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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 

1.1 ปญหาและความสําคัญ 
 

ยางพาราเปนพืชหลักเศรษฐกิจของประเทศไทย ซึ่งถือเปนประเทศที่มีการสงออกยางมาก
ที่สุดในโลกเฉลี่ยปละประมาณ 2 ลานตัน ซึ่งถือเปนสัดสวนการสงออกยางประมาณรอยละ 40 
ของปริมาณการสงออกทั่วโลก โดยสวนใหญแลวจะสงออกไปยังประเทศญี่ปุน จีน และสหรัฐ
อเมริกา โดยผลิตผลยางพาราที่สงออกนั้นสวนใหญจะอยูในรูปของยางแผนรมควัน และยางแทง 
ซึ่งกําลังมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้น (สําหรับผลิตผลแปรรูปจากยางพาราแตละรูปแบบนั้นจะกลาวถึง 
โดยละเอียดตอไปในบทที่ 2) นอกจากนี้ ผลิตผลยางพาราที่ถูกสงออกเหลานี้ยังสามารถทํารายได
เขาประเทศไดสูงถึงปละประมาณ 5 หมื่นลานบาท ซึ่งนับเปนมูลคาที่สูงมากอีกดวย 

 
จากที่กลาวมาขางตน จะเห็นวายางพาราซึ่งเปนพืชหลักสําคัญของประเทศไทยนั้น ไดทํา

รายไดเขาสูประเทศมากมายมหาศาลในแตละป ดังนั้นการจัดการและวางแผนที่เกี่ยวกับในทุกๆ 
สวนของการสงออกผลิตผลยางพาราจึงเปนสิ่งสําคัญ โดยเฉพาะอยางยิ่งในสวนของการขนสง
ผลิตผลยางพารานั้นเปนสวนที่นาจะมีการบริหารและจัดการที่สมบูรณได ในปจจุบันการสงออก
ผลิตผลยางพาราไปยังกลุมประเทศเอเซียตะวันออกซึ่งเปนกลุมลูกคาที่สําคัญและทํารายไดใหกับ
ประเทศไทยมากที่สุดนั้น สวนใหญเปนการสงออกโดยขนสงผานประเทศมาเลเซีย ซึ่งเปนประเทศ
ที่ตั้งอยูทางดานทิศใตของประเทศไทยและมีชายแดนติดกับประเทศไทยที่เขตจังหวัดสตูล ยะลา 
นราธิวาส และสงขลา ซึ่งในระยะหลังถือไดวาเปนประเทศที่มีพัฒนาการทางดานการขนสงที่    
รวดเร็วมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งการพัฒนาทางดานการขนสงทางทะเล เนื่องจากเปนประเทศที่มี
ชายฝงทะเลอยูโดยรอบ และยังมีชองแคบมะละกาอยูทางใตของประเทศซึ่งเปนทางผานทางทะเล
ที่สําคัญในภูมิภาคเอเซียตะวันออกเฉียงใตนี้เลยทีเดียว ยิ่งไปกวานั้นการพัฒนาการทางดานขนสง
ดังกลาวแสดงใหเห็นถึงความสนใจและความเอาใจใสของทางรัฐบาลมาเลเซีย ซึ่งไดเห็นถึง   
ความสําคัญของการขนสงทางทะเลในภูมิภาคนี้ และพรอมที่จะพัฒนาการขนสงในทุกๆ ดาน   
รวมถึงการผลักดันใหประเทศของตนเปนศูนยกลางการรวบรวมและกระจายสินคาในภูมิภาคนี้เพื่อ
ดึงตลาดการขนสงสินคาจากตางประเทศผานเขามาทางประเทศของตน  ยิ่งไปกวานี้  ไมเพียงแต
จะมีการสงออกผานเสนทางประเทศเพื่อนบานอยางมาเลเซียเทานั้น แตยังมีการสงออกสินคา
ยางพาราดังกลาวผานทาเรือสิงคโปร ประเทศสิงคโปร โดยทําการลําเลียงสินคาดวยเรือ Feeder 
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สินคาจากทาเรือสงขลาไปถายลําขึ้นเรือแม ณ ทาเรือสิงคโปร กอนจะขนสงไปยังกลุมประเทศ     
เอเซียตะวันออกที่พิจารณาอีกทอดหนึ่ง อีกดวย 

 
ปจจุบันการขนสงผลิตผลยางพาราเพื่อสงออกนั้นไดเปลี่ยนรูปแบบจากการขนสงใน      

รูปแบบของสินคาเทกองไปสูการขนสงในรูปของการบรรจุตูคอนเทนเนอร ซึ่งมีสินคาอยางนอย
ประมาณ 60,000 ตูคอนเทนเนอรตอป (หรือประมาณ 5,000 ตูคอนเทนเนอรตอเดือน) โดยขนสง
จากผูประกอบการในประเทศไทยซึ่งสวนใหญเปนผูประกอบการทางภาคใต ดวยรถไฟและรถยนต 
(รถบรรทุก) ผานดานปาดังเบซาร และ ดานสะเดา (จ.สงขลา) เพื่อไปรวบรวมสินคาที่ทาเทียบเรือ 
Butterworth ในเขตทาเรือปนังซึ่งอยูบริเวณชายฝงดานตะวันตกของประเทศมาเลเซีย แลวแลน
เรือออมแหลมมลายูเพื่อสงสินคาไปยังประเทศกลุมเอเซียตะวันออก โดยเฉพาะประเทศญี่ปุน และ
ในอีกเสนทางหนึ่ง คือ ขนสงดวยเรือชายฝงออกจากทาเรือสงขลา จ.สงขลา ไปถายลําสินคาขึ้น
เรือแม ณ ทาเรือสิงคโปร แลวแลนไปยังทาเรือปลายทาง โดยเฉพาะอยางยิ่งสําหรับปลายทางใน
ประเทศจีน ในขณะที่สภาพที่ตั้งทางภูมิศาสตรของประเทศไทยมีชายฝงทะเลที่ยาวกวาชายฝงของ
ประเทศเพื่อนบานเหลานี้อยูมาก และยังมีทาเรือสงขลา ทาเรือน้ําลึกแหลมฉบัง และทาเรือ
กรุงเทพฯ อยูทางฝงตะวันออกของประเทศ ซึ่งมีความกาวหนาและศักยภาพมากพอที่จะรองรับ
ปริมาณสินคาเหลานี้ไดก็ตาม (ดูรูปที่ 1.1) จะเห็นไดวาปญหาที่กลาวมาทั้งหมดนี้ไมเพียงแตจะ
เปนการเสียโอกาสในการสงออกสําหรับสินคาไทยเทานั้น เงินตรายังจะไหลออกนอกประเทศ และ
ยังเสียโอกาสที่จะไดนําสินคาผานเขาและออกจากประเทศเพื่อนบานในภูมิภาคนี้ อีกดวย        
นอกเหนือจากปญหาการขนสงทางทะเลบางสวนเหลานี้แลว ยังจะมีผลกระทบไปถึงดานตางๆ 
โดยรวม เชน รัฐบาลไทยโดยกรมทางหลวงและการรถไฟแหงประเทศไทยตางตองใชงบประมาณ
มหาศาลในการซอมแซมบํารุงรักษาถนนและทางรถไฟ โดยมีประชาชนที่อาศัยอยูโดยรอบเปนผูรับ
ภาระทางสังคม อุบัติเหตุ มลภาวะเปนพิษ ฯลฯ ทั้งนี้นอกจากผลิตผลยางพาราที่ใชบริการ        
การขนสงลักษณะดังกลาวแลว ยังมีสินคาของไทยอีกหลายชนิดที่ใชบริการขนสงผานทางรถไฟ
และรถยนต ในเสนทางที่ยาวไกลจากภาคอีสานและภาคเหนือเพื่อไปทําการบรรทุกขึ้นเรือที่ทาเรือ
ปนัง ประเทศมาเลเซีย และนับวันยิ่งจะมีแนวโนมปริมาณสินคา และชนิดสินคามากขึ้นๆ อีกดวย 

 
จากสถานการณและปญหาของการขนสงเพื่อสงออกผลิตผลยางพาราจากภาคใต      

ตอนลางของประเทศไทยไปยังกลุมประเทศเอเซียตะวันออกที่กลาวมาทั้งหมดนั้น ทางออกใน   
การแกไขปญหาที่ดีทางหนึ่ง คือ การพัฒนาและสงเสริมระบบการขนสงสินคาชายฝงของประเทศ
ไทยใหมีประสิทธิภาพดียิ่งขึ้น เพื่อใหสามารถรองรับปริมาณสินคาที่ตองการจะสงออกไปยัง     
ตางประเทศไดอยางพอเพียง จากการวิจัยในอดีตพบวาการขนสงสินคาภายในประเทศไทย
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ระหวางภาคใตฝงตะวันออกและภาคตะวันออกของประเทศไทยดวยเรือชายฝงนั้นเปนรูปแบบ  
การขนสงที่มีตนทุนต่ําที่สุดเมื่อเทียบกับรูปแบบการขนสงแบบอื่นๆ (จากกรณีศึกษา Study on 
Modal Shift in Thailand โดย กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ) ดังนั้นถามีการปรับปรุง สงเสริม และ
พัฒนาระบบการขนสงสนิคาชายฝงดังกลาวใหดีและเหมาะสมแลว ไมเพียงแตจะเปนการรองรับ
และพัฒนาระบบการขนสงสินคาภายในประเทศใหดีขึ้นเทานั้น ยังจะทําใหระบบการขนสงสินคา
ระหวางประเทศมีประสิทธิภาพดียิ่งขึ้นอีกดวย โดยเฉพาะอยางยิ่งเมื่อใชรูปแบบการขนสงสินคา
ชายฝงดังกลาวรวมกับทาเรือที่มีศักยภาพสูงและมีบทบาทสําคัญในการนําเขาและสงออกอยาง 
ทาเรือน้ําลึกแหลมฉบัง ยิ่งไปกวานั้นยังจะสงผลใหเกิดการดึงดูดตลาดการขนสงสินคาจาก
ประเทศเพื่อนบานในภูมิภาคเอเซียตะวันออกเฉียงใตนี้ใหผานเขามาในประเทศไทย ซึ่งไมเพียงแต
จะเปนหนทางในการทํารายไดเขาสูประเทศไดอยางดีเทานั้น แตฐานะของประเทศไทยจะ          
ถูกเปลี่ยนไปเปนศูนยกลางการขนสงในภูมิภาคนี้ทันที  

 

 
 

รูปที่ 1.1 บริเวณที่ตั้งของประเทศไทย ประเทศมาเลเซีย ชองแคบมะละกา 
ทาเทียบเรือ Butterworth ในเขตทาเรือปนัง และทาเรือทางฝงตะวันออกของประเทศไทย 

 
อยางไรก็ตาม การเลือกใชบริการการขนสงของผูประกอบการสงออกนั้น จําเปนตองคํานึง

ถึงปจจัยตางๆ ในหลายๆ ดาน (จะกลาวตอไปในสวนของกรณีศึกษาในบทที่ 2) แตปจจัยที่มี 

ทาเรือสงขลา
ทาเทียบเรือ Butterworth 

ทาเรือปนัง 

     ทาเรือแหลมฉบัง
    ทาเรือกรุงเทพฯ

ทาเรือสิงคโปร
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ความสําคัญอันดับตนๆ ที่ตองคํานึงถึงสําหรับผูใชบริการขนสงโดยทั่วไปนั้น ไดแก คาใชจายที่  
เกิดขึ้นระยะเวลาที่ใชในการขนสง ความนาเชื่อถือ และความสะดวกสบายที่ไดรับจากเสนทาง  
การขนสง ดังนั้น ในวิทยานิพนธฉบับนี้จึงมุงเนนที่จะศึกษาถึงความเหมาะสมในการสงออก    
ผลิตผลยางพาราในรูปแบบสินคาบรรจุตูคอนเทนเนอรดวยเรือชายฝงจากทาเรือสงขลาไปยัง    
ทาเรือแหลมฉบังเพื่อรวบรวมสินคา (Consolidation) อีกทอดหนึ่ง กอนที่จะขนสงตอไปยังทาเรือ
ปลายทางในกลุมประเทศเอเซียตะวันออก อันไดแก ประเทศจีน และญ่ีปุน โดยคํานึงถึงปจจัย
สําคัญตางๆ ดังกลาว ที่มีผลตอการเลือกเสนทางและรูปแบบการขนสงของผูประกอบการสงออก
ผลิตผลยางพารา และผูที่เกี่ยวของ โดยทั้งหมดนี้ ก็เพื่อเปนการเปรียบเทียบประสิทธิภาพระหวาง
เสนทางที่นิยมถูกเลือกใชในการขนสงเพื่อการสงออกผลิตผลยางพาราจากผูประกอบการบริเวณ
ใกลชายแดนภาคใตหรือบริเวณภาคใตตอนลางของประเทศไทย คือ เสนทางปจจุบันที่สงออกทาง
ทาเทียบเรือ Butterworth (ทาเรือปนัง) ประเทศมาเลเซีย และเสนทางที่สงออกทางทาเรือสงขลา
ดวยเรือคอนเทนเนอรขนาดเล็กและไปถายลําขึ้นเรือแมที่ทาเรือสิงคโปร กับเสนทางใหมในประเทศ
ไทยที่สงออกสินคา ณ ทาเรือน้ําลึกแหลมฉบังโดยอาศัยการขนสงชายฝงจากทาเรือสงขลาดวยเรือ
ขนสงสินคาชายฝงดังที่ไดกลาวมาแลว รวมทั้งเพื่อเปนการวิเคราะหถึงปญหาตางๆ ที่เกิดขึ้น การ
กําหนดแนวทางในการแกไขปญหาและพัฒนาระบบขนสงชายฝงของประเทศไทย โดยใชกรณีของ
การสงออกผลิตผลยางพาราเปนแนวทางสําคัญ 

 
1.2 วัตถุประสงค 
 

1. เพื่อศึกษาลักษณะโดยทั่วไปของการขนสงผลิตผลยางพาราในระบบตูคอนเทนเนอร
ของผูประกอบการบริเวณใกลชายแดนภาคใต เพื่อสงออกไปยังกลุมประเทศเอเซีย
ตะวันออก ไดแก ประเทศจีน และญี่ปุน 

2. เพื่อศึกษาสถานการณการขนสงสินคาดวยเรือชายฝงของประเทศไทย 
3. เพื่อเปรียบเทียบประสิทธิภาพ ประโยชนที่จะไดรับ และผลดีผลเสียของเสนทาง     

การสงออกผลิตผลยางพาราผานประเทศมาเลเซียและสิงคโปรกับเสนทางการขนสง
ดวยเรือชายฝงผานทาเรือแหลมฉบัง 

4. เพื่อกําหนดแนวทางในการพัฒนาระบบขนสงสินคาดวยเรือชายฝง ในกรณี           
การสงออกผลิตผลยางพาราไปยังกลุมประเทศเอเซียตะวันออก 
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1.3 ขอบเขตการวิจัย 
 

1. การวิจัยครั้งนี้จะทําการพิจารณาเฉพาะการขนสงผลิตผลยางพาราในรูปแบบสินคา
บรรจุตูคอนเทนเนอรจากผูประกอบการสงออกผลิตผลยางพาราในประเทศไทย
บริเวณใกลชายแดนภาคใต เพื่อสงออกไปยังกลุมประเทศเอเซียตะวันออก ไดแก จีน 
และญี่ปุน โดยเปรียบเทียบกันระหวางเสนทางการขนสง 3 เสนทาง ดังนี้  
 
    เสนทางที่ 2 (ปจจุบัน)              เสนทางที่ 3 (ใหม) 

                       
2. การวิจัยครั้งนี้สนใจเฉพาะผูประกอบการในบริเวณภาคใตตอนลางที่สงออกผลิตผล

ยางพาราออกทางทาเรือสงขลา ทาเรือปนัง หรือทาเรือสิงคโปรเทานั้น เนื่องจาก
สําหรับในสวนของผูประกอบการในบริเวณภาคใตตอนบนนั้นมีแนวโนมที่จะใช     
เสนทางสงออกโดยผานทางทาเรือในจังหวัดสุราษฎธานี และทาเรือกรงุเทพฯ 

3. การพิจารณาคาใชจายของการขนสงเพื่อสงออกผลิตผลยางพารานั้น จะพิจารณาถึง
คาใชจายที่เกิดกับผูประกอบการสงออกเปนสําคัญ  

4. คาใชจายในการขนสงที่พิจารณาในการวิจัยครั้งนี้จะพิจารณาคาใชจายในสวนที่
สนับสนุนใหสินคาถูกเคลื่อนยายไปยังทาเรือปลายทางไดตามวัตถุประสงค โดยจะ
พิจารณาถึงคาใชจายที่เกิดขึ้นสําหรับแตละกิจกรรมการขนสงตลอดเสนทางการขนสง
จนถึงปลายทาง และรวมไปถึงคาภาระที่เกิดขึ้น ณ ทาเรือปลายทางดวย (ถาเปนไป
ได) 

ผูประกอบการยางพารา 

รถบรรทุก/รถไฟ 

Butterworth 
ทาเรือปนัง 

เรือสินคาคอนเทน

ประเทศกลุม East Asia 

เรือชายฝง 

ผูประกอบการยางพารา

รถบรรทุก/รถไฟ 

ทาเรือสงขลา

ทาเรือแหลมฉบัง

เรือสินคาคอนเทนเนอร

ประเทศกลุม East Asia

ผูประกอบการยางพารา

รถบรรทุก 

ทาเรือสงขลา

เรือ Feeder 

ประเทศกลุม East Asia

ทาเรือสิงคโปร

เรือสินคาคอนเทน

เสนทางที่ 1 (ปจจุบัน) 
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จากขอบเขตการวิจัยดังกลาว ผลการวิเคราะหในเรื่องของคาใชจายในการขนสง ระยะ
เวลาการขนสง ระดับความนาเชื่อถือ และระดับความสะดวกสบายของผูประกอบการสงออกและ 
ผูที่เกี่ยวของที่ไดัรับจากแตละเสนทาง รวมทั้งเรื่องของปญหาและอุปสรรคตางๆ ที่เกิดขึ้น จะถูกนํา
มาใชในการพิจารณาในเรื่องของความเปนไปได ผลประโยชน ความคุมคา และความเหมาะสมใน
การเลือกใชเสนทางการสงออกผลิตผลยางพาราทางทาเรือสงขลา-แหลมฉบัง แทนทาเรือปนังและ
ทาเรือสิงคโปรที่ใชกันอยูในปจจุบัน รวมไปถึงแนวทางในการปรับปรุงและพัฒนาระบบการขนสง
ชายฝง โดยพิจารณาในกรณีของการขนสงเพื่อสงออกผลิตผลยางพาราเปนสําคัญ โดยในการวิจัย
คร้ังนี้เปนการศึกษาควบคูกันกับทางสมาคมเจาของเรือไทย ซึ่งมีทั้งสมาชิกประกอบกิจการขนสง
ชายฝง เรือคาชายฝง เรือเดินตางประเทศ และกิจการทาเรือเอกชน  

 
1.4 แนวทางการวิจัย 
 

1. เก็บและรวบรวมขอมูล ทั้งขอมูลปฐมภูมิและทุติยภูมิ ทั้งจากการสัมภาษณ จาก
เอกสาร และงานวิจัยตางๆ ในลักษณะใกลเคียงกันที่มีมากอนหนานี้ 

2. เปรียบเทียบประสิทธภิาพระหวางเสนทางการขนสงเพื่อการสงออกผลิตผลยางพารา
สามเสนทาง โดยคํานึงถึงปจจัยทางดานคาใชจาย ระยะเวลาในการขนสง และระดับ
ความนาเชื่อถือและความสะดวกสบายของผูเกี่ยวของที่ไดรับจากแตละเสนทางการ
ขนสงเหลานั้น 

3. ทําการวิเคราะหถึงปญหาตางๆ ที่เกิดขึ้นในระบบขนสงชายฝงในกรณีการสงออก 
ผลิตผลยางพารา 

4. กําหนดแนวทางในการพัฒนาและแกไขปญหาตางๆ ในระบบขนสงชายฝง กรณีการ
สงออกยางพาราตามความเหมาะสม โดยอยูบนพื้นฐานการพิจารณาแบบองครวม 
(Integrated) 

5. วิเคราะหและสรุปผลเกี่ยวกับความความเหมาะสมของระบบการขนสงสินคาชายฝง 
ในกรณีการขนสงเพื่อสงออกผลิตผลยางพาราของประเทศไทย 
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1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

1. ทราบถึงสภาพโดยทั่วไป ปญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นในการขนสงผลิตผลยางพารา
ออกจากประเทศไทยไปยังกลุมประเทศเอเซียตะวันออก 

2. ทราบถึงสถานการณการขนสงดวยเรือบรรทุกสินคาชายฝงในประเทศไทย 
3. ทราบถึงคาใชจาย และระยะเวลาที่ใชในการขนสงเพื่อสงออกผลิตผลยางพารา 
4. ผลการประเมินจากการศึกษาครั้งนี้สามารถนําไปใชเปนสวนหนึ่งของพื้นฐาน        

การวางแผน  ปรับปรุง สงเสริม  และพัฒนาระบบการขนสงสินคาชายฝงใหมี       
ความเหมาะสมมากยิ่งขึ้น เพื่อใหสามารถรองรับทั้งการขนสงสินคาภายในประเทศ
และระหวางประเทศทั้งการนําเขาและสงออกได ตลอดจนเพื่อยกระดับใหระบบ    
การขนสงดังกลาวมีศักยภาพมากเพียงพอที่จะแขงขันกับเสนทางในประเทศ       
เพื่อนบานอยางมาเลเซีย และสิงคโปรในปจจุบันได  

 



  

 
 

รูปที่ 1.2 เสนทางการขนสงผลิตผลยางพาราออกจากประเทศไทย จากผูประกอบการบริเวณชายแดนภาคใต ไปยังกลุมประเทศเอเซียตะวันออก

เสนทางที่ 3 (ใหม)

เสนทางที่ 1 ( เดิม)

ทาเทียบเรือ Butterworth
ทาเรือปนัง 

ทาเรือสงขลา

ทาเรือแหลมฉบัง กลุมประเทศเอเซียตะวันออก 

เสนทางที่ 2 ( เดิม)
ทาเรือสิงคโปร 
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บทที่ 2 
 

ทบทวนแนวความคิด และงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
 สําหรับในวิทยานิพนธฉบับนี้มุงเนนถึงการสงออกยางพาราดวยวิธีการขนสงทางทะเล   
ในระบบตูคอนเทนเนอร ซึ่งจะพิจารณาความเหมาะสมในการใชทาเรือสงขลาประกอบกับทาเรือ    
น้ําลึกแหลมฉบังเปนทาเรือสําหรับขนสงผลิตผลยางพาราในรูปแบบบรรจุตูคอนเทนเนอรดวย
ระบบขนสงชายฝงเพื่อสงออกไปยังกลุมประเทศเอเซียตะวันออก แทนที่จะใชทาเรือปนังใน
ประเทศมาเลเซียและทาเรือสิงคโปรดังที่เปนอยูในปจจุบัน และจะพิจารณาเปรียบเทียบถึง      
ประสิทธิภาพของการขนสงระหวางทั้งสามเสนทางดังกลาวดวย ดังที่ไดกลาวมาอยางชัดเจนแลว
ในบทที่ 1 ดังนั้นจําเปนอยางยิ่งที่ควรจะทราบถึงเรื่องของยางพาราและลักษณะทั่วไปของ        
การสงออกยางพาราใหเขาใจเสียกอน โดยเฉพาะอยางยิ่งในประเด็นเรื่องเกี่ยวกับผลิตผลเกี่ยวกับ
ยางพารา สถานการณยางพาราในประเทศไทย ระบบตลาดยางพาราในประเทศไทย นอกจากนั้น
ยังควรจะทราบเกี่ยวกับสถานการณการขนสงสินคาดวยเรือชายฝงของประเทศไทย ปญหาและ
อุปสรรคในการประกอบกิจการเรือชายฝง แนวทางการพัฒนาระบบการขนสงชายฝงของทั้ง       
ในประเทศไทยและตางประเทศ ซึ่งหัวเรื่องทั้งหมดที่กลาวมานี้ ผูเขียนจะนําเสนออยางละเอียด  
ในลําดับตอไป 
 
2.1 ยางพารา 
 
 ยางพาราเปนพืชยืนตนซึ่งตองใชระยะเวลาในการปลูกยาวนาน 5 ถึง 6 ป จึงจะสามารถ
กรีดน้ํายางได สําหรับระยะเวลาที่ทําการเพาะปลูกนั้นจะกระทําในชวงตนหรือชวงปลายฤดฝูนหลงั
ชวงที่มีฝนตกชุกเพราะเปนชวงที่ดินมีความชุมช้ืนพอสมควร สวนการกรีดน้ํายางนั้น ปกติชาวสวน
จะสามารถกรีดน้ํายางไดตลอดทั้งป แตเนื่องจากในชวงฤดูรอนที่ตนยางผลัดใบจะไดน้ํายาง    
นอยกวาปกติ เนื่องจากสภาพอากาศกอใหเกิดความกระทบกระเทือนตอการเจริญเติบโตของ    
ตนยาง สวนในชวงฤดูฝนการกรีดยางก็จะทําไดยากลําบากประกอบกับน้ําฝนก็ยังจะทําใหยางที่ได
มีคุณภาพต่ํา ดังนั้นชาวสวนจึงไมนิยมกรีดยางในชวงดังกลาว ดังนั้นในปหนึ่งๆ จะกรีดยางได
เฉลี่ยประมาณ 120-180 วัน ซึ่งในการกรีดยางแตละคร้ังนอกจากจะไดน้ํายางแลวยังจะไดเศษยาง    
อันเปนผลพลอยได 2 อยาง ไดแก 
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(1) ยางแผน (Sheets) 

         
   

(2)  ยางเครพ (Crepes) 
 
 
 
 
 
 

ยางแผนมีการแบงเกรดเปนชั้นๆ ตั้งแต
ชั้น  1 และรองๆ  ลงไป  โดยพิจารณาจาก
องคประกอบตางๆ เชน  ความหนา ความ
ยืดหด ความสะอาด ลักษณะ ขนาด น้ําหนัก
และสี 

วัตถุดิบที่ใชในการผลิตยางเครพสามารถใชไดทั้งน้ํายางและเศษยาง ยางเครพ
ที่ทําจากน้ํายางจะเปนยางเครพที่มีคุณภาพดีกวา เรียกวา ยางเครพขาว (Rale
and Sole Crepes) สวนยางเครพที่ทําจากเศษยางจะเปนยางเครพสีน้ําตาล
(Brown Crepes) 

(1) ยางกนถวย คือ น้ํายางที่จับตัวเปนกอนที่
เหลืออยูในกนถวยรองน้ํายาง หลังจากที่
เก็บน้ํายางไปแลว 

(2) ยางติดเปลือก  คือ  ยางแหงที่ติดอยูกับ
เปลือกตามรอยกรีดภายหลังจากที่น้ํายาง
ไหลลงสูถวยรองน้ํายางแลว 

 
ยางทั้ งสองอยางนี้  ชาวบานเรียกกันวา  “ขี้

ยาง” ซึ่งจะไดปริมาณประมาณรอยละ 15-20 ของ
น้ําหนักยางทั้งหมดที่กรีดได สวนน้ํายางและขี้ยาง
ที่ ได จากตนยางนั้ นจะถูกนํ าไปขายในตลาด
ยางพาราเพื่อที่จะนําเขาสูกระบวนการผลิตหรือ
แปรรูปข้ันตนเปน 4 รูปแบบ คือ 
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(3)  น้ํายางขน (Latex Concentrate) 
 

         

  
        

(4)  ยางแทง (Block Rubbers) 

 
 

 
 

หรือจากผลิตภัณฑจากยางที่กลาวมาทั้งหมดนั้น อาจเขียนสรุปเปนแผนผังการแปรรูป 
ยางดิบไดดังรูปที่ 2.1 ซึ่งยางทั้ง 4 รูปแบบดังกลาวนั้น เปนรูปแบบของยางที่มีการคาขายกันโดย
ทั่วๆ ไปทั้งในประเทศและตางประเทศ 
 
 
 
 
 

การทําน้ํายางขนนั้นมีหลักที่สําคัญ  คือ
พยายามไลน้ําออกเพื่อใหเหลือปริมาณเนื้อยาง
แ ห ง  (Dry Rubber Content) ใน สั ด ส ว น ที่
มากขึ้นเมื่อเทียบกับน้ําหนักของน้ํายางทั้งหมด
ปกติน้ํายางจะมีเนื้อยางอยูประมาณรอยละ
30-40 แตเมื่อทําเปนน้ํายางขนแลวจะมีเนื้อยาง
แหงเปนรอยละ 60 ของน้ําหนักทั้งหมด น้ํายาง
ขนนี้สามารถนําไปทําวัตถุสําเร็จรูปไดมากมาย
อาทิเชน  ตุกตา ทํากาว ลูกโปง ถุงมือ เบาะ
ผสมสีทาบาน ที่นอน เสื้อกันฝน เปนตน

วัตถุดิบที่ ใชในการผลิตยางแทงนั้นมี  2
อยางคือ ผลิตจากน้ํายางสด และ จากยางแหง
(ยางแผนดิบและขี้ยาง) ถาผลิตจากน้ํายางสด
จะไดยางแทงที่มีคุณภาพดี สวนการผลิตจาก
ยางแหงจะไดยางแทงที่มีคุณสมบัติรองลงไป
ทั้งนี้แลวแตประเภทและคุณสมบัติของวัตถุดิบ
ที่ใช ซึ่งยางแทงจะถูกแบงเปนชั้นๆ ตามระดับ
ของคุณภาพไดทั้งหมด 5 ระดับ 



 ตนยางพารา

น้ํายางสดจากสวน ยางกนถวย/เศษยาง

น้ํายางขน ยางแหง ยางเครพขั้นต่ํา ยางแทงชั้นต่ํา

ยางแทงชั้นดี ยางแผนผึ่งแหงยางแผนรมควัน ยางเครพขาว
ยางเครพสีจาง

-  STR 10 
-  STR 20

- RSS 1 
- RSS 2 
- RSS 3 
- RSS 4 
- RSS 5 

- STR XL
- STR 5L
- STR 5

- ยางเครพสีน้ําตาลจากสวนขนาดใหญ 
- ยางคอมโปเครพ 
- ยางเครพสีน้ําตาลชนิดบาง 
- ยางเครพแผนหนา 
- ยางเครพจากขี้ยาง 
- ยางเครพจากเศษยางแผนรมควัน 

92% 

10% 90%

8%

90% 10%

2% 97% 1% <1%

<1% 
12% 
88% 

 2% 
 1% 
80%
15%
 2% 

20%
80%

<1%
<1%
70%
10%
10%
10%

รูปที่ 2.1 แผนผังการแปรรูปยางดิบ
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2.1.1 สถานการณยางพาราในประเทศไทย 
 

การผลิตยางในป พ.ศ. 2541 มีประมาณ 17 ลานตัน เปนยางสังเคราะห 10.4 ลานตัน 
และยางธรรมชาติ 6.6 ลานตัน ยางธรรมชาติและยางสังเคราะหมีความจําเปนที่จะตองใชรวมกัน
ในผลิตภัณฑหลายชนิดเพื่อประโยชนในดานของคุณภาพสินคา และในหลายกรณีก็สามารถ      
ใชทดแทนกันไดในระดับหนึ่ง สภาพการแขงขันในการผลิตยางสังเคราะหและยางธรรมชาตินั้น 
แตกตางกันที่การผลิตยางสังเคราะหเปนการผลิตจากโรงงานอุตสาหกรรมที่ตองลงทุนสูง สวน  
การผลิตยางธรรมชาติเปนการผลิตในเชิงเกษตรกรรมลงทุนต่ํา เกื้อกูลทางดานสภาพแวดลอมและ   
ใหผลพลอยไดทางดานเครื่องใชไมสอย และมวลชีวภาพที่เปนประโยชนแกมวลมนุษยมากมาย  
ในขณะที่การผลิตยางสังเคราะหกอใหเกิดผลเสียตอบรรยากาศและสภาพแวดลอมอยาง       
กวางขวาง แนวโนมการผลิตและการใชยางโลกเปนไปในทางที่เพิ่มข้ึนในทิศทางเดียวกันกับ  
ความเจริญทางเศรษฐกิจและการเพิ่มข้ึนของประชากรโลก สําหรับสัดสวนระหวางยางสังเคราะห
กับยางธรรมชาตินั้น พบวาสัดสวนการใชยางธรรมชาติมีแนวโนมเพิ่มสูงกวายางสังเคราะห       
เล็กนอย คือจากเดิม รอยละ 39.13 ในป 2537 เพิ่มเปนรอยละ 39.45 ในป 2541 
 
 2.1.1.1 การผลิตและการใชยางของโลก 
 

ประเทศกลุมที่ผลิตยางสังเคราะหรายใหญ ไดแก สหรัฐอเมริกา ญี่ปุน และรัสเซีย 
และประเทศกลุมที่ผลิตยางธรรมชาติรายใหญนั้น ไดแก ไทย อินโดนีเซีย และมาเลเซีย 
ตามลําดับ ซึ่งจากสถิติตั้งแตป 2537 ถึง 2541 นั้น (ตารางที่ 2-1) จะเห็นวาปริมาณ    
การใชยางธรรมชาติของประเทศตางๆ มีแนวโนมเพิ่มข้ึน แตต่ํากวาปริมาณการผลิตทุกป     
จึงมีผลทําใหราคายางขาดเสถียรภาพ  ยางธรรมชาติรอยละ 60-70 ถูกนําไปใชใน         
อุตสาหกรรมผลิตยางลอรถยนต ประเทศผูใชมากที่สุดในโลก คือ สหรัฐอเมริกา ปละ
ประมาณ  1.16 ลานตัน หรือรอยละ 17 ของปริมาณการใชยางทั้งโลก ผูใชรายใหญ     
รองลงมาคือจีน และญี่ปุน คือปละประมาณ 0.87 ลานตัน และ 0.707 ลานตันตามลําดับ 
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ตารางที่ 2-1 ปริมาณการใชยางธรรมชาติของประเทศตางๆ ป พ.ศ. 2537 ถึง 2541 
หนวย : พันตัน 

ประเทศ 2537 2538 2539 2540 2541 เฉล่ีย 5 ป 

1. สหรัฐอเมริกา 1,001.7 1,003.9 1,001.7 1,044.1 1,157.4 1,041.8 
2. จีน 720.0 780.0 810.0 900.0 870.0 816.0 
3. ญี่ปุน 639.8 692.0 714.5 713.0 707.3 693.3 
4. มาเลเซีย 292.2 327.4 357.4 326.9 334.1 327.6 
5. เยอรมัน 186.4 211.7 193.0 212.0 248.0 210.2 
6. ฝร่ังเศส 179.8 176.0 182.2 192.3 223.0 190.7 
7. บราซิล 144.7 155.2 155.0 160.0 168.0 156.6 
8. แคนาดา 106.0 121.0 119.0 131.0 148.0 125.0 
9. สเปน 115.0 127.6 130.0 147.0 155.0 134.9 
10. อิตาลี 100.0 102.0 100.0 117.0 146.0 113.0 
11. อังกฤษ 135.0 118.0 111.0 119.0 142.0 125.0 
12. อื่นๆ 2,060.0 2,166.0 2,266.2 2,427.7 2,331.2 2,250.2 

รวม 5,680.6 5,980.8 6,140.0 6,490.0 6,630.0 6,184.3 
อัตราการเพิ่ม  

(รอยละ) - 5.28 2.66 5.70 2.16 - 

            ที่มา : สถิติยางประเทศไทย 
 

สวนประเทศที่สงยางออกคือประเทศผูผลิตรายใหญ ซึ่งสวนใหญเปนประเทศ     
ที่กําลังพัฒนาอยูในแถบเอเซียตะวันออกเฉียงใต คือ ไทย อินโดนีเซีย มาเลเซีย ศรีลังกา 
เวียดนาม ฯลฯ สวนที่เหลือเปนยางที่สงออกจากทวีปอาฟริกา ประเทศผูสงออกยางเหลานี้
สวนใหญมีการใชยางในประเทศไมเกินรอยละ 10 ถึง 35 ของปริมาณยางที่ผลิตไดทั้งหมด 
ยางที่ผลิตไดสวนใหญสงออกไปขายใหแกประเทศที่มีความเจริญทางอุตสาหรรม เชน 
สหรัฐอเมริกา จีน ญี่ปุน เปนตน (ตารางที่ 2-2) ตั้งแตกลางป 2540 เกิดวิกฤตการทาง  
การเงินในเอเซียอยางหนัก ทําใหความเจริญทางเศรษฐกิจตกต่ําลงอยางมาก สงผลให
การสงออกยางโดยสวนรวมชะลอตัวลงมากจนถึงขณะนี้ 
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ตารางที่ 2-2 ปริมาณการสงออกยางธรรมชาติของประเทศตางๆ ป พ.ศ. 2537-2541 
หนวย : พันตัน 

           ที่มา : สถิติยางประเทศไทย 
 

จากตารางขางตน และตารางที่ 2-3 จะเห็นไดวาประเทศไทยสามารถผลิตยาง
ธรรมชาติไดมากที่สุดในโลก มีปริมาณการผลิต การสงออก และการใชเพิ่มมากขึ้นทุกป 
ปจจุบันมีศักยภาพอยูในระดับ 2 ลานตันตอป (ตารางที่ 2-3) การสงออกมีประมาณ 1.83 
ลานตัน (รอยละ 90) ที่เหลืออีกประมาณ 0.18 ลานตัน (รอยละ 10) ใชภายในประเทศ 
สวนมูลคาการสงออกผลิตภัณฑยางในขณะนี้ปละ 35,379 ลานบาท 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ประเทศ 2537 2538 2539 2540 2541 เฉล่ีย 5 ป 

1. ไทย 1,605.0 1,635.5 1,763.0 1,837.1 1,839.4 1,736.0 
2. อินโดนีเซีย 1,244.8 1,323.8 1,434.3 1,403.0 1,644.7 1,410.0 
3. มาเลเซีย 782.1 777.5 709.8 586.8 424.9 656.0 
4. ศรีลังกา 69.1 68.2 72.1 61.4 41.4 62.0 
5. เวียดนาม 106.6 116.7 141.0 151.0 165.0 136.0 
6. อาฟริกา 145.0 140.0 170.0 189.0 201.0 169.0 
7. เอเซียอื่นๆ  28.9 31.1 41.0 39.8 41.8 36.0 
8. กัวเตมาลา 22.3 23.2 29.2 28.3 30.0 27.0 

รวม 4,210.0 4,290.0 4,500.0 4,460.0 4,510.0 4,232.0 

อัตราการเพิ่ม  
(รอยละ) 

- 1.90 4.90 -0.89 1.12 - 
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ตารางที่ 2-3 การผลิต การสงออก การใชยางธรรมชาติของประเทศไทย ป 2537 ถึง 2541 

         ที่มา : สถิติยางประเทศไทย 
 

2.1.1.2 เศรษฐกิจและการตลาดยางของไทย 
 

ประเทศไทยนับเปนประเทศที่สงออกยางมากที่ สุดของโลก  และมีสัดสวน        
การสงออกยางประมาณรอยละ 40 ของการสงออกทั่วโลก ซึ่งสวนใหญสงออกไปยังจีน 
ญี่ปุน และสหรัฐอเมริกา (ตารางที่ 2-4) และกวาครึ่งหนึ่งสงออกผานจังหวัดสงขลา      
(ตารางที่ 2-5) สําหรับชนิดของยางที่สงออกนั้น สวนใหญยังเปนยางแผนรมควัน และมี
แนวโนมการสงออกยางแทงเพิ่มข้ึน เชนเดียวกับการใชยางในประเทศที่มีการใชน้ํายางขน
ที่เพิ่มข้ึนเชนกัน สําหรับจํานวนพอคาสงออกในประเทศไทยนั้น มีอยูประมาณ 200 ราย 
แตรายที่มีธุรกิจขนาดใหญหรือสงยางออกตั้งแตหนึ่งแสนตันขึ้นไปถึงสูงสุดสามแสนตัน   
มีจํานวน 6 ราย มีปริมาณยางสงออกรวมกันเกินกวารอยละ 50 ของปริมาณสงออก      
ทั้งหมด (ตารางที่ 2-6) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 การผลิต การสงออก ใชในประเทศ สต็อก การนําเขา 

2537 1,717,861 1,604,964 132,195 95,546 283 
2538 1,804,788 1,635,533 153,159 113,030 388 
2539 1,970,265 1,762,989 179,159 147,669 1,034 
2540 2,025,000 1,837,150 185,000 159,374 - 
2541 2,065,002 1,839,396 185,700 200,000 40,626 

  หนวย : ตัน 
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ตารางที่ 2-4 ตลาดสงออกยางที่สําคัญ 10 อันดับแรกของไทย 
 

ที่มา : สถิติยางประเทศไทย 
 
 
 
 
 

ประเทศ 2537  2538  2539 2540  2541   
(รอยละ) 

เฉล่ีย 5 ป

1. ญี่ปุน 521,742 561,766 529,923 563,196 499,630  
(30.83) 

535,251 

2. จีน 235,802 150,316 382,580 299,923 237,643  
(15.05) 

261,253 

3. สหรัฐอเมริกา 214,759 231,858 174,350 239,595 280,355  
(13.14) 

228,184 

4. มาเลเซีย 104,990 108,404 110,982 131,737 179,337 
 (7.32) 

127,090 

5. เกาหลีใต 100,277 95,758 101,682 122,395 122,582  
(6.25) 

108,539 

6. ฝร่ังเศส 60,193 61,720 61,749 51,944 57,317  
(3.37) 

58,585 

7. ฮองกง 50,947 49,704 59,586 59,185 53,946  
(3.15) 

54,674 

8. สิงคโปร 38,480 49,506 47,990 46,675 73,184  
(2.95) 

51,167 

9. สเปน 43,310 45,824 43,917 49,620 47,085  
(2.65) 

45,951 

10. อื่นๆ 234,463 280,677 250,229 272,880 288,318  
(15.28) 

265,313 

รวม 1,604,963 1,635,533 1,762,989 1,837,150 1,839,397   1,736,006

  หนวย : ตัน
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ตารางที่ 2-5 ปริมาณการสงออกยางผานทางเรือป พ.ศ. 2537 ถึง 2541 

ป/เดือน 
ทา

กรุงเทพฯ ทาสงขลา ปาดังเบซาร สะเดา เบตง ภูเก็ต กันตัง แหลมฉบัง อื่นๆ รวม 

2537      590,113    312,188  411,125 81,413   27,578     98,756   61,288  1,284   21,219   1,604,964  

2538      593,706    273,482  477,849 96,876   30,936   117,062   52,050  9,012   14,580   1,665,553  

2539      539,627    472,366  473,405 78,216   30,754     96,298   52,079  17,806     2,439   1,762,990  

2540      518,815    369,982  572,042 92,579   39,476   138,733   60,167  28,203   17,151   1,837,148  

2541      508,909    366,621  537,636 151,910   34,312   115,626   62,154  41,359   20,870   1,839,397  

ที่มา : สถิติยางประเทศไทย 
หมายเหตุ สําหรับการสงออกยางผานทางทาเรือสงขลานั้น ไมไดเปนการสงออกในรูปแบบบรรจุตู
คอนเทนเนอรทั้งหมด 
ตารางที่ 2-6 บริษัทผูสงออกไทย 10 อันดับแรก และปริมาณการสงออกป พ.ศ. 2537 ถึง 2541 

บริษัท 2537 2538 2539 2540 2541 เฉล่ีย 5 ป
รอยละ   
(5 ป) 

1. ยางไทยปกษใต จก.      276,817       277,941       252,013       345,021       273,639       285,086  16.43 

2. เซาทแลนดรับเบอร จก.      167,643       185,291       200,544       129,183       175,369       171,606  6.89 

3. ศรีตรังแอโกรอินดัสทรี จก.      154,848       166,071       141,833       152,251       160,413       155,083  8.94 

4. วงศบัญฑิต จก.      107,454       114,334       111,381       153,305       134,788       125,572  7.24 

5. ไทยฮั้วยางพารา จก.         98,899          96,202       113,291       113,473       137,990       111,971  6.45 

6. บีไรตรับเบอร จก.         56,424          62,689       106,315       150,322       112,381          97,626  5.63 

7. ไทยเทครับเบอร คอปอเรชั่น จก.         41,606          40,382          63,772          88,449          98,161          66,463  3.83 

8. ถาวรอุตสาหกรรมยางพารา 1982 จก.         48,829          59,036          65,686          32,924          27,343          46,764  2.69 

9. แสงทองรับเบอร จก.         41,697          51,753          48,978          40,492          47,109          46,006  2.65 

10 ทองไทยรับเบอร จก.         51,882          27,019          44,832          44,885          28,946          39,513  2.27 

11. อ่ืนๆ       558,864       554,869       614,344       577,245       643,258       589,716  33.98 

ท้ังประเทศ   1,604,963    1,635,533    1,762,989    1,834,150    1,839,397    1,735,406  100 

          ที่มา : สถิติยางประเทศไทย 
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จากตารางที่แสดงขางตน จะเห็นไดวาประเทศกลุมเอเซียตะวันออกเปนกลุม
ประเทศคูคาที่สําคัญของไทย เนื่องจากจากขอมูลในตารางที่ 2-4 ประเทศที่เปนตลาด   
สงออกยางที่สําคัญอันดับ 1, 2 และ 5 ของประเทศไทย ไดแก ประเทศญี่ปุน จีน และ 
เกาหลีใตตามลําดับ โดยเฉพาะอยางยิ่ง เพียงแตเฉพาะประเทศจีนและญี่ปุน ก็นับรวม
เปนปริมาณยางสูงเกือบถึงรอยละ 50 ของปริมาณยางที่ไทยสงออกทั้งหมดแลว ดังนั้น
สําหรับการสงออกยางไปยังภูมิภาคนี้จึงเปนสวนสําคัญมาก ดังนั้นในวิทยานิพนธฉบับนี้
จึงมุงเนนไปที่การขนสงเพื่อสงออกยางพาราในรูปแบบสินคาบรรจุตูคอนเทนเนอรจาก    
ผูสงออกซึ่งอยูในบริเวณภาคใตของประเทศไทยไปยังกลุมประเทศเอเซียตะวันออกซึ่ง   
ถือไดวาเปนตลาดกลุมที่สําคัญมากที่สุดของประเทศไทย นั่นเอง 

 
2.1.2 ระบบตลาดยางพาราในประเทศไทย 

  
 พื้นที่ปลูกยางของประเทศไทยประกอบดวยสวนยางขนาดเล็กประมาณ 1 ลานสวน (ราย) 
เฉลี่ยรายละประมาณ  15 ไร กระจัดกระจายอยูในภาคใตรอยละ 90 ภาคตะวันออกและภาค 
ตะวันออกเฉียงเหนือรอยละ 10 รวม 40 จังหวัด ชาวสวนสวนมากผลิตเปนยางแผนดิบ มีชาวสวน
เพียงจํานวนนอยนิยมขายน้ํายางสด สําหรับยางแผนดิบนั้นชาวสวนจะเก็บไวประมาณ 5 วันเพื่อ
รอใหความชื้นลดลง จากการที่เปนสวนขนาดเล็กและอยูอยางกระจัดกระจายนั้น กอใหเกิดพอคา
ยางหรือรานรับซื้อยางเปนจํานวนมากและหลายระดับในระบบตลาดยางพาราของประเทศไทย 
จนถึงขณะนี้ (ป พ.ศ. 2542) มีจํานวนพอคาที่ไดรับอนุญาตถูกตองตามกฎหมายอยูจํานวน 2,600 
ราย และถารวมพอคาที่ไมไดรับอนุญาตอีกจํานวนหนึ่งจะมีพอคายางทั้งสิ้นประมาณ 3,000 ราย 
จํานวนพอคายางเหลานี้แบงออกเปน 4 ระดับ คือ (1) ผูรับซ้ือในหมูบานหรือตําบล  (2) รานรับซ้ือ
ในตลาดอําเภอ (3) รานรับซ้ือในตัวจังหวัด และ (4) โรงรมควันยาง ซึ่งพอจะกลาวถึงพอคายาง  
แตละระดับอยางคราวๆ ไดดังขอความและแผนภาพในรูปที่ 2.2 ตอไปนี้  
 

(1) ผูรับซื้อในหมูบานหรือตําบล   
ชาวสวนที่อยูหางไกลและมีปริมาณยางนอยจะเลือกขายใหแกผูรับซ้ือในหมูบาน

หรือตําบลซึ่งใกลบานมากที่สุด ใชเวลาในการเดินทางนอย ไมยุงยาก ผูรับซ้ือระดับนี้
จะรวบรวมยางที่ซื้อไวไปสงรานรับซื้อที่ตลาดอําเภอหรือจังหวัดตอไป 
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(2) รานรับซื้อในตลาดอําเภอ 
ชาวสวนที่อยูใกลกับถนนใหญและใกลตัวอําเภอจะนํายางไปขายที่รานรับซื้อใน

ตลาดอําเภอ โดยสารรถบรรทุกเล็กประจําทางไปตลาดขายยางในปริมาณเทากับ  
ชาวสวนที่ขายในตลาดหมูบาน/ตําบล รานรับซ้ือในตลาดอําเภอนั้นสวนใหญจะนํา
ยางไปสงขายใหแกรานรับซื้อในตลาดจังหวัด แตถาเปนรานรับซื้อในตลาดอําเภอที่
เปนชุมทางในแหลงปลูกยางหนาแนนจะซื้อยางไดมากก็จะนําไปสงใหแกโรงรมของ  
ผูสงออกโดยตรงทุกๆ 3-4 วัน 

 
(3) รานรับซื้อในตัวจังหวัด 

มีชาวสวนขนาดเล็กเพียงจํานวนนอยที่นํายางไปขายในรานรับซ้ือในตัวจังหวัด 
เพราะไมสะดวกในการบรรทุกไปในรถโดยสารประจําทางขนาดเล็ก ผูนํายางไปขาย
สวนมากจึงเปนพอคาผูรับซื้อยางในหมูบานหรือในตําบล หรือในตลาดอําเภอ ซึ่งจะ
นํายางบรรทุกรถขนาดเล็กของตนเองหรือรถบรรทุกรับจางเหมาสัปดาหละครั้ง 

 
(4) โรงรมควันยาง 

โรงรมควันยางจะไมซื้อยางในปริมาณนอยๆ จากชาวสวน แตจะพึ่งพาอาศัย    
พอคาคนกลางที่มีความสามารถในการซื้อยางไดปริมาณมากๆ และสม่ําเสมอใน
ลักษณะของการนําสงประจําโดยใชรถบรรทุกขนาดกลาง คือ รถ 6 ลอ สวนใหญจะได
ยางจากรานรับซื้อในตัวจังหวัด และพอคาในตลาดอําเภอใหญๆ ซึ่งจะนํายางไปสงให 
3-4 วันครั้ง เจาของโรงรมซึ่งสวนใหญเปนผูสงออกยางดวยนั้นยังทําหนาที่สําคัญ    
ในการใหบริการสินเชื่อเงินสดลวงหนากับลูกคาที่นํายางมาสงเพื่อไปใชซื้อยางจาก    
รานคายางระดับลางๆ อีกดวย ทั้งนี้เพื่อสรางความผูกพันและรักษาความเชื่อมโยง
ของระบบตลาดใหมีความถาวรและยั่งยืนมาไดจนถึงทุกวันนี้ เพราะลําพังพอคาระดับ
ลางๆ นั้นจะไมมีเงินทุนของตนเพียงพอสําหรับใชหมุนเวียนไดตลอดเวลา 

 
 หลังจากรมควันและหีบหอยางอยางเรียบรอยแลว ยางจะถูกสงออกไปยังผูซื้อในตลาด
ตางประเทศ สวนใหญในราคา FOB1 (Free On Board) ซึ่งเปนไปตามความเคลื่อนไหวของตลาด
ที่สําคัญ คือ ตลาดลวงหนาญี่ปุน และตลาดลวงหนาสิงคโปร พอคาสงออกจะหักคาใชจายตางๆ ที่ 

                                                 
1 หมายถึง รูปแบบการขายและสงออก ซ่ึงผูขายมีความรับผิดชอบในการจัดการสงมอบสินคาจนกระทั่งสินคานั้นไดวางอยูบนเรือ 
(On Board the Ship) ณ ทาเรือที่กําหนดตามสัญญา ความเสี่ยงในการที่สินคาจะเสียหายหรือสูญหายจะเปลี่ยนจากความรับผิด
ชอบของผูขายไปสูผูซ้ือเมื่อสินคาไดผานพนกราบเรือ (Ship’s rail) แลว 
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เกิดขึ้นจากการรมควัน คาปลูกแทน และคาใชจายในการสงออก ที่เหลือจึงเปนราคารับซ้ือจาก 
ชาวสวน สภาพตลาดยางในประเทศมีการแขงขันสูงเพราะมีจํานวนพอคาแยงกันซื้อมาก สวน  
ชาวสวนเองนอกจากจะไดรับทราบความเคลื่อนไหวของราคาประกาศของรัฐบาลเปนประจําทุกวัน
แลวก็ยังรูจักการรวมกลุมและรูจักการตอรองมากขึ้น 
 
 สําหรับการสงออกนั้น ไมวาจะเปนผลิตผลชนิดใดก็ตาม จําเปนอยางยิ่งที่จะตองมี
กระบวนการการขนสงไปยังคูคาหรือผูซื้อที่ตองการสินคาหรือผลิตผลยางพาราจากผูสงออกใน
ประเทศไทย โดยอาศัยระบบการขนสงตอเนื่อง (Multimodal Transportation) โดยเริ่มจากการ  
ขนสงดวยรถบรรทุกจากสถานประกอบการของผูสงออกไปยังทาเรือหรือไปยังสถานีบรรจุสินคา 
(อาจจะเปนในรูปแบบของรถไฟหรือเรือ Feeder) หลังจากนั้นจึงทําการจัดสงผลิตผลยางพารา    
ดังกลาวในระบบบรรจุตูคอนเทนเนอรดวยเรือบรรทุกสินคาไปยังทาเรือปลายทางที่ตกลงกับผูซื้อไว
อีกทอดหนึ่ง 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.2 แผนภาพแสดงโครงสรางระบบตลาดยางพาราของประเทศไทย 
 

(3)  
พอคายาง     
ในตัวจังหวัด 

(4) พอคาสงออก 
โรงรมควันยาง 
ของผูสงออก 

 
โกดังเก็บยาง       
รอการสงออก       
ของผูสงออก 

จุดเริ่มตน 
ชาวสวนยาง  
800,000 ราย 

 ขายยางแผนดิบผาน
พอคาคนกลางใน
ระบบตลาด 1 ถึง 4 

ระดับ 

(2) 
พอคายาง 

ในตําบล/อําเภอ 

(1) 
พอคายาง 
ในหมูบาน 

(5) 
ผูใชยาง 

ตางประเทศ 

ผลิตภัณฑยางสําเร็จรูป เชน ยางลอรถยนต 
เครื่องใชที่ทําจากยางตางๆ ฯลฯ เปนตน

การไหลของเงินทุนหมุนเวียนลวงหนาจากผูสงออกสูพอคาระดับตางๆ 

การไหลของยางแผนดิบจากชาวสวนผานพอคาระดับตางๆ 
เขาสูโรงรมควันยางของผูสงออก 

กิจกรรม
ของ 

ผูสงออก
ยาง 
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2.2 ระบบการขนสงชายฝง 
 
 ระบบการขนสงชายฝงมีความจําเปนตอการพัฒนาทางเศรษฐกิจ การสงออกของประเทศ 
การรองรับการพัฒนากิจการขนสงทางทะเลระหวางประเทศ และยังรวมไปถึงการขนสงตอเนื่อง
หลายรูปแบบ การขนสงชายฝงมีตนทุนการขนสงเฉลี่ยตอหนวยต่ํา โดยเฉพาะการขนสงในระยะ
ทางไกลมีความสามารถที่จะขนสงสินคาไดคราวละมากๆ เหมาะแกการขนสงสินคาประเภทที่มี 
น้ําหนักมาก และสินคาอันตราย อยางไรก็ดี แนวทางการพัฒนาในระบบการขนสงชายฝงของรัฐ  
ที่ผานมายังไมประสบความสําเร็จ เนื่องมาจากการประกอบกิจการเรือชายฝงไดประสบปญหาและ
อุปสรรคหลายประการ โดยเฉพาะตองแขงขันกับการขนสงทางถนนซึ่งมีความไดเปรียบกวา    
เนื่องจากมีโครงขายเชื่อมโยงการขนสงทั่วทั้งประเทศและสามารถใหบริการในระบบประตูถึงประตู 
(door to door service) ไดเปนอยางดี สําหรับในการขนสงทางถนนนั้น ผูประกอบการขนสง    
เสียคาใชจายในการใชถนนต่ํากวาตนทุนที่เกิดขึ้นจริง ในขณะที่ผูประกอบการขนสงชายฝงตอง     
แบกรับภาระการใชทาเทียบเรือ คายกขนขึ้นลงเรือ นอกจากนั้นยังประสบปญหาดานการตลาด
และถูกควบคุมดวยกฎระเบียบมากมาย  ซึ่งสงผลทําใหความสามารถในการแขงขันและ           
ประสิทธิภาพของระบบการขนสงชายฝงลดลง 
 

2.2.1 สภาพการขนสงชายฝงของไทย 
 
สินคาชายฝงสวนใหญมักจะเปนสินคาที่มีน้ําหนักและปริมาตรมาก มีมูลคาไมสูง        

และไมตองการความรวดเร็วในการขนสงมากนัก ตลาดสินคาชายฝงของไทยแตกตางจากชายฝง
สากล สําหรับประเทศไทยความเจริญขยายมาจากภาคกลางกระจายไปสูภูมิภาค ไปยังภาคใต
และภาคตะวันออก ในปจจุบันสินคาชายฝงของประเทศไทยสวนใหญเปนสินคาอุปโภคบริโภค 
เชน สบู ยาสระผม อาหารสําเร็จรูป อาหารสัตว สกรู น็อต และสินคาเกษตร การขนสงโดย        
เรือชายฝงมีขอจํากัดในการบรรทุกสินคาหลายประการ และยังมีปญหาเกี่ยวกับทาเรือและ       
การนํารองอีกดวย ดังเชน รองน้ํามีสภาพตื้นเขิน ทําใหการบรรทุกสินคาทางเรือจะบรรทุกสินคา
มากจนถึง Load Line ไมได นอกจากนี้ เรือทุกลําจะตองมีอุปกรณการเดินเรือ การติดเรดารวิทยุ 
และคนประจําเรือซ่ึงจะตองเปนคนไทย เปนตน ยิ่งไปกวานั้น ในสวนของคาใชจายในการขนสง  
สินคาดวยเรือชายฝง โดยภาพรวมอาจจะมีคาใชจายต่ํากวาการขนสงโดยรถยนต แตเมื่อรวมกับ
คาใชจายตางๆ ที่เกิดขึ้นอีกมากมาย เชน คาภาระการใชทาเรือ คาใชจายในการขนถายสินคา    
คานํารอง และอื่นๆ คาใชจายที่เกิดขึ้นทั้งหมดรวมแลวอาจจะต่ํากวาการขนสงดวยรถยนตไม   
มากนัก แตใชเวลาในการขนสงนานกวาการขนสงดวยรถยนตมาก อยางไรก็ตาม ถาเปนกรณีการ
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ขนสงจากกรุงเทพฯ มายังอําเภอเมืองสงขลา การขนสงดวยเรือชายฝงอาจจะเร็วกวา ในกรณีที่   
รถบรรทุกเมื่อรับสินคาจากกรุงเทพฯ แลว จะมาที่โกดังหาดใหญเพื่อรอรับสินคาจนเต็มคันแลวจึง
เดินทางตอไปยังอําเภอตางๆ ในเมืองสงขลา ซึ่งระยะเวลาที่ใชในการรอสินคาอาจใชเวลานานถึง 
2 วัน ในขณะที่ถาเปนการขนสงทางเรือจากกรุงเทพฯ ถึงสงขลา (อยางเร็ว) จะใชเวลาเพียง 21   
ชั่วโมง 
 
 จากรายงานโครงการศึกษาเพื่อพัฒนาระบบการขนสงชายฝงของประเทศไทย เมื่อเดือน
มกราคม พ.ศ. 2544 ไดศึกษากรณีตัวอยางของการพัฒนาระบบการขนสงชายฝงของประเทศ
สหรัฐอเมริกา สหภาพยุโรป และประเทศญี่ปุน ไดขอมูลวากลุมประเทศเหลานี้มีสัดสวนการขนสง
สินคาทางน้ําในเกณฑที่คอนขางสูง เชน ประเทศญี่ปุนมีการขนสงชายฝงเปนตัน-กิโลเมตร สูงถึง
รอยละ 42 ของการขนสงภายในประเทศทั้งหมด นอกจากนั้นยังพบวาไมมีประเทศใดเลยในกลุม
ประเทศเหลานี้ที่พึ่งพาการขนสงทางรถยนตสูงเกินกวารอยละ 80 ในขณะที่เมื่อเปรียบเทียบกับ
ประเทศไทยแลวการขนสงทางรถยนตมีสัดสวนสูงถึงประมาณรอยละ 90 ซึ่งแสดงใหเห็นถึงความ
ไมเติบโตของการขนสงในรูปแบบอื่นๆ เนื่องจากการขนสงในรูปแบบอื่น ซึ่งไดแก การขนสงทางน้ํา 
ทางอากาศ ทางรถไฟ และทางทอ รวมแลวไมถึงรอยละ 10 ของการขนสงภายในประเทศทั้งหมด      
ดังนั้นแสดงใหเห็นวาการจัดการในเรื่องของการขนสงภายในประเทศไทยยังมีปญหาที่ยังควรแกไข
และปรับปรุงอยูอีกมากมาย แตทั้งนี้ทั้งนั้นการแกปญหาในประเด็นตางๆ จะตองคํานึงถึงสภาพ
ทางกายภาพของแตละประเทศหรือแตละพื้นที่ดวย 
 

2.2.2 ปญหาและอุปสรรคของกิจการเรือคาชายฝง 
 
สําหรับปญหาของกิจการเรือคาชายฝงที่ เกิดขึ้นในปจจุบัน ไมใชเปนเพียงปญหาที่

สามารถแกไขไดภายในเวลาอันรวดเร็ว เนื่องจากปญหาดังกลาวมีความเกี่ยวเนื่องกับหลายๆ สวน
ทั้งในระบบการคาชายฝงเอง และยังเกี่ยวเนื่องไปถึงการขนสงในรูปแบบอื่น ระบบเศรษฐกิจและ
สังคม อีกทั้งยังเกี่ยวเนื่องไปถึงภาคอุตสาหกรรมของประเทศไทย ฯลฯ ดวย จากรายงานโครงการ
ศึกษาเพื่อพัฒนาระบบการขนสงชายฝงของประเทศไทย ไดพยายามแบงแยกปญหาออกเปน    
ขอสังเกตตางๆ ที่คอนขางชัดเจน โดยแบงออกเปนขอสังเกตเกี่ยวกับสถานะที่ปรากฏ ปญหา   
โครงสรางพื้นฐาน ปญหาการกํากับดูแล ปญหากฎระเบียบ ซึ่งปญหาเหลานี้จะมีความสัมพันธ
และสงผลกระทบซึ่งกันและกัน (ดังแสดงความสัมพันธไดดังรูปที่ 2.3) จึงเปนเหตุใหการแกปญหา
ของระบบการขนสงชายฝงไมสามารถทําไดโดยการแกปญหาทีละขออยางอิสระ ดังที่ไดกลาว    
มาแลวนั่นเอง 
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รูปที่ 2.3 ความสัมพันธระหวางปญหาโครงสรางพื้นฐาน การกํากับดูแล 
กฎระเบียบ กับสถานะที่ปรากฏ 

 
ที่มา : รายงานขั้นกลางโครงการศึกษาเพื่อพัฒนาระบบการขนสงชายฝง ส.พ.ว. 

 
2.2.2.1 ขอสังเกตเกี่ยวกับสถานะที่ปรากฏ 
 

• ตนทุนการขนสงสินคาชายฝงต่ํากวาการขนสงทางถนนมาก แตเมื่อรวมคาภาระ
ทาเรือ คายกขนสินคา และคาใชจายในการเชื่อมโยงแลว การขนสงดวยเรือ    
ชายฝงจะมีคาใชจายต่ํากวาการขนสงทางถนนไมมากนัก แตตองใชเวลาในการ
ขนสงนานกวากันมาก ทาเรอืชายฝงขาดการเชื่อมโยง เชน ขาดเสนทางรถไฟและ
ถนนเชื่อมโยงกับทาเรือที่สะดวกและเหมาะสม 

• ผูใชบริการทาเรือตองการบริการที่มีคุณภาพและมีประสิทธิภาพ ในขณะที่         
ผูประกอบการทาตองการความมั่นใจดานปริมาณการใชกอนเริ่มลงทุน จึงเปน
ความสนใจหรือจุดมุงหมายที่ขัดแยงกัน 

• อัตราคาภาระของทาเรือไมมีหลักเกณฑที่แนนอน  อัตราคาภาระแตละทา         
ไมเทากัน ทาเรือบางแหงมีอัตราคาภาระแพงมาก สูงกวาทาเรือแหลมฉบังและ 
ทาเรือกรุงเทพฯ ทั้งที่นาจะมีระดับการลงทุนที่ต่ํากวา 

ปญหา 
โครงสรางพื้นฐาน

ปญหา 
การกํากับดูแล

ปญหา 
กฎระเบียบ 

สถานะ 
ที่ปรากฏ 
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• ความไมแนนอนของผูใชบริการทาเรือ ทําใหผูประกอบการทาเรือไมสามารถ  
ปรับปรุงทาเรือไดดี ขณะเดียวกันทาเรือก็ไมมีกลยุทธการตลาดที่จะจูงใจลูกคา 

• ปจจุบันไมมีขอมูลทางสถิติเร่ืองยานพาหนะที่ชัดเจน หรือขอมูลสถิติไมสอดคลอง
กับภาพที่ปรากฏ เชน พบจากสถิติเรือวาประเทศไทยมีเรือขนสินคาทั่วไปที่ใชงาน
ชายฝงจํานวนมาก แตพบจากสถิติสินคาวามีการขนสงจริงไมมากตามสถิติ      
จึงอาจเปนไปไดวามีการดัดแปลงเรือไปใชประโยชนดานอื่นจนทายที่สุดไมทราบ
ปริมาณที่ชัดเจน ทําใหเกิดความไมแนนอน เชนวาหากสงเสริมจนมีสินคาขนสง
ชายฝงจํานวนมากแลวจะมีเรือเพียงพอสําหรับการขนสงหรือไม เปนตน 

• เปนกิจกรรมขนสงที่มีเจาของสินคาและผูประกอบการขนสงนอยราย จึงมีความ
แปรปรวนสูง ปริมาณสินคาขึ้นกับภาวะของธุรกิจสินคาซึ่งอาจมีทั้งขาขึ้น และ  
ขาลง 

• มีความไมแนนอนเกี่ ยวกับสินค าที่ ขนส งและมีสินค าขนสงทางชายฝ ง               
ไมหลากหลาย ทําใหปริมาณการขนสงพึ่งพิงสินคาหลักไมกี่ชนิด โดยเฉพาะเมื่อ  
สินคาที่ขนสงสวนใหญเปนน้ํามันซึ่งรัฐบาลสนับสนุนใหมีการขนสงทางทอ     
มากขึ้นซึ่งเปนการเขามาแยงตลาดโดยตรง อาจทําใหปริมาณสินคาไมแนนอน  
ไมมีเสถียรภาพ จึงทําการพัฒนาไดยาก 

• พื้นที่ภาคใตไมใชฐานเศรษฐกิจขนาดใหญ ไมมีสินคาอุตสาหกรรมมากนัก จึง
ยากที่จะมีการขนสงจํานวนมากตามที่การขนสงทางน้ําตองการ และเปนอุปสรรค
สําคัญตอการพัฒนาระบบขนสงชายฝง 

• การประกอบธุรกิจขนสงชายฝงมีอุปสรรคมาก เชน ภาระการจดทะเบียน การตอ
ทะเบียน การตรวจสภาพ คุณภาพผูควบคุมยานพาหนะ การรายงานเรือเขา-ออก 
การดําเนินงานขางตนตองประสานงานติดตอกับเจาหนาที่หลายหนวยงานและ
เกี่ยวของกับใบอนุญาตจํานวนมาก ทําใหการเดินเรือชายฝงมีภาระตนทุน  
ดําเนินการสูง 

• ภาระภาษีที่เรียกเก็บจากการขนสงแตละรูปแบบแตกตางกัน ภาษีที่ผูประกอบ
การขนสงทางบกจายต่ํากวาตนทุนที่ตนเองเปนผูกอใหเกิดขึ้น ทําใหสังคมโดย
รวมเปนผูแบกรับภาระซึ่งรวมถึงผูประกอบการขนสงชายฝงทั้งๆ ที่เปนคูแขงทาง
การคา ลักษณะนี้เปนการบั่นทอนความสามารถในการแขงขันของสังคมไทย  
โดยรวม 
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• ผูประกอบการขนสงชายฝงขาดความชํานาญดานการตลาด ไมสามารถหาสินคา
มาลงเรือไดเพียงพอกับความตองการ 

 
2.2.2.2 ขอสังเกตปญหาโครงสรางพื้นฐาน 
 

• ทาเรือสวนใหญตั้งอยูในทําเลที่ไมเหมาะสม มักประสบปญหารองน้ําตื้นเขิน เรือ
ไมสามารถเขาเทียบทาได หนวยงานรัฐไมมีงบประมาณเพียงพอในการบํารุง  
รองน้ําที่ตื้นเขินดังกลาว ผูประกอบการทาเรือไมสามารถใชเรือไดเต็มวิสัย
สามารถ 

• การเดินเรือมีส่ิงกีดขวาง มีโปะ โพงพาง ตั้งเปนอุปสรรคตอการเดินเรือ  
• ทาเรือชายฝงขาดเครื่องมือขนภายสินคาที่เหมาะสมกับสินคาเฉพาะอยาง เชน 

การขนถายตูคอนเทนเนอร ซึ่งเปนเรื่องเกี่ยวกับคุณภาพการบริการของทาเรือ 
• การขนสงเชื่อมโยงระหวางทาเรือกับพื้นที่หลังทาไมสะดวก บางแหงแคบ คดเคีย้ว 

ตองผานชุมชน ทําใหเกิดอันตราย 
 
2.2.2.3 ขอสังเกตปญหาการกํากับดูแลและกฎระเบียบ 
 

• หนวยงานที่เกี่ยวของมีหลายหนวยงาน นโยบายไมมีเอกภาพ และมีขั้นตอน     
ยุงยากทําใหการพัฒนาไมเปนระบบ 

• พ.ร.บ.เรือไทย ไมอนุญาตใหเรือที่จดทะเบียนตางชาติเขามาทําการคาชายฝง 
อยางไรก็ตามสําหรับผูประกอบการไทย เรือเปนการลงทุนที่มีมูลคาสูงมาก         
ผูประกอบการไมสามารถจายเงินทั้งหมดเพื่อโอนกรรมสิทธิ์ได ทําใหไมสามารถ     
จดทะเบียนเปนเรือไทยได 

• การขออนุญาตกอสรางหรือขยายทาเรือชายฝงมีความยุงยากและเสียเวลา จนถึง
ไมแนใจข้ันตอนดําเนินการ  

• รัฐบาลไมมีความสนใจในการพัฒนาระบบการขนสงชายฝงอยางจริงจังและ     
ตอเนื่อง เชน การจัดหางบประมาณในการพัฒนาการขนสงชายฝง โดยเฉพาะ
การพัฒนาโครงขายขนสงเชื่อมโยงที่เหมาะสมเพื่อเปนสาธารณูปโภคพื้นฐานให
ทาเรือเอกชน 
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• การศึกษาความตองการของแตละโครงการไมแมนยําและชัดเจนพอ โครงการ 
ของรัฐที่ผานมาหลายโครงการจึงไมประสบความสําเร็จ เพราะเมื่อสรางเสร็จแลว
มีความตองการนอยกวาที่ไดประมาณไวลวงหนา  

 
2.2.3 แนวทางการพัฒนาระบบการขนสงชายฝง 
 
จากการทบทวนถึงกรณีศึกษาแนวทางสําหรับการพัฒนาระบบการคาชายฝงใน          

ตางประเทศ ซึ่งไดแก กรณีศึกษาประเทศสหรัฐอเมริกา สหภาพยุโรป และประเทศญี่ปุน ซึ่ง     
แนวทางในการพัฒนาสําหรับแตละกลุมประเทศดังกลาวจะเปนไปตามสภาพการณที่เปนอยู    
ของแตละประเทศ ณ ขณะนั้น โดยสามารถกลาวถึงมาตรการตางๆ ที่ถูกกําหนดขึ้นเพื่อการพัฒนา
ระบบการคาชายฝงในแตละกรณีศึกษาอยางพอสังเขปเพื่อใหสามารถนําไปเปนแนวทางพื้นฐาน
สําหรับการพัฒนาระบบการขนสงชายฝงของประเทศไทย ไดดังตอไปนี้ 

 
 2.2.3.1 กรณีศึกษาประเทศสหรัฐอเมริกา 

 
สําหรับประเทศสหรัฐอเมริกานั้นมีหนวยงานที่รับผิดชอบสงเสริมการขนสงทางน้ํา

ทั้งการขนสงทางแมน้ําลําคลอง การขนสงทางชายฝง และการขนสงทางทะเล เปน   
หนวยงานเดียวกัน คือ MARAD (Maritime Administration) ซึ่งเปนหนวยงานในสังกัด
กระทรวงการขนสง (Department of Transportation) โดยมีการประกาศเปาหมายเชิง 
กลยุทธที่จะสรางการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและความสามารถในการแขงขันทั้ง       
ในประเทศและระหวางประเทศดวยการขนสงที่มีความยืดหยุนและมีประสิทธิภาพ โดย
การขนสงชายฝงของประเทศสหรัฐอเมริกานั้นไดรับการปกปองใหทําการขนสงไดเฉพาะ 

 
• เรือที่ตอในประเทศสหรัฐอเมริกา 
• มีเจาของเรือและเจาหนาที่บนเรือเปนคนอเมริกัน 
• เปนเรือจดทะเบียนในประเทศสหรัฐอเมริกา 

 
ทั้งหมดนี้เปนขอกําหนดในกฎหมายพาณิชยนาวีป 1920 (Merchant Marine Act 1920) 
ซึ่งวุฒิสมาชิก Wesley Jones เสนอไวและเปนรากฐานสําคัญของนโยบายการขนสง   
ทางน้ําในประเทศสหรัฐอเมริกา 
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 นอกจากนโยบายสงวนธุรกิจการขนสงทางน้ําในประเทศไวใหกับเรืออเมริกันและ
โดยคนอเมริกันแลว MARAD ยังมีมาตรการสงเสริมการขนสงทางน้ําในประเทศหลาย
มาตรการ ไดแก 

 
• การริเร่ิมโครงการเรือชายฝง (Coastal Shipping Initiative) 

เปนโครงการศึกษาตรวจสอบระบบขนสงชายฝงที่อยูในมหาสมุทรเดียวกัน 
(Coastwise Shipping System) โดยมีวัตถุประสงค เพื่อลดความแออัดของ    
การขนสงทางถนน 

 
• ความชวยเหลือผูสงสนิคา (Maritime Administrative Assistance to Shippers) 

เปนโครงการที่ทําการจัดตั้งหนวยงานซึ่งทําหนาที่หาเรืออเมริกันที่เหมาะสม
สําหรับการขนสงสินคาในนานน้ําสหรัฐ  

 
• การละเวนมาตรการบังคับกับเรือโดยสารขนาดเล็ก (Small Passenger Vessel 

Waiver Program) 
เปนโครงการที่ใหมีการกําหนดขั้นตอนการละเวนการบังคับใหใชเรือที่ตอใน

อเมริกาหรือการบริหารและควบคุมเรือโดยคนอเมริกัน ซึ่งอนุโลมใหใชเฉพาะ   
กับเรือโดยสารที่สามารถบรรทุกผูโดยสารไดต่ํากวา 12 คน โดยจะตองไมสง     
ผลเสียตอการจางตอเรือขนาดดังกลาวในประเทศ รวมถึงตองไมมีผลเสียตอการ
จางงานคนบนเรือในประเทศดวย 

 
• การริเร่ิมโครงการเรือขามฟาก (Ferry Initiative) 

เปนโครงการที่ไดมีการกําหนดใหมีคณะกรรมการถาวรของหนวยงานแหงรัฐ 
(Permanent Federal Interagency Committee) เพื่อเปนหนวยงานกลางสาํหรบั
ทุกเรื่องที่เกี่ยวของกับเรือขามฟาก 

 
• โครงการขนสงตูคอนเทนเนอรดวยเรือลําเลียง (Inland Container on Barge) 

เปนโครงการริเร่ิมใหมีขอตกลงความรวมมือกับการทาเรือข้ึน เพื่อศึกษาถึง
ความเปนไปไดของธุรกิจและตลาดในการขนสงตูคอนเทนเนอรดวยเรือลําเลียง
ระหวางทาเรือพิสตเบิรกในมลรัฐเพนซิลวาเนียกับทาเรือมอนเทอรเรยในเม็กซิโก
โดยผาน Brownsville ในมลรัฐเท็กซัส 
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นอกจากโครงการที่เกี่ยวของกับการขนสงทางน้ําโดยตรงขางตนแลว MARAD  
ยังมีโครงการที่เกี่ยวกับการขนสงเชื่อมโยงซึ่งถือวามีสวนสนับสนุนการขนสงทางน้ําอีก 4 
โครงการ ไดแก 

 
• ความรวมมือดานอุปกรณขนถาย (Cargo Handling Cooperative Program) 

เปนโครงการสนับสนุนทางดานการเงินสําหรับการวิจัยในการพัฒนาอุปกรณ
ขนถายสินคา เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการขนถายสินคาอันเปนปญหาสําคัญใน
ขณะนั้น 

 
• การขนสงเชื่อมโยงกับทาเรือสหรัฐและสถานีทางทะเล (Intermodal Access to 

US Ports and Marine Terminals) 
เปนโครงการควบคุมดูแลการขนสงเชื่อมโยงเพื่อใหเกิดความมั่นใจถึง       

การมีอยูของบริการขนสงทางน้ําที่มีประสิทธิภาพทั้งตอผูสงสินคาและผูบริโภค 
และรวมถึงการขนสงเชื่อมโยงระหวางการขนสงทางน้ํากับการขนสงทางบกที่มี     
ประสิทธิภาพ 

 
• บัญชีรายการเครื่องมือขนสงตอเนื่องของอเมริกา (Inventory of American 

Intermodal Equipment) 
เปนโครงการจัดทําบัญชีรายการเครื่องมือขนสงตอเนื่องและขอมูลตางๆ      

ที่จําเปนของบริษัทที่จดทะเบียนในอเมริกาและไดเผยแพรบัญชีรายการนี้ทาง 
internet เพื่อใหการศึกษาวิจัยและวางแผนพัฒนาสามารถทําไดอยางถูกตอง
เหมาะสม รวมถึงการทําใหนักลงทุนภาคเอกชนทราบสถานการณอยางชัดเจน 

 
• การเชื่อมตอการขนสงทางทะเลตอกับเสนทางรถไฟอยางมีประสิทธิภาพ 

(Efficient Marine-Rail Interface) 
เปนโครงการที่กําหนดใหทางรัฐบาลสหรัฐอเมริกาสามารถค้ําประกันหนี้ของ

เอกชนสําหรับการตอเรือ ซอมเรือ หรือดัดแปลงเรือโดยอูเรือภายในประเทศ และ
รวมถึงการพัฒนาเทคโนโลยีหรือการปรับปรุงอูตอเรือดวย 

 
ยิ่งไปกวานั้นการสงเสริมการขนสงทางน้ําของ MARAD ยังครอบคลุมกิจกรรม  

ตอเนื่องอยางรอบดาน เชน โครงการสนับสนุนดานการเงิน โครงการความรวมมือของ     
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ผูประกอบการขนสง  โครงการสนับสนุนดานแรงงานบนเรือและการฝกอบรม               
การสนับสนุนดานทาเรือ เปนตน 
 
2.2.3.2 กรณีศึกษาสหภาพยุโรป 
 

สําหรับการขนสงชายฝงในกรณีศึกษาสหภาพยุโรปนี้ มีความหมายกวาง โดยจาก
นโยบายยุโรปเดียวทําใหการขนสงชายฝงรวมถึงการขนสงทางทะเลรอบทวีปยุโรป ดังนั้น
จึงเปนการขนสงที่รวมการขนสงระหวางประเทศดวย 
 

สหภาพยุโรปไดประกาศนโยบายการขนสงกลาง (Common Transport Policy) 
ไวเมื่อวันที่ 12 กรกฎาคม ค.ศ.1995 ใชเปนแผนปฏิบัติการระหวางป ค.ศ.1995-2000 ซึ่ง
มพีื้นฐาน 3 ประการ ดังตอไปนี้ 

 
• ปรับปรุงคุณภาพโดยพัฒนาระบบการขนสงรวมแบบ (Integrated transport 

system) บนพื้นฐานของเทคโนโลยีที่ทันสมัย ซึ่งเปนประโยชนตอการบรรลุ    
วัตถุประสงคดานสิ่งแวดลอมและความปลอดภัย 

• ปรับปรุงกลไกการทํางานของตลาด เพื่อสงเสริมประสิทธิภาพการขนสงรวมถึง
การพัฒนาใหมีทางเลือก และการจัดใหมีบริการขนสงสะดวก ในขณะที่ตองรักษา
ความปลอดภัยตามมาตรฐานของสังคม 

• ขยายมิติของการขนสงไปภายนอกโดยปรับปรุงการขนสงเชื่อมโยงระหวาง       
สหภาพยุโรปและประเทศที่สาม และสงเสริมการเขาถึงของผูประกอบการใน    
สหภาพไปยังตลาดการขนสงในสวนอื่นของโลก 

 
จากนโยบายการขนสงกลางขางตน ไดมีการนําไปประยุกตและกําหนดเปน  

มาตรการพัฒนาการขนสงทางน้ําหลายประการ ไดแก 
 

• การเปดเสรีการขนสงชายฝงในประเทศสมาชิก (Cabotage Policy) 
เปนโครงการที่มีนโยบายครอบคลุมไปถึงการขนสงทางทะเล ซึ่งมีทั้งการ    

ขนสงชายฝง (Short Sea Shipping) และการเดินเรือตามแมน้ําระหวางประเทศ
ใหเปนธุรกิจเสรีที่ผูประกอบการในประเทศสมาชิกสามารถรับทําการขนสงใน
ประเทศสมาชิกได 
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• การสรางโครงขายการขนสงในทวีปยุโรป (TEN : Trans-European Transport 
Network) 

เปนโครงการพัฒนาโครงขายการขนสงโดยมีการระบุเสนทางตางๆ เพื่อสราง
โครงขายเชื่อมโยงการขนสงของประเทศในทวีปยุโรปเขาดวยกัน 

 
• การพัฒนาระบบเอกสารการขนสงชายฝง 

เปนโครงการพัฒนาระบบเอกสารที่ใชในการขนสงชายฝงใหแตละประเทศใช
มาตรฐานอยางเดียวกัน และเพื่อลดภาระของผูประกอบการขนสง 

 
• การควบคุมขนาดกองเรือบรรทุกสินคาตามแมน้ํา (Capacity Policy) 

เปนโครงการที่กําหนดใหผูประกอบการตองยุบเรือเกากอนตอเรือใหม หรือ
ตองจายเงินพิเศษจํานวนหนึ่ง เปนโครงการที่เรียกวา Old for New โดยการ
กําหนดสัดสวนขนาดของเรือเกาที่ตองยุบตอขนาดของเรือใหม หรือขนาดของ
จํานวนเงินพิเศษ ข้ึนกับระดับการเกินความตองการของเรือชนิดนั้นๆ ทั้งนี้เพื่อให
ขีดความสามารถในการใหบริการขนสงตามแมน้ําลําคลองมีปริมาณใกลเคียงกับ
ความตองการ 

 
• การสรางโครงการนํารองสําหรับการขนสงหลายรูปแบบ (PACT : Pilot Actions 

for Combined Transport) 
เปนโครงการนํารองสําหรับการขนสงสินคาที่ตองใชการขนสงรวมกันหลาย 

รูปแบบ โดยใหการสนับสนุนดานการเงินกับผูประกอบการที่ตองการพัฒนาการ
บริการใหสองคลองกับความตองการของตลาดที่ตองใชการขนสงมากกวาสอง 
รูปแบบ 

 
• การแกไขการบิดเบือนของคาขนสง 

เปนโครงการที่มีการจัดทําสมุดปกเขียว (Green paper) ซึ่งเปนขอกําหนดใน
การจัดการกับคาใชจายโครงสรางพื้นฐาน และคาใชจายที่เกิดขึ้นกับสังคมจาก
การขนสงแตละรูปแบบ ซึ่งควรนํามารวมเปนคาใชจายในการขนสงดวย 
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2.2.3.3 กรณีศึกษาประเทศญี่ปุน 
 

จากลักษณะภูมิประเทศที่เปนเกาะและที่ราบสวนใหญมีลักษณะเปนแนวยาว
เฉพาะพื้นที่ชายฝงทําใหกิจกรรมตางๆ กระจุกตัวอยูในบริเวณนี้ ทําใหประเทศญี่ปุนมี
โอกาสใชการขนสงชายฝงเปนอยางมาก ประกอบกับการขนสงทางทะเลเปนการติดตอกับ
โลกภายนอกเพียงทางเดียวของบางพื้นที่ รัฐบาลญี่ปุนจึงใหความสําคัญและมีมาตรการ
พัฒนาระบบการขนสงทางทะเลและการขนสงชายฝงอยางตอเนื่องเปนเวลานาน โดย
มาตรการพัฒนาระบบการขนสงชายฝงประกอบไปดวย 

 
• การสนับสนุนทางการเงินและเทคโนโลยี 

มี การจั ดตั้ งหน วยงาน  CATT (Corporation for Advance Transport & 
Technology) ข้ึน เพื่อความกาวหนาของการของการขนสงและเทคโนโลยี ซึ่งมี
ภาระกิจสําคัญดังนี้ 

- รวมลงทุนตอเรือและรวมเปนเจาของเรือกับผูประกอบการขนสงทาง
ทะเล 

- ขยายการใหสินเชื่อและการค้ําประกันสินเชื่อใหกับผูประกอบการขนสง
ทางทะเลเทคโนโลยี 

- ทํางานวิจัยเทคโนโลยีการขนสงพื้นฐาน 
- ใหการอุดหนุน (subsidy) การพัฒนาการขนสงทางรถไฟ 
 

• การใชนโยบายภาษี 
• การควบคุมขนาดกองเรือ 

เปนมาตรการที่พยายามลดขนาดกองเรือลง เพื่อใหสอดคลองกับอุปสงค
ของการขนสงที่ตองการ เพื่อใหธุรกิจเดินเรือชายฝงมีเสถียรภาพดวยความรวมมอื
กันระหวางรัฐบาลญี่ปุนกับองคกรของผูประกอบธุรกิจเดินเรือ โดยมีแนวทางการ
ปฏิบัติดังนี้ 

- การนําเรือมาจอดรวมกัน (Joint mooring) 
- การนํามายุบรวมกัน (Joint scrap) 
- การตอเรือใหมโดยยุบเรือเกา 
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จากกรณีศึกษาดังที่กลาวมา ประกอบกับสภาพการณและปญหาตางๆ เกี่ยวกับ
การขนสงชายฝงที่เกิดขึ้นในประเทศไทยอยู ณ ปจจุบันนี้ ทางสํานักงานคณะกรรมการ  
สงเสริมการพาณิชยนาวี ในโครงการศึกษาเพื่อพัฒนาระบบการขนสงชายฝงนั้น จึงได
เสนอแนวทางของโครงการสําหรับการพัฒนาระบบการขนสงชายฝงไวดังตอไปนี้ 

 
 2.2.3.4 แนวทางการพัฒนาระบบการขนสงชายฝงในประเทศไทย 
 

จากการศึกษาและรวบรวมขอมูลจากรายงานการศึกษาขั้นกลาง โครงการศึกษา
เพื่อพัฒนาระบบขนสงชายฝง โดยสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวีซึ่งได
เสนอโครงการพัฒนาระบบขนสงชายฝงโดยแบงไดเปน 3 กลุม ไดแก (1) กลุมโครงการ
ดานกระตุนอุปสงค หมายถึง การกระตุนใหมีสินคาขนสงชายฝงมากขึ้น (2) กลุมโครงการ
ดานกระตุนอุปทาน หมายถึง โครงการขยายขีดความสามารถของบริการขนสงชายฝง   
ใหมากขึ้น ซึ่งอาจเปนไปไดทั้งการอํานวยความสะดวก การเพิ่มขนาดกองเรือ การเพิ่ม     
ผูใหบริการ และ (3) กลุมโครงการดานการบริหาร โดยสามารถแจกแจงรายละเอียด      
ไดดังนี้ 

 
(1) โครงการดานกระตุนอุปสงค 

อุปสรรคสําคัญของการขนสงชายฝงในปจจุบัน คือ มีปริมาณสินคาไมเพียงพอ
สําหรับการขนสง ดังนั้นโครงการดานการกระตุนอุปสงคอาจทําไดดังนี้ 

- ควรพัฒนามีทาเรือชายฝงในตําแหนงที่เหมาะสมเพิ่มเติม การมีทาเรือ
ชายฝงเพิ่มข้ึนจะทําใหประชาชนในพื้นที่ใกลเคียงมีโอกาสไปใชบริการ
มากขึ้น การกําหนดที่ตั้งของทาเรือควรพิจารณาจากทําเลที่เหมาะสม 
ประชาชนสามารถเขาไปใชทาเรือไดสะดวก มีปริมาณสินคาเริ่มตนเปนที่
ยอมรับได มีคาใชจายในการดําเนินการต่ําโดยเฉพาะมีปญหาการ      
ขุดลอกนอย มากกวาปจจัยที่กําหนดจากความเห็นของผูมีอิทธิพล 

- ควรจัดใหมีศูนยรวบรวมและกระจายสินคาซึ่งทําใหมีโอกาสรวมสินคา
จากเจาของสินคาหลายรายใหมีจํานวนมากพอสําหรับการขนสงทาง 
ชายฝง โดยจะเปนประโยชนมากหากเปนสถานีริมน้ําในตําแหนงที่
เหมาะสม 
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- ควรประชาสัมพันธประโยชนของการขนสงชายฝงใหเปนที่รูจักแพรหลาย
มากขึ้น ทั้งในสวนราชการที่เกี่ยวของ เจาของสินคา ผูประกอบการขนสง
ตอเนื่อง และประชาชน 

- ควรกําหนดเขตการเดินรถไมใหใชรถบรรทุกในการขนสงทางไกลเกิน
ระยะทางที่กําหนด  

- ควรกําหนดภาระภาษีหรือคาธรรมเนียมที่เรียกเก็บจากการขนสงแตละ
รูปแบบ ใหสอดคลองกับภาระที่การขนสงรูปแบบนั้นกอใหเกิดกับสังคม 
เชน ภาษีสิ่งแวดลอม ภาษีการใชถนน 

- ควรจูงใจใหเจาของสินคาทดลองใชบริการขนสงชายฝง เชน การใหทุน
สนับสนุนการศึกษาความเปนไปไดของการขสงชายฝงสําหรับเสนทาง
หรือสินคาที่เฉพาะเจาะจงสําหรับเจาของสินคานั้นๆ 

- ควรสนับสนุนใหผูผลิตสินคาที่มีที่ตั้งริมน้ํากอสรางทาเรือหรือกองเรือของ
ตนเองโดยไดเงินกูดอกเบี้ยต่ํา หรือไดรับการสนับสนุนทางดานภาษีหาก
ผูประกอบการสามารถยืนยันที่จะใชการขนสงทางน้ํามีหนวยเปนตัน-
กิโลเมตร มากกวาปริมาณที่ระบุ 

- ควรสนับสนุนการลงทุนโดยลดหยอนภาษีนําเขาหรือยกเวนภาษีเงินได
ตามมาตรการของคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนโดยไมจํากัดเขต หาก
นักลงทุนมีแผนหรือสามารถยืนยันที่จะใชการขนสงทางน้ํามีหนวยเปน
ตัน-กิโลเมตรมากกวาปริมาณที่ระบุ 

- ควรสรางแรงจูงใจให ผูผลิตสินคาหันมาใชการขนสงทางน้ํ า  เชน         
การกําหนดใหสามารถหักคาใชจายการขนสงทางน้ําไดมากกวา          
คาใชจายจริงตามอัตราที่เหมาะสม 

- ควรประสานงานขอความรวมมือใหผูประกอบการที่ไดรับสัมปทาน
สํารวจหรือผลิตปโตรเลียมใหความสําคัญกับการใชบริการเรือไทย 

 
(2) โครงการกระตุนดานอุปทาน 

เพื่อใหเกิดความมั่นใจวาสินคาขนสงชายฝงที่พัฒนาใหมีขึ้นจะไดรับการบริการ  
ที่ดี  และมีปริมาณเพียงพอกับความตองการจึงจําเปนตองมีโครงการกระตุน         
ดานอุปทานดวย 
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- ควรดําเนินการขุดลอกรองน้ําในภาคใตและภาคกลางตอนลาง เชน    
รองน้ํามหาชัย แมกลอง บานดอน ปากพนัง และสงขลา อันจะทําใหการ
เดินเรือทําไดสะดวก สามารถใชเรือที่บรรทุกสินคาไดใหญขึ้น 

- ควรอนุญาตใหเรือชักธงตางชาติเขามาใหบริการในเสนทางหรือประเภท
ธุรกิจที่คนไทยไมพรอม โดยกาํหนดเงื่อนไขระยะเวลาที่เหมาะสม แตควร
กําหนดเงื่อนไขที่ เขมงวดมากขึ้นเกี่ยวกับการขอยกเวนไมใชบริการ     
เรือไทย เมื่อเปนบริการที่ผูประกอบการไทยสามารถใหบริการไดอยางมี  
ประสิทธิภาพ 

- ควรกําหนดเงื่อนไขที่เขมงวดมากขึ้นเกี่ยวกับการขอยกเวนไมใชการ
บริการเรือไทย เมื่อรัฐเห็นวาบริการนั้นๆ เปนความจําเปนที่ตองสราง 
ศักยภาพใหผูประกอบการไทย 

- ควรสนับสนุนใหมีการรวมทุนระหวางผูประกอบการไทยกับผูประกอบ
การตางชาติในธุรกิจเรือบริการ 

- ควรใหทาเรือระหวางประเทศของรัฐจัดพื้นที่สําหรับรองรับเรือคาชายฝง 
อันจะทําใหการเดินเรือชายฝงมีความสะดวกมากขึ้น และเปนการรองรบั
การขนสงจากทาเรือเอกชน 

- ควรสนับสนุนการดําเนินธุรกิจทาเรือของเอกชนที่กําลังดําเนินงานและมี
ศักยภาพ เชน การพัฒนาโครงขายคมนาคมที่เชื่อมโยงกับทาเรือ และ
การจัดหาสาธารณูปโภคพื้นฐาน 

- ควรสนับสนุนผูประกอบการเดินเรือใหใชเรือที่มีมาตรฐาน ซึ่งจะสามารถ
ทําใหบริการขนสงมคีวามสะดวก ปลอดภัย มีประสิทธิภาพ และเปนการ
จูงใจใหมีผูมาใชบริการมากขึ้น ซึ่งอาจดําเนินการโดยมาตรการทาง   
การเงิน หรือภาษี 

- ควรพิจารณาปรับโครงสรางของกองเรือใหทันสมัย มีอายุและขนาด
เหมาะสมกับการขนสงชายฝง เชน การกําหนดมาตรการใหยุบเรือเกา
กอนตอเรือใหมสําหรับประเภทเรือที่กําหนด 

- ควรพัฒนาใหมีระบบขนสงเชื่อมโยงซึ่งจะทําใหการขนสงชายฝงเปน 
สวนหนึ่งของบริการขนสงจากประตูถึงประตู (door to door service)   
ไดอยางแทจริง 

- ควรจัดใหมีมาตรการสงเสริมทางการเงิน (กองทุนพัฒนาพาณิชยนาวี) 
สําหรับการพัฒนาใหมีบริการเรือขนสงชายฝง ทาเรือชายฝง และการ  
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ขนสงเชื่อมโยงที่ครอบคลุมถึงการใชคอนเทนเนอร การใชรถแชสซีย 
เปนตน 

- ควรมีมาตรการสงเสริมการลงทุนโดยลดภาษีนําเขา หรือลดหยอนภาษี 
โดยไมจํากัดเขตสําหรับการพัฒนาใหมีบริการเรือขนสงชายฝง ทาเรือ
ชายฝง และการขนสงเชื่อมโยงที่ครอบคลุมถึงการใชคอนเทนเนอร     
การใชรถแชสซีย เปนตน 

- ควรสนับสนุนการศึกษา ฝกอบรมในดานคนประจําเรือใหคนประจําเรือมี
คุณภาพสําหรับรองรับการทํางานบนเรือขนชายฝง และเรือบริการ    
แทนขุดเจาะ สํารวจ หรือผลิตปโตรเลียม 

- ควรสงเสริมใหมีโครงการนํารองโดยสนับสนุนทางการเงินในสัดสวนที่
เหมาะสม หากเปนโครงการที่มีนวัตกรรม มีความเปนไปไดทางการตลาด
และการเงิน รวมถึงสามารถดําเนินธุรกิจไปไดดวยตนเองภายหลังระยะ
เวลาสนับสนุน 

 
(3) โครงการดานการบริหาร 

- ควรมีการติดตามและประเมินความกาวหนาของการพัฒนาระบบขนสง
ชายฝ งเปนระยะทุก  2 ป  ทั้ งนี้ เพื่ อใหสามารถปรับปรุงเพิ่มเติมได    
เหมาะสมกับสถานการณ  นอกจากนั้นควรมีการนําเสนอรายงาน    
ความกาวหนานี้ตอผูบริหารระดับสูง และมีการเปดเผยรายงานตอ      
สาธารณชน 

- ควรตั้งหนวยงานกลางเพื่อกํากับดูแลการพิฒนาทาเรือหรือการขนสง 
ชายฝงในลักษณะเบ็ดเสร็จ (one-stop service) ทั้งนี้เพื่อใหเกิดความ
เปนเอกภาพ และเพื่อใหเกิดความสะดวกกับประชาชนผูใชบริการ 

- ควรปรับนโยบายการใหสัมปทานบริหารทาเรือชายฝงของรัฐ โดยมุงเนน
ใหได ผูประกอบการที่มีประสิทธิภาพและกําหนดคาบริการไดต่ํ า       
มากกวาการมุงเนนหารายไดเขารัฐที่ เปนการคัดเลือกจากผูที่ เสนอ      
คาตอบแทนสัญญาสัมปทานสูงสุด รวมถึงควรกําหนดนโยบายใหถือวา
ทาเรือเปนสาธารณูปโภคพื้นฐานซึ่งรัฐตองจัดใหมีแทนที่จะถือวาทาเรือ
เปนกิจการพาณิชย 
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- ควรจัดใหมีการศึกษาวิจัยทางดานการขนสงชายฝงใหกวางขวาง    
ครอบคลุมเร่ืองตางๆ มากขึ้น และเผยแพรผลการศึกษาตอสาธารณะ
เปนประจํา 

- ควรพัฒนาปรับปรุงกฎระเบียบใหสอดคลองกับการปฎิบัติที่ทําไดจริง
และไมเปนภาระกับผูประกอบการ เชน พ.ร.บ.เดินเรือในนานน้ําไทย 
กฎหมายศุลกากร 

- ควรพัฒนาระบบเอกสารที่ใชในการขนสงชายฝงใหมีความสะดวก       
ไมยุงยากและไมเปนภาระกับผูที่เกี่ยวของ 

- ควรจัดการบริหารอยางโปรงใส  เปนอิสระปลอดจากการแสวงหา        
ผลประโยชนของบุคลากรทั้งระดับทองถิ่น ระดับชาติ 

 
2.3 กรณีศึกษาการวิเคราะหเพื่อเปรียบเทียบและเลือกเสนทางการขนสง 
 
 2.3.1 กรณีศึกษา Study on Modal Shift in Thailand 
 
 จากการสํารวจตลาดของการขนสงสินคาภายในประเทศไทยนั้น พบวาการขนสงสินคา
ภายในประเทศไทยใชรูปแบบการขนสงทางถนนเปนสวนใหญ โดยมีสัดสวนสูงถึงรอยละ 90 ของ
ปริมาณการขนสงสินคาภายในประเทศทั้งหมด ในขณะที่มีการใชรูปแบบการขนสงทางน้ําดวยเรือ
ขนสินคาชายฝงเพียงรอยละ 5 เทานั้น และนอกจากนั้นเปนการขนสงในรูปแบบของรถไฟและทอ
ซึ่งมีสัดสวนที่ลดนอยลงไปตามลําดับ โดยตามสภาวการณที่กําลังประสบอยูในปจจุบัน สําหรับ  
รูปแบบการขนสงทางถนนซึ่งใชรถบรรทุกเปนหลักนั้น ถือไดวามีการพัฒนาใหมีความกาวหนากวา
การขนสงรูปแบบอ่ืนเปนอยางมาก ทั้งในเรื่องของระบบโครงขายถนน หรือเทคโนโลยีตางๆ แต
อยางไรก็ตามการใชรถยนตบรรทุกก็เปนสาเหตุที่ทําใหเกิดปญหาการจราจรติดขัด ปญหามลภาวะ
เปนพิษ และปญหาอุบัติเหตุ ฯลฯ ในทางตรงขามสําหรับรูปแบบการขนสงสินคาดวยเรือคาชายฝง
ในประเทศไทยเปนรูปแบบการขนสงที่ไดรับการพัฒนานอยมาก ซึ่งอาจสังเกตไดจากพัฒนาการ
ของการขนสงดวยเรือชายฝงที่เกิดข้ึนในประเทศไทยนั้น มีความกาวหนานอยกวาประเทศที่มี
ความยาวชายฝงใกลเคียงกันอยางเห็นไดชัด ทั้งๆ ที่สภาพภูมิประเทศของประเทศไทยมีเสนทาง
สําหรับการขนสงสินคาชายฝงอยูมากมาย อีกทั้งการขนสงชายฝงนี้ยังมีตนทุนการขนสงที่ต่ํากวา
การขนสงดวยรูปแบบอื่นๆ อีกดวย 
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 ดังนั้นในกรณีศึกษานี้ จึงไดมุงศึกษาถึงความเหมาะสมของการเปลี่ยนรูปแบบการขนสง
ผลิตภัณฑจําพวกเหล็กจากการขนสงทางถนนดวยรถบรรทุกในปจจุบันไปเปนการขนสงทางน้ํา
ดวยเรือขนสินคาชายฝง โดยทําการเปรียบเทียบกันระหวาง 4 เสนทาง ดังนี้ 

(1) จากทาเรือบางสะพาน (จ.ประจวบคีรีขันธ) ไปยังทาเรือแหลมฉบัง (จ.ชลบุรี) 
(2) จากทาเรือบางสะพาน (จ.ประจวบคีรีขันธ) ไปยังทาเรือกรุงเทพฯ 
(3) จากทาเรือบางสะพาน (จ.ประจวบคีรีขันธ) ไปยังมาบตาพุด (จ.ระยอง) 
(4) จากทาเรือมาบตาพุด (จ.ระยอง) ไปยังทาเรือกรุงเทพฯ 

โดยแตละเสนทางสามารถแสดงระยะทางทั้งทางถนน และทางน้ําไดดังตารางตอไปนี้ 
 
  ตารางที่ 2-7 ระยะทาง (กิโลเมตร) ทางบก (ทางถนน) ระหวางทาเรือตางๆ 

ทาเรือ บางสะพาน มาบตาพุด แหลมฉบัง กรุงเทพฯ 
บางสะพาน 0 546 480 368 
มาบตาพุด 546 0 66 193 
แหลมฉบัง 480 66 0 112 
กรุงเทพฯ 368 193 112 0 

 
ตารางที่ 2-8 ระยะทาง (กิโลเมตร) ทางทะเลระหวางทาเรือตางๆ  

ทาเรือ บางสะพาน มาบตาพุด แหลมฉบัง กรุงเทพฯ 
บางสะพาน 0 240 260 300 
มาบตาพุด 240 0 - 180 
แหลมฉบัง 260 - 0 - 
กรุงเทพฯ 300 180 - 0 

 
จากตารางขางตนจะเห็นไดอยางชัดเจนวาในทุกเสนทาง (ยกเวนเสนทางทาเรือกรุงเทพฯ-       

มาบตาพุด) นั้น เสนทางทางทะเลมีระยะทางสั้นกวาเสนทางทางถนนอยางมากเลยทีเดียว 
 
 สําหรับในกรณีศึกษานี้ จะทําการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการขนสงดวยเรือชายฝง 4 
ป ระ เภ ท  ได แ ก  Traditional Barges, Ocean-going Barges, General Cargo Vessels แล ะ    
Ro-Ro vessels กับการขนสงทางถนนดวยรถบรรทุกในทั้ง 4 เสนทางขางตน โดยจะเปรียบเทียบ
ในดานของคาใชจายในการขนสงที่เกิดขึ้น ซึ่งจะวิเคราะหโดยใช Cost Model (จะกลาวถึงใน
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ลําดับตอไป) นอกจากนั้น จะมีการเปรียบเทียบกันในดานของผลกระทบตอส่ิงแวดลอม และ
ปริมาณพลังงาน   ที่ถูกใชไปในแตละรูปแบบการขนสง อีกดวย 
 

แบบจําลองตนทุน (Cost Model) 
 

 แบบจําลองตนทุนที่ถูกนํามาใชในกรณีศึกษานี้ จะสามารถแบงไดเปน 2 สวน ดังนี้ 
 

• สวนที่ใชสําหรับวิเคราะหคาใชจายที่เกิดขึ้นจากการขนสงดวยเรือชายฝง ซึ่งจะ
ประกอบไปดวย 5 องคประกอบหลักๆ ไดแก 

- Parameters Module เปนสวนของแบบจําลองที่จําลองถึงปจจัยตางๆ ที่
มีผลกระทบตอตนทุนหรือคาใชจายของเรือชายฝง โดยที่ ไม ไดมี      
ความเกี่ยวของกับทาเรือใดทาเรือหนึ่งโดยเฉพาะ ตัวอยางเชน bunker 
price, exchange rates และ required rate of return on investment 

- Ports Module เปนสวนของแบบจําลองที่ใชระบุถึงระยะทางระหวาง   
ทาเรือและโครงสรางคาใชจายในทาเรือแตละทาที่ เกี่ยวของในการ
วิเคราะห โดยอาจจะระบุไปถึงคาใชจายสําหรับรถบรรทุกที่วิ่งระยะสั้นที่
ขนสินคาเขาและออกจากทาเรือนั้นๆ ดวย 

- Vessel Cost Module เปนสวนของแบบจําลองที่ทําหนาที่ประมาณ    
ตนทุนคงที่ (Fixed Costs) ของเรือแตละประเภท รวมทั้งปริมาณการ     
ใชเชื้อเพลิงดวย โดยจะกําหนดขึ้นเปน Reference Vessel ซึ่งจะระบุถึง
คามาตรฐานตางๆ  สําหรับเรือแตละประเภท  นอกจากนั้นจะทํา         
การคํ านวณ  Capital Costs และ  Operating Costs ของเรือแต ละ
ประเภท  รวมไปถึ งการปรับแกตามขนาดและความเร็วของเรือ           
การปรับแกตามอายุของตัวเรือที่ไมเปนไปตามที่มาตรฐานใน Module 
กําหนด และยังมีการคํานวณ Crew Costs อีกดวย 

- Environmental Module เป น ส ว น ข อ งแบ บ จํ า ล อ งที่ ใช สํ า ห รั บ           
การประมาณและเก็บขอมูลของสิ่งที่ถูกปลอยออกมาจากยานพาหนะ   
ที่จําเปนสําหรับการคํานวณผลกระทบตอสิ่งแวดลอมในแตละรูปแบบ
การขนสง 
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- Route Cost Module เปนสวนของแบบจําลองที่ใชในการประมาณ     
คาใชจายที่เกิดขึ้นทั้งหมดในการขนสงผลิตภัณฑเหล็กดวยเรือขนสง   
สินคาชายฝงในแตละเสนทางการขนสง 

 
• สวนที่ใชสําหรับวิเคราะหคาใชจายที่เกิดขึ้นจากการขนสงดวยรถบรรทุก ซึ่งจะอยู

บนพื้นฐานของ ETO schedules สําหรับรถสิบลอและรถ 18 ลอกึ่งพวง 
 

หลังจากที่วิเคราะหถึงตนทุนในแตละเสนทางจาก Cost Model ที่ได
กลาวอยางพอสังเขปไปแลว ยังจะตองคํานึงถึงขนาดของเรือที่ใชกันจริง ความถี่
ของเที่ยวเรือที่ใหบริการ และเรื่องของสินคาเที่ยวกลับซ่ึงจะมีผลกับตนทุนหรือ  
คาใชจายตอเที่ยวการขนสงอีกดวย ทั้งนี้เพื่อใหแบบจําลองที่ใช และตนทุนที่    
ทําการวิเคราะหไดนั้นใกลเคียงความจริงมากยิ่งขึ้น 

 
 ผลการวิจัยที่ได 
 

เนื่องจากทาเรือบางสะพานเปนทาเรือตนทางที่สําคัญในการขนสงผลิตภัณฑ
เหล็กทั้งที่เปน Hot-rolled Coil และ Cold-rolled Coil ไปยังแหลงอุตสาหกรรมตางๆ ใน
กรุงเทพมหานคร และนิคมอุตสาหกรรมบริเวณภาคตะวันออกของประเทศไทย ดังนั้น  
การสรุปผลการวิจัยนี้ จะสรุปในเสนทางการขนสงที่มีทาเรือบางสะพานเปนตนทาง     
การขนสงเปนหลัก ซึ่งจะสรุปไดดังตารางตอไปนี้ 
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ตารางที่ 2-9 เปรียบเทียบตนทุนของแตละรูปแบบการขนสงสําหรับเสนทางทาเรือบางสะพานไปยงั
มาบตาพุด 
 
 

Barge-Ocean 
going 

Barge- 
Traditional 

General Cargo RoRo Road Truck

Total Cost per Round Trip 575,561  1,031,890 603,923  623,864    
Return on Investment 71,605  22,391  133,232  257,361    
Required Revenue per Trip 647,166  1,054,280 737,156  881,226    
Transport Cost (Baht/tonne) 373.9 292.9 425.9 509.2 729.7 
Inventory Cost (Baht/tonne) 5.5 12.9 4.9 2.4 3.5 
Total Cost (Baht/tonne) 379.4 305.7 430.9 511.6 733.1 

 
ตารางที่ 2-10 เปรียบเทียบตนทุนของแตละรูปแบบการขนสงสําหรับเสนทางทาเรือบางสะพาน   
ไปยังทาเรือแหลมฉบัง 
 
 

Barge-Ocean 
going 

Barge- 
Traditional 

General 
 Cargo RoRo Road Truck

Total Cost per Round Trip 476,108 1,173,014 498,669 390,591  
Return on Investment 56,885 20,060 105,842 90,437  
Required Revenue per Trip 532,992 1,193,074 604,512 481,028  
Transport Cost (Baht/tonne) 415.7 331.4 471.5 304.6 642 
Inventory Cost (Baht/tonne) 7.0 18.6 6.4 2.5 3.1 

Total Cost (Baht/tonne) 422.7 350.0 478.0 307.1 644.6 
ที่มา : Study on Modal Shift in Thailand (Final Report) 

 
 
 
 
 
 

ที่มา : Study on Modal Shift in Thailand (Final Report) 
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ตารางที่ 2-11 เปรียบเทียบตนทุนของแตละรูปแบบการขนสงสําหรับเสนทางทาเรือบางสะพาน   
ไปยังทาเรือกรุงเทพฯ 
 
 

Barge-Ocean 
going 

Barge- 
Traditional 

General Cargo RoRo Road Truck

Total Cost per Round Trip 1,911,861 1,208,940 2,014,613 1,528,667  
Return on Investment 272,369 59,704 506,782 214,905  
Required Revenue per Trip 2,184,230 1,268,644 2,521,395 1,743,572  
Transport Cost (Baht/tonne) 385.0 352.4 444.4 241.4 492.0 
Inventory Cost (Baht/tonne) 14.3 15.2 13.7 5.3 2.5 
Total Cost (Baht/tonne) 399.3 367.6 458.1 246.7 494.5 
ที่มา : Study on Modal Shift in Thailand (Final Report) 
 
ตารางที่ 2-12 เปรียบเทียบตนทุนของแตละรูปแบบการขนสงสําหรับเสนทางทาเรือบางสะพาน   
ไปยังทาเรือกรุงเทพฯ (Public Wharf) 
 
 

Barge-Ocean 
going 

Barge- 
Traditional General Cargo RoRo Road Truck

Total Cost per Round Trip 541,081 1,085,800 962,876 453,664   
Return on Investment 62,876 28,386 203,690 115,405   
Required Revenue per Trip 603,957 1,114,186 1,166,566 569,069   
Transport Cost (Baht/tonne) 400.9 309.5 387.2 377.8 258.0 
Inventory Cost (Baht/tonne) 7.3 18.0 11.6 2.8 1.6 
Total Cost (Baht/tonne) 408.5 327.4 398.8 380.6 260.0 
ที่มา : Study on Modal Shift in Thailand (Final Report) 

 
จากตารางสรุปการเปรียบเทียบตนทุนสําหรับแตละเสนทาง ของแตละรูปแบบ

การขนสงจะเห็นไดวาในเสนทางทาเรือบางสะพานไปยังทาเรือกรุงเทพฯ และทาเรือ 
แหลมฉบัง การขนสงดวยเรือ Ro-Ro จะเปนรูปแบบการขนสงที่มีคาขนสงถูกที่สุด และ    
ในทางกลับกันคาขนสงที่เกิดขึ้นจากการขนสงดวยรถบรรทุกจะแพงที่สุด ซึ่งมีเหตุผลเนื่อง
มาจากการมีความถี่ในการใหบริการของเรือประเภทนี้คอนขางสูงและแนนอน ยิ่งไป    
กวานั้น การขนสงดวยเรือ Ro-Ro นี้สามารถที่จะดึงดูดใหมีการขนสินคาเที่ยวกลับไดดวย 
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นอกจากนั้นจากการวิจัยยังสรุปไดอีกวา เรือ Ro-Ro ที่ใชนี้ควรจะมีขนาดอยูระหวาง 
1,000 ถึง 4,500 dwt. แตสําหรับเสนทางทางทะเลที่เขาและออกจากมาบตาพุดนั้น ไม
สามารถที่ใชเรือ Ro-Ro ได ดังนั้นในระยะสั้น จะเห็นไดจากตารางวาเรือ Traditional 
Barge มี ความเหมาะสมมากที่สุด (คาขนสงถูกที่สุด) อยางไรก็ตาม สาเหตุเปนเพราะเรือ
ประเภทนี้สามารถที่จะเชาและปลอยกันไดงาย แตก็ไมไดมีความไดเปรียบหรือเสียเปรียบ
กันมากไปกวาระบบเรือ Tug and barge ซึ่งเปนระบบที่เหมาะสมกับสภาพอากาศหนาว
จัดมากกวาที่จะนํามาใชกับสภาพอากาศในอาวไทย ดังนั้นในระยะยาวการใชเรือประเภท 
Ocean-going Barges จึงมีความเหมาะสมมากที่สุด 
 

นอกจากการสรุปโดยมุงเนนไปในเรื่องของตนทุนการขนสงที่เกิดขึ้นแลว ยังมีเร่ือง
ของผลกระทบตอสภาพแวดลอม ปริมาณการใชเชื้อเพลิง และคาบํารุงรักษาถนนจาก  
การขนสงดวยรถยนตบรรทุก อีกดวย (แตผูศึกษาไมไดยกมากลาว ณ ที่นี้) 

 
 2.3.2 กรณีศึกษา Multimodal Transport Corridors in South East Asia 
 
 การพัฒนาทางดานเศรษฐกิจในภูมิภาคเอเซียตะวันออกเฉียงใตไดประสบความลมเหลว
หลังจากที่ไดรับผลกระทบจากวิกฤตการณทางการเงินและเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นเมื่อป พ.ศ. 2540 ถึง
อยางนั้นก็ตาม สภาวะเศรษฐกิจในภูมิภาคนี้ก็ยังสามารถประคองตัวอยูไดเนื่องจากความเขมแข็ง
ของอุตสาหกรรมการสงออกที่มีจํานวนมากขึ้นและมีประสิทธภาพสูงขึ้น 
  
 อยางไรก็ตาม กิจกรรมการสงออกจําเปนตองอาศัยการขนสงอยางตอเนื่อง (Multimodal 
Transport) ที่มีประสิทธิภาพเพื่อการนําสินคาเขาและสงสินคาออกไปยังผูซื้อสินคาที่อยูใน      
ตางประเทศหรือตางทวีป ดังนั้นในงานวิจัยนี้จึงทําการประเมินถึงประสิทธิภาพของเสนทางการ 
ขนสงตอเนื่องในภูมิภาคเอเซียตะวันออกเฉียงใตนี้ โดยมุงเนนไปที่ประเทศลาวซึ่งเปนประเทศเดยีว    
ในภูมิภาคแถบนี้ที่ไมมีทางออกทะเล โดยจะสนใจประสิทธิภาพของแตละเสนทางการขนสงเพื่อ 
นําสินคาเขาและสงสินคาออกจากประเทศลาว ทั้งในทางทฤษฎีและปฏิบัติ ทั้งนี้ทั้งนั้นเพื่อตองการ
ที่จะตอบปญหาเบื้องตน 4 ขอหลักๆ ไดแก (1) การขนสงสินคาระหวางประเทศในภูมิภาคเอเซีย
ตะวันออกเฉียงใตนั้นเกิดขึ้นอยางไร โดยเฉพาะอยางยิ่งสินคาที่นําเขาและสงออกจากประเทศลาว 
(2) ปจจัยอะไรบางที่มีผลตอการเลือกรูปแบบและเสนทางการขนสงทั้งภายในและโดยรอบประเทศ
ลาว (3) เสนทางการขนสงเสนทางใดที่มีประสิทธิภาพมากที่สุดในการขนสงสินคาระหวางประเทศ
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ลาวกับตางประเทศ และ (4) ผูใด หรือองคกรดานใดที่สามารถจัดการในเรื่องของเสนทางการ    
ขนสงเหลานี้ไดดีที่สุด โดยสําหรับงานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อ 
 

1. ประเมินถึงสิ่งอํานวยความสะดวกพื้นฐานในดานการขนสงของประเทศตางๆ ใน
ภูมิภาคเอเซียตะวันออกเฉียงใต 

2. ใหเขาใจถึงกรอบการควบคุมหรือระเบียบตางๆ ที่ถูกกําหนดข้ึนใชภายในภูมิภาค
เอเซียตะวันออกเฉียงใตในสวนที่เกี่ยวของกับการขนสงสินคาและอุปกรณอํานวย
ความสะดวกตางๆ 

3. ใหเขาใจถึงการใชบริการการขนสงในประเทศลาว  
4. ตรวจสอบถึงปจจัยตางๆ ที่มีผลตอการเลือกรูปแบบและเสนทางการขนสง        

ในประเทศลาว 
5. ใหทราบถึงจํานวนเสนทางการขนสงอยางตอเนื่องที่ทางผูสงและรับสินคา         

ใชกันอยูในการคาขายระหวางประเทศ 
6. ประเมินถึงความนาเชื่อถือของเสนทางการขนสงเหลานี้ 
7. ใหทราบวาใคร หรือองคกรประเภทใดที่ควรจะเปนผูจัดการในเรื่องของเสนทาง

การขนสงเหลานี้ และจะจัดการอยางไร 
8. เสนอแนะ Conceptual-Model เพื่อชวยในการตัดสินใจดานโลจิสติกส 

 
สําหรับการทบทวนงานวิจัยฉบับนี้ สามารถแบงเปน 2 สวนหลักๆ ไดดังนี้ 

 
สวนที่ 1 ปจจัยตางๆ ที่ผลตอการเลือกรูปแบบและเสนทางการขนสง 
 

McKinnon (1989) กล าวไว ว า  “The allocation of freight among transport 
modes, often called modal split, has been one of the most controversial topics 
the field of transport logistics” ทั้งนี้เพราะการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงนั้นไมได
ขึ้นอยูกับหลักการหรืออุดมการณที่มีอยูเสมอไป แตยังขึ้นอยูกับปจจัยตางๆ ทางดาน   
การคาอีกมากมาย เชน ตนทุนที่ใชในแตละรูปแบบการขนสง หรือปจจัยภายนอก เชน 
ความปลอดภัย และผลกระทบตอส่ิงแวดลอม เปนตน 
 

McKinnon (1989) ยังกลาวอีกวา การเลือกรูปแบบการขนสงสินคาระหวาง
ประเทศหรือภูมิภาคนั้น ขึ้นอยูกับปจจัยหลายๆ อยาง เชน ขนาดของประเทศ สภาพ     
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ภูมิประเทศ การกระจายแหลงที่อยูอาศัยและแหลงอุตสาหกรรม ความหนาแนนของ  
โครงขายการขนสง โครงสรางทางเศรษฐกิจและนโยบายรัฐบาลในดานที่ เกี่ยวกับ         
กฏระเบียบการควบคุมการขนสง การลงทุนและภาษี เปนตน 
 

Cullinane & Toy (2000) กลาวไววา  การวิจัยสําหรับการเลือกรูปแบบและ     
เสนทางการขนสงสินคานั้น ตองชี้ใหชัดถึงปจจัยหลักๆ ที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือก
รูปแบบการขนสงดังกลาว ดังรูปที่ 2.4 ซึ่งจะแสดงถึงตัวแปรหรือปจจัยทั้งภายในและ  
ภายนอกตางๆ ที่มีผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสง โดยปจจัยภายนอก 
(External Influences) ในที่นี้ หมายถึง กฎขอบังคับตางๆ ความตองการของลูกคา สวน
ปจจัยภายใน (Internal Influences) เปนปจจัยที่ขึ้นกับสินคา และโครงสรางและขนาด
ขององคกรเอง สวนสําหรับในรูปที่ 2.5 จะแสดงถึงการจําลองกระบวนการการตัดสินใจ
เลือกรูปแบบการขนสงซึ่งเสนอโดย Rushton & Oxley (1989) 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 2.4 ปจจัยตางๆ ทีมีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสง 

ที่มา : Adapted from Jeffs (1985) 
 

 
 

EXTERNAL INFLUENCES 
GOVERNMENT 
     Regulation 
     Transport infrastructure 
     Bilateral, regional 
agreement            
     Legislation 
CUSTOMER REQUIREMENTS 

Size & frequency of delivery

INTERNAL INFLUENCES 
PRODUCT  
     Value/unit weight 
     Nature (perishable; fragile; bulky) 
COMPANY SIZE 
COMPANY STRUCTURE/ORGANIZATION
     Position of transport function (attitude) 
     Distribution policy 
     Own fleet/leased infrastructure 

K l d f lt ti

AVAILABLE TRANSPORTATION 
FACILITIES

TRANSPORT DECISION-MAKING 
PROCESS 

MODE(S) 
SELECTED
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รูปที่ 2.5 กระบวนการการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสง 
 
ในป  1989 McGinnis กลาวไววา  การตัดสินใจเลือกรูปแบบและเสนทาง        

การขนสงขึ้นอยูกับปจจัยตางๆ อยางนอย 6 อยาง ไดแก (1) คาระวางการขนสง (Freight 
rates) (2) ความนาเชื่อถือ  (Reliability) (3) ระยะเวลาการขนสง  (Transit times) (4) 
อัตราสินคาสูญเสียและเสียหาย (Pilfered and damaged goods) (5) การตัดสินใจของ      
เจาของเสินคา (Shipper market considerations) และ (6) การตัดสินใจของผูประกอบ
การขนสง (Carrier considerations) 
 

อาจกลาวไดวา แตละรูปแบบของการขนสงที่เลือกใชนั้น จะมีผลกระทบโดยตรง
กับประสิทธิภาพของชองทางโลจิสติกส (Logistics channel) โดยรวม ในขณะที่แตละ    
รูปแบบการขนสงจะมีลักษณะ และจุดแข็งจุดออนตางกันออกไป (Liberatore & Miller, 
1995) 
 

McKinnon (1989) ยังไดแสดงถึงปจจัยตางๆ ที่มีผลตอการเลือกรูปแบบและ  
เสนทางการขนสงสินคาระหวางประเทศของผูสงออกดังตารางที่ 2-13 โดยปจจัยเหลานี้

Identification of  
operational factors :  

• External 
• Customer 
• Product 

Identification of
transport modes
characteristics :  

• Sea 
• Raod 
• Rail

Determination consignment
factors :   

• Routing 
• Distance 
• Cargo type

Assess :  
• Service level

required

Decision :  
• Select of transport mode

or combination of modes
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จะแปรผันตามตลาดในตางประเทศ ดังนั้น เปนปกติที่แตละบริษัทหรือองคกรในแตละ
ประเทศจะเลือกใชระบบโลจิสติกสที่แตกตางกันออกไป 
 

ตารางที่ 2-13 ปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบและเสนทางการขนสงสินคาระหวางประเทศ 
Product-related                                            Exporter-related 
     Value density                                                           Location of plants 
      Perishability                                                             Firm size         
      Length of product life cycle                                     Investment priorities 
      Product range                                                          Export marketing strategy  
      Turnover rate                                                           Corporate structure 
Market-related                                              Environment-related 
     No.of distributors/customers                                     Standard of infrastructure 
      Size of distributors/customers                                   Political/economic stability 
      Level of customer service                                         Government regulations 
      Volume of sales                                                         Customs constraints 
      Quality of distributions                                               Availability, cost & quality of - 
      Growth prospects                                                         - distribution contractors   
 
ที่มา : McKinnon (1989) 

 
สําหรับในกรณีศึกษา โดย รุทธิ พนมยงค (2000) นี้ ไดทําการวิเคราะหถึงปจจัย

ตางๆ ที่มีผลตอการเลือกรูปแบบและเสนทางการขนสงสินคาระหวางประเทศเขาและออก
จากประเทศลาว โดยมีวิธีเก็บและรวบรวมขอมูลดังตอไปนี้ 
 
(1) Structured Interview 

เปนการสํารวจขอมูลดวยการสัมภาษณโดยใชแบบสอบถาม และจําเปนที่จะตอง
ใชการสัมภาษณนี้รวมกับเทคนิค Stated Preference ดวย เนื่องจากการสอบถาม  
ในบางครั้งเปนการสมมติเสนทางที่ยังไมเคยใชในการขนสงจริงขึ้นมา เพื่อใหการ
ทํานายเหตุการณตางๆ มีความใกลเคียงความจริงมากยิ่งขึ้น การสุมตัวอยางในการ
เก็บขอมูลคร้ังนี้ ไดกลุมตัวอยางจาก The LAO National Chamber of Commerce 
and Industry Membership Directory โดยไดมุ ง เนน ไปที่ ผู ใชบ ริการโครงขาย      
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การขนสงในประเทศลาว ไดแก ผูสงออก ผูนําเขา ผูบริการดานการขนสงและ          
โลจิสติกส โดยสําหรับแบบสอบถามที่กลาวถึงนี้ จะสามารถแบงไดเปน 7 สวน ไดแก 

สวนที่ 1 : สวนที่เกี่ยวของกับขอมูลทั่วไปขององคกรตัวอยาง 
สวนที่ 2 : สวนที่เกี่ยวของกับสถานภาพปจจุบันขององคกรตัวอยาง และธุรกิจ
หลักที่ประกอบกิจการอยู 
สวนที่ 3 : สวนที่เกี่ยวของกับขนาดขององคกรตัวอยาง จํานวนการจางงาน ฯลฯ 
ความสําคัญของการขนสงที่มีตอองคกรตัวอยาง 
สวนที่ 4 : สวนที่เกี่ยวของกับการวิเคราะหการใชรูปแบบการขนสงที่มีอยูใน
ประเทศลาว จุดบกพรองของระบบการขนสง (โดยจะใชการสัมภาษณในรูปแบบ
ของ “คําถามเปด (Open-ended question)” 
สวนที่ 5 : สวนที่เกี่ยวของกับรูปแบบการเชื่อมตอของการขนสง และลักษณะของ
สินคาที่ทําการขนสง 
สวนที่ 6 : สวนที่เกี่ยวของกับการตรวจสอบถึงปจจัยตางๆ ที่มีผลตอการเลือก 
เสนทางการขนสงสินคาในประเทศลาว 
สวนที่ 7 : สวนที่เกี่ยวของกับขอมูลประวัติการศึกษา และความรูดานการขนสง  
ที่สามารถจับประเด็นไดในระหวางการสัมภาษณบุคคลที่มีอํานาจในการตัดสินใจ
ดานการขนสง 
 

(2) Unstructured Interview 
เปนการสัมภาษณสํารวจขอมูลโดยไมใชแบบสอบถาม ซึ่งเปนวิธีที่มีความ       

ยืดหยุนมากกวา ความคลองตัวสูงกวา และทําใหเห็นภาพรวมของสถานการณตางๆ 
ที่ตองการชัดเจนขึ้น โดยเหมาะที่จะนําไปใชในการสัมภาษณกับบุคลากรระดับสูง 
เชน กรณีการสัมภาษณผูจัดตั้งนโยบาย (Policy Maker) เปนตน ทั้งนี้ทั้งนั้น การเก็บ
และรวบรวมขอมูลจะสําเร็จได ขึ้นอยูกับการเสาะหาเลือกกลุมตัวอยางที่ถูกตองและ
เหมาะสม  ซึ่งจะตองเปนผูที่ทราบถึงสภาพแวดลอมตางๆ เปนอยางดี  และมี       
ความเกี่ยวของโดยตรงกับส่ิงที่ผูสัมภาษณตองการจะทราบ นั่นเอง 
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 สวนที่ 2 การเปรียบเทียบคุณลักษณะระหวางเสนทางการขนสงแตละเสนทาง 
 

การเปรียบเทียบแตละเสนทางการขนสงในกรณีศึกษานี้ จะเปรียบเทียบกันใน
ทุกๆ ดาน ไมวาจะเปนระยะเวลาในการขนสง คาใชจายในการขนสงที่เกิดขึ้นตลอด     
เสนทางการขนส ง  ซึ่ งสามารถวิ เคราะห ได โดยการใชแบบจําลอง  Multimodal-
Transportation Model และในดานของความเชื่อมั่นของผูใชบริการเสนทางที่มีตอ      
เสนทางนั้นๆ ซึ่งสามารถวิเคราะหไดโดยการใชวิธีการวิเคราะหความเสี่ยง (Risk 
Analysis) ซึ่งจะสามารถกลาวรายละเอียดไดดังนี้ 

 
(1) Multimodal-Transportation Modeling2 

Multimodal-Transportation Model นั้นเปนแบบจําลองที่ใชชวยในการตัดสินใจ
เลือกเสนทางการขนสงสินคาที่มีประสิทธิภาพมากที่สุด ไมวาจะเปนการขนสงดวย 
รูปแบบการขนสงรูปแบบเดียวหรือหลายรูปแบบก็ตาม โดยไมเพียงแตจะชวยลด         
คาใชจายและความเสี่ยงที่จะเกิดขึ้นใหเหลือนอยที่สุดเทานั้น แตยังจะตอบสนอง
ความพึงพอใจในดานระยะเวลาที่ใชในการขนสงอีกดวย สําหรับ Cost Model ที่จะ
กลาวถึงตอไปนี้ เปนการคิดคาใชจายในการขนสงที่เกิดขึ้นตลอดเสนทาง ทั้งขณะที่
สินคาถูกขนสง (Rail, Road, Inland Waterway etc.) และถูกขนถายระหวางรูปแบบ 
(Ports, Rail freight terminals, Inland clearance depots) ซึ่งแบบจําลองดังกลาว
ไดถูกปรับเปลี่ยนมาจาก Beresford & Dubey (1990) และถูกปรับปรุงครั้งใหมโดย 
Beresford (1999) 

แบบจําลองตนทุนที่นํามาใชในกรณีศึกษาครั้งนี้ สามารถแบงไดเปน 4 ขั้น โดย
เร่ิมจากขั้นพื้นฐาน (แสดงไดดังรูปที่ 2.6a) ข้ันกลาง 2 ขั้น (แสดงไดดังรูปที่ 2.6b และ 
2.6c) และขั้นสมบูรณ (แสดงไดดังรูปที่ 2.6d) โดยจะเห็นวาคาใชจายตอหนวยที่เกิด
ขึ้นในการขนสงจะแปรผันตามรูปแบบการขนสง โดยสามารถสังเกตไดจากความชัน
ของเสนกราฟ ซึ่งจะเห็นไดวาการขนสงทางทะเลมีคาขนสงตอตัน-กิโลเมตรต่ําที่สุด 
สวนการขนสงทางถนนโดยรถยนตบรรทุกมีคาขนสงตอตัน-กิโลเมตรสูงที่สุด สวน
สําหรับในบริเวณทาเรือซึ่งสินคาไมไดมีการเคลื่อนที่ที่ไดระยะทางในการขนสง แตจะ
มีการขนถายสินคาระหวางรูปแบบการขนสง ดังนั้นจึงตองมีคาภาระตางๆ เกิดขึ้น   
ดังจะเห็นไดจากเสนกราฟที่อยูในแนวดิ่งทํามุมกับแกน X 90 องศา ซึ่งหมายถึงวามี

                                                 
2 สําหรับแบบจําลองที่กลาวถึงนี้ เปนเพียงแบบจําลองที่ชวยแสดงภาพรวมใหเห็นชัดเจนมากขึ้น เทานั้น 
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คาใชจายเกิดขึ้น ในขณะที่สินคาไมไดถูกเคลื่อนยายตําแหนง และความสูงของ     
เสนกราฟชวงนี้ หมายถึง จํานวนของคาใชจายที่เกิดขึ้นนั่นเอง ทั้งนี้ทั้งนั้น Model นี้มี 
วัตถุประสงค เพื่อใหสามารถตัดสินใจเลือกเสนทางและรูปแบบการขนสงที่มี         
ประสิทธิภาพสูงที่สุด ไมวาจะเปนในดานของตนทุนหรือระยะเวลาที่ใชในการขนสง 
(ปรับแกน Y จาก cost เปน time) ก็ตาม 

 
 
 
 
 

 
 

(a) Unimodal Alternative, Road vs. Rail 
 
 

 
 
 
 
 
 

(b) Combined Transport, Road-Rail 
 
 

 
 
 
 
 
 

    (c) Combined Transport, Road-Rail-Sea 
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(d) Multimodal Transport, from Origin to Destination 
 

รูปที่ 2.6 Cost Model สําหรับ Multimodal Transport 
ที่มา : Adapted from Beresford (1999) 

 
อยางไรก็ตาม การตัดสินใจเลือกเสนทางการขนสงนั้น ไมไดขึ้นอยูกับปจจัยทาง

ดานคาใชจาย ระยะเวลา และระยะทางเทานั้น แตยังมีปจจัยอื่นๆ อีกมากมายซึ่งจะ
ตองทํ าการประเมินถึ งด วย  เพื่ อที่ จะหาเสนทางและรูปแบบการขนส งที่ มี            
ความเหมาะสมที่สุดจริงๆ และเพื่อที่จะกําจัดขอจํากัดของแบบจําลองที่ใชนี้ใหเหลือ
นอยที่สุด 

 
(2) Risk Analysis : The Confidence Index 

สําหรับการวิเคราะหในสวนนี้  เปนการวิเคราะหความเสี่ยงหรือสํารวจถึง      
ความไมแนนอนที่อาจเกิดขึ้นได โดยการพิจารณาจากระดับความเชื่อมั่นที่ผูตัดสินใจ
มีตอเสนทางการขนสงแตละเสนทาง ซึ่งการเก็บขอมูลจะเปนไปในรูปแบบของ      
การใหคะแนน (1 ถึง 5) ของผูที่มีอํานาจตัดสินใจสําหรับความเชื่อมั่นที่มีตอชวงตางๆ 
(Node & Link) ของเสนทางที่สินคาตองเคลื่อนที่ผานไป โดยระดับคะแนนที่ให (1) ถึง 
(5) ห ม า ย ถึ ง  almost no confidence, not very confident, fairly confident, 
confident และ very confident ตามลําดับ โดยระดับคะแนนเหลานี้จะสะทอนใหเห็น
ถึงระดับความเชื่อมั่นหรือทัศนคติสวนตัวของผูตัดสินใจออกมา สุดทายดัชนี      
ความเชื่อมั่นรวมของทั้งเสนทางจะไดมาจากการเฉลี่ยของดัชนีความเชื่อมั่นใน       
แตละสวนๆ ในเสนทางนั้นนั่นเอง อยางไรก็ตามคาของดัชนีดังกลาวจะถูกตองแมนยํา
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เพียงใดนั้น ข้ึนอยูความคงที่ของสภาพแวดลอมตางๆ ดังนั้น ถาสภาวะแวดลอมตางๆ 
เปลี่ยนแปลงไปจําเปนที่จะตองพิจารณาถึงคาของดัชนีดังกลาวใหมอีกครั้งดวย  

นอกจากนั้นยังจะตองมีการเก็บขอมูลถึงปจจัยภายนอกตางๆ ซึ่งเปนขอจํากัดใน
การขนสงสินคา ซึ่งสามารถทําไดโดยการสนทนาระหวางการสัมภาษณ  โดยใช       
คําถามเปด  (Open-ended question) ที่ เกี่ยวของกับการดําเนินการขนสงและ        
โลจิสติกสภายในพื้นที่ที่ทําการศึกษาอีกดวย 

 
ในลําดับตอไปจะเปนกลาวถึงผลการวิจัยที่ได ซึ่งเปนการศึกษาถึงปจจัยตางๆ ที่มีผลตอ

การตัดสินใจในการเลือกรูปแบบและเสนทางการขนสง ซึ่งสามารถแสดงไดดังตารางตอไปนี้   
 
ตารางที่ 2-14 ลําดับของปจจัยที่เกี่ยวของในดานสินคา (Product-Related) ที่มีผลตอการเลือก
เสนทางการขนสง 
  Rank Mean 
Length of haul 1 4.14 
Dimensions 2 3.95 
Value 2 3.95 
Value density (Value : weight ratio) 4 3.61 
Fragility 5 3.52 
Types of packaging 5 3.52 
Consignments weight 7 3.47 
Special handling characteristics 8 3.09 
Perishability 9 2.33 
Toxicity 10 2.28 
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 Rank Mean 
Maketing strategy 1 3.66 
Stockholding policy 2 3.33 
System of modal evaluation 3 3.14 
Investment priorities 4 3.04 
Management structure 4 3.04 
Size of firm 6 2.23 
 
 
   
  Rank Mean 
Speed (transit time) 1 4.9 
Reliability 2 4.61 
Cost  3 4.52 
Accuracy of documentation 4 4.33 
Customers relations 5 4.28 
Regularity of shipment 6 4.23 
Product care 7 4.09 
Availability of handling equipment 8 4 
Urgency 9 3.9 
Monitoring goods in transit 9 3.9 
Provision of ancillary services 11 3.61 
Geographical coverage 12 3.52 
Unitization 13 3.47 
Accessibility 13 3.47 
Multimodal transport services 15 2.28 
EDI   16 2.19 
ที่มา : Banomyong (2000)   

 

ตารางที่ 2-16 ลําดับของปจจัยที่เกี่ยวของในดานของการบริการ (Service-Related) ที่มีผลตอ
การเลือกเสนทางการขนสง

ตารางที่  2-15 ลําดับของปจจัยดาน  Decision Maker-Related ที่มีผลตอการเลือกเสนทาง
การขนสง 
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เมื่อไดทราบถึงปจจัยที่สําคัญตางๆ ที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกเสนทางและรูปแบบ    
การขนสงในดานตางๆ เหลานี้แลว ยังจะตองทําการสัมภาษณถึงปจจัยภายนอกที่เปนขอจํากัดกับ
การตัดสินใจเลือกเสนทางการขนสงดวย โดยปจจัยภายนอกที่ไดมานั้นจะไดมาจากการถามเปน
ลักษณะคําถามเปด ซึ่งสามารถสรุปไดวาปจจัยภายนอกที่สําคัญ ไดแก (1) Human resource 
development (2) Infrastructure (3) Regulation และ (4) Tea-money 
 
 สําหรับในสวนของการเปรียบเทียบเสนทางการขนสงแตละเสนทางนั้น จะพิจารณาถึง 
เสนทางการขนสงตอเนื่องในการสงออกผลิตภัณฑเสื้อผา (Garment) จากประเทศลาวไปยังทาเรือ 
Rotterdam ในประเทศเนเธอรแลนด โดยมีเสนทางที่เปนไปไดทั้งหมด 5 เสนทาง ดังตอไปนี้ 
 
ตารางที่ 2-17 เสนทางการสงออกผลิตภัณฑเสื้อผา จากประเทศลาวไปยังประเทศเนเธอรแลนด 

Route 
Origin : 

Lao PDR 
Mode 

Intermodal 
Transfer 

Mode
Transhipment/ 

Intermodal Transfer 
Mode 

Destination : 
Natherlands 

1 Vientiane Road 
Danang 

(Vietnam) Sea Singapore Sea Ratterdam 

2 Vientiane Road 
Bangkok 

(Thailand) Sea Singapore Sea Ratterdam 

3 Vientiane Road 
Laem Chabang 

(Thailand) Sea Singapore Sea Ratterdam 

4 Vientiane Road 
Lad Krabang 

(Thailand) Rail 
Leamchabang 

(Thailand) & tranship in 
Singapore 

Sea Ratterdam 

5 Vientiane Road 
Lad Krabang 

(Thailand) 
Rail Port Klang (Malaysia) Sea Ratterdam 

ที่มา : Compiled from industry sources 
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 ซึ่งจะยกตัวอยางผลของขอมูลที่เก็บและรวบรวมมาได รวมทั้งการวิเคราะหในสวนตางๆ 
เฉพาะในเสนทางที่ 2 (แสดงไดดังในแผนที่ขางลาง) ซึ่งเปนเสนทางที่สามารถเห็นสภาวะตางๆ ได
ชัดเจนที่สุดดังตอไปนี้ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  Road Transport 
  Sea Transport 
  ที่มา : Banomyong (2000) 

รูปที่ 2.7 แผนที่เสนทางที่ 2 ของการสงออก    
 ผลิตภัณฑเสื้อผาจากประเทศลาวไปยัง Rotterdam 
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ตารางที่ 2-18 รายละเอียดตางๆ ระหวางเสนทาง Vientiane-Bangkok-Singapore-Rotterdam 

Day Leg Mode Transit 
time* 

Distance 
(km) 

Cost (USD) Confidence 
Index 

1 Vientiane-Thanaleng Road 1 hr. 13 47 3 

  Thanaleng-Nongkhai Bridge 0.5 hr. 4 8 4 

  Nongkhai-Bangkok Road 1 day 633 315 3 

  Document charge     0 50 3 

  Custom***     0     
       Lao side       13 2 

       Thai side       26 2 

  Transit Entry Document     0 5 2 
2 Bangkok Port :   1 day 0     
  1. Container stevedorage       21 3 

  2. Container wharfage       22 3 

  3. Lift on/off charges       17 3 

  4. THC       68 3 

  B/L charge     0 13 3 

  Tea Money****     0     
       Custom       6.7 1 

       Port       14.1 1 
3 Feeder Connection   1 day 0 -   
4 Bangkok-Singapore   4 days 1,540 230 4 
8 Singapore Charges**     0 59 4 
9 Singapore tranship   1 day 0 - 4 

30 Singapore-Rotterdam Sea 21 days 15,359 1,270 4 

  Other Handling Charges**     0 300 3 
 TOTAL   30/31 days 17,549 2,484.80 2.89 

* Assuming no delays      
** Include profit      
*** Personal connerions and financial incentives can help increase Customs' Confidence index 
**** This is the minimum amount required for normal services 
    ที่มา : Banomyong (2000) 
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จากตารางขางตน สามารถเขียนแสดงคาใชจายที่เกิดขึ้น และเวลาที่ใชในการขนสง     
ของแตละชวงการขนสงไดดังกราฟจาก cost model ที่ไดกลาวมาแลวขางตน ดังตอไปนี้ 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.8 Variation in transit time from Vientiane to Bangkok 
ที่มา : Banomyong (2000) 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.9 Vientiane-Bangkok-Singapore-Rotterdam (Route 2) 
ที่มา : Banomyong (2000) 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.10 Vientiane-Thanaleng-Nongkhai-Bangkok (Route 2) 
ที่มา : Banomyong (2000) 
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สวนสําหรับสินคาขาเขาที่พิจารณาในกรณีศึกษาครั้งนี้ คือ การนําเขาไวน ซึ่งมีการแบง
เสนทางการขนสงเปน 5 เสนทางจากทาเรือ Rotterdam เชนกัน และนอกจากนั้นยังมีการพิจารณา
ถึงการขนสงสินคาตอเนื่องจากเวียงจันทนในประเทศลาวไปยังประเทศสิงคโปรดวย (อีก 4       
เสนทาง) ซึ่งทั้งสองกรณนีี้จะไมขอกลาวถึงในที่นี้ เนื่องจากมีหลักการคิดและแนวทางการวิเคราะห
เหมือนกับในกรณีการสงออกผลิตภัณฑเสื้อผา (Garment) ออกจากประเทศลาวนั่นเอง สําหรับ
การสงออกผลิตภัณฑเส้ือผาออกจากประเทศลาวนั้นสามารถสรุปถึงคาใชจายในการขนสง ระยะ
เวลาที่ใชทั้งหมด และดัชนีความเชื่อมั่นสําหรับทั้ง 5 เสนทางในรูปของตาราง ไดดังนี้ 

 
ตารางที่ 2-19  คาใชจายในการขนสง ระยะเวลาที่ใช และดัชนีความเชื่อมั่นสําหรับแตละเสนทาง
ของการสงออกผลิตภัณฑเสื้อผา 

Route 
Total Transport Cost 

(USD) 
Total Transit Time  

(Days) 
Confidence 

Index 

1  Via Danang (Vietnam) 3,420 31/32 2.7 
2  Via Bangkok (Thailand) 2,484.80 30/31 2.89 
3  Via Laem Chabang (Thailand) 2,511 30/31 3.16 
4  Via Lad Krabang (Thailand) 2,526.50 30/31 3.17 
5  Via Port Klang (Malaysia) 2,475.50 27/28 3.06 
ที่มา : Banomyong (2000) 
 
ตารางที่ 2-20 คาใชจายในการขนสงตอเสื้อ 1 ตัว ไปยังทาเรือ Rotterdam 

Route Cost of Shirt 
Cost of Transport  

per shirt 
Total Cost  

(shirt & transport) 

1 Via Danang USD 2 USD 0.43 USD 2.43 
2 Via Bangkok USD 2 USD 0.31 USD 2.31 
3 Via Laem Chabang USD 2 USD 0.32 USD 2.32 
4 Via Lad Krabang USD 2 USD 0.32 USD 2.32 
5 Via Port Klang USD 2 USD 0.31 USD 2.31 
ที่มา : Banomyong (2000) 
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ตารางที่ 2-21 คาใชจายตอกิโลเมตรแตละเสนทางตามรูปแบบการขนสง และ confidence index 

Route Mode Cost/km (USD) Confidence Index 

1. Vientiane-Danang Road 0.7 1 
    Danang-singapore Sea (Feeder) 0.21 3 
    Singapore-Rotterdam Sea (main) 0.08 4 
2. Vientiane-Bangkok Road 0.55 3 
    Bangkok-Singapore Sea (Feeder) 0.15 4 
    Singapore-Rotterdam Sea (main) 0.08 4 
3. Vientiane-Leam Chabang Road 0.55 3 
    Leam Chabang-Singapore Sea (Feeder) 0.15 4 
    Singapore-Rotterdam Sea (main) 0.08 4 
4. Vientiane-Lad Krabang Road 0.59 3 
    Lad Krabang-Leam Chabang Rail 0.2 2 
    Leam Chabang-Singapore Sea (Feeder) 0.15 4 
    Singapore-Rotterdam Sea (main) 0.08 4 
5. Vientiane-Lad Krabang Road 0.59 3 
    Lad Krabang-Port Klang Rail 0.28 3 
    Port Klang-Rotterdam Sea (main) 0.08 4 
ที่มา : Banomyong (2000) 
 
 จากตารางขางตน สามารถสรุปไดวาเสนทางในการขนสงสินคาผลิตภัณฑเสื้อผาออกจาก
ประเทศลาวนั้น เสนทางขนสงที่ผานทาง Port Klang ประเทศมาเลเซีย (Route No.5) เปนเสนทาง
ที่เหมาะสมที่สุด เนื่องจาก เปนเสนทางที่ใชคาใชจายและระยะเวลาในการขนสงนอยที่สุด รวมทั้ง
มีคะแนนระดับความเชื่อมั่นสูงถึง 3.06 ซึ่งถือวาอยูในระดบัที่คอนขางสูงทีเดียว 
 
 
 
 
 



 

1 ลักษณะการสงออก หมายความถึง องคประกอบตางๆ ทุกๆ ดานที่เกี่ยวของและมีผลทําใหผลิตผลยางพารา  
สามารถถูกขนยายไปยังประเทศผูซื้อปลายทางได อันไดแก องคประกอบดานการผลิต การตลาด การขนสง ฯลฯ 
2 ลักษณะการขนสง หมายความถึง องคประกอบตางๆ ที่เกี่ยวของกับการเคลื่อนยายผลิตผลยางพารา (ที่
พิจารณา)  ตั้งแตเสร็จส้ินกระบวนการผลิตหรือแปรรูปพรอมที่จะสงออก ไปจนกระทั่งถึงจุดสงออกที่พิจารณา 
3 ผลิตผลยางพารา หมายความถึง ผลิตภัณฑที่ถูกแปรรูปจากยางธรรมขาติ อาจเปนน้ํายางสด ยางแผนดิบ     
เศษยาง ฯลฯ ซึ่งไดมาจากสวนยางพารา อันไดแก ผลิตผลจําพวก ยางแทง (STR) ยางแผนรมควัน (RSS)       
น้ํายางขน ( C o n c .  L a t e x )  ฯลฯ 
4 พื้นที่ภาคใตตอนลางของประเทศไทย หมายความถึง จังหวัดทางภาคใตที่อยูถัดจาก จ.สุราษฎธานี ลงไป       
ไดแก จ.พังงา นครศรีธรรมราช กระบี่ ตรัง พัทลุง สตูล สงขลา ปตตานี ยะลา และนราธิวาส (ไมรวมภูเก็ต) 

บทที่ 3 
 

ขอมูลดานการผลิต การตลาด และ  
ผูที่มีความเกี่ยวของในธุรกิจการซื้อ-ขาย-สงออกผลิตผลยางพารา  

 
3.1 การเก็บ และรวบรวมขอมูล 
 
 สําหรับการเก็บรวบรวมขอมูลภาคสนามเบื้องตนในงานวิจัยนี้ เปนการเก็บขอมูลในเรื่อง
ของลักษณะการสงออก1 และลักษณะการขนสง2 ผลิตผลยางพารา3 ในระบบบรรจุตูคอนเทนเนอร
ซึ่งมีปลายทาง ณ กลุมประเทศเอเซียตะวันออก ไดแก ประเทศจีน และญี่ปุน จากพื้นที่บริเวณ 
ภาคใตตอนลางของประเทศไทย4 ซึ่งถือเปนขอมูลเบื้องตนเพื่อทําใหทราบถึงภาพรวมของธุรกิจการ
ซื้อ-ขาย-สงออกผลิตผลยางพาราไปยังตลาดตางประเทศ และเปนขอมูลที่จําเปนอยางยิ่งที่จะ    
นํามาใชประกอบการศึกษาในวิทยานิพนธฉบับนี้ในขั้นตอนตอไป โดยการเก็บขอมูลในครั้งนี้ได
พิจารณาเริ่มตนที่จังหวัดสงขลา ซึ่งถือไดวาเปนศูนยกลางการคาขายผลิตผลยางพาราที่สําคัญ    
ที่สุดแหงหนึ่งของพื้นที่ภาคใตตอนลาง และยังเปนศูนยรวมของทั้งสวนยางพารา จุดรับซ้ือยาง 
ตลาดกลางยางพารา โรงงานผลิตยางพารา ผูสงออก ตัวแทนผูสงออก สายเรือ ตัวแทนเรือ และอีก
หลายๆ ฝายที่เกี่ยวของ ทั้งนี้การเก็บขอมูลในครั้งนี้มีวัตถุประสงคหลักอยูหลายประการ ดังตอไปนี้ 
 

1. เพื่อใหทราบถึงแหลงผลิตที่สําคัญ และสภาพการตลาดของการซื้อ-ขาย-สงออก   
ผลิตผลยางพารา 
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2. เพื่อใหทราบถึงกระบวนการและรูปแบบการเคลื่อนยายของสินคาที่พิจารณา        
รวมไปถึงเสนทางในการขนสง ตลอดจนจุดรวบรวม จุดขนถายแลกเปลี่ยนสินคา และ
จุดสงออกที่สําคัญ 

3. เพื่อใหทราบถึงลักษณะตางๆ ที่สําคัญของผูผลิต ผูประกอบการสงออก (และ           
ผูประกอบการขนสง ถาเปนไปได) ผลิตผลยางพารา 

4. เพื่อใชเปนขอมูลพื้นฐานในการเก็บและรวบรวมขอมูลสําหรับการศึกษาวิทยานิพนธ
ในขั้นตอไป 

 
การเก็บขอมูลคร้ังนี้ ไดพิจารณาเก็บรวบรวมขอมูลที่ตองการทราบตามจุดตางๆ หรือ   

เสนทางที่สินคา (หมายถึง ผลิตผลยางพาราที่ทําการสงออก) ตองถูกเคลื่อนยายผาน (flow ของ
สินคา) ในกระบวนการขนสงเพื่อสงออก ตั้งแตจุดเริ่มตน คือ เมื่อผลิตเสร็จจากโรงงานผูสงออก  
ไปยังจุดหมายปลายทาง คือ ทาเรือตนทาง (ในวิทยานิพนธฉบับนี้ หมายถึงเฉพาะทาเรือสงขลา 
ใน จ.สงขลา และทาเรือปนัง ในประเทศมาเลเซีย เทานั้น) ดวยวิธีการสัมภาษณ ประกอบกับ    
การรวบรวมขอมูลทางสถิติที่สําคัญๆ จากแหลงตางๆ ควบคูกันไป รวมไปถึงการบันทึกขอมูลดวย
เทปบันทึกเสียง และรูปถาย อีกดวย โดยทั้งหมดนั้นจะเนนการสัมภาษณใหครบถวนตามวงจร
ธุรกิจ กลาวคือ ทําการสัมภาษณทุกฝายที่เกี่ยวของ โดยเริ่มตั้งแตสมาคมยางพาราไทย บริษัท     
ผูประกอบการสงออก (2-3 ราย) บริษัทขนสง และ บริษัทตัวแทนออกของ (shipping) (2-3 ราย) 
บริษัทตัวแทนเรือ (1 ราย) รวมไปถึงศุลกากร และทาเรือ (ที่เปนไปได)  
 
 ดังที่กลาวไปแลว การเก็บขอมูลในครั้งนี้จะชวยใหผูศึกษาไดทราบถึงภาพรวมของธุรกิจ
การซื้อ-ขาย-สงออก และการขนสงเพื่อการสงออกผลิตผลยางพาราใหชัดเจนยิ่งขึ้น และสามารถ
นําขอมูลดังกลาวมาใช เปนขอมูลพื้นฐานประกอบการเก็บขอมูลในขั้นตอไปไดอยางมี              
ประสิทธิภาพ และตรงตามวัตถุประสงคของวิทยานิพนธอีกดวย โดยสําหรับขอมูลที่สามารถ
สํารวจและรวบรวมมาไดนั้น สามารถนํามาบรรยายใหเห็นถึงภาพรวมของพฤติกรรมการสงออก
ผลิตผลยางพาราทั้งหมดอยางชัดเจนได โดยจะแบงเปน 7 ประเด็นหลักๆ  ดังนี้ 

• ขอมูลทั่วไป 
• ขอมูลดานการผลิต 
• ขอมูลดานการตลาด 
• ขอมูลดานผูที่เกี่ยวของในกระบวนการสงออก 
• ขอมูลดานการขนสง 
• ขอมูลเกี่ยวกับสาธารณูปโภคพื้นฐาน 
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• ปญหาที่พบ 
 
ซึ่งสามารถกลาวรายละเอียดไดดังตอไปนี้ 
 
3.2 ขอมูลที่สํารวจและรวบรวมมาได 

 
สําหรับในสวนนี้ จะเปนการเริ่มตนกลาวถึงพฤติกรรมการสงออกผลิตผลยางพาราจากพื้นที่

ภาคใตตอนลางของประเทศไทยในระบบบรรจุตูคอนเทนเนอร ไปยังกลุมประเทศเอเซียตะวันออก 
ไดแก ประเทศจีน และญี่ปุน โดยกลาวเปนลําดับไดดังตอไปนี้ 
 

3.2.1 ขอมูลทั่วไป 
 
 ยางพาราถือไดวาเปนสินคาเกษตรแปรรูปที่สําคัญที่สุดอยางหนึ่งของประเทศไทย โดยมี
การผลิตผลิตผลยางธรรมชาติไดปละมากกวา 2 ลานตัน ซึ่งถือวาเปนประเทศที่มีอัตราการผลิต  
สูงที่สุดในโลกในขณะนี้ โดยในปริมาณกวา 2 ลานตันดังกลาวเปนการผลิตเพื่อสงออกมากกวา
ประมาณรอยละ 80 สวนที่เหลือไมถึงรอยละ 20 เปนการผลิตเพื่อนํามาใชงานในภายในประเทศ 
ทั้งนี้ทั้งนั้น ผลิตผลยางพาราที่มีการผลิตกันมากที่สุดในประเทศ ไดแก ยางแผนรมควัน (Ribbed 
Smoke Sheet : RSS) ยางแทง (Block Rubber : STR (Standard Thai Rubber)) และน้ํายางขน 
(Concentrated Latex) โดยจากสถิติการผลิต และการสงออกผลิตผลยางพาราประเภทตางๆ ของ
ประเทศไทยนั้น สามารถแสดงไดดังตารางตอไปนี้ 
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ตารางที่ 3-1 ปริมาณการผลิตและสงออกผลิตผลยางพาราแตละประเภทในแตละป 
                          หนวย : เมตริกตัน 

ผลิต 
ป 

RSS STR Conc. Latex Crepe อื่นๆ  รวม 
2542      1,154,050      623,490      300,299        3,376      73,345      2,154,560
2543      1,123,638      827,409      292,192        9,387      93,861      2,346,487
2544         913,552      845,036      456,774      11,420      57,096      2,283,878

  
สงออก 

ป 
RSS STR Conc. Latex อื่นๆ  รวม 

2542      1,071,490      540,991      216,845      57,013  1,886,339 
2543      1,006,144      808,475      284,671      66,863  2,166,153 
2544         846,619      752,371      346,602      60,816  2,006,408 

ที่มา : สถิติยางประเทศไทย ปที่ 30 (2544) ฉบับที่ 4 
 

จากตารางขางตนจะเห็นไดวา ปริมาณการผลิตยางแผนรมควัน (RSS) และ ยางแทง 
(STR) รวมกัน เปนสัดสวนสูงกวารอยละ 80 ของปริมาณการผลิตยางทั้งหมดในแตละป ซึ่งเปนไป
ในทํานองเดียวกันกับปริมาณการสงออกดวย นอกจากนั้นจะเห็นอีกวาปริมาณการสงออกยางแทง 
(STR) มีแนวโนมเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ ในขณะที่ปริมาณการสงออกยางแผนรมควัน (RSS) จะมีแนวโนม
สวนทางกัน อยางไรก็ตาม ก็ยังสามารถกลาวไดวาผลิตผลยางทั้งสองประเภทนี้เปนสินคาสงออก 
ที่สําคัญที่สุดในผลิตผลยางพาราทั้งหมดของไทยเลยทีเดียว 
 
 จากสถิติยางประเทศไทย ของสถาบันวิจัยยางไดแสดงไวอีกวา สําหรับผลิตผลยางพารา
ประเภทยางแผนรมควัน ซึ่งสามารถแบงไดเปน 5 ชั้น ไดแก RSS 1, RSS 2, RSS 3, RSS 4 และ 
RSS 5 นั้น ยางแผนรมควันชั้น 3 (RSS 3) เปนชั้นยางที่มีปริมาณการสงออกมากที่สุดในยางแผน  
รมควันทุกชั้น โดยถือเปนสัดสวนประมาณรอยละ 80 ในทํานองเดียวกันกับยางแทง ซึ่งสามารถ
แบงไดเปน 6 ชั้น ไดแก STR XL, STR 5L, STR 5, STR 10, STR 20 และ STR CV นั้น ยางแทง 
STR 20 เปนชั้นยางที่มีปริมาณการสงออกมากที่สุดในยางแทงทุกชั้น โดยถือเปนสัดสวนประมาณ
รอยละ 70 ดังแสดงไดในตารางที่ 3-2  
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ตารางที่ 3-2 ปริมาณการสงออกผลิตผลยางพาราประเภทยางแผนรมควัน และยางแทงโดยแยก
ชั้นยางในแตละป       

หนวย : เมตริกตัน 
ยางแผนรมควัน (RSS) 

ป 
RSS 1 RSS 2 RSS 3 RSS 4 RSS 5 อื่นๆ รวม 

2542         27,129         3,661         830,677         181,540         28,483 -        1,071,490
2543         18,837         2,183         804,528         165,265         15,331 -        1,006,144
2544         18,952         1,097         699,714         116,777           9,974            105           846,619

 
ยางแทง (STR) (แสดงเพียง 5 ชั้นยางที่สําคัญเทานั้น) 

ป 
STR XL STR 5L STR 5 STR 10 STR 20 อื่นๆ รวม 

2542           1,405         5,321                  95           29,388      414,545       90,237           540,991
2543           1,760         6,983                178           86,199      559,417     153,938           808,475
2544              706         4,043                201           84,291      526,557     136,573           752,371

         ที่มา : สถิติยางประเทศไทย ปที่ 30 (2544) ฉบับที่ 4 
 
ทั้งนี้ ประเทศคูคาที่สําคัญที่สุดของประเทศไทย ซึ่งรับซ้ือยางจากไทยไปมากที่สุด 5 อันดับแรก   
ไดแก ประเทศญี่ปุน จีน สหรัฐอเมริกา มาเลเซีย และเกาหลีใต ตามที่ไดแสดงไวในบทที่ 1 และ  
บทที่ 2 แลว แตสําหรับในสวนนี้จะแสดงปริมาณยางที่สงออกไปยังประเทศผูซื้อปลายทาง       
สามปลาสุด (เพิ่มเติมจากบทที่ 1 และ 2) พรอมกับเปรียบเทียบเปนสัดสวนรอยละใหเห็นอยาง  
ชัดเจนยิ่งขึ้น ดังแสดงในตารางที่ 3-3 (หนาถัดไป) นอกจากนั้นดังที่ไดกลาวไปแลววาผลิตผล
ยางพาราประเภทยางแผนรมควันชั้น 3 (RSS 3) และยางแทง STR 20 เปนสินคา สงออกที่สําคัญ
ที่สุดในตลาดการสงออกผลิตผลยางพาราของไทย ดังนั้น ในตารางที่ 3-4 ถึง 3-6 จะแสดงให    
เห็นถึงปริมาณการสงออกสินคาประเภท RSS 3 และ STR 20 (รวมถึงน้ํายางขน หรือ Conc. 
Latex อีกดวย) ไปยังประเทศที่เปนคูคาที่สําคัญที่สุดของไทย และยังมีตัวเลขสถิติที่แสดงถึง
ปริมาณยางทั้งหมด (จากทั่วประเทศไทย รวมทุกประเภท และทุกชนิดยาง) ที่ถูกสงออกผาน    
ทางทาเรือ/ดานศุลกากรตางๆ ในตารางที่ 3-7 ดวย ดังตอไปนี้ 
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จากตารางที่แสดงดังกลาว เมื่อพิจารณาประกอบกับสภาพจริงของการขนสงและสงออก
แลว การเก็บและรวบรวมขอมูลในคร้ังนี้มีขอจํากัดในการสํารวจขอมูลอยูหลายประการ ผูศึกษา 
จึงจําเปนจะตองตั้งสมมติฐานสําคัญขึ้นมา 2 ขอ ไดแก 

 
1. ผลิตผลยางพาราที่ทําการสงออกไปยังกลุมประเทศเอเซียตะวันออก จากพื้นที่ภาคใต

ตอนลางของประเทศไทยเหลานี้ สามารถสงออกไดจากเฉพาะทาเรือเพียง 2 ทา    
เทานั้น ไดแก ทาเรือสงขลา (ใน จ.สงขลา) และทาเรือปนัง (ในประเทศมาเลเซีย) 

2. ดานศุลกากรหลักที่สําคัญ และเกี่ยวของกับการสงออกผลิตผลยางพาราจากภาคใต
ตอนลางนั้น มีเพียง 3 ดานเทานั้น คือ 

- ดานศุลกากรสะเดา : ผลิตผลยางพาราที่ผานดานนี้ถือเปนน้ํายางขนทั้งหมด 
สําหรับน้ํายางที่ถูกสงออกไปยังตางประเทศ (ไมใชปลายทางมาเลเซีย) จะ     
ถูกสงออกทางทาเรือปนังทั้งหมด 

- ดานศุลกากรสงขลา : ผลิตผลยางพาราที่ผานดานนี้ถูกสงออกทางทาเรือสงขลา
ทั้งหมด 

- ดานศุลกากรปาดังเบซาร : ผลิตผลยางพาราที่ผานดานนี้ที่ถูกสงออกไปยัง   
ตางประเทศ (ไมใชปลายทางมาเลเซีย) จะถูกสงออกทางทาเรือปนังทั้งหมด 

 
ทั้งนี้ สมมติฐานที่กลาวขึ้นมานั้นเปนผลพวงมาจากปญหาและขอจํากัดบางประการในการสํารวจ
ขอมูลทางสถิติเกี่ยวกับการสงออกผลิตผลยางพาราไปยังตางประเทศของประเทศไทยเอง ซึ่งมีการ
เก็บรวบรวมไวไมละเอียดเพียงพอ อยางไรก็ตาม สมมติฐานดังกลาวถือไดวาเปนสมมติฐานที่   
ใกลเคียงความจริงมากอยูแลว และยังชวยอํานวยความสะดวกในการเก็บขอมูลในขั้นตอๆ ไป    
อีกดวย โดยสมมติฐานดังกลาวสามารถที่จะแสดงเปนแผนภาพเพื่อใหเขาใจไดอยางชัดเจนยิ่งขึ้น 
ดังนี้ 
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รูปที่ 3.1 แผนภาพแสดงสมมติฐานที่ตั้งขึ้น 
 

จากสมมติฐานที่ตั้งขึ้นไวขางตน อาจกลาวไดวาพื้นที่สวนใหญที่สงออกผลิตผลยางพารา
ผานทางดานศุลกากรสําคัญ 3 ดานภาคใตนั้น เปนพื้นที่ภาคใตตอนลางเปนหลัก ดังน้ันอาจสรุป
คราวๆ ถึงปริมาณผลิตผลยางพาราที่สงออกผานทาเรือ และดานศุลกากรที่สําคัญจากพื้นที่ภาคใต
ตอนลางของประเทศไทย เพียงเพื่อใชในการพิจารณาถึงแนวโนม และสัดสวนโดยประมาณเทานั้น 
(ไมสามารถยกตัวเลขไปใชจริงได เนื่องจากขอมูลทางสถิติของหนวยงานที่เกี่ยวของในประเทศไทย
ที่มีอยูมีความละเอียดไมเพียงพอ) ไดดังนี้ 
 
 
 
 
 

ทาเรือปนัง ทาเรือสงขลา

ดานศุลกากรปาดังเบซาร ดานศุลกากรสะเดา ดานศุลกากรสงขลา 

น้ํายางขน 
ปลายทางมาเลเซีย 

ผลิตผลยางพาราทุกประเภท ไดแก RSS, STR, Conc. Latex และ อื่นๆ  
จากพื้นที่ภาคใตตอนลางของประเทศไทย (ไมรวมภูเก็ต) 

RSS, STR, Conc. Latex etc. RSS, STR, Conc. Latex etc. Conc. Latex  only

ยางทุกประเภท
ปลายทาง 
ตางประเทศ

ผลิตผลยาง 
ปลายทางมาเลเซีย 

น้ํายางขนปลายทาง
ตางประเทศ

ประเทศญี่ปุน ประเทศจีน
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ตารางที่ 3-8 ปริมาณผลิตผลยางพาราที่สงออกผานทาเรือ/ดานศุลกากรที่สําคัญจากพื้นที่ภาคใต
ตอนลางของประเทศไทย (ยกมาจากตารางที่ 3-7) 

                    หนวย : เมตริกตัน 
ดานศุลกากรเฉพาะภาคใตตอนลาง (ไมรวมภูเก็ต) 

ทาสงขลา ปาดังเบซาร สะเดา รวม ป 
ปริมาณ รอยละ ปริมาณ รอยละ ปริมาณ รอยละ ปริมาณ รอยละ 

2542  326,419 28.54    683,688 59.79    133,424 11.67 1,143,531 100.00
2543  446,289 32.10    740,473 53.26    203,455 14.63 1,390,217 100.00
2544  427,200 30.76    709,768 51.11    251,859 18.13 1,388,827 100.00

 
หมายเหตุ ตามสมมติฐานที่ไดตั้งขึ้นไวนั้น ผลิตผลยางพาราที่ผานดานศุลกากรทั้งสามดานนี้มาจากพื้นที่ภาคใต
ตอนลางของประเทศไทยเปนหลัก แตไมไดหมายความวาผลิตผลยางพาราที่สงออกจากพื้นที่ภาคใตตอนลาง  
ดังกลาวนี้จะตองสงออกผานเฉพาะทางสามดานนี้เทานั้น อาจสงออกผานดานศุลกากรอื่นดวยก็ได 
 
ตารางที่ 3-9 ปริมาณผลิตผลยางพาราที่ถูกสงออกไปยังตางประเทศ จากพื้นที่ภาคใตตอนลางของ
ประเทศไทย 

                      หนวย : เมตริกตัน 
ทาเรือเฉพาะภาคใตตอนลาง (ไมรวมภูเก็ต) 

ทาเรือสงขลา ทาเรือปนัง รวม ป 
ปริมาณ รอยละ ปริมาณ รอยละ ปริมาณ รอยละ 

2542  326,419 33.02    662,199 66.98    988,618 100.00 
2543  446,289 38.93    700,220 61.07 1,146,509 100.00 
2544  427,200 39.13    664,638 60.87 1,091,838 100.00 

 
หมายเหตุ ปริมาณยางที่ถูกสงออกทางทาเรือปนัง เปนยางแหง และน้ํายางที่ผานทางดานศุลกากรปาดังเบซาร 
รวมกับปริมาณน้ํายางที่ผานทางดานศุลกากรสะเดา ที่ไมไดมีปลายทางในประเทศมาเลเซีย หรือมีปลายทางอยู
ในตางประเทศ นั่นเอง เมื่อพิจารณาตามสมมติฐานที่ไดตั้งขึ้นไวขางตน ตาราง 3-9 จะเปนไปตามสมการ 

ยางที่ออกทางทาเรือปนัง   =    ยางทั้งหมดที่ผานดานสะเดา (จากตาราง 3-8)  
+ ยางทั้งหมดที่ผานดานปาดังเบซาร (จากตาราง 3-8) 
- ยางทั้งหมดที่มีปลายทางในประเทศมาเลเซีย (จากตาราง 3-3) 
 

จากตารางที่ 3-8 และ 3-9 นี้สามารถแสดงถึงสัดสวนการสงออกผลิตผลยางพาราจากพื้นที่ภาคใต
ตอนลางของประเทศไทยไปยังตางประเทศใหชัดเจนยิ่งขึ้นในรูปของแผนภูมิ ไดดังรูปที่ 3.2 และ 
3.3 (หนา 71 และ 72) 
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จากตารางที่กลาวมาทั้งหมดจนสามารถสรุปเปนแผนภูมิดังกลาวไดนั้น เพียงเพื่อตองการ
จะใหทราบวาการสงออกยางพาราโดยเฉพาะยางประเภทยางแผนรมควัน ยางแทง และน้ํายางขน
ไปยังตางประเทศนั้น ใชเสนทางการสงออกทางทาเรือปนังมากกวาทาเรือสงขลา (ซึ่งจํานวนที่ 
ออกทางทาเรือสงขลาจะมีการแวะถายลําที่ทาเรือสิงคโปร) มากมายทีเดียวดังจะเห็นในแผนภูมิ  
ในรูปที่ 3.3 

 
นอกจากนั้น เมื่อพิจารณาจากสมมติฐานที่ตั้งขึ้นทั้ง 2 ขอ ประกอบกับตัวเลขทางสถิติที่

แสดงดังตารางที่ 3-7 ขางตนนั้นอาจกลาวไดอีกวาบทบาทความสําคัญของทาเรือแหลมฉบังที่มีตอ
การสงออกผลิตผลยางพาราไปยังตางประเทศยังมีนอยอยูมาก โดยเมื่อสังเกตจากปริมาณยางที่
ถูกสงออกทางทาเรือแหลมฉบังนั้นมีปริมาณนอยกวาปริมาณยางที่ถูกสงออกทางทาเรือสงขลา 
และทาเรือปนังอยางชัดเจน อยางไรก็ตามสถิติที่กลาวมาทั้งหมดในตารางที่ 3-4 ถึง 3-6 และ 3-8 
ถึง 3-9 นั้น ไมไดเปนตัวเลขที่ถูกตองแมนยํา เปนเพียงแตคาที่ประมาณอยางใกลเคียงเทานั้น ทั้งนี้
เนื่องมาจากปญหาในดานของการเก็บและรวบรวมขอมูลทางสถิติในประเทศไทยไมมีการ        
เก็บขอมูลการขนสงที่ละเอียดถึงชนิดหรือประเภทยางที่ถูกสงออกในแตละจุดสงออก ตําแหนง   
ตนทาง-ปลายทาง-ทาเรือ-ดานศุลกากร และยังมีปญหาในเรื่องของความไมตรงกันของขอมูลจาก
แหลงตางๆ อีกดวย ทําใหผูศึกษาไมสามารถแจกแจงละเอียดใหชัดเจนลงไปกวานี้ได แตเมื่อ
พิจารณาตามสมมติฐานที่ตั้งขึ้นแลว ก็พอจะถือไดวาสถิติตัวเลขดังกลาวสามารถที่จะนํามาใช   
ในการสังเกตถึงแนวโนมและสัดสวนปริมาณยางที่สงออกในแตละปได 
 
 อยางไรก็ตาม สําหรับขอมูลที่กลาวมาทั้งหมดนั้น ผูศึกษาเพียงแตตองการแสดงใหเห็นถึง
ภาพรวม และตัวเลขทางสถิติ รวมถึงแนวโนมที่สําคัญตางๆ ที่พอจะสามารถนํามาวิเคราะหและ
เปรียบเทียบใหเห็นถึงในประเด็นตางๆ ในเรื่องของการสงออกผลิตผลยางพาราได ทั้งปริมาณยาง 
ประเภทและชนิดยาง ประเทศคูคาที่สําคัญ เสนทางที่ใชในการสงออกทั้งดานศุลกากร และทาเรือ
ที่สําคัญ สวนขอมูลที่จะกลาวตอจากนี้ไปจะเปนการกลาวถึงภาพรวมโดยทั่วไปของธุรกิจการ     
สงออกผลิตผลยางพาราจากพื้นที่ภาคใตตอนลางของประเทศไทย โดยใชพื้นที่จังหวัดสงขลาเปน
จังหวัดตัวแทนในการบรรยายขอมูล 

 
3.2.2 ขอมูลดานการผลิต 

 
 จังหวัดสงขลาเปนศูนยกลางการซื้อขายยางพาราทางภาคใตของประเทศไทย ซึ่งเปน  
ศูนยรวมของตัวแทนผูสงออกอยูหลายรอยราย โดยตัวแทนผูสงออกแตละรายนั้นจะมีโรงงานผลิต
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กระจายอยูตามจังหวัดตางๆ ทั่วทุกภูมิภาคในพื้นที่ที่เหมาะสม โดยผูประกอบการสงออกเหลานีจ้ะ
ถูกจัดแบงเปน 3 กลุม ไดแก กลุมที่หนึ่ง เปนกลุมที่อยูในสังกัดความควบคุมดูแลของสมาคม
ยางพาราไทย ซึ่งมีทั้งหมดประมาณ 50 ราย ทั้งหมดทําการผลิตเพื่อสงออกทั้งสิ้น โดยรวมแลว  
คิดเปนสัดสวนปริมาณการผลิตและการสงออกประมาณรอยละ 85 ของการผลิตและการสงออก    
ทั่วประเทศ โดยสมาชิกในกลุมนี้เปนสมาชิกที่ผลิตผลิตผลยางพาราทุกประเภท ไดแก ยางแผน  
รมควัน (RSS) ยางแทง (STR) น้ํายางขน (Conc. Latex) ฯลฯ ซึ่งสวนใหญมีตัวแทนสงออกอยูใน    
อ.หาดใหญ จ.สงขลาแทบทั้งสิ้น กลุมที่สอง กลุมที่อยูในสังกัดความควบคุมดูแลของสมาคม     
น้ํายางขน ซึ่งมีสมาชิกประมาณ 50 รายเชนกัน (โดยประมาณ 1 ใน 5 ของสมาชิกกลุมนี้ ก็เปน
สมาชิกของสมาคมยางพาราไทยดวย) โดยทําการผลิตเฉพาะน้ํายางขน (Conc. Latex) เทานั้น 
และกลุมที่สาม เปนกลุมผูประกอบการสงออกที่ไมไดสังกัดอยูในกลุมใดๆ เลย มีทั้งหมดประมาณ 
100 ราย ซึ่งสวนใหญเปนผูสงออกรายยอย จากที่กลาวมานั้น เมื่อดูจากปริมาณการผลิตและ     
สงออกแลว อาจกลาวไดวาผูประกอบการสงออกที่เปนสมาชิกของสมาคมยางพาราไทย ถือเปน   
ผูสงออกกลุมหลักของประเทศไทยเลยทีเดียว โดยอาจกลาวถึงรายละเอียดเกี่ยวกับจํานวน          
ผูสงออก ที่ตั้งแหลงผลิต กําลังการผลิตของผูประกอบการสงออกแตละจังหวัดในบริเวณภาคใต
ตอนลาง (รวม 10 จังหวัดที่พิจารณา) แยกเปนรายจังหวัด (เพื่อใชเปนกลุมเปาหมายในการ     
เก็บขอมูลในข้ันตอไปดวย) อยางพอสังเขปไดดังตารางตอไป 
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ตารางที่ 3-10 จํานวน และกําลังการผลิตของโรงงานแปรรูปยางดิบ แยกเปนรายจังหวัด ในเขต 
พื้นที่ภาคใตตอนลาง 

ยางแผนรมควัน RSS ยางแทง STR น้ํายางขน Conc. Latex
จังหวัด จํานวน

โรงงาน 
กําลังการผลิต 

(ตัน/ป) 
จํานวน
โรงงาน

กําลังการผลิต 
(ตัน/ป) 

จํานวน 
โรงงาน 

กําลังการผลิต 
(ตัน/ป) 

พังงา 2           15,250 1               5,940 1            11,250
นครศรีธรรมราช 8         269,800 3             71,500 4            63,700

กระบี่ 4           94,872 1             37,600 1              2,700
ตรัง 8         208,900 5           126,600 6            83,850
พัทลุง -  -  1               6,000 1              8,500
สตูล -  -  1             10,000 1                 650
สงขลา 21         406,100 10           155,900 15          276,900
ปตตานี 3           30,100 2             45,500 1              3,600
ยะลา 13         100,600 4             63,600 7            43,150

นราธิวาส 5           59,500 1             30,000 -  -  
     ที่มา : รายชื่อโรงงานแปรรูปยางดิบ ป 2542 

 
จากจํานวนโรงงาน กําลังการผลิตผลิตผลยางพาราแตละประเภทในแตละจังหวัดที่แสดง

ในตารางที่ 3-10 ขางตนนั้น จากขอมูลจากการสํารวจ อาจกลาวไดวาเมื่อรวมกําลังการผลิต     
เขาดวยกันทั้งหมด กําลังการผลิตภายในประเทศไทยสําหรับยางแผนรมควันชั้น 3 ถือเปนสัดสวน
ประมาณรอยละ 80 ของอัตราการผลิตยางแผนรมควันทั้งหมด และทํานองเดียวกันกับอัตรา    
การผลิตยางแทง STR 20 ของผูผลิตกลุมดังกลาวนี้ ถือเปนสัดสวนประมาณรอยละ 85 ของอัตรา
การผลิตยางแทงทั้งหมดในประเทศ ซึ่งโดยสวนใหญสําหรับยางแผนรมควัน และยางแทงนั้นจะถูก   
สงออกไปยังปลายทางในประเทศกลุมเอเซียตะวันออก และสหรัฐอเมริกา สวนผลิตผลยางพารา
ประเภทน้ํายางขนนั้น สวนใหญจะถูกสงไปยังปลายประเทศมาเลเซีย ทั้งๆ ที่เมื่อ 2-3 ปกอนหนานี้ 
ประเทศมาเลเซียเองก็สามารถผลิตผลิตผลยางพาราไดเอง ในปริมาณที่เพียงพอกับความตองการ
ใชภายในประเทศรวมไปถึงการสงออกตางประเทศดวย แตในปจจุบันกําลังการผลิตในประเทศ  
มาเลเซียลดลงอยางมากโดยเฉพาะในชวง 2-3 ปที่ผานมานี้ อันมีสาเหตุมาจากการประสบปญหา
ขาดแคลนแรงงานประกอบการดานยางพาราอยางหนัก ไมวาจะเปนคนงานกรีดยาง คนงานใน 
โรงงานผลิตยาง ฯลฯ ทําใหมีแตโรงงานวางเปลาเต็มไปหมด นอกจากนั้น อาจเปนผลเนื่องมาจาก
การที่รัฐบาลของประเทศมาเลเซียไดหันไปใหความสนใจกับพืชจําพวกปาลมน้ํามันแทน จึงสงผล
ใหทางประเทศมาเลเซียตองนําเขาผลิตผลยางพาราจากประเทศเพื่อนบานอยางประเทศไทยใน
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ปริมาณที่มากขึ้นๆ เปนลําดับจนกระทั่งในปจจุบันโดยเฉพาะอยางยิ่งในป พ.ศ. 2543 และ 2544 
ซึ่งจะเห็นไดอยางชัดเจนดังแสดงในตารางที่ 3-6 โดยสําหรับผลิตผลยางพาราที่ประเทศมาเลเซีย
นําเขาจากประเทศไทยนั้น จะมีทั้งนําไปใชเปนวัตถุดิบในการแปรรูปเปนผลิตภัณฑตางๆ และ  
แปรรูปใหเปนผลิตผลยางพารา ซึ่งก็มีทั้งนําไปใชเองภายในประเทศและแปรรูปเพื่อการสงออกดวย 
 
 นอกจากนี้ ถาจะกลาวถึงผลิตผลยางพาราของประเทศไทยเปรียบเทียบกับประเทศผูผลิต
รายใหญรายอ่ืนๆ ในภูมิภาคนี้ อาจกลาวไดวาผลผลิตยางพาราตอไรของประเทศไทยในปจจุบัน 
ยังผลิตไดไมเต็มที่นัก เนื่องจากสาเหตุหลายประการ เชน ชาวสวนยังไมมีความรูพื้นฐานเกี่ยวกับ
การปลูกยาง การดูแลรักษาตนยางอยางแทจริง รัฐบาลไมมีนโยบายการใหทุนอุดหนุน (Subsidy) 
สําหรับภาคการเกษตรมากเพียงพอตอความตองการ ฯลฯ นอกจากนั้นอาจกลาวไดอีกวาคุณภาพ
ของผลผลิตยางพาราจําพวกยางแผนรมควัน ยางแทง หรือน้ํายางขน ซึ่งถือเปนผลผลิตหลักของ
ประเทศนั้นยังมีมาตรฐานไมแนนอน หรือเรียกไดวาไมมี Uniformity นั่นเอง กลาวคือ บางล็อตมี
คุณภาพดี ในขณะที่บางล็อตมีคุณภาพต่ํา ซึ่งในตลาดโลกโดยทั่วไป บริษัทที่ไดมาตรฐานมักจะ
ยอมรับและตองการผลผลิตที่มีคุณภาพที่ดีเสมอตนเสมอปลายมากกวา ยิ่งไปกวานั้นตนทุน     
การผลิตผลิตผลยางพาราของไทยก็ยังสูงกวาประเทศคูแขง (มาเลเซีย และอินโดนีเซีย) อีกดวย 
สาเหตุเนื่องมาจากคาวัตถุดิบ คาใชจายในการควบคุมกระบวนการผลิต (Processing Cost) ที่  
สูงกวา เพราะการผลิตในประเทศไทยจะใชวัตถุดิบที่เปนเศษยาง และข้ียาง หรือยางแผนดิบช้ัน   
3-5 ซึ่งถือเปนยางที่สกปรก5 จึงทําใหตองผานกระบวนการผลิตหลายขั้นตอนกวาการใชวัตถุดิบ
จําพวกยางกนถวย (Cup Lump)6 ซึ่งมักจะนิยมใชในกระบวนการผลิตในประเทศมาเลเซีย และ 
อินโดนีเซีย นอกจากเรื่องของคาใชจายในดานของวัตถุดิบและคาควบคุมกระบวนการผลิตแลว  
ยังมีในเรื่องของคาครองชีพ คาแรงงาน และคาวัสดุปลูก ซึ่งในประเทศไทยสูงกวาในประเทศ      
มาเลเซีย และอินโดนีเซียทั้งสิ้น 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

5 ยางแผนรมควัน สามารถผลิตไดัจากน้ํายางสด (จากชาวสวน) -> ยางแผนดิบ -> รมควัน -> ยางแผนรมควัน    
  ยางแทง ไดจากวัตถุดิบ 2 ประเภท ไดแก 1.น้ํายางสด (Latex) และ 2.ยางกอนจับตัว เชน ยางแผนดิบ ยางกน   
   ถวย ยางตามรอยกรีด ยางตกตามพื้น ยางติดเปลือก ซึ่งยางกอนจับตัวเหลานี้ถือเปนยางคุณภาพต่ํา และ  
  น้ํายางขน ผลิตไดจากน้ํายางสด (Latex) 
6 สําหรับในประเทศไทย เคยทดลองพยายามเปลี่ยนวัตถุดิบมาเปนยางกนถวย แตชาวสวนคัดคาน เนื่องจากได 
    ราคาไมดี 
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3.2.3 ขอมูลดานการตลาด 
 

 ในสวนของภาคการตลาดนี้ จะกลาวใหเห็นชัดเจนถึงประเด็นสําคัญตางๆ ที่เกี่ยวของกับ
การซื้อขายยางพารา โดยจะเนนการซื้อขายระหวางผูสงออกในประเทศไทย กับผูซื้อ/ผูบริโภค     
ในตางประเทศเปนหลัก โดยเนื้อหาในสวนนี้จะเกี่ยวของตั้งแตผูที่มีความของเกี่ยวในภาค        
การตลาด การซื้อขายผลิตผลยางพารา ผูบริโภคในตางประเทศ การตกลงซื้อขายกับลูกคาใน   
ตางประเทศ การซื้อขายยาง และเรื่องของราคายางพารา  
 
 สําหรับโครงสรางการตลาดยางพาราของประเทศไทย ประกอบดวยผูที่เกี่ยวของนับต้ังแต
การซื้อขายกับชาวสวน ไปจนถึงการสงออกไปยังผูบริโภคในตางประเทศ ตามแผนผังที่จะแสดง 
ตอไปนี้ 
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พอคารายยอย/ยี่ปว

พอคารายใหญ/ซาปว

ผูผลิตและสงออก 
ผลิตผลยางพารา

ผูบริโภค 

ตลาดกลางยางพารา

ในประเทศ

ตางประเทศ

น้ํายางสด และ ยางแผนดิบ 

STR, RSS & Conc. Latex etc.

น้ํายางสด และ ยางแผนดิบ

เกษตรกร/ชาวสวนที่ทําการปลูกยางพารา เมื่อกรีดยางได
จะไดน้ํายางสดออกมา สวนหนึ่งนําไปทําเปนยางแผนดิบ
ดวยวิธีชาวบาน แลวนําไปขายใหกับตลาดกลางยางพารา
หรือพอคาคนกลางในตลาด 

พอคารับซื้อ/รวบรวมยางจาก
ชาวสวน เมื่อไดปริมาณมาก
ถึงระดับหนึ่งก็จะนําไปขาย
ใหกับผูผลิตและผูสงออก  

แปรรูปยางดิบจากพอคาให
เปนผลิตผลยางพาราจําพวก 
RSS STR และ Conc. Latex
ฯลฯ เพื่อขายใหผูบริโภคกลุม
ตางๆ ตอไป 

ผูซื้อ ผูขายหมายเหตุ

รูปที่ 3.4 แผนผังแสดงโครงสรางตลาดยางพาราโดยสังเขป

ชาวสวน/กลุมชาวสวน
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การขายยางจากชาวสวน หรือพอคาใหกับผูผลิตหรือผูสงออก (Exporter) นั้น สวนใหญ
จะเปนยางแผนดิบ (รูปที่ 3.5) และน้ํายางสด โดยถาเปนผูประกอบการสงออกรายใหญ จะรับซื้อ
คร้ังละหลายพันถึงหลายหมื่นกิโลกรัม เพื่อนํามาใชเปนวัตถุดิบในกระบวนการผลิตผลิตผล
ยางพาราประเภทตางๆ ไดแก ยางแผนรมควัน (RSS) ยางแทง (STR) น้ํายางขน (Conc. Latex) 
ฯลฯ โดยสําหรับยางแผนรมควัน และยางแทงนั้น เมื่อผานกระบวนการผลิตเสร็จเรียบรอยจะทํา
การสงออกในลักษณะของยางกอน ซึ่งมีน้ําหนักมาตรฐานกอนละ 111.11 กิโลกรัม (ดังรูปที่ 3.7) 
(ยกเวนแตจะมีคําส่ังพิเศษจากลูกคาเปนอยางอื่น) ขนสงในระบบบรรจุตูคอนเทนเนอรเสีย      
สวนใหญ สวนน้ํายางขนนั้นการขนสงจะเปนไปในรูปแบบของการบรรจุใน Tank (คลาย Tank 
บรรทุกน้ํามันทั่วไป)  

 
สําหรับลูกคาที่รับซื้อยางแหงจากผูประกอบการสงออกนั้นสามารถแบงไดเปน 2 กลุม

ใหญๆ ไดแก ผูบริโภค/ผูใชยางภายในประเทศ ซึ่งสวนใหญนําไปใชในอุตสาหกรรมถุงมือยาง     
ถุงยางอนามัย สวนอีกกลุมหนึ่ง คือ กลุมผูบริโภค/ผูใชยางตางประเทศ ซึ่งสวนใหญนําไปใชใน   
อุตสาหกรรมรถยนต บริษัทใหญในกลุมนี้ ไดแก บริษัทยางรถยนตรายใหญของโลกทั้งหลาย เชน 
Michelinn, Bridgestone, Goodyear เปนตน ซึ่งถาพิจารณารวมผูบริโภคทั้งสองกลุมแลว สัดสวน
ผูใชยางที่อยูในอุตสาหกรรมที่เกี่ยวกับยางรถยนตและสวนประกอบรถยนตมีสูงถึงประมาณรอยละ 
70 เลยที เดียว  สวนที่ เหลืออีกรอยละ  30 เปนอุตสาหกรรมที่ ไม เกี่ยวกับยางรถยนตและ            
สวนประกอบ ไดแก อุตสาหกรรมถุงมือยาง (glove) ถุงยางอนามัย (condom) บอลลูน (balloon) 
ฯลฯ จึงไมผิดนักที่จะกลาววาตลาดการซื้อ-ขาย-สงออกผลิตผลยางพาราจะขึ้นหรือลง มากหรือ
นอยเพียงใดนั้น ข้ึนกับตลาดอุตสาหกรรมการผลิตรถยนตและสวนประกอบรถยนตเปนหลัก โดย
สําหรับผูบริโภคยางแหงจากประเทศไทยในตางประเทศรายใหญนั้นสวนใหญจะอยูในประเทศจีน 
และญ่ีปุน ซึ่งถาเปนลูกคาที่อยูในกลุมอุตสาหกรรมเกี่ยวกับรถยนตโดยสวนใหญจะมาจาก
ประเทศญี่ปุน ซึ่งเปนประเทศคูคาผลิตผลยางพารารายใหญที่สุดประเทศของไทยดังสถิติที่ได
แสดงไวแลวในตอนตน โดยถาเปนบริษัทผูบริโภคที่มีมาตรฐานคอนขางสูง กอนจะทําการสงมอบ
สินคาจะมีการสงเจาหนาที่ตรวจสอบมาตรฐานสินคาจากบริษัทตัวแทนที่อยูในประเทศไทยมา   
ทําการตรวจสอบสินคาถึงโกดังของผูสงออกเลยทีเดียว โดยจะพิจารณาถึงองคประกอบที่สําคัญ
หลายๆ อยาง เชน น้ําหนักยางตอกอนเปนไปตามมาตรฐานหรือไม แปงกันความชื้นที่ทาบนกอน
ยางหนาไปหรือไม (มาตรฐานกําหนดไว น้ําหนักแปงตองไมเกิน 500 กรัม) คุณภาพยาง ชั้นยาง
เปนไปตามที่ตกลงหรือไม เครื่องหมาย (Marking) บนกอนยางถูกตอง ชัดเจนดีหรือไม เปนตน 
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รูปที่ 3.5 ยางแผนดิบที่ชาวสวนนํามาขายใหกับผูสงออก และ/หรือตลาดกลางยางพารา 
 
 

 
 

รูปที่ 3.6 ลักษณะการนํายางแผนดิบที่พอคารวบรวมจากชาวสวน 
มาขายใหกับผูสงออก 

 

 
 

รูปที่ 3.7 ยางกอนที่ผูสงออกผลิตเสร็จเรียบรอย พรอมจะสงออก 
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รูปที่ 3.8 การทาแปงกันความชื้นบนกอนยาง 

 
 

 
 

รูปที่ 3.9 เครื่องหมายบนกอนยาง 
 
สวนการคาขายผลิตผลยางพารากับประเทศจีนนั้น เนื่องจากประเทศจีนถือเปนประเทศ

อุตสาหกรรมใหมที่เพิ่งจะมีการเปดเสรีทางดานการคากับประเทศตางๆ ในโลก และเพิ่งจะได    
เขารวมเปนสมาชิกขององคการการคาโลก (World Trade Organization : WTO) อยางเต็มตัว จึง
สงผลทําใหตลาดการซื้อขายสินคาตางๆ ไมวาจะเปนภายในประเทศจีนเอง หรือระหวางประเทศ
เกิดการแขงขันกันสูงขึ้น ตลอดจนยังเปนเหตุจูงใจใหนักลงทุนตางชาติเขามาลงทุนในประเทศจีน
มากยิ่งขึ้นอีกดวย โดยเฉพาะอยางยิ่งการลงทุนในดานอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต ซึ่งมีการขยาย
ตัวกันเพิ่มขึ้นทุกขณะ และดวยเหตุที่วาประเทศจีนเปนประเทศที่มีประชากรมากที่สุดในโลกถึง
ประมาณ 1,200 ลานคน ทําใหปริมาณความตองการการบริโภคสินคาตางๆ สูงตามไปดวย ทั้งนี้
ยังรวมไปถึงผลิตผลยางพาราจากประเทศไทยดวยเชนกัน โดยพฤติกรรมการสั่งสินคาของผูบริโภค
รายใหญในประเทศจีนนั้น จะเปนไปในลักษณะของการสั่งซื้อในปริมาณสูงมากในแตละครั้ง และ
ส่ังมากับผูขาย/ผูสงออกในประเทศไทยเพียงรายเดียว ซึ่งตางจากคําสั่งซื้อจากบริษัทใหญๆ ใน
ประเทศญี่ปุน จะมีการสั่งในปริมาณสูงเชนเดียวกัน แตกระจายๆ กันไปหลายๆ บริษัทผูสงออก 
เนื่องจากเปนมาตรการดานการกระจายความเสี่ยงวิธีหนึ่งในการซื้อขายสินคา และยังสามารถใช
เปนขอตอรองในเรื่องของราคายางกับผูสงออกบางรายท่ีเสนอใหในราคาที่สูงอีกดวย ยิ่งไปกวานั้น 
ดวยเหตุที่ประเทศจีนเปนประเทศที่เพิ่งเปดทําการคาเสรีกับประเทศตางๆ ในโลก ดังนั้น ดวยความ
เปนสมาชิกใหม ยังคงมีความไมแนนอนทางการเงินอยูบาง กลาวคือ เสถียรภาพทางการเงินยัง  
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ไมแนนอนนัก ยังมีขึ้นๆ ลงๆ เปนเหตุใหผูสงออกไทยหลายรายที่ทําการคาขายกับผูซื้อยางใน
ประเทศจีนทําการขายผานนายหนา หรือทําการขายโดยแบงเปนหลายๆ ล็อต ลดปริมาณใน      
แตละล็อตลง เพื่อเปนการลดความเสี่ยงที่จะเกิดขึ้นกับตนเอง 
 
 ดังที่กลาวไปแลวในตอนตนของบทที่ 1 วาการสงออกยางพาราของประเทศไทยนั้น
สามารถทํารายไดใหกับประเทศไดปละไมต่ํากวาปละ 3-5 หมื่นลานบาท ซึ่งสวนใหญการสงออก
ยางจากประเทศไทยไปยังประเทศกลุมเอเซียตะวันออกนี้จะเปนการขายแบบ FOB (Free On 
Board) (หมายความวา ผูขายมีความรับผิดชอบตอสินคา และคาใชจายในการขนสงตั้งแตโรงงาน
ของผูสงออกไปยังทาเรือตนทาง เมื่อสินคาถูกขนยายและบรรทุกขึ้นเรือเรียบรอย ความรับผิดชอบ
ตอสินคาและคาใชจายตางๆ ที่เกิดขึ้นกับผูขายจะหมดลงทันที) สําหรับการซื้อขายยางพาราใน
ตลาดยาง เนื่องจากผลิตผลยางพาราถือวาเปนสินคาเกษตร (Commodity) ดังนั้นไมวาจะเปนการ
ซื้อขายภายในประเทศ หรือการซื้อขายกับตางประเทศก็ตาม จะมีการซ้ือขายหลักๆ อยูใน 2 ตลาด 
ไดแก การซื้อขายในตลาดปจจุบัน (Cash Market, Physical Market หรือ Spot Market) หมายถึง 
การตกลงซื้อขายที่เกิดขึ้นโดยปกติ มีการสั่งซื้อ ชําระเงิน (ในรูปของเงินสด เช็ค เงินมัดจํา ฯลฯ) มี
ตัวสินคาจริงๆ และสงมอบสินคาทันที หรือในