้นไปภายใตสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบฉบับเดียว โดยขนสงจากสถานท่ีซ่ึง
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดรับมอบของในประเทศหนึ่งไปยังสถานท่ีซ่ึงกําหนดใหเปนสถานท่ี
สงมอบของในอีกประเทศหนึ่ง  

 
Wikipedia (2552) [11] สารานุกรมออนไลนไดใหความหมายของการขนสงตอเนื่อง 

(Intermodal Freight Transport) วา เปนการขนสงสินคาท่ีใชตูคอนเนอรหรือยานพาหนะท่ีมีการ
ผสมผสานหลายรูปแบบการขนสงตอเนื่องเขาดวยกัน เชน ทางระบบราง ทางเรือ หรือ ทางถนน 
โดยปราศจากการถือครองสินคาเม่ือมีเปล่ียนรูปแบบการขนสงไปยังอีกรูปแบบหนึ่ง วิธีการ
ดังกลาวจะชวยลดการถือครองสินคาและมีความปลอดภัยของสินคามากขึ้น โดยจะชวยลดการ
สูญเสียและการสูญหายของสินคา อีกท้ังยังเปนการขนสงท่ีรวดเร็วกวาการขนสงแบบปกติท่ีใช
เพียงแบบเดียวอีกดวย  ท้ังนี้จะทําใหคาใชจายโดยรวมลดลงจากเดิมท่ีใชการขนสงทางถนนเปน
หลัก 

Costs 

Distance Sea 

Truck 
 

Inland 
waterway 

Rail 

Destination 

Origin 
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สิททิกรณ ศิริจังสกุล (2551) [12] ไดกลาวถึงประโยชนของการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบมีหลายประการ คือ ชวยลดระยะเวลาของการขนสง (Just in Time) ลดตนทุนและคาใชจาย 
(Reduce Transport Cost) เพ่ิมประสิทธิภาพใหมีศักยภาพการแขงขันขึ้น (Core Competitiveness) 
และมีความปลอดภัยของสินคามากขึ้น (More Cargoes Security) เอ้ืออํานวยตอกระบวนการโลจิ
สติกสใหมีประสิทธิภาพ และเปนวิธีการขนสงท่ีครอบคลุมการขนสงทุกประเภท อยูภายใตความ
รับผิดชอบของผูขนสงรายเดียว ทําใหการบริหารจัดการในการขนสงสินคาเปนไปโดยสะดวกมาก
ขึ้น และยังทําใหมีศักยภาพในการแขงขันในเวทีโลกไดดียิ่งอีกดวย 
 

William Dewitt และ Jennifer Clinger (2545) [13] ไดใหความหมายคําวา Intermodal         
วาหมายถึง การขนสงสินคาดวยตูคอนเทนเนอร ซ่ึงใชรูปแบบการขนสงตอเนื่อง 2 หรือมากกวา 2 
รูปแบบในการเคล่ือนยายสินคาจากจุดเริ่มตนไปยังจุดปลายทาง นอกจากนี้ยังรวมถึง การใช
โครงสรางพ้ืนฐานการขนสงทางกายภาพ (Physical Infrastructure) การเคล่ือนยายและการขนถาย
สินคาและขอมูล สวนคําท่ีใหรายละเอียดมากกวาคือ  การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal 
Transport)  เนื่องจาก Intermodal นั้นขาดการเช่ือมตอกันอยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลของ
สินคาและขอมูลในระหวางการใชการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบภายใตสัญญาขนสงเพียงฉบับ
เดียว 
    

ไผทชิต เอกจริยกร และ นิรัตน ฟูกาญจนานนท (2543)  [14] ไดใหความหมายการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบวา มีช่ือท่ีใชเรียกหลายช่ือแตกตางออกไป เชน Intermodal Transport, 
International Multimodal Transport2 (ตามอนุสัญญาแหงองคการสหประชาชาติวาดวยการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบ ค.ศ. 1980) Combined Transport และ Coordinated Transport ซ่ึงสามารถ
สรุปไดวา 

 
1. การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตองเปนกรณีท่ีการขนสงของ ไดใชรูปแบบการขนสง

ตั้งแตสองรูปแบบขึ้นไป ซ่ึงอาจจะเปนการขนสงตอเนื่องระหวางการขนสงทางบกกับ
ทางทะเล หรือการขนสงทางทะเลกับทางอากาศ 

 
 

_____________________________________ 
2 International Multimodal Transport means  the carriage of goods by at least two different modes of transport on basis 

of a multimodal transport contract from a place in one country at which the goods are taken in charge by the multimodal transport 
operator to a place designated for delivery situated in different country. The operations of pick-up and delivery of goods carried 
out in the performance of a unimodal transport contract, as defined in such contract, shall not be considered as international 
multimodal transport.  
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2. เปนการขนสงของระหวางประเทศ เนื่องจากมักเปนการขนสงท่ีมีระยะทางไกล โดย
การขนสงดังกลาวเปนการขนสงของจากสถานท่ีท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบไดรับมอบของไวในประเทศหนึ่ง เพ่ือนําไปสงมอบใหแกผูรับของในอีก
ประเทศหนึ่ง ณ สถานท่ีท่ีตกลงกนั  

3. เปนการขนสงของตามสัญญาฉบับเดียว ในการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบระหวาง
ประเทศนี้ ผูสงทําสัญญาขนสงของกับผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transport Operator) เพียงผูเดียว หลังจากนั้นผูประกอบการจะออก
เอกสารการขนสงใหฉบับเดียวสําหรับการขนสงของ และมีการคิดอัตราขนสงเดียว
ตลอดเสนทาง (Single Rate) อีกท้ังผูประกอบการจะเปนผูมีหนาท่ีและความรับผิดชอบ
ตอการขนสงตั้งแตตนทางถึงปลายทาง 

 
ปญหาและอุปสรรคของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  
 
 สําหรับปญหาและอุปสรรคของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบนั้น โดยมากเกิดขึ้นจาก
การขนถายระหวางการขนสงรูปแบบตางๆ ท้ังในแงของตนทุนการเปล่ียนรูปแบบการขนสง และ
ในแงของขอจํากัดในการดําเนินการระหวางการเปล่ียนรูปแบบ อาทิ เชน ปญหาดานความ
รับผิดชอบสินคาในการขนถาย เม่ือเกิดการขนถายระหวางรูปแบบ หรือการยื่นแสดงบัญชีการ
ขนสงระหวางทาง ซ่ึงมีความจําเปนตองอาศัยกฎระเบียบท่ีชัดเจนและเปนมาตรฐานเดียวกัน 
โดยเฉพาะอยางยิ่งเม่ือเปนการขนสงระหวางประเทศ ซ่ึงมีขอจํากัดดานมาตรฐานตางๆ ของแตละ
ประเทศท่ีไมเหมือนกัน  
 
 อีกประเด็นหนึ่งซ่ึงพบวาเปนปญหาสําคัญท่ีตองคํานึงถึงในการขนสงตอ เนื่องหลาย
รูปแบบ ไดแก การรักษาสินคาระหวางขนสง เนื่องจากการขนสงในระบบปกติ ซ่ึงโดยมากเปนการ
ขนสงถึงปลายทาง หรือ Door - to - Door เปนการขนสงท่ีมีการเคล่ือนยายสินคานอยท่ีสุด ซ่ึงเม่ือ
เปรียบเทียบกับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบท่ีตองมีการขนถายหลายครัง้ หากไมมีมาตรฐานการ
ขนสงเพียงพอ อาจทําใหสินคาเกิดความเสียหายขึ้น และสงผลตอความเช่ือม่ันตอระบบการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบตามมา 
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นอกจากนี้ William Dewitt และ Jennifer Clinger [15] ไดสรุปปจจัยท่ีมีผลตอการเติบโต
ของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ไวดังนี้  
 

1. ปจจัยดานความเขาใจ (Understanding) และการตอบสนองรวมกัน (Responding) ใน
บทบาทของการขนสงตอเนื่อง (Intermodalism) ในดานความตองการของลูกคา ท่ี
เปล่ียนแปลงไปและการแขงขันท่ีรุนแรงของโซอุปทานในตลาดโลก 

 

2. ปจจัยดานความเช่ือถือ (Reliability) และความยืดหยุน (Flexibility)ในการตอบสนองตอ
ความตองการของลูกคาท่ีมีการเปล่ียนแปลงท่ีเพ่ิมมากขึ้นและความรวมมือกันอยางบูรณา
การของสินคาและอุปกรณท่ีมีความหลากหลายรูปแบบ 

 

3. ปจจัยดานความรูความเขาใจในเรื่องการจัดการการขนสงตอเนื่อง ท้ังในปจจุบันและ
อนาคตและศักยภาพของขอมูลท่ีไดรับการปรับปรุง และเทคโนโลยีการส่ือสาร 

 

4. ปจจัยดานขอจํากัดและการเช่ือมโยงกันในการใชโครงสรางพ้ืนฐาน (Infrastructure 
Capacity) รวมท้ัง กฎระเบียบและกฎขอบังคับรวมกัน เพ่ือการจัดการใหมีความตอเนื่อง
และมีการรวมลงทุนในอุปกรณรวมมือระหวางกนัในอนาคต 

 
งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
 

 สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กระทรวงคมนาคม (2551) ยุทธศาสตร
การพัฒนาการเช่ือมโยงเครือขายคมนาคมไทย – BIMSTEC ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบตนทุนการ
ขนสงผานทาเรือระนอง และขนสงตอเนื่องทางถนน กับการขนสงสินคาผานทาเรือแหลมฉบัง โดย
มีผลการศึกษาท่ีนาสนใจ ดังตารางท่ี 2.4 
   

ตนทาง – ปลายทาง 
(Bangkok - Kolkata) 

เวลา 
(ช่ัวโมง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

ตนทุน 
(USD) 

ทางทะเล 632 4,020 2,325 
ทางถนน 452 4,323 4,583 

 
ตารางที่ 2.4 เปรียบเทียบตนทุนการขนสง 2 รูปแบบ [16] 
 

 นอกจากนี้ งานวิจัยดังกลาว ไดทําการศึกษาประเด็นของคาระวางท่ีมีความผันผวน โดยใช
คาระวางเฉล่ียยอนหลังของการใหบริการ โดยมีสมมติฐานไดแก การคิดคาระวางการใหบริการใน
ระยะยาวจะไมสามารถต่ํากวาตนทุนของการใหบริการ และมีการระบุวาการขนสงทางถนนมีตนทุน
เปน 2 เทาของการขนสงทางเรือ 
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รุธิร พนมยงค (2543) [17] ไดทําการศึกษาถึงตนทุนของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

โดยใชตัวอยางการขนสงเส้ือผาสําเร็จรูปจากกรุงเวียงจันทน ประเทศสาธารณรัฐประชาธิปไตย
ประชาชนลาว ไปยังปลายทางท่ีรอทเทอรดัมส  ประเทศเนเธอรแลนด โดยทําการเปรียบเทียบ
เสนทางระหวางการขนสงในเสนทางการใชทาเรือแหลมฉบัง ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือกลาง (ประเทศ
มาเลเซีย) และทาเรือดานัง (ประเทศเวียดนาม) โดยศึกษากระบวนการท่ีเกิดขึ้นตั้งแตตนทางจนถึง
ปลายทาง เพ่ือเก็บขอมูลตนทุนและระยะเวลาท่ีใช และนํามาเปรียบเทียบเพ่ือหาเสนทางท่ีเหมาะสม
ท่ีสุด ท้ังนี้รายละเอียดของแตละเสนทางจะประกอบไปดวยการขนสงรูปแบบตางๆ เชน การขนสง
ดวยรถบรรทุก ทางน้ําภายในประเทศ รถไฟ และการขนสงทางเรือระหวางประเทศ  
 
2.3 นิยาม ความหมาย และศึกษาตัวอยางของสะพานเศรษฐกิจ (Landbridge) 
 

นิยามและความหมายของสะพานเศรษฐกิจ 
 

Business Dictionary (2007) [18] ใหความหมายของสะพานเศรษฐกิจไววา “Landmass 
over which containers offloaded from ships at one or more ports at its either coast are transported 
by rail or truck to the ports at the other coast for onward  journey on ships” หรือแปลไดวา “การ
ขนสงโดยใชรถไฟหรือรถบรรทุกเปนส่ือกลางในการขนถายสินคาระหวางทาเรือ เพ่ือไปสูการ
ขนสงดวยเรือในอีกชายฝงหนึ่งตอไป” 
 

Mark McCraker (2005) [19] ใหคํานิยามเกี่ยวกับสะพานเศรษฐกิจไววา “The movement of 
cargo (usually in containers) from one foreign country by vessel, transiting another country by 
rail or truck, and then being loaded aboard another vessel for delivery to the destination country. 
The movement across the country from port to port is the "Landbridge" portion of the 
transportation” หรือแปลไดวา “เปนการขนถายสินคาระหวางทาเรือ โดยใชรถบรรทุกหรือรถไฟ
เปนตัวเช่ือมระหวาง 2 ทาเรือ เพ่ือจัดสงสินคาไปยังปลายทาง” 
 
 ผูวิจัยจึงขอสรุปความหมายของสะพานเศรษฐกิจ ไวดังนี้  คือ “เปนการขนถายสินคา
ระหวางทาเรือโดยใชรถไฟหรือรถบรรทุก โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือตอบสนองการขนสงใหมี
ประสิทธิภาพสูงสุด” 
 
 



 21 

 โดยเม่ือผูวิจัยไดทําการศึกษาในเบ้ืองตน พบวาหลักการอันสําคัญยิ่งของสะพานเศรษฐกิจ
อยูท่ีความคุมคาในการแลกเปล่ียน (Trade - off) ระหวางคาใชจายเพ่ิมเติม (Additional Cost) ในการ
ดูแลขนถายในชวงสะพานเศรษฐกิจ เม่ือเปรียบเทียบกับระยะทาง (Distance) และเวลา (Time) ท่ี
ลดลง จากเสนทางปกติท่ีขนสงโดยเรือเทานั้น ซ่ึงการแลกเปล่ียนดังกลาวจะเปนกุญแจสําคัญตอการ
ประสบความสําเร็จของการดําเนินงานของเสนทางสะพานเศรษฐกิจแตละเสน ซ่ึงมีลักษณะ
แตกตางกันไป  
 

และเปนหลักการเดียวกันกับการเกิดขึ้นของคลองสุเอช (Suez Canal) และคลองปานามา 
(Panama Canal) ซ่ึงเปนลักษณะของการขุดเสนทางเดินเรือขึ้นเพ่ือลดระยะทาง โดยท่ีใชพาหนะลํา
เดียว ในขณะท่ีการใชสะพานเศรษฐกิจจะตองมีการทําการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ              
(Multimodal Transport) และใชรถไฟหรือรถบรรทุกเปนพาหนะส่ือกลาง ซ่ึงจะเกิดคาใชจาย
มากกวา โดยเฉพาะอยางยิ่งสวนของการยกขน (Loaded - Unloaded)  

 
อยางไรก็ตาม ประโยชนท่ีแอบแฝงอยูของสะพานเศรษฐกิจก็ยังคงมีความนาสนใจอยู 

โดยเฉพาะอยางยิ่งในประเด็นของการกระจายสินคา หรือการขนสงไปยังปลายทางท่ีอยูในตัว
พ้ืนดิน ซ่ึงศักยภาพในการจัดการดานสะพานเศรษฐกิจ จะนํามาซ่ึงศักยภาพของทาเรือในการขนสง
สินคาเขาตัวแผนดินหรือกลาวไดวาจะทําใหทาเรือท่ีอยูในจุดท่ีไมเหมาะสม หรือทาเรือท่ีเกิดใหม 
สามารถดึงดูดเรือสินคาใหเขามาเทียบทา เพ่ือประโยชนในทางยุทธศาสตรการขนสงทางทะเลของ
ประเทศได โดยมีตัวอยางท่ีชัดเจนจาก Saudi Landbridge Rail Project ซ่ึงเปนการสรางสะพาน
เศรษฐกิจ โดยใชรถไฟเปนการขนสงเช่ือมตอระหวาง ทะเลแดงและอาวเปอรเซีย โดยมีจุดมุงหมาย
เพ่ือเพ่ิมศักยภาพทาเรือ เพ่ิมปริมาณเรอืท่ีจะแวะเทียบทา และเปนทางเลือกในการขนถายสินคาเขาสู
จุดสําคัญของประเทศ เชน กรุงริยาด หรือ เมืองฮาราด เปนตน ดังรายละเอียดจะกลาวถึงในสวน
ตอไป 
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ตัวอยางเสนทางสะพานเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นในโลก  
 
ก. เสนทางทะเลเอเดรียติก – บอลติก  (Adriatic - Baltic Landbridge) [20] 

 
 
 

 
  

 
 
 

 
 

   
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.2 แสดงโครงการ Adriatic - Baltic Landbridge [20] 
 
 
 โครงการเอเดรียติก – บอลติก (Adriatic - Baltic Landbridge ; A-B Landbridge) เปน
โครงการท่ีพัฒนาขึ้นเพ่ือใชในการขนสงระหวางแถบทะเลบอลติกกับเอเดรียติกโดยโครงการ
ดังกลาวไดเริ่มขึ้นเม่ือ มิถุนายน พ.ศ. 2549  โดยจะแลวเสร็จในวันท่ี เมษายน พ.ศ. 2551 ใช
งบประมาณท้ังส้ิน ประมาณ 2,500,000 ลานยูโร หรือ 100 ลานบาท ซ่ึงมีวัตถุประสงคเพ่ือเช่ือมตอ
การขนสงเสนทางจากยุโรปเหนือกับ เมดิเตอรเรเนียน  ซ่ึงจะชวยลดระยะทางและเวลาในการขนสง
สินคาจากเสนทางปกติท่ีจะตองแลนเรือออมแผนดินใหญ (Continental) โดยโครงการดังกลาวได
ประสานความรวมมือกันท้ังส้ิน 6 ประเทศ ไดแก ประเทศ อิตาลี  สโลเวเนีย ออสเตรีย สาธารณรัฐ
เยอรมัน โปแลนด และสาธารณรัฐเชคโดยไดมุงเนนการพัฒนาความตองการรวมกันในอนาคต ใน
การพัฒนาการขนสงระหวางประเทศท้ังในและนอกยุโรป (Regional Spatial Development) มีการ
จัดตั้งองคกรและการจัดประชุมรวมกันในการพัฒนาในแงมุมตางๆอยางรอบดาน เชน การพิจารณา
การไดเปรียบเสียเปรียบเชิงการเมือง (Political Dialogue and Considerations) พิจารณาการเช่ือมตอ
กันในการใหความรวมมือการขนสงท้ังในรูปแบบทางถนน ทางราง และทางน้ํา (Road, Rail and 
Waterway) การพัฒนาภายในแตละประเทศ (Regional Development) โครงสรางพ้ืนฐานดานการ
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ขนสง (Transport Infrastructure) และ การเขาถึงการใชงานดังกลาว (Accessibility) รวมท้ังผลท่ี
เกิดขึ้นในการวางแผนการสรางโครงสรางเครือขาย 
 

 ความสําเร็จท่ีเกิดขึ้นของโครงการนี้ ท้ังในแงของการรวมเสนทาง ความรวดเร็วในการ
กอสราง ตลอดไปจนถึงการเช่ือมตอระบบโครงขายคมนาคม ปฏิเสธมิไดวามาจากรากฐานท่ีมีการ
รวมตัวกันอยางเหนียวแนนของสหภาพยุโรป ซ่ึงเปนกลไกสําคัญในการผลักดันการสรางเสนทาง
ดังกลาว  
 
รายละเอียดเสนทางของโครงการเอเดรียติก – บอลติก 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

รูปที่ 2.3 แสดงเสนทางการขนสง 3 เสนทางในโครงการ Adriatic - Baltic Landbridge [20] 
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รูปที่ 2.4 แสดงเสนทางการขนสง 3 เสนทางในโครงการ Adriatic - Baltic Landbridge [20] 
 

 
เสนทางการขนสงในโครงการดังกลาวไดกําหนดใหมี 3 เสนทาง ดังนี้  
 

เสนทางที่ 1 จากรูปท่ี 2.4 เปนพ้ืนท่ีสีแดง เปนเสนทางท่ียาวท่ีสุดของโครงการ A-B 
Landbridge เนื่องจากเม่ือพิจารณาท้ังสภาพแวดลอมภายนอกและสภาพภายในจะเห็นไดวา เปน
หนึ่งในเสนทางท่ีสําคัญท่ีสุดของพ้ืนท่ีแถบยุโรป ในสวนของแถบทางดานใต ระหวาง เมือง 
Gdańsk-Brno และเสนทางการขนสง Pan-European หมายเลข 6 เสนทางการขนสงจะผานตาม เสน
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การขนสงแบบเดิม (Traditional Transportation) ซ่ึงเริ่มจากจากดานทิศเหนือไปทางทิศใตของทวีป
ยุโรป ซ่ึงรูจักกันดีในอดีตวา ถนนแอมเบอร (Amber Road)  

 

โดยตามแผนดําเนินการนั้น โครงสรางพ้ืนฐานการขนสง (Transport Infrastructure)            
ในเสนทางท่ี 1 จะอยูในเสนทาง มอเตอรเวย A1 ในประเทศโปแลนด ดวยเนื่องจากการขาดถนน
มอเตอร เวย  ซ่ึงเปนปญหาหลักของการเช่ือมโยงเสนทางจากดานทิศเหนือไปยังทิศใต                       
เสนทางมอเตอรเวยดังกลาวจะเสร็จสมบูรณ ในป 2013 มอเตอรเวยทิศตะวันตกไปยังตะวันออก           
จะถูกสรางผาน A1 และพัฒนาใหเขาถึงการใชงานในพ้ืนท่ีแถบนี้   

 
สวนแถบดานใตของเสนทางท่ี 1 ในแถบประเทศอิตาลี จะการตัดถนนหลายเสนทางของ

มอเตอรเวยทางทิศเหนือ-ใต ก็จะถูกสรางขึ้น เสนทางดังกลาวจะเช่ือมเมืองทางดานเหนือของอิตาลี
และลดปญหาคอขวดท่ีปรากฏอยูในปจจุบัน ในขณะเดียวกันเสนทางมอเตอร เวย เช่ือมทางทิศ
ตะวันตก-ตะวันออก ระหวางพ้ืนท่ีแถบอิตาลี อีกท้ังจะมีการลงทุนสรางทางรถไฟพรอมกับทาง
ถนนในเสนทางท่ี 1 ดวยเชนกัน 

 
มีการคาดการณวา ภายในป 2020 เสนทางดังกลาวจะกลายเปนแถบ (Band) ของการพัฒนา 

เศรษฐกิจเชิงสังคม (Socio-economic Development) ซ่ึงจะปรากฏเปนดังนี้  
-  มีการพัฒนาเมืองนครหลวง (Metropolitan Cities) และมีการเช่ือมโยงเขาดวยกัน เชน เมือง 

Gdańsk , WarsawŁódź, Poznań, Wrocław, conurbation of Silesia, Vienna, Bratislava, 
Ljubljana และ Venice 

-  มีการพัฒนาพ้ืนท่ีการขนสงสาธารณะรวมกัน ท้ังในตัวเมืองนครหลวงและระหวางกัน 
- การพัฒนาพ้ืนท่ีอุตสาหกรรมท้ังใหมและเกา โดยมุงเนนเทคโนโลยีและอุตสาหกรรมใหม 

เชน Silesia ในประเทศโปแลนดและสาธารณรัฐเชค หรือ ทาเรือท้ังในแถบทะเลบอลติก
และเอเดรียติก 

-  การพัฒนาเศรษฐกิจกิจและการขนสงโดยการเช่ือมโยงท้ัง ยุโรปเหนือ ตะวันออก และ  
       ใต-ตะวันออก รวมท้ังเพ่ิมการคาระหวางพ้ืนท่ีแถบนั้น  
- เพ่ิมการรวมมือระหวางแถบพ้ืนท่ี  
 

เสนทางที่ 2 จากภาพท่ี 2.4 เปนพ้ืนท่ีสีเขียว เปนเสนทางการขนถาย (Transit) และโอกาสท่ี
เกิดขึ้นใหม แมวาในความเปนจริง มันจะเริ่มและจบในทาเรือขนาดใหญ เสนทางจะไมเปนท่ีคุนเคย
ระหวาง Trans-European Transport Networks (TEN-T) แตมันเปนเสนทางบกท่ีส้ันท่ีสุดท่ีเช่ือม
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ระหวางทะเลบอลติกกับทะเลแอนเดรียติก ถาหากเรารวม 6 ชม. ของการเดินทางขามบอลติก จะ
พบวาเสนทางเสนนีจ้ะเปนเสนทางท่ีส้ันท่ีสุดจากสวีเดนถึงแอนเดรียติก 
 

โครงสรางพ้ืนฐาน (Infrastructure) การขนสงในเสนทางท่ี 2 ในปจจุบันยังมีมาตรฐานไม
เพียงพอสําหรับการการสงสินคาจํานวนมาก ประเทศโปแลนดจะปรับปรุงทางดวนจากเมือง 
Szczecin ชายแดนของสาธารณรัฐเชค (Czech Border) และปรับปรุงเสนทางรถไฟคูขนานกับทาง
ดวนใหมีความทันสมัยมากขึ้น ซ่ึงโครงสรางพ้ืนฐานการขนสงในสาธารณรัฐเชค จะคอนขางดีกวา 
และมีการสรางถนนเช่ือมไปทางดานใตของประเทศออสเตรียและอิตาลีอีกดวย 

 

 ในพ้ืนท่ีแถบทางดานใตของแถบประเทศอิตาลี ของ Trentino Alto Adigo, Friuli Venezia 
Giulia และ Veneto ถูกไดรับการพัฒนาเปนอยางดีดวยมาตรฐานท่ีสูง เนื่องจากการจราจรทางถนน
และทางราง มีปญหาทําใหเกิดปญหาคอขวดซ่ึงถูกแกไขโดยสรางถนนเสนตรงและทางรางใหม 
 

ผลประโยชนท่ีเพ่ิมเติมของเสนทางนี้ คือ แมน้ํา Oder โดยมีแนวในการพัฒนาทางน้ํา 
(Inland Waterway) ในโปแลนดหลังป 2013 หลังจากนั้น สวนทางเหนือของเสนทางนี้ จะถูกเช่ือม 
กับ Inland Waterway ของยุโรปฝงตะวันตก ผลประโยชนท่ีมหาศาล จะถูกจัดการรวมกันโดยการ
ขุดคลอง Oder-Danube ในป 2020 ซ่ึงคลองดังกลาวจะเช่ือมทางน้ํา เช่ือมระหวาง ทะเลบอลติกและ
ทะเลดํา 

 

การกอสรางเสนทางท่ี 2 รวมท้ังโครงสรางพ้ืนฐานนั้น จะนําไปสู การพัฒนาและการ
เติบโตทางเศรษฐกิจในแถบนี้ ซ่ึงจะเผชิญหนากับอุปสรรคในประเทศโปแลนดและเยอรมัน  ตาง
จากอุตสาหกรรมตางๆ เชน การตอเรือในประเทศโปแลนดและอิตาลี อุตสาหกรรมรถยนตใน
สาธารณรัฐเชค และออสเตรีย และการทองเท่ียวในแถบนี ้

 

มีการคาดการณวา ภายในป 2020 เสนทางดังกลาวจะกลายเปนแถบของการพัฒนา 
เศรษฐกิจเชิงสังคม ดังนี ้

 

- มีการพัฒนาพ้ืนท่ีนครหลวงปราก (Prague Metropolitan Area)  
- มีกิจกรรมการขนถายอยางมาก ระหวางแถบสแกนดิเนเวียกับยุโรปใต โดยมีการรูปแบบ

การขนสงท่ีหลากหลาย ไมวาจะเปน ทางถนน ทางรางหรือทางน้ํา    
- มีการเติบโตทางเศรษฐกิจในพ้ืนท่ีท่ีประสบปญหา คือ ประเทศโปแลนดตะวันตกกับ

เยอรมันตะวันออก และมีการพัฒนาพ้ืนท่ีทางอุตสาหกรรม เชน สามเหล่ียมโดยรอบ ของ  
Saxony ในประเทศเยอรมัน พ้ืนท่ี ปรากในสาธารณรัฐเชค พ้ืนท่ีทาเรือท้ังในบอลติกและ
แอนเดรียติก  

- การพัฒนา แหลงทรัพยากรแหงใหมของพลังงานและภาคสวน เชน พลังงานชีวภาพ  
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- มีการพัฒนาระบบการส่ือสารท่ีเช่ือมยุโรปฝงตะวันออกและตะวันตกรวมท้ังเพ่ิมการ
เช่ือมตอพ้ืนท่ีโครงการเอเดรียติก – บอลติกท้ังระบบ  

- เพ่ิมระดับ ความรวมมือกันใหมีระหวางกันมากขึ้น 
 

เสนทางที่ 3 จากภาพท่ี 2.4 เปนพ้ืนท่ีสีน้ําเงิน เปนเสนทางท่ีพบกับความตองการสําหรับ
เปนเสนทางการขนสง เปนการเขาถึงท่ีสูงท่ีสุดในโครงการเอเดรียติก – บอลติก โดยเสนทางท่ี 3 ท้ัง
เสนนั้นเปนสวนหนึ่งของโครงขายการขนสงยุโรป (European Transport Network) ท้ังเสนทาง 
มอเตอรเวย ถนนและราง เปนเสนทางท่ีสรางดวยมาตรฐานสูงและเขาถึงไดงายทุกจุด เสนทางท่ีไม
ดีอยางเชน  Rostock และ Venice  นั้นใชเวลาเพียง  13.5 ชม. ซ่ึงเปนสวนท่ีส้ันท่ีสุดใน 3 เสนทาง 

 

สาระสําคัญของเสนทางท่ี 3 ของโครงการนี้ ไมเพียงแตจะเปนการขนสงจากเหนือไปใต
ดวยแลว แตยังเปนประตูท่ีไปยังยุโรปตะวันตกดวย เสนทางนี้ยังเปนการเช่ือมตอยังพ้ืนท่ีท่ีไดรับ
การพัฒนามากท่ีสุดในทวีปยุโรปท่ีรูจักกันดีในนาม Blue Banana ซ่ึงประกอบดวย Milan, Munich, 
Amsterdam, Paris และ London และพ้ืนท่ีเศรษฐกิจหลักในฝงยุโรปตะวันตก สวนทางใต (ประเทศ
อิตาลี) เสนทางดังกลาวจะตัดผาน Lombardy และ Milan   

 

สวนทางดานเหนือของเสนทางนี้  จะตั้งอยูท่ี สาธารณรัฐเยอรมัน  คือ Mecklenburg-
Vorpommern, Brandenburg และ Saxony   

 

มีการคาดการณวา ภายในป 2020 เสนทางดังกลาวจะกลายเปนแถบของการพัฒนา 
เศรษฐกิจเชิงสังคม ดังนี้  

 

- การพัฒนา Berlin และ Munich เปน พ้ืนท่ีมหานครหลวงท่ีแข็งแกรงของยุโรป รวมท้ังท่ี 
Lipzig และ Nurnberg เชนกัน  

- การเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบเครือขายการขนสงท่ีมีอยูในปจจุบัน ระหวางทาเรือท้ังดาน 
บอลติกและแอเดรียติก รวมท้ังมีการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการขนสงสาธารณะ  

- มีการบูรณาการและพัฒนาสามเหล่ียม Saxony Triangle  ใหเปนพ้ืนท่ีใหบริการ พ้ืนท่ี
อุตสาหกรรมและพ้ืนท่ีดานวิทยาศาสตร  

- มีการพัฒนาเทคโนโลยีใหมๆดานภาคอุตสาหกรรมและพลังงาน 
- เพ่ิมเศรษฐกิจเชิงสังคมไปยังฝงยุโรปตะวันออกมากขึ้น  
 

กลาวโดยสรุป ในโครงการนี้จะมีความทาทายในหลายดาน  และยังเพ่ิมความสามารถใน
การแขงขันไปยังตลาดภายนอกมากขึ้น อีกท้ังยังสนับสนุนการเติบโตของมหานครในแตละท่ีของ
แตละประเทศในทวีปยุโรปใหมีความเช่ือมตอเขาดวยกัน ปรับปรุงการขนสงจากบอลติกและ 
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เอเดรียติก โดยการเติมเต็มชองวางในการพัฒนาของประเทศในแถบยุโรป เปนเสนทางขนสงแหง
ใหมท่ีสามารถใชการขนสงหลากหลายรูปแบบ รวมท้ังการใชเทคโนโลยีการขนสงแบบใหมท่ีจะ
ปกปองส่ิงแวดลอมและกอใหเกิดประสิทธิภาพในการใชพลังงาน   

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.5 แสดง เสนทางในโครงการ Adriatic - Baltic Landbridge 2 หรือ SONORA [20] 
 

โครงการ SONORA เปนโครงการตอเนื่องจากโครงการแรก ยังเปนการรวมมือกันระหวาง 
6 ประเทศเดิมในโครงการท่ี 1  ในการรวมงานโครงการเสนการขนสง จากทิศเหนือ –ใต เพ่ือ
ผลประโยชนรวมกัน  โดยระยะเวลาของโครงการ  40 เดือน  ใชงบประมาณในโครงการ                         
€ 7.515.206,65  โดยจะเริ่มโครงการ เดือนตุลาคม พ.ศ. 2551 โดยวัตถุประสงคในโครงการนี้  เพ่ือ
เพ่ิมโครงขายระหวางประเทศ จากยุโรปฝงตะวันออกกับทะเลดํา ขจัดปญหาและอุปสรรคของ 
โครงสรางพ้ืนฐาน และสนับสนุนการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานในเสนทางโครงขาย และจุดเช่ือม
ของแตละเมือง โดยมีการวางแผนและมีการลงทุนใชประโยชนรวมกัน รวมท้ังพัฒนามาตราวัดเพ่ือ
สนับสนุนการพัฒนาเสนทางใหมีการเช่ือมโยงเปนโครงขายของแตละกลุมภายในยุโรปดวยกันเอง 
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ข. เสนทางทะเลแดง – อาวเปอรเซีย (Red sea – Persia gulf Landbridge) [21] 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
รูปที่ 2.6 แสดงการขนสงกอนการทําโครงการ Saudi Landbridge ในภูมิภาคแถบนี ้[21] 

 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.7 แสดงเสนทางการขนสงที่เปลี่ยนไปหลังจากโครงการ [21]  
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รูปที่ 2.7 แสดงรายละเอียดโครงการ Saudi Arabia Landbridge Rail [22] 

 
Saudi Railways Organization (SRO) [22] เปนองคกรท่ีรับผิดชอบในการจัดสรางระบบ

รางในประเทศซาอุดิอาราเบีย มีแผนในการขยายระบบรางของประเทศ เพ่ิมกวา 2,900 กิโลเมตร
จากโครงขายระบบรางท่ีเปนอยูในปจจุบัน และเพ่ือเช่ือมตอเมืองหลักๆท้ังหมดของประเทศเขา
ดวยกัน โครงการดังกลาวนี้คาดประมาณวาตองการงบประมาณในการกอสรางอยูประมาณ 2-3 
พันลานดอลลาร โดยโครงการนี้เปนการเช่ือมตอระบบรางระหวางฝงทะเลแดง (Red Sea) กับฝง
อาวเปอรเซีย (Persian Gulf) เขาดวยกัน 

 
ท่ีผานมา รัฐบาลใหความสนใจเพียงเล็กนอยเทานั้นกับระบบรางของซาอุดิอาราเบีย           

โดยลงทุนในการขนสงทางอากาศและทางทะเลมากกวา  ดังนั้นระบบรางในปจจุบันของประเทศ 
จึงถูกจํากัด เสนทางเริ่มแรก คือเสนทางระบบรางเดี่ยวท่ีวิ่งระหวางเมืองริดยาด กับเมือง Dammam 
ในสวนฝงตะวันตกของ Arabian Peninsula  

 
โครงการ Saudi Landbridge นี้เปนโครงการขยายเช่ือมตอระบบรางทางดานตะวันตก- 

ตะวันออกเปนโครงขายเขาดวยกัน จากรูป 2.7 โครงการแบงเปน 2 เสนทาง เสนทางท่ี 1 เปนการ
เช่ือมเมืองเจดดาร (Jedda) กับ เมือง Riyadh เสนทางท่ี 2 เปนการเช่ือมเมืองAd Dammam และเมือง 
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Al Jubayl (หรืออีกช่ือคือ Jubail) ในขณะท่ีระบบรางในปจจุบันคือ เสนสีแดง โดยโครงการนี้ไดรับ
การลงทุนจากภาคเอกชนท้ังในและตางประเทศ โดยเริ่มดําเนินการโครงการตั้งแตป 2005 ดังนี้ 
 

- มีการกอสรางและการดําเนินการเสนทางใหม 950 กิโลเมตร เสนระหวางเมือง Jeddah 
กับเมือง Riyadh 

 

- มีการกอสรางและการดําเนินการเสนทาง 115 กิโลเมตร ระหวางเมือง Dammam กับ
เมือง Jubail ซ่ึงเปนเมืองอุตสาหกรรมขนาดใหญของประเทศ และเปนศูนยกลางหลัก
ของอุตสาหกรรมปโตรเคมีของประเทศ  โดยระบบรางดังกลาวท่ีเช่ือมไปยังเมือง 
Jubail นั้นจะเปนการขนสงสินคาทางอุตสาหกรรมไปยังสวนตางๆของประเทศรวมท้ัง 
การสงออกผานทางทาเรือของเมือง Jeddah ใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น  อีกท้ังเปนการ
เพ่ิมยกระดับใหระบบรางในปจจุบันท่ีเช่ือม ระหวางเมือง Riyadh กับเมือง Dammam 
มีปริมาณการขนสงท่ีมากขึ้นหลังจากท่ีมีโครงการนี้  

 

- เพ่ิมขีดความสามารถและการจัดการการขนสงสินคาของระบบรางในปจจุบันคือ
เสนทางระหวางเมือง Riyadh ไปยังเมือง Dammam (ราว 450 กิโลเมตร) มากขึ้น 

 

- เปนการบูรณาการของเสนทางสายใหมดวยการยกระดับระบบรางท่ีเปนอยูในปจจุบัน
กับทาเรือท่ีเมือง Jeddah ทาเรือท่ีเมือง Dammam กับเมือง Jubail และเมือง Riyadh ซ่ึง
เปน Dry Port   

 

- การจัดดําเนินการการขนสงท้ังการขนสงสินคาบนเสนเดิมและเสนทางใหมและ
รวมท้ังการขนสงผูโดยสารในการขนสงเสนทางเดิมปจจุบันอีกดวย 

 

โดยเสนทางใหมจะเปนระบบรางเดี่ยว (Single Track) แตจะเปนรางคู ในกรณีท่ีตองผาน
สะพานหรือลอดอุโมงค และระบบรางดังกลาวยังถูกออกแบบใหสามารถปรับเปล่ียนเปนระบบราง
คูไดในอนาคตอีกดวย โดยจะถูกเตรียมการลวงหนาซ่ึงมีการขนสงแบบตูคอนเทนเนอร ท้ังการขน
ถาย (Transshipment) ท้ังในประเทศและตางประเทศ โดยโครงการดังกลาวจะลดเวลาจากเดิมท่ีตอง
ขนสงทางเรือโดยออมใชเวลาประมาณ 5-6 วันเหลือเพียง 10 กวาชม. เทานั้น 

 

ไดมีการนําเสนอโครงการในอนาคตโครงการท่ี 2 ตอจากโครงการปจจุบัน จะเปนการ
สรางสวนท่ีเปนเสนทางระบบรางฝงตะวันตก (Western Railway) ซ่ึงสวนนี้จะเปนสวนท่ีมีความ
ยาวถึง 570 กิโลเมตร ท่ีจะใชเช่ือมเมือง Jeddah เมือง Makkah เมือง Medinah และเมือง Yanbu              
(ท้ัง 4 เมืองเปนเมืองท่ีสําคัญท่ีตั้งอยูฝงตะวันตกของประเทศซาอุดิอาราเบียท้ังหมด)  ซ่ึงหาก
โครงการนี้สําเร็จจะเปนการเช่ือมตอระบบการขนสงท้ังทางฝงตะวันตกไปยังฝงตะวันออกของ
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ประเทศท่ีทรงประสิทธิภาพ โดยในสวนระบบรางฝงตะวันตกนั้น สวนมากจะใชเปนการขนสง
ผูโดยสาร โดยคาดการณวาในสวนของสายท่ีเช่ือมเมือง Jeddah กับเมือง Makkah (Jeddah- Makkah 
Line) นั้นจะเปนระบบรถไฟแบบความเร็วสูง (High-speed Train System) สวนการขยายเสนทาง
รถไฟสายเหนือ-ใตนั้น สวนใหญเปนการขนสงสินคาประเภทสินแร  
 

ค. เสนทางยุโรป - เอเชีย (Eurasian Landbridge)  
   
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.8 แสดงโครงการ Eurasian Landbridge [23] 
 

 
เสนทางสะพานเศรษฐกิจ Eurasian เปนเสนทางท่ีเกิดขึ้นจากความตองการใหยุโรปและ

เอเชียสามารถเดินทางผานกันไดทางถนน โดยในปจจุบันเสนทางนี้ไมไดรับความนิยมในแงของ
การขนสงสินคามากนัก อันเนื่องมาจากเปนการขนสงท่ีใชตนทุนท่ีสูงเม่ือเปรยีบเทียบกับการขนสง
ดวยเรือระหวางประเทศ ประกอบกับการผานอาณาเขตพ้ืนท่ีในหลายประเทศ ซ่ึงมีความหลากหลาย
ท้ังในดานพ้ืนท่ี กฎหมายการขนสง วัฒนธรรม รวมไปถึงความม่ันคงภายในประเทศ สงผลให
เสนทางนี้ไมเปนท่ีนิยมในการขนสงสินคามากนัก   
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 อยางไรก็ตาม ถึงแมวาสะพานเศรษฐกิจ Eurasian จะไมถูกนํามาใชประโยชนในดานของ
การขนสงสินคา ดังเหตุผลท่ีกลาวมาในขางตน ทวาจากถนนท่ีไดมีการเช่ือมตอกันมากกวา 500,000 
กิโลเมตร ก็มีผลทําใหเกิดการพัฒนาในพ้ืนท่ีสวนตางๆ ในหลายประเทศท่ีถนนเสนนี้ตัดผาน และ
ทําใหเกิดโครงการพัฒนาในพ้ืนท่ีสวนตางๆ ตามมา และมีแนวโนมวาเสนทางนี้จะยังคงไดรับการ
พัฒนาอยางตอเนื่องจากองคกรระหวางประเทศ โดยขณะนี้อยูในขั้นตอนการศึกษาความเปนไปได
ของการกอสรางเสนทางรถไฟ 100,000 กิโลเมตร เพ่ือเช่ือมตอเสนทาง Eurasian   
 
ง. เสนทางอเมริกาเหนือ (North America Landbridge) [24] 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.9 แสดงโครงการ North America Landbridge [24] 

 
โครงการสะพานเศรษฐกิจอเมริกาเหนือ (North America Landbridge) เปนเสนทางการ

ขนสงสินคาเขาตัวแผนดิน (Inland Transportation) โดยมีวัตถุประสงคหลักเพ่ือขนสงสินคาเขาไป
ยังตอนกลางของทวีป การเกิดขึ้นของเสนทางเปนการเกิดขึ้นตามปกติของการเช่ือมเสนทาง
ภายในประเทศสหรัฐอเมริกา แคนาดา และเม็กซิโก  เสนทางดังกลาวทําใหเกิดความเจริญมากขึ้น
ในรัฐท่ีอยูตอนกลางของทวีป ดวยการเช่ือมตอระบบถนนและระบบรางท่ีมีประสิทธิภาพ ทําใหเกิด
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ทางออกในการขนสงสินคาจากสวนลึกของทวีปไปยังมหาสมุทรแปซิฟกและมหาสมุทร
แอตแลนติก สงผลทําใหการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจบริเวณพ้ืนท่ีเหลานั้นตามมา 
 
จ. เสนทาง East – West Economic Corridor [25]  

 
                          

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.10  เสนทาง East – West  Economic Corridor [25] 
 
 

  เสนทาง East – West Economic Corridor เปนเสนทางท่ีเช่ือมตอภูมิภาคเอเชียตะวันออก 

เฉียงใตดวยระบบโครงขายทางถนน ไดรับงบประมาณการกอสรางจากธนาคารเพ่ือการพัฒนาเอเชีย 
(ADB) โดยฝงตะวันตกจะเริ่มตนท่ีทาเรือเมาะละแหมงหรือเมืองมันดาเลย ไปยังฝงตะวันออกท่ี
ทาเรือดานังประเทศเวียดนาม โดยตัดผานประเทศไทยและประเทศสาธารณรัฐประชาธิปไตย
ประชาชนลาว สําหรับ ความคืบหนาในปจจุบัน ทาเรือดานังไดมีการพัฒนาเพ่ือรองรับเสนทาง
ดังกลาวแลว และทาเรือท่ีฝงประเทศพมากําลังมีการเจรจาขอรับงบประมาณสนับสนุนการกอสราง
จากประเทศจีนหรือประเทศญี่ปุน     
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ในปจจุบันพบวา ปญหาของเสนทางดังกลาว อยูท่ีระบบกฎหมายการขนสง ,โครงสราง
ทางถนน และสิทธิประโยชนตางๆ ของประเทศทางผาน ซ่ึงยังมิไดมีการตกลงกันอยางชัดเจน       
ทําใหเสนทางดังกลาวยังคง มีความคลุมเครือในแงของการพัฒนาใหเปนเสนทางเลือกในการขนสง
ทดแทนการขนสงทางทะเล 
 
สรุปจากการทบทวนตัวอยางสะพานเศรษฐกิจ 
 

จากการศึกษาตัวอยางของสะพานเศรษฐกิจของตําแหนงตางๆ ท่ีไดกลาวไวขางตน พบวา
ความสําคัญของสะพานเศรษฐกิจ มีอยูในหลายมิติมากกวาจะเปนเพียงเสนทางผานของสินคาเพ่ือ
ยนระยะทางและเวลาในการขนสง แตยังหมายความถึงการเจริญเติบโตและการพัฒนาของพ้ืนท่ี
โดยรอบ และเปนหนึ่งในยุทธศาสตรการพัฒนาพ้ืนท่ีของหลายประเทศ ซ่ึงจะเห็นไดอยางชัดเจน
จากเสนทางอาวเปอรเซีย - ทะเลแดง เสนทางอเมริกาเหนือ และเสนทางทะเลเอเดรียติก – บอลติก 
ซ่ึงมีจุดมุงหมายหลักคือการพัฒนาพ้ืนท่ีในสวนท่ีการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจไมสามารถแผเขาไป
ถึงได นอกจากนี้ยังเปนการสรางทางเลือกในการขนสงสินคาใหแกประเทศหรือกลุมประเทศของ
ตนเอง เพ่ือลดความเส่ียงในการเดินทางในเสนทางปกติอีกดวย ดังนั้นจึงอาจกลาวไดวา                 
สะพานเศรษฐกิจมีความสําคัญท้ังในแงของการคา การลงทุน การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ 
ตลอดจนความม่ันคงของประเทศ  
 

อยางไรก็ตาม การสรางสะพานเศรษฐกิจในแตละแหงยอมหมายความถึงเม็ดเงินจํานวน
มหาศาลท่ีจะตองใชในการลงทุนในดานโครงสรางพ้ืนฐาน ระบบการบริหารจัดการ รวมไปถึง
ทรัพยากรมนุษย  ซ่ึงจะตองทําใหมีประสิทธิภาพเพ่ือแขงขันกับเสนทางขนสงทางทะเลปกติ           
จึงจะสามารถดึงดูดความสนใจจากผูใชบริการและทําใหเสนทางเกิดความคุมคาในการลงทุนได
ตอไป 
 
2.4 ทฤษฎีและขอมูลที่เกี่ยวของกับการขนสง 
 

การขนสงโดยการบรรจุสินคาทางตูคอนเทนเนอร (Containerization) [26] 
 

การขนสงโดยการบรรจุสินคาทางตูคอนเทนเนอร คือ การปฏิวัติการขนสงโดยใชตูคอน
เทนเนอร ซ่ึงเปนการสรางมาตรฐาน (Standardize) ในการขนสง โดยการปฏิวัติดังกลาวมีสวน
สําคัญอยางยิ่งในการพัฒนาระบบการขนสงของโลก รวมไปถึงอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวเนื่องกัน เชน 
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อุตสาหกรรมการตอเรือ อุตสาหกรรมเหล็กกลา รวมไปถึงเกิดการขยายตัวของทาเรือระบบคอนเทน
เนอรในเวลาตอมา   

 

การพัฒนาระบบคอนเทนเนอร เริ่มตนในทศวรรษท่ี 1780 หรือกวา 200 ปมาแลว โดยเริ่ม 
จากการขนสงทางรถไฟ ใชสําหรับการขนสงเหล็กกลาและถานหินเปนหลัก และไดการพัฒนา
ตอเนื่องจนมาถึงการใชคอนเทนเนอรเพ่ือการขนสงทางเรือโดยสารระหวางประเทศ เรือลําแรกท่ีใช
ในการขนสงระบบคอนเทนเนอรลําแรก ถูกสรางขึ้นท่ีประเทศเดนมารก ในป 1951 เพ่ือ
วัตถุประสงคในการขนสงระหวางซีแอตเท้ิล ไปยังอลาสกา ในประเทศสหรัฐอเมริกา  โดยมีการ
กําหนดขนาดและน้ําหนักของตูคอนเทนเนอร ดังนี ้
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ตารางที่ 2.5 ตารางแสดงขนาดและน้ําหนักโดยคราวของตูคอนเทนเนอรประเภทตางๆ [26] 
ที่มา : www.wikipedia.org/containerization 
 

และนับจากวันนั้นเปนตนมา การขนสงระบบคอนเทนเนอรก็มีการขยายตัวอยางตอเนื่อง
และกลายเปนหัวใจในการขนสงสินคาของโลกในปจจุบัน ดังท่ีสังเกตไดจากปริมาณการขนสงใน
ระบบคอนเทนเนอร ดังตารางท่ี 2.6 ซ่ึงแสดงรายช่ือทาเรือท่ีมีปริมาณตูผานเขาออกสูงสุด  
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TOTAL CARGO  VOLUME, MILLIONS OF TONS CONTAINER TRAFFIC (TEUs, 000s) 

RANK PORT COUNTRY TONS RANK PORT COUNTRY TEUs 
1 Shanghai  China  537 1 Singapore  Singapore  24,792 
2 Singapore  Singapore  448.5 2 Hong Kong  China  23,539 
3 Rotterdam  Netherlands  378.4 3 Shanghai  China  21,710 
4 Ningbo  China  309.7 4 Shenzhen China  18,469 
5 Guangzhou  China  302.8 5 Busan South Korea  12,039 
6 Tianjin  China  257.6 6 Kaohsiung  Taiwan  9,775 
7 Hong Kong  China  238.2 7 Rotterdam  Netherlands  9,655 
8 Qingdao  China  224.2 8 Dubai  United Arab Emirates  8,923 
9 Busan South Korea  217.9 9 Hamburg  Germany  8,862 
10 Nagoya  Japan  208 10 Los Angeles  United States  8,470 
11 Qinhuangdao  China  204.9 11 Qingdao  China  7,702 
12 SouthLouisiana  USA 204.6 12 Long Beach  United States  7,289 
13 Kwangyang South Korea  202.4 13 Ningbo  China  7,068 
14 Houston, TX  USA 201.5 14 Antwerp  Belgium  7,019 
15 Dalian  China  200.5 15 Guangzhou  China  6,600 
16 Shenzhen China  176 16 Port Klang Malaysia  6,326 
17 Antwerp  Belgium  167.4 17 Tianjin  China  5,950 
18 Chiba  Japan  167 18 New York/New Jersey United States  5,093 
19 Ulsan  South Korea  161.1 19 Tanjung Pelepas Indonesia  4,770 
20 New York United States  143 20 Bremen/Bremerhaven Germany  4,450 
21 Yokohama  Japan  138.2 21 Laem Chabang Thailand  4,123 
22 Hamburg  Germany  135.3 22 Xiamen  China  4,019 
23 Kaohsiung  Taiwan  135.1 23 Tokyo  Japan  3,969 
24 Inchon  South Korea  129.6 24 Jawaharlal Nehru India  3,298 
25 Dampier Australia  126.1 25 Tanjung Priok Indonesia  3,280 
26 Port Kelang Malaysia  122 26 Algeciras  Spain  3,257 
27 Port Hedland Australia  111.8 27 Dalian  China  3,212 
28 Dubai Ports UAE 110 28 Yokohama  Japan  3,200 
29 Kitakyushu  Japan  109.7 29 Colombo  Sri Lanka  3,079 
30 Tubarao Brazil  103.6 30 Felixstowe  UK 3,000 

  
Sources:   Shipping Statistics Yearbook 2007; Containerisation International Yearbook 2008;U.S. Army Corps of Engineers, Waterborne 
Commerce of the United States CY 2006;  AAPA Surveys; various port authority internet sites. 

 
ตารางที่ 2.6 แสดงรายช่ือทาเรือ 30 อันดับแรกที่มีปริมาณตูสินคาผานสูงสุด ในป 2007 



 38 

สําหรับวิสาหกิจท่ีทําการขนสงสินคาดวยระบบคอนเทนเนอรใน 10 อันดับแรก มีดังนี ้
 
 
 
 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
ตารางที่ 2.7 แสดงรายช่ือบริษัทที่ทําการขนสงสินคา 10 อันดับแรก [26] 
 
อุปกรณทีใ่ชในการขนสง  
   

คอนเทนเนอร  (Container) ถือเปนหัวใจอุปกรณหลักท่ีใชในการขนสงตอเนื่อง 
(Intermodal Transport) ซ่ึงโหมดท่ีสําคัญคือการขนสงทางทะเล ตูคอนเทนเนอรมีลักษณะความ
กวาง 8 ฟุตและความสูง 8 ฟุต ความยาวของตูโดยปกติมีหลายขนาด กลาวคือ 20 ฟุต 40 ฟุต 48 ฟุต 
และ 53 ฟุต โดยตูคอนเทนเนอรทํามาจากเหล็ก และสามารถวางทับซอนกันได ซ่ึงการวางทับซอน
กัน 2 ตู เราเรียกวา Double Stack นั่นเอง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.10 ตูคอนเทนเนอรใน Container Yard [26] 
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รูปที่ 2.11 ตูคอนเทนเนอรขนาด 20 ฟุต Dry Cargo Container [26]              รูปที่ 2.12 ตู Refrigerated Container [26] 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.13 ตูคอนเทนเนอรขนาดตางๆ [26] 
ที่มา : www.marinerthai.com              
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  โดยท่ัวไปบนเรือสินคา ตูเหลานี้จะสามารถซอนกันไดถึง 7 ตู โดยตูคอนเทนเนอรนี้
สามารถขนถายไดโดยรถบรรทุกหัวลาก ทางรางรถไฟ ทางเรือบรรทุกตูคอนเทนเนอร หรือทาง
อากาศ  หากตองการขนสงทางราง ตูคอนเทนเนอรสามารถโหลดบนตูแครรถไฟท่ีมีแตพ้ืนราบ 
(Flatcar)  ดังรูปท่ี 2.14  
 
 

 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.14 Flatcar สําหรับขนตูคอนเทนเนอรในระบบราง 
 
 

 
รูปที่ 2.15 Container Well Car และการวางแบบ Double Stack              รูปที่ 2.16 Container Well Car สําหรับขนตูคอนเทนเนอร  
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อุปกรณการขนถายบริเวณทา [27] ท่ีใชกันโดยท่ัวไปมีดังนี ้ 
ที่มา : รองศาสตราจารย ดร.สุพจน ชววิวรรธน , นโยบายและการบริการทาเรือเพ่ือการลดตนทุนโลจีสติกส,2550. 
 

