
การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบจากประเทศไทยไปสหภาพยุโรป 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

นายสมเกียรติ สหประภา 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

วิทยานิพนธ์นีเ้ป็นส่วนหนึ่งของการศกึษาตามหลกัสตูรปริญญาวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต 

สาขาวิชาการจัดการด้านโลจิสติกส์ (สหสาขาวิชา) 

บัณฑิตวิทยาลยั  จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั 

ปีการศกึษา  2555 

ลิขสิทธ์ิของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั 

บทคัดย่อและแฟ้มข้อมูลฉบับเต็มของวิทยานิพนธ์ตั้งแต่ปีการศึกษา 2554 ที่ให้บริการในคลังปัญญาจุฬาฯ (CUIR) 
เป็นแฟ้มข้อมูลของนิสิตเจ้าของวิทยานิพนธ์ที่ส่งผ่านทางบัณฑิตวิทยาลัย 

The abstract and full text of theses from the academic year 2011 in Chulalongkorn University Intellectual Repository(CUIR) 
are the thesis authors' files submitted through the Graduate School.



MULTIMODAL TRANSPORTATION FROM THAILAND TO EUROPEAN UNION 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Mr. Somkiat Sahaprapa 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

A Thesis Submitted in Partial Fulfillment of the Requirements 

for the Degree of Master of Science Program in Logistics Management  

(Interdisciplinary Program) 

Graduate School 

Chulalongkorn University 

Academic Year 2012 

Copyright of Chulalongkorn University 



หวัข้อวิทยานิพนธ์ การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบจากประเทศไทยไปสหภาพ

ยุโรป 

โดย นายสมเกียรติ สหประภา 

สาขาวิชา การจัดการด้านโลจิสติกส์ 

อาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลกั ศาสตราจารย์ ดร.กมลชนก สทุธิวาทนฤพฒุิ 

 
 

 บัณฑิตวิทยาลยั  จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั  อนุมติัให้นับวิทยานิพนธ์ฉบับนีเ้ป็นส่วน

หนึ่งของการศกึษาตามหลกัสตูรปริญญามหาบัณฑิต 

 ………………………………………….. คณบดีบัณฑิตวิทยาลยั 

 (รองศาสตราจารย์ ดร.อมร เพชรสม) 
 

คณะกรรมการสอบวิทยานิพนธ์ 
 

 ……………………………………………ประธานกรรมการ 

 (รองศาสตราจารย์ ดร.ระหตัร โรจนประดิษฐ์) 

 

 …………………………………………... อาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลกั 

 (ศาสตราจารย์ ดร.กมลชนก สทุธิวาทนฤพฒุิ) 

  

 …………………………………………… กรรมการภายนอกมหาวิทยาลยั 

 (ดร.จุฬา สขุมานพ) 

 



ง 

 

สมเกียรติ สหประภา: การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบจากประเทศไทยไปสหภาพยุโรป 

(MULTIMODAL TRANSPORTATION FROM THAILAND TO EUROPEAN UNION)  

อ.ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลกั: ศ. ดร.กมลชนก สทุธิวาทนฤพุฒิ, 84 หน้า. 

 

 

งานวิจัยนี ้เป็นการศกึษาต้นทนุการขนส่ง เวลาที่ใช้ในการขนส่ง วิธีการขนส่ง และ

เส้นทางการขนส่งสินค้า ด้วยตู้คอนเทนเนอร์แห้งทัว่ไปขนาด 20 ฟตุเท่านัน้ ด้วยระบบการขนส่ง

ต่อเน่ืองหลายรูปแบบจากประเทศไทยไปสหภาพยุโรป โดยผ่านท่าเรือนํา้ลกึทวาย และท่าเรือนํา้

ลกึปากบารา เพ่ือเปรียบเทียบกับระบบการขนส่งและเส้นทางการขนส่งสินค้าที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน  

การวิเคราะห์ข้อมลูแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ Multimodal Transport Cost Model เพ่ือ

คํานวณหาต้นทนุรวมการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ เวลาที่ใช้ในการขนส่ง และความคลาด

เคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่ง จากนัน้ใช้ Goal Programming Model เพ่ือคํานวณหาเส้นทาง

ที่ตรงตามความต้องการของผู้ส่งออก โดยผู้ส่งออกเป็นผู้ กําหนดนํา้หนักความสําคญัให้กับปัจจัย

ต่างๆที่จะนํามาพิจารณาด้วยตนเอง 

ข้อมลูปฐมภมิูที่นํามาใช้ในงานวิจัยนี ้ได้จากการสมัภาษณ์ผู้ประกอบการขนส่งทางบก 

ทางเรือ ผู้ รับจัดการขนส่ง ผู้ส่งออก และบริษัทรับประกันวินาศภยั เป็นต้น ส่วนข้อมลูทุติยภมิู 

ได้แก่ ต้นทนุการขนส่ง เวลาที่ใช้ในการขนส่ง และต้นทนุการประกันภยั ได้รับการเสนอจากผู้ รับ

จัดการขนส่ง และบริษัทรับประกันภยัภยัที่มีความน่าเช่ือถือ ซึง่ให้บริการอยู่ในเส้นทางปัจจุบัน 

ผลการวิจัยพบว่า เส้นทางที่ 2: Ayutthaya – Dawei – Rotterdam ซึง่มีต้นทนุการขนส่ง

เท่ากับ 3,800 เหรียญ ใช้เวลาในการขนส่ง 21.4 วนั และมีความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการ

ขนส่งเท่ากับ 0.14 เป็นเส้นทางการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ที่ตรงกับความต้องการของผู้

ส่งออก  

 

 

สาขาวิชา  การจัดการด้านโลจิสติกส์  ลายมือช่ือนิสิต  

ปีการศกึษา       2555    

  

ลายมือช่ือ อ.ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลกั  
 



จ 

 

# # 5487595220 :  MAJOR LOGISTICS MANAGEMENT 

KEYWORDS : MULTIMODAL TRANSPORTATION, GOAL PROGRAMMING  

SOMKIAT SAHAPRAPA: MULTIMODAL TRANSPORTATION FROM 

THAILAND TO EUROPEAN UNION. ADVISOR: PROF. KAMONCHANOK 

SUTHIWARTNARUEPUT. Ph.D., 84 pp.  

 

This thesis is the study of transport costs, transit time, modes and 

transportation routes for exporting cargo in 20 foot container only by Multimodal 

Transportation from Thailand to European Union via Dawei Deep Seaport and 

Pakbara Deep Seaport comparing with the transportation system and routes which 

have been used presently.  

Data analysis is divided into 2 parts. Multimodal Transport Cost Model is for 

calculating total transport cost, transit time and transit time variability in multimodal 

transportation and Goal Programming Model is for calculating a route which meets 

exporter’s need. Exporter will define important weight priorities of the considered 

factors by himself. 

Primary data used in this thesis were received by interviewing land and sea 

carriers, freight forwarders, exporters, insurers, etc.  Whereas, secondary data which 

are transportation cost, transit time and insurance cost were received from reliable 

freight forwarders and insurance company who have rendered services in the 

present transportation routes. 

The results found that Route 2: Ayutthaya – Dawei – Rotterdam has total 

transport cost USD.3,800, transit time 21.4 days and transit time variability 0.14 is the 

multimodal transportation route which meets the exporter’s need. 

Field of Study:    Logistics Management  

  

      

Student’s Signature  

 

  

Academic Year:  2012 

  

      

Advisor’s Signature   
 



  

 

ฉ 

กติตกิรรมประกาศ 

 

ผู้ วิจัยขอกราบขอบพระคณุ ศาสตราจารย์ ดร.กมลชนก สทุธิวาทนฤพฒิุ อาจารย์ที่ปรึกษา

วิทยานิพนธ์ของผู้ วิจัยเป็นอย่างสงู ที่ให้ความรู้ ข้อแนะนํา และข้อเสนอแนะต่างๆ ที่เป็นประโยชน์

อย่างมากต่อการทําวิทยานิพนธ์ฉบับนี ้  ลําดบัต่อไป ผู้ วิจัยขอกราบขอบพระคณุ คณะกรรมการ

สอบวิทยานิพนธ์ ซึง่ประกอบด้วย รองศาสตราจารย์ ดร.ระหัตร โรจนประดิษฐ์ และ ดร.จุฬา สขุ

มานพ ทีไ่ด้กรุณาให้คําแนะนํา และช่วยตรวจสอบวิทยานิพนธ์ฉบับนี ้ จนแล้วเสร็จอย่างสมบูรณ์

ทกุประการ 

ผู้ วิจัยขอกราบขอบพระคณุ อ.ดร.วรพจน์ มีถม และรองศาสตราจารย์ ดร.อรรถกร เก่งพล 

อาจารย์ประจําภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ 

และคณาจารย์ทกุท่านในภาควิชาการจัดการด้านโลจิสติกส์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั ที่ได้

ประสิทธ์ิประสาทวิชาให้ข้าพเจ้ามีความรู้ และมีความสามารถเพียงพอในการจัดทําวิทยานิพนธ์

ฉบับนีข้ึน้ 

ขอขอบคณุบริษัท WICE Logistics, LMG insurances, MISC, Mitsui O.S.K. Line, และ

กรมศลุกากร ที่ให้ความอนเุคราะห์ข้อมลู และตอบข้อสงสยัแก่ผู้ วิจัย ขอขอบคณุหัวหน้างานที่ให้

โอกาสในการเรียนและการจัดทําวิทยานิพนธ์ ขอขอบคณุเพ่ือนๆนิสิตทกุท่าน ที่ให้คําปรึกษา 

กําลงัใจ และความช่วยเหลือซึง่กันและกันทัง้ในการเรียน และการจัดทําวิทยานิพนธ์นี ้

สดุท้ายนี ้ ผู้ วิจัยขอสํานึกในพระคณุของบิดา มารดา ที่ให้ความช่วยเหลือและให้การ

สนับสนนุข้าพเจ้าเสมอมา คณุความดี คณุประโยชน์ และความสําเร็จของวิทยานิพนธ์ฉบับนี ้

ข้าพเจ้าขอมอบให้กับผู้ มีพระคณุทกุท่านทัง้ในอดีตและปัจจุบัน 

 

 



 

สารบัญ 

 

    

หน้า 

บทคดัย่อภาษาไทย……………………...……………………………………………… ง 

บทคดัย่อภาษาองักฤษ………………………………………………………………….. จ 

กิตติกรรมประกาศ………………………………………………………………………. ฉ 

สารบัญ………………………………………………………………………………….. ช 

สารบัญตาราง…………………………………………………………………………… ญ 

สารบัญภาพ ……………………………………………………………………………. ฎ 

     บทที่ 1 บทนํา…………………………………………………………………………… 1 

 

1.1 ความสําคญัและที่มาของปัญหา………………………………………… 1 

  

1.1.1 ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน…………………………………….. 1 

  

1.1.2 อนภุมิูภาคลุ่มแม่นํา้โขง…………………………………………. 6 

  

1.1.3 โครงการท่าเรือนํา้ลกึทวายและนิคมอุตสาหกรรม…………….… 10 

  

1.1.4 โครงการท่าเทียบเรือนํา้ลกึปากบารา…………………………… 18 

  

1.1.5 ท่าเรือแหลมฉบัง…………………………….………………….. 25 

 

1.2 วตัถุประสงค์ของการศกึษา………………………………………………. 28 

 

1.3 ขอบเขตของการศกึษา…………………………………………………… 28 

 

1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ………………………………………………. 28 

     บทที่ 2 วรรณกรรมปริทศัน์……………………………………………………………… 29 

 

2.1 แนวคิด ทฤษฎี และวิธีการวิจัย…………………………………………... 29 

  

2.1.1 การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ…………………………………. 29 

  

2.1.2 การประกันภยัทางทะเล…………………………………………. 39 

 

2.2 การวิเคราะห์ข้อมลู……………………………………………………….. 46 

 

2.3 ผลการศกึษาเชิงประจักษ์………………………………………………... 51 



ซ 

 

    

หน้า 

บทที่ 3 วิธีการวิจัย………………………………………………………………………. 52 

 

3.1 กรอบแนวคิดการวิจัย…………………………………………………….. 52 

  

3.1.1 Multimodal Transport Cost Model…………………………… 52 

  

3.1.2 Goal Programming Model……………………………………. 52 

 

3.2 การวิเคราะห์ข้อมลู………………………………………………………. 54 

  

3.2.1 Multimodal Transport Cost…………………………………… 54 

  

3.2.2 เวลาที่ใช้ในการขนส่ง (Transit Time)…………………………… 55 

  

3.2.3 ความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่ง 

 

   

(Transit Time Variability)………………………………………. 55 

  

3.2.4 Goal Programming Model……………………………………. 56 

 

3.3 แหล่งที่มาของข้อมลู………………………………………………….….. 59 

     บทที่ 4 ผลการวิเคราะห์ข้อมลู………………………………………………………….. 60 

 

4.1 กรณีศกึษา: การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบจากประเทศไทย 

 

  

ไปสหภาพยุโรป…………………………………………………………... 60 

 

4.2 การวิเคราะห์เส้นทางการขนส่ง (Transportation Route Analysis)…... 60 

  

4.2.1 เส้นทางที่ 1: Ayutthaya – Laem Chabang – Rotterdam…….. 61 

  

4.2.2 เส้นทางที่ 2: Ayutthaya – Dawei – Rotterdam……………….. 63 

  

4.2.3 เส้นทางที่ 3: Ayutthaya – ICD (Lad Krabang) – Pakbara – 

 

   

Rotterdam………………………………………………………. 65 

 

4.3 การวิเคราะห์ข้อมลูด้วย Goal Programming Model…………………… 70 

  

4.3.1 กรณีศกึษาที่ 1: Emphasis on low Cost…………………….…. 72 

  

4.3.2 กรณีศกึษาที่ 2: Emphasis on short Transit Time……………. 73 

  

4.3.3 กรณีศกึษาที่ 3: Emphasis on low Transit Time Variability….. 74 

   

 

 

 



ฌ 

 

 

หน้า 

บทที่ 5 สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ……………………………………………….. 77 

 

5.1 สรุปผลการวิจัย…………………………………………………………... 77 

 

5.2 ข้อเสนอแนะ……………………………………………………………… 78 

 

5.3 ข้อเสนอแนะสําหรับการศกึษาวิจัยครัง้ต่อไป……………………………. 79 

     รายการอ้างอิง ………………………………………………………………………… 80 

ประวติัผู้ เขียนวิทยานิพนธ์……………………………………………………………… 84 

 

 

 

 

 



 

    

 

ญ 

สารบัญตาราง 

ตารางที่ หน้า 

2-1 Typical steps in transport chain……………………………………………….. 32 

2-2 General Comparison of transport modes…………………………………….. 34 

2-3 Trade-off between the weight, distance and modes……………………….. 35 

2-4 Average costs involved in the movements of goods……………………….. 36 

2-5 Containership Carrier Selection Criteria……………………………………… 38 

2-6 ประเภทของภยัที่คุ้มครอง………………………………………………………… 41 

2-7 ภยัที่ยกเว้นความคุ้มครองตามเง่ือนไขความคุ้มครองมาตรฐาน   

  Institute Cargo Clauses………………………………………………………… 42 

2-8 เง่ือนไขการซือ้ขายระหว่างประเทศ (INCOTERMS)…………………………….. 44 

2-9 อตัราเบีย้ประกันภยั………………………………………………………………. 46 

3-1 เส้นทางและวิธีการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบที่ทําการศกึษา…………………… 57 

4-1 เส้นทางที่ 1: Ayutthaya – Laem Chabang - Rotterdam (via Singapore)….... 62 

4-2 เส้นทางที่ 2: Ayutthaya – Dawei – Rotterdam…………………………………. 64 

4-3 เส้นทางที่ 3: Ayutthaya – ICD (Lad Krabang) – Pakbara – Rotterdam…….. 66 

4-4 เส้นทางที่ 3: กรณีขนส่งทางถนนจาก Ayutthaya ไป Pakbara………………….. 68 

4-5 อตัราค่าขนส่งต่อกิโลเมตร เส้นทางที่ 3 แยกตามวิธีการขนส่ง (Mode)………….. 69 

4-6 Total Multimodal Transport Cost, Transit Time and 

   Transit Time Variability…………………………………………………………. 69 

4-7 ข้อมลูต้นทนุการขนส่ง เวลาที่ใช้ในการขนส่ง และความคลาดเคลื่อนของ  

  เวลาที่ใช้ในการขนสง่ ทําให้เป็นฐานเดียวกัน……………………………………. 70 

 



 

    

 

ฎ 

สารบัญภาพ 

ภาพที่ หน้า 

1-1 ประเทศสมาชิกในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน………………………………….. 1 

1-2 North-South Economic Corridor (NSEC)……………………………………… 8 

1-3 East-West Economic Corridor (EWEC)……………………………………….. 9 

1-4 Southern Economic Corridor (SEC)…………………………………………… 10 

1-5 การเช่ือมต่อเส้นทางคมนาคมในอนภุูมิภาคลุ่มแม่นํา้โขง………………………… 11 

1-6 โครงการลงทนุในทวาย……………………………………………………………. 12 

1-7 Distances from Dawei to Other Port City……………………………………… 14 

1-8 The globes New Hub & Asia Regional Hub………………………………….. 15 

1-9 Southern Economic Corridor & Indian Ocean Gateway…………………….. 15 

1-10 GMS Southern Corridor…………………………………………………………. 16 

1-11 Dawei-Thailand Road and Rail Link…………………………………………… 17 

1-12 ที่ตัง้ท่าเทียบเรือนํา้ลกึปากบารา…………………………………………………. 18 

1-13 พืน้ที่ก่อสร้างท่าเทียบเรือนํา้ลกึปากบารา ระยะที่1……………………………… 19 

1-14 ตวัท่าเทียบเรือ…………………………………………………………………….. 20 

1-15 เข่ือนกันคลื่น ……………………………………………………………………… 21 

1-16 อาคารและสิ่งอํานวยความสะดวกในท่าเรือนํา้ลกึปากบารา……………………... 22 

1-17 แนวคิดการพัฒนาโครงข่ายเส้นทางรถไฟเช่ือมโยงการขนส่งสินค้า 

 

 

ระหว่างท่าเรือฝ่ังอ่าวไทยและฝ่ังอนัดามัน………………………………………… 24 

1-18 ท่าเรือแหลมฉบัง…………………………………………………………………... 26 

1-19 The expected container throughput after the completion of Basin………... 27 

2-1 Beresford’s Cost Model (a) – (d)………………………………………………. 47 

3-1 โมเดลที่ใช้เพ่ือหาคําตอบ…………………………………………………………. 53 

3-2 เส้นทาง Ayutthaya - Laem Chabang – Rotterdam (via Singapore)………… 58 

3-3 เส้นทาง Ayutthaya – Dawei – Rotterdam……………………………………… 58 



 

    

 

ฏ 

ภาพที่ 

 

หน้า 

3-4 เส้นทาง Ayutthaya – ICD (Lad Krabang) – Pakbara – Rotterdam………….. 59 

4-1 กรณีศกึษาที่ 1: Emphasis on low Cost…………………………………………. 72 

4-2 กรณีศกึษาที่ 2: Emphasis on short Transit Time……………………………… 73 

4-3 กรณีศกึษาที่ 3: Emphasis on low Transit Time Variability……………………. 74 

4-4 Summary of Min Z when emphasis on low Cost……………………………... 75 

4-5 หากความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่งเท่ากับ 0.14 ทกุเส้นทาง ……… 75 

 



 

 

บทท่ี 1 

 

บทนํา 

 

 

1.1 ความสําคัญและท่ีมาของปัญหา 

 

1.1.1 ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 

ที่ประชุมสดุยอดอาเซียน (ASEAN Summit) ครัง้ที่ 8 เม่ือเดือนพฤศจิกายน 2545 ณ 

ประเทศกัมพชูา ได้เห็นชอบให้อาเซียน 10 ประเทศ (ภาพที่ 1-1) กําหนดทิศทางการดําเนินงาน

เพ่ือมุ่งไปสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) ซึง่มี

ลกัษณะคล้ายคลงึกับประชาคมเศรษฐกิจยุโรป (European Economic Community: EEC) ต่อมา

การประชุมสุดยอดอาเซียนในปี 2546 ณ เกาะบาหลี ประเทศอินโดนีเซีย ผู้ นําอาเซียนได้ออก

แถลงการณ์ Bali Concord II เห็นชอบให้มีการรวมตวัไปสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

หรือ AEC ภายในปี 2563 และให้เร่งรัดการรวมกลุ่มเพ่ือเปิดเสรีสินค้าและบริการสําคัญ 11 สาขา

สําคญั (Priority Sectors) ได้แก่ การท่องเที่ยว การบิน ยานยนต์ ผลิตภณัฑ์ไม้ ผลิตภณัฑ์ยาง สิ่ง

ทอ อิเล็กทรอนิกส์ สินค้าเกษตร และประมง เทคโนโลยีสารสนเทศ สขุภาพ และต่อมาได้เพ่ิม

สาขาโลจิสติกส์ เป็นสาขาที่ 12 (ที่มา: กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ, 2553)  

 

 
ภาพที่ 1-1 ประเทศสมาชิกในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  

ที่มา: Asian Development Bank (ADB)  
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ต่อมาผู้ นําอาเซียนได้ลงนามในปฏิญญาเซบูว่าด้วยการเร่งรัดการจัดตัง้ประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนภายในปี ค.ศ. 2015 ซึง่ตามแผนการดําเนินการเพ่ือมุ่งไปสู่การเป็นประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน ได้มอบหมายให้ประเทศต่างๆ ทําหน้าที่รับผิดชอบเป็นผู้ประสานงานหลกั 

(Country Coordinators) ดงันี ้(ที่มา: กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ, 2553) 

• เมียนม่าร์ สาขาผลิตภณัฑ์เกษตร (Agro-based products) และสาขาประมง 

(Fisheries) 

• มาเลเซีย สาขาผลิตภณัฑ์ยาง (Rubber-based products) และสาขาสิ่งทอ 

(Textiles and Apparels) 

• อินโดนีเซีย สาขายานยนต์ (Automotives) และสาขาผลิตภณัฑ์ไม้ (Wood-based 

products) 

• ฟิลิปปินส์ สาขาอิเล็กทรอนิกส์ (Electronics) 

• สิงคโปร์ สาขาเทคโนโลยีสารสนเทศ (e-ASEAN) และสาขาสขุภาพ (Healthcare) 

• ไทย สาขาการท่องเที่ยว (Tourism) และสาขาการบิน (Air Travel) 

• เวียดนาม สาขาโลจิสติกส์ (Logistic) 

 

การจัดตัง้ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) ภายในปี 

2558 (ค.ศ. 2015) มีวตัถุประสงค์เพ่ือ (ที่มา: กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ, 2553) 

• การเป็นตลาดและฐานการผลิตเดียวที่มีเสถียรภาพ  

• การเป็นภมิูภาคที่มีความสามารถในการแข่งขนัสงู  

• การเป็นภมิูภาคที่มีการพัฒนาอย่างเท่าเทียมกัน  

• การเป็นภมิูภาคที่มีการบูรณาการเข้ากับเศรษฐกิจโลก  

 

เพ่ือที่จะบรรลเุป้าหมายของการเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน อาเซียนได้จัดทํา AEC 

Blueprint ซึง่เป็นแผนงานบูรณาการด้านเศรษฐกิจ ที่กําหนดมาตรการและกรอบเวลาในการ

ดําเนินงานที่ชัดเจน AEC Blueprint ประกอบด้วย 4 ด้านหลกั สอดคล้องตามเป้าหมายของ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ได้แก่  
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1. การเป็นตลาดและฐานการผลิตเดียว โดยมีการเคลื่อนย้ายสินค้า บริการ การลงทนุ 

และแรงงานมีฝีมืออย่างเสรี และเงินทนุอย่างเสรีมากขึน้ รวมทัง้การส่งเสริมการรวมกลุ่มสาขา

สําคญัของอาเซียนให้เป็นรูปธรรม 

 

2. การสร้างขีดความสามารถในการแข่งขันทางเศรษฐกิจของอาเซียน โดยการพฒันา

โครงสร้างพืน้ฐานที่จําเป็นและการปรับประสานนโยบายที่จะช่วยสนับสนนุการรวมกลุ่มทาง

เศรษฐกิจ เช่น กฎหมายและนโยบายการแข่งขัน การคุ้มครองผู้บริโภค สิทธิในทรัพย์สินทาง

ปัญญา พาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ นโยบายภาษี การพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานด้านการเงิน การขนส่ง 

เทคโนโลยีสารสนเทศ พลงังาน และเหมืองแร่  

 

3. การพฒันาเศรษฐกิจอย่างเท่าเทียมกัน โดยการส่งเสริมและพฒันา SMEs และการ

เสริมสร้างสมรรถนะของประเทศสมาชิกอาเซียนใหม่ ภายใต้ความริเร่ิมเพ่ือการรวมกลุ่มของ

อาเซียน (Initiative for ASEAN Integration: IAI) เพ่ือลดช่องว่างการพฒันาทางเศรษฐกิจ และ

สามารถเข้ามามีส่วนร่วมในการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจของอาเซียน  

 

4. การบูรณาการเข้ากับเศรษฐกิจโลก โดยการปรับประสานนโยบายเศรษฐกิจของ

อาเซียนกับประเทศภายนอกภมิูภาค ผ่านการจัดทําความตกลงการค้าเสรีและความเป็นหุ้นส่วน

ทางเศรษฐกิจอย่างใกล้ชิดของอาเซียนกับประเทศคู่เจรจาต่างๆ เป็นต้น รวมทัง้ส่งเสริมการสร้าง

เครือข่ายการผลิตและการจําหน่ายภายในภมิูภาคให้เช่ือมโยงกับเศรษฐกิจโลก  

 

สิ่งที่จะเกิดขึน้ใน AEC ได้แก่ (ที่มา: กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ, 2553) 

1. การเคลื่อนย้ายสินค้าอย่างเสรี โดยมีเป้าหมาย คือ การยกเลิกอปุสรรคทางการค้า ทัง้

ด้านภาษีและที่มิใช่ภาษี รวมทัง้การปรับประสานกฎระเบียบและมาตรการทางการค้าต่างๆ เพ่ือ

อํานวยความสะดวกทางการค้า ตาม AEC Blueprint สมาชิกอาเซียน 6 ประเทศ (บรูไน 

อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟิลิปปินส์ ไทย และสิงคโปร์) จะต้องยกเลิกภาษีนําเข้าระหว่างกันให้หมดไป

ภายใน 1 มกราคม 2553 ในขณะที ่สมาชิกอาเซียนใหม่ (กัมพชูา ลาว เมียนม่าร์ เวียดนาม) ได้รับ

ความยืดหยุ่นให้เป็นภายใน 1 มกราคม 2558 สําหรับอปุสรรคทางการค้าที่มิใช่ภาษี (Non-tariff 

Barriers: NTBs) กําหนดให้มีการยกเลิกเป็นระยะๆ โดยสมาชิกอาเซียน 5 ประเทศ (บรูไน 
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อินโดนีเซีย มาเลเซีย สิงคโปร์ และไทย) จะต้องยกเลิก NTBs ให้หมดไป ภายใน 1 มกราคม 2553 

ฟิลิปปินส์ ภายใน 1 มกราคม 2555 และ CLMV ภายใน 1 มกราคม 2558 

  

มาตรการด้านการอํานวยความสะดวกทางการค้าอ่ืนๆ ได้แก่  

การรับรองถ่ินกําเนิดสินค้าด้วยตนเอง (Self-Certification) เป็นการอนญุาตให้ผู้ส่งออก/

ผู้ทําการค้าที่ได้รับการรับรองจากหน่วยงานภาครัฐที่มีอํานาจ สามารถรับรองถ่ินกําเนิดสินค้าด้วย

ตนเอง ภายใต้เง่ือนไขที่กําหนด 

 

ระบบศลุกากรอิเล็กทรอนิกส์ ณ จุดเดียวของอาเซียน (ASEAN Single Window) เป็นการ

พฒันาระบบการเช่ือมโยงข้อมลูของประเทศสมาชิกอาเซียนแบบบูรณาการ เพ่ือให้บริการทาง

อิเล็กทรอนิกส์แบบเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว ลดขัน้ตอนการทํางานระหว่างหน่วยงานที่เก่ียวข้อง โดย

เอกสารต่างๆ เช่น ใบอนญุาตนําเข้า-ส่งออก และใบรับรองต่างๆ ที่ออกโดยหน่วยงานหนึ่งสามารถ

จัดส่งทางอิเล็กทรอนิกส์โดยอัตโนมัติไปให้ทกุหน่วยงานที่เก่ียวข้อง ทัง้ภาครัฐและภาคธุรกิจอย่าง

ครบวงจร 

 

การจัดตัง้ฐานข้อมลูทางการค้า (ASEAN Trade Repository: ATR) ภายในปี 2558 ซึง่จะ

เป็นประตเูข้าถึงข้อมลูกฎระเบียบต่างๆ ของอาเซียน ทัง้ระดบัภมิูภาคและระดบัประเทศ ตวัอย่าง

ข้อมลูที่จะบรรจุไว้ใน ATR เช่น การจําแนกพิกัดอตัราภาษีศลุกากร (tariff nomenclature) สิทธิ

ประโยชน์ทางภาษีศลุกากรภายใต้ความตกลงการค้าสินค้าของอาเซียน กฎว่าด้วยถ่ินกําเนิดสินค้า 

มาตรการการค้าที่มิใช่ภาษี กฎหมายและกฎระเบียบทางการค้าและศลุกากร ข้อกําหนดด้าน

เอกสาร และรายช่ือผู้ทําการค้าที่ได้รับอนญุาตของประเทศสมาชิกอาเซียน เป็นต้น 

 

การจัดทําความตกลงยอมรับร่วม (Mutual Recognition Arrangement: MRA) ด้าน

มาตรฐานและความสอดคล้อง เป็นความตกลงระหว่างประเทศภาคี 2 ประเทศหรือมากกว่า 

เพ่ือให้มีการยอมรับร่วมบางส่วน หรือทัง้หมดของผลการตรวจสอบและรับรองมาตรฐานสินค้าของ

แต่ละฝ่าย ซึง่จะช่วยลดความจําเป็นในการทดสอบสินค้าหลายครัง้ก่อนที่จะนํามาวางจําหน่าย

หรือใช้งานในประเทศสมาชิกอาเซียนอ่ืน ช่วยลดต้นทนุทางธุรกิจ และเพ่ิมความแน่นอนในการเข้า

ตลาดของสินค้า ขณะเดียวกัน ผู้บริโภคยังมีความเช่ือมัน่ต่อคณุภาพของสินค้าในตลาด ซึง่ได้ผ่าน

การทดสอบแล้วตามข้อกําหนดของ MRAs 
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2. การเคลื่อนย้ายบริการเสรี โดยมีเป้าหมาย คือ การลดอปุสรรคในการเข้าสู่ตลาดใน

ด้านต่างๆ และเพ่ิมสดัส่วนการถือหุ้นให้กับบุคคล/นิติบุคคลสญัชาติอาเซียน สาหรับทกุสาขา

บริการ และทกุรูปแบบ (mode) ของการให้บริการ โดยกําหนดให้สมาชิกอาเซียนทยอยเปิดตลาด

บริการให้แก่กันเป็นระยะๆ และเปิดตลาดในระดบัที่สงูขึน้ จากการเจรจาจัดทําข้อผูกพันการเปิด

ตลาดเป็นรอบๆ โดยมีเป้าหมายให้เพ่ิมสัดส่วนการถือหุ้นในสาขาบริการสําคญั (Priority 

Integration Sectors: PIS) ได้แก่ เทคโนโลยีสารสนเทศ สขุภาพ ท่องเที่ยว การบิน ไม่น้อยกว่าร้อย

ละ 70 ภายในปี 2553 (ค.ศ. 2010) สาขาโลจิสติกส์ ภายในปี 2556 (ค.ศ. 2013) และสาขาอ่ืนๆ 

ภายในปี 2558 (ค.ศ. 2015) 

 

3. การเคลื่อนย้ายแรงงานฝีมืออย่างเสรี เป็นส่วนหนึ่งของความร่วมมือด้านบริการของ

อาเซียน โดยผ่านการจัดทําข้อตกลงการยอมรับร่วม (Mutual Recognition Arrangements: 

MRA) ในสาขาบริการวิชาชีพ ซึง่เป็นความตกลงระหว่างประเทศภาคี 2 ประเทศหรือมากกว่า 

เพ่ือให้มีการยอมรับร่วมในการรับรองคณุสมบัติวิชาชีพของแต่ละฝ่าย โดยสอดคล้องกับ

กฎระเบียบและเง่ือนไขต่างๆ ภายในประเทศที่เก่ียวข้อง ซึง่จะช่วยอํานวยความสะดวกการ

เคลื่อนย้ายผู้ ให้บริการสาขาวิชาชีพในภมิูภาค ปัจจุบันอาเซียนได้สรุปผลการจัดทํา MRA และลง

นามโดยรัฐมนตรีอาเซียนแล้ว 8 สาขา ได้แก่ วิศวกรรม พยาบาล สถาปัตยกรรม การสํารวจ บัญชี 

แพทย์ ทนัตแพทย์ และการท่องเที่ยว  

 

4. การเคลื่อนย้ายการลงทนุอย่างเสรี โดยมีเป้าหมาย คือ ทําให้อาเซียนสามารถเป็น

ฐานการลงทนุ โดยปรับปรุงนโยบายการลงทนุให้เสรีและเปิดกว้างมากขึน้ เพ่ือให้บรรลเุป้าหมาย

การรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจของอาเซียน และเพ่ือตอบสนองต่อสภาพแวดล้อมในโลกที่มีการแข่งขัน

เพ่ิมขึน้ 

 

5. การเคลื่อนย้ายเงินทนุที่เสรีขึน้ โดยมีเป้าหมาย คือ การรวมตัวของตลาดเงินและ

ตลาดทนุ ภายในปี 2558 เพ่ืออํานวยความสะดวกทางการค้าการลงทนุและการเคลื่อนย้ายเงินทนุ

ในภมิูภาคเพ่ิมขึน้ ตามที่ระบุไว้ในแผนงานการรวมกลุ่มทางการเงินและการคลงัของอาเซียน 

(Roadmap for Monetary and Financial Integration of ASEAN: RIA-Fin)  
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ประโยชน์ที่ประเทศไทยจะได้รับจาก AEC เก่ียวข้องกับทกุภาคส่วนในระบบเศรษฐกิจ 

ได้แก่ นักธุรกิจ รวมถึง SME นักลงทนุ ผู้ประกอบวิชาชีพอิสระ ผู้บริโภค (ที่มา: กรมเจรจาการค้า

ระหว่างประเทศ, 2553) ประเทศไทยในภาพรวมจะได้รับประโยชน์จาก  

• การขยายตวัทางเศรษฐกิจเพ่ิมขึน้  

• อตัราการจ้างงานภายในประเทศเพ่ิมขึน้  

• ดงึดดูการลงทนุจากต่างประเทศ โดยเฉพาะการลงทุนที่ใช้เทคโนโลยีขัน้สงู ซึง่ช่วยให้

มีการถ่ายทอดเทคโนโลยี และกิจกรรมการค้นคว้าและวิจัยในประเทศเพ่ิมขึน้  

• ประสิทธิภาพการผลิตและความสามารถในการแข่งขันของอุตสาหกรรมในประเทศ

สงูขึน้ จากการปรับปรุงด้านการจัดสรรทรัพยากร และการลดต้นทนุการผลิตจาก 

economy of scale 

• การมีส่วนร่วมในเครือข่ายการผลิตและห่วงโซ่อปุทานของโลก  

• การเพ่ิมอํานาจการต่อรองของไทยในเวทีระหว่างประเทศ  

• การปฏิรูปโครงสร้างและกฎระเบียบภายในประเทศให้สอดคล้องกับพนัธกรณีของ 

AEC ซึง่จะสนับสนนุการเปิดเสรีการค้าและการลงทนุในภมิูภาค  

 

การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน จะส่งผลให้อาเซียน 10 ประเทศ เป็นเสมือนประเทศ

เดียวกัน ไม่มีกําแพงภาษีต่อกัน ไม่มีการกีดกันทางการค้า สินค้า บริการ การลงทนุ แรงงานมีฝีมือ

เคลื่อนย้ายได้อย่างเสรี ดงันัน้ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะเข้ามาเก่ียวข้องกับทกุภาคส่วน (ที่มา: 

กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ, 2553) 

 

1.1.2 อนุภูมิภาคลุ่มแม่นํา้โขง 

 

นอกจากนัน้ เม่ือ พ.ศ. 2535 ประเทศในกลุ่มอนุภมิูภาคลุ่มนํา้โขง ได้แก่ ไทย เมียนมาร์ 

ลาว กัมพชูา เวียดนาม และจีนตอนใต้ (ยูนนาน) ได้ร่วมกันจัดตัง้โครงการพฒันาความร่วมมือทาง

เศรษฐกิจในอนภุูมิภาคลุ่มนํา้โขง (Greater Mekong Sub-region: GMS) โดยมีวตัถุประสงค์เพ่ือ

ส่งเสริมให้เกิดการขยายตวัทางการค้า การลงทนุ อตุสาหกรรมการเกษตรและบริการ สนับสนนุ

การจ้างงานและยกระดบัความเป็นอยู่ของประชาชนในพืน้ที่ให้ดีขึน้ ส่งเสริมและพัฒนาความ

ร่วมมือทางเทคโนโลยีและการศกึษาระหว่างกัน โดยมีธนาคารเพ่ือการพฒันาเอเชีย (Asian 

Development Bank: ADB) เป็นผู้ ให้การสนับสนนุหลกั ในการพฒันาสาธารณูปโภคขัน้พืน้ฐาน
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หลายแขนง โดยเฉพาะเส้นทางคมนาคมตามแนวระเบียงเศรษฐกิจอนภุูมิภาคลุ่มแม่นํา้โขง (GMS 

Economic Corridors) โครงการเร่ิมขึน้ตัง้แต่ปี 1998 (ที่มา: Asian Development Bank, 2010) 

 

ธนาคารเพ่ือการพฒันาเอเชีย ได้แบ่งส่วนของเส้นทางการคมนาคมในแนวระเบียง

เศรษฐกิจอนุภมิูภาคลุ่มแม่นํา้โขง (GMS Economic Corridors) ออกเป็น 3 ส่วนใหญ่ๆ ตาม

ภมิูภาค (ที่มา: Asian Development Bank, 2010) ได้แก่ 

1. North-South Economic Corridor 

2. East-West Economic Corridor 

3. Southern Economic Corridor 

 

1. North-South Economic Corridor (NSEC) เป็นเส้นทางหลกัของ GMS Economic 

Corridors โดยจะเน้นการเช่ือมต่อจีนตอนใต้ (มณฑลยูนนาน) เข้ากับภมิูภาคแหลมทองผ่านถนน

ในแนวเหนือ-ใต้ จุดเร่ิมต้นของถนนในแนวเหนือ-ใต้ คือ เมืองคนุหมิง ส่วนจุดปลายจะแยกเป็นสอง

สายคือประเทศไทย และประเทศเวียดนาม (ที่มา: Asian Development Bank, 2010) แสดงไว้

ด้วยภาพที่ 1-2 

 

เส้นทางในกลุ่มเหนือ-ใต้ แบ่งออกเป็น 3 เส้นย่อย ดงันี ้

1.1 เส้นทางสายตะวันตก (Western Sub-corridor) เร่ิมจากคนุหมิง มายังเชียงราย

และลงมาถึงกรุงเทพฯ โดยมีส่วนที่ผ่านลาวและเมียนม่าร์เล็กน้อย 

1.2 เส้นทางสายกลาง (Central Sub-corridor) เร่ิมจากคนุหมิงไปสิน้สดุที่ฮานอย 

เมืองหลวงของเวียดนาม โดยจะเช่ือมต่อกับทางหลวงสายเอเชีย A1 ที่ว่ิงในทิศเหนือ-ใต้ของ

ประเทศเวียดนามที่เมืองฮานอย 

1.3 เส้นทางสายตะวันออก (Eastern Sub-corridor) เร่ิมจากเมืองหนานหนิง ใน

มณฑลกว่างสี (Guangxi) ของประเทศจีนมายังเมืองฮานอย โดยเลือกได้ว่าจะเป็นเส้นทางเลียบ

ชายทะเล หรือเส้นทางในทวีป  

 



8 

 

 
ภาพที่ 1-2 North - South Economic Corridor (NSEC) 

ที่มา: Asian Development Bank (ADB) 

 

2. East-West Economic Corridor (EWEC) เส้นทางตามแนวตะวนัออก-ตะวนัตก เป็น

การ “ตดัขวาง” เช่ือมระหว่างสองมหาสมทุรคือ มหาสมทุรแปซิฟิกทางตะวันออก และมหาสมทุร

อินเดียทางตะวนัตก เส้นทางกลุ่ม EWEC มีเส้นเดียว ไม่มีเส้นย่อย จุดเร่ิมต้นคือเมืองดานังใน

เวียดนาม (ซึง่เป็นเมืองท่าสําคญัของเวียดนาม) ตัดผ่านลาวและไทย มายังเมืองเมาะละแหม่ง 

หรือเมาะลําไย (Mawlamyine) ในเมียนม่าร์ ตามที่แสดงไว้ด้วยภาพที่ 1-3 จุดข้ามแดนสําคญัใน

เส้นทาง R2 คือสะพานมิตรภาพไทย-ลาวแห่งที่สองที่ จ.มกุดาหาร กับสะหวนันะเขต และด่านที่ อ.

แม่สอด จ.ตาก กับเมืองเมียวะดีของเมียนม่าร์ จังหวัดที่มีเส้นทาง R2 ผ่านคือ ตาก สโุขทยั 

พิษณุโลก เพชรบูรณ์ ขอนแก่น กาฬสินธุ์ มกุดาหาร (ที่มา: Asian Development Bank, 2010) 
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ภาพที่ 1-3 East-West Economic Corridor (EWEC) 

ที่มา: Asian Development Bank (ADB) 

 

3. Southern Economic Corridor (SEC) เส้นทางสายสดุท้าย เช่ือมต่อระหว่างไทย-

กัมพชูา-เวียดนาม แบ่งเป็น 4 เส้นทางย่อย เรียงตามแนวบน-ล่าง (ที่มา: Asian Development 

Bank, 2010) ตามภาพที่ 1-4 

3.1 เส้นทางสายกลาง (Central Sub-corridor) เร่ิมจากกรุงเทพฯ ผ่านพนมเปญ ไป

ยังโฮจิมินห์ซิตี ้และสดุที่เมืองหวงัเต่าหรือวงัเทา (Vang Tau) ริมชายทะเลเวียดนาม 

3.2  เส้นทางสายเหนือ (Northern Sub-corridor) เร่ิมจากกรุงเทพฯ ไปยังอรัญ

ประเทศ (ส่วนนีจ้ะเป็นเส้นทางเดียวกับเส้นทางสายกลาง) แต่เม่ือเข้าเขตกัมพชูาแล้วจะแยกขึน้

เหนือ ผ่านเสียมเรียบ และไปสดุที่เมืองคีนอน (Quy Nhon) ทางตอนกลางของเวียดนาม 

3.3 เส้นทางเลียบชายฝ่ังด้านใต้ (Southern Coastal Sub-corridor) เร่ิมจาก

กรุงเทพฯ ผ่านทางภาคตะวนัออกของไทยเลียบอ่าวไทย มาออกที่ จ.ตราด ข้ามมายังเกาะกงของ

กัมพชูา และไปสุดที่ปลายแหลมของเวียดนามที่เมือง Nam Can 

3.4 เส้นทางเช่ือมภายในทวีป (Inter-corridor Link) เป็นเส้นทางแนวตัง้ ผ่าน

กัมพชูาและลาว โดยจะเช่ือมเส้นทาง 3 เส้นก่อนหน้า (และเส้นทางหลกัสาย East-West) ใน

แนวด่ิง 
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ภาพที่ 1-4 Southern Economic Corridors (SEC) 

ที่มา: Asian Development Bank (ADB)  

 

ที่ผ่านมา รัฐบาลไทยเล็งเห็นความสําคญัของการพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศให้

ทดัเทียมกับประเทศอ่ืนๆในภูมิภาค จึงให้การสนับสนนุการพฒันาโครงการท่าเรือนํา้ลกึขนาดใหญ่ 

2 โครงการ ได้แก่ 1) ท่าเรือนํา้ลกึทวาย 2) ท่าเรือนํา้ลกึปากบารา นอกเหนือจาก ท่าเรือแหลมฉบัง 

ซึง่เป็นท่าเรือหลกัที่ใช้เป็นทางผ่านสินค้าเข้า-ออกในปัจจุบัน เพ่ือเตรียมรองรับการขยายตวัทาง

เศรษฐกิจการค้าของประเทศไทย และการเช่ือมต่อเส้นทางคมนาคมในอนุภมิูภาคลุ่มแม่นํา้โขง 

(ภาพที่ 1-5) เน่ืองจากการรวมตวักันเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 

1.1.3 โครงการท่าเรือนํา้ลึกทวายและนิคมอุตสาหกรรม 

 

รัฐบาลไทยและรัฐบาลสหภาพเมียนมาร์ ได้ลงนามในบันทกึความเข้าใจ (Memorandum 

of Understanding) เม่ือวนัที่ 19 พฤษภาคม 2551 เพ่ือร่วมกันพฒันาท่าเรือนํา้ลกึทวาย และ

เส้นทางคมนาคมเช่ือมต่อจากเมืองทวายมาประเทศไทย เพ่ือทําให้ระบบโลจิสติกส์มีประสิทธิภาพ

ย่ิงขึน้  
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ภาพที่ 1-5 การเช่ือมต่อเส้นทางคมนาคมในอนภุูมิภาคลุ่มแม่นํา้โขง 

ที่มา: กระทรวงคมนาคม, GMS 

 

โดยกรอบข้อตกลงได้อนญุาตให้บริษัท อิตาเลี่ยนไทย ดีเวลลอปเมนต์ ได้รับสมัปทานใน

การพฒันาและดําเนินการในโครงการทวายเป็นเวลา 75 ปี ขนาดโครงการครอบคลุมพืน้ที่ 250 

ตารางกิโลเมตรโครงการลงทนุในทวาย (ภาพที่ 1-6) ต้องประกอบด้วย การพฒันาท่าเรือนํา้ลกึ 

นิคมอุตสาหกรรม ซึง่แบ่งออกเป็น 6 เขตอตุสาหกรรม รวมทัง้มีเขตพืน้ที่พกัอาศยัและพืน้ที่

สํานักงาน มีสาธารณูปโภคที่เก่ียวข้องในเขตนิคมอุตสาหกรรม   มีถนนและทางรถไฟเช่ือมต่อมา

ประเทศไทย รวมทัง้ท่อส่งก๊าซธรรมชาติจาก Gulf of Martaban (อ่าวเมาะตะมะ) มายังชายแดน

สหภาพเมียนมาร์และประเทศไทย ตามแนวทางถนนและทางรถไฟที่เช่ือมต่อกัน (ที่มา: 

www.daweidevelopment.com) 
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ภาพที่ 1-6 โครงการลงทนุในทวาย 

ที่มา: Dawei Development Company Limited 

 

ท่าเรือนํา้ลกึทวายและนิคมอุตสาหกรรมตัง้อยู่ห่างจากเมืองทวายประมาณ 28 กิโลเมตร 

ทางตอนเหนือของอ่าว Maungmagan (เมืองมะกัน) การลงทนุสร้างท่าเรือนํา้ลกึ นิคม

อตุสาหกรรม ศนูย์รวมอุตสาหกรรมปิโตรเคมี เส้นทางคมนาคมเช่ือมต่อจากเมืองทวายมาประเทศ

ไทย และด้วยการสนับสนนุจากรัฐบาลสหภาพเมียนมาร์ในการสร้างทางรถไฟเช่ือมต่อ Dawei-

Yangon-Mandalay-Muse และเช่ือมต่อเข้ากับระบบทางรถไฟของประเทศจีนที่คณุหมิง จะทําให้

โครงการทวายกลายเป็นศนูย์กลางโลจิสติกส์ที่สําคญัในภมิูภาคนี ้(ที่มา: 

www.daweidevelopment.com) 

 

ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากท่าเรือนํา้ลกึทวายและนิคมอตุสาหกรรม คือ การเป็นประตู

เศรษฐกิจบานใหม่ เพ่ือเป็นทางเลือกในการขนส่งทางทะเลไปอินเดีย ยุโรป ตะวันออกกลาง และ

แอฟริกา ซึง่จะแบ่งเบาความหนาแน่นของการเดินเรือในช่องแคบมะละกา ลดระยะเวลาการขนส่ง

และต้นทนุโสจิสติกส์ลงอย่างมาก เน่ืองจากมีทําเลที่ตัง้ที่เหมาะสม ซึง่ตรงออกไปยังทะเลอนัดามนั

และมหาสมทุรอินเดีย ทําให้ได้เปรียบในการแข่งขันในการขนส่งสินค้า   นอกจากนัน้ นิคม

อตุสาหกรรมจะสนับสนนุความสําเร็จของท่าเรือนํา้ลกึทวาย และช่วยสร้างตลาดใหม่สําหรับการ

ลงทนุจากต่างประเทศ โดยเพ่ิมความต้องการและการขนส่งในภมิูภาค และยังทําให้เกิดความ
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ร่วมมือที่เข็มแข็งทางเศรษฐกิจ การค้า และการพฒันาระหว่างประเทศในอนุภมิูภาคลุ่มแม่นํา้โขง

อีกด้วย (ที่มา: www.daweidevelopment.com)  

 

โครงสร้างพืน้ฐานหลกัของท่าเรือทวาย ประกอบด้วย (ที่มา: 

www.daweidevelopment.com) 

1. ท่าเรือนํา้ลกึ (Deep Sea Port) 

• สามารถรองรับเรือที่มีระวางบรรทกุขนาด 300,000 เดดเวตตนั 

• ถูกออกแบบให้สามารถขนถ่ายสินค้าผ่านท่าเรือได้ 250 ล้านตนั สําหรับท่าเรือ

ประเภท: 

o Containerised cargo 

o Break bulk 

o Dry bulk 

o Liquid bulk 

o LNG 

• มีความทนัสมยัและมีระบบจัดการเดินเรือที่ดี เพ่ือเพ่ิมความปลอดภยั ความ

มัน่คง และประสิทธิภาพในการทํางาน 

• สามารถให้บริการครบวงจร ณ จุดเดียว 

• มีทีมงานที่บริหารท่าเรือเดินทะเลระดบัมืออาชีพ 

• สามารถเป็นศนูย์กลางโลจิสติกส์ที่เช่ือมโยงระบบการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ 

 

2. การเช่ือมต่อการคมนาคมขนส่งข้ามพรมแดน (Trans-border Road Link) 

• ทางเช่ือมต่อลัดจากระบบถนนในประเทศไทยไปเมืองทวาย ระยะทางประมาณ 

132 กิโลเมตร 

• ทางหลวง 4 เลน มีช่องแบ่งทางจราจร และเพ่ิมเป็น 8 เลน ในอนาคต 

• ASEAN Highway Standard and AASHTO codes 

• One stop CIQ complex ที่ชายแดนไทย-เมียนมาร์ 

• 330 กิโลเมตรจากกรุงเทพ ภายใน 5 ชั่วโมง 

 

3. โรงงานผลิตไฟฟ้า 
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4. ระบบนํา้ใช้ 

5. สวนอุตสาหกรรมประหยัดพลงังาน 

6. ระบบสื่อสารโทรคมนาคม 

 

ยุทธศาสตร์ทําเลที่ตัง้ของท่าเรือนํา้ลกึทวาย สามารถจําแนกออกได้เป็น 4 ด้านหลกั (ที่มา: 

www.daweidevelopment.com) ดงัที่แสดงไว้ด้วยภาพที่ 1-7 ถึง ภาพที่ 1-10 คือ 

• Distances from Dawei to Other Port City  

• The Globes New Hub & Asia Regional Hub 

• Southern Economic Corridor & Indian Ocean Gateway 

• GMS Southern Corridor 

 

 

ภาพที่ 1-7 Distances from Dawei to Other Port City 

ที่มา: Dawei Development Company Limited  

 

เพ่ือความสมัพนัธ์อนัดีระหว่างสองประเทศ รัฐบาลสหภาพเมียนมาร์ได้จัดให้เขตท่าเรือนํา้

ลกึทวายและนิคมอุตสาหกรรม เป็นพืน้ที่เศรษฐกิจพิเศษ (ซึง่เป็นแห่งเดียวในสหภาพเมียนมาร์) 

เพ่ือกระตุ้นการค้า การลงทนุ และการท่องเที่ยว และเพ่ืออํานวยความสะดวกในการเช่ือมต่อการ

ขนส่งระหว่างประเทศในอนภุมิูภาคลุ่มแม่นํา้โขง เพ่ือพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานให้พร้อมรองรับการ
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ขยายตวัทางเศรษฐกิจ โดยครอบคลมุการก่อสร้างนิคมอตุสาหกรรมหนัก อาทิ โรงงานเหล็ก โรง

กลัน่นํา้มนั โรงแยกก๊าซ ปิโตรเลียมคอมเพล็กซ์ และโรงงานผลิตปุ๋ ย ซึง่ทางผู้ รับสมัปทานจะต้อง

สร้างท่าเรือนํา้ลกึ เมืองพาณิชยกรรมและที่พกัอาศยัควบคู่ไปกับเส้นทางคมนาคม ทัง้ทางรถยนต์

และรถไฟ เช่ือมต่อมายังจังหวดักาญจนบุรี เขตชายแดนของประเทศไทย ตามภาพที่ 1-11 

 

 

ภาพที่ 1-8 The Globes New Hub & Asia Regional Hub 

ที่มา: Dawei Development Company Limited 

 

 
ภาพที่ 1-9 Southern Economic Corridor & Indian Ocean Gateway 

ที่มา: Dawei Development Company Limited 
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นอกจากนี ้ท่าเรือนํา้ลกึทวายยังอยู่ในโครงการเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจ ในกรอบความ

ร่วมมืออนุภมิูภาคลุ่มนํา้โขง (Greater Mekong Sub-region: GMS) 

 

 
ภาพที่ 1-10 GMS Southern Corridor 

ที่มา: Dawei Development Company Limited 

 

ปัจจุบัน บริษัท อิตาเลียนไทย ได้เร่ิมลงมือก่อสร้างถนนไฮเวย์กาญจนบุรี-ทวาย จากบ้าน

พนํุา้ร้อน ต.บ้านเก่า อ.เมืองกาญจนบุรี เช่ือมโยงถึงท่าเรือนํา้ลกึทวาย ระยะทาง 160 กิโลเมตร 

โดยด่านบ้านพนํุา้ร้อนมีระยะทางห่างจาก อ.เมือง ประมาณ 71 กิโลเมตร และห่างจากกรุงเทพฯ 

ประมาณ 129 กิโลเมตร ดงันัน้ ระยะทางจากทวายถึงกรุงเทพฯ จึงมีระยะทางประมาณ 360 

กิโลเมตร ใช้เวลาในการเดินทางโดยรถยนต์ประมาณ 4-5 ชั่วโมง (ที่มา: 

www.daweidevelopment.com)  

 

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย (TDRI) ให้การสนับสนนุ โครงการก่อสร้างระบบ

ทางรถไฟเช่ือมต่อระหว่างท่าเรือแหลมฉบังกับท่าเรือนํา้ลกึทวาย ทางด้านชายทะเลฝ่ังตะวนัออก

ของสหภาพเมียนมาร์ เน่ืองจากเส้นทางดงักล่าวจะสนับสนนุความพยายามของประเทศไทย ที่

ต้องการเป็นศนูย์กลางโลจิสติกส์และศนูย์ผลิตรถยนต์ในภมิูภาคนี ้ท่าเรือนํา้ลกึทวายถูกคาดหวงั

ว่าจะสามารถรองรับตู้สินค้าได้ถึง 14 ล้าน TEU (Twenty-foot Equivalent Units) ภายในปี พ.ศ. 
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2580 เม่ือเปรียบเทียบกับท่าเรือแหลมฉบังเพียง 7.7 ล้าน TEU เม่ือทําการขยายท่าเรือในระยะที่

สองแล้ว (ที่มา: www.logisticsdigest.com) 

 

 
ภาพที่ 1-11 Dawei-Thailand Road and Rail Link 

ที่มา: Dawei Development Company Limited 

  

อย่างไรก็ดี คณุธนิต โสรัตน์ รองประธานสภาอตุสาหกรรมแห่งประเทศไทย และเลขาธิการ

สภาธุรกิจไทย-เมียนม่าร์ ได้ให้ความเห็นว่า โครงการระยะยาวท่าเรือนํา้ลกึทวายเป็นเมกะโปรเจค 

ถ้าสร้างด้วยเงินรัฐบาลไทยยังไม่เห็นด้วย เพราะจะลดบทบาทท่าเรือแหลมฉบัง สินค้าส่งออกที่

ท่าเรือแหลมฉบัง 6 ล้านตู้ต่อปี เป็นตู้สินค้าที่ไปทางฝ่ังตะวันตก 2-3 ล้านตู้  หากหายไปคร่ึงหนึ่ง 

โดยขนส่งทางถนนไปออกเส้นทางเมียนม่าร์ โดยภาพรวมจะทําให้ท่าเรือแหลมฉบังมีการใช้งาน

ลดลง ต้นทนุค่าเฟรทก็จะแพงขึน้ (ที่มา: www.logisticsdigest.com) 

 

ทางด้านเมียนม่าร์โดย H.E. Brig Gen Aung Tun รัฐมนตรีช่วยว่าการกระทรวงพาณิชย์ 

สหภาพเมียนม่าร์ เปิดเผยว่า การเปิดเส้นทาง border trade เมียนม่าร์ยังมีปัญหาความมัน่คงและ

ความสงบเรียบร้อย รวมถึงปัญหาชนกลุ่มน้อย แต่โดยหลกัการแล้ว การพฒันาท่าเรือนํา้ลกึทวาย

และเส้นทางตามแนวชายแดนไทย-เมียนม่าร์ เป็นสิ่งที่ดี (ที่มา: www.logisticsdigest.com)  
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1.1.4 โครงการท่าเทียบเรือนํา้ลึกปากบารา 

 

โครงการท่าเทียบเรือนํา้ลกึปากบารา เป็นโครงการที่เกิดจากความคิดริเร่ิมของชาวสตลู 

เน่ืองจากได้เล็งเห็นถึงผลประโยชน์ที่จะเกิดขึน้ในการสร้างงาน สร้างรายได้ให้กับชุมชน ลดการ

พึง่พาและการใช้ท่าเรือต่างประเทศ อีกทัง้ชาวสตลูได้กําหนดที่ตัง้ของท่าเทียบเรือนํา้ลกึที่ปากบา

รา (ภาพที่ 1-12) เน่ืองจากว่าที่ตัง้ที่ปากบาราเป็นจุดที่เหมาะสมที่สดุ ในการก่อสร้างท่าเทียบเรือ

นํา้ลกึทางฝ่ังทะเลอนัดามนั เพราะมีระดบันํา้ลกึที่อยู่ไม่ห่างจากฝ่ัง และยังมีเกาะเขาใหญ่บังคลื่น

ลมด้วย (ที่มา: www.pakbaradeepseaport.com) 

 

 
ภาพที่ 1-12 ที่ตัง้ท่าเทียบเรือนํา้ลกึปากบารา 

ที่มา: กรมเจ้าท่า (2549)  

 

โครงการท่าเทียบเรือนํา้ลกึปากบารา ตัง้อยู่บริเวณละติจูด 6 องศา 57 ลิปดา เหนือ และ 

ลองติจูด 99 องศา 43 ลิปดา ตะวนัออก ตัวท่าเทียบเรือถมเป็นเกาะอยู่ห่างจากฝ่ังประมาณ 4 กิโล

เตร ด้านตะวนัตกของท่าเทียบเรือมีเกาะเขาใหญ่เป็นที่กําบังคลื่นและลม จากจุดทางเช่ือมเข้าท่า

เทียบเรือขึน้ไปทางตะวนัตกเป็นคลองปากบารา ซึง่ปัจจุบันมีท่าเรือท่องเที่ยวสําหรับนักท่องเที่ยวที่

ไปท่องเที่ยวหมู่เกาะตะรุเตา ด้านใต้ของท่าเทียบเรือเป็นเกาะตะรุเตา รอบๆ พืน้ที่โครงการท่าเทียบ

เรือมีชุมชนอยู่กระจัดกระจาย ชุมชนใหญ่ที่ใกล้ที่สดุคือ อําเภอละงู ซึง่อยู่ห่างไปทางทิศ

ตะวนัออกเฉียงเหนือประมาณ 8 กิโลเมตร (ที่มา: www.pakbaradeepseaport.com) 
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พืน้ที่ก่อสร้างท่าเทียบเรือนํา้ลกึปากบารา ระยะที่ 1 (ภาพที่ 1-13) ตัง้อยู่ชายฝ่ังทะเล

ตะวนัตกของภาคใต้ตอนล่าง ที่ตําบลปากนํา้ อําเภอละงู จังหวดัสตลู ซึง่เป็นจังหวดัที่อยู่ใต้สดุของ

ประเทศไทย ทางชายฝ่ังทะเลอนัดามนั อยู่ห่างจากชายแดนประเทศมาเลเซียประมาณ 40 

กิโลเมตร การเดินทางมาท่าเรือปากบารา จาก อ.หาดใหญ่ จ.สงขลา ใช้ทางหลวงหมายเลข 406 

ซึง่เป็นถนนขนาด 4 ช่องจราจร จากนัน้ใช้ทางหลวงหมายเลข 416 ซึง่บางส่วนเป็น 4 ช่องจราจร

แล้ว บางส่วนกําลงัขยายจาก 2 เป็น 4 ช่องจราจร จนถึงอําเภอละงู จากนัน้ใช้ทางหลวงหมายเลข 

4052 ละง-ูปากบารา ซึง่เป็นถนน 4 ช่องจราจรแล้ว (ที่มา: www.pakbaradeepseaport.com) 

 

สะพานทางเข้าออกท่าเรือ เป็นสะพานคอนกรีตเสริมเหล็ก มี 4 ช่องจราจร (เข้า 2 ออก 2) 

ตวัสะพานยาว 4,500 เมตร สะพานด้านเข้าท่าเรือเป็นสะพานระดบัพืน้ดิน ส่วนด้านออกจาก

ท่าเรือ เป็นสะพานยกระดบัเพ่ือข้ามถนนเลียบชายหาด ดงันัน้การเข้าออกท่าเรือจึงไม่ต้องมีไฟแดง 

สะพานโดยทั่วไปจะมีช่วงเสาตอม่อห่างกัน 30 เมตร แต่มีช่วงกลางสะพาน ประมาณ 2 กิโลเมตร

จากฝ่ัง ช่วงเสาตอม่อห่างกัน 50 เมตร เพ่ือเป็นช่องให้เรือประมงแล่นลอดไปมาได้ (ที่มา: 

www.pakbaradeepseaport.com) 

 

 
ภาพที่ 1-13 พืน้ที่ก่อสร้างท่าเทียบเรือนํา้ลกึปากบารา ระยะที่1 

ที่มา: กรมเจ้าท่า (2549)  
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ตวัท่าเทียบเรือ เป็นเกาะซึง่เกิดจากการถมทะเล ขนาดของเกาะกว้าง 430 เมตร ยาว 

1,086 เมตร การก่อสร้างใช้หินขนาดใหญ่ทําเป็นคนัล้อมรอบก่อนถมภายในด้วยทรายบกด้านหน้า

ท่าเทียบเรือเป็นพืน้คอนกรีตอยู่บนเสาเข็มเหล็ก (ที่มา: www.pakbaradeepseaport.com) แสดง

ไว้ด้วยภาพที่ 1- 14 

 

ร่องนํา้เดินเรือ สําหรับท่าเรือนํา้ลกึปากบาราในระยะที่ 1 ถูกออกแบบให้เรือใหญ่ที่สุด 

70,000 ตนั เข้าเทียบท่าได้ ร่องนํา้เดินเรือถูกกําหนดไว้ที่ความลกึ -14.00 เมตร จากระดบันํา้ลง

ต่ําสดุ ณ บริเวณหน้าท่าเทียบเรือ ความลกึท้องทะเลเดิมอยู่ที่ประมาณ -5 ถึง -7 เมตร จากระดบั

นํา้ลงต่ําสุด จึงต้องขุดลอกให้ได้ความลกึ -14 เมตร จากระดบันํา้ลงต่ําสดุ โดยขุดร่องนํา้กว้าง 180 

เมตร ออกไปเป็นระยะทางประมาณ 3 กิโลเมตร และขุดแอ่งกลบัลําเรือมีเส้นผ่าศนูย์กลาง 600 

เมตร (ที่มา: www.pakbaradeepseaport.com) 

 

 
ภาพที่ 1-14 ตวัท่าเทียบเรือ 

ที่มา: กรมเจ้าท่า (2549)  
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ภาพที่ 1-15 เข่ือนกันคลื่น  

ที่มา: กรมเจ้าท่า (2549)  

 

เข่ือนกันคลื่น (ตามภาพที่ 1-15) ตวัเข่ือนก่อสร้างด้วยหิน มีความยาว 1,700 เมตร เพ่ือ

ป้องกันคลื่นที่มาจากทิศใต้ และทิศตะวนัตกเฉียงใต้ของท่าเรือ โครงสร้างของเข่ือนตรงแกนกลาง

เป็นหินขนาดเล็ก ส่วนผิวนอกเป็นหินขนาดใหญ่ บนพืน้ที่ถมเป็นเกาะท่าเรือ มีการก่อสร้างอาคาร

และสิ่งอํานวยความสะดวก (ตามภาพที่ 1-16) สําหรับท่าเรือดงันี ้(ที่มา: 

www.pakbaradeepseaport.com) 

• การก่อสร้างท่าเทียบเรือนํา้ลกึ เป็นท่าเทียบเรือสินค้าคอนเทนเนอร์ จํานวน 2 ท่า 

ความยาวหน้าท่ารวม 750 เมตร และท่าเทียบเรือบริการ ความยาว 212 เมตร  

• ลานกองสินค้าตู้  ขนาดกว้าง 280 เมตร ยาว 700 เ มตร  

• อาคารต่างๆ ในกิจกรรมของท่าเทียบเรือนํา้ลกึ ประกอบด้วย อาคารปฏิบัติการหน้า

ท่า อาคารด่านชั่งนํา้หนัก อาคารซ่อมบํารุง อาคารนําร่อง อาคารสถานีไฟฟ้าส่วน

ท่าเรือ อาคารบําบัดนํา้เสียตู้คอนเทนเนอร์ ส่วนล้างตู้คอนเทนเนอร์ พืน้ที่เก็บสินค้า

ขาเข้า พืน้ที่เก็บสินค้าขาออก อาคารอํานวยการ อาคารโรงอาหาร อาคารหอประชุม 

อาคารสถานีไฟฟ้าส่วนกลาง อาคารกรมเจ้าท่า อาคารอทุยานแห่งชาติหมู่เกาะ

เภตรา อาคารบําบัดนํา้เสีย อาคารส่วนราชการ อาคารสินค้าขาเข้า อาคารสินค้าขา

ออก อาคารเก็บสินค้าอนัตราย ลานกองตู้สินค้า ลานเก็บสินค้าอนัตราย  
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• ถนนภายในและลานจอดรถ ถนนภายในท่าเทียบเรือขนาด 4 ช่องจราจร และลาน

จอดรถบรรทกุสินค้า ลานจอดรถยนต์และจักรยานยนต์  

• ระบบสาธารณูปโภค ประกอบด้วย  

o ระบบสขุาภิบาล ได้แก่ ระบบประปา ระบบระบายนํา้ ระบบบําบัดนํา้เสีย 

ระบบเก็บขยะมลูฝอย และระบบดบัเพลิง  

o ระบบไฟฟ้า แสงสว่าง โทรศัพท์ สญัญาณแจ้งเตือนไฟไหม้ ป้องกันฟ้าผ่าและ

ระบบโทรทศัน์วงจรปิด เตือนภยัสนึามิ  

• ทางรถไฟเข้าท่าเทียบเรือ ได้วางแผนการขนส่งตู้สินค้าโดยรถไฟในอนาคต ได้กัน

พืน้ที่ไว้สําหรับก่อสร้างทางรถไฟ และลานขนส่งตู้สินค้าจากรถไฟ (Rail Siding) ไว้ 

  

ระบบเตือนภยัสนึามิจะถูกติดตัง้อยู่บนหอเตือนภยั บนยอดอาคารปฏิบัติการหน้าท่า ซึ่ง

เป็นอาคาร 5 ชัน้ ประกอบด้วยระบบสื่อสารผ่านเคร่ืองรับสญัญาณผ่านดาวเทียมและอุปกรณ์แจ้ง

เหตุ เป็นสญัญาณไซเรนและอัดเสียงทัง้ภาษาไทยและภาษาองักฤษ เพ่ือให้อพยพออกจากพืน้ที่

ภายใน 15 นาที โดยระบบสื่อสารจะเช่ือมต่อกับศนูย์เตือนภยัพิบัติแห่งชาติ ปัจจุบันบริเวณ

ใกล้เคียงพืน้ที่ท่าเทียบเรือนํา้ลกึปากบารา มีการติดตัง้ระบบเตือนภยัการเกิดคลื่นสึนามิ ที่บริเวณ

ชายหาดปากบารา โรงเรียนบ้านปากบารา รวมทัง้ได้จัดทําแผนอพยพไปยังพืน้ที่ปลอดภยั เม่ือเกิด

เหตธุรณีพิบัติภยัสนึามิ (ที่มา: www.pakbaradeepseaport.com)  

 

 
ภาพที่ 1-16 อาคารและสิ่งอํานวยความสะดวกในท่าเรือนํา้ลกึปากบารา 

ที่มา: กรมเจ้าท่า (2549)  
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สํานักนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม รายงานการศกึษาผลกระทบ

สิ่งแวดล้อม ได้ระบุถึงยุทธศาสตร์ในการพฒันาท่าเรือนํา้ลกึปากบารา อําเภอละงู จังหวัดสตลูว่า 

การพฒันาท่าเรือนํา้ลกึปากบาราให้ประสบความสําเร็จ รัฐบาลจําเป็นจะต้องดําเนินการแบบ

บูรณาการและมียุทธศาสตร์ที่เป็นรูปธรรม ซึง่ประกอบด้วย (ที่มา: 

www.pakbaradeepseaport.com) 

 

ยุทธศาสตร์การพฒันาพืน้ที่อตุสาหกรรม ที่มีวตัถุประสงค์ต้องการพัฒนาท่าเรือนํา้ลกึปาก

บาราให้เป็นพืน้ที่อตุสาหกรรม เพ่ือลดต้นทนุการผลิตและส่งเสริมการส่งออก ประกอบด้วย ท่าเรือ

นํา้ลกึสําหรับการส่งสินค้าออกและนําเข้าในพืน้ที่เหมาะสม ซึง่ในที่นีไ้ด้แก่ท่าเรือนํา้ลกึปากบารา 

ซึง่ควรพฒันาเป็นท่าเรือเอนกประสงค์ (Multi – Purpose Port) กล่าวคือ เป็นท่าเรือคอนเทนเนอร์ 

ท่าเรือสินค้าเทกอง และสินค้าเหลวทางท่อ ได้แก่ นํา้มนั แก๊ส สารเคมี 

 

ยุทธศาสตร์พฒันาสะพานเศรษฐกิจสายสตลู – สงขลา หรือ แลนด์บริดจ์ สงขลา – สตลู 

การสร้างท่าเรือปากบาราเป็นการเปิดประตกูารค้าสู่ทะเลฝ่ังตะวนัตกของประเทศไทย เพ่ือ

ประโยชน์สงูสดุรัฐบาลจะต้องสร้างสะพานเศรษฐกิจเช่ือมระหว่างท่าเรือปากบาราและท่าเรือ

สงขลา โดยการสร้างขยายหรือปรับปรุงโครงข่ายการคมนาคม ในเร่ืองต่างๆ ดงันี  ้

 

1. การขนส่งด้านถนน รัฐบาลควรพฒันาโครงข่ายถนนทัง้โครงข่าย ถนนรอบท่าเรือปาก

บาราและโครงข่ายถนนที่เช่ือมจังหวัดสตลูไปยังจังหวดัอ่ืนๆ โดยเฉพาะการขยายและปรับปรุง

เส้นทางเช่ือมระหว่างสามแยกคหูา อําเภอรัตภมิู จังหวดัสงขลา และทางหลวงหมายเลข 408 เพ่ือ

ช่วยให้การขนส่งสินค้าระหว่างท่าเรือ หรือสร้างถนนสายในจากอําเภอละงู จังหวัดสตลู ไปท่าเรือ

สงขลา ด้วยการเจาะอโุมงค์ สร้างถนนและรางรถไฟรางคู่ไปพร้อมกัน 

 

2. การขนส่งทางรถไฟ การขนส่งทางรถไฟควรใช้เป็นวิธีการขนส่งหลกั (Transportation 

Mode) ในการขนส่งสินค้าจากท่าเรือทัง้สอง โดยสร้างทางรถไฟระบบรางคู่ เพ่ือให้ได้การขนส่งที่

รวดเร็ว ทางรถไฟทีอ่ยู่ใกล้ท่าเรือปากบารา คือ เส้นทางที่ไปทางอําเภอหาดใหญ่ ซึง่อยู่ทางด้าน

ตะวนัออกของจังหวัดสตลู โดยมีสถานีอยู่ที่อําเภอควนเนียง จังหวดัสงขลา เป็นสถานีที่ใกล้ที่สดุ 

(ระยะทางประมาณ 110 กิโลเมตร) 

 



24 

 

3. การขนส่งทางท่อ รัฐบาลควรสร้างการขนส่งทางท่อไปตามทางรถไฟ เพ่ือขนส่งสินค้า

เหลว ได้แก่ นํา้มนั ก๊าซ และสารเคมี เพ่ือลดต้นทนุและความรวดเร็วในการขนส่งสินค้าเหลว 

 

4. สร้างสถานีรวบรวมตู้สินค้า (Inland Container Depot: ICD) และรวบรวมสินค้าเหลว 

สถานีสินค้าดงักล่าว อาจจะใช้บริเวณสถานีหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา และบริเวณห่างออกไปอีก 10 

กิโลเมตร ทางใต้ของสถานีสงขลา ซึง่มีพืน้ที่ประมาณ 20 ไร่ และสร้างสถานีรวบรวมสินค้าในนิคม

อตุสาหกรรมสตลู  

  

สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม ได้ทําการศกึษาและมี

แนวคิดการพัฒนาโครงข่ายเส้นทางรถไฟเช่ือมโยงการขนส่งสินค้าระหว่างท่าเรือฝ่ังอ่าวไทยและฝ่ัง

อนัดามนั ตามภาพที่ 1-17 เพ่ือให้การบริการสอดคล้องกัน ซึง่เบือ้งต้นพบว่า แนวเส้นทางที่

เหมาะสม คือ ท่าเรือนํา้ลกึปากบารา-ควนกาหลง-หาดใหญ่-ท่าเรือนํา้ลกึสงขลา 2 ระยะทาง 142 

กม ทัง้นีป้ระโยชน์จากการสร้างทางรถไฟเช่ือมฝ่ังอนัดามันและอ่าวไทย เพ่ือรองรับการขนส่งสินค้า

ระหว่างท่าเรือทัง้ 2 กับแหล่งผลิต (ที่มา: สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2553) 

 

 
ภาพที่ 1-17 แนวคิดการพัฒนาโครงข่ายเส้นทางรถไฟเช่ือมโยงการขนส่งสินค้าระหว่าง

ท่าเรือฝ่ังอ่าวไทยและฝ่ังอนัดามนั 

ที่มา: สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2553) 
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1.1.5 ท่าเรือแหลมฉบัง 

 

ท่าเรือแหลมฉบัง (ภาพที่ 1-18) เป็นท่าเรือนํา้ลกึหลกัในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 

ตัง้อยู่ทางภาคตะวันออกของประเทศไทย มีพืน้ที่ขนาด 6,340 ไร่ ประกอบด้วยท่าเทียบเรือที่เปิด

ให้บริการแล้ว ดงันี ้(ที่มา: www.laemchabangport.com) 

• ท่าเทียบเรือคอนเทนเนอร์ 7 ท่า 

• ท่าเทียบเรือเอนกประสงค์ 1 ท่า 

• ท่าเทียบเรือ Ro/Ro 1 ท่า 

• ท่าเทียบเรือโดยสารและเรือ Ro/Ro 1 ท่า 

• ท่าเทียบเรือสินค้าทัว่ไป ประเภทเทกอง 1 ท่า 

• อู่ต่อและซ่อมเรือ 1 ท่า 

 

ท่าเรือแหลมฉบังสามารถรองรับเรือขนาดใหญ่พิเศษ (Super Post Panamax) ได้ โดยการ

ท่าเรือทําหน้าที่เป็นองค์กรบริหารท่าเรือโดยรวม ส่วนงานด้านปฏิบัติการเป็นของเอกชนที่เช่า

ประกอบการ หรือที่เรียกว่า Landlord Port โดยเป็นท่าเทียบเรือที่มีอัตราการเติบโตของการ

ให้บริการขนถ่ายสินค้าสงูสดุ แห่งหนึ่งของโลก จากการจัดอนัดบัท่าเทียบเรือที่เป็น World Top 

Container Port โดยนิตยสารชัน้นําของโลก เช่น Loylld List เป็นต้น (ที่มา: 

www.laemchabangport.com) 

 

ด้วยลกัษณะที่ตัง้ของประเทศไทย ที่มีอาณาเขตติดต่อกับประเทศเพ่ือนบ้านหลายประเทศ 

ได้แก่ เมียนม่าร์ ลาว กัมพชูา และมาเลเซีย และยังสามารถติดต่อทําการค้าผ่านแดนกับประเทศ

ใกล้เคียง ได้แก่ จีนตอนใต้ และ เวียดนาม เป็นต้น โดยมีลกัษณะเป็น หน้าด่านของภูมิภาคเอเชีย

ตะวนัออกเฉียงใต้ ทําให้ ท่าเรือแหลมฉบัง มีข้อได้เปรียบในลกัษณะที่เป็นท่าเรือที่มีดินแดนหลงัท่า 

(Hinterland) ที่มีขนาดกว้างใหญ่ จึงทําให้มีศกัยภาพสงูในการพฒันาท่าเรือแหลมฉบัง ให้เป็น 

Gateway Port โดยพยายามดงึประเทศเพ่ือนบ้านเหล่านีม้าเป็น Hinterland ของท่าเรือแหลมฉบัง 

(ที่มา: www.laemchabangport.com) 

 

ท่าเรือแหลมฉบังมีความพร้อมในด้านโครงสร้างพืน้ฐานและสิ่งอํานวยความสะดวกที่

ทนัสมยั เป็นไปตามมาตรฐานสากล สามารถรับเรือสินค้าขนาดใหญ่ที่มีระวางบรรทกุ 80,000 เดด
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เวตตัน หรือบรรทกุตู้สินค้าได้ 4000 ทีอียู รวมทัง้มีพืน้ที่สนับสนนุ (Supporting Areas) สําหรับ

ประกอบการท่าเทียบเรือ และกิจการต่อเน่ืองอย่างเพียงพอ ตลอดจนมีระบบโครงข่ายการ

คมนาคมขนส่งทางถนน รถไฟ และทางนํา้ เข้า-ออก ท่าเรือแหลมฉบัง เช่ือมโยงกับภาคต่างๆ ของ

ประเทศ และกับประเทศเพ่ือนบ้านได้ดีพอสมควร (ที่มา: www.laemchabangport.com) 

 

 
ภาพที่ 1-18 ท่าเรือแหลมฉบัง 

ที่มา: ท่าเรือแหลมฉบัง (2554) 

 

ท่าเรือแหลมฉบังได้รับการสนับสนนุส่งเสริมจากรัฐบาล ในการเป็นท่าเรือหลกัของประเทศ

แทนท่าเรือกรุงเทพ โดยมีนโยบายจํากัดตู้สินค้าผ่านท่าเรือกรุงเทพ ไว้ไม่เกิน 1.0 ล้านทีอียู ตัง้แต่ปี 

2539 เป็นต้นมา ปริมาณตู้สินค้าที่ผ่านท่าเรือแหลมฉบังจึงมีแนวโน้มเพ่ิมขึน้อย่างต่อเน่ือง (ที่มา: 

www.laemchabangport.com) ดงัที่แสดงในภาพที่ 1-19 
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Fiscal Year 

 
ภาพที่ 1-19 The expected container throughput after the completion of Basin 

ที่มา: ท่าเรือแหลมฉบัง (2554) 

 

การรวมตัวกันของประเทศสมาชิกอาเซียน และโครงการพฒันาท่าเรือนํา้ลกึขนาดใหญ่ จะ

ทําให้ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยเปลี่ยนแปลงไปอย่างมาก ผู้ประกอบการนําเข้าและส่งออก  

ผู้ ให้บริการขนส่ง ผู้ รับจัดการขนส่ง ต้องศกึษาเรียนรู้เส้นทางการขนส่งที่เป็นทางเลือกใหม่ๆ เพ่ือ

สามารถเลือกใช้ระบบการขนส่ง รวมถึงเส้นทางการขนส่งที่เหมาะสม เพ่ือลดต้นทนุโลจิสติกส์ 

นอกจากนัน้ ยังสามารถเลือกใช้ท่าเรือ ที่มีอปุกรณ์อํานวยความสะดวกตามที่ต้องการ ภายในกลุ่ม

ประเทศสมาชิกอาเซียนได้เสมือนหนึ่งเป็นประเทศเดียวกัน  

 

เน่ืองจากต้นทนุการขนส่งสินค้าเป็นต้นทนุหลกัที่จําเป็นของผู้ประกอบการ การตัดสินใจ

เลือกรูปแบบการขนส่ง และเส้นทางที่ใช้ในการขนส่ง จึงต้องพิจารณาอย่างรอบคอบ งานวิจัยนี ้ได้

ทําการศกึษาระบบการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ซึง่ได้รับการยอมรับว่า ทําให้กระบวนการขนส่ง
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มีประสิทธิภาพสงูสดุ ระหว่างประเทศไทยไปสหภาพยุโรป โดยผ่านเส้นทางที่กําลงัดําเนินการ

ก่อสร้างขึน้ใหม่ สู่ท่าเรือนํา้ลกึทวายและท่าเรือนํา้ลกึปากบารา 

 

1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา 

 

เพ่ือศกึษาต้นทนุการขนส่ง เวลาที่ใช้ในการขนส่ง วิธีการขนส่ง และเส้นทางการขนส่ง

สินค้า ด้วยการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบจากประเทศไทยไปสหภาพยุโรป พร้อมทัง้เสนอ

แนวทางวิเคราะห์ข้อมลู เพ่ือช่วยในการตดัสินใจเลือกเส้นทางที่ตรงกับความต้องการของผู้ส่งออก 

 

1.3 ขอบเขตของการศึกษา 

 

งานวิจัยนีท้ําการศกึษาต้นทนุการขนส่ง เวลาที่ใช้ในการขนส่ง วิธีการขนส่ง และเส้นทาง

การขนส่งสินค้า ด้วยตู้คอนเทนเนอร์แห้งทัว่ไปขนาด 20 ฟตุเท่านัน้ ด้วยระบบการขนส่งต่อเน่ือง

หลายรูปแบบจากประเทศไทยไปสหภาพยุโรป โดยผ่านท่าเรือนํา้ลกึทวาย ท่าเรือนํา้ลกึปากบารา 

และท่าเรือแหลมฉบัง   

 

1.4 ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับ 

 

เป็นแนวทางวิเคราะห์ข้อมลู เพ่ือช่วยในการตัดสินใจเลือกวิธีการขนส่ง และเส้นทางการ

ขนส่งสินค้า ด้วยการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ซึง่ผู้ส่งออกและผู้ รับจัดการขนส่งสามารถใช้เป็น

แนวทางในการคํานวณและในการศกึษาต่อไปในอนาคต  

 

 

 

 

 

  



 

 

บทท่ี 2 

 

วรรณกรรมปริทัศน์ 

 

 

2.1 แนวคิด ทฤษฎี และวิธีการวิจัย 

 

2.1.1 การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ 

 

United Nations ได้แสดงให้เห็นความแตกต่างระหว่างความหมายของแต่ละเง่ือนไข และ

ให้คําจํากัดความเง่ือนไขในการขนส่งไว้ใน Multimodal Transport Handbook (1995) ดงันี ้

(Banomyong, 2000) 

• Modes of Transport: วิธีการขนส่งที่ใช้สําหรับเคลื่อนย้ายสินค้า เช่น โดยทางราง 

ทางถนน ทางทะเล หรือทางอากาศ  

• Means of Transport: พาหนะที่ใช้ในการขนส่ง เช่น เรือ รถบรรทกุ หรือเคร่ืองบิน  

• Types of Means of Transport: ประเภทของพาหนะที่ใช้ในกระบวนการขนส่ง เช่น 

wide-body, tank truck, passenger vehicle เป็นต้น   

• Unimodal Transport: การขนส่งโดยใช้วิธีการขนส่งวิธีการเดียวเท่านัน้ ซึง่ผู้ รับขนส่ง

แต่ละรายจะออกเอกสารของตนเอง (เช่น ใบตราส่ง, airway bill, ใบรับสินค้า เป็น

ต้น) 

• Combined Transport: การขนส่งสินค้าที่อยู่ภายในอปุกรณ์ที่ใช้บรรจุหรือบนพาหนะ

ในการขนส่งอนัเดียวกัน โดยผสมผสานวิธีการขนส่งทัง้ ทางถนน ทางราง ทางนํา้

ภายในประเทศ 

• Intermodal Transport:  การขนส่งสินค้าด้วยวิธีการขนส่งหลายวิธีร่วมกัน โดยผู้ รับ

จัดการขนส่งรายเดียวตลอดการขนส่ง จากจุดหนึ่งหรือเมืองท่าต้นทาง ผ่านศนูย์

เปลี่ยนถ่ายวิธีการขนส่งหนึ่งแห่งหรือมากกว่า ไปยังเมืองท่าปลายทาง เอกสารที่

แตกต่างกันจะถูกนํามาใช้ ขึน้อยู่กับการแบ่งความรับผิดชอบตลอดการขนส่ง 
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• Multimodal Transport: รูปแบบการขนส่งที่ผู้ รับจัดการขนส่งรับผิดชอบดําเนินการ

ขนส่งทัง้หมด แบบ door-to-door และออกเอกสารการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ

ฉบับเดียว  

 

Banomyong (2000) ได้สรุปจากงานวิจัยของเขาว่า “การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ คือ

การขนส่งสินค้าโดยมีวิธีการขนส่งหลายวิธี จากจุดหนึ่งหรือเมืองท่าต้นทาง ผ่านศนูย์เปลี่ยนถ่าย

วิธีการขนส่งแห่งหนึ่งหรือมากกว่า ไปยังเมืองท่าปลายทาง ซึง่ขัน้ตอนการขนส่งทัง้หมดถูกกําหนด

โดยผู้ รับจัดการขนส่งเพียงรายเดียว” เขากล่าวว่า การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบเป็นระบบการ

ขนส่งที่มีประสิทธิภาพอย่างหนึ่ง ซึง่ทําให้การปฏิบัติถูกดําเนินการภายใต้เอกสารฉบับเดียว มีการ

ควบคุมและจัดการที่มีประสิทธิภาพ มีระบบความรับผิดชอบและการให้บริการโดยผู้ ให้บริการราย

เดียว ซึง่มีความน่าเช่ือถือ สามารถคาดการณ์ได้ และสามารถตอบสนองความต้องการของลกูค้า

ได้ การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบสามารถเป็นเคร่ืองมือในการสร้างความได้เปรียบในการแข่งขัน

สําหรับการค้าระหว่างประเทศ 

 

การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ในมุมมองง่ายๆ คือ ห่วงโซ่ที่เช่ือมต่อกันของการขนส่งวิธี

ต่างๆ ทัง้ทางบก ทางนํา้ ทางอากาศ อยู่ในกระบวนการเดียวกัน ซึง่ทําให้มัน่ใจว่าการเคลื่อนย้าย

สินค้าตัง้แต่ต้นทางถึงปลายทางแบบ Door-to-Door มีประสิทธิภาพและประหยัดต้นทุน ภายใต้

ความรับผิดชอบของผู้ รับจัดการขนส่งรายเดียวและใช้เอกสารฉบับเดียว (Al-Muhaisen, 2005) 

 

ในขณะที่ United Nations Multimodal Convention (1980) ได้ให้คําจํากัดความ คําว่า 

“การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบระหว่างประเทศ” หมายถึง การขนส่งสินค้าโดยใช้วิธีการขนส่ง

อย่างน้อย 2 วิธีที่ต่างกัน ภายใต้สญัญาขนส่งต่อเน่ืองฉบับเดียวกัน จากสถานที่หนึ่งที่ผู้ รับจัดการ

ขนส่งเข้าไปดําเนินการ จากประเทศหนึ่งไปยังสถานที่รับสินค้าที่กําหนดไว้ในต่างประเทศ ส่วน 

“ผู้ รับจัดการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ” (Multimodal Transport Operator, MTO) คือ บุคคลใด

ก็ตามที่ทําการเอง หรือ ให้ผู้ อ่ืนทําการแทน ในการทําสญัญาขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ เป็นผู้สัง่

การหลกั และเป็นผู้ รับผิดชอบในการปฏิบัติตามสญัญา ไม่ใช่ตัวแทนหรือผู้ทําการแทนผู้ส่งสินค้า

หรือผู้ขนส่งที่ร่วมในการปฏิบัติการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ  
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การใช้บริการของผู้ รับจัดการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ผู้ส่งสินค้าและผู้ รับสินค้าไม่ต้อง

กังวลเก่ียวกับสินค้าของเขาเลย เน่ืองจากภาระดงักล่าวได้ถูกผ่านไปให้ผู้ ให้บริการแล้ว (ตารางที่ 

2-1) ในขณะที่ผู้ รับจัดการขนส่งที่เสนอการให้บริการแบบครบวงจร จะต้องพิจารณาว่า ทางเลือก

ใดคือทางเลือกที่ดีที่สุดสําหรับลกูค้า และเสนอการดําเนินการให้แบบเบ็ดเสร็จ เน่ืองจากผู้ รับ

จัดการขนส่งเป็นผู้ รับผิดชอบแต่เพียงผู้ เดียว ในการประสานวิธีการขนส่งทัง้หมด ผู้ส่งสินค้าและ

ผู้ รับสินค้าไม่มีความสามารถที่จะทําเองได้ และไม่มีเวลาที่จะตัดสินใจว่าเส้นทางใดดีที่สดุหรือ

ต้นทนุต่ําที่สดุ เน่ืองจากเขาไม่มีความชํานาญเช่นเดียวกับผู้ รับจัดการขนส่ง นอกจากนัน้ เขาไม่มี

ความสามารถที่จะตัดสินใจหรือพยากรณ์ และแม้แต่แก้ปัญหาที่อาจจะเกิดขึน้ต่อสินค้าของเขาใน

ระหว่างการขนส่ง (Banomyong, 2000)  

 

ผู้ ใช้บริการขนส่งสามารถคาดหวงัประโยชน์ทางเศรษฐกิจและการเงิน จากการใช้การ

ขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ในปัจจัยดงัต่อไปนี ้(กล่าวถึงใน Banomyong, 2000) 

 

• ลดระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่ง เพ่ิมความตรงต่อเวลา และความปลอดภยัของสินค้า 

โดยเฉพาะอย่างย่ิง ณ ศนูย์เปลี่ยนถ่ายวิธีการขนส่ง (Hayuth, 1987, Branch, 1991) 

• ลดต้นทนุค่าขนส่ง (เช่น จากอัตราที่ตกลงกันไว้ กับปริมาณสินค้า) และต้นทนุด้าน

อ่ืนๆ (ที่เกิดจากการใช้เทคโนโลยีการขนส่งที่ทนัสมยั ตู้คอนเทนเนอร์ ระบบ EDI เป็น

ต้น) (ESCAP, 1983;1991;1995a & 1996b; ESCAP/UNDP, 1993) 

• สามารถตกลงค่าขนส่งล่วงหน้า สําหรับการให้บริการแบบ door-to-door (TIFFA 

1998 & 1999) 

• ทําให้ความสมัพนัธ์ทางธุรกิจกับผู้ ให้บริการใกล้ชิดขึน้ 

• ทําให้ตระหนักและเข้าใจมากขึน้ ในเร่ืองที่เก่ียวกับการขนส่ง 
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ตารางที่ 2-1 Typical steps in transport chain 

1. ผู้ รับจัดการขนส่ง รับสินค้าจากผู้ส่งออก 

 

2. การขนส่งภายในประเทศ 

 

3. พิธีการศลุกากร (ขาออก) 

 

4. เส้นทางการขนส่งหลกั (ทางทะเล/ทางรถไฟ/ทางถนน/

ทางอากาศ) 

 

5. กิจกรรมต่างๆในศนูย์รวบรวมสินค้า (ขาเข้า) 

 

6. พิธีการศลุกากร (ขาเข้า) 

 

7. การขนส่งภายในประเทศ 

 

8. ส่งสินค้าให้ผู้ รับสินค้า 

ที่มา: Adapted from Banomyong (2000) 

 

Lambert และคณะ (1993) กล่าวว่า การขนส่งหรือการไหลของสินค้าจากต้นทางไปยัง

ปลายทาง เป็นเร่ืองที่เก่ียวกับการจัดการเคลื่อนย้าย ซึง่ประกอบด้วย 

- การเลือกวิธีการขนส่ง (ทางบก ทางนํา้ ทางอากาศ ทางท่อ) 

- การเลือกเส้นทางขนส่ง 

- การเลือกผู้ขนส่ง 

- การปฏิบัติตามกฎระเบียบของประเทศนัน้และกฎระเบียบระหว่างประเทศ 

- มีความรู้และเข้าใจข้อบังคบัว่าด้วยการขนส่งในประเทศและระหว่างประเทศ 

- การ trade-offs ทางการค้า (ต้นทนุ ระยะเวลาที่ใช้ ความเสี่ยงในการสญูหาย 

เสียหายหรือล่าช้า) 
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การเลือกวิธีการและเส้นทางขนส่งก็เพ่ือตอบสนองกลยุทธ์ด้านโลจิสติกส์ ในการลดต้นทนุ

ค่าขนส่ง ลดต้นทนุการดําเนินงาน และปรับปรุงการให้บริการ ไม่ว่าจะให้ความสําคญักับโลจิสติกส์

หรือการขนส่ง ผลงานโดยรวมของโซ่อปุทานถือเป็นเร่ืองหลกัที่มีความสําคญั ผู้ประกอบการจึงต้อง

จัดให้มีโครงข่ายหรือการเช่ือมต่อที่มีประสิทธิภาพสงูสุด (Network Optimization) ในทุกขัน้ตอน  

 

เน่ืองจาก Network optimization เป็นปัญหาที่ซบัซ้อนมากสําหรับการขนส่งต่อเน่ืองขนาด

ใหญ่ โดยเฉพาะอย่างย่ิง ความซบัซ้อนที่เกิดขึน้จากการมีวัตถุประสงค์ในการขนส่งหลายอย่าง

รวมกัน และตารางการขนส่งที่แตกต่างกัน ข้อจํากัดและผลกระทบจากขนาดเศรษฐกิจที่ต่างกัน 

การทําให้การเช่ือมต่อมีประสิทธิภาพ ต้องพิจารณาปัจจัยที่เก่ียวกับ ที่ตัง้ของสถานที่ขนถ่ายสินค้า 

องค์ประกอบและความมัน่คงแข็งแรงของโครงสร้างพืน้ฐาน รวมทัง้ค่าใช้จ่าย ตารางเวลา และ

เส้นทางที่มีให้บริการ (Chang, 2008) 

 

Sahin และคณะ (2006) กล่าวว่า ต้นทนุค่าขนส่งเป็นปัจจัยที่จําเป็นในทางเศรษฐกิจของ

ประเทศและองค์กร ต้นทนุที่ต่ําทําให้ได้เปรียบในการแข่งขัน ดงันัน้ จึงจําเป็นต้องคํานวณต้นทนุ

รวมในการขนส่งให้ถูกต้อง และพยายามทําให้ต้นทนุนัน้ต่ําที่สุด นอกจากนัน้ World Bank (2009) 

ยังระบุว่า ต้นทนุค่าขนส่งเป็นต้นทนุที่สงูที่สดุเพียงอย่างเดียว ในการนําสินค้าไปสู่ตลาด Coyle 

และคณะ (2003) กล่าว่า การค้นหาวิธีลดต้นทนุค่าขนส่ง และปรับปรุงการให้บริการลกูค้า เป็นผล

ทําให้เกิดการบูรณาการไม่เพียงแต่ห่วงโซ่อปุทาน แต่ยังรวมถึงกิจกรรมต่างๆภายในห่วงโซ่อปุทาน 

ซึง่รวมถึง การขนส่ง และผู้ รับจัดการขนส่งเองด้วย  

 

ความจําเป็นที่จะต้องควบคมุต้นทนุค่าขนส่ง กลายเป็นเร่ืองที่มีความสําคญัเท่าๆกับ การ

ลดต้นทนุการผลิตด้านอ่ืนๆ (Lambert และ Stock, 1993) เพ่ือค้นหาวิธีลดต้นทนุและปรับปรุงการ

ให้บริการลกูค้า เป็นผลทําให้เกิดการบูรณาการกิจกรรมทัง้หมดในห่วงโซ่อปุทาน รวมถึงห่วงโซ่การ

ขนส่ง ฉะนัน้ ผู้ที่สามารถจัดการกิจกรรมเหล่านีแ้ละทําให้การไหลของสินค้ามีประสิทธิผลและ

ประสิทธิภาพมากกว่า ก็จะสามารถประหยัดต้นทนุ และเป็นผู้ นําในการแข่งขัน (Al-Muhaisen, 

2005) 

 

การประหยัดต้นทนุค่าขนส่งลงอย่างมากสามารถทําได้ โดยการปรับปรุงประสิทธิภาพ

โดยรวมผ่านเทคนิคการจัดการเชิงรุก และการควบคมุที่ดีขึน้ตลอดการไหลของสินค้า เพ่ือให้การ
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ปรับปรุงประสิทธิภาพโดยรวมประสบผล ผู้ รับจัดการขนส่งต้องมีความสามารถวางแผนการใช้การ

เช่ือมต่อการขนส่งและการไหลของสินค้าอย่างต่อเน่ืองในระดบัสงู การเก็บรักษาสินค้าในคลงั

ระหว่างเดินทางต้องเกิดขึน้น้อยที่สดุ (Macleod, 1998) 

 

Rushton และคณะ (2000) กล่าวว่า การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ การขนส่งข้ามแดน 

หรือข้ามประเทศ อาจต้องใช้การขนส่งหลายวิธีร่วมกัน และไม่ว่าจะใช้วิธีการใด ผู้ รับจัดการขนส่งก็

ต้องพิจารณาปัจจัยต่างๆที่มีผลกระทบกับประสิทธิภาพของการขนส่ง เช่น ความรวดเร็ว ความ

น่าเช่ือถือ ปริมาณและขนาดของสินค้า และอัตราค่าขนส่งของแต่ละวิธีที่เก่ียวข้อง หลายปัจจัยที่

นํามาพิจารณาก็อาจขัดแย้งกัน เช่น การขนส่งทางนํา้ช้ากว่าและมีบริการไม่บ่อยครัง้ แต่ก็เสีย

ค่าใช้จ่ายน้อยกว่าทางอากาศมาก และสินค้าที่มีนํา้หนักมากหรือเทกองก็เหมาะสมกับการขนส่ง

ทางนํา้มากกว่าการขนส่งทางอากาศ การขนส่งแบบอ่ืนๆ ทางรถไฟกับทางรถยนต์ ก็สามารถ

เปรียบเทียบกันได้ ดงัตารางที่ 2-2 

 

ตารางที่ 2-2 General Comparison of transportation modes 

Characteristics Truck Rail Air Sea 

1. Cost Moderate Low High Low 

2. Market Coverage Point-to-point 
Terminal-to-

terminal 

Terminal-to-

terminal 

Terminal-to-

terminal 

3. Average Length of Haul (miles) 515 617 885 376-1,367 

4. Equipment Capacity (tons) 10-25 50-12,000 5-125 1,000-60,000 

5. Speed Moderate Slow Fast Slow 

6. Availability High Moderate Moderate Low 

7. Reliability (delivery time 

variability) 
High Moderate High Low 

8. Damage Low Moderate-High Low Low-Moderate 

ที่มา: Stock J.R. and Lambert D.M. (1987) Strategic Logistic Management 

 

จากตารางที่  2-2 แสดงให้เห็นอย่างชัดเจนว่า ไม่มีวิธีการขนส่งใดเพียงวิธีการเดียวที่มี

ลกัษณะเด่นครบทกุอย่าง เช่น ค่าขนส่งต่ําสุด รวดเร็วที่สุด เม่ือเปรียบเทียบกัน เป็นผลให้ การ

วิเคราะห์ Cost/Service Tradeoff มกัถูกนํามาใช้พิจารณาในการเลือกวิธีการขนส่งต่อเน่ืองหลาย

รูปแบบ 
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Rushton และคณะ (2000) ได้เสนอโมเดลเพ่ือเลือกรูปแบบการขนส่ง โดยพิจารณาในแง่

ของปริมาณสินค้าและระยะทาง ซึง่เกิดการ trade-offs กัน ดงัที่แสดงไว้ในตารางที่ 2-3  

 

ตารางที่ 2-3 Trade-off between the weight, distance and modes 

 Delivery Distance 

Weight Short Medium Long Very Long 

100T Road Road/Rail Rail/Sea Sea 

20T Road Road Road/Rail Rail/Sea 

Pallet Road Road Road/Rail Air/Sea 

Parcel Post/Road Post/Road/Air Post/Road/Air Post/Air 

ที่มา: Rushton และคณะ (2000)  

 

ในแผนการฝึกอบรมของ UNCTAD (1995) อธิบายว่า ต้นทนุหลกัของการขนส่ง โดยปกติ

คือการขนส่งทางทะเล ซึง่ในห่วงโซ่การขนส่งไม่ได้สงูมากอย่างที่เข้าใจกัน (ตารางที่ 2-4) แผน

ดงักล่าวมุ่งเน้นให้เห็นต้นทนุค่าขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบในประเทศกําลงัพัฒนา (Banomyong, 

2000) 

 

การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ แตกต่างกันไปตามปัจจัยที่มากกว่า ต้นทนุค่าขนส่ง 

ระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่ง ระยะทาง และต้นทนุในการเคลื่อนย้ายเพ่ือเปลี่ยนวิธีการขนส่ง ปัจจัย

อ่ืนๆ เช่นคณุสมบัติของสินค้า มลูค่าของสินค้า กลยุทธ์ทางการตลาด นโยบายสินค้าคงเหลือ ก็

จําเป็นต้องถูกประเมินด้วย เพ่ือหาวิธีการและเส้นทางการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบที่เหมาะสม

ที่สดุ (Beresford และคณะ, 2010) และเพ่ือรักษาความสามารถในการแข่งขัน ผู้ขายสินค้าต้อง

มัน่ใจว่า ต้นทนุของตนต่ําที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ อย่างไรก็ตาม ในบางเส้นทางการขนส่ง ต้นทนุค่า

ขนส่งอาจประกอบไปด้วยปัจจัยหลายอย่าง เพ่ือตอบสนองการให้บริการที่ได้ถูกจัดเตรียมไว้ให้ 

(Banomyong, 2000)   
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ตารางที่ 2-4 Average costs involved in the movements of goods 

1. Feeder trucking cost                                            14% 

2. Truck turnaround time                                            8% 

3. Container handling cost from/ to truck at port       5% 

4. Stacking/unstacking costs                                   10%   

5.  Dwell time costs at inland and port terminals       8% 

6.  Ship transport costs                                            34% 

7.  Ship turnaround time/costs                                   6% 

8.  Container ship loading/unloading costs             15% 

Total                                                                    100% 

Note: These percentages will vary according to the distance involved, especially 

in the case of sea leg.  

ที่มา: UNCTAD (1995) 

 

Bookbinder และ Fox (1998) กล่าวว่าการเลือกใช้รูปแบบและผู้ ให้บริการขนส่งซึง่มี

วิธีการให้เลือกต่างๆกัน ต้องใช้ข้อมลูในอดีต เพ่ือตดัสินใจว่า ทางเลือกใดเหมาะสมและตรงกับ

ความต้องการขององค์กรมากที่สดุ โดยทัว่ไป ถ้ารูปแบบการขนส่งและผู้ ให้บริการขนส่งอยู่ในราคา

ที่ยอมรับได้ ปัจจัยที่เก่ียวกับการให้บริการลกูค้าจะเป็นเร่ืองหลกัในการเลือก โดยผู้ รับจัดการขนส่ง

จะเลือกผู้ขนส่งที่เหมาะสมที่สดุกับมาตรการในการตดัสินใจ และสินค้าก็จะถูกขนส่งผ่านทางเลือก

นัน้  

 

ระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่ง (Transit Time) เป็นองค์ประกอบที่สําคญั เน่ืองจากสินค้าที่อยู่

ระหว่างการเดินทางก็ถือว่าเป็นต้นทนุอย่างหนึ่ง (Tyworth & Zeng, 1998) การทําให้ Transit 

Time ลดลง จึงทําให้ต้นทนุการส่งมอบสินค้าลดลงด้วย Transit Time สามารถทําให้ลดลงได้โดย

การเพ่ิมความเร็วในการขนส่ง และ/หรือ การลดเวลารอคอย (Idle Time) ระหว่างที่สินค้าอยู่ ณ 

ศนูย์เปลี่ยนถ่ายวิธีการขนส่ง (United Nations, 1994) วิธีการขนส่งที่รวดเร็วไม่จําเป็นต้องมีต้นทนุ

ค่าขนส่งที่สงูกว่าวิธีการขนส่งที่ช้า เน่ืองจากวิธีการขนส่งที่รวดเร็วสามารถลดต้นทนุสินค้าคงเหลือ

ระหว่างการขนส่ง (In-Transit Inventory Cost) ลงได้อย่างมาก ต้นทนุสินค้าคงเหลือระหว่างการ
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ขนส่ง มกัถูกนํามาคํานวณเป็นต้นทนุส่วนหนึ่งของการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ในงานวิจัยที่ดี 

(Min, 1991) 

 

ต้นทนุสินค้าคงเหลือระหว่างการขนส่ง (In-Transit Inventory Cost) เป็นต้นทนุหลกัอีก

รายการหนึ่งที่เกิดขึน้จากการถือครองสินค้า ซึง่ขึน้อยู่กับระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่ง มลูค่าของ

สินค้า และอัตราต้นทนุสินค้าคงเหลือคิดเป็นเปอร์เซนต์ตามที่กําหนดไว้ Min (1991) ได้เสนอ

สมการที่ใช้คํานวณหาต้นทนุสินค้าคงเหลือระหว่างการขนส่งไว้ดงันี ้

 

IICijk = Tijk  x  FV  x  IR 

 

เม่ือ Tijk  คือ  Transit Time จาก i ไป j โดยใช้วิธีการขนส่ง k        

   FV คือ มลูค่าของสินค้า (Freight Value หรือ Cargo Value) 

  IR คือ อัตราต้นทนุสินค้าคงเหลือคิดเป็นเปอร์เซนต์ 

 

ความตรงต่อเวลา (Time Reliability) ก็เป็นปัจจัยที่สําคญัมาก ในบางอตุสาหกรรมที่มี

ตารางการปฏิบัติการที่แน่นอน (JIT Supply Chain) การล่าช้าหรือเสียเวลาเป็นเร่ืองที่ยอมรับไม่ได้ 

(Banomyong และคณะ, 2000)  Yang และคณะ (2010) กล่าวว่า สภาพเส้นทางขนส่งที่

ยากลําบาก (ตวัอย่างเช่น มีอบุัติเหตเุกิดขึน้บ่อยครัง้ สภาพการจราจรแออดั มีการลกัขโมย และมี

อาชญากรรมต่างๆ) ทําให้มีโอกาสที่จะเกิดความล่าช้าขึน้สงู ปัญหาพิธีการทางศลุกากรในการ

ขนส่งข้ามพรมแดน ก็อาจเพ่ิมความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่ง (Transit Time 

Variability) นอกจากนัน้ การบริหารท่าเรือที่ไม่ดี และการเปลี่ยนผู้ประกอบการขนส่งบ่อยๆ อาจ

ทําให้เกิดความเสียหายแก่สินค้า เป็นเหตใุห้สินค้าขาดสต็อกที่ปลายทาง 

 

การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation) อาจต้องใช้วิธีการขนส่ง

หลายวิธีร่วมกันตลอดการขนส่ง เช่น ทางเรือ ทางรถยนต์ ทางรถไฟ ทางเคร่ืองบิน โดยหลกัๆขนส่ง

โดยใช้ตู้คอนเทนเนอร์ ตู้คอนเทนเนอร์ทําให้มัน่ใจได้ว่าสินค้าจะยังคงอยู่เป็นหน่วยเดียวกัน จาก

ต้นทางไปจนถึงปลายทาง อย่างมีประสิทธิภาพและมีความเสี่ยงน้อยที่สดุ (UNCTAD, 1993) 

ขณะที่ Beresford (1999) กล่าวว่า การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบได้รับประโยชน์จากการ

พฒันาการขนส่งสินค้าโดยใช้ตู้คอนเทนเนอร์ ทําให้ผู้ประกอบการมีต้นทนุค่าขนส่งต่ําลง และทําให้
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การจัดการมีประสิทธิภาพสงูขึน้  ดงัตารางที่ 2-5 แสดงมาตรการที่ใช้ประเมินเพ่ือเลือกผู้ ให้บริการ

ขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ โดยให้ความสําคญัสงูสดุกับความตรงต่อเวลา (Time Reliability) ของผู้

ให้บริการ (1 = ให้ความสําคญัสงูสดุ และ 5 = ให้ความสําคญัน้อยที่สดุ) 

 

ตารางที่ 2-5 Containership Carrier Selection Criteria 

Attribute Description Importance Mean 

Transit time reliability/consistency 1.31 

Equipment availability 1.41 

Frequency of service 1.48 

Willingness of carrier to negotiate rate changes 1.69 

Quality of operating personnel 1.84 

Total door-to-door transit time 1.97 

Financial stability of carrier 1.97 

Freight loss and damage 2.02 

Shipment expediting 2.10 

Shipment tracing 2.19 

Willingness of carrier to negotiate service changes 2.22 

Door-to-Door transportation rates 2.24 

Scheduling flexibility 2.24 

Quality of carrier salesmanship 2.48 

ที่มา: John L. Kent and R. Stephen Parker (1999) 

 

ความปลอดภยัของสินค้า (Safety of Goods) ก็มีความสําคญัไม่น้อยกว่ากัน การสญูหาย

หรือเสียหาย เน่ืองจากถูกลกัขโมย การปฏิบัติการขนถ่ายไม่ถูกวิธี (Mishandling) การบรรจุหีบห่อ

ที่ไม่เหมาะสม (Poor Packaging) หรือความเสียหายภายนอกจากอบุัติเหต ุล้วนมีผลทําให้ไม่

สามารถส่งสินค้าได้ตามเวลาที่กําหนด ณ จุดหมายปลายทาง ในสภาพสมบูรณ์ตามที่คาดหวงัไว้ 

(Branch, 1994) ผู้ส่งออกสามารถลดความเสี่ยงลงได้โดยการทําประกันภยัทางทะเลและขนส่ง ซึง่

ผู้ซือ้หรือผู้ขายฝ่ายใดต้องรับผิดชอบค่าใช้จ่ายในส่วนนี ้ก็ขึน้อยู่กับเง่ือนไขทางการซือ้ขายระหว่าง

ประเทศ (International Commercial Terms: INCOTERMS)  
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2.1.2 การประกันภัยทางทะเล 

 

การประกันภยัทางทะเลและขนส่ง (Marine Insurance) หมายถึง การประกันความ

เสียหายแก่เรือและทรัพย์สินหรือสินค้าที่อยู่ในระหว่างการขนส่งทางทะเล และยังขยายขอบเขต

ความคุ้มครองไปถึงการขนส่งสินค้าทางอากาศและทางบก ซึง่ต่อเน่ืองกับการขนส่งทางทะเลด้วย 

(ที่มา: chanshipping.com) 

 

เง่ือนไขและขอบเขตความคุ้มครองในการประกันภยัทางทะเลและขนส่ง  

 

ผู้ รับประกันภยัส่วนใหญ่ มกัยึดถือตามเง่ือนไขความคุ้มครองที่ใช้กันในประเทศองักฤษที่

จัดทําขึน้โดย กลุ่มผู้ รับประกันภยั อนัได้แก่ The Institute of London Underwriters, the 

Liverpool Underwriters Association และ Lloyds Underwriters Association จะขึน้ด้วยคําว่า 

"Institute" ซึง่เป็นที่รู้จัก และยอมรับไม่ว่าจะเป็นผู้ส่งออก ผู้ นําเข้า ธนาคาร หรือ ตวัแทนในการ

พิจารณาค่าสินไหมทดแทนในการประกันภยัขนส่งสินค้าทางทะเลโดยทัว่ไป มีชุดเง่ือนไขความ

คุ้มครอง 3 ชุด ที่เป็นที่นิยมกัน ซึง่ได้กําหนดขอบเขตความเสี่ยงภยัที่คุ้มครอง ลดหลัน่ลงไป

ตามลําดบั ดงันี ้ (ที่มา: chanshipping.com) 

 

เง่ือนไขความคุ้มครองสําหรับสินค้าทั่วไปที่ทําการขนส่งทางทะเล  

• Institute Cargo Clauses (A) 

• Institute Cargo Clauses (B)  

• Institute Cargo Clauses (C)  

 

Institute Cargo Clauses (A) ระบุภยัที่คุ้มครองไว้ดงันี ้This insurance covers all risks 

of loss of or damage to the subject-matter insured. คําว่า All Risks หมายถึง การเสี่ยงภยัทกุ

ชนิด (ที่ไม่สามารถหลีกเลี่ยงไม่ได้ และ สืบเน่ืองมาจากสาเหตภุายนอก) ที่อาจยังความสญูเสีย 

หรือเสียหายต่อสินค้าที่เอาประกันภยั ในระหว่างช่วงเวลาของการประกันภยัภายใต้กรมธรรม์ที่

คุ้มครอง All Risks ผู้ เอาประกันภยัจะต้องแสดงให้เห็นว่าเกิดความสญูเสียหรือความเสียหายจริง 

ซึง่ความสญูเสียนัน้เป็นเหตบุังเอิญ (Fortuity) ที่เกิดขึน้และเป็นสาเหตโุดยตรง (Proximately) ต่อ

ความสญูเสีย ซึง่ผู้ เอาประกันภยัจะต้องมีส่วนได้เสียจึงจะมีสิทธ์ิที่จะเรียกร้องค่าสินไหมทดแทน 
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ส่วนผู้ รับประกันภยัจะต้องพิสจูน์ว่าความสญูเสียหรือเสียหายที่เกิดขึน้ มีสาเหตหุรือสืบเน่ืองจาก

ภยัที่ถูกระบุยกเว้นไว้ 

 

Institute Cargo Clauses (B) ระบุภยัที่คุ้มครอง และสิ่งที่ยกเว้นความคุ้มครองไว้อย่าง

ชัดเจน ความสญูเสียหรือเสียหาย อนัเน่ืองจากหรือมีสาเหตจุาก ภยัที่ไม่ได้ระบุไว้ จะไม่ได้รับความ

คุ้มครอง  

 

Institute Cargo Clauses (C) ระบุภยัที่คุ้มครอง และสิ่งที่ยกเว้นความคุ้มครองไว้อย่าง

ชัดเจน ความสญูเสียหรือเสียหาย อนัสืบเน่ืองจากหรือมีสาเหตจุาก ภยัที่ไม่ได้ระบุไว้ จะไม่ได้รับ

ความคุ้มครอง  

 

การคุ้มครองประเภท A หรือ B หรือ C จะไม่คุ้มครองภยัจากสงคราม และภยัที่เน่ืองจาก

การผละงาน จลาจล สงครามกลางเมือง ฉะนัน้ทกุฉบับจึงควรเพ่ิม WAR and S.R.C.C Risks 

(Strike Riots and Civil Commotions) เพ่ือการคุ้มครองที่กว้างและครอบคลมุได้ทกุอย่างจริงๆ ใน

การพิจารณาเร่ืองความคุ้มครองนี ้ผู้ เอาประกันภยัมกัจะขอให้บริษัทประกันภยัเพ่ิมเติมเง่ือนไขการ

คุ้มครองเพ่ิมเติมจากการคุ้มครองเดิมที่มีอยู่ เช่น (Covering Institute Cargo 

Clauses(A),Institute War Clauses(Cargo) and Institute Strike Clauses (Cargo) 

 

ความคุ้มครองการประกันภยัทางทะเลและขนส่ง สามารถสรุปแสดงไว้ตามตารางที่ 2-6 

และตารางที่ 2-7 
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ตารางที่ 2-6 ประเภทของภยัที่คุ้มครอง 

ความสญูเสียหรือเสียหายของวตัถุที่เอาประกันภยัที่เกิดจาก 

Institute Cargo 

Clauses 

A B C 

1. ไฟไหม้ การระเบิด YES YES YES 

2. เรือจม เกยตืน้ เรือล่ม การโดนกันหรือชนกันของเรือ ยาน หรือ 

ยานพาหนะ กับวตัถุภายนอกอ่ืนใด นอกเหนือ จากนํา้ 

YES YES YES 

3. รถพลิกคว่ํา ชนกัน รถไฟตกราง YES YES YES 

4. การขนถ่ายสินค้า ณ ท่าเรือหลบภยั YES YES YES 

5. General Average การเสียสละอนัเป็นความเสียหายทั่วไป YES YES YES 

6. Jettison การโยนสินค้าลงทะเลในขณะที่เรือประสบภยั YES YES YES 

7. แผ่นดินไหว ภเูขาไฟระเบิด ฟ้าผ่า YES YES NO 

8. สินค้าถูกคลื่นซัดตกทะเล YES YES NO 

9. สินค้าเสียหายอย่างสิน้เชิงทัง้หีบห่อในขณะที่ขนขึน้ ลงเรือหรือ

ระหว่างถ่ายลําสบัเปลี่ยนเรือ 

YES YES NO 

10. การที่นํา้ทะเล นํา้ทะเลสาบ หรือสถานที่นํา้ในแม่นํา้ เข้าไปในเรือ 

ยาน ระวาง ยานพาหนะ คอนเทนเนอร์ ตู้ยกเก็บรักษาสินค้า 

YES YES NO 

11. เปียกนํา้ฝน YES NO NO 

12. การกระทําด้วยความมุ่งร้ายของบุคคลอ่ืน ๆ YES NO NO 

13. การปล้นโดยโจรสลดั YES NO NO 

14. การถูกลกัขโมย YES NO NO 

15. ภยัอ่ืนๆ ที่ไม่เข้าข่ายตามข้อ 1-14 เช่น แตก หกั ฉีกขาด เปือ้น หรือ

ภาชนะเสียหายทําให้สินค้าได้รับความเสียหาย 

YES NO NO 

ที่มา: www.chanshipping.com   
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ตารางที่ 2.7 ภยัที่ยกเว้นความคุ้มครองตามเง่ือนไขความคุ้มครองมาตรฐาน Institute 

Cargo Clauses 

Institute Cargo Clauses A B C 

การกระทํามิชอบโดยจงใจของผู้ เอาประกันภยั x x x 

การร่ัวไหล การขาดหาย หรือการสกึหรอ / สกึกร่อนตามปกติ x x x 

การบรรจุหีบห่อ หรือการจัดเตรียมที่ไม่เพียงพอหรือไม่เหมาะสม x x x 

ข้อเสียหรือลกัษณะตามธรรมชาติของวัตถุแห่งการประกันภยั x x x 

การล่าช้า แม้ว่าการล่าช้านัน้จะเกิดจากภยัที่คุ้มครองก็ตาม x x x 

การล้มละลายหรือการไม่สามารถใช้หนีส้ินของเจ้าของเรือ ผู้ เช่าเหมาเรือ

หรือผู้ ดําเนินการเดินเรือ 

x x x 

การใช้อาวธุสงครามที่อาศยัการแตกตัวหรือการหลอมตัวของปริมาณ หรือ

ผลกระทบจาก กัมมนัตภาพรังสี 

x x x 

เรือหรือยานพาหนะไม่พร้อมที่จะใช้เดินทะเลหรือบรรทกุสินค้าหรือ ไม่

พร้อมสมบูรณ์ หรือปลอดภยัเพียงพอ 

x x x 

ภยัสงคราม x x x 

ภยัจลาจล การนัดหยุดงาน x x x 

การทําความเสียหายหรือทําลายโดยเจตนาต่อวตัถุแห่งการประกันภยั โดย

การกระทําที่ผิดกฎหมายจากบุคคลอ่ืน 

 x x 

ที่มา: www.chanshipping.com   

 

เง่ือนไขการซือ้ขายระหว่างประเทศ (ที่มา: www.i.b.net) ตามตารางที่ 2-8 ที่กําหนดให้ทํา

ประกันในประเทศไทย เป็นการแสดงค่าใช้จ่ายที่ผู้ ซือ้และผู้ขายต้องรับผิดชอบ 

 

กรณีการส่งสินค้าออก มีเง่ือนไขดงันี ้ 

• CIF ( Cost, Insurance and Freight ) ราคาค่าสินค้ารวมค่าประกันภยัและค่าระวาง

เรือเดินสมทุร ผู้ซือ้รับสินค้าที่เมืองท่าปลายทางและเป็นผู้ออกค่าใช้จ่ายในการขน
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ถ่ายสินค้าขึน้จากเรือ ค่าภาษีอากรขาเข้า รวมทัง้ค่าขนส่งสินค้าตัง้แต่ขนลงจากเรือ

เดินสมทุรจนถึงคลงัสินค้าของตน 

• C&I ( Cost, Insurance ) ราคาค่าสินค้ารวมค่าเบีย้ประกันภยั  

 

กรณีการนําสินค้าเข้าประเทศ มีเง่ือนไขดงันี ้ 

• EX-Work ราคา ณ หน้าโรงงาน โดยผู้ นําเข้า (ผู้ซือ้) ต้องจัดประกันเองตัง้แต่

ยานพาหนะบรรทกุสินค้าออกจากหน้าโรงงานต้นทาง จนถึงเมืองท่าปลายทางหรือ

คลงัสินค้าปลายทาง โดยรับผิดชอบค่าใช้จ่ายในการขนส่งทัง้หมด  

• FOB (Free On Board) ราคาเฉพาะค่าสินค้าอย่างเดียว ผู้ซือ้จัดซือ้ประกันภยัโดย

เร่ิมคุ้มครองตัง้แต่สินค้าถูกขนลงเรือเดินสมทุร ณ เมืองท่าต้นทาง จนถึงคลงัสินค้า

ปลายทาง โดยรับผิดชอบค่าใช้จ่ายในการขนส่งทัง้หมด นับตัง้แต่ได้มีการนําสินค้าลง

เรือเดินสมทุรเรียบร้อยแล้วที่เมืองท่าต้นทาง 

• C&F ( Cost and Freight ) ราคาค่าสินค้ารวมกับค่าระวางเรือเดินสมทุร ผู้ซือ้จัดซือ้

ประกันภยัสินค้าตัง้แต่สินค้าขนลงเรือเดินสมทุร ณ เมืองท่าต้นทางจนถึงคลงัสินค้า

ปลายทาง  

 

เอกสารที่จําเป็นสําหรับออกกรมธรรม์ประกันภยั (ที่มา: www.chanshipping.com) 

 

กรณีส่งออก 

1. Invoice ( ใบกํากับสินค้า )  

2. Bill of Lading (B/L) ( ใบตราส่ง )  

3. Packing List ( เอกสารแสดงหีบห่อสินค้า )  

4. Letter of Credit (L/C)  

 

กรณีนําเข้า 

1. Commercial Invoice ( ใบกํากับสินค้า )  

2. Bill of Lading (B/L) ( ใบตราส่ง )  

3. Packing List ( เอกสารแสดงหีบห่อสินค้า ) ( ถ้ามี )  
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ตารางที่ 2-8 เง่ือนไขการซือ้ขายระหว่างประเทศ (INCOTERMS) 

 
ที่มา: International Business Training 

 

ระยะเวลาคุ้มครอง  

กรมธรรม์ประกันภยัการขนส่งสินค้าทางทะเลให้ความคุ้มครองความสญูเสียหรือความ

เสียหายที่อาจเกิดขึน้กับสินค้าระหว่างการขนส่งจากต้นทางถึงปลายทาง โดยไม่ได้กําหนดวนัเวลา

ที่แน่นอนว่าสินค้าจะต้องถึงจุดหมายปลายทางเม่ือใด ขอเพียงแต่ความสญูเสียใด ๆ นัน้ระบุอยู่

ภายใต้เง่ือนไขคุ้มครองในกรมธรรม์ (ที่มา: www.chanshipping.com) 

• การเร่ิมต้นความคุ้มครอง กรมธรรม์เร่ิมมีผลคุ้มครองเม่ือสินค้าที่เราประกันภยัออก

จากคลงัสินค้าต้นทางดงัที่ระบุในกรมธรรม์ ทัง้นีผู้้ เอาประกันภยัต้องมีส่วนได้ส่วนเสีย

ในการขนส่งตามเง่ือนไขการซือ้ขาย  

• การสิน้สดุของความคุ้มครอง ความคุ้มครองจะมีอยู่ตลอดเวลาตราบเท่าที่การขนส่ง

นัน้อยู่ในเส้นทางการขนส่งปกติ ไม่ว่าจะเป็นรถยนต์ รถไฟ เรือลําเลียง เป็นต้น 
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รวมถึงกรณีที่ต้องมีการเปลี่ยนถ่ายเรือเดินสมทุร (Transshipment) ในระหว่าง

ทางการขนส่งด้วย  

 

อย่างไรก็ตาม ได้มีการกําหนดเง่ือนไขการสิน้สดุความคุ้มครอง 3 ไว้กรณี เม่ือกรณีใดกรณี

หนึ่งที่เกิดขึน้ก่อน ความคุ้มครองนัน้จะสิน้สุดลงทนัที ดงันี  ้ 

1. เม่ือสินค้าถูกส่งถึงสถานที่เก็บสินค้าของผู้ รับสินค้าหรือผู้ รับใบตราส่ง (Consignee) 

ที่ปลายทาง หรือสถานที่เก็บสินค้าแหล่งสุดท้ายที่ปลายทาง ตามที่ระบุในกรมธรรม์  

2. เม่ือสินค้าถูกส่งถึงที่เก็บสินค้าแห่งอ่ืนใด ไม่ว่าจะอยู่ระหว่างทางหรือที่ปลายทาง

ตามที่ระบุในกรมธรรม์ ซึง่ผู้ เอาประกันภยัได้ตัดสินใจที่จะใช้สถานที่นัน้เป็นที่เก็บ

สินค้าเพ่ือทําการจําแนกแจกจ่าย หรือจําหน่ายสินค้านัน้ต่อไป  

3. เม่ือครบ 60 วนันับจากวนัที่ได้ขนส่งสินค้าลงจากเรือเดินสมทุรที่ท่าเรือแห่งสดุท้าย  

 

ประโยชน์ของการทําประกันภยัไว้ในประเทศ (ที่มา: www.safety.co.th) 

• เบีย้ประกันภยั คิดเป็นเงินบาท หมดกังวลเร่ืองอัตราแลกเปลี่ยน  

• อตัราเบีย้ประกันภยั (ตารางที่ 2-9) ถูกกว่าการทําประกันภยัในต่างประเทศและ

สามารถต่อรองค่าเบีย้ประกันภยัได้  

• หากเกิดความเสียหายกับสินค้าสามารถรับค่าสินไหมทดแทนได้สะดวกรวดเร็ว ไม่

ยุ่งยากกับการดําเนินการ  

• สงวนเงินตราไว้ในประเทศ โดยผู้ นําเข้าใช้เง่ือนไขการซือ้ขายระหว่างประเทศ แบบ 

FOB, CFR & C&F และผู้ส่งออกใช้เง่ือนไขการซือ้ขายระหว่างประเทศแบบ CIF หรือ 

C&I  

 

การกําหนดวงเงินที่เอาประกัน วงเงินเอาประกันของการประกันการขนส่งสินค้า (ที่มา: 

www.deves.co.th) มีดงันี ้ 

• สําหรับการประกันการส่งออก 110% ของ CIF / C&I  

• สําหรับการประกันการนําเข้า 110% ของ C&F / FOB / EX-WORK  

• สําหรับภาษีสินค้านําเข้าบางชนิดที่มีอตัราสงู ควรประกันต่างหาก ซึง่มีอัตราพิเศษ 

เพียง 50% ของอตัราเบีย้ประกันสินค้า 
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ตารางที่ 2-9 อตัราเบีย้ประกันภยั  

ประเภทสินค้า อตัราเบีย้ประกันภยั (%) 

สินค้าอตุสาหกรรมทั่วไป  0.05% - 0.30% 

สินค้าเกษตรทัว่ไป  0.10% - 0.25% 

สินค้าหัตถกรรมทั่วไป  1.00% - 2.00% 

เคร่ืองประดบัที่ทําด้วยเงิน  0.20% - 1.50% 

อาหารแช่แข็ง 0.30% - 1.00% 

สินค้าอ่ืน ๆ นอกจาก 1 - 5 ที่ไม่

อนัตราย 
0.10% - 0.50% 

ที่มา: www.bkksiam.com 

 

2.2 การวิเคราะห์ข้อมูล 

  

Beresford (1999) ได้พฒันาวิธีการประเมินต้นทนุทัง้หมดในการขนส่งต่อเน่ืองหลาย

รูปแบบในโซ่อปุทาน ตามโมเดลที่แสดงไว้ในภาพที่ 2-1  โมเดลนีไ้ด้เสนอจุดตัดสินใจ (Break-

even Point) ว่าควรเลือกใช้การขนส่งทางรถยนต์อย่างเดียว หรือจะใช้ทางรถยนต์ร่วมกับรถไฟ 

และอ่ืนๆ ถ้าระยะทางในการขนส่งต่ํากว่าจุดตดัสินใจนี ้การขนส่งทางรถยนต์เพียงอย่างเดียว ควร

จะเป็นทางเลือกแรกในแง่ของความประหยัด แต่ถ้าเส้นทางขนส่งยาวมากพอ การขนส่งทางรถไฟก็

ควรถูกนํามาพิจารณา ซึง่จะทําให้ต้นทนุรวมลดลง ดงัที่ Beresford และ Dubey (1990) แนะนําไว้

ว่า โดยลกัษณะทางธรรมชาติของการขนส่งทางรถไฟที่ต้องใช้อปุกรณ์ยกขนชนิดพิเศษที่จุดขนย้าย 

จึงทําให้ค่าขนย้ายเพ่ิมขึน้ ฉะนัน้ ระยะทางในการขนส่งทางรถไฟจึงต้องยาวพอสมควร เพ่ือชดเชย

ค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมขึน้จากการขนย้าย 

 

Beresford’s Cost Model เป็นโมเดลที่สะดวกและมีแบบแผนในการวิเคราะห์ ทําให้พบว่า

มีการ trade-offs ระหว่างต้นทนุค่าขนส่งกับเวลา และต้นทนุค่าขนส่งกับระยะทาง และปัจจัยที่

สําคญัอ่ืนๆ ในการขนส่งสินค้า (Beresford และคณะ 2010) โมเดลนีส้ามารถนําไปใช้โดยลําพงั 

และมีความยืดหยุ่นพอที่จะนําไปใช้กับการปฏิบัติการด้านอ่ืนๆในห่วงโซ่อปุทาน ความถูกต้องของ

โมเดลได้รับการทดสอบกับการปฏิบัติการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศในสถานการณ์จริง จากเวียง
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จันทร์ไปสิงคโปร์ โดยองค์ประกอบหลกัของโมเดล ได้แก่ ต้นทนุ เวลาที่ใช้ในการขนส่ง ระยะทาง 

วิธีการขนส่ง และการเปลี่ยนถ่ายวิธีการขนส่ง (Banomyong, 2000) 
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ภาพที่ 2-1 Beresford’s Cost Model (a) – (d) 

ที่มา: Adapted from Beresford (1999) 
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Min (1991) ได้พฒันา Chance-Constraints Goal Programming ในงานวิจัยของเขา 

เพ่ือเลือกเส้นทางขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบที่มีประสิทธิภาพ ซึง่มีต้นทนุและความเสี่ยงต่ําที่สดุ 

(Minimize cost and risk) และยังตอบสนองความต้องการในเร่ืองความตรงต่อเวลา (On-time 

service requirements) เขาได้แสดงการทํางานและทดสอบความถูกต้องของโมเดลที่เขา

พฒันาขึน้ โดยการหาเส้นทางขนส่งสินค้าต่อเน่ืองที่เหมาะสมที่สุด ระหว่างผู้ จําหน่ายสินค้าใน

ประเทศญ่ีปุ่ นและผู้ผลิตในนิวยอร์ค ด้วยข้อตกลงทางการขนส่งแบบ EXW (Ex Works) ผล

การศกึษาพบว่า วิธีการขนส่งที่เร็วกว่าไม่จําเป็นต้องมีต้นทนุรวมที่สงูกว่าวิธีการขนส่งที่ช้า 

เน่ืองจากสามารถประหยัดต้นทนุสินค้าคงเหลือระหว่างการขนส่งได้อย่างมีนัยสําคญั ขณะที่

เส้นทางการขนส่งที่ใช้เวลามากกว่า อาจถูกเลือกใช้แทนเส้นทางที่ใช้เวลาน้อยกว่า หากนโบยบาย

บริษัทไม่ให้ความสําคญักับความรวดเร็วในการขนส่ง การเปลี่ยนข้อกําหนดในปัจจัยต่างๆ จึงให้

ผลลพัธ์ที่แตกต่างกัน 

  

Bookbinder และ Fox (1998) ได้ศกึษาเส้นทางการขนส่งต่อเน่ืองระหว่าง แคนาดากับ

เม็กซิโก ภายใต้เง่ือนไขเขตการค้าเสรีในอเมริกาเหนือ (NAFTA) ในงานวิจัยของเขา โครงข่ายการ

ขนส่งสินค้าถูกสร้างขึน้ระหว่างจุดต้นทางในแคนาดา 5 จุด และจุดปลายทางที่เม็กซิโก 3 จุด ใน

แต่ละเส้นทางเขาได้คํานวณเปรียบเทียบต้นทนุและเวลาที่ใช้ในการขนส่ง เพ่ือสรุปหาเส้นทางการ

ขนส่งที่เหมาะสมทีส่ดุ โดยใช้ข้อมลูด้านต้นทนุและระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่งจากผู้ ให้บริการ

ขนส่ง จากผลการศกึษาพบว่า ไม่มี time/cost tradeoffs ที่แตกต่างกันอย่างเด่นชัดในแต่ละ

เส้นทางที่ทําการศกึษา เขาได้เสนอให้นํา Inventory cost มาพิจารณาด้วย 

 

Chang (2008) สร้างสมการเพ่ือใช้คํานวณหาต้นทนุการไหลของสินค้า โดยมีเป้าหมาย

หลายอย่าง (Multiple Goals) เพ่ือการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ และการขนส่งสินค้าหลาย

ประเภท ภายในระยะเวลาและต้นทนุที่กําหนด ซึง่มีข้อจํากัดเร่ืองตารางเวลาของการขนส่งแต่ละ

รูปแบบ และผลกระทบต่อการประหยัดจากการเพ่ิมปริมาณการขนส่ง (Economies of scale) เขา

แสดงให้เห็นว่า ขัน้ตอนต่างๆสามารถถูกแบ่งออกมาจัดการเป็นกลุ่มๆ โดยใช้ Relaxation and 

Decomposition Techniques เขาได้ศกึษาเส้นทางที่เหมาะสมที่สดุ จากผู้ จําหน่าย LCD ใน

ไต้หวนั และผู้ผลิต PC ในเมือง Denver ประเทศสหรัฐอเมริกา  
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Yang และคณะ (2010) ได้ทําการวิจัยโดยแสดงโมเดลเพ่ือทดสอบ และเปรียบเทียบ

เส้นทางการขนส่งต่อเน่ืองที่เหมาะสมที่สุด 36 เส้นทาง โดยการขนส่งสินค้าจากประเทศจีน ไป

ประเทศอินเดียทางมหาสมทุรอินเดีย โมเดลที่เขานําเสนอ สร้างขึน้จากหลกัการของ Goal 

Programming โดยต้นทนุและระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่ง ที่ได้รับมาจากผู้ รับจัดการขนส่ง จะถูก

นําเข้าโมเดล เพ่ือหาเส้นทางที่น่าสนใจที่สุด เขากล่าวว่า สภาพความปลอดภยัในแต่ละช่วงของ

การขนส่ง เช่น การเกิดอนัตรายบ่อยๆ สภาพการจราจรแออดั การลกัขโมย และการเกิด

อาชญากรรมอ่ืนๆ ล้วนทําให้การขนส่งมีโอกาสล่าช้าสงูขึน้ เช่นเดียวกับ ความซบัซ้อนในการ

ให้บริการของเจ้าหน้าที่ศลุกากร การจัดการที่ไม่เหมาะสมในท่าเรือ การเปลี่ยนวิธีการขนส่งบ่อยๆ 

ซึง่อาจทําให้สินค้าเสียหาย ก็เป็นเหตทุําให้ความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่ง (Transit 

Time Variability) สงูขึน้ จากผลการศกึษาพบว่า เส้นทางที่เหมาะสมที่สุด สามารถคํานวณหาได้ 

โดยกําหนดลําดบัความสําคญัให้แก่ปัจจัยที่เก่ียวข้อง 

 

Kengpol และคณะ (2011) ได้ศกึษาออกแบบระบบช่วยการตดัสินใจเลือกเส้นทางการ

ขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ภายในอนภุูมิภาคลุ่มแม่นํา้โขง เขาได้ใช้เคร่ืองมือหลกั 3 ชนิด ได้แก่ 

1) รูปแบบการคิดต้นทนุการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal transport cost model) 2) 

กระบวนการลําดบัชัน้เชิงวิเคราะห์ (Analytic Hierarchy Process: AHP) 3) การโปรแกรม

เป้าหมายแบบศนูย์หนึ่ง (Zero-One Goal Programming: ZOGP) จากผลการศกึษาเขาพบว่า 

เส้นทางขนส่งจากกรุงเทพฯ โดยทางรถบรรทกุไปโฮจิมินซิตี ้และทางรถไฟต่อไปยังฮานอยเป็น

เส้นทางที่เหมาะสมที่สดุ โดยมีต้นทนุค่าขนส่งเท่ากับ 840 เหรียญ ใช้เวลาเดินทาง 6 วัน และ Risk 

scales ต่ํากว่าค่าที่กําหนด เขาพบว่าหากการให้นํา้หนักแก่ปัจจัยต่างๆเปลี่ยนไป เส้นทางที่

เหมาะสมก็จะเปลี่ยนไปด้วย 

 

วรพจน์ และสมชาย (2554) ได้ออกแบบระบบการตัดสินใจเลือกเส้นทางการขนส่ง

ต่อเน่ืองหลายรูปแบบระหว่างไทยกับเวียดนาม ภายใต้งบประมาณ เวลาที่มีในการขนส่ง และ

ความเสี่ยงของเส้นทาง โดยใช้กระบวนการลําดบัชัน้เชิงวิเคราะห์ (Analytic Hierarchy Process: 

AHP) เพ่ือหานํา้หนักความสําคญัโดยเปรียบเทียบของแต่ละปัจจัย ซึง่นํา้หนักความสําคญัจากการ

คํานวณปัจจัยด้านงบประมาณเท่ากับ 0.637 ปัจจัยด้านเวลาเท่ากับ 0.258 และปัจจัยด้านความ

เสี่ยงของเส้นทางเท่ากับ 0.105 
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2.3 ผลการศึกษาเชิงประจักษ์ 

 

จากงานวิจัยที่ผ่านมา ได้มีความพยายามหาวิธีที่จะช่วยในการตดัสินใจเลือกเส้นทาง

ขนส่งที่มีต้นทนุใกล้เคียงกับงบประมาณและเวลาในการขนส่งที่กําหนดให้ มีความเสี่ยงในระหว่าง

การเดินทางอยู่ในระดบัที่ยอมรับได้ โดยใช้เคร่ืองมือในการแก้ปัญหาต่างๆกันไปตามที่กล่าว

มาแล้วข้างต้น 

ส่วนในงานวิจัยนี ้ผู้ วิจัยได้นําเสนอแนวคิด การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบโดยคํานึงถึง

ต้นทนุรวมทัง้หมดที่เกิดขึน้ โดยการนําต้นทนุสินค้าคงเหลือระหว่างการขนส่ง (In-Transit 

Inventory Cost) ซึง่จะแตกต่างกันในแต่ละเส้นทาง เน่ืองจากระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่งที่ต่างกัน 

และ ต้นทนุการประกันภยั (Insurance Cost) เข้ามารวมไว้ให้ชัดเจนในการคิดต้นทนุรวม 

นอกจากนัน้ เวลาที่ใช้ในขนส่ง (Transit Time) และความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่ง 

(Transit Time Variability) ได้ถูกนํามาพิจารณาร่วมกับต้นทนุรวมในการขนส่งต่อเน่ืองหลาย

รูปแบบเพ่ือเลือกเส้นทางที่ตรงกับความต้องการ โดยผู้ส่งออกเป็นผู้ กําหนดนํา้หนักความสําคญั

ให้กับปัจจัยที่เก่ียวข้องเอง 

 

 

 

 



 

 

บทท่ี 3 

 

วิธีการวิจัย 

 

3.1 กรอบแนวคิดการวิจัย 

 

จุดประสงค์ของงานวิจัยการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบนี ้เพ่ือช่วยผู้ส่งออก และผู้ รับ

จัดการขนส่ง (Freight Forwarder) ในการตัดสินใจเลือกเส้นทางการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ 

การวิเคราะห์ข้อมลูแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ 1) Multimodal Transport Cost Model เพ่ือ

คํานวณหาต้นทนุรวมการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ และเวลาทัง้หมดที่ใช้ในการขนส่ง รวมทัง้

ความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่ง 2) Goal Programming Model เพ่ือคํานวณหา

เส้นทางที่เหมาะสมที่สดุ ตามความต้องการของผู้ส่งออก หรือผู้ รับจัดการขนส่ง จากข้อจํากัดต่างๆ

โมเดลที่ใช้เพ่ือหาคําตอบ แสดงไว้ด้วยภาพที่ 3-1 

 

3.1.1 Multimodal Transport Cost Model  

  

 Multimodal Transport Cost Model ถูกพฒันาขึน้โดย Beresford (1999) และถูกนํามา

ปรับปรุงใช้ในงานวิจัยนี ้เพ่ือสะท้อนให้เห็นต้นทนุรวมการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (Total 

Multimodal Transport Cost) โดยนําต้นทนุสินค้าคงเหลือระหว่างการขนส่ง (In-Transit 

Inventory Cost) และ ต้นทนุการประกันภยั (Insurance Cost) เข้ามารวมด้วย เน่ืองจากต้นทนุ

เหล่านีอ้าจแตกต่างกันในแต่ละเส้นทาง และเปลี่ยนแปลงไปตามเวลาที่ใช้ในการขนส่ง (Transit 

Time) 

 

3.1.2 Goal Programming Model  

  

 Goal Programming Model เป็นรูปแบบพิเศษของ Linear Programming ใช้แก้ปัญหาที่

มีหลายวตัถุประสงค์รวมกัน (Multiple Objectives) ซึง่นําวตัถุประสงค์ทัง้หลายที่อาจขัดแย้งกัน

มาเป็นข้อจํากัด (Constraints) เน่ืองจากแต่ละวตัถุประสงค์ มีเป้าหมายเป็นตวักําหนด 

ความคลาดเคลื่อนไปจากเป้าหมาย จึงเป็นสิ่งที่ต้องเกิดขึน้น้อยที่สดุ   ในงานวิจัยนีไ้ด้แก่ ต้นทนุ

รวมการขนส่ง เวลาที่ใช้ในการขนส่ง และความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่ง ปัจจัยทัง้
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สามนีจ้ะถูกนํามาคํานวณ เพ่ือหาเส้นทางที่สามารถตอบสนองความต้องการของผู้ส่งออก หรือ

ผู้ รับจัดการขนส่ง ภายใต้ข้อจํากัดหรือเง่ือนไขที่กําหนดไว้ 

 

เส้นทางที่เหมาะสมที่สดุโดยใช้ Goal Programming Model สําหรับงานวิจัยนี ้ขึน้อยู่กับ

นํา้หนักลําดบัความสําคญัที่กําหนดให้กับ Total Multimodal Transport Cost, Total Transit 

Time และ Transit Time Variability โดยจะเกิดเส้นทางที่เหมาะสมที่สดุเพียงเส้นทางเดียว ซึง่มี

เป้าหมายรวมกัน  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

        

*1. Emphasis on low Cost 

 2. Emphasis on short Transit Time 

 3. Emphasis on low Transit Time Variability 

 

ภาพที่ 3-1 โมเดลที่ใช้เพ่ือหาคําตอบ 

Transit Time 

- Transport Cost 

- Documentation Cost 

- Packing Cost 

- Handling,  Misc Cost 

  

- Type of Cargo 

- Cargo Value 

- Insurance Rate 

- Transit Time 

- Inventory Holding Cost 

Rate 

- Cargo Value 

Total Transport Cost Insurance Cost In-Transit Inventory Cost 

Total Multimodal Transport Cost 

 

Transit Time  

Variability 

 

Goal 

Programming 

Decision Maker 

(MTO/Exporter) 

Optimal Route* 
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3.2 การวิเคราะห์ข้อมูล 

 

3.2.1 Total Multimodal Transport Cost  

 

 Total Multimodal Transport Cost เป็นต้นทนุที่เกิดขึน้ทัง้ทางตรงและทางอ้อมจาก

กระบวนการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ จากต้นทางไปจนถึงจุดหมายปลายทาง ซึง่ได้แก่ ต้นทนุ

รวมการขนส่ง (Total Transport Cost) ต้นทนุสินค้าคงเหลือระหว่างการขนส่ง (In-Transit 

Inventory Cost) ต้นทนุการประกันภยั (Insurance Cost) ต้นทนุรวมการขนส่งต่อเน่ืองหลาย

รูปแบบ (Total Multimodal Transport Cost) จึงประกอบด้วย 3 ส่วนหลกัคือ 

 

ก. ต้นทนุรวมการขนส่ง (Total Transport Cost) ซึง่เป็นต้นทนุหลกั ต้นทุนรวมการขนส่งนี ้

ขึน้อยู่กับรูปแบบและวิธีการขนส่ง ปริมาณสินค้า และระยะทางในการขนส่ง ต้นทนุส่วนนีเ้ม่ือได้รับ

จากผู้ รับจัดการขนส่ง จะรวมต้นทนุการขนส่ง (Transport Cost) ต้นทนุการดําเนินการด้านเอกสาร 

(Documentation Cost) ต้นทนุการบรรจุหีบห่อ (Packing Cost) ต้นทนุการขนย้าย (Handling 

Cost) ซึง่รวมค่าอากร ค่ายกขนขึน้-ลง ค่าคลงัสินค้าระหว่างทาง ค่าใบอนญุาตต่างๆ และต้นทนุ

อ่ืนๆ (Miscellaneous Cost) สมการต้นทุนรวมการขนส่งเขียนได้ดงันี ้

 

Total Transport Cost = Transport Cost + Documentation Cost + Packing Cost + 

Handling Cost + Misc. Costs        (1) 

 

ข. ต้นทนุสินค้าคงเหลือระหว่างการขนส่ง (In-Transit Inventory Cost) เป็นต้นทนุที่

เกิดขึน้จากการถือครองสินค้า ซึง่ขึน้อยู่กับเวลาที่ใช้ในการขนส่ง มลูค่าของสินค้า และอัตราต้นทนุ

สินค้าคงเหลือคิดเป็นเปอร์เซนต์ตามที่กําหนดไว้ ต้นทนุสินค้าคงเหลือระหว่างการขนส่งสามารถ

คํานวณได้โดยสมการดงันี ้ 

 

In-transit Inventory Cost = 
𝐼𝐶𝐷𝑇
365

     (2) 

 

เม่ือ  I = Inventory carrying cost, % per year 

 C = Cargo value 
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 D = Annual requirement 

 T = Transit time, day 

 

ค. ต้นทนุการประกันภยั (Insurance Cost) ต้นทนุนีเ้ก่ียวกับ ประเภทและมลูค่าของสินค้า 

เส้นทางและวิธีการขนส่ง Bender (1985) กล่าวว่า รูปแบบการขนส่งที่ย่ิงใช้เวลานานและมีต้นทนุ

การขนส่งสงู จะต้องจ่ายค่าประกันภยัที่สงูกว่า แต่ผู้บริหารบริษัทรับประกันวินาศภยัในประเทศ

ไทยแห่งหนึ่ง ได้ให้ข้อมลูว่า ค่าเบีย้ประกันภยัจะคิดจากมลูค่าสินค้า (CV) ซึง่เป็นเงินสกุลเหรียญ

สหรัฐ ที่ปรากฎใน Invoice หรือ Bill of Lading บวก 10 เปอร์เซนต์เพ่ือใช้เป็นทนุประกัน จากนัน้

แปลงสกุลเงินให้เป็นบาท ด้วยอัตราแลกเปลี่ยน ณ วนัเอาประกัน แล้วจึงคณูด้วยอตัราเบีย้

ประกันภยั (ตารางที่ 2-9) ตามประเภทของสินค้า บวกด้วยค่าอากรอีก 0.4 เปอร์เซนต์ ฉะนัน้ 

Insurance Cost จึงสามารถหาได้โดยใช้สมการดงัต่อไปนี ้(LMG Insurance, interview, 26 

August 2012) 

 

Insurance Cost (IS) = CV * 1.1 * Exch. Rate * %Premium * 1.004  (3) 

 

และต้นทนุรวมการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ จึงเขียนเป็นสมการได้ดงันี ้

 

Total Multimodal Transport Cost = Total Transport Cost + In-Transit Inventory 

Cost + Insurance Cost         (4) 

 

3.2.2 เวลาท่ีใช้ในการขนส่ง (Transit Time)  

 

 เวลาที่ใช้ในการขนส่ง คือระยะเวลาทัง้หมด ตัง้แต่สินค้าถูกขนส่งออกจากโรงงานผลิตของ

ผู้ส่งออก หรือสถานที่ที่ตกลงกันไว้ จนถึงท่าเรือปลายทาง หรือสถานที่ที่กําหนดไว้ 

 

3.2.3 ความคลาดเคล่ือนของเวลาท่ีใช้ในการขนส่ง (Transit Time Variability)  

 

 ความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่ง แสดงถึงความน่าเช่ือถือ (Reliability) ใน

เร่ืองความตรงต่อเวลา ค่าความคลาดเคลื่อนทีน้่อยกว่าแสดงถึงประสิทธิภาพที่ดีกว่า ความคลาด
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เคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่งเป็นจํานวนเท่าของเวลาเฉลี่ยที่ใช้ในการขนส่ง สามารถคํานวณ

ได้ดงันี ้ 

  

Transit Time Variability = (Maximum transit time - Minimum transit time) / 

Average Transit Time         (5) 

 

3.2.4 Goal Programming Model  

  

 Goal Programming Model เป็นโมเดลที่ได้รับความนิยมอย่างมาก ถูกนํามาใช้แก้ปัญหา

ที่มีเป้าหมายหลายอย่างรวมกัน โดยให้นํา้หนักเป้าหมายแต่ละปัจจัยตามลําดบัความสําคญั 

(Priority) หรือตามความต้องการ ซึง่ทําให้เกิดความหยืดหยุ่นแก่ผู้ ใช้งาน ในงานวิจัยนี ้ต้นทนุรวม 

เวลาที่ใช้ในการขนส่ง และความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่ง (Transit Time Variability) 

ถูกนํามาคํานวณหาเส้นทางที่ตรงกับความต้องการ ซึง่ผู้ส่งออกสามารถเลือกว่าจะให้ความสําคญั

แก่ปัจจัยใดเป็นอนัดบัแรก และอนัดบัต่อๆไป เช่น 

 

ก. เส้นทางที่มีต้นทนุต่ําที่สุด (Minimize Cost) 

ข. เส้นทางที่ใช้เวลาในการขนส่งสัน้ที่สุด (Minimize Transit Time) 

ค. เส้นทางที่มีความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่งน้อยที่สุด (Minimize Transit 

Time Variability)  

 

สมการที่ใช้สําหรับ Goal Programming Model ในงานวิจัยนี ้ได้แก่ 

 

Min Z  = w1d1+w2d2+w3d3     (6) 

Subject to:  

Total Cost   c1X1+c2X2 +…+cnXn  <=   C  (7) 

Transit Time  t1X1+t2X2 +…... +tnXn  <=   T  (8) 

Transit Time Variability v1X1+v2X2+…..+vnXn  <=   V  (9)

     X1+X2……….. + Xn      =   1  (10) 
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wid i>= 0, i = 1, 2, 3 

cj, tj, vj >= 0, j = 1, 2, …n    

Xj = 0 or 1, j = 1,2,…. n 

X j is zero-one decision variables. 

Whereas; 

Decision Variables: 

 Xj = binary decision variable: 1, if the route is selected, or 0, otherwise 

 d1 = positive deviational variable from the lowest costs, in US dollar 

 d2 = positive deviational variable from the lowest transit time 

 d3 = positive deviational variable from the lowest transit time variability  

Parameters: 

W1 = weight determined by relative importance of lower costs 

 W2 = weight determined by relative importance of less transit time 

 W3 = weight determined by relative importance of less transit time variability 

 cj   = total cost of each route 

 tj   = transit time of each route 

 vj   = transit time variability of each route 

C  = Maximum cost of all routes  

T   = Maximum transit time of all routes  

V   = Maximum transit time variability of all routes  

  

เส้นทางการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบที่ทําการศกึษาในงานวิจัยนี ้แสดงไว้ด้วยตารางที่ 

3-1 และ ภาพที่ 3-2 ถึง ภาพที่ 3-4 

 

ตารางที่ 3-1 เส้นทางและวิธีการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบที่ทําการศกึษา 

Route Origin Mode Transfer Mode Transfer Mode Destination 

1 Ayutthaya Road LCB Sea Singapore Sea Rotterdam 

2 Ayutthaya Road Dawei Sea --- --- Rotterdam 

3 Ayutthaya Road ICD Rail Pakbara Sea Rotterdam 
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ภาพที่ 3-2 เส้นทาง Ayutthaya - Laem Chabang – Rotterdam (via Singapore) 

ที่มา: http://netpas.net/  

 

 

 
ภาพที่ 3-3 เส้นทาง Ayutthaya – Dawei – Rotterdam 

ที่มา: http://netpas.net/ 
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ภาพที่ 3-4 เส้นทาง Ayutthaya – ICD (Lad Krabang) – Pakbara – Rotterdam 

ที่มา: http://netpas.net/  

 

3.3 แหล่งท่ีมาของข้อมูล 

  

ข้อมลูที่นํามาใช้ในงานวิจัยนี ้ประกอบด้วยข้อมลูปฐมภูมิและข้อมลูทติุยภมิู แหล่งข้อมูล

ปฐมภมิู ได้จากการสมัภาษณ์ผู้ประกอบการขนส่งทางบก ทางเรือ ผู้ รับจัดการขนส่ง (Freight 

Forwarder) ผู้ส่งออก บริษัทรับประกันวินาศภยั พนักงานขับรถบรรทกุตู้สินค้า พนักงานใน ICD 

พนักงานขนถ่ายสินค้า และการเดินทางเพ่ือสํารวจเส้นทางที่คาดว่ามีความเป็นไปได้ สําหรับใช้ใน

การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ไปยังท่าเรือที่ทําการศกึษา ส่วนข้อมลูทุติยภมิู ได้แก่ ต้นทนุการ

ขนส่ง และเวลาที่ใช้ในการขนส่ง ได้รับจากผู้ รับจัดการขนส่งที่มีความน่าเช่ือถือ ซึง่ให้บริการอยู่ใน

เส้นทางปัจจุบัน ต้นทนุการประกันภยั ได้รับจากบริษัทรับประกันภยัที่มีช่ือเสียงในการประกันภยั

ทางทะเลและขนส่ง  

 

เน่ืองจากยังไม่มีการขนส่งสินค้าไปยังท่าเรือนํา้ลกึทวายและปากบารา ต้นทนุการขนส่ง 

และเวลาที่ใช้ในการขนส่ง จึงเป็นตวัเลขประมาณการที่จัดทําโดยบริษัทผู้ รับจัดการขนส่ง บน

พืน้ฐานการคํานวณ และเปรียบเทียบกับต้นทนุในการขนส่งที่ใช้อยู่ในเส้นทางปัจจุบัน คือ เส้นทาง 

Ayutthaya - Laem Chabang และ Port Kelang - Rotterdam 



 

 

บทท่ี 4 

 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

 

 

4.1 กรณีศึกษา: การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบจากประเทศไทยไปสหภาพยุโรป 

 

กรณีศกึษานี ้จะพิจารณาการขนส่งชิน้ส่วนยานยนต์ ซึง่จัดอยู่ในประเภทสินค้า

อตุสาหกรรมทั่วไป อตัราเบีย้ประกันภยั 0.30 % (ตารางที่ 2-9) มลูค่าสินค้าตามใบตราส่ง (Bill of 

Lading) 100,000 เหรียญสหรัฐ รวมค่าขนส่งและประกันภยั จากโรงงานผลิตในนิคมอุตสาหกรรม

โรจนะ จังหวดัพระนครศรีอยุธยา ไปยังลานจัดเก็บตู้คอนเทนเนอร์ของผู้ซือ้ ในท่าเรือ Rotterdam 

ประเทศเนเธอร์แลนด์ บรรจุในตู้สินค้าแห้งทั่วไป (Dry Container, Freight All Kind) ขนาด 20 ฟตุ 

จํานวน 1 ตู้  เส้นทางหลกัเป็นการขนส่งทางทะเล ผ่านท่าเรือต้นทางที่มีศกัยภาพในการแข่งขัน ซึง่

ได้แก่ ท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือนํา้ลกึทวาย และท่าเรือนํา้ลกึปากบารา โดยผู้ส่งออกต้องการเลือก

เส้นทางการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบซึง่ตรงกับความต้องการของตน ในด้านต้นทนุการขนส่ง 

เวลาที่ใช้ในการขนส่ง และความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่ง 

 

ข้อมลูต้นทนุการขนส่ง ได้รับมาจากการเสนอราคา และประเมินราคา โดยบริษัทผู้ รับ

จัดการขนส่ง บริษัทเดินเรือทะเล การรถไฟแห่งประเทศไทย สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง

ลาดกระบัง บริษัทรถหวัลาก ด่านศลุกากร บริษัทประกันภยัขนส่งสินค้าทางทะเล ซึง่ให้บริการอยู่

ในเส้นทางที่ทําการศกึษา ในบางส่วนที่ระบบการขนส่งและการปฏิบัติการยังไม่เกิดขึน้ ผู้ วิจัยได้นํา

ข้อมลูที่มีให้บริการในภมิูภาคนัน้ๆ มาเปรียบเทียบและประยุกต์ใช้ตามความจําเป็น  

 

4.2 การวิเคราะห์เส้นทางการขนส่ง (Transportation Route Analysis) 

 

เส้นทางการขนส่งที่จะทําการศกึษาในงานวิจัยนีแ้บ่งออกเป็น 3 เส้นทาง (จากตารางที่ 3-

1) เส้นทางที่ 1 (Route 1) เป็นเส้นทางที่มีให้บริการอยู่ในปัจจุบัน การขนส่งตู้สินค้าจากนิคม

อตุสาหกรรมโรจนะ จังหวดัพระนครศรีอยุธยา ไปท่าเรือ Rotterdam ในสหภาพยุโรป จะใช้รถหวั

ลากลากตู้สินค้ามาที่ท่าเรือแหลมฉบัง เพ่ือลงเรือลําเลียง (Feeder) และไปขึน้เรือเดินทะเล 

(Ocean-going vessel) หรือเรือแม่ ที่ท่าเรือสิงคโปร์  
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แต่เน่ืองจากการรวมตวักันเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และโดยการสนับสนนุ

ของรัฐบาลไทย ในโครงการพัฒนาท่าเรือนํา้ลกึและนิคมอตุสาหกรรมทวาย ในสหภาพเมียนม่าร์ 

ทําให้ผู้ส่งออกสินค้าและผู้ประกอบการ มีเส้นทางขนส่งสินค้าออกไปสหภาพยุโรป ให้เลือกเพ่ิมขึน้ 

โดยตู้สินค้าอาจถูกขนส่งทางถนน บนทางหลวงสายหลกั ผ่านด่านบ้านพนํุา้ร้อน จังหวัด

กาญจนบุรี ไปลงเรือเดินทะเลที่ท่าเรือนํา้ลกึทวายในสหภาพเมียนม่าร์ เพ่ือขนส่งต่อไปยังสหภาพ

ยุโรป ได้ถูกนํามาศกึษาเป็นเส้นทางที่ 2 (Route 2)  

 

ส่วนเส้นทางที่ 3 (Route 3) สืบเน่ืองมาจาก การศกึษาโครงการพฒันาท่าเรือปากบารา 

จังหวดัสตลู ให้เป็นนิคมอุตสาหกรรมและท่าเรือนํา้ลกึในภาคใต้ ฝ่ังทะเลอนัดามนัของประเทศไทย 

โดยตู้สินค้าจะถูกขนส่งทางถนน จากนิคมอตุสาหกรรมโรจนะ จังหวัดพระนครศรีอยุธยา มาที่

สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่องลาดกระบัง (ICD - Lad Krabang) และใช้เส้นทางรถไฟบรรทกุตู้

สินค้าสายใต้ ไปลงเรือเดินสมทุรที่ท่าเรือปากบารา จังหวดัสตลู เพ่ือส่งออกไปยังสหภาพยุโรป 

 

4.2.1 เส้นทางท่ี 1: Ayutthaya – Laem Chabang - Rotterdam (via Singapore) 

  

เส้นทางที่ 1 ประกอบด้วยการขนส่งทางถนนและการขนส่งทางทะเล ซึง่ผู้ รับจัดการขนส่ง

ต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (MTO) เป็นผู้คดัเลือกผู้ ให้บริการทัง้รถบรรทกุ (หวัลาก) และสายเรือเดิน

ทะเล ระยะทางทางถนนจากโรงงานในนิคมอุตสาหกรรมโรจนะ จังหวดัพระนครศรีอยุธยา มายัง

ท่าเรือแหลมฉบังรวม 180 กิโลเมตร ความเร็วรถบรรทกุถูกจํากัดตามกฎหมาย ความเร็วจํากัด 

(Speed Limit)ไว้ไม่เกิน 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ส่วนสายเรือเดินทะเล รับขนส่งตัง้แต่ท่าเรือแหลม

ฉบัง โดยใช้เรือลําเลียงบรรทกุตู้สินค้าไปขึน้เรือแม่ที่ท่าเรือสิงคโปร์ เพ่ือขนส่งต่อไปยังท่าเรือ 

Rotterdam 

 

การขนส่งทางถนนในเส้นทางที่ 1 นี ้เป็นเส้นทางที่ใช้กันอยู่ตามปกติ จากอยุธยาไปแหลม

ฉบัง เป็นเส้นทางที่สะดวก แต่การจราจรอาจติดขัดบ้างช่วงก่อนถึงอําเภอเมือง จัหวดัชลบุรี 

ระยะเวลาที่ตู้ถูกรวบรวมและรออยู่ที่ท่าเรือแหลมฉบัง ประมาณ 12-48 ชั่วโมง จากนัน้เรือลําเลียง

ขนาด 350-1200 TEU (Twenty-foot Equivalent Unit) จะบรรทกุตู้สินค้าไปรวมไว้เพ่ือรอเรือแม่ที่

ท่าเรือสิงคโปร์ ระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทางของเรือลําเลียงอยู่ระหว่าง 48-60 ชั่วโมง และรอเรือ

แม่อีกประมาณ 12-24 ชั่วโมง สายเรือเดินทะเลจะคิดค่าใช้จ่ายแบบเหมารวมทัง้หมด ตัง้แต่ตู้
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สินค้าออกจากท่าเรือแหลมฉบัง จนถึงท่าเรือ Rotterdam และจะควบคุมการปฏิบัติการต่างๆ 

รวมถึงเวลาที่ใช้ในการเดินทาง ต้นทนุการขนส่งทางทะเลในเส้นทางที่ 1 นี ้สงูกว่าเส้นทางอ่ืน 

เน่ืองจากมีการ Double Handling ตู้สินค้าที่ท่าเรือสิงคโปร์ 

 

ผู้ รับจัดการขนส่งจะจัดการเร่ืองค่าธรรมเนียมและค่าใช้จ่ายต่างๆ ตลอดเส้นทางการขนส่ง 

ซึง่ยังไม่รวมภาษีมลูค่าเพ่ิมอีก 7 เปอร์เซนต์ รายละเอียดต้นทนุการขนส่งแต่ละขัน้ตอน เวลาที่ใช้

ในการขนส่ง และความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่ง รวมทัง้ต้นทนุการประกันภยั และ

ต้นทนุสินค้าคงเหลือระหว่างการขนส่ง เพ่ือแสดงต้นทนุรวมการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (Total 

Multimodal Transport Cost) แสดงไว้ในตารางที่ 4-1 

 

 ตารางที่ 4-1 เส้นทางที่ 1: Ayutthaya – Laem Chabang - Rotterdam (via Singapore) 

Step Leg Mode Dist. 

(Km) 

Cost 

(USD) 

Transit 

Time 

Avg.  

(Hr) 

Transit 

Time 

Max. 

(Hr) 

Transit 

Time 

Min.  

(Hr) 

Transit 

Time 

Vari 

ability 

1* Ayutthaya – Laem 

Chabang Road 180 290 2.50 3.00 2.25  

 Document fee   38     

 Seal fee   4     

 Custom charge   48     

 Gate charge    25     

 THC (Laem Chabang)   83     

 Handling charge   35     

 Laem Chabang 

Connection    24.00 48.00 12.00  

2** Laem Chabang – 

Rotterdam (via 

Singapore) Sea 16,968 1,600 552.00 575.00 528.00  

3 Sub Total (1+2)  17,148 2,123 578.50 626.00 542.25 0.14 

4 VAT 7 % (3)   149     
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ตารางที่ 4-1 (ต่อ) เส้นทางที่ 1: Ayutthaya – Laem Chabang - Rotterdam  

Step Leg Mode Dist. 

(Km) 

Cost 

(USD) 

Transit 

Time 

Avg. 

(Hr) 

Transit 

Time 

Max. 

(Hr) 

Transit 

Time 

Min. 

(Hr) 

Transit 

Time 

Vari 

ability 

5 Total Transport  Cost 

(3+4) 

 

 2,272     

6 Insurance Cost   331     

7 In-transit  Inventory Cost   1,651     

8 Total Multimodal 

Transport Cost 

(5+6+7) 

 

 

4,254 

USD. 

24.1 

days   0.14 

หมายเหต ุกําหนดให้ Inventory carrying cost เท่ากับ 25 เปอร์เซนต์ต่อปี เพ่ือใช้คํานวณ In-Transit Inventory 

Cost, In-transit Inventory Cost = ICDT/365 (สมการที่ 2 บทที่ 3), อตัราแลกเปลีย่น ณ วนัที่ 17 ธ.ค. 55 

เท่ากับ 30.5 บาท ต่อ 1 เหรียญสหรัฐ, Insurance Cost = CV*1.1*Exch. Rate*%Premium*1.004 (สมการที่ 

3 บทที่ 3), * ข้อมลูจาก บริษัท WICE Logistics ผู้ รับจดัการขนส่ง, ** Mitsui O.S.K Line เป็นผู้ให้บริการขนส่ง

ทางทะเล, 1 ไมล์ทะเล เทา่กับ 1.852 กิโลเมตร, THC = Terminal Handling Charge. 

 

4.2.2 เส้นทางท่ี 2: Ayutthaya – Dawei – Rotterdam 

  

เส้นทางที่ 2 ประกอบด้วยการขนส่งทางถนน บนทางหลวงสายหลกั ไปที่ด่านบ้านพนํุา้

ร้อน จังหวัดกาญจนบุรี ระยะทางโดยประมาณ 228 กิโลเมตร ผ่านด่านเข้าไปในประเทศเมียนม่าร์ 

ตามเส้นทางที่กําลงัพัฒนา เพ่ือไปสู่โครงการพัฒนาท่าเรือนํา้ลกึและนิคมอตุสาหกรรมทวาย 

ระยะทางในสหภาพเมียนม่าร์ประมาณ 160 กิโลเมตร ตู้สินค้าจะถูกรวบรวมอยู่ในท่าเรือ เพ่ือรอ

ขนถ่ายลงเรือเดินทะเลต่อไปยังสหภาพยุโรป ช่วงนีค้าดว่าจะใช้เวลา 12-48 ชั่วโมง  

  

เน่ืองจากท่าเรือนํา้ลกึทวายอยู่ในระหว่างการพฒันา ยังไม่มีสายเรือให้บริการในเส้นทางที่

การศกึษา การคิดค่าขนส่งทางทะเล จึงใช้การเทียบเคียงจากท่าเรือ Port Kelang, Malaysia ซึง่อยู่

ในภมิูภาคเดียวกัน มีระยะทางไปท่าเรือ Rotterdam ใกล้เคียงกัน และมีสายเรือให้บริการอยู่ จาก

ข้อมลูที่ได้รับพบว่า Terminal Handling Charge (THC) ที่ใช้อยู่ในปัจจุบันโดย Myanmar Port 

Authority สงูมาก ผู้ วิจัยคาดว่า THC ที่ท่าเรือนํา้ลกึทวาย จะถูกกําหนดให้ต่ําลง เพ่ือเป็นการ
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ส่งเสริม และดงึดูดผู้ประกอบการจากประเทศใกล้เคียงซึง่เป็น Hinterland ให้มาใช้บริการ 

รายละเอียดต้นทนุการขนส่ง เวลาที่ใช้ในการขนส่ง และความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการ

ขนส่ง แสดงไว้ในตารางที่ 4-2 

   

 ตารางที่ 4-2 เส้นทางที่ 2: Ayutthaya – Dawei – Rotterdam 

Step Leg Mode Dist. 

(Km) 

Cost 

(USD) 

Transit 

Time 

Avg. 

(Hr) 

Transit 

Time 

Max. 

(Hr) 

Transit 

Time 

Min. 

(Hr) 

Transit 

Time 

Vari 

ability 

1* Ayutthaya – ด่านบ้านพุ

นํา้ร้อน Road 228 368 5.25 6.00 4.75  

 Document fee   38     

 Seal fee   4     

 Custom charge (Thai)   48     

 Gate charge (ด่านบ้านพุ

นํา้ร้อน)    25     

2** ด่านบ้านพนุํา้ร้อน - 

Dawei Road 160 258 3.75 4.25 3.25  

 Transit entry document   10     

 Custom charge 

(Myanmar)   18     

 THC  (Dawei)   170     

 Handling charges   35     

 Dawei connection    24.00 48.00 12.00  

3*** Dawei - Rotterdam Sea 14,988 900 480.00 504.00 468.00  

4 Sub Total (1+2+3)  15,376 1,874 513.00 562.25 488.00 0.14 

5 VAT 7 % (4)   131     
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ตารางที่ 4-2 (ต่อ) เส้นทางที่ 2: Ayutthaya – Dawei – Rotterdam 

Step Leg Mode Dist. 

(Km) 

Cost 

(USD) 

Transit 

Time 

Avg.  

(Hr) 

Transit 

Time 

Max.  

(Hr) 

Transit 

Time 

Min.  

(Hr) 

Transit 

Time 

Vari 

ability 

6 Total Transport  Cost 

(4+5)   2,005     

7 Insurance Cost   331     

8 In-transit  Inventory Cost    1,464     

9 Total Multimodal 

Transport Cost (6+7+8)   

3,800 

USD. 

21.4 

days   0.14 

หมายเหต ุ* ข้อมลูจากการประมาณการโดยผู้ รับจดัการขนส่ง, ** ข้อมลูจาก  Myanmar Port Authority (MPA) 

- http://www.mot.gov.mm/mpa/index.html,  *** Sea freight by Malaysian International Shipping 

Corporation Berhad (MISC) - http://www.misc.com.my/ เป็นราคาเปรียบเทยีบกับเส้นทาง Port Kelang - 

Rotterdam , ***เวลาที่ใช้ในการขนส่ง และความคลาดเคลื่อนของเวลาทีใ่ช้ในการขนส่งประมาณการโดยผู้วจิยั 

 

4.2.3 เส้นทางท่ี 3: Ayutthaya – ICD (Lad Krabang) – Pakbara – Rotterdam 

  

เส้นทางที่ 3 ตู้สินค้าถูกขนส่งทางถนน จากโรงงานผลิตในนิคมอตุสาหกรรมโรจนะ ใน

จังหวดัพระนครศรีอยุธยา มาที่สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่องลาดกระบัง (ICD-Lad Krabang) 

และขนถ่ายขึน้ขบวนรถไฟบรรทกุสินค้าสายใต้ ไปท่าเรือปากบารา จังหวัดสตลู เพ่ือขึน้เรือเดิน

ทะเลต่อไปที่ท่าเรือ Rotterdam 

 

เน่ืองจากอัตราค่าระวางรถไฟสําหรับตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ค่อนข้างต่ํา จึงทําให้ต้นทนุการ

ขนส่งในเส้นทางนีต่ํ้าที่สดุ แต่ความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่งกลบัสงูกว่าเส้นทางอ่ืนๆ 

เน่ืองจากประสิทธิภาพในการจัดการ และสภาพหวัรถจักรที่ใช้งานมานาน จึงทําให้ขบวนรถไฟมี

โอกาสเกิดความล่าช้าขึน้ได้ รายละเอียดต้นทนุการขนส่ง เวลาที่ใช้ในการขนส่ง และความคลาด

เคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่ง ได้แสดงไว้ในตารางที่ 4-3  
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 ตารางที่ 4-3 เส้นทางที่ 3: Ayutthaya – ICD (Lad Krabang) – Pakbara – Rotterdam 

Step Leg Mode Dist. 

(Km) 

Cost 

(USD) 

Transit 

Time 

Avg.  

(Hr) 

Transit 

Time 

Max.  

(Hr) 

Transit 

Time 

Min.  

(Hr) 

Transit 

Time 

Vari 

ability 

1* Ayutthaya – ICD (Lad 

Krabang)  Road 86 139 1.25 1.50 1.00  

 Document fee   38     

 Seal fee   4     

 Custom charge   48     

 THC (ICD)   83     

 ICD-Lad Krabang 

Connection    18.00 24.00 12.00  

2* ICD (Lad Krabang) - 

Pakbara Rail 976 360 15.00 27.00 14.00  

 Gate charge   25     

 THC  (Pakbara)   83     

 Handling charges   35     

 Pakbara connection    24.00 48.00 12.00  

3** Pakbara - Rotterdam Sea 15,053 900 482.00 506.00 470.00  

4 Sub Total (1+2+3)  16,115 1,715 540.25 606.50 509.00 0.18 

5 VAT 7 % (4)   120     

6 Total Transport  Cost 

(4+5)   1,835     

7 Insurance Cost   331     

8 In-transit  Inventory Cost    1,490     
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ตารางที่ 4-3 (ต่อ) เส้นทางที่ 3: Ayutthaya – ICD (Lad Krabang) – Pakbara – 

Rotterdam 

Step Leg Mode Dist. 

(Km) 

Cost 

(USD) 

Transit 

Time 

Avg.  

(Hr) 

Transit 

Time 

Max.  

(Hr) 

Transit 

Time 

Min.  

(Hr) 

Transit 

Time 

Vari 

ability 

9 Total Multimodal 

Transport Cost (6+7+8)   

3,656 

USD. 

22.5 

Days   0.18 

หมายเหต ุ* ข้อมลูจากการประมาณการโดยผู้ รับจดัการขนส่ง และการรถไฟแห่งประเทศไทย, ** Sea freight by 

Malaysian International Shipping Corporation Berhad (MISC) - http://www.misc.com.my/ เป็นราคา

เปรียบเทียบกับเส้นทาง Port Kelang – Rotterdam, ข้อสงัเกต ุค่าขนส่งทางทะเล (Sea Freight) ในเส้นทาง 

Port Kelang – Rotterdam ของบริษัท MISC สายการเดินเรือแห่งชาติของประเทศมาเลเซีย ถือว่าเป็นตวัเลขที่

ค่อนข้างต่ํา ซึ่งอาจมวีตัถปุระสงค์เพ่ือส่งเสริมให้ผู้ส่งออกหรือผู้ รับจดัการขนส่ง มาใช้ท่าเรือ Port Kelang และ

ใช้บริการขนส่งทางทะเลของบริษัท MISC แต่จากการสมัภาษณ์ผู้รับจดัการขนส่ง ได้รับคําตอบว่าราคาที่เสนอ

โดย MISC เป็นราคาที่ใกล้เคียงกับราคาเฉลี่ยสําหรับเส้นทางนี ้ฉะนัน้ ค่าขนส่งทางทะเลอาจสงูหรือต่ํากวา่ที่

ปรากฏในตารางที่ 4-2 และ 4-3 หากใช้บริการของสายการเดินเรืออ่ืน , ***เวลาที่ใช้ในการขนส่ง และ

ความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่งประมาณการโดยผู้วิจยั 

 

ผู้ วิจัยได้ทําการเก็บข้อมลูการขนส่งเส้นทางที่ 3 โดยเปลี่ยนวิธีการขนส่งจากทางรถไฟ ใน

เส้นทาง ICD (Lad Krabang) - Pakbara ไปเป็นการขนส่งทางถนน ตัง้แต่โรงงานผลิตในจังหวดั

พระนครศรีอยุธยา พบว่าต้นทนุการขนส่งทางถนน (1,640 เหรียญสหรัฐ) ทําให้ต้นทุนรวมเพ่ิมขึน้

อย่างมาก ตามที่แสดงไว้ในตารางที่ 4-4 จึงไม่นําข้อมลูดงักล่าวมาใช้เพ่ือเป็นทางเลือกในการ

ขนส่ง 
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ตารางที่ 4-4 เส้นทางที่ 3: กรณีขนส่งทางถนนจาก Ayutthaya ไป Pakbara 

Step Leg Mode Dist. 

(Km) 

Cost 

(USD) 

Transit 

Time 

Avg.  

(Hr) 

Transit 

Time 

Max.  

(Hr) 

Transit 

Time 

Min.  

(Hr) 

Transit 

Time 

Vari 

ability 

1* Ayutthaya – Pakbara  Road 1,015 1,640 14.50 15.75 12.75  

 Document fee   38     

 Seal fee   4     

 Custom charge   48     

 Gate charge   25     

 THC  (Pakbara)   83     

 Handling charges   35     

 Pakbara connect.    24.00 48.00 12.00  

2** Pakbara - Rotterdam Sea 15,053 900 482.00 506.00 470.00  

3 Sub Total (1+2)  16,068 2,773 520.50 569.75 494.75 0.14 

4 VAT 7 % (3)   194     

5 Total Transport  Cost 

(3+4)   2,967     

6 Insurance Cost   331     

7 In-transit  Inventory Cost    1,490     

8 

 

Total Multimodal 

Transport Cost (5+6+7)   

4,788 

USD. 

21.7 

Days   0.14 

หมายเหต ุ* ข้อมลูจากการประมาณการโดยผู้ รับจดัการขนส่ง, ** Sea freight by Malaysian International 

Shipping Corporation Berhad (MISC) - http://www.misc.com.my/ เป็นราคาเปรียบเทยีบกับเส้นทาง Port 

Kelang – Rotterdam, **เวลาที่ใช้ในการขนส่ง และความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่งประมาณการ

โดยผู้วิจยั  

 

จากการศกึษาพบว่า การขนส่งทางทะเลซึง่เป็นวิธีการขนส่งหลกัในเส้นทางที่ 3 นี ้มี

ระยะทางเท่ากับ 93.4 เปอร์เซนต์ ของระยะทางรวม แต่มีต้นทนุเพียง 64.3 เปอร์เซนต์ ของต้นทนุ

การขนส่งรวม โดยอัตราค่าขนส่งทางถนนเท่ากับ 1.61 เหรียญต่อกิโลเมตร ทางรางเท่ากับ 0.37 

เหรียญต่อกิโลเมตร และทางทะเลเท่ากับ .06 เหรียญต่อกิโลเมตร ซึง่สอดคล้องกับการ

เปรียบเทียบต้นทนุการขนส่ง แยกตามวิธีการขนส่ง ในตารางที่ 2-2 General Comparison of 
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transportation modes (ที่มา: Stock J.R. and Lambert D.M. (1987) Strategic Logistic 

Management) อตัราค่าขนส่งต่อกิโลเมตร แยกตามวิธีการขนส่ง (Mode) แสดงไว้ในตารางที่ 4-5 

 

ตารางที่ 4-5 อตัราค่าขนส่งต่อกิโลเมตร เส้นทางที่ 3 แยกตามวิธีการขนส่ง (Mode) 

วิธีการขนส่ง (Mode) อตัราค่าขนส่ง (เหรียญสหรัฐ/กิโลเมตร) 

ทางถนน (Road) 1.61 

ทางราง (Rail) 0.37 

ทางทะเล (Sea) 0.06 

  

ต้นทนุการขนส่งและเวลาที่ใช้ในการขนส่ง คือปัจจัยสําคญัของการ Trade-offs ใน

อตุสาหกรรมการขนส่งและโลจิสติกส์ ระบบการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบทําให้มีโอกาส

ตรวจสอบการ trade-offs และแสดงผลออกมาเป็นตวัเลข (Banomyong และคณะ, 2001) วิธีการ

ขนส่ง (ทางถนน/ทางราง/ทางทะเล) และเส้นทางที่ใช้ในการขนส่ง มีปัจจัยหลากหลายที่ทําให้

เกิดผลกระทบโดยตรงต่อประสิทธิภาพ และต้นทนุรวมในระบบการขนส่ง จากการศกึษานีพ้บว่า 

เวลาที่ใช้ในการขนส่งที่ต่ําที่สดุ ไม่ได้ทําให้ต้นทนุการขนส่งสงูที่สดุ (เส้นทางที่ 2) ต้นทนุรวม เวลา

ที่ใช้ในการขนส่ง และความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่ง ของทัง้สามเส้นทาง แสดงไว้ใน

ตารางที่ 4-6 

 

ตารางที่ 4-6 Total Multimodal Transport Cost, Transit Time and Transit Time 

Variability 

Route 

1) Ayutthaya- 

LCB- 

Rotterdam 

2) Ayutthaya-

Dawei-

Rotterdam 

3) Ayutthaya-

ICD-Pakbara-

Rotterdam 

Total Multimodal 

Transport Cost (USD) 
4,254 3,800 3,656 

Transit Time (Days) 24.1 21.4 22.5 

Transit Time 

Variability 
0.14 0.14 0.18 

 



70 

 

4.3 การวิเคราะห์ข้อมูลด้วย Goal Programming Model 

 

การนํา Goal Programming มาใช้ในงานวิจัยนี ้เพ่ือคํานวณหาเส้นทางการขนส่งที่ตรงกับ

ความต้องการของผู้ส่งออกมากที่สดุ (Optimal route) ซึง่อาจมีวตัถุประสงค์เพ่ือหา เส้นทางที่มี

ต้นทนุต่ําที่สดุ เส้นทางที่ใช้เวลาในการขนส่งน้อยที่สุด เส้นทางที่มีความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้

ในการขนส่งน้อยที่สุด หรือหลายวัตถุประสงค์รวมกัน (Multiple Objectives) โดยกําหนดนํา้หนัก

ลําดบัความสําคญัให้แต่ละปัจจัย 

 

เน่ืองจากข้อมลูของแต่ละปัจจัยมีหน่วยและปริมาณแตกต่างกันมาก ซึง่อาจทําให้มี

อิทธิพลครอบงําปัจจัยอ่ืนๆ จึงต้องทําการปรับข้อมลูทัง้หมดให้เป็นฐานเดียวกันก่อน 

(Normalization) โดยการหารด้วยค่าสงูสดุของแต่ละปัจจัยตามลําดบั ขัน้ตอนการปรับฐานนี ้จะ

ทําให้ข้อมลูยังมีการกระจายตวัเหมือนเดิม เป็นการแปลงต้นทนุการขนส่ง เวลาที่ใช้ในการขนส่ง 

และความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่ง ให้มีค่าเป็นบวกระหว่าง 0 ถึง 1 ดงัที่แสดงใว้ใน

ตารางที่ 4-7 

 

ตารางที่ 4-7 ข้อมลูต้นทนุการขนส่ง เวลาที่ใช้ในการขนส่ง และความคลาดเคลื่อนของ

เวลาที่ใช้ในการขนส่ง ทําให้เป็นฐานเดียวกัน  

Route 

1. Ayutthaya- 

LCB- 

Rotterdam 

2. Ayutthaya-

Dawei-

Rotterdam 

3. Ayutthaya-

ICD-Pakbara-

Rotterdam 

Total Multimodal Transport 

Cost 

1 0.89 0.86 

Transit Time 1 0.89 0.93 

Transit Time Variability 0.78 0.78 1 

   

การกําหนดนํา้หนักลําดบัความสําคญั (w) ให้แต่ละปัจจัย เพ่ือใช้คํานวณหาเส้นทางที่ตรง

กับความต้องการของผู้ส่งออก ในแต่ละสถาณการณ์ ก็จะถูกนํามาปรับให้เป็นฐานเดียวกันด้วย 

โดยกําหนดให้ w1, w2, w 3 เป็นนํา้หนักความสําคญัที่ผู้ส่งออกกําหนดให้กับปัจจัย ต้นทุนการขนส่ง 

เวลาที่ใช้ในการขนส่ง และความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่ง นํา้หนักลําดบัความสําคญั
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ที่กําหนดให้ในงานวิจัยนี ้จะถูกปรับให้เป็นฐานเดียวกัน เช่น 60%, 30% และ 10% จะเท่ากับ 0.6, 

0.3 และ 0.1 ตามลําดบั  

 

สําหรับสมการเป้าหมาย (Objective function) และสมการข้อจํากัด (Constraints) ที่จะ

ใช้ Goal Programming ในงานวิจัยนี ้ได้แก่ (อ้างถึง 3.2.4, บทที่ 3) 

 

Min Z     = w1d1+w2d2+w3d3      (1) 

Subject to:  

Total Cost   c1X1+c2X2 +…+cnXn  <=   C  (2) 

Transit Time  t1X1+t2X2 +….. +tnXn  <=   T  (3) 

Transit Time Variability v1X1+v2X2+..…+vnXn  <=   V  (4)

         X1+X2+…….. + Xn    =   1  (5) 

 

สมการเป้าหมาย Min Z = w1d1+w2d2+w3d3 มีวตัถุประสงค์เพ่ือหาผลรวมถ่วงนํา้หนัก 

(w) ที่ให้ค่าน้อยที่สดุ (Minimize) ของความเบ่ียงเบนจากต้นทนุการขนส่งที่ต่ําที่สดุ (d1) ความ

เบ่ียงเบนจากเวลาที่ใช้ในการขนส่งที่น้อยที่สดุ (d2) และความเบ่ียงเบนจากความคลาดเคลื่อนของ

เวลาที่ใช้ในการขนส่งที่ต่ําที่สดุ (d3) ของแต่ละเส้นทาง โดยเส้นทางที่ให้ค่า Min Z น้อยที่สดุ จะ

เป็นเส้นทางที่ถูกเลือก ตามข้อจํากัดที่กําหนดให้ 

 

Xj คือ ตัวแปรที่ใช้ในการตดัสินใจ (Decision Variables) แทนเส้นทางแต่ละเส้นทาง มีค่า

เป็น 0 เม่ือเส้นทางนัน้ไม่ถูกเลือก และมีค่าเป็น 1 เม่ือเส้นทางนัน้ถูกเลือกให้เป็นเส้นทางที่ตรงกับ

ความต้องการ ตามสมการที่ (5) เพ่ือกําหนดให้มีเส้นทางที่ถูกเลือกเพียงเส้นทางเดียวเท่านัน้ กรณี

ที่เส้นทางที่ถูกเลือกเป็นลําดบัแรกใช้การไม่ได้ เส้นทางนัน้จะถูกตัดออก และทําการคํานวณใหม่ 

เพ่ือหาเส้นทางที่ควรถูกเลือกในลําดบัต่อไป  

 

การหาคําตอบจาก Goal Programming Model ในงานวิจัยนี ้ผู้ วิจัยใช้ Solver ของ 

Microsoft Excel 2010 ในการแก้ปัญหา ผู้ วิจัยได้แสดงการคํานวณไว้ 3 กรณีศกึษา ดงันี ้ 
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4.3.1 กรณีศึกษาท่ี 1: Emphasis on low Cost 

  

กรณีศกึษาที่ 1 ให้นํา้หนักความสําคญักับปัจจัยต้นทนุการขนส่งที่ต่ํา (Emphasis on low 

Cost) เป็นลําดบัแรก เพ่ือต้องการหาเส้นทางที่มีต้นทนุการขนส่งที่ต่ํา โดยคํานึงถึงปัจจัยอ่ืนร่วม

ด้วย ผู้ วิจัยกําหนดนํา้หนักให้ปัจจัยต้นทนุการขนส่งเท่ากับ 60% ส่วนปัจจัยเวลาที่ใช้ในการขนส่ง 

และปัจจัยความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่งเท่ากับ 30% และ 10% ตามลําดบั  

 

พบว่าโมเดลเลือกเส้นทางที่ 2: Ayutthaya – Dawei – Rotterdam ซึง่มีต้นทนุการขนส่ง

เท่ากับ 3,800 เหรียญ ใช้เวลาในการขนส่ง 21.4 วนั และมีความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการ

ขนส่งเท่ากับ 0.14 เป็นเส้นทางการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบจากประเทศไทยไปสหภาพยุโรป ซึง่

ตรงกับความต้องการของผู้ส่งออก ผลการคํานวณแสดงไว้ตามภาพที่ 4-1 

 

 
 

ภาพที่ 4-1 กรณีศกึษาที่ 1: Emphasis on low Cost 
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4.3.2 กรณีศึกษาท่ี 2: Emphasis on short Transit Time 

 

กรณีศกึษาที่ 2 ให้นํา้หนักความสําคญักับปัจจัยเวลาที่ใช้ในการขนส่งที่สัน้ (Emphasis on 

short Transit Time) เพ่ือต้องการหาเส้นทางที่ใช้เวลาในการขนส่งน้อย โดยคํานึงถึงปัจจัยอ่ืนร่วม

ด้วย ผู้ วิจัยกําหนดนํา้หนักให้ปัจจัยต้นทนุการขนส่งเท่ากับ 30% ส่วนปัจจัยเวลาที่ใช้ในการขนส่ง 

และปัจจัยความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่งเท่ากับ 60% และ 10% ตามลําดบั 

 

พบว่าโมเดลเลือกเส้นทางที่ 2: Ayutthaya – Dawei – Rotterdam ซึง่มีต้นทนุการขนส่ง

เท่ากับ 3,800 เหรียญ ใช้เวลาในการขนส่ง 21.4 วนั และมีความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการ

ขนส่งเท่ากับ 0.14 เป็นเส้นทางการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ซึง่ตรงกับความต้องการของผู้

ส่งออก โดยผลรวมของสมการเป้าหมาย (Min Z) ต่ํากว่าเส้นทางอ่ืนๆ ภายใต้ข้อจํากัดที่กําหนดให้ 

ผลการคํานวณแสดงไว้ตามภาพที่ 4-2 

 

 
 

ภาพที่ 4-2 กรณีศกึษาที่ 2: Emphasis on short Transit Time 
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4.3.3 กรณีศึกษาท่ี 3: Emphasis on low Transit Time Variability 

 

กรณีศกึษาที่ 3 ให้นํา้หนักความสําคญักับปัจจัยความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการ

ขนส่งที่ต่ํา (Emphasis on low Transit Time Variability) นั่นหมายถึง ผู้ส่งออกให้ความสําคญั

มากในเร่ืองการส่งสินค้าให้ตรงต่อเวลา (Just in Time) เพ่ือต้องการหาเส้นทางที่มีความ

คลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่งต่ํา โดยคํานึงถึงปัจจัยอ่ืนร่วมด้วย ผู้ วิจัยกําหนดนํา้หนักให้

ปัจจัยต้นทนุการขนส่งเท่ากับ 10% ส่วนปัจจัยเวลาที่ใช้ในการขนส่ง และปัจจัยความคลาดเคลื่อน

ของเวลาที่ใช้ในการขนส่งเท่ากับ 30% และ 60% ตามลําดบั  

 

พบว่าโมเดลเลือกเส้นทางที่ 2: Ayutthaya – Dawei – Rotterdam ซึง่มีต้นทนุการขนส่ง

เท่ากับ 3,800 เหรียญ ใช้เวลาในการขนส่ง 21.4 วนั และมีความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการ

ขนส่งเท่ากับ 0.14 เป็นเส้นทางการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ซึง่ตรงกับความต้องการของผู้

ส่งออก ผลการคํานวณแสดงไว้ตามภาพที่ 4-3 

 

 
 

ภาพที่ 4-3 กรณีศกึษาที่ 3: Emphasis on low Transit Time Variability 
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ในกรณีศกึษาที่ 1: Emphasis on low Cost, ถึงแม้ว่าเส้นทางที่ 3: Ayutthaya – ICD 

(Lad Krabang) – Pakbara – Rotterdam จะมีต้นทนุการขนส่งต่ําที่สุดคือ 3,656 เหรียญ แต่เวลา

ที่ใช้ในการขนส่งที่สงูกว่า (22.5 วนั) และความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่งที่สงูกว่า 

(0.18) จึงทําให้ผลรวมของสมการเป้าหมาย (Min Z) ของเส้นทางที่ 3 สงูกว่าด้วย ผู้ วิจัยได้ทดลอง

เพ่ิมนํา้หนักให้กับต้นทนุการขนส่งขึน้จนถึง 90% และไม่ให้นํา้หนักกับความคลาดเคลื่อนของเวลา

ที่ใช้ในการขนส่งเลย โมเดลจึงจะเลือกเส้นทางที่ 3 ตามที่แสดงไว้ด้วยภาพที่ 4-4 

 

 
ภาพที่ 4-4 Summary of Min Z when emphasis on low Cost 

 

หากประสิทธิภาพของการขนส่งทางรถไฟได้รับการปรับปรุง ทําให้ความคลาดเคลื่อนของ

เวลาที่ใช้ในการขนส่งลดลงมาเท่ากับเส้นทางอ่ืนที่ 0.14 พบว่าโมเดลเลือกเส้นทางที่ 3: Ayutthaya 

– ICD (Lad Krabang) – Pakbara – Rotterdam ซึง่มีต้นทนุการขนส่งต่ําที่สดุคือ 3,656 เหรียญ 

ตามที่แสดงไว้ด้วยภาพที่ 4-5  

 

 
ภาพที่ 4-5 หากความคลาดเคลื่อนของเวลาที่ใช้ในการขนส่งเท่ากับ 0.14 ทกุเส้นทาง 

 

ในกรณีศกึษาที่ 3: Emphasis on low Transit Time Variability ถึงแม้ว่าเส้นทางที่ 1: 

Ayutthaya – Laem Chabang – Rotterdam (via Singapore) จะมีความคลาดเคลื่อนของเวลาที่
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ใช้ในการขนส่ง (Transit Time Variability) เท่ากับเส้นทางที่ 2 ที่ 0.14 แต่ด้วยต้นทนุการขนส่งและ

เวลาที่ใช้ในการขนส่งที่สงูกว่า จึงทําให้เส้นทางที่ 2 มีผลรวมของสมการเป้าหมาย (Min Z) ต่ํากว่า 

จึงเป็นเส้นทางที่ถูกเลือก 

 



 

 

บทท่ี 5 

 

สรุปผลการวิจัย และข้อเสนอแนะ 

 

 

วตัถุประสงค์ของงานวิจัยนี ้เพ่ือเสนอแนวทางวิเคราะห์ข้อมลู เพ่ือช่วยในการตัดสินใจ

เลือกเส้นทางที่ตรงกับความต้องการของผู้ส่งออก หรือผู้ รับจัดการขนส่ง คณุค่าของงานวิจัยนีอ้ยู่ที่ 

การเสนอแนวทางและโมเดลที่ใช้คํานวณ เพ่ือช่วยตดัสินใจเลือกเส้นทางและวิธีการขนส่งที่ตรงกับ

ความต้องการของผู้ส่งออก เม่ือมีข้อจํากัดต่างๆในแต่ละสถานการณ์ การคํานวณหาต้นทนุรวมใน

การขนส่งในงานวิจัยนี ้ ได้นําต้นทนุสินค้าคงเหลือระหว่างการขนส่ง (In-Transit Inventory Cost) 

และต้นทนุการประกันภยั (Insurance Cost) ซึง่เป็นต้นทนุที่มีผลกระทบต่อต้นทนุรวมในการขนส่ง

ต่อเน่ืองหลายรูปแบบเข้ามารวมไว้ จากนัน้นําต้นทนุรวมในการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (Total 

Multimodal Transport Cost) เวลาที่ใช้ในการขนส่ง (Transit Time) และความคลาดเคลื่อนของ

เวลาที่ใช้ในการขนส่ง (Transit Time Variability) มาคํานวณโดยใช้ Goal Programming Model 

โดยให้ผู้ส่งออกเป็นผู้ กําหนดนํา้หนักความสําคญัให้แต่ละปัจจัยด้วยตัวเอง 

 

ผลการวิจัยนีจ้ะเป็นประโยชน์ต่อผู้ รับขนส่ง ผู้ รับจัดการขนส่ง (Freight Forwarder) ผู้ รับ

จัดการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (MTO) ผู้ส่งออก และผู้ มีบทบาทในการตัดสินใจด้านเส้นทาง

ขนส่งสาธารณะเพ่ือการส่งออก เม่ือนําแนวทางการวิเคราะห์ข้อมลูเส้นทางการขนส่ง และการ

วิเคราะห์โดยใช้ Goal Programming Model ไปประยุกต์ใช้ โดยการกําหนดนํา้หนักความสําคญั

ให้กับปัจจัยต่างๆที่เก่ียวข้อง ในระดบัที่ต้องการ ซึง่จะทําให้ค้นพบเส้นทางใหม่ๆ เพ่ือสนองความ

ต้องการของผู้ส่งออก ทําให้เกิดการได้เปรียบในการแข่งขัน และยังช่วยผู้ส่งออกลดต้นทุนโลจิ

สติกส์ลงได้  

 

5.1 สรุปผลการวิจัย 

 

จากการนําข้อมลู ต้นทุนการขนส่ง เวลาที่ใช้ในการขนส่ง และความคลาดเคลื่อนของเวลา

ที่ใช้ในการขนส่ง ของแต่ละเส้นทาง มาคํานวณโดยใช้ Goal Programming Model พบว่า เส้นทาง

ที่ 2: Ayutthaya – Dawei – Rotterdam เป็นเส้นทางการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ที่ตรงกับ

ความต้องการของผู้ส่งออก ในทกุกรณีศกึษา ตามผลการคํานวณที่แสดงไว้ในข้อ 4.2 บทที่ 4 ซึง่มี
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ต้นทนุการขนส่งเท่ากับ 3,800 เหรียญ ใช้เวลาในการขนส่ง 21.4 วนั และมีความคลาดเคลื่อนของ

เวลาที่ใช้ในการขนส่งเท่ากับ 0.14  

 

อตัราค่าขนส่งต่อกิโลเมตร ของแต่ละวิธีการขนส่ง (Mode) ตามตารางที่ 4-5 แสดงให้เห็น

อย่างชัดเจนว่า วิธีการขนส่งที่ใช้เวลาในการขนส่งนาน (เช่น ทางทะเล) จะมีต้นทนุการขนส่งต่ํา 

ในทางกลบักัน วิธีการขนส่งทีใ่ช้เวลาในการขนส่งสัน้ (เช่น ทางถนน) จะมีต้นทนุการขนส่งสงู 

แสดงถึงการ trade-off ระหว่าง Cost กับ Time จากการศกึษายังพบว่า ต้นทนุสินค้าคงเหลือ

ระหว่างขนส่ง และต้นทนุการประกันภยั มีผลอย่างมากต่อต้นทนุรวมในการขนส่ง 

 

ข้อจํากัดของงานวิจัยนีอ้ยู่ที่ การเก็บรวบรวมข้อมลู ส่วนที่ยังไม่มีการให้บริการ จึงต้องใช้

ข้อมลูเปรียบเทียบกับแหล่งข้อมลูใก้ลเคียง หรือโดยการประมาณการจากผู้ เช่ียวชาญ  

 

5.2 ข้อเสนอแนะ 

 

งานวิจัยนีเ้ป็นเพียงกรณีศกึษา ซึง่ไม่ใช่เหตกุารณ์จริง จึงควรทําการทบทวนผลการ

ศกึษาวิจัยเม่ือมีการปฏิบัติการเกิดขึน้จริง เพ่ือยืนยันผลการวิจัยว่ายังคงเหมือนเดิมหรือไม่ เม่ือ

สถานการณ์เปลี่ยนไปและเม่ือมีข้อมลูที่ทนัสมยั 

 

เน่ืองจากการค้าระหว่างประเทศต้องพึง่พาระบบการขนส่งที่มีต้นทนุการขนส่ง และวิธีการ

ขนส่งที่น่าเช่ือถือ ฉะนัน้ ผู้ รับจัดการขนส่งต้องทําการประเมินกลยุทธ์ที่ใช้ในการคํานวณต้นทนุการ

ขนส่งใหม่เสมอ โดยคํานึงถึงทกุวิธีการขนส่ง (Mode) รวมถึงการเคลื่อนย้ายสินค้า (Transfer) 

ระหว่างเปลี่ยนวิธีการขนส่ง และปัจจัยต่างๆที่เก่ียวข้องอย่างรอบคอบ 

 

ในทางปฏิบัติพบว่า ค่าขนสง่ทางทะเล (Sea freight) มีการเปลี่ยนแปลงขึน้ลงอยู่เสมอ 

โดยจะถูกกําหนดให้เหมาะสมกับความต้องการ (Demand) สถานการณ์และปัจจัยทางเศรษฐกิจ

ต่างๆ ในบางโอกาส บริษัทอาจกําหนดเพ่ิมค่าระวางขึน้ ตามความจําเป็น เช่น กําหนดเพ่ิมค่า 

“Peak Season” Surcharge (PSS) ในช่วงที่มีความต้องการขนส่งสงู, Bunker Adjustment 

Factor (BAF) เม่ือราคานํา้มันในตลาดโลกสงูกว่าในภาวะปกติ, Currency Adjustment Factor 

(CAF) เม่ืออัตราแลกเปลี่ยนมีความผันผวนมาก, Suez Canal Surcharge (SCH) เพ่ือเป็น
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ค่าธรรมเนียมในการผ่านคลองสเุอซ และอ่ืนๆ ซึง่อาจทําให้ต้นทนุการขนส่งทางทะเลที่ได้รับสงูกว่า

ข้อมลูในการศกึษานี ้ผู้ประกอบการจึงต้องทําการวิเคราะห์ใหม่ ด้วยข้อมลูที่ทนัสมยั 

 

5.3 ข้อเสนอแนะสําหรับการศึกษาวิจัยครัง้ต่อไป 

 

ผู้ วิจัยหวงัว่า การศกึษานีจ้ะสามารถใช้เป็นพืน้ฐานในการทําวิจัย เก่ียวกับการขนส่ง

และโลจิสติกส์ ในกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยการศกึษาขัน้ต่อไป อาจรวมถึง 

• การศกึษาผลกระทบที่เกิดขึน้กับท่าเรือแหลมฉบัง เม่ือท่าเรือนํา้ลกึทวายเปิด

ให้บริการ 

• การศกึษาความความคุ้มค่าของการใช้เส้นทาง Land Bridge ระหว่างท่าเรือนํา้ลกึ

ทวายกับท่าเรือแหลมฉบัง 

• การศกึษาเส้นทางและวิธีการการขนส่งที่เหมาะสม จากท่าเรือทวายไปประเทศต่างๆ

ที่เป็น Hinterland 

• การศกึษาเปรียบเทียบต้นทนุการขนส่งวิธีการต่างๆ ในกลุ่มประเทศประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน เป็นต้น 
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