1. Tractor  Trailer 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.17 Tractor Trailer    
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.18 Tractor Trailer  
    
ขอด ี    1. มีความสะดวกในการเคล่ือนท่ีระยะไกล 
   2. หาไดงายและสามารถประยุกตใชในงานขนสงได 
   3. ตนทุนไมสูงนัก 
   4. ไมตองใชแรงงานท่ีมีทักษะสูง 
 
ขอเสีย   1. ไมสามารถขนถายคอนเทนเนอรดวยตัวเองได 
  2. ไมสามารถวางตูคอนเทนเนอรซอนได 
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2. Straddle  Carrier  
 

 

       
 

 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.19 Straddle Carrier  
 
ขอดี     1. สามารถขนยายไดทีละหลายตู สามารถวางตูคอนเทนเนอรซอนกันได 
   2. ใชแรงงานคนไมมากนัก  
   3. สามารถขนยายไดในเวลาอันรวดเร็ว 
 

ขอเสีย   1. มีราคาสูง   
   2. ตองใชแรงงานท่ีมีความรูพอสมควร 
   3. ไมสามารถขนถายในระยะทางไกลๆ ได 
 

3. Yard Gantry Crane 
 

                            
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.20 Yard Gantry Crane  
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ขอด ี   1. สามารถขนถายตูคอนเทนเนอรในปริมาณมากไดอยางรวดเร็ว 
   2. ใชแรงงานคนนอย 
   3. วางซอนกันไดสูงกวาระบบ Straddle  Carriers 
   4. คาบํารุงรักษาต่ํา      
 
ขอเสีย     1. การเคล่ือนยายทําไดยาก ใชประจําจุด 
   2. ตองการแรงงานทักษะสูง 
   3. อุปกรณมีราคาสูง 
   4. ตองใชอุปกรณอ่ืนชวยในการเคล่ือนยายตูคอนเทนเนอร 
 
 

4. Front – end Loader 
 
                                
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.21 Front-end Loader  
 
ขอด ี   1. เปนเครื่องมือท่ีคงทน อายุการใชงานนาน 
   2. คาบํารุงรักษาไมสูง 
   3. สามารถเคล่ือนท่ีในระยะใกลไดดี  
 
ขอเสีย     1. ทําใหเกิดการใชพ้ืนท่ีไมคุมคา วางไดแค 2 ช้ัน 
   2. ยากตอการยกตูท่ีอยูระหวางขาท้ัง 2 ขาง 
   3. ทําลายพ้ืนของทาเรือ 
   4. เสาท่ีเปนแกนยกตูสินคาพังไดงาย 
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ระบบการขนถายบริเวณทาเรือ [27] 
ที่มา : รองศาสตราจารย ดร.สุพจน ชววิวรรธน , นโยบายและการบริการทาเรือเพ่ือการลดตนทุนโลจีสติกส,2550. 
  
 ระบบการขนถายท่ีดําเนินการอยูในปจจุบัน แบงออกเปน 6 ลักษณะหลัก ดังนี ้
 

1. The Tractor – trailer System 
 

ระบบการขนถายนี้จะเปนการใชรถ Tractor ขนถายเปนหลัก โดยยกตูสินคาวางลงใน 
Trailer และขนจากทาเทียบเรือไปยัง C/Y   สําหรับการขนถาย บางครั้งสามารถใช Tractor พวงดวย 
Trailer หลายๆ ช้ินได  ในบางครั้ง Trailer จะถูกออกแบบมาเพ่ือใหสามารถขนยายตูไดโดยไมตอง
ยกตูสินคาขึ้นลง เรียกวา Chasis 

 
ขอด ี  1. มีความสะดวกในการขนถายตูสินคาเปนระยะทางไกลๆ 
  2. ไมตองใชแรงงานท่ีมีความชํานาญมากนัก 
  3. ลดการยกตูสินคาขึ้น-ลง ในกรณีท่ีใช Chasis 
  4. บริหารงานงาย ไมมีการวางซอน 
 
ขอเสีย  1. ไมสามารถขนถายในปริมาณมากๆได 
  2. อาจจะตองใช Trailer จํานวนมาก ทําใหตนทุนสูงขึ้น 
  3. ใชแรงงานคนคอนขางมาก 

 
 

2. The Straddle Carrier Direct System 
 

เปนระบบท่ีใช Straddle Carrier ในการขนถายจากทาเทียบเรือ ไปยัง C/Y โดยทาเทียบเรือ
กับ C/Y จะตองไมหางกันมากนัก และจะตองจัดแนวการวางตูใหเปนแนว เพ่ือให Straddle Carrier 
สามารถผานเขาออกไดงาย โดยมากจะจัดใหเปนกลุมๆ เรียงเปนบล็อก และเวนทางวิ่งระหวาง
บลอคให Straddle Carrier ประมาณ 20 เมตร ระบบนี้จะสามารถชวยในการบริหารพ้ืนท่ีไดดี 
เนื่องจากสามารถวางตูซอนกันได และไมจําเปนตองวางเรียงกันในแนวยาวดังระบบแรก  
 

ขอดี        1. มีความยืดหยุนในการใชงานสูง 
         2. สามารถบริหารพ้ืนท่ีไดดีกวาระบบแรก 
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ขอเสีย   1. ไมสามารถขนถายในระยะไกลๆ ได 

   2. อุปกรณมีราคาสูง 
   3. ตองใชแรงงานท่ีมีทักษะปานกลาง 
   4. เสียคาบํารุงรักษาคอนขางสูง 
   5. ใชแรงงานคนมาก แตยงันอยกวาระบบแรก 
 
 

3. The Straddle Carrier Relay System 
 

เปนระบบท่ีทําการผสมผสานระหวางระบบแรกและระบบท่ีสอง โดยจะมีการใช Straddle 
Carrier ในการขนตูสินคาท้ังภายในทาเทียบเรือ และ C/Y โดยใช Tractor และ Trailer เปนตัวขน
ถาย  จากการผสมผสานดังกลาว ทําใหสามารถขนตูสินคาจากทาเทียบเรือ ไปยัง C/Y ท่ีมีระยะ
ทางไกลได โดยจะมี Straddle Carrier ประจําอยู 2 จุด ไดแก ทาเทียบเรือ และ C/Y 
 

ขอด ี   1. สามารถขนถายระยะทางไกลๆ ได 
2. ใชงบประมาณในการลงทุนและการซอมบํารุงนอยกวาระบบท่ีสอง 
     เนื่องจากใช Straddle Carrier จํานวนนอยกวา 
3.  สามารถใชพ้ืนท่ีไดอยางเต็มท่ี โดยสามารถวางตูสินคาซอนกันได 
     เหมือนระบบท่ีสอง 

 
ขอเสีย     1. ตองใชจํานวนแรงงานมากกวาระบบท่ีสอง 
 

4. The Yard Gantry System 
 

ระบบนี้จะใช RMC และ RTG ในการขนยายตูสินคาจากหนาทาไปยัง C/Y ซ่ึงอยูติดกัน
โดยระบบนี้จะไมมีพ้ืนท่ี Interchange และอนุญาตใหพาหนะเขามาขนตูสินคาไดถึงบริเวณทาเทียบ
เรือ อยางไรก็ตาม เนื่องจากระบบนี้อนุญาตใหพาหนะสามารถเขามาขนสินคาไดถึงแนวทาเทียบเรือ 
ทําใหตองมีการจัดระบบการจราจรท่ีด ี
 

ขอด ี 1. คาบํารุงรักษาต่ํา เนื่องจากอุปกรณไมตองเคล่ือนไหวมาก ทําใหลดการสึกหรอ 
  2. เปนระบบท่ีสามารถวางช้ันตูสินคาไดคอนขางสูง โดยอาจวางซอนไดถึง 5 ช้ัน 
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ขอเสีย     1. อุปกรณมีราคาแพง 

   2. ระบบไมมีความยืดหยุน เนื่องจากอุปกรณเคล่ือนท่ียาก 
   3. เส่ียงตอการเกิดอุบัติเหตุ จากการจราจรท่ีคับคั่ง 
   4. ตองใชแรงงานทักษะสูงถึงปานกลาง 
 
 

5. The Front-end Loader System 
 

เปนระบบท่ีใช Front-end Loader เขามาชวยในการขนถาย ซ่ึง Front-end Loader จะเขามา
ทําหนาท่ีเดียวกันกับ Straddle Carrier ในขณะท่ี Front -end Loader มีราคาและคาบํารุงรกัษาถูกกวา 
Straddle Carrier และยังมีความคงทนของอุปกรณมากกวา ระบบการทํางานของ Front-end Loader 
จึงมีความคลายคลึงกับระบบ The Straddle Carrier Direct System และระบบ The Straddle Carrier 
Relay System 
 

ขอด ี   1. ทําไดหลายหนาท่ี เชนเดียวกับ Straddle Carrier  
    2.  ราคาอุปกรณไมสูงนัก คาบํารุงรักษาต่ํา มีความทนทานสูง 
 

ขอเสีย    1. การใชพ้ืนท่ีคอนขางแย เนื่องจากวางซอนกันไดไมเกิน 2 ช้ัน 
   2. ทําลายพ้ืนผิวของทาเทียบเรือ จากการกระจายน้ําหนักท่ีไมด ี
   3. เสาท่ีเปนแกนยกตูสินคา อาจพังไดงาย 
               4. ความเร็วในการยกตู ชากวา Straddle Carrier  
 

6. Combination System 
 
  เปนการนําสวนดีของระบบตางๆ เขาไวดวยกัน โดยจะติดตั้ง   RMC หรือ RTG บริเวณ
หนาทา เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนตูสินคาขึ้น - ลงจากเรือ นํา Tractor – Trailer มาใชในการขน
ถายจากหนาทาไปยัง C/Y และใช Straddle Carrier ขนถายขึ้นพาหนะบริเวณ C/Y หรือจุด 
Interchange 
 

ขอด ี   1. มีประสิทธิภาพสูงจากการนําเอาอุปกรณตางๆ มาผสมผสานกัน 
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ขอเสีย     1. จําเปนตองใชระบบบริหารจัดการท่ีมีประสิทธิภาพ 

2. ตองมีการวางแผนการบํารุงรักษาท่ีดี และจะตองมีการสํารองอะไหล   
     (Spare Part) ในอุปกรณหลายชนิด 

   3. โอกาสท่ีจะบริหารอยางไมมีประสิทธิภาพมีสูงมาก  
   
  2.5 ขอมูลทาเรือตางๆ  

 

ทาเรือเมืองดูไบ [28]  
 

ทาเรือเมืองดูไบ (Dubai Port) เปนทาเรือสําคัญอันดับตนๆของโลก (เคยถูกจัดอันดับเปน 
Container Port ลําดับท่ี 7 ในป พ.ศ. 2550) โดยเปนทาเรือขนาดใหญท่ีสุดในภูมิภาคตะวันออกกลาง 
ดังนั้นจึงอาจกลาวไดวา ทาเรือเมืองดูไบเปนศูนยกลางทาเรือท่ีมีบทบาทสําคัญในการขนสงทาง
ทะเล  

ทาเรือเมืองดูไบ ประกอบดวยทาเรือสําคัญ 2 ทาเรือ คือ ทาเรือ Jebel Ali และทาเรือ Rashid 
โดยเฉพาะทาเรือ Jebel Ali  ซ่ึงถือเปนทาเรือหลักสําคัญของเมืองดูไบ ท่ีมีประสิทธิภาพ และการ
บริการอันทันสมัยในภูมิภาคตะวันออกกลาง โดยไดดึงดูดใหบริษัทท่ัวโลกกวา 2,800 บริษัท จาก
ประมาณ 100 ประเทศ มาจัดตั้งหนวยธุรกิจในเมืองดูไบ  โดยในสถิติป พ.ศ. 2550 ทาเรือเมืองดูไบ
ท้ัง 2 ทามีปริมาณการเติบโตอยางตอเนื่องถึง 20 เปอรเซ็นตเม่ือเปรียบเทียบกับป 2549 โดยสามารถ
ใหบริการถึง 10.7 ลานตู (TEUs) โดยเฉพาะทาเรือ Jebel Ali เปนทาเรือท่ีมีการเติบโตมากกวา 25 
เปอรเซ็นต ซ่ึงสามารถจัดการไดมากกวา 9.9 ลานตูและมีการเติบโตตอไปอยางตอเนื่อง 

 

- ทาเรือ Jebel Ali  
ทาเรือ Jebel Ali ตั้งอยูทางทิศตะวันตกเฉียงใต 35 กิโลเมตรจากเมืองดูไบ โดยเปด

ใหบริการ 24 ชม. 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.22 แสดงทาเรือ Jebel Ali  [28] 
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รูปที่ 2.23  แสดงรายละเอียดของ ทาเรือ Jebel Ali [28] 
 
 

ทาเรือ Jebel Ali มีทาเทียบเรือประเภทตางๆ ดังตารางท่ี 2.8 
 

Berths Total No. of Berths 
- Berth Nos. Max Draught (m) 

Container Vessels 6 10-15 13.25 
Container Vessels 2 16-17 15 
Container Vessels 2 18-19 15 
Container Vessels 6 20-25 10.75 
Petroleum Tanker 4 2, 6, 8, 9 13.25 
Petroleum Tanker 4 1, 3, 5, 7 (TB) 14 

LPG 1 (TBI) 14.25 
Chemical Tanker 1 51 (TB4) 10.75 

Bulk Cargo Vessels 1 5 13.25 
Bulk Cargo Vessels 2 26, 36 14 

Ro-Ro Vessels 2 34a, 34b 10.75m- 
 
ตารางที่ 2.8  แสดงทาเทียบเรือประเภทตางๆ ของทาเรือ Jabel Ali[28] 
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 ทาเรือ Rashid 

เปนทาเรือแหงท่ี 2 ของเมืองดูไบ ความความยาวของทาเรือ  1,400 เมตร ความลึก 13 เมตร  
พ้ืนท่ีท้ังหมด 615,000 ตารางเมตร มีความสามารถในการรองรับตูสินคา 1,500,000 TEUs 

 

 
  

 

 

 

 
 
รูปที่ 2.24  Port Rashid and Dry Docks [28] 
 

 
  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.25  แสดงรายละเอียดของ ทาเรือ Rashid  [28] 
 
 

 
 



 50 

ทาเรือ Jebel Ali มีทาเทียบเรือประเภทตางๆ ดังตารางท่ี 2.9 
 

Berths Total No. of Berths - 35 
 Berth Nos. Max Draught (m.) 

Container Vessels 5 31-35 11.50–12.80 
Tanker 1  11.50 

The rest of the berths are used for General Cargo 
Vessels and sometimes lay-up and repair vessels 

9.30-11.50 

 
ตารางที่ 2.9 แสดงภาพรวมทาเทียบเรือประเภทตางๆของทาเรือ Jabel Ali [28] 
 
 
พ้ืนที่พักตูคอนเทนเนอร (Container Storage) 
 

 ปจจุบัน ทาเรือ Jebel Ali  มีพ้ืนท่ีสําหรับพักคอนเทนเนอร (Container Yard Area) 
1,006,050.00 ตารางเมตร ในขณะท่ีทาเรือ Rashid มีพ้ืนท่ีรองลงมาเพียง 615,000.00 ตารางเมตร 
นอกจากนี้มีพ้ืนท่ีสําหรับเก็บสินคาท่ัวไป (General Cargo Storage) เพียงพอสําหรับท้ังการเก็บใน
ระยะส้ันและระยะยาว รวมท้ังการพ้ืนท่ีการเก็บสินคาแบบพิเศษ เชน เรซินสังเคราะห ไมลามิเนตท่ี
ไวความรอน แกว หรือกระดาษ เปนตน ดังตารางท่ี 2.10 
 

Jebel Ali Port Covered Storage (m2) Port Rashid Covered Storage(m2) 

7 Dutch Barns  
(2,700 m2 each) 

18,900 

12 Fully Covered Sheds 90,535 

13 Warehouses  
(7,435 m2 each) 

96,655 

Total covered storage 109,435 Total covered storage 96,655 
Open Storage 959,604 Open Storage 30 

 
ตารางที่ 2.10 แสดงรายละเอียดเปรียบเทียบพ้ืนที่แตละสวนของทั้ง 2 ทา [28] 
 
 

ทาเรือเมืองดูไบเปนทาเรือท่ีมีการบริการท่ีหลายหลาย และครอบคลุม สามารถใหบริการท่ี
มีมาตราฐาน ไมวาจะเปน สินคาท่ีบรรจุตูคอนเทนเนอร (Container Cargo) ดวยอุปกรณการขนถาย
อันทรงประสิทธิภาพทําใหทาเรือสามารถตอบสนองความตองการของลูกคาไดเปนอยางดี เพ่ือให
เปนการตอบสนองความตองการท่ีเพ่ิมมากขึ้นของลูกคาและการรักษาระดับความพึงพอใจสูงสุด     
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ในการใหบริการ ทาเรือจึงไดลงทุนอุปกรณเครนขนาดยักษ 45  ตัว ซ่ึงสามารถยกตูคอนเทนเนอร           
40 ฟุตพรอมกัน 2  ตู หรือสามารถยกตูคอนเทนเนอร 20  ฟุตพรอมกัน 4 ตูอยางตอเนื่อง ณ ปจจุบัน 
ทาเรือยังเปดใหบริการขนสงสินคาท่ัวไปแบบออนไลน (Online General Cargo Services) ท่ีทาเรือ 
Jebel Ali โดยบริการดังกลาวอยูภายใตการดําเนินงานของ ‘Dubai Trade’ นอกจากนี้ จะมีการขยาย
บริการใหครอบคลุมการจองการสงออก (Export Booking) การจองการเทียบทาของเรือ (Berth 
Booking) อีกดวย  

 

คลังสินคาท่ัวไป (General Cargo) 
 

เปนกิจการท่ีเปนธุรกิจท่ีสําคัญมากของ กลุมบริษัทดูไบ เวิรล (DP World)  ทาเรือไดบริการ
เรือขนสงสินคาท่ัวไปท่ีบรรทุกสินคาดวยการเสนอบริการท่ีพิเศษและเครื่องมืออันทันสมัย อีกท้ัง
ไดมีการพัฒนาและขยายส่ิงอํานวยความสะดวกและอุปกรณสําหรับสินคาท่ีไมตองบรรจุตูคอนเทน
เนอร  เชน ไม เหล็ก ขาว หรืออุปกรณในการกอสราง เพ่ือการสงออก อีกท้ังยังไดตอบสนองการ
เติบโตของตลาดภายในประเทศ และดวยทําเลท่ีตั้งท่ีเปนศูนยกลางของท้ังเสนทางก ารคาท้ัง
ตะวันตก-ตะวันออก และเสนทางการคาทิศเหนือและใต ยังสามารถเก็บสินคาไวช่ัวคราวไวเพ่ือ          
ทําการสงออกอีกครั้ง (Re-export) 

 

คลังสินคาเทกอง (Bulk cargo) เปนทาเรือท่ีมีบริการใหกับสินคาเทกอง ไมวาจะเปน สินแร 
อาหาร สารเคมี เปนตน  

 

พ้ืนท่ีขนถาย (Ro/Ro Facility) มีพ้ืนท่ีท่ีใหเรือ บรรทุกรถยนตจอดเทียบทาในพ้ืนท่ีท่ี
กวางขวางท้ังการจอดเทียบทาระยะส้ันและระยะยาว  

 

นอกจากนี้  ภายในทาเรือดูไบ ยัง มีค ลังสินคาและท าเรือตางๆอีกมากมาย อาทิ                  
Reefer Facility Commercial Trucking , Ferry Terminal , Cruise Terminal Container Repairs , Sea-
Air Cargo 
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ทาเรือฮองกง [29] 
 

 

 

 

 

 
 
รูปที่ 2.25  ทาเรือฮองกง (Port of Hong Kong) [30] 
 

ทาเรือฮองกง (Port of Hong Kong) ตั้งอยูแถบทะเลจีนใต เปนทาเรือน้ําลึกมีขนาดความลึก 
15.5 เมตรซ่ึงเปนทาเรือท่ีใชขนสงสินคาท่ีบรรจุตูคอนเทนเนอร และสวนนอยเปนวัตถุดิบและ
ผูโดยสาร ทาเรือฮองกงเปนส่ิงหนึ่งท่ีเปนปจจัยหลักในการพัฒนาทางเศรษฐกิจของฮองกง 
เนื่องจากขอจํากัดดานทรัพยากรทางธรรมชาติ โดยสามารถรองรับการจอดเทียบทาและขนถายของ
เรือท้ังขนาดใหญไดหลากหลายชนิด  

ทาเรือแหงนี้เปนหนึ่งในทาเรือท่ีไดรับความนิยมแหงหนึ่งของโลก โดยจะบริการท้ังการ
ขนสงสินคา การขนสงผูโดยสาร ประกอบดวยสถานีรับสงสินคา 9 สถานี มีทาจอดเรือท้ังส้ิน 24 ทา 
สามารถรองรับเรือขนสงสินคาแบบ UltraSize Post Panamax ท่ีมีขนาดระวางมากกวา 8,000 TEUs 
ได โดยท่ีผานมาเรือขนสงสินคาขนาดใหญสุดท่ีเขาเทียบทาเรือฮองกงมีขนาดระวางเรือ 8,063 
TEUs 
 

การขนสงทางเรือ (Shipping) 

ทาเรือแหงนี้เปนหนึ่งในหลายๆทาเรือศูนยกลางท่ีรองรับใหบริการท้ังภูมิภาค เอเชีย
ตะวันออกเฉียงใตและเอเชียตะวันออก และเปนประตูทางเศรษฐกิจ (Economic Gateway)                    
ไปยังประเทศจีน ระหวางป พ.ศ. 2544 พบวา มีเรือสินคามาใชบริการถึง 3,7000 ลํา โดยเวลาโดย
เฉล่ียท่ีมาจอดเทียบทาประมาณ 10 ช่ังโมง เปนทาเรือท่ีมีผูมาใชบริการมากสุดทาหนึ่งของโลกเปน
เวลาหลายปท่ีผานมาจวบจนปจจุบัน  
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Container Terminal [29] 

ปจจุบันมี 9  Container Terminal อยูท่ี เมือง Kwai Chung  เมืองStonecutters Island และ
เมือง Tsing Yi โดยท้ัง container terminal ท้ัง 9 แหงมีความสามารถ ในการจัดการไดมากกวา 18 
ลานตูคอนเทนเนอร (TEUs) 

  Terminal ดังกลาวไดถูกดําเนินการ 5 บริษัทดังนี้  

 Modern Terminals Ltd. (MTL)  
 Hong Kong International Terminals Ltd. (HIT)  
 COSCO Information & Technology (H.K.) Ltd. (COSCO)  
 Dubai Port International Terminals Ltd. (DPI)  
 Asia Container Terminals Ltd. (ACT)  

การดําเนินการท้ัง 9 แหงมีรายละเอียดดังตารางท่ี 2.10  
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Terminal Operator Depth 
(m) 

Berths Quay length 
(m) 

Quay 
cranes 

Area 
(m²) 

Capacity 
(kTEUs) 

Terminal 1 
(CT1) 

MTL 14 1  4   

Terminal 2 
(CT2) 

MTL 14 1  5   

Terminal 3 
(CT3) 

DPI 14 1 305 6 167,000 >1,200 

Terminal 4 
(CT4) 

HIT 12.5 3  8   

Terminal 5 
(CT5) 

MTL 14 1  4   

Terminal 6 
(CT6) 

HIT 12.5-15.5 3  11   

Terminal 7 
(CT7) 

HIT 15.5 4  15   

Terminal 8 
East (CT8E) 

HIT/COSCO 15.5 2 640 9 300,000 1,800 

Terminal 8 
West 

(CT8W) 

ACT 15.5 2 740 8 285,000 >2,000 

Terminal 9 
North 

(CT9N) 

HIT 15.5 2 700 9 190,000 >2,600 
(N&S) 

Terminal 9 
South 

(CT9S) 

MTL 15.5 4 1,240 13 490,000  

 
ตารางที่ 2.11  แสดงรายละเอียดของ 9  Container Terminal ของทาเรือฮองกง [30] 
 

 ทาเรือฮองกงไดจัดใหมีทาเทียบเรือ 58 ทา โดยแบงเปน 31 ทาสําหรับเรือท่ีกินน้ําลึก ถึง183 
เมตร และ 27 ทาสําหรับเรือท่ีกินน้ําลึกถึง 137 เมตร และมีท่ี 44 ท่ีพิเศษ สําหรับเรือท่ีไดรับการ
คุมครองจากพายุไตฝุน ประสิทธิภาพท่ีพัฒนาขึ้นและตนทุนการดําเนินการท่ีลดลง โดยการกําจัด
การเคล่ือนท่ีโดยไมจําเปนลงไป  
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          เทคโนโลยีภายในทาเรือ  จากปริมาณสินคาท่ีผานเขาออกมาก  ทาเรือฮองกงจึงตองพัฒนา
เทคโนโลยีดานการจัดการในทาเรืออยูเสมอเพ่ือรองรับการใชบริการท่ีเพ่ิมสูงขึ้น  เทคโนโลยีสําคัญ
ท่ีใชในทาเรือฮองกงไดแก 

         -  ระบบเขาออกทาเรือแบบอัตโนมัติ  (Gate Automation) ดวยการใชระบบการลงทะเบียน 
รถตูคอนเทนเนอร ท้ังนี้ รถตูคอนเทนเนอรจากภายนอกท่ียังไมไดลงทะเบียนกับทาเรือจะไดรับ
บัตรสมารทการด (Smart-card Based Tractor Identity Car : TIC) เพ่ือใชสําหรับการติดตอตาง ๆ ใน
ทาเรือ ระบบอัตโนมัติดังกลาวจึงชวยใหรถตูคอนเทนเนอรสามารถเขาออกทาเรือไดสะดวก
รวดเร็ว  อีกท้ังยังเปนการประหยัดเวลาของผูมาติดตออีกดวย 

         -  ระบบแลกเปล่ียนขอมูลทางอิเล็กทรอนิกส (Electronic Data Interchange Technology : 
EDI)  เปนระบบแลกเปล่ียนขอมูลทางอิเล็กทรอนิกสระหวางสายการเดินเรือและผูประกอบการ
ทาเรือ  อาทิใบขนสงสินคา  สงผลใหเกิดความรวดเร็วในการดําเนินการตาง ๆ เม่ือเทียบกับระบบ
เดิมท่ีเปนแบบเอกสาร 

ปจจัยสนับสนุนการเปนทาเรือขนถายตูคอนเทนเนอรที่ใหญที่สุดของโลก 

-  การขยายตัวของเศรษฐกิจจีน  สงผลใหจีนมีปริมาณสินคาสงออกและนําเขาในแตละป
คอนขางสูง  เม่ือประกอบกับการท่ีฮองกงเปนประตูการคาท่ีสําคัญแหงหนึ่งของจีน    ซ่ึง
หลายประเทศมักใชบริการของทาเรือฮองกงเพ่ือขนสงสินคาตอไปยังมณฑลตาง ๆ ของจีน 
โดยเฉพาะมณฑลกวางตุงซ่ึงอยูใกลกับฮองกง ทาเรือฮองกงจึงเปนทาเรือท่ีดึงดูดใหเรือ
ขนสงสินคาขนาดใหญเขาเทียบทา  และสงผลใหเปนทาเรือท่ีมีปริมาณขนถายสินคามาก
ท่ีสุดของโลก 

 

- ศูนยกลางการเดินเรือของเอเชีย  ทาเรือฮองกงตั้งอยูในเสนทางสายหลักของการขนสงทาง
เรือโดยเฉพาะเรือขนสงสินคาขนาดใหญระหวางทวีป  (เอเชียกับยุโรป  และเอเชียกับ
อเมริกาเหนือ)  ประกอบกับมีสายการเดินเรือของชาติตาง  ๆ  ใหบริการมากกวา 80 
ชาต ิ ทําใหเกิดการเช่ือมโยงเสนทางการเดินเรือสายตาง  ๆ และดึงดูดใหสายการเดินเรือ
เหลานั้นเขาเทียบทาท่ีทาเรือฮองกง  ปจจัยสนับสนุนดังกลาวทําใหทาเรือฮองกงเปน
ศูนยกลางการขนถายสินคาทางทะเลท่ีสําคัญของเอเชีย 
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-  เขตเมืองทาปลอดภาษี  ทาเรือฮองกงเปนเขตเมืองทาปลอดภาษ ี (มีเพียงสินคาบางรายการ 
เทานั้นท่ีตองมีใบอนุญาตสงออกและนําเขา) นอกจากนี้ ยังใหบริการตอสายการเดินเรือทุก
ชาติอยางเทาเทียมกันทาเรือฮองกงจึงเปนทาเรือท่ีเอ้ือตอการขนถายสินคาและเปน
ศูนยกลางการคาระหวางประเทศ 

ทาเรือสิงคโปร [31] 
 

 
 

 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 2.26  ทาเรือสิงคโปร  (Port of Singapore) [31] 
 

 
สิงคโปรเปนประเทศท่ีตั้งอยูติดกับเสนทางการขนสงหลักท่ีสําคัญเสนทางหนึ่งของโลก  

ยกตัวอยางเชน เสนทาง Trans-Pacific เสนทาง Far-East-Europe เสนทาง Intra-Asia และเสนทาง 
Southeast Asia-Australia เกือบจะท้ังหมดท่ีตองขนสงสินคาระหวางทวีปยุโรป และเอเชีย
ตะวันออก ตองผานประเทศสิงคโปรโดยผานทางชองแคบมะละกา ทาเรือสิงคโปรไดถูกเช่ือม
เสนทางมากกวา 250 เสนทางขนสงทางทะเล หรือมากกวา 600 ทาเรือ ใน 123 ประเทศท่ัวโลก 
   

ทาเรือสิงคโปรเปนสถานีชุมทาง (Terminal) ของตูคอนเทนเนอรท่ีแออัดท่ีมากท่ีสุดเปน
อันดับสอง รองจากทาเรือฮองกง โดยไดถูกพัฒนาไปสูความเปนศูนยการขนถายสินคาและตูคอน
เทนเนอรท่ีใหญท่ีสุดในโลก อีกท้ังยังเปน Bunkering Port ท่ีใหญท่ีสุดในโลกอีกดวย ประมาณวา 
80% ของตูคอนเทนเนอร ตองมาขนถายท่ีทาเรอืแหงนี้  

 
ประเทศสิงคโปร มีการเติบโตของ Bunker Ship อยางรวดเร็วในการบริหารตนทุนท่ีต่ํากวา

ทาเรือแหงอ่ืนๆ ทาเรือดังกลาวมีบริการน้ํามัน บริการการลากจูง สินคา การซอมแซมเรือ คลังสินคา
และ และบริการเสริมอ่ืนๆ เชน ธนาคาร การประกันภัย การส่ือสาร และธุรกจิบันเทิง ครบวงจร     
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ทาเรือสิงคโปร เปนทาเรือท่ีมีประสิทธิภาพดานการบริการ การจัดการ และเครื่องมืออัน

ทันสมัยภายในทา ในการจัดการกับสินคา หลากหลายประเภท ท่ีมาจากหลายหลายแหงท่ัวโลก 
รวมถึงตูคอนเทนเนอร โดยมีการทาเรือแหงประเทศสิงคโปร หรือ Maritime and Port Authority of 
Singapore (MPA) เปนผูรับผิดชอบดูแล บริหารจัดการ และพัฒนาทาเรือใหทาเรือสิงคโปรเปน
ทาเรือศูนยกลางระดับแนวหนา (Premier Global Hub Port) และศูนยการขนสงทางทะเลสากล 
(International Maritime Center ; IMC)  
 

รัฐบาลสิงคโปรไดสงเสริมการแขงขันกับทาเรืออ่ืนๆ โดยการออกกฎหมายวาดวยเขต
การคาเสรีซ่ึงเปนการสนับสนุนการเติบโตของทาเรือและเปนท่ีดึงดูดการลงทุนของตางชาติเปน
อยางดี  เพ่ือเปนการรองรับปริมาณของสินคาขนถาย สิงคโปรไดจัดใหมีพ้ืนท่ีปลอดอากร (Free 
Trade Zone) ซ่ึงจะกําหนดชวงความกวางใหสินคาท่ีตองเสียภาษีและสินคาท่ีตองควบคุมไดถูก
จัดเก็บและทําการสงออกอีกครั้ง (Re-exported) โดยปราศจากการคิดภาษีศุลกากร โดยพ้ืนท่ีเขต
ปลอดภาษีมีเนื้อท่ี 2 ลานตารางเมตรเปนพ้ืนท่ีในรมและพ้ืนท่ีในอาคาร โดยพ้ืนท่ีดานนอกท่ีเปน
พ้ืนท่ีปลอดอากร มี 500,000 ตารางเมตร ซ่ึงมีพ้ืนท่ีสวนของคลังสินคาดวย 
  

พ้ืนท่ีเขตปลอดอากร  
  

พ้ืนท่ีสวนนี้มีจุดประสงคหลักเพ่ือตองการพัฒนาอุตสาหกรรมการสงออกของประเทศ 
ผลประโยชนหลักของการดําเนินการในเขตปลอกอากร คือการลด หนาท่ีของศุลกากรในการทําการ
สงออกอีกครั้ง ผลประโยชนอ่ืนหลักๆ รวมดวยการดําเนินการนําเขาและสงออก รวมท้ัง การเขาถึง
อุปกรณในการเก็บสินคาท่ีรอคอยในกระบวนการ หรือเปนเง่ือนไขของตลาด นอกจากการเก็บ เขต
ปลอดอากรยังให ผูดําเนินการ ทําการเพ่ิมมูลคาสินคา เชน สินคาเทกอง สินคาจากโงงานท่ีผลิต การ
ประกอบ การบรรจุหีบหอ และการซอมแซมสินคา โดยปราศจาก การจาย ภาษี ในวัตถุดิบ จนกระ
ท้ังสินคาจะถูกสงออกไป 
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ทาเรือระนอง [32] 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 2.27  ทาเรือระนอง [33] 
 

ทาเรือระนอง ตั้งอยูในจังหวัดระนอง เปนทาเรือภูมิภาคในการขนสงสินคาทางทะเลท่ี
สําคัญของประเทศไทยดานฝงทะเลอันดามัน ซ่ึงอยูภายใตการบริหารของการทาเรือแหงประเทศ
ไทย (กทท.) ทาเรือระนองเปนทาเรือท่ีสามารถเช่ือมโยงเสนทางการคากับประเทศในเอเชียใต 
ตะวันออกกลาง ยุโรป และแอฟริกา เนื่องจากสภาพทางกายภาพและทําเลท่ีตั้งของทาเรือ 

 
ทาเรือระนองไดรับการพัฒนาทาเรืออยางตอเนื่องใหพรอมตอการขยายตัวของการขนสง

สินคาทางทะเลท่ีเพ่ิมมากขึ้น อีกท้ังเปนการดําเนินงานเพ่ือบรรลุเปาหมายตามยุทธศาสตรการ
พัฒนาจังหวัดระนองท่ีตองการใหเปนศูนยกลางการขนสงสินคาทางทะเลฝงอันดามัน ปจจุบัน
ทาเรือระนองไดใหบริการกับสายเดินเรือ GATI Coast to Coast ซ่ึงเปนบริษัทช้ันนําในธุรกิจ           
โลจิสติกสของประเทศอินเดีย เปดใหบริการขนสงสินคาคอนเทนเนอรประจําเสนทางครอบคลุม
ทาเรือหลักดังนี้ คือ ทาเรือระนอง - พอรตแบลร  (Port Blair) - เชนไน (Chennai) - ยางกุง (Yangon) 
และกลับมายังทาเรือระนอง  นอกจากนี้ยังมีบริการเสริมจากทาเรือหลักไปยังทาเรือจิตตากอง และ
โคลัมโบอีกดวย โดยในเบ้ืองตนไดกําหนดใหเปนบริการทุกๆ 10 วัน โดยใชกองเรือคอนเทนเนอร
ขนาด 300 TEU ขั้นต่ํา จํานวน 4 ลํา ท่ีปรับเปล่ียนเพ่ือใหเกิดความยืดหยุนกับปริมาณสินคา ซ่ึงจะ
ชวยใหการขนสงสินคาไปยังปลายทางอนุภูมิภาคเอเชียใต  และกลุม BIMSTEC ไดอยาง                  
มีประสิทธิภาพสะดวก และรวดเร็วมากยิ่งขึ้น  
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ปจจุบันทาเรือระนองกําลังไดรับความสนใจจากบริษัทเจาของสายการเดินเรือหลายแหงท่ี
ขนสินคาจากฝงตะวันตกท้ังยุโรป ตะวันออกกลาง อินเดีย บังกลาเทศสูทาเรือกรุงเทพ ท้ังนี้เพ่ือ
ตองการลดคาใชจายหลังจากท่ีกอนหนานี้ตองเดินเรือสินคาออมเกาะสิงคโปร ซ่ึงทําใหมีตนทุนใน
การขนสงสินคา โดยเฉพาะจากราคาน้ํามันท่ีราคาสูงขึ้นแตปญหาสําคัญขณะนี้คือ แผนการรองรับ
ในการขนสงทางบกท่ียังไมมีระบบรองรับท่ีดีพอ หากจะมาใชรถเทรลเลอรในการขนสงสูทาเรือ
กรุงเทพ อาจจะสงผลตอตนทุนคาใชจายและความไมสะดวกตางๆ ดังนั้นรัฐบาลและหนวยงานท่ี
เกี่ยวของควรจะผลักดันและแกปญหาดังกลาวอยางจริงจังเพ่ือผลประโยชนโดยตรงของประเทศ 

  
ขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับทาเรือ [32] 
  

ทาเรือระนองตั้งอยูริมฝงปากแมน้ํากระบุรี ฝงตะวันออก ตําบลปากน้ํา อําเภอเมือง จังหวัด
ระนอง  พิกัดละติจูด 10 องศา 00 ลิปดา  72 วิลิปดาเหนือ  ลองติจูด 098 องศา 36 ลิปดา 33 วิลิปดา
ตะวันออก  มีเนื้อท่ี 315 ไร 

 
 
    
 

 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.28  ทําเลที่ตั้งทางภูมิศาสตรของทาเรือระนอง [32] 
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ลักษณะของทาเรือ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.29  ลักษณะของทาเรือระนอง [32] 
 
 
ทาเทียบเรืออเนกประสงค (ทาเทียบเรือท่ี 1) 
 

มีความกวาง 26 เมตร ยาว 134 เมตร  สามารถรับเรือสินคาขนาดไมเกิน 500 ตันกรอส จอด
เทียบทาไดพรอมกัน 2 ลํา มีสะพานเช่ือมฝงกวาง 10 เมตร ยาว 212 เมตร จํานวน 2 สะพาน 

 
 

ทาเทียบเรือตูสินคา (ทาเทียบเรือท่ี 2) 
 

มีความกวาง 30 เมตร ยาว 150 เมตร สามารถรองรับเรือสินคาหรือตูสินคาขนาดไมเกิน 
12,000 เดดเวทตัน จอดเทียบทาไดครั้งละ 1 ลํา มีสะพานเช่ือมฝงกวาง 7.5 เมตร ยาว 212 เมตร 
สะพานเช่ือมกับทาเรืออเนกประสงค กวาง 8.50 เมตร ยาว 40 เมตร 
 
โครงขายการขนสงสินคาภายในประเทศ [32] 
 

ทางถนน ใชทางหลวงหมายเลข 4 เพชรเกษม กรุงเทพฯ - ชุมพร - ระนอง ระยะทาง 568 
กิโลเมตร เล้ียงขวาเขาถนนหมายเลข 4010 ท่ีไดรับการปรบัปรุงเปนถนนมาตรฐานแลวบริเวณบาน
น้ําตก ระยะทาง 13 กิโลเมตร ถึงทาเรือระนอง 

 

 ทางรถไฟ สามารถประหยัดคาใชจายดวยการขนสงระบบรางจากทุกภูมิภาค มายังสถานี
บรรทุกขนถายตูสินคา (Container Yard) สถานีรถไฟวิสัย อําเภอเมือง จังหวัดชุมพร และขนสง
ตอเนื่องทางถนนจากชุมพร มายังทาเรือระนอง ระยะทางประมาณ 110 กิโลเมตร 
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 ทางน้ํา สามารถขนสงทางน้ําฝงอาวไทยมายังทาเรือใกลเคียง เชน ท่ีทาเรือประจวบ อําเภอ
บางสะพาน จังหวัดประจวบคีรีขันธ  และทาเรือจังหวัดสุราษฎรธานีแลวขนสงทางถนนมายังทาเรือ
ระนอง 
 
 

อุปกรณการขนถาย 

ทาเรอืระนองมีเครื่องมือทุนแรงประเภทตาง ๆ สําหรับการยกขนและเคล่ือนยายสินคา ดังนี ้

เคร่ืองมือทุนแรง ขนาด(ตัน) จํานวน(คัน) 
ปนจั่นเคลื่อนท่ี 50.0 1 

รถยก  10.0 1 
รถยก  3.0 1 
รถยก  2.5 2 

รถหางลาก   6 
 
ตารางที่ 2.12 แสดงรายละเอียดเคร่ืองมือและอุปกรณ ภายในทาเรือระนอง [32] 
 
พ้ืนที่ฝากเก็บสินคา ทาเรือระนองไดจัดพ้ืนท่ีรองรับสินคาท่ัวไป และตูสินคาดังนี ้

1. โรงพักสินคา 1 หลัง พ้ืนท่ี 1,500 ตารางเมตร 
2. พ้ืนท่ีวางสินคาท่ัวไป 7,200 ตารางเมตร 
3. พ้ืนท่ีวางตูสินคาเปลา 8,000 ตารางเมตร 
4. พ้ืนท่ีวางตูสินคา 11,125 ตารางเมตร สามารถฝากเก็บตูสินคาขาออกได 405 TEUs ตู  
    สินคาขาเขา 285 TEUs และตูสินคาเปลา 590 TEUs 
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บทที่  3 
ระเบียบวิธวีิจัย 

 
 วิธีการวิจัยสําหรับวิทยานิพนธฉบับนี้ จะทําการศึกษาเปรียบเทียบ 2 เสนทาง ใน 2 ประเด็น 
ไดแก ดานเวลาและดานตนทุน ในการศึกษาดานเวลาจะทําการศึกษาโดยวิเคราะหรายละเอียดของ
แตละกิจกรรม เพ่ือนํามาคํานวณระยะเวลาท่ีใช  และในการคํานวณดานตนทุนจะใชหลักของการ
คํานวณกําไรขั้นตนของผูใหบริการ (Carrier) ท่ีไดรับจากเสนทางเดิม เพ่ือนํามาเปรียบเทียบกับ
เสนทางสะพานเศรษฐกิจ (Landbridge) โดยสมมติสถานการณ (Scenario) จํานวนตูท่ีผานทาเรือ
ของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ เปรียบเทียบกับเสนทางเดิม โดยในการศึกษาจะเพ่ิมการคํานวณใน
สวนของการคํานวณตนทุนและรายไดท่ีเกิดขึ้นในกรณีท่ีมีการรับตูสินคาจากบริเวณสะพาน
เศรษฐกิจเพ่ิมเติมเขามาในลําเรือ เพ่ือใหสอดคลองกับความเปนจริง ท่ีผูใหบริการในบริเวณ
ใกลเคียงจะมีความสนใจในการขนสงสินคาผานเสนทางสะพานเศรษฐกิจ  โดยในเบ้ืองตน ผูวิจัยได
ทําการกําหนดเง่ือนไขและขอกําหนดในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ ดังตอไปนี ้
 

- ทําการคํานวณและเปรียบเทียบในชวงเวลาเดียวกัน ไดแก ชวงป พ.ศ. 2551 เทานั้น 
- ทําการเปรียบเทียบเฉพาะในสวนของคาใชจายและกําไรในการดําเนินงาน โดยไมนํา

คาใชจายดานโครงสรางพ้ืนฐานมาคํานวณ 
- เนื่องจากทาเรือระนองและทาเรือชุมพรในปจจุบัน ไมสามารถสะทอนถึงเสนทางท่ีใชใน

การวิจัยได ผูวิจัยจึงใชการเปรียบเทียบโดยยึดถือตัวเลขตนทุนจากทาเรือแหลมฉบัง และ
ตัวเลขรายไดจากทาเรือปนัง (ตัวแทนเปรียบเทียบฝงอันดามัน) และทาเรือแหลมฉบัง 
(ตัวแทนเปรียบเทียบฝงอาวไทย) ซ่ึงมีขนาดของทาเรือและกิจกรรมท่ีมีความคลายคลึงกับ
เสนทางระนอง - ชุมพร ท่ีสนใจทําการศึกษา 

- การเดินเรือใชความเร็วมาตรฐานท่ี 30 knot หรือ 54 กิโลเมตรตอช่ัวโมง  
- ศึกษาในเสนทางระหวางทาเรือดูไบ ประเทศสหรัฐอาหรับเอมิเรตส และทาเรือฮองกง 

ประเทศจีน โดยเปรียบเทียบระหวางเสนทางเดินเรือปกติและเสนทางสะพานเศรษฐกิจ 
- ใชการขนสงดวยเรือขนาด 1500 TEUs หรือขนาดประมาณ 18,000 DWT หรือ 14,000 GT  

การขนสงเปนการขนสงแบบเต็มตูและเต็มลําเรือ ดวยตูคอนเทนเนอรขนาด 20 ฟุตเทานั้น 
- อัตราการกินเช้ือเพลิงและคาใชจายในลําเรืออาจมีความคลาดเคล่ือนเนื่องจากความ

หลากหลายของเรือในการใชงานจริง 
- การเก็บขอมูลและการวิจัย อาจไมสามารถแสดงภาพท่ีแทจริงในการขนสงมากนัก 

เนื่องจากความหลากหลายของการบริหารจัดการ และลักษณะเฉพาะของแตละบริษัทท่ีทํา
การขนสงในเสนทาง ยกตัวอยางเชน ภาระหนี้สินของเรือแตละลํา ท่ีไมเทากัน เปนตน 
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ผูวิจัยไดทําการวิเคราะห SWOT Analysis ของเสนทางสะพานเศรษฐกิจเพ่ือชวยในการมอง
ภาพของเสนทางท่ีจะเกิดขึ้น ไดผลการวิเคราะหดังตอไปนี ้

 

3.1 การวิเคราะหเสนทางสะพานเศรษฐกิจกับเสนทางมะละกา ดวย SWOT Analysis 
 

 เสนทางที่ 1 เสนทางชองแคบมะละกา เปนเสนทางหลักของการเดินเรือโลก โดยมีปจจัย
แวดลอมท้ังดานระยะทางและสาธารณูปโภคท่ีเอ้ือในการขนสงสูงในปจจุบัน ทวาจากอัตราการ
ขนสงท่ีเพ่ิมสูงขึ้นในแตละป จึงมีการคาดการณวาอาจเกิดความแออัดขึ้น ในชวงป 2555 เปนตนไป 
 

 เสนทางที่ 2 เสนทางสะพานเศรษฐกิจ เปนเสนทางท่ีอยูระหวางการศึกษาความคุมคาทาง
เศรษฐกิจ ในเรื่องของการประหยัดตนทุนการขนสงและการสรางความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ
ของพ้ืนท่ีโดยรอบ ซ่ึงตองมีการลงทุนเพ่ิมเติมอยางสูงหากมีการดําเนินโครงการ 
 

จุดแข็ง (Strength) 
- เปนเสนทางท่ีมีโอกาสในการสรางรายได จากการขนสงในบริเวณใกลเคียง โดยเฉพาะ

อยางยิ่งสินคาท่ีผานประเทศไทย 
- เปนเสนทางท่ีอิสระจากการใชนานน้ํามะละกา 
- เปนเสนทางท่ีประเทศไทยสามารถกําหนดปจจัยการขนสงดวยตนเองไดท้ังหมด 

จุดออน (Weakness) 
- เปนเสนทางท่ีคาดวาจะมีปริมาณการขนสงท่ีต่ํากวาเสนทางชองแคบมะละกา ทําใหตนทุน

การขนสงสูงกวา และความสามารถในการเปล่ียนเสนทางสินคาทําไดยากกวา 
- เปนเสนทางท่ียังขาดการพัฒนา ยังคงตองปรับปรุงดานโครงสรางพ้ืนฐาน บุคลากร และ

เทคโนโลย ี
- ภาครัฐอาจมีงบประมาณในการสนับสนุนไมมากพอสําหรับการแขงขันกับเสนทางชอง

แคบมะละกา ซ่ึงเปนเสนทางปกต ิ
โอกาส (Opportunity) 

- เปนเสนทางท่ีจะสรางความม่ันคงดานการคาและการทหารระหวางประเทศ 
- เปนเสนทางท่ีจะสรางการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและพ้ืนท่ีโดยรอบ ท้ังในดานการดึงดูด

เม็ดเงินลงทุนและการจางงานในพ้ืนท่ี 
- เปนชองทางจัดเก็บรายไดของรัฐทางออม จากการลงทุนและการบริโภค 

อุปสรรค (Threat) 
- การผูกขาดเสนทางการเดินเรือระหวางประเทศของเสนทางมะละกา 
- ความไมแนนอนของปริมาณสินคาและคาระวางท่ีผันผวน 
- ความเช่ือม่ันตอระบบการขนถายของเสนทางท่ีดอยกวาเสนทางมะละกา  
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สําหรับในสวนของรายละเอียดและวิธีการศึกษา แบงออกเปน 3 สวน มีดังนี้ 
 

3.2 การศึกษาและเปรียบเทียบดานเวลาที่ใชในการขนสง  
 
 การศึกษาดานเวลา สามารถทําไดโดยตรงจากการเก็บขอมูลท่ีใชจริงในการเดินเรือ               
และสามารถเปรียบเทียบไดโดยตรงจากท้ังระยะทางและกิจกรรมท่ีดําเนินการโดยไมมีความ
ซับซอน แบงออกเปนขั้นตอนยอย ดังนี ้
 

ขั้นตอนที่ 1 ทําการวิเคราะหเสนทาง สราง Process Flow และคํานวณระยะทาง โดย  โดย
นํากิจกรรมการขนสงของท้ัง 2 เสนทาง ใสลงในตารางวิเคราะหกิจกรรม สําหรับขอมูลท่ีได  

 
ตารางท่ี 3.1 แสดง Process Flow ระยะทางและเวลา ของเสนทางชองแคบมะละกา 

 
ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
(ประเภทการขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) 
กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือสิงคโปร (เรือ)   - เดินเรือสินคาผานมหาสมุทร 
  อินเดีย 

แวะพักสินคาที่ทาเรือสิงคโปร (เรือ)   - เติมเช้ือเพลิงและน้ํา 

ทาเรือสิงคโปร - ทาเรือฮองกง (เรือ)   - เดินทางผานทะเลจีนใต  

ทาเรือดูไบ - ทาเรือฮองกง (รวม)   - 
  

ตารางท่ี 3.2 แสดง Process Flow ระยะทางและเวลา ของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ 

ขั้นตอนที่ 2  ทําการคํานวณระยะทาง โดยใชโปรแกรม Google Maps Distance Calculator 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) 
กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือระนอง (เรือ)   - เดินเรือสินคาผานมหาสมุทร 
  อินเดีย 

ทาเรือระนอง - ทาเรือชุมพร 
(รถบรรทุก) 

  - กําเนินพิธีการทางศุลกากร   
- ขนถายระหวางทาโดย 
   รถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือฮองกง (เรือ)   - เดินทางผานทะเลจีนใต  

ทาเรือดูไบ – ทาเรือฮองกง (รวม)    
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รูปที3่.1  แสดงโปรแกรมคํานวณระยะทาง Google Maps Distance Calculator [34] 
 
 

ขั้นตอนที่ 3 เก็บขอมูลดานเวลาในแตละกิจกรรมจากการสอบถามผูเช่ียวชาญท่ีทํางานอยู
ในสายงาน เกี่ยวกับระยะเวลาท่ีใช อัตราความเร็วโดยท่ัวไป และเรื่องเวลาท่ีใชในกิจกรรมตางๆ 
จํานวน 4 ทาน มีรายนามดังนี ้

 
1) กัปตันจิรพงษ  หลักคํา  บริษัท โทรีเซนไทย เอเยนซ่ี จํากัด (มหาชน) 
2) คุณเชษฐ  วิไล    บริษัท โทรีเซนไทย เอเยนซ่ี จํากัด (มหาชน) 
3) คุณบวรสินธุ  ตันธุวนิชย บริษัท อาร ซี แอล จํากัด (มหาชน) 
4) กัปตันสมภพ พ่ึงเสมา  บริษัท อาร ซี แอล จํากัด (มหาชน) 
 
ขั้นตอนที่ 4  ทําการสรุปผลที่ไดรับ  นําขอมูลท่ีไดใสลงในตารางกิจกรรมท่ี 1 และ 2   
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3.3  การศึกษาเปรียบเทียบดานตนทุนและรายไดที่คาดวาจะเกิดขึ้น    
 

 การศึกษาดานตนทุน เปนการศึกษารายไดของผูใหบริการขนสงสินคา ท่ีจะตองทําการ
เปรียบเทียบระหวางเสนทางท่ีมีอยูเดิม (เสนทางมะละกา) และเสนทางใหม (สะพานเศรษฐกิจ) ซ่ึง
ยังมิไดดําเนินการจริง โดยในปจจุบันเสนทางทาเรือระนองและทาเรือชุมพร ยังคงเปนเพียงทาเรือ           
ขนาดเล็ก ซ่ึงไมสอดคลองกับขนาดทาเรือท่ีสมมติขึ้นในการวิจัย  การใชขอมูลจึงตองทําการ
เปรียบเทียบกับขนาดทาเรือท่ีมีขนาดใกลเคียงกับทาเรือท่ีคาดวาจะสรางขึ้นในเสนทางสะพาน
เศรษฐกิจ โดยมีแนวทางการศึกษา ดังนี ้
   

 แนวทางการศึกษา ใชสมมติฐานท่ีวา “หากผูประกอบการขนสงทางเรือ ยินดีจะใหบริการ
ในเสนทางใหม ก็ควรจะมีกําไรขั้นตนไมนอยกวาเสนทางเดิม” เพ่ือใหเกิดความสมเหตุสมผลใน
การใหบริการเสนทางใหม โดยความจําเปนท่ีใชสมมติฐานนี้  เนื่องจากปจจุบันเสนทางใหม                   
ยังไมเคยเกิดขึ้น และไมสามารถเปรียบเทียบกับการใหบริการของทาเรือระนองและทาเรือชุมพรใน
ปจจุบันได เพราะขนาดของโครงการมีความแตกตางกันมาก  
 

 ในการศึกษาตามแนวทางนี้  จะตองทําการศึกษาตัวเลขใน 2 สวน ไดแก  สวนท่ี 1             
ตนทุนของผูใหบริการ (เจาของเรือและรถบรรทุก) และสวนท่ี 2 รายไดของผูใหบริการ  โดยเม่ือนํา
ตนทุนของผูใหบริการหารดวยรายไดของผูใหบริการ จะไดเปนรอยละของกําไรขั้นตนของ             
ผูใหบริการ ซ่ึงผูวิจัยจะใชอัตรารอยละของกําไรขั้นตนของเสนทางเดิมมาเปรียบเทียบเพ่ือหาตนทุน
ของผูใชบริการในเสนทางใหม  
 
 สําหรับการศึกษาสวนนี้ แบงออกเปนขั้นตอนยอย ดังนี ้
 

 ขั้นตอนที่ 1 เก็บขอมูลตนทุนของผูใหบริการ  ในสวนของการขนสงสินคา 1 เท่ียว แบง
ออกเปนตนทุน 2 สวน ดังนี้ 
 1. ตนทุนคงท่ี (Fixed Cost) ประกอบดวย 

- ตนทุนคาสึกหรอ (Maintenance Cost)ไดแก คาซอมบํารุง อะไหลของเรือและรถบรรทุก 
- คาใชจายยกขนบริเวณทาเรือ (Handling Cost)  
 2. ตนทุนแปรผัน (Variable Cost) ประกอบดวย  
- คาเช้ือเพลิง (Fuel Cost) ไดแก คาน้ํามันเรือและรถบรรทุก  
- คาดําเนินการของเรือตอวัน (Operation Cost per Day) ไดแก คาใชจายบรหิารตอวันของ
เรือ 
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ในดานตนทุนของผูใหบริการ ตนทุนคาเช้ือเพลิงเปนสวนท่ีทําใหเกิดความผันผวนของ
ตนทุนรวมอยางมีนัยสําคัญ เนื่องจากตนทุนในสวนอ่ืน โดยมากจะเปนตนทุนคงท่ี 

 
วิธีการเก็บและที่มาของขอมูลตนทุนของผูใหบริการ 

 
1. ทําการเก็บขอมูลดิบ ในสวนของอัตราภาระทาและตนทุนเช้ือเพลิง จากหนวยงาน

ท่ีเกี่ยวของโดยตรง ไดแก เว็บไซตของทาเรือแตละประเทศ และเว็บไซตราคาน้ํามันดิบดูไบ 
ซ่ึงเปนราคาน้ํามันท่ีใชในภูมิภาคท่ีทําการวิจัย 

 
2. ทําการสัมภาษณผูท่ีเกี่ยวของในสายงาน เพ่ือสอบถามเกี่ยวกับตนทุนและ

คาใชจายท่ีเกิดขึ้น รวมไปถึงการคิดราคาสําหรับการบริการ แบงออกเปน 2 สายงาน ไดแก 
 
  - สายงานเดินเรือ มีรายนามผูใหสัมภาษณ ดังนี ้  
 

1) กัปตันจิรพงษ  หลักคํา   บริษัท โทรีเซนไทย เอเยนซ่ี จํากัด (มหาชน) 
2) คุณเชษฐ วิไล     บริษัท โทรีเซนไทย เอเยนซ่ี จํากัด (มหาชน) 
3) คุณบวรสินธุ ตันธุวนิชย  บริษัท อาร ซี แอล จํากัด (มหาชน) 
4) กัปตันสมภพ พ่ึงเสมา   บริษัท อาร ซี แอล จํากัด (มหาชน) 

 5) คุณอุไร วิริยะตระกูลชัย  บริษัท จีโอดิส วิลสัน ทรานสปอรต จํากัด 
 
  - สายงานรถบรรทุก มีรายนามผูใหสัมภาษณ ดังนี ้
 
 1) คุณไพรัส ตั้งเสรีสุข   บริษัท แอปปา ฟอรเวดิเดอร จํากัด 
 2) คุณนันญธพร หวยผัด   หางหุนสวนจํากัด ศิริสมบูรณทรัพยขนสง   
 3) คุณวริศรา หิรัญญสุทธ์ิ   บริษัท หิรัญญสุทธ์ิ ทรานสปอรต จํากัด 

 
นําขอมูลที่ไดบันทึกลงในตารางตนทุนของผูใหบริการ ซ่ึงแสดงรายละเอียด Process flow 

และคาใชจายโดยละเอียดในแตละกิจกรรมในเสนทาง ดังตอไปนี้
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ตารางกิจกรรมท่ี 3.3 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ ในเสนทางมะละกาตอการขนสง 1 เท่ียว  
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

(ประเภทการขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ีเกิดขึ้น 
(Total Cost) 

(USD) 
กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือสิงคโปร (เรือ)              - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทางศุลกากร 

แวะพักสินคาที่ทาเรือสิงคโปร 
(เรือ) 

             - เติมเช้ือเพลิงและน้ํา 

ทาเรือสิงคโปร – ทาเรือฮองกง 
(เรือ) 

             - เดินทางผานทะเลจีนใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทางศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือฮองกง (รวม)              - 
  

หมายเหตุ   A  =  Fuel Cost (USD) 
B  =   Maintenance Cost (USD) 
C  =  Operation Cost per Day (USD) 
D  =  Handling Cost (USD)  
E  =  Port Charge (USD) 
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ตารางกิจกรรมท่ี 3.4 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกจิตอการขนสง 1 เท่ียว 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-ปลายทาง  
(O-D) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) 
A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ีเกิดขึ้น 
(Total Cost) 

(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือระนอง 
(เรือ) 

             - เดินเรือสินคาผานมหาสมุทร 
   อินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทางศุลกากร 

ทาเรือระนอง - ทาเรือชุมพร 
(รถบรรทุก) 

             - ดําเนินพิธีการทางศุลกากร   
- ขนถายระหวางทาโดย 
   รถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือฮองกง 
(เรือ) 

             - เดินทางผานทะเลจีนใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือฮองกง (รวม)              - 

 
หมายเหตุ   A  =  Fuel Cost (USD) 

B  =   Maintenance Cost (USD) 
C  =  Operation Cost per Day (USD) 
D  =  Handling Cost (USD)  
E  =  Port Charge (USD) 
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ขั้นตอนที่ 2 เก็บขอมูลรายไดของผูใหบริการขนสงสินคา ในการขนสงสินคา 1 เท่ียว 
ประกอบไปดวยคาใชจาย 3 สวน ดังนี้ 

 
สวนที่ 1 คาระวาง หรือคา Freight ซ่ึงจะมีการเรียกเก็บจากผูใชบริการ ซ่ึงอาจคิดราคาไม

เทากัน ขึ้นอยูกับปริมาณและอํานาจการตอรองของลูกคา ในการวิจัยช้ินนี้จะใชเพดานคาระวาง 
(Freight Tariff) หรือราคาสูงสุด ท่ีฝายการตลาดของสายเรือจะใชในการตั้งราคากับลูกคาท่ีขอเชา
ระวางเรือ  มาคํานวณรายไดท่ีผูใหบริการขนสงจะไดรับ โดยจะนําเพดานคาระวางมาคิดในอัตรา
รอยละ 50 เพ่ือใหสะทอนกับราคาท่ีไดมีการเก็บคาใชบริการจริง   
 

สวนที่ 2 คาใชจายในการปองกันความเส่ียงจากราคาน้ํามัน (Bunker Adjustment Charge)                     
ซ่ึงผูใหบริการขนสงจะคิดในอัตรารอยละ 3-5 ของคาระวางท่ีมีการตกลงราคากัน 
 

สวนที่ 3 คาใชจายในการปองกันความเส่ียงจากคาเงิน (Currency Adjustment Charge)  ซ่ึง
ผูใหบริการขนสงจะคิดในอัตรารอยละ 1-3 ของคาระวางท่ีมีการตกลงราคากัน 
 

รายไดของผูใหบริการซ่ึงก็คือคาบริการท่ีผูใหบริการเรียกเก็บ ซ่ึงจะมีการเรียกเก็บเม่ือ
ผูใชบริการตองการขนสงในแตละครั้ง โดยจะมีคาระวางท่ีแปรผันตามความตองการขนสงใน
ชวงเวลานั้นๆ ซ่ึงทําใหเกิดความแตกตางของราคาขนสงในแตละชวงเวลา โดยเฉพาะอยางยิ่ง
ในชวงท่ีคาระวางมีความผันผวนสูง โดยขอมูลท่ีทําการเก็บจะแบงออกเปน 2 เท่ียวไปและกลับ 
ดังนี้ 

 

1) ดูไบ - ฮองกง เก็บขอมูลคาระวางและคาใชจายอ่ืนๆ ในเสนทาง ดูไบ - สิงคโปร ,                    
สิงคโปร - ฮองกง และ ดูไบ - ฮองกง (แวะพักท่ีสิงคโปร) 

 

2) ฮองกง - ดูไบ เก็บขอมูลคาระวางและคาใชจายอ่ืนๆ ในเสนทาง ฮองกง - สิงคโปร ,             
สิงคโปร - ดูไบ และฮองกง - ดูไบ (แวะพักท่ีสิงคโปร) 

 
วิธีการเก็บและที่มาของขอมูล 

 
- ใชขอมูลเพดานคาระวางของป พ.ศ. 2551 ท่ีอางอิงของบริษัทสายเรือแหงหนึ่ง  

 
โดยนําขอมูลรายไดของผูใหบริการบันทึกลงในตารางท่ี 3.3  เพ่ือหารายไดตอ 1 ตูคอนเทน

เนอร  
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ตารางท่ี 3.5 แสดงรายไดของผูใหบริการขนสงตอ 1 ตูคอนเทนเนอร 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

เพดานคาระวาง 
(Freight Tariff) 

(USD) 

ราคาเฉลี่ยท่ีคาดวา
ผูใหบริการเรียก

เก็บ 
(USD) 

คาปองกัน
ความเสี่ยง
ราคาน้ํามัน 

(USD) 

คาปองกัน
ความเสี่ยง

คาเงิน 
(USD) 

รายไดตอ 
1 ตู 

(USD) 

รายไดตอ 1 ลํา
เรือ (1500 

TEU) 
(USD) 

มกราคม       
กุมภาพันธ       

มีนาคม       
เมษายน       

พฤษภาคม       
มิถุนายน       
กรกฎาคม       
สิงหาคม       
กันยายน       
ตุลาคม       

พฤศจิกายน       
ธันวาคม       

 
ขั้นตอนที่ 3 ขั้นตอนการเปรียบเทียบรายไดและตนทุน เพ่ือกําไรขั้นตนของเสนทางมะละ

กา และนํามาเปรียบเทียบเปนรายไดของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ 
 

นําขอมูลตนทุนและรายไดของผูใหบริการขนสงสินคาในเสนทางมะละกา มาคํานวณหา            
กําไรขั้นตน โดยหลังจากท่ีไดกําไรขั้นตนของเสนทางมะละกาแลวนั้น จะนํามาเทียบกับตนทุนของ
เสนทางสะพานเศรษฐกิจ เพ่ือหาราคาคาขนสงตอ 1 ตูคอนเทนเนอร ท่ีผูใหบริการจะจัดเก็บเพ่ือให           
อัตรารายไดของเสนทางสะพานเศรษฐกิจเทากับเสนทางชองแคบมะละกา ดังตารางท่ี 3.4  
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ตารางท่ี 3.6 การเปรียบเทียบรายไดเพ่ือคํานวณหาคาใชจายตอ 1 ตูของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ กรณีขนสงจากทาเรือดูไบ ไปยังทาเรือฮองกง  

 

A B C 
(A-B) 

D 
(A-B)/A*100 

E 
 

F  
 [(A-B)/A*100]*E/100 

G  
 (A-F) 

H  
G/1500 

I 
(A/1500) 

         
         
         
         
         
         
         
         
         
         
         
         

 

A = รายไดท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว  
B = ตนทุน ท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว  
C = กําไร (ขาดทุน) ท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว 
D = อัตรากําไร (ขาดทุน) ข้ันตนท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว 
E = ตนทุนของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ  
F = กําไร (ขาดทุน) ท่ีเสนทางสะพานเศรษฐกิจ ตองจัดเก็บใหไดเพ่ือคงอัตรากําไร(ขาดทุน) ข้ันตน ใหเทียบเทากับเสนทางชองแคบมะละกา 
G = รายไดท่ีจะตองจัดเก็บเพ่ือคงอัตรารายไดใหเทียบเทากับเสนทางชองแคบมะละกา 
H = รายไดท่ีจะตองจัดเก็บตอการขนสงตอ 1 ตู คอนเทนเนอรเพ่ือคงอัตรารายไดใหเทียบเทากับเสนทางชองแคบมะละกา 
 I =  รายไดท่ีจัดเก็บจากการขนสงตอ 1 ตูคอนเทนเนอร ของเสนทางชองแคบมะละกา  
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ตารางท่ี 3.7 การเปรียบเทียบรายไดเพ่ือคํานวณหาคาใชจายตอ 1 ตูของเสนสะพานเศรษฐกิจ กรณีขนสงจากทาเรือฮองกงไปยังทาเรือดูไบ  

 

A B C 
(A-B) 

D 
(A-B)/A*100 

E 
 

F  
 [(A-B)/A*100]*E/100 

G  
 (A-F) 

H  
G/1500 

I 
(A/1500) 

         
         
         
         
         
         
         
         
         
         
         
         

                                  A = รายไดท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว  
B = ตนทุน ท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว  
C = กําไร (ขาดทุน) ท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว 
D = อัตรากําไร (ขาดทุน) ข้ันตนท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว 
E = ตนทุนของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ  
F = กําไร (ขาดทุน) ท่ีเสนทางสะพานเศรษฐกิจ ตองจัดเก็บใหไดเพ่ือคงอัตรากําไร(ขาดทุน) ข้ันตน ใหเทียบเทากับเสนทางชองแคบมะละกา 
G = รายไดท่ีจะตองจัดเก็บเพ่ือคงอัตรารายไดใหเทียบเทากับเสนทางชองแคบมะละกา 
H = รายไดท่ีจะตองจัดเก็บตอการขนสงตอ 1 ตู คอนเทนเนอรเพ่ือคงอัตรารายไดใหเทียบเทากับเสนทางชองแคบมะละกา 
  I =  รายไดท่ีจัดเก็บจากการขนสงตอ 1 ตูคอนเทนเนอร ของเสนทางชองแคบมะละกา 
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3.4 การสรางสถานการณ (Scenario) จําลองผลกระทบของตนทุนและรายได ของผู
ใหบริการในกรณีที่มีการใชบริการจากจุดเชื่อมตอสะพานเศรษฐกิจ  

 
การศึกษาในสวนนี้ ไดแกการจําลองเหตุการณการขนสงสินคาท่ีใชบริการจากจุดเช่ือมตอ 

สะพานเศรษฐกิจ ซ่ึงหลังจากท่ีไดตนทุนและรายไดคาบริการสําหรับการขนสงตอ 1 เท่ียว ใน
เสนทางสะพานเศรษฐกิจ จากการวิจัยในสวนท่ี 2 แลว  ผูวิจัยจะทําการจําลองสถานการณในกรณีท่ี
มีสินคาขึ้นเรือไปยงัปลายทาง ณ จุดเช่ือมตอสะพานเศรษฐกิจ ซ่ึงจะมีผลเปล่ียนแปลงในดานตนทุน
และรายไดของผูใหบริการท่ีเปล่ียนแปลงไป โดยในดานตนทุน ผูใหบริการจะเสียคาใชจายในการ
ยกขนสินคาลดลง ณ จุดเช่ือมตอสะพานเศรษฐกิจ และในดานรายได ผูใหบริการจะทําการจะทํา
การจัดเก็บรายไดในอัตราของเสนทางใหม คือ จากทาเรือระนองไปยังทาเรือดูไบ และจากทาเรือ
ชุมพรไปยังทาเรือฮองกง ซ่ึงมีคาระวางท่ีแตกตางกันกับเสนทางเดิมและอาจเปนแหลงรายไดท่ี
เพ่ิมขึ้นของผูใหบริการขนสง โดยแบงขั้นตอนการศึกษาสวนนี้ ออกเปน 3 ขั้นตอน ไดแก 

 
ขั้นตอนที่ 1 การคํานวณตนทุนที่เปลี่ยนแปลงไป  
 
ในการศึกษา ผูวิจัยทําการวิเคราะหตนทุนเพ่ือหาคาใชจายตอ 1 ตูโดยเปรียบเทียบ จากการ

สมมติเหตุการณในกรณีท่ีมีตูสินคาขึ้นจากจุดสะพานเศรษฐกิจในสัดสวนตางๆ ไดแก รอยละ 20 , 
40 , 60 , 80 และ 100 จากการขนสงตอ 1 เท่ียว เพ่ือหาตัวเลขรายไดท่ีผูใหบริการขนสงจะเรียกเก็บ
จากผูใชบริการ โดยจะมีผลกระทบตอตนทุนรวมและรายไดรวม ซ่ึงจะทําการหักคาใชจายในสวน
ของการยกขน ลงจากเดิมท่ีตองยกขึ้น-ลง รวม 2 ครั้ง เปนการยกขนเพียงครั้งเดียว และกรอกขอมูล
ตนทุนท่ีเพ่ิมขึ้นหรือลดลงลดลง ดังตารางท่ี 3.6   

 
ตารางท่ี 3.8 แสดงคาใชจายในการยกขนตูสินคา ในกรณีท่ีมีการใชบริการจากจุดเช่ือมตอสะพาน
เศรษฐกิจในกรณีตางๆ 
 

กรณีใชบริการที่ 
0% (0 ตู) 

(USD) 

กรณีใชบริการที่ 
20% (300 ตู) 

(USD) 

กรณีใชบริการที่ 
40% (600 ตู) 

(USD) 

กรณีใชบริการที ่
60% (900 ตู) 

(USD) 

กรณีใชบริการที่ 
20% (1,200 ตู) 

(USD) 

กรณีใชบริการที่ 
20% (1,500 ตู) 

(USD) 
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 หลังจากท่ีไดตนทุนจากการท่ีมีสินคาขึ้น ณ จุดเช่ือมตอสะพานเศรษฐกิจท่ีลดลง จะสงผล
ใหเกิดตนทุนรวมท่ีเปล่ียนแปลงไป โดยนําขอมูลท่ีไดกรอกลงในตารางตนทุนรวมท่ีเกิดขึ้น จาก
สถานการณจําลองการยกขนสินคาขึ้น ณ จุดเช่ือมตอสะพานเศรษฐกิจ ดังตารางท่ี 3.7  
 
 

ตารางท่ี 3.9 แสดงตนทุนคาใชจายรวมท่ีเกิดขึ้นของการขนสงระหวางทาเรือดูไบเท่ียวไป และเท่ียว
กลับยังทาเรือฮองกง  ผานเสนทางสะพานเศรษฐกิจโดยมีตูสินคาขึ้นเรือ ณ จุดเช่ือมตอสะพาน
เศรษฐกิจในอัตราท่ีตางๆ กัน  
 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

กรณีมีใช
บริการท่ี  0% 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการท่ี 20% 

(USD) 

กรณีมีใชบริการ
ท่ี 40% 
(USD) 

กรณีมีใช
บริการท่ี 60% 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการท่ี 80% 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการท่ี 100% 

(USD) 
มกราคม       

กุมภาพันธ       
มีนาคม       
เมษายน       

พฤษภาคม       
มิถุนายน       
กรกฎาคม       
สิงหาคม       
กันยายน       
ตุลาคม       

พฤศจิกายน       
ธันวาคม       

 
ขั้นตอนที่ 2 การคํานวณรายไดที่คาดวาจะเกิดขึ้น 
 
การคํานวณรายไดท่ีเปล่ียนแปลงไปนั้น จะตองใชคาระวางท่ีมีความใกลเคียงกับทาเรือ

ชุมพรและทาเรือระนอง ท้ังในแงของภูมิศาสตรและขนาดของทาเรือ   ผูวิจัยจึงใชคาระวางของ
ทาเรือปนังในการคิดคาระวางอางอิงของทาเรือระนอง และใชคาระวางของทาเรือแหลมฉบังในการ
คิดคาระวางอางอิงของทาเรือชุมพร เนื่องจากมีขนาดของทาเรือและระยะทางถึงปลายทาง ท่ี
ใกลเคียงกับทาเรือในเสนทางเช่ือมตอสะพานเศรษฐกิจ โดยการศึกษาในสวนนี้ ตองจัดเก็บขอมูล
เพ่ิมเติมใน 2 เสนทาง ดังนี ้
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 1)  ขอมูลเพดานคาระวาง เสนทางแหลมฉบัง - ฮองกง  

 2)  ขอมูลเพดานคาระวาง เสนทางระนอง - ดูไบ  
 
โดยนําขอมูลท่ีได ใสลงในตารางรายไดท่ีคาดวาจะเกิดขึ้น จากการใชบริการขนสงสินคา

จากจุดเช่ือมตอสะพานเศรษฐกิจ รายละเอียดดังตารางท่ี 3.8  
 

ตารางท่ี 3.10 แสดงรายไดท่ีเกิดขึ้นจากการใชบริการ ณ จุดสะพานเศรษฐกิจในสัดสวนตางๆ ใน
เสนทางทาเรอืฮองกง - ทาเรือดูไบ 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

รายได ตอ  
1 ตู 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการท่ี 20% 

(300 ตู) 
(USD) 

กรณีมีใช
บริการท่ี 40% 

(600 ตู) 
(USD) 

กรณีมีใช
บริการท่ี 60% 

(900 ตู) 
(USD) 

กรณีมีใช
บริการท่ี 80% 

(1,200 ตู) 
(USD) 

กรณีมีใชบริการ
ท่ี 100% 
(1,500 ตู) 

(USD) 
มกราคม       

กุมภาพันธ       
มีนาคม       
เมษายน       

พฤษภาคม       
มิถุนายน       
กรกฎาคม       
สิงหาคม       
กันยายน       
ตุลาคม       

พฤศจิกายน       
ธันวาคม       

 
ขั้นตอนที่ 3 การเปรียบเทียบรายไดตอการขนสง ตอ 1 ตู คอนเทนเนอร  
 
ทําการเปรียบเทียบรายไดตอการขนสงตอ 1 ตู คอนเทนเนอร ระหวางการขนสงเต็ม

เสนทางกับการขนสงสินคาจากจุกเช่ือมสะพานเศรษฐกิจ เพ่ือใหเห็นภาพรวมของรายไดท่ีอาจ
เพ่ิมขึ้นหรือลดลงจากการขนสงจากจุดท่ีมีความแตกตางกัน โดยถึงแมวาจะไมสามารถนําขอมูลใน
สวนนี้เฉล่ียกับตนทุนหรือรายไดรวมของการขนสงเสนทางสะพานเศรษฐกิจ แตผูวิจัยคาดวาจะ
สามารถทําใหเห็นภาพรวมของรายไดอันเกิดจากกิจกรรม ณ จุดเช่ือมตอสะพานเศรษฐกิจได โดย
จะทําการเปรียบเทียบ ดังตารางท่ี 3.9  
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ตารางท่ี 3.11 แสดงการเปรียบเทียบรายไดตอการขนสง ตอ 1 ตู คอนเทนเนอรจากจุดท่ีมีความ
แตกตางกัน 

 
เสนทางดูไบ - ฮองกง เสนทางฮองกง - ดูไบ เดือน 

(พ.ศ. 2551) A 
(USD) 

B 
(USD) 

C 
(USD) 

A 
(USD) 

B 
(USD) 

C 
(USD) 

มกราคม       
กุมภาพันธ       

มีนาคม       
เมษายน       

พฤษภาคม       
มิถุนายน       
กรกฎาคม       
สิงหาคม       
กันยายน       
ตุลาคม       

พฤศจิกายน       
ธันวาคม       

 
หมายเหตุ  A = รายไดตอตูจากการใหบริการขนสงสินคาจากตนทางไปยังปลายทาง  

       (ทาเรือดูไบ – ทาเรือฮองกง) 
          B = รายไดตอตูจากการใหบริการ ณ จุดเช่ือมตอสะพานเศรษฐกิจไปยังปลายทาง  

       C = รายไดตอ 1 ตูท่ีเพ่ิมขึ้นหรือลดลงจากการใหบริการ ณ จุดสะพานเศรษฐกิจ
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บทที ่4 
ผลการวิจัย 

 
4.1 ผลการศึกษาเปรียบเทียบดานเวลา 
 

การศึกษาดานเวลา ไดทําการสํารวจระยะทางจากการสัมภาษณผูท่ีเดินเรืออยู ณ ปจจุบัน 
ในฐานะของผูควบคุมเรือ และจากการเก็บขอมูลระยะทางจาก Google Earth Distance Calculator 
พบวาระยะทางและเวลาท่ีใชสําหรับสองเสนทาง มีดังตอไปนี้  
 

เสนทางที่ 1 เสนทางชองแคบมะละกา โดยปกติเรือท่ีเดินทางผานเสนทางนี้ จะมีท้ังเรือท่ี
แวะพักท่ีทาเรือสิงคโปร เพ่ือเปล่ียนถายตูคอนเทนเนอรและเติมน้ํามัน และเรือท่ีผานไปโดยไมแวะ
พัก จากการสัมภาษณพบวาใชเวลาอยูในชวง 2-12 ช่ัวโมง [35] , [36] , [37] หากไมเกิดปญหา
ขัดของ เนื่องจากการแขงขันท่ีรุนแรงทําใหผูขนสงพยายามบริหารเวลาเพ่ือใหสินคาไปถึงยัง
ปลายทางใหทันตามกรอบเวลาท่ีแตละบริษัทไดตั้งไว โดยรายละเอียดระยะทางและระยะเวลาท่ีใช   
ปรากฏดังตารางท่ี 4.1   
 
ตารางท่ี 4.1 แสดง Process Flow ระยะทางและเวลาของเสนทางชองแคบมะละกา 
 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

(ประเภทการขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาที่ใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) 

คํานวณ
เปนวัน กิจกรรมที่เกิดข้ึน 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือสิงคโปร  
(เรือ) 

6,183 114.5 4.8 - เดินเรือสินคาผานมหาสมุทร 
   อินเดีย 

แวะพักสินคาท่ีทาเรือสิงคโปร 
(เรือ) 

- 12  - เติมเช้ือเพลิงและน้ํา 

ทาเรือสิงคโปร – ทาเรือฮองกง 
(เรือ) 

2,332.8 43.2 1.8 - เดินทางผานทะเลจีนใต  

ทาเรือดูไบ - ทาเรือฮองกง (รวม) 8,515.8 169.7 7 - 
 

จากการเก็บขอมูล พบวาระยะเวลาท่ีใชของเสนทางปกติ คือเดินเรือผานชองแคบมะละกา            
โดยท่ีแวะจอดพักท่ีทาเรือสิงคโปร (โดยไมมีการยกขนสินคา) จะใชเวลาอยูท่ี 7 วันโดยประมาณ  
[35] , [36] , [37] 
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เสนทางที่ 2 เสนทางสะพานเศรษฐกิจ (Landbridge) เสนทางนี้เปนเสนทางท่ียังไมเคย
เกิดขึ้นจริง จึงตองทําการประมาณคาและคํานวณ3 โดยใชประสบการณจากส่ิงท่ีใกลเคียงกัน โดย
จากการศึกษาพบวา เวลาท่ีใชในชวงสะพานเศรษฐกิจ อาจจะใชเวลาตั้งแต 75-100 ช่ัวโมง              
[38] , [39] ,[40] (คิดท่ีอัตราการยกขน 3-4 นาทีตอการยกขน 1 ตูคอนเทนเนอร จํานวน 1,500 ตูตอ
เรือ 1 ลํา) ท้ังนี้ขึ้นอยูกับระบบบริหารงานดานจราจรและระบบการยกขนบริเวณทาเรือและบริเวณ
จุดพักตูคอนเทนเนอร  ((Inland Container Depot ; ICD) โดยรายละเอียดระยะทางและระยะเวลาท่ี
ใช ปรากฏดังตาราง 4.2   
 
ตารางท่ี 4.2 แสดง Process Flow ระยะทางและเวลา ของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ 
 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาที่ใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) 
คํานวณเปนวัน กิจกรรมที่เกิดข้ึน 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือระนอง (เรือ) 5,560.2 103 4.3 - เดินเรือสินคาผานมหาสมุทร 
  อินเดีย 

ทาเรือระนอง - ทาเรือชุมพร 
(รถบรรทุก) 

100 102 4.3 - ดําเนินพิธีการทางศุลกากร   
- ขนถายระหวางทาโดย 
   รถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือฮองกง (เรือ) 2,250 41.7 1.73 - เดินทางผานทะเลจีนใต  
ทาเรือดูไบ – ทาเรือฮองกง (รวม) 7,900.2 246.7 10.33 - 

 
จากการเก็บขอมูล พบวาระยะเวลาท่ีใชในเสนทางสะพานเศรษฐกิจ โดยใชการขนสงดวย

รถบรรทุกผานเสนทางดังกลาว จะใชเวลา 10.33 วันโดยประมาณ  
 

 
 
  

 
 

_____________________________________ 
3  คํานวณการใชเวลายกขนขึ้นและลงรถพวง 18 ลอ (บรรทุกไดคันละ 2 ตู) แบบตอเนื่อง ใชเวลาเดินทางระหวางทาเรือ

ประมาณ 2 ช่ัวโมง และใชเวลายกขน ขึ้นและลงชุมพร ใชเวลาประมาณ 4 นาที ตอ 1 ตู (1,500 ตู คิดเปน 6,000 นาที หรือ 100 
ช่ัวโมง) 
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4.2 ผลการศึกษาดานตนทุนและรายไดที่คาดวาจะเกิดขึ้น       
 

ขอมูลตนทุนของผูใหบริการท่ีตองใชในการคํานวณ แบงขอมูลออกเปน 4 สวน ดังนี้ 
 

ขอมูลกลุมที่ 1 ขอมูลเกี่ยวกับพาหนะและการขนถาย แบงออกเปนการขนสงทางน้ําและ
ทางบก มีรายละเอียดดังตอไปนี ้ 

 
1) การขนสงทางเรือ โดยเรือท่ีมีการขนสงขนาด 1,500 TEUs  เม่ือเปรียบเทียบแลว จะใชเรือขนาด 
18,000 DWT หรือ 14,000 GT ซ่ึงมีรายละเอียดคาใชจาย ดังตอไปนี ้ [35] , [36] , [37] 

 

 
- อัตราการใชน้ํามันของเครื่องยนตตอกิโลเมตร (Fuel Cost per Kilometer) เครื่องยนตของ

เรือขนาด 18,000 DWT หรือ 14,000 GT  ใชเช้ือเพลิงเฉล่ียท่ี 46.8 กิโลเมตร ตอน้ํามัน 1 ตัน หรือ 
0.047 กิโลเมตรตอลิตร (คิดท่ี 40 ตัน/วัน เดินเครื่อง 24 ช่ัวโมง)  
 
- คาใชจายในการดําเนินการตอวัน (Operation Cost per Day) ประมาณ 3,000 เหรียญสหรัฐตอวัน  
[35] , [36] , [37] 
 
- คาใชจายสําหรับการบํารุงรักษาตอกิโลเมตร (Maintenance Cost per Kilometer) ประมาณ 1,900 
เหรียญตอวัน (คํานวณเฉล่ียเปนรายวัน) [35] , [36] , [37] 
 

2) การขนสงทางรถบรรทุก โดยการขนสงตูคอนเทนเนอร สําหรับเสนทางสะพาน
เศรษฐกิจ จะใชรถบรรทุกพวงขนาด 18 ลอ ซ่ึงมีลักษณะดังตอไปนี้  (คาเฉล่ียของขอมูล
ผูประกอบการรถบรรทุก 3 แหง) [38] , [39] ,[40] 

 

- เครื่องยนตและอัตราการใชน้ํามันของเครื่องยนตตอกิโลเมตร (Fuel Cost per Kilometer) 
ประมาณ 2.8 กิโลเมตรตอ 1 ลิตร [38] , [39] ,[40] 
 

- คาใชจายในการดําเนินการตอวัน (Operation Cost per Day) ประมาณวันละ 500 บาท 
โดยเฉล่ียคนขับรถบรรทุกจะวิ่งไดราว 500 กิโลเมตรตอวัน คิดเปน 1 กิโลเมตรตอ 1 บาท หรือ 0.03 
เหรียญสหรัฐ [38] , [39] ,[40] 
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- คาใชจายสําหรับการบํารุงรักษาตอกิโลเมตร (Maintenance Cost per Kilometer) รวม
ท้ังส้ิน 3.2 บาทตอกิโลเมตร หรือ 0.09 เหรียญสหรัฐ [38] , [39] ,[40]  สามารถแบงคาบํารุงรักษา
ออกเปน 2 สวน ดังตอไปนี ้ 

 
1. คาน้ํามันเครื่องและคาซอมแซมอ่ืนๆ คิดเปนอัตรา 1.2 บาทตอกิโลเมตร 
2. คายางรถยนต  คิดเปนอัตรา 2 บาทตอกิโลเมตร 
 

3) ขอมูลราคาเช้ือเพลิง โดยในชวงป พ.ศ. 2551 ท่ีผานมา ราคาน้ํามันดีเซลสําเร็จรูปจะมี
คาเฉล่ียการกล่ันอยูท่ี 40 เหรียญสหรัฐตอบารเรล4 (USD/Barrel) และมีราคาน้ํามันดิบตลาดดูไบ ซ่ึง
ใชอางอิงในภูมิภาค มีคาเฉล่ียแตละเดือน ดังตารางท่ี 4.3 

 
ตารางท่ี 4.3 แสดงราคาน้ํามันในป พ.ศ. 2551 [41] 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

ราคาน้ํามันดิบดูไบ 
(USD/Barrel) 

ราคาน้ํามันสําเร็จรูป 
(USD/Barrel) 

ราคาน้ํามันสําเร็จรูป 
(USD/liter) 

มกราคม 82.75 122.75 0.77 
กุมภาพันธ 87.32 127.32 0.80 

มีนาคม 89.02 129.02 0.81 
เมษายน 86.21 126.21 0.79 

พฤษภาคม 98.05 138.05 0.87 
มิถุนายน 104.70 144.70 0.91 
กรกฎาคม 113.77 153.77 0.97 
สิงหาคม 128.58 168.58 1.05 
กันยายน 131.58 171.58 1.07 
ตุลาคม 113.11 151.11 0.95 

พฤศจิกายน 95.43 135.43 0.85 
ธันวาคม 68.00 108.00 0.68 

 
 
 

_____________________________________ 
4  1 Barrel = 159 ลิตรโดยประมาณ *คาการกลั่นของโรงกลั่นโดยเฉลี่ยในภูมิภาค ในป พ.ศ. 2551 เทากับ 40 USD/Barrel  
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   4)  ขอมูลเกี่ยวกับคาใชจายบริเวณทาเรือ ซ่ึงประกอบไปดวย คาใชจายการยกขนบริเวณ
ทาเรือ (Handling Cost) และคาภาระทา (Port Charge) ตอไปนี ้
 

ทาเรือดูไบ [42] 
- คาภาระทา 725 AED หรือประมาณ 196 USD (1 AED = 0.27 USD คิดราคา ณ วันท่ี 27 

กุมภาพันธ พ.ศ. 2552) 
- คาใชจายการยกขนบริเวณทาเรือ 7 USD per TEUs (0.35 USD per Tons) 

 
ทาเรือสิงคโปร [43] 
- คาภาระทา 0.018 USD per 1 GT  เทากับ 14000*0.018 = 252 USD 
 (คาภาระทา คิดในอัตราสําหรับการเติมน้ํามันและน้ําเทานั้น ไมมีการขนถายภายในทาเรือ)  

 
ทาเรือฮองกง [44] 
- คาภาระทา 160 USD  
- คาใชจายการยกขนบริเวณทาเรือ 7 USD per TEUs (0.35 USD per Tons) 

 
ทาเรือแหลมฉบัง (ใชเทียบคาใชจายสําหรับทาเรือระนองและทาเรือชุมพร) [45] 
- คาภาระทา 0.17 USD per 1 GT  เทากับ 14000*0.17 = 1380 USD 
- คาใชจายการยกขนบริเวณทาเรือ 16 USD per 1 TEU (0.8 USD per Tons) 

 
จากขอมูลท้ัง 4 สวนขางตน นํามาคํานวณลงในตาราง ซ่ึงอางอิงกับราคาน้ํามันเฉล่ียราย

เดือน จะได ตนทุนหรือคาใชจายของผูใหบริการขนสง ในท้ัง 2 เสนทาง แยกเปนรายเดือน 
ดังตอไปนี ้
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ตารางท่ี 4.4  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการในเสนทางมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนมกราคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

(ประเภทการ
ขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ท า เ รื อ ดู ไ บ  - 
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ) 

6,183 114.5 101,295.96 11,320.83 17,875.00 10,500.00 196.00 - - - - - 147,513.79 - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

แว ะพัก สินค าที่
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ)  

- 12 - 950.00 1,500.00 - 252.00 - - - - - 2,702.00 - เติมเช้ือเพลิงและน้ํา 

ทาเรือสิงคโปร – 
ทาเรือฮองกง 
(เรือ) 

2,332.8 43.2 38,218.21 4,275.00 6,750.00 10,500.00 160.00 - - - - - 59,903.21 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือฮองกง 
(รวม) 

8515.8 169.7 139,514.17 16,545.83 26,125.00 21,000.00 608.00 - - - - - 204,002.00 - 

  

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
 
 
 



 84 
 

ตารางท่ี 4.5  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบรกิารในเสนทางมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2551 

 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-
ปลายทาง 

(O-D) 
(ประเภทการ

ขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ท า เ รื อ ดู ไ บ  - 
ทา เรือสิ งคโป ร 
(เรือ) 

6,183 114.5 105,242.55 11,320.83 17,875.00 10,500.00 196.00 - - - - - 151,460.39 - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

แวะพักสินคาที่
ทาเรือสิงคโปร 
(เรือ) 

- 12 
- 

950.00 1,500.00 - 252.00 - - - - - 2,702.00 - เติมเช้ือเพลิงและน้ํา 

ทาเรือสิงคโปร – 
ทาเรือฮองกง 
(เรือ) 

2,332.8 43.2 39,707.23 4,275.00 6,750.00 10,500.00 160.00 - - - - - 61,392.23 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือฮองกง 
(รวม) 

8515.8 169.7 144,949.79 16,545.83 26,125.00 21,000.00 608.00 - - - - - 209,437.62 - 

  

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.6  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการในเสนทางมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนมีนาคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-
ปลายทาง 

(O-D) 
(ประเภทการ

ขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ท า เ รื อ ดู ไ บ  - 
ทา เรือสิ งคโป ร 
(เรือ) 

6,183 114.5 106,558.09 11,320.83 17,875.00 10,500.00 196.00 - - - - - 152,775.92 - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

แวะพักสินคาที่
ทาเรือสิงคโปร 

(เรือ) 

- 12 
 

950.00 1,500.00 - 252.00 - - - - - 2,702.00 - เติมเช้ือเพลิงและน้ํา 

ทาเรือสิงคโปร – 
ทาเรือฮองกง 

(เรือ) 

2,332.8 43.2 40,203.57 4,275.00 6,750.00 10,500.00 160.00 - - - - - 61,888.57 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือฮองกง 

(รวม) 

8515.8 169.7 146,761.66 16,545.83 26,125.00 21,000.00 608.00 - - - - - 211,249.49 - 

  

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.7  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการในเสนทางมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนเมษายน พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

(ประเภทการ
ขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ท า เ รื อ ดู ไ บ  - 
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ) 

6,183 114.5 103,927.02 11,320.83 17,875.00 10,500.00 196.00 - - - - - 150,144.85 - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

แว ะพัก สินค าที่
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ)  

- 12 - 950.00 1,500.00 - 252.00 - - - - - 2,702.00 - เติมเช้ือเพลิงและน้ํา 

ทาเรือสิงคโปร – 
ทาเรือฮองกง 

(เรือ) 

2,332.8 43.2 39,210.89 4,275.00 6,750.00 10,500.00 160.00 - - - - - 60,895.89 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือฮองกง 

(รวม) 

8515.8 169.7 143,137.91 16,545.83 26,125.00 21,000.00 608.00 - - - - - 207,625.75 - 

  

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.8  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการในเสนทางมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

(ประเภทการ
ขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือสิงคโปร 
(เรือ) 

6,183 114.5 114,451.58 11,320.83 17,875.00 10,500.00 196.00 - - - - - 160,669.11 - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

แวะพักสินคาที่
ทาเรือสิงคโปร 
(เรือ)  

- 12 - 950.00 1,500.00 - 252.00 - - - - - 2,702.00 - เติมเช้ือเพลิงและน้ํา 

ทาเรือสิงคโปร – 
ทาเรือฮองกง 
(เรือ) 

2,332.8 43.2 43,181.62 4,275.00 6,750.00 10,500.00 160.00 - - - - - 64,866.62 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือฮองกง 
(รวม) 

8515.8 169.7 157,632.89 16,545.83 26,125.00 21,000.00 608.00 - - - - - 222,120.73 - 

  

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.9  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการในเสนทางมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนมิถุนายน พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

(ประเภทการ
ขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ท า เ รื อ ดู ไ บ  - 
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ) 

6,183 114.5 119,713.40 11,320.83 17,875.00 10,500.00 196.00 - - - - - 165,931.24 - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

แว ะพัก สินค าที่
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ)  

- 12 - 950.00 1,500.00 - 252.00 - - - - - 2,702.00 - เติมเช้ือเพลิงและน้ํา 

ทาเรือสิงคโปร – 
ทาเรือฮองกง 
(เรือ) 

2,332.8 43.2 45,166.98 4,275.00 6,750.00 10,500.00 160.00 - - - - - 66,851.98 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือฮองกง 
(รวม) 

8515.8 169.7 164,880.38 16,545.83 26,125.00 21,000.00 608.00 - - - - - 229,368.22 - 

  

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.10  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการในเสนทางมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

(ประเภทการ
ขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ท า เ รื อ ดู ไ บ  - 
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ) 

6,183 114.5 127,606.60 11,320.83 17,875.00 10,500.00 196.00 - - - - - 173,824.73 - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

แว ะพัก สินค าที่
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ)  

- 12 - 950.00 1,500.00 - 252.00 - - - - - 2,702.00 - เติมเช้ือเพลิงและน้ํา 

ทาเรือสิงคโปร – 
ทาเรือฮองกง 
(เรือ) 

2,332.8 43.2 48,145.02 4,275.00 6,750.00 10,500.00 160.00 - - - - - 69,830.02 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือฮองกง 
(รวม) 

8515.8 169.7 175,751.62 16,545.83 26,125.00 21,000.00 608.00 - - - - - 240,239.45 - 

  

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.11  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการในเสนทางมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

(ประเภทการ
ขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ท า เ รื อ ดู ไ บ  - 
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ) 

6,183 114.5 138,130.85 11,320.83 17,875.00 10,500.00 196.00 - - - - - 184,348.68 - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

แว ะพัก สินค าที่
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ)  

- 12 - 950.00 1,500.00 - 252.00 - - - - - 2,702.00 - เติมเช้ือเพลิงและน้ํา 

ทาเรือสิงคโปร – 
ทาเรือฮองกง 
(เรือ) 

2,332.8 43.2 52,115.74 4,275.00 6,750.00 10,500.00 160.00 - - - - - 73,800.74 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือฮองกง 
(รวม) 

8515.8 169.7 190,246.60 16,545.83 26,125.00 21,000.00 608.00 - - - - - 254,734.43 - 

  

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.12  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการในเสนทางมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนกันยายน พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

(ประเภทการ
ขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ท า เ รื อ ดู ไ บ  - 
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ) 

6,183 114.5 140,761.91 11,320.83 17,875.00 10,500.00 196.00 - - - - - 186,797.75 - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

แว ะพัก สินค าที่
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ)  

- 12 - 950.00 1,500.00 - 252.00 - - - - - 2,702.00 - เติมเช้ือเพลิงและน้ํา 

ทาเรือสิงคโปร – 
ทาเรือฮองกง 

(เรือ) 

2,332.8 43.2 53,108.43 4,275.00 6,750.00 10,500.00 160.00 - - - - - 74,793.43 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือฮองกง 

(รวม) 

8515.8 169.7 193,870.34 16,545.83 26,125.00 21,000.00 608.00 - - - - - 258,358.17 - 

  

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.13  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการในเสนทางมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนตุลาคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

(ประเภทการ
ขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ท า เ รื อ ดู ไ บ  - 
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ) 

6,183 114.5 124,975.53 11,320.83 17,875.00 10,500.00 196.00 - - - - - 171,193.37 - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

แว ะพัก สินค าที่
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ)  

- 12 - 950.00 1,500.00 - 252.00 - - - - - 2,702.00 - เติมเช้ือเพลิงและน้ํา 

ทาเรือสิงคโปร – 
ทาเรือฮองกง 

(เรือ) 

2,332.8 43.2 47,152.34 4,275.00 6,750.00 10,500.00 160.00 - - - - - 38,837.34 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือฮองกง 

(รวม) 

8515.8 169.7 172,127.87 16,545.83 26,125.00 21,000.00 608.00 - - - - - 236,615.71 - 

  

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.14  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการในเสนทางมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

(ประเภทการ
ขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ท า เ รื อ ดู ไ บ  - 
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ) 

6,183 114.5 111,820.21 11,320.83 17,875.00 10,500.00 196.00 - - - - - 158,038.05 - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

แว ะพัก สินค าที่
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ)  

- 12 - 950.00 1,500.00 - 252.00 - - - - - 2,702.00 - เติมเช้ือเพลิงและน้ํา 

ทาเรือสิงคโปร – 
ทาเรือฮองกง 

(เรือ) 

2,332.8 43.2 42,188.94 4,275.00 6,750.00 10,500.00 160.00 - - - - - 63,873.94 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือฮองกง 

(รวม) 

8515.8 169.7 154,009.15 16,545.83 26,125.00 21,000.00 608.00 - - - - - 218,496.98 - 

  

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.15  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการในเสนทางมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนธันวาคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

(ประเภทการ
ขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ท า เ รื อ ดู ไ บ  - 
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ) 

6,183 114.5 85,509.57 11,320.83 17,875.00 10,500.00 196.00 - - - - - 131,727.41 - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

แว ะพัก สินค าที่
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ)  

- 12 - 950.00 1,500.00 - 252.00 - - - - - 2,702.00 - เติมเช้ือเพลิงและน้ํา 

ทาเรือสิงคโปร – 
ทาเรือฮองกง 

(เรือ) 

2,332.8 43.2 32,262.13 4,275.00 6,750.00 10,500.00 160.00 - - - - - 53,947.13 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือฮองกง 

(รวม) 

8515.8 169.7 117,711.70 16,545.83 26,125.00 21,000.00 608.00 - - - - - 182,259.54 - 

  

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 

 
 
 
 
 
 
 
 



 95 
 
 

ตารางท่ี 4.16  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกิจตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนมกราคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือ
ระนอง (เรือ) 

5,560.2 103 91,092.64 10,212.50 16,125 10,500 196 - - - - - 128,126.14 - เดินเรือสินคาผาน 
  มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ท า เ รื อ ร ะ น อ ง  - 
ท า เ รื อ ชุ ม พ ร 
(รถบรรทุก) 

100 102 - - - 48,000 2,760 46,200 13,500 4,500 - - 114,960.00 - ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร   
- ขนถายระหวางทา 
  โดยรถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - 
ทาเรือฮองกง (เรือ) 

2,250 41.7 36,861.70 4,116.67 6,500 10,500 160 - - - - - 58,138.37 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจาก 
  เรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือ
ฮองกง (รวม) 

7,900.2 246.7 127,954.24 14,329.17 22,625.00 69,000.00 3,116.00 46,200 13,500 4,500 - - 301,224.51 - 

 

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.17 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกิจตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือ
ระนอง (เรือ) 

5,560.2 103 94,641.70 10,212.50 16,125 10,500 196 - - - - - 131,675.20 - เดินเรือสินคาผาน 
  มหาสมทุรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ท า เ รื อ ร ะ น อ ง  - 
ท า เ รื อ ชุ ม พ ร 
(รถบรรทุก) 

100 102 - - - 48,000 2,760 48,000 13,500 4,500 - - 116,760.00 - ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร   
- ขนถายระหวางทา 
  โดยรถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือ
ฮองกง (เรือ) 

2,250 41.7 38,297.87 4,116.67 6,500 10,500 160 - - - - - 59,574.54 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจาก 
  เรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือ
ฮองกง (รวม) 

7,900.2 246.7 132,939.57 14,329.17 22,625.00 69,000.00 3,116.00 48,000 13,500 4,500 - - 308,009.74 - 

 

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.18 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกิจตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนมีนาคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดยการ
คาดการณ  
(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือ
ระนอง (เรือ) 

5,560.2 103 95,824.72 10,212.50 16,125 10,500 196 - - - - - 132,858.22 - เดินเรือสินคาผาน 
  มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ท า เ รื อ ร ะ น อ ง  - 
ท า เ รื อ ชุ ม พ ร 
(รถบรรทุก) 

100 102 - - - 48,000 2,760 48,600 13,500 4,500 - - 117,360.00 - ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร   
- ขนถายระหวางทา 
  โดยรถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือ
ฮองกง (เรือ) 

2,250 41.7 38,776.60 4,116.67 6,500 10,500 160 - - - - - 60,053.26 - เดินทางผานทะเล 
  จีนใต  
- ยกขนสินคาลงจาก 
  เรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือ
ฮองกง (รวม) 

7,900.2 246.7 134,601.32 14,329.17 22,625.00 69,000.00 3,116.00 48,600 13,500 4,500 - - 370,261.49 - 

 

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.19 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกิจตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนเมษายน พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือ
ระนอง (เรือ) 

5,560.2 103 93,458.68 10,212.50 16,125 10,500 196 - - - - - 130,492.18 - เดินเรือสินคาผาน 
  มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ท า เ รื อ ร ะ น อ ง  - 
ท า เ รื อ ชุ ม พ ร 
(รถบรรทุก) 

100 102 - - - 48,000 2,760 47,400 13,500 4,500 - - 116,160.00 - ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร   
- ขนถายระหวางทา 
  โดยรถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือ
ฮองกง (เรือ) 

2,250 41.7 37,891.15 4,116.67 6,500 10,500 160 - - - - - 59,095.82 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจาก 
  เรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือ
ฮองกง (รวม) 

7,900.2 246.7 131,227.13 14,329.17 22,625.00 69,000.00 3,116.00 47,400 13,500 4,500 - - 305,748.00 - 

 

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.20 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกิจตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือ
ระนอง (เรือ) 

5,560.2 103 102,922.85 10,212.50 16,125 10,500 196 - - - - - 139,956.35 - เดินเรือสินคาผาน 
  มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ท า เ รื อ ร ะ น อ ง  - 
ท า เ รื อ ชุ ม พ ร 
(รถบรรทุก) 

100 102 - - - 48,000 2,760 52,200 13,500 4,500 - - 120,960.00 - ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร   
- ขนถายระหวางทา 
  โดยรถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือ
ฮองกง (เรือ) 

2,250 41.7 41,648.94 4,116.67 6,500 10,500 160 - - - - - 62,925.60 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจาก 
  เรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือ
ฮองกง (รวม) 

7,900.2 246.7 144,571.79 14,329.17 22,625.00 69,000.00 3,116.00 52,200 13,500 4,500 - - 323,841.95 - 

 

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.21 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกิจตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนมิถุนายน พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือ
ระนอง (เรือ) 

5,560.2 103 107,654.94 10,212.50 16,125 10,500 196 - - - - - 144,688.44 - เดินเรือสินคาผาน 
  มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ท า เ รื อ ร ะ น อ ง  - 
ท า เ รื อ ชุ ม พ ร 
(รถบรรทุก) 

100 102 - - - 48,000 2,760 54,600 13,500 4,500 - - 123,360.00 - ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร   
- ขนถายระหวางทา 
  โดยรถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือ
ฮองกง (เรือ) 

2,250 41.7 43,563.83 4,116.67 6,500 10,500 160 - - - - - 64,840.50 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจาก 
  เรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือ
ฮองกง (รวม) 

7,900.2 246.7 151,218.77 14,329.17 22,625.00 69,000.00 3,116.00 54,600 13,500 4,500 - - 332,888.93 - 

 

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.22 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกิจตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือ
ระนอง (เรือ) 

5,560.2 103 114,753.06 10,212.50 16,125 10,500 196 - - - - - 151,786.56 - เดินเรือสินคาผาน 
  มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ท า เ รื อ ร ะ น อ ง  - 
ท า เ รื อ ชุ ม พ ร 
(รถบรรทุก) 

100 102 - - - 48,000 2,760 58,200 13,500 4,500 - - 126,960.00 - ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร   
- ขนถายระหวางทา 
  โดยรถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือ
ฮองกง (เรือ) 

2,250 41.7 46,436.17 4,116.67 6,500 10,500 160 - - - - - 67,712.84 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจาก 
  เรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือ
ฮองกง (รวม) 

7,900.2 246.7 161,189.23 14,329.17 22,625.00 69,000.00 3,116.00 58,200 13,500 4,500 - - 346,459.40 - 

 

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.23 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกิจตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ท า เ รื อ ดู ไ บ  - ท า เ รื อ
ระนอง (เรือ) 

5,560.2 103 124,217.23 10,212.50 16,125 10,500 196 - - - - - 161,250.73 - เดินเรือสินคาผาน 
  มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือระนอง - ทาเรือ
ชุมพร (รถบรรทุก) 

100 102 - - - 48,000 2760 63,000 13,500 4,500 - - 131,760.00 - ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร   
- ขนถายระหวางทา 
  โดยรถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือ
ฮองกง (เรือ) 

2,250 41.7 50,265.96 4,116.67 6,500 10,500 160 - - - - - 71,542.62 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจาก 
  เรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือ
ฮองกง (รวม) 

7,900.2 246.7 174,483.19 14,329.17 22,625.00 69,000.00 3,116.00 63,000 13,500 4,500 - - 364,553.36 - 

 

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.24 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกิจตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนกันยายน พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ท า เ รื อ ดู ไ บ  - ท า เ รื อ
ระนอง (เรือ) 

5,560.2 103 126,583.28 10,212.50 16,125 10,500 196 - - - - - 163,616.78 - เดินเรือสินคาผาน 
  มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือระนอง - ทาเรือ
ชุมพร (รถบรรทุก) 

100 102 - - - 48,000 2,760 64,200 13,500 4,500 - - 132,960.00 - ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร   
- ขนถายระหวางทา 
  โดยรถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือ
ฮองกง (เรือ) 

2,250 41.7 51,223.40 4,116.67 6,500 10,500 160 - - - - - 72,500.07 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจาก 
  เรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือ
ฮองกง (รวม) 

7,900.2 246.7 177,806.68 14,329.17 22,625.00 69,000.00 3,116.00 64,200 13,500 4,500 - - 369,076.85 - 

 

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.25 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกิจตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนตุลาคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือ
ระนอง (เรือ) 

5,560.2 103 112,387.02 10,212.50 16,125 10,500 196 - - - - - 149,420.52 - เดินเรือสินคาผาน 
  มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ท า เ รื อ ร ะ น อ ง  - 
ท า เ รื อ ชุ ม พ ร 
(รถบรรทุก) 

100 102 - - - 48,000 2,760 57,000 13,500 4,500 - - 125,760.00 - ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร   
- ขนถายระหวางทา 
  โดยรถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือ
ฮองกง (เรือ) 

2,250 41.7 45,478.85 4,116.67 6,500 10,500 160 - - - - - 66,755.39 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจาก 
  เรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือ
ฮองกง (รวม) 

7,900.2 246.7 157,865.74 14,329.17 22,625.00 69,000.00 3,116.00 57,000 13,500 4,500 - - 341,935.91 - 

 

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.26 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกิจตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือ
ระนอง (เรือ) 

5,560.2 103 100,556.81 10,212.50 16,125 10,500 196 - - - - - 137,590.31 - เดินเรือสินคาผาน 
  มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ท า เ รื อ ร ะ น อ ง  - 
ท า เ รื อ ชุ ม พ ร 
(รถบรรทุก) 

100 102 - - - 48,000 2,760 51,000 13,500 4,500 - - 119,760.00 - ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร   
- ขนถายระหวางทา 
  โดยรถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือ
ฮองกง (เรือ) 

2,250 41.7 40,691.49 4,116.67 6,500 10,500 160 - - - - - 61,968.16 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจาก 
  เรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือ
ฮองกง (รวม) 

7,900.2 246.7 141,248.30 14,329.17 22,625.00 69,000.00 3,116.00 51,000 13,500 4,500 - - 319,318.46 - 

 

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.27 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกิจตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนธันวาคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือ
ระนอง (เรือ) 

5,560.2 103 80,445.45 10,212.50 16,125 10,500 196 - - - - - 117,478.15 - เดินเรือสินคาผาน 
  มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ท า เ รื อ ร ะ น อ ง  - 
ท า เ รื อ ชุ ม พ ร 
(รถบรรทุก) 

100 102 - - - 48,000 2,760 40,800 13,500 4,500 - - 109,560.00 - ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร   
- ขนถายระหวางทา 
  โดยรถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือ
ฮองกง (เรือ) 

2,250 41.7 32,553.19 4,116.67 6,500 10,500 160 - - - - - 53,829.86 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจาก 
  เรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือ
ฮองกง (รวม) 

7,900.2 246.7 112,998.64 14,329.17 22,625.00 69,000.00 3,116.00 40,800 13,500 4,500 - - 280,868.80 - 

 

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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การคํานวณรายไดของผูประกอบการขนสง 
 
 รายไดของผูประกอบการขนสง จะมาจาก 3 สวน ดังตอไปนี ้
 
 สวนที่ 1 คาระวาง หรือคา Freight ซ่ึงจะมีการเรียกเก็บจากผูใชบริการ ซ่ึงอาจคิดราคาไม
เทากัน ขึ้นอยูกับปริมาณและอํานาจการตอรองของลูกคา ในการวิจัยช้ินนี้จะใชเพดานคาระวาง 
(Freight Tariff) หรือ ราคาสูงสุดท่ีฝายการตลาดของสายเรือจะใชในการตั้งราคากับลูกคาท่ีขอเชา
ระวางเรือ  มาคํานวณรายไดท่ีผูใหบริการจะไดรับ โดยจะนําเพดานคาระวาง มาคิดในอัตรารอยละ 
50 เพ่ือใหสะทอนกับราคาท่ีไดมีการเก็บคาใชบริการจริง ซ่ึงขอมูลเพดานคาระวางไดอางอิงจาก
ขอมูลจริงของบริษทัสายเรือแหงหนึ่ง [45] , [46] 
 
 สวนที่ 2 คาใชจายในการปองกันความเส่ียงจากราคาน้ํามัน (Bunker Adjustment Charge) 
ซ่ึงผูใหบริการจะคิดในอัตรารอยละ 5 ของคาระวางท่ีมีการตกลงราคากัน [45] , [46] 
 
 สวนที่ 3 คาใชจายในการปองกันความเส่ียงจากคาเงิน (Currency Adjustment Charge)  ซ่ึง
ผูใหบริการจะคิดในอัตรา รอยละ 3 ของคาระวางท่ีมีการตกลงราคากัน [45] , [46] 
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รายไดของผูใหบริการในเสนทางทาเรือดูไบ - ทาเรือฮองกง ในปพ.ศ. 2551 ตอการขนสง 1 
เท่ียว ดังตารางท่ี 4.28  
 
ตารางท่ี 4.28  แสดงรายไดของผูใหบริการในเสนทางทาเรือดูไบ - ทาเรือฮองกง ในป 2551 [45] 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

เพดานคาระวาง 
(Freight Tariff) 

(USD) 

ราคาเฉลี่ยท่ีคาดวา
ผูใหบริการเรียก

เก็บ 
(USD) 

คาปองกัน
ความเสี่ยง
ราคาน้ํามัน 

(USD) 

คาปองกัน
ความเสี่ยง

คาเงิน 
(USD) 

รายไดตอ 
1 ตู  

(USD) 

รายไดตอ 1 ลํา
เรือ (1500 TEU) 

(USD) 

มกราคม 10 5 0.25 0.15 5.4 8,100 
กุมภาพันธ 10 5 0.25 0.15 5.4 8,100 

มีนาคม 10 5 0.25 0.15 5.4 8,100 
เมษายน 5 2.5 0.125 0.08 2.625 3,938 

พฤษภาคม 5 2.5 0.125 0.08 2.625 3,938 
มิถุนายน 5 2.5 0.125 0.08 2.625 3,938 
กรกฎาคม 5 2.5 0.125 0.08 2.625 3,938 
สิงหาคม 5 2.5 0.125 0.08 2.625 3,938 
กันยายน 5 2.5 0.125 0.08 2.625 3,938 
ตุลาคม 5 2.5 0.125 0.08 2.625 3,938 

พฤศจิกายน 5 2.5 0.125 0.08 2.625 3,938 
ธันวาคม 5 2.5 0.125 0.08 2.625 3,938 
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รายไดของผูใหบริการในเสนทาง ทาเรือฮองกง - ทาเรือดูไบ ในปพ.ศ. 2551 ตอการขนสง 
1 เท่ียว ดังตารางท่ี 4.29 

 
ตารางท่ี 4.29  แสดงรายไดของผูใหบริการในเสนทางทาเรือฮองกง – ทาเรือดูไบ ในป 2551 [45] 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

เพดานคาระวาง 
(Freight Tariff) 

(USD) 

ราคาเฉลี่ยท่ีคาดวาผู
ใหบริการเรียกเก็บ 

(USD) 

คาปองกัน
ความเสี่ยง
ราคาน้ํามัน 

(USD) 

คาปองกัน
ความเสี่ยง

คาเงิน 
(USD) 

รายได
ตอ 1 ตู  
(USD) 

รายไดตอ 1 ลํา
เรือ (1500 TEU) 

(USD) 

มกราคม 920 460 23 13.8 496.8 745,200 
กุมภาพันธ 920 460 23 13.8 496.8 745,200 

มีนาคม 920 460 23 13.8 496.8 745,200 
เมษายน 800 400 20 12 432 648,000 

พฤษภาคม 800 400 20 12 432 648,000 
มิถุนายน 800 400 20 12 432 648,000 
กรกฎาคม 600 300 15 9 324 486,000 
สิงหาคม 600 300 15 9 324 486,000 
กันยายน 600 300 15 9 324 486,000 
ตุลาคม 400 200 10 6 216 324,000 

พฤศจิกายน 400 200 10 6 216 324,000 
ธันวาคม 400 200 10 6 216 324,000 
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ตารางท่ี 4.30 การเปรียบเทียบรายไดเพ่ือคํานวณหาคาใชจายตอ 1 ตูของเสนสะพานเศรษฐกิจ กรณีขนสงจากทาเรือดูไบ ไปยังทาเรือฮองกง ในป 2551 

 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

  A B C 
(A-B) 

D 
(A-B)/A*100 

E 
 

F  
 [(A-B)/A*100]*E/100 

G  
 (E+F) 

H  
(G/1500) 

I 
(A/1500) 

มกราคม 8,100 204,002.00 -195,902.00 -96.0 301,224.51 -289264.2 11960.3 8.0 5.40 
กุมภาพันธ 8,100 209,437.62 -201,337.62 -96.1 308,009.74 -296097.5 11912.3 7.9 5.40 

มีนาคม 8,100 211,249.49 -203,149.49 -96.2 370,261.49 -356064.4 14197.0 9.5 5.40 
เมษายน 3,938 207,625.75 -203,687.75 -98.1 305,748.00 -299948.9 5799.1 3.9 2.63 

พฤษภาคม 3,938 222,120.73 -218,182.73 -98.2 323,841.95 -318100.5 5741.4 3.8 2.63 
มิถุนายน 3,938 229,368.22 -225,430.22 -98.3 332,888.93 -327173.6 5715.3 3.8 2.63 
กรกฎาคม 3,938 240,239.45 -236,301.45 -98.4 346,459.40 -340780.2 5679.2 3.8 2.63 
สิงหาคม 3,938 254,734.43 -250,796.43 -98.5 364,553.36 -358917.6 5635.7 3.8 2.63 
กันยายน 3,938 258,358.17 -254,420.17 -98.5 369,076.85 -363451.2 5625.6 3.8 2.63 
ตุลาคม 3,938 236,615.71 -232,677.71 -98.3 341,935.91 -336245.1 5690.8 3.8 2.63 

พฤศจิกายน 3,938 218,496.98 -214,558.98 -98.2 319,318.46 -313563.3 5755.1 3.8 2.63 
ธันวาคม 3,938 182,259.54 -178,321.54 -97.8 280,868.80 -274800.2 6068.6 4.0 2.63 

A = รายไดท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว  
B = ตนทุน ท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว  
C = กําไร (ขาดทุน) ท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว 
D = อัตรากําไร (ขาดทุน) ข้ันตนท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว 
E = ตนทุนของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ  
F = กําไร (ขาดทุน) ท่ีเสนทางสะพานเศรษฐกิจ ตองจัดเก็บใหไดเพ่ือคงอัตรากําไร(ขาดทุน) ข้ันตน ใหเทียบเทากับเสนทางชองแคบมะละกา 
G = รายไดท่ีจะตองจัดเก็บเพ่ือคงอัตรารายไดใหเทียบเทากับเสนทางชองแคบมะละกา 
H = รายไดท่ีจะตองจัดเก็บตอการขนสงตอ 1 ตู คอนเทนเนอรเพ่ือคงอัตรารายไดใหเทียบเทากับเสนทางชองแคบมะละกา 
 I =  รายไดท่ีจัดเก็บจากการขนสงตอ 1 ตูคอนเทนเนอร ของเสนทางชองแคบมะละกา 
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ตารางท่ี 4.31 การเปรียบเทียบรายไดเพ่ือคํานวณหาคาใชจายตอ 1 ตูของเสนสะพานเศรษฐกิจ กรณีขนสงจากทาเรือฮองกง ไปยังทาเรือดูไบ ในป 2551 

 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

A B C 
(A-B) 

D 
(A-B)/A*100 

E 
 

F  
 [(A-B)/A*100]*E/100 

G  
 (E+F) 

H  
(G/1500) 

I 
(A/1500) 

มกราคม 745,200 204,002.00 541,198.00 265.3 301,224.51 799,120.12 1,100,344.63 733.56 496.80 
กุมภาพันธ 745,200 209,437.62 535,762.38 255.8 308,009.74 787,919.72 1,095,929.46 730.62 496.80 

มีนาคม 745,200 211,249.49 533,950.51 252.8 370,261.49 935,866.46 1,306,127.95 870.75 496.80 
เมษายน 648,000 207,625.75 440,374.25 212.1 305,748.00 648,491.56 954,239.56 636.16 432.00 

พฤษภาคม 648,000 222,120.73 425,879.27 191.7 323,841.95 620,912.66 944,754.61 629.84 432.00 
มิถุนายน 648,000 229,368.22 418,631.78 182.5 332,888.93 607,572.77 940,461.70 626.97 432.00 
กรกฎาคม 486,000 240,239.45 245,760.55 102.3 346,459.40 354,421.61 700,881.01 467.25 324.00 
สิงหาคม 486,000 254,734.43 231,265.57 90.8 364,553.36 330,966.81 695,520.17 463.68 324.00 
กันยายน 486,000 258,358.17 227,641.83 88.1 369,076.85 325,197.11 694,273.96 462.85 324.00 
ตุลาคม 324,000 236,615.71 87,384.29 36.9 341,935.91 126,279.98 468,215.89 312.14 216.00 

พฤศจิกายน 324,000 218,496.98 105,503.02 48.3 319,318.46 154,185.48 473,503.94 315.67 216.00 
ธันวาคม 324,000 182,259.54 141,740.46 77.8 280,868.80 218,427.38 499,296.18 332.86 216.00 

A = รายไดท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว  
B = ตนทุน ท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว  
C = กําไร (ขาดทุน) ท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว 
D = อัตรากําไร (ขาดทุน) ข้ันตนท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว 
E = ตนทุนของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ  
F = กําไร (ขาดทุน) ท่ีเสนทางสะพานเศรษฐกิจ ตองจัดเก็บใหไดเพ่ือคงอัตรากําไร(ขาดทุน) ข้ันตน ใหเทียบเทากับเสนทางชองแคบมะละกา 
G = รายไดท่ีจะตองจัดเก็บเพ่ือคงอัตรารายไดใหเทียบเทากับเสนทางชองแคบมะละกา 
H = รายไดท่ีจะตองจัดเก็บตอการขนสงตอ 1 ตู คอนเทนเนอรเพ่ือคงอัตรารายไดใหเทียบเทากับเสนทางชองแคบมะละกา 
  I =  รายไดท่ีจัดเก็บจากการขนสงตอ 1 ตูคอนเทนเนอร ของเสนทางชองแคบมะละกา   
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4.3 ผลของการสรางสถานการณ (Scenario) จําลองผลกระทบตอตนทุนและรายได ของผูใหบริการ
ในกรณีที่มีตูสินคาใชบริการจากจุดสะพานเศรษฐกิจ 
 
 ในการคํานวณตนทุนของผูใหบริการในป 2551 กรณีท่ีมีการใชบริการจากจุดสะพาน
เศรษฐกิจ ตนทุนท่ีลดลงจะอยูในสวนของการยกขนระหวางทาเรือสะพานเศรษฐกิจ ซ่ึงโดยปกติ      
จะเกิดการยกขน 2 ครั้ง เพ่ือถายจากเรือลําหนึ่งไปยังอีกลําหนึ่ง โดยเสียคาใชจาย 32 เหรียญสหรัฐ 
ตอ 1 ตูคอนเทนเนอร แตหากมีการขนสินคาขึ้นจากจุดสะพานเศรษฐกิจ จะทําใหตนทุนลดลงใน
อัตรา 16 เหรียญสหรัฐ ตอ 1 ตูคอนเทนเนอร สําหรับตูท่ีขึ้นจากจุดสะพานเศรษฐกิจ โดยคิดเปน
ตนทุนท่ีลดลง ดังตารางตอไปนี ้
 

 1) การคํานวณตนทุนที่เปลี่ยนแปลงไป 
 

ตารางท่ี 4.32 คาใชจายในการยกขนตูสินคา ในกรณีท่ีมีการใชบริการจากจุดเช่ือมตอสะพาน
เศรษฐกิจในกรณีตางๆ ในป 2551 
 

กรณีใชบริการที่ 
0% (0 ตู) 

(USD) 

กรณีใชบริการที่ 
20% (300 ตู) 

(USD) 

กรณีใชบริการที่ 
40% (600 ตู) 

(USD) 

กรณีใชบริการที่ 
60% (900 ตู) 

(USD) 

กรณีใชบริการที่ 
20% (1,200 ตู) 

(USD) 

กรณีใชบริการที่ 
20% (1,500 ตู) 

(USD) 
48,000 43,200 38,400 33,600 28,800 24,000 
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ตารางท่ี 4.33 แสดงตนทุนคาใชจายรวมท่ีเกิดขึ้นของการขนสงระหวางทาเรือดูไบเท่ียวไปและเท่ียว
กลับยังทาเรือฮองกง  ผานเสนทางสะพานเศรษฐกิจ โดยมีตูสินคาขึ้นเรือ ณ จุดเช่ือมตอสะพาน
เศรษฐกิจ ในอัตราตางๆ ในป 2551 
 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

กรณีมีใช
บริการที่  0% 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 20% 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 40% 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 60% 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 80% 

(USD) 

กรณีมีใช 
บริการที่ 
100% 
(USD) 

มกราคม 301,224.51 296,424.51 291,624.51 286,824.51 282,024.51 277,224.51 
กุมภาพันธ 308,009.74 303,209.74 298,409.74 293,609.74 288,809.74 284,009.74 

มีนาคม 370,261.49 365,461.49 360,661.49 355,861.49 351,061.49 346,261.49 
เมษายน 305,748.00 300,948.00 296,148.00 291,348.00 286,548.00 281,748.00 

พฤษภาคม 323,841.95 319,041.95 314,241.95 309,441.95 304,641.95 299,841.95 
มิถุนายน 332,888.93 328,088.93 323,288.93 318,488.93 313,688.93 308,888.93 
กรกฎาคม 346,459.40 341,659.40 336,859.40 332,059.40 327,259.40 322,459.40 
สิงหาคม 364,553.36 359,753.36 354,953.36 350,153.36 345,353.36 340,553.36 
กันยายน 369,076.85 364,276.85 359,476.85 354,676.85 349,876.85 345,076.85 
ตุลาคม 341,935.91 337,135.91 332,335.91 327,535.91 322,735.91 317,935.91 

พฤศจิกายน 319,318.46 314,518.46 309,718.46 304,918.46 300,118.46 295,318.46 
ธันวาคม 280,868.80 276,068.80 271,268.80 266,468.80 261,668.80 256,868.80 
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ผลกระทบตอตนทุนรวมที่เปลี่ยนแปลงไป 
 

 จากขอมูลขางตน คาใชจายการยกขนตูสินคาท่ีลดลง จากการใชบริการ ณ จุดสะพาน
เศรษฐกิจ มีผลตอตนทุนรวมของการขนสงในอัตรา คิดเปนรอยละ ดังตารางท่ี 4.34 
 
ตารางท่ี 4.34 แสดงรอยละของคาใชจายการยกขนตูสินคาท่ีลดลง จากการใชบริการ ณ จุดสะพาน
เศรษฐกิจ มีผลตอตนทุนรวมของการขนสง ในป 2551 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

กรณีมีใช
บริการที่  0% 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 20% 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 40% 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 60% 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 80% 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 
100% 
(USD) 

มกราคม 0% 1.6% 3.2% 4.8% 6.4% 8.0% 
กุมภาพันธ 0% 1.6% 3.1% 4.7% 6.2% 7.8% 

มีนาคม 0% 1.3% 2.6% 3.9% 5.2% 6.5% 
เมษายน 0% 1.6% 3.1% 4.7% 6.3% 7.8% 

พฤษภาคม 0% 1.5% 3.0% 4.4% 5.9% 7.4% 
มิถุนายน 0% 1.4% 2.9% 4.3% 5.8% 7.2% 
กรกฎาคม 0% 1.4% 2.8% 4.2% 5.5% 6.9% 
สิงหาคม 0% 1.3% 2.6% 4.0% 5.3% 6.6% 
กันยายน 0% 1.3% 2.6% 3.9% 5.2% 6.5% 
ตุลาคม 0% 1.4% 2.8% 4.2% 5.6% 7.0% 

พฤศจิกายน 0% 1.5% 3.0% 4.5% 6.0% 7.5% 
ธันวาคม 0% 1.7% 3.4% 5.1% 6.8% 8.5% 

เฉล่ีย 0% 1.5% 2.9% 4.4% 5.9% 7.3% 
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 2) การคํานวณรายไดที่เปลี่ยนแปลงไป 
 

 การคิดคาระวางสําหรับการใชบริการท่ีจุดสะพานเศรษฐกิจ สําหรับทาเรือระนอง จะใชคา
ระวางของทาเรือปนังเปนตัวเลขอางอิง และสําหรับทาเรือชุมพร จะใชคาระวางของทาเรือแหลม
ฉบังเปนหลัก จากตําแหนงของทาเรือ ขนาดของทาเรือ และระยะทางถึงจุดปลายทางท่ีใกลเคียงกับ
ทาเรือในเสนทางสะพานเศรษฐกิจ อยางไรก็ตาม ขอเท็จจริงในคาระวางท่ีนํามาอางอิง เปนคาระวาง
ท่ีจะตองไปขนถายเรือใหญท่ีสิงคโปร ซ่ึงทําใหอาจเกิดการประหยัดตอขนาด (Economy of Scale)  
และทําใหอัตราเรียกเก็บคาระวางต่ํากวาความเปนจริงได โดยอัตราคาระวางเปนดังตารางท่ี 4.35  

 
ตารางท่ี 4.35 อัตราคาระวางในเสนทาง ทาเรือปนัง ไปยังทาเรือดูไบ ในป 2551 [45] 

        (ใชอางอิงเสนทางทาเรือระนอง ไปยังทาเรือดูไบ) 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

เพดานคาระวาง 
(Freight Tariff) 

(USD) 

ราคาเฉล่ียที่คาดวาผู
ใหบริการเรียกเก็บ 

(USD) 

คาปองกันความ
เส่ียงราคาน้ํามัน 

(USD) 

คาปองกันความ
เส่ียงคาเงิน 

(USD) 

รายได
ตอ 1 ตู  
(USD) 

มกราคม 700 350 17.5 10.5 378 
กุมภาพันธ 700 350 17.5 10.5 378 

มีนาคม 700 350 17.5 10.5 378 
เมษายน 700 350 17.5 10.5 378 

พฤษภาคม 700 350 17.5 10.5 378 
มิถุนายน 700 350 17.5 10.5 378 
กรกฎาคม 600 300 15 9 324 
สิงหาคม 600 300 15 9 324 
กันยายน 600 300 15 9 324 
ตุลาคม 550 275 13.75 8.25 297 

พฤศจิกายน 550 275 13.75 8.25 297 
ธันวาคม 550 275 13.75 8.25 297 
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ตารางท่ี 4.36 อัตราคาระวางในเสนทาง ทาเรือแหลมฉบัง ไปยังทาเรือฮองกง ในป 2551 [45] 
                       (ใชอางอิงเสนทางทาเรือชุมพร ไปยังทาเรือฮองกง) 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

เพดานคาระวาง 
(Freight Tariff) 

(USD) 

ราคาเฉล่ียที่คาดวาผู
ใหบริการเรียกเก็บ 

(USD) 

คาปองกันความ
เส่ียงราคาน้ํามัน 

(USD) 

คาปองกันความ
เส่ียงคาเงิน 

(USD) 

รายได
ตอ 1 ตู  
(USD) 

มกราคม 160 80 4 2.4 86.4 
กุมภาพันธ 160 80 4 2.4 86.4 

มีนาคม 160 80 4 2.4 86.4 
เมษายน 160 80 4 2.4 86.4 

พฤษภาคม 160 80 4 2.4 86.4 
มิถุนายน 160 80 4 2.4 86.4 
กรกฎาคม 150 75 3.75 2.25 81 
สิงหาคม 150 75 3.75 2.25 81 
กันยายน 150 75 3.75 2.25 81 
ตุลาคม 120 60 3 1.8 64.8 

พฤศจิกายน 120 60 3 1.8 64.8 
ธันวาคม 120 60 3 1.8 64.8 
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ผลการคํานวณผลกระทบตอรายได 
 

 จากขอมูลในป 2551 การใชบริการ ณ จุดสะพานเศรษฐกิจ จะเกิดผลกระทบตอรายไดท่ี
เปล่ียนแปลงไป อันเนื่องมาจากคาระวางท่ีแตกตางกัน โดยการคํานวณจะทําการจําลองสถานการณ
รายได ท่ีเกิดขึ้นจากการใชบริการ  ณ จุดสะพานเศรษฐกิจ ในสัดสวนตางๆ ท่ีเขามาทดแทนรายได
เดิม จากการขนสงสินคาจากตนทาง - ปลายทาง 100% โดยไดผลดังตารางท่ี 4.37   
 

ตารางท่ี 4.37 แสดงรายไดท่ีเกิดขึ้นจากการใชบริการ ณ จุดสะพานเศรษฐกิจ ในสัดสวนตางๆ ใน
เสนทางทาเรือดไูบ – ทาเรือฮองกงในป 2551 [45] 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

รายได 
ตอ 1 ตู 
(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 20% 

(300 ตู) 
(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 40% 

(600 ตู) 
(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 60% 

(900 ตู) 
(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 80% 

(1,200 ตู) 
(USD) 

กรณีมีใชบริการ
ที่ 100% 
(1,500 ตู) 

(USD) 
มกราคม 86.4    25,920.00     51,840.00     77,760.00   103,680.00   129,600.00  

กุมภาพันธ 86.4    25,920.00     51,840.00     77,760.00   103,680.00   129,600.00  
มีนาคม 86.4    25,920.00     51,840.00     77,760.00   103,680.00   129,600.00  
เมษายน 86.4    25,920.00     51,840.00     77,760.00   103,680.00   129,600.00  

พฤษภาคม 86.4    25,920.00     51,840.00     77,760.00   103,680.00   129,600.00  
มิถุนายน 86.4    25,920.00     51,840.00     77,760.00   103,680.00   129,600.00  
กรกฎาคม 81    24,300.00     48,600.00     72,900.00     97,200.00   121,500.00  
สิงหาคม 81    24,300.00     48,600.00     72,900.00     97,200.00   121,500.00  
กันยายน 81    24,300.00     48,600.00     72,900.00     97,200.00   121,500.00  
ตุลาคม 64.8    19,440.00     38,880.00     58,320.00     77,760.00     97,200.00  

พฤศจิกายน 64.8    19,440.00     38,880.00     58,320.00     77,760.00     97,200.00  
ธันวาคม 64.8    19,440.00     38,880.00     58,320.00     77,760.00     97,200.00  
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ตารางท่ี 4.38 แสดงรายไดท่ีเกิดขึ้นจากการใชบริการ ณ จุดสะพานเศรษฐกิจ ในสัดสวนตางๆ ใน
เสนทางทาเรือฮองกง – ทาเรือดูไบในป 2551 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

รายได 
ตอ 1 ตู 
(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 20% 

(300 ตู) 
(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 40% 

(600 ตู) 
(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 60% 

(900 ตู) 
(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 80% 

(1,200 ตู) 
(USD) 

กรณีมีใชบริการ
ที่ 100% 
(1,500 ตู) 

(USD) 
มกราคม 378  113,400.00   226,800.00   340,200.00   453,600.00   567,000.00  

กุมภาพันธ 378  113,400.00   226,800.00   340,200.00   453,600.00   567,000.00  
มีนาคม 378  113,400.00   226,800.00   340,200.00   453,600.00   567,000.00  
เมษายน 378  113,400.00   226,800.00   340,200.00   453,600.00   567,000.00  

พฤษภาคม 378  113,400.00   226,800.00   340,200.00   453,600.00   567,000.00  
มิถุนายน 378  113,400.00   226,800.00   340,200.00   453,600.00   567,000.00  
กรกฎาคม 324    97,200.00   194,400.00   291,600.00   388,800.00   486,000.00  
สิงหาคม 324    97,200.00   194,400.00   291,600.00   388,800.00   486,000.00  
กันยายน 324    97,200.00   194,400.00   291,600.00   388,800.00   486,000.00  
ตุลาคม 297    89,100.00   178,200.00   267,300.00   356,400.00   445,500.00  

พฤศจิกายน 297    89,100.00   178,200.00   267,300.00   356,400.00   445,500.00  
ธันวาคม 297    89,100.00   178,200.00   267,300.00   356,400.00   445,500.00  

 
 จากตารางการคํานวณรายได ในป 2551 กรณีท่ีการใชบริการ ณ จุดสะพานเศรษฐกิจ ใน
สัดสวนตางๆ ผูวจิัยยังไมสามารถคํานวณผลกระทบตอรายไดท่ีเกิดขึ้นอยางชัดเจน อันเนื่องมาจาก
รายไดท่ีจัดเก็บของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ จากตนทางและปลายทางยังไมเคยเกิดขึ้นจริง และ
รายไดจากการใหบริการ ณ จุดสะพานเศรษฐกิจ เปนเพียงตัวเลขท่ีอางอิงจากทาเรือท่ีมีลักษณะทาง
กายภาพและภูมิศาสตรท่ีใกลเคียงกันเทานั้น แตอยางไรก็ตาม คาระวางของท้ังสองสวนมีความ
แตกตางอยางมีนัยสําคัญ ดังตารางเปรียบเทียบท่ี 4.39  
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ตารางท่ี 4.39 การเปรียบเทียบคาระวางของท้ัง 2 เสนทางการขนสงปกติ และการขนสงจากจุด
สะพานเศรษฐกิจ 
 

เสนทางดูไบ - ฮองกง เสนทางฮองกง - ดูไบ เดือน 
(พ.ศ. 2551) A 

(USD) 
B 

(USD) 
C 

(USD) 
A 

(USD) 
B 

(USD) 
C 

(USD) 
มกราคม 5.4 86.4 81.00 496.80 378 -118.80 

กุมภาพันธ 5.4 86.4 81.00 496.80 378 -118.80 
มีนาคม 5.4 86.4 81.00 496.80 378 -118.80 
เมษายน 2.625 86.4 83.78 432.00 378 -54.00 

พฤษภาคม 2.625 86.4 83.78 432.00 378 -54.00 
มิถุนายน 2.625 86.4 83.78 432.00 378 -54.00 
กรกฎาคม 2.625 81 78.38 324.00 324 0.00 
สิงหาคม 2.625 81 78.38 324.00 324 0.00 
กันยายน 2.625 81 78.38 324.00 324 0.00 
ตุลาคม 2.625 64.8 62.18 216.00 297 81.00 

พฤศจิกายน 2.625 64.8 62.18 216.00 297 81.00 
ธันวาคม 2.625 64.8 62.18 216.00 297 81.00 

 

 หมายเหตุ  A = รายไดตอตูจากการใหบริการขนสงสินคาจากตนทางไปยังปลายทาง  
                                     (ทาเรือดูไบ - ทาเรือฮองกง) 
          B = รายไดตอตูจากการใหบริการ ณ จุดสะพานเศรษฐกิจไปยังปลายทาง   
         C = รายไดตอ 1 ตูท่ีเพ่ิมขึ้นหรือลดลงจากการใหบริการ ณ จุดสะพานเศรษฐกิจ 
  

 จากตารางขางตน สามารถสรุปไดโดยคราววา หากมีการรับตูสินคาในจุดเช่ือมตอ สะพาน
เศรษฐกิจ นอกจากจะชวยลดตนทุนการยกขนตูสินคาในระหวางชวงสะพานเศรษฐกิจแลว ยังชวย               
ผูใหบริการขนสงใหสามารถสรางรายไดจากการขนสงในเสนทางทาเรือดูไบไปยังทาเรือฮองกง 
โดยจะสังเกตเห็นไดวาคาระวางที่เกิดขึ้นจากทาเรือชุมพรไปยังทาเรือฮองกงในอัตราที่สูงกวาคา
ระวางที่เกิดขึ้นจากทาเรือดูไบไปยังทาเรือฮองกง (ซ่ึงอาจมีเหตุผลมาจากปริมาณสินคาท่ีจะมีการขน
สงไปยังฮองกง ท่ีทาเรือชุมพรอาจมีสินคาสงไปยังทาเรือฮองกงมากกวาทาเรือดูไบ) ในขณะที่คา
ระวางในการขนสงสินคาจากทาเรือฮองกงไปยังทาเรือดูไบ และคาระวางจากทาเรือระนองไปยัง
ทาเรือดูไบ ไมมีความแตกตางกันมากนัก อยางไรก็ดี การใหบริการขนสง ณ จุดสะพานเศรษฐกิจ 
สามารถชวยผูใหบริการขนสงในการสรางรายไดมากขึ้น จากปริมาณสินคาขนสงท่ีมากขึ้นกวาการ
ขนสงไปยังตนทางและปลายทางแตเพียงอยางเดียว 
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บทที ่5 
สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 

 
จากผลการทดลอง ผูวิจัยสามารถสรุปผลการวิจัย โดยแบงออกเปน 2 สวน ไดแก สวนท่ี 1           

ผลของการเปรียบเทียบดานเวลา และสวนท่ี 2 ไดแก ผลของการเปรียบเทียบดานตนทุนและรายได 
ซ่ึงผลการวิจัย ท่ีเกิดขึ้น เปนผลการวิจัยจากขอมูลท่ีทําการศึกษาในป 2551 โดยอาจมีการ
เปล่ียนแปลงไดจากความแตกตางในขอมูลของแตละป  สําหรับขอมูลในป 2551 สามารถสรุปผลได
ดังนี้  
 
5.1 สรุปผลการเปรียบเทียบดานเวลา 
 
 ผลการเปรียบเทียบดานเวลาในป 2551 พบวาในเสนทางปกติหรือเดินทางผานชองแคบ        
มะละกา เรือจะใชเวลาเดินทางราว 7 วัน หรือนอยกวานั้นหากไมแวะพักท่ีสิงคโปร ท้ังนี้ไมรวม
เวลาท่ีขนถายสินคา หากเรือมีการขนถายภายในทาเรือสิงคโปร ซ่ึงจะทําใหใชเวลานานกวาท่ีไดจาก
การวิจัย ในขณะท่ีการเดินทางผานเสนทางสะพานเศรษฐกิจ (Landbridge) คาดวาจะใชเวลาราว         
10 วัน และอาจใชเวลามากขึ้นหากการขนถายระหวางทาเรือเกิดปญหาขึ้น 
  

กระบวนการขนสงท่ีทําใหเสนทางสะพานเศรษฐกิจ ใชเวลามากกวาเสนทางปกติ ไดแก 
การขนถายขามระหวางทาเรือชุมพรและทาเรือระนอง โดยในการวิจัย คิดเทียบจากการใชเวลายก
ขน 4 นาที ตอ 1 ตูคอนเทนเนอร และทําการยกขนอยางตอเนื่อง โดยใชรถพวง 18 ลอ ซ่ึงเปนวิธีท่ี
เหมาะสมท่ีสุดสําหรับการขนสงในระยะทางท่ีส้ันและอยูระหวางภูเขา ซ่ึงถึงแมวานาจะเปนวิธีการ
ท่ีเหมาะสมท่ีสุดก็ตาม การขนถายตูคอนเทนเนอรถึง 1,500 ตูก็ยังตองใชเวลานานและตองอาศัย
ประสิทธิภาพของการทํางานรวมกันท้ังระบบ อยางไรก็ตาม การบริหารจัดการท่ีดีและการขนสง
สินคาจากบริเวณจุดสะพานเศรษฐกิจจะชวยใหผูขนสงสามารถบริหารเวลาและชวยใหสามารถลด
ระยะเวลาในการขนถายได และยังชวยในแงของการลดตนทุนและเพ่ิมผลกําไรใหแกผูขนสง             
ซ่ึงจะกลาวถึงในสวนท่ี 2 ตอไป  
 
 กลาวโดยสรุปคือ สําหรับในป 2551 ในการศึกษาดานระยะเวลา การขนสงผานเสนทาง
ปกติ จะใชเวลาขนสงนอยกวาเสนทางสะพานเศรษฐกจิ 3 วัน หรือมากกวานั้น แตหากมีการบริหาร
จัดการท่ีดี และมีการขนสงสินคาจากบริเวณสะพานเศรษฐกิจ จะชวยใหผูใหบริการขนสงสามารถ
ลดระยะเวลาในการขนถายลงได 
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5.2 ผลการเปรียบเทียบดานตนทุนและรายไดที่คาดวาจะเกิดขึ้น 
 
 จากผลการวิจัย ในป 2551 พบวาตนทุนของการขนสงแตละเสนทางตอ 1 เท่ียว จะประกอบ
ไปดวยตนทุนคาเช้ือเพลิงเปนหลัก โดยในเสนทางปกติ (ชองแคบมะละกา) จะมีตนทุนคาเช้ือเพลิง
สูงประมาณรอยละ 60-75 ของตนทุนรวม ในขณะท่ีเสนทางสะพานเศรษฐกิจ จะตนทุนคาเช้ือเพลิง
ประมาณรอยละ 45-55 ของตนทุนรวม  
  

จากการเปรียบเทียบพบวา ในป 2551 ตนทุนของการขนสง 2 เสนทาง มีความแตกตางกัน
อยางมีนัยสําคัญ โดยพบวาตนทุนของการขนสงในเสนทางปกติ จะนอยกวาตนทุนท่ีใชในการ
ขนสงสําหรับเสนทางสะพานเศรษฐกิจ โดยเม่ือนํามาคํานวณหากําไรขั้นตนในสัดสวนท่ีเทากัน 
สําหรับงานวิจัยช้ินนี้ เรียกวา “ราคาท่ีผูใหบริการขนสงตองการเรียกเก็บเพ่ือใหอัตรากําไรยังคง
เทากับเสนทางมะละกา” ผลท่ีไดออกมาเปนดังตารางท่ี 5.1  
 
ตารางท่ี 5.1 การเปรียบเทียบสําหรับการขนสงระหวาง 2 เสนทาง (มะละกา – สะพานเศรษฐกิจ)  
ในป 2551 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

ตนทุน
เสนทางเดิม 

(USD) 

ตนทุนใน
เสนทาง
สะพาน

เศรษฐกิจ 
(USD) 

รอยละของ
ตนทุนท่ี

แตกตางกัน
ของเสนทาง 

สะพาน
เศรษฐกิจตอ
เสนทางเดิม 

อัตราคาขนสง
ตอ 1 ตู ใน
เสนทาง
สะพาน

เศรษฐกิจ 
(ดูไบ-ฮองกง) 

(USD) 

อัตราคา
ขนสงตอ 
 1 ตู ใน

เสนทางมะ
ละกา 
(ดูไบ-

ฮองกง) 
(USD) 

อัตราคาขนสง
ตอ 1 ตู ใน
เสนทาง 
สะพาน

เศรษฐกิจ 
(ฮองกง-ดูไบ) 

(USD) 

อัตราคาขนสง
ตอ 1 ตู ใน
เสนทาง 
มะละกา 

(ฮองกง-ดูไบ) 
(USD) 

มกราคม  204,002.00 301,224.51 148% 8.0 5.40 733.56 496.80 
กุมภาพันธ  209,437.62 308,009.74 147% 7.9 5.40 730.62 496.80 

มีนาคม  211,249.49 370,261.49 175% 9.5 5.40 870.75 496.80 
เมษายน  207,625.75 305,748.00 147% 3.9 2.63 636.16 432.00 

พฤษภาคม  222,120.73 323,841.95 146% 3.8 2.63 629.84 432.00 
มิถุนายน  229,368.22 332,888.93 145% 3.8 2.63 626.97 432.00 
กรกฎาคม  240,239.45 346,459.40 144% 3.8 2.63 467.25 324.00 
สิงหาคม  254,734.43 364,553.36 143% 3.8 2.63 463.68 324.00 
กันยายน  258,358.17 369,076.85 143% 3.8 2.63 462.85 324.00 
ตุลาคม  236,615.71 341,935.91 145% 3.8 2.63 312.14 216.00 

พฤศจิกายน  218,496.98 319,318.46 146% 3.8 2.63 315.67 216.00 
ธันวาคม  182,259.54 280,868.80 154% 4.0 2.63 332.86 216.00 
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 จากตารางขางตน เราทราบไดวา ในป 2551 ตนทุนของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ สูงกวา
เสนทางเดิมถึงรอยละ 50 และในบางเดือนสูงถึงรอยละ 75 จากอัตราดังกลาว ทําใหอัตราคาขนสง
ตอ 1 ตู     คอนเทนเนอรสูงขึ้นตามไปดวย และขอเท็จจริงในป 2551 ท่ีเราไดทราบสําหรับการ
ขนสงในเสนทางดูไบ - ฮองกง ไดแก การเฉล่ียของกําไรระหวางเท่ียวไป - เท่ียวกลับ ซ่ึงการขนสง
จากฮองกงไปยังดูไบ สามารถทํากําไรไดอยางมหาศาลในขณะท่ีการขนสงจากดูไบกลับไปยัง
ฮองกงก็ไดสรางผลขาดทุนมหาศาลเชนเดียวกัน สะทอนใหเห็นถึงความสําคัญของการบริหารการ
ขนสงท่ีแตละบริษัทตองบริหารจะจัดการใหมีประสิทธิภาพภายใตสภาวะการแขงขันเสรี 
 
5.3 ผลของการสรางสถานการณ (Scenario) จําลองผลกระทบตอตนทุนและรายได ของผูใหบริการ
ในกรณีที่มีตูสินคาใชบริการจากจุดสะพานเศรษฐกิจ 
 
 จากการวิจัยในป 2551 พบวา หากพิจารณาในแงท่ีวาจุดสะพานเศรษฐกิจ ท่ีถือวาเปน HUB 
ในการขนถาย ซ่ึงบังคับใหเรือตองแวะเขามาจอดขนถายในท้ัง 2 ฝง (ในขณะท่ีเรือท่ีเดินทางผาน
ชองแคบมะละกาอาจจอดแวะสิงคโปรเพียงเติมน้ําและเช้ือเพลิงเทานั้น และจะมีคาใชจายสูงขึ้น
หากมีการขนถายภายในทาเรือ) เสนทางสะพานเศรษฐกิจ จึงสามารถรับสินคาจากจุดพักระหวาง    
2 ทาเรือได  โดยหากมีการขนถาย ณ จุดสะพานเศรษฐกิจจะสามารถชวยใหผูใหบริการขนสง
สามารถลดตนทุนและเพ่ิมรายได โดยเฉพาะอยางยิ่งในเสนทางจากทาเรือดูไบไปยังทาเรือฮองกง 
โดยหากผูใหบริการสามารถหาลูกคาในชวงของสะพานเศรษฐกิจ ไดในปริมาณท่ีสูง จะสามารถ
สรางรายไดใหแกผูใหบริการขนสงในเสนทางดังกลาวไดมากขึ้น ในขณะท่ีเสนทางขนสงจาก
ทาเรือฮองกงไปยังทาเรือดูไบ อาจไมแตกตางกันมากนักในเรื่องของรายได ซ่ึงจะสามารถเห็นไดชัด
จากตารางท่ี 5.2  
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ตารางท่ี 5.2 แสดงการเปรียบเทียบคาระวางเสนทางดูไบ – ฮองกง จากการขนสง ณ จุดปลายทาง 
และการขนสงจากจุดสะพานเศรษฐกิจ ในป 2551 
 

เสนทางดูไบ - ฮองกง เสนทางฮองกง - ดูไบ 
เดือน A 

(USD) 
B 

(USD) 
C 

(USD) 
A 

(USD) 
B 

(USD) 
C 

(USD) 
มกราคม 5.4 86.4 81.00 496.80 378 -118.80 

กุมภาพันธ 5.4 86.4 81.00 496.80 378 -118.80 
มีนาคม 5.4 86.4 81.00 496.80 378 -118.80 
เมษายน 2.625 86.4 83.78 432.00 378 -54.00 

พฤษภาคม 2.625 86.4 83.78 432.00 378 -54.00 
มิถุนายน 2.625 86.4 83.78 432.00 378 -54.00 
กรกฎาคม 2.625 81 78.38 324.00 324 0.00 
สิงหาคม 2.625 81 78.38 324.00 324 0.00 
กันยายน 2.625 81 78.38 324.00 324 0.00 
ตุลาคม 2.625 64.8 62.18 216.00 297 81.00 

พฤศจิกายน 2.625 64.8 62.18 216.00 297 81.00 
ธันวาคม 2.625 64.8 62.18 216.00 297 81.00 

   
หมายเหตุ  A = รายไดตอ1 ตูจากการใหบริการขนสงสินคาจากตนทางไปยังปลายทาง (ทาเรือดูไบ – ทาเรือฮองกง) 
       B = รายไดตอ1 ตูจากการใหบริการ ณ จุดเช่ือมตอสะพานเศรษฐกิจไปยังปลายทาง   
         C = รายไดตอ 1 ตูที่เพ่ิมขึน้หรือลดลงจากการใหบริการ ณ จุดสะพานเศรษฐกิจ   
  
 จากตารางขางตน จะเห็นไดชัดวา ในป 2551 นั้น เสนทางสะพานเศรษฐกิจ แมวาจะมี
ตนทุนที่สูงกวาเสนทางปกติ (ชองแคบมะละกา) แตเสนทางดังกลาวยังสามารถที่จะลดตนทุนและ
เพ่ิมรายไดและอาจสรางผลกําไรไดมากกวาเสนทางปกติ โดยหากสามารถหาสินคาขนสงจาก
บริเวณจุดสะพานเศรษฐกิจ ไดในปริมาณท่ีสูงแลวนั้น นอกจากจะลดรายจายในสวนของการขน
ถายระหวางทาเรือ ยังสามารถเพ่ิมรายได ในขณะท่ีเรือท่ีเดินทางจากทาเรือดูไบ ก็ไมจําเปนตอง
เดินทางอีกกวา 2,000 กิโลเมตร เพ่ือรับสินคาท่ีทาเรือฮองกง ซ่ึงถือวาการบริหารจัดการท่ีดีจะ
สามารถสรางจุดแข็งใหแกเสนทางสะพานเศรษฐกิจได โดยผูใหบริการในเสนทางจากทาเรือฮองกง
ไปยังทาเรือดูไบ จะสามารถมีทางเลือกในการใหบริการมากขึ้น ในการตัดสินใจเพ่ือรับสินคาจาก
ตนทางท่ีทาเรือฮองกง หรือรับสินคาจากจุดเช่ือมตอของสะพานเศรษฐกิจ ซ่ึงจากขอมูลในป 2551 
เราจะเห็นไดวาบางชวงเวลานั้น (เดือนตุลาคม – ธันวาคม 2551) การรับสินคาจากจุดเช่ือมตอ
สะพานเศรษฐกิจสามารถใหผลตอบแทนท่ีมากกวาการขนสินคาจากทาเรือฮองกง ซ่ึงเปนตนทาง  
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5.4 ปญหาและอุปสรรค 
 
 ปญหาและอุปสรรคในการทําวิจัย เปนส่ิงท่ีผูวิจัยมีความจําเปนอยางยิ่งท่ีจะตองถายทอด
ใหแกผูท่ีนําไปศึกษาและตอยอดไดรับทราบและนําไปพัฒนาตอไป โดยปญหาและอุปสรรคท่ีผูวิจัย
ประสบสามารถแบงออกเปน 2 ประเด็น ไดแก 
 
  ประเด็นที่ 1 การไดมาซ่ึงขอมูลที่มากพอและแมนยําเพียงพอในการนํามาวิเคราะห โดยใน
ป 2551 ขอมูลท่ีจําเปนตองใชในการวิเคราะห ลวนเปนขอมูลท่ีเปนความลับของบริษัทและสายเรือ              
(ยกเวนขอมูลในสวนของทาเรือ ซ่ึงสามารถหาไดตามเวบ็ไซตของทาเรือตางๆ)  การไดมาซ่ึงขอมูล
จึงตองใชการสัมภาษณเปนหลัก ซ่ึงผูใหสัมภาษณแมจะยินดีใหขอมูลแตก็ไมสามารถลงรายละเอียด
ขอมูลลงไปไดท้ังหมด เชน คาใชจายในสวนตางๆ ท่ีผูใหขอมูลยินดีใหลงไดเฉพาะตัวเลขท่ี
ใกลเคียงเทานั้น และขอมูลบางอยางไมสามารถเปดเผยไดแมแตนอย    จึงตองทําการกะประมาณ
โดยใชขอมูลอ่ืนอางอิง เชน การประมาณรายไดของเสนทางชองแคบมะละกา ซ่ึงใชเพดาน           
คาระวาง (Freight Tariff) ซ่ึงเปนขอมูลท่ีไดรับความอนุเคราะหจากสายเรือแหงหนึ่ง ประกอบกับ
การสัมภาษณสภาวะการตั้งราคาของผูปฏิบัติงานจริง จึงจะไดมาซ่ึงตัวเลขของงานวิจัยช้ินนี ้
 
 ประเด็นที่ 2 ความผันผวนของขอมูลที่จะตองใชสําหรับการวิเคราะห โดยในป 2551     
ท่ีผูวิจัยไดทําการศึกษาไดเกิดเหตุการณพิเศษขึ้นไดแก การลมสลายของเศรษฐกิจโลก สงผลให
ราคาน้ํามันมีความผันผวนอยางมาก โดยเม่ือตนปราคาน้ํามันดิบขยับขึ้นจาก 70 เหรียญสหรัฐตอ
บารเรล ไปถึงเพดานท่ี 157 เหรียญสหรัฐตอบารเรลในเดือนสิงหาคม กอนท่ีจะปรับตัวลงมาอยู      
ท่ี 35 เหรียญสหรัฐตอบารเรลในวันส้ินปพ.ศ. 2551 เชนเดียวกับสถานการณคาระวางเรือ  ซ่ึงมีการ
เปล่ียนแปลงอยางรวดเร็ว จนไมสามารถใชคาเฉลี่ยได เนื่องความความแปรปรวนของตัวเลขท่ีได       
มีสูงมาก และไมตรงกับความเปนจริงในปจจุบัน ซ่ึงสามารถอางอิงไดจากคําสัมภาษณของผูบริหาร
บริษัทเดินเรือแหงหนึ่ง ท่ีกลาววา “เม่ือตนปพ.ศ. 2551 เรือท้ังใหมและเกาลวนมีราคาแพง และ          
ทุกบริษัทตางเล่ือนระยะเวลาการปลดระวางใหนานยิ่งขึ้น แมจะเปนเรือท่ีใชมาถึง 25 ปแลวก็ตาม 
ทวาในชวงปลายป เรือท่ีตอใหมมิไดทํากําไรแกเจาของแมแตดอลลารเดียว และดูเหมือนวาการขาย
เรือเกาเปนเศษเหล็ก อาจใหผลตอบแทนท่ีดีกวาการลอยเรืออยูเหนือพ้ืนน้ําโดยท่ีไมมีผูวาจาง”         
ซ่ึงคําสัมภาษณดังกลาวสามารถแสดงออกถึงอัตราคาระวางและกําไรของเจาของเรือท่ีมีการเพ่ิมขึ้น
และลดลงอยางรุนแรง ในชวงระหวางป 2551 ไดเปนอยางด ี
  
 นอกจากความผันผวนท่ีกลาวมาในขางตนแลว ในระหวางการเก็บขอมูลยังพบวาตัวเลข
ท่ีไดนั้น อาจไมสามารถสะทอนความเปนจริงไดท้ังหมด เนื่องจากเรือขนสงเปนพาหนะท่ีพิเศษและ
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มีความละเอียดออน อัตราการกินน้ํามันและการประหยัดตอขนาด (Economy of Scale) ในการใช
ความเร็ว มีไมเทากันเลยแมแตลําเดียว อันเนื่องมาจากการออกแบบเรือ ขนาดของเครื่องยนตและ
ชนิดของเครื่องยนตท่ีแตกตางกัน รวมไปถึงสถานการณการขนสงแตละเท่ียวท่ีแตกตางกัน เพราะ
ถึงแมวาการขนสงท่ีรวดเร็วจะเปนการดีในแงของการใหบริการลูกคา แตในแงของการบริหาร
จัดการเพ่ือใหพอดีแกเวลา บางครั้งการแลนเรือดวยความเร็วท่ีลดลงและสมํ่าเสมอก็ชวยให
บริหารงานไดดีกวา ซ่ึงเปนเรื่องของธุรกจิท้ังส้ิน 
 
5.5 ขอเสนอแนะ 
 
 งานวิจัยช้ินนี้ เปนเพียงสวนหนึ่งของการศึกษาเกี่ยวกับสะพานเศรษฐกิจเทานั้น โดยเปน
แนวทางหนึ่งซ่ึงมีท้ังสวนท่ีสามารถนําไปตอยอดและสามารถเรียนรูเพ่ือกาวไปสูจุดท่ียังเขาไมถึง
ในการวิเคราะหของนักวิจัยทานตอๆไป โดยเปนการเปรยีบเทียบในสวนของตนทุนการขนสงของผู
ใหบริการและการประมาณการราคาท่ีผูขนสงตองจายเพ่ือการขนสงจากเสนทางท่ีทําการ
เปรียบเทียบ ซ่ึงไดแก เสนทางทาเรือดูไบ - ทาเรือฮองกง เฉพาะในชวงป 2551 ซ่ึงอาจมีผลการวิจัย
ท่ีแตกตางกันได หากทําการศึกษาจากขอมูลในปอ่ืนๆ และมิไดทําการวิจัยในเชิงลึกสําหรับในสวน
ของตนทุนการกอสรางทาเรือ โครงสรางพ้ืนฐาน หรือระบบการขนถายตูระหวางทาเรือ อยางไรก็ดี 
งานวิจัยช้ินนี้ก็ยังคงสามารถสรุปไดโดยคราวถึงแนวคิดและเหตุผลของการสรางเสนทางสะพาน
เศรษฐกิจ ดังตอไปนี ้
 
 1. การสรางเสนทางสะพานเศรษฐกิจท่ีเคยเกิดขึ้นมาแลว จากการศึกษาพบวามีเหตุผลมา
จากเรื่องของความม่ันคงและเรื่องของเศรษฐกิจ ดังจะสังเกตเห็นไดจากเสนทางสะพานเศรษฐกิจ
ของประเทศซาอุดิอาราเบีย ใชงบประมาณลงทุนกวา 3,000 ลานเหรียญสหรัฐเพ่ือสรางเสนทาง
เช่ือมตอไปยังอีกฝงของอาวเปอรเซีย เพ่ือขนสงน้ํามัน สินคาอุปโภคบริโภคและน้ํา เพ่ือปองกันการ
เกิดปญหาในกรณีท่ีอาวเปอรเซียไมสามารถเปดใหเรือเขามาได นอกจากนี้เสนทางดังกลาวยัง
สามารถเช่ือมกับระบบขนสงภายในประเทศชวยในการกระจายสินคาเขาไปยังตัวแผนดินไดดีขึ้น 
จากเดิมท่ีบางจดุของประเทศตองใชเวลาขนสง 5-6 วัน เหลือแค 10 ช่ัวโมงเทานั้น  และสําหรับใน
เสนทางทะเลบอลติก – เอเดรียติก เปนเสนทางท่ีสรางขึ้นโดยมีวัตถุประสงคเพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจ
ของประเทศในบริเวณยุโรปตะวันออกโดยเฉพาะ ซ่ึงจะทําใหอุตสาหกรรมขนาดใหญสามารถ
เกิดขึ้นในบริเวณดังกลาวตอไป  
 
 2. สําหรับเสนทางสะพานเศรษฐกิจท่ีทําการศึกษา จากขอมูลในป 2551 พบวาเสนทาง          
ท่ีทําการยนระยะทางนั้น มีระยะท่ีส้ันกวาเสนทางสะพานเศรษฐกิจเสนอ่ืนๆ ท่ีไดกลาวมาในขางตน 
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จึงทําใหผลการประหยัดอยูในระดับต่ําหรืออาจมีตนทุนท่ีสูงกวาเสนทางปกติ (มะละกา) จากการ
ขนถายท่ียนระยะทางในชวงท่ีส้ันประกอบกับการเดินทางในพ้ืนท่ีภูเขาพาดผาน ทําใหตนทุนและ
ระยะเวลาท่ีใชในกระบวนการคอนขางสูงเม่ือเทียบกับเสนทางปกติ และตองมีวัตถุประสงคและ
แผนงานท่ีชัดเจนในการกอสราง โดยตองวางระบบการเติบโตท้ังในสวนของทาเรือไปจนถึงบริเวณ
โดยรอบ และตองมีการบริหารจัดการท่ีดี เพ่ือใหเกิดการขนสงภายในเสนทางดังกลาว โดยเปล่ียน
จากทางผานใหกลายเปน ”จุดตนทาง” ของการขนสง ซ่ึงหากทําไดสําเร็จจะทําใหเสนทางสะพาน
เศรษฐกิจ สามารถสรางผลกําไรท่ีดีได เนื่องจากสามารถรนระยะทางและเวลาในการขนถาย
ระหวางทาเรือตางๆ ได ดังท่ีเราไดเห็นจากผลการศึกษาท่ีไดจากงานวิจัยฉบับนี ้
 
 3. จากเหตุผลในขอเสนอแนะขอท่ี 2 ท่ีไดกลาวมาในขางตน การสรางเสนทางสะพาน
เศรษฐกิจ และการขุดคอขอดกระในบริเวณภาคใตของประเทศไทย ไดถูกนํามากลาวถึงและเกิดการ
เปรียบเทียบอยางตอเนื่อง โดยมีประเด็นในแงความม่ันคงทางทะเลและการพัฒนาเศรษฐกิจ           
เปนเหตุผลหลัก และจากการศึกษาของผูวิจัย พบวาการสรางทาเรือและระบบขนสงขามฝง นาจะ
เปนวิธีที่งายตอการกอสรางและทําใหพ้ืนที่เดิมคงสภาพไดดีกวาการขุดคลอง  เนื่องจากคลองท่ี
เกิดขึ้นจะตองสามารถรองรับเรือท่ีมีขนาดใหญตั้งแต 15,000 ไปจนถึง 150,000 GT  ซ่ึงจะทําใหเสีย
พ้ืนท่ีบนแผนดินคอนขางมาก และส่ิงท่ีสําคัญกวาคือการประหยัดท่ีเกิดขึ้นยังไมเพียงพอท่ีจะดึงดูด
ใหเรือแลนผานเขามา ซ่ึงเราจะเห็นไดจากการวิจัยฉบับนี้วา ในป 2551 นั้น ตนทุนท่ีเกิดขึ้นคอน  
ขางสูงกวาเสนทางปกต ิและถึงแมกระนั้นการขุดคอคอดกระก็ยังคงมีความจําเปนตองสรางทาเรือ
ขนาดใหญสําหรับท้ัง 2 ฝงเชนเดียวกับการสรางสะพานเศรษฐกิจ  

 
 แตอยางไรก็ตาม หากการสรางเสนทางสะพานเศรษฐกิจเกิดขึ้น คาดวา จะทําใหเกิดการจาง
งานและสามารถสรางระบบเศรษฐกิจโดยรอบ ซ่ึงการขุดคลองผานจะไมสามารถทําไดดีเทา             
โดยระบบเศรษฐกิจท่ีเกิดขึ้นจะมาจากกิจกรรมการขนถายสินคา โดยจะเกิดระบบการขนสงตูคอน
เทนเนอรเปนเสนทางประจําขึ้น นิคมอุตสาหกรรมท่ีจะเกิดขึ้นตามมา ไปจนถึงการขนถายผานเขา
ออกของสินคาจากภูมิภาคท่ีผานเขามาและออกไปโดยตรง โดยเฉพาะอยางยิ่งการขนสงสินคา
เกษตรซ่ึงเรือขนสินคาเทกองจะสามารถบริหารจัดการการขนสงในประเทศไดดียิ่งขึ้น เนื่องมาจาก
สินคาหลักของประเทศไทยลวนเปนสินคาเกษตรและทําใหสามารถสงออกไดโดยไมตองผาน
สิงคโปรซ่ึงเปนคนกลาง   

 
 4.  จากการศึกษาในป 2551 นั้น การสรางทาเรือขนาดใหญและแนวคิดเกี่ยวกับเสนทาง
สะพานเศรษฐกิจ พบวา แนวทางท่ีจะสามารถทําใหเสนทางสะพานเศรษฐกิจเกิดขึ้นไดนั้น จะตอง
ทําการวางแผนระยะยาว  (20-25 ป) โดยในสวนของทาเรือและการบริหารจัดการระบบการขนสง 
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อาจตองใชระบบการใหสัมปทานในระยะยาวแกผูใหบริการขนสงเพ่ือใหสามารถรวบรวมสินคา
และเพ่ิมอํานาจตอรองในการแขงขันระดับโลกได โดยรัฐบาลอาจสนับสนุนในสวนของการจัดหา
งบประมาณการกอสรางทาเรือท้ัง 2 ฝง และจุดพักตูคอนเทนเนอร (Inland Container Depot)           
หรือรัฐบาลอาจลงทุนในสวนของทาเรือสินคาเทกอง  เพ่ือสนับสนุนผูสงออกสินคาเกษตร  ซ่ึงเปน
การขนสงสินคาหลักของประเทศ รวมไปถึงการวางแผนสรางนิคมอุตสาหกรรมโดยรอบ                   
ซ่ึงตามแนวทางดังท่ีกลาวมาจะสามารถทําใหพ้ืนท่ีบริเวณดังกลาวสามารถเกิดอุตสาหกรรมหนัก
และนิคมการคาขนาดใหญขึ้น และตอยอดไปยังอุตสาหกรรมและการบริการขั้นสูงตอไปได          
โดยการเติบโตของอุตสาหกรรมตอเนื่องดังกลาว จะสงผลทําใหปริมาณการคาและการขนสง
หมุนเวียนในเสนทางสะพานเศรษฐกิจมีปริมาณสูงขึ้น และจะทําใหการขนสงจากสะพานเศรษฐกิจ
มีตนทุนท่ีต่ําลงและมีศักยภาพในการแขงขันกับการขนสงในเสนทางชองแคบมะละกามากขึ้น 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 
ชื่อ – นามสกุล  นายวรชิต  หอมโกศล 
 
วันเดือนป เกิด  11 สิงหาคม 2525 
 
ภูมิลําเนา 134  ถนนจรัญสนิทวงศ 40 แขวงบางยี่ขัน เขตบางพลัด กรุงเทพมหานคร 10700 
 
ประวัติการศึกษา   
  
  - เศรษฐศาสตรบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร  (2546) 
 
ประวัติการทํางาน  
 
  2548 – เจาหนาท่ีประสานงานภาครัฐและพัฒนาเศรษฐกิจ หอการคาไทย 
  
  2549 – รองผูจัดการ ศูนยปรึกษาการประหยัดพลังงาน หอการคาไทย 
 

2550 – ผูชวยสอนประจําหลักสูตรสหสาขาวิชาการจัดการดานโลจิสติกส 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
 
2551 – รองผูจัดการ สํานักงานทนายความดนัยและเพ่ือน 
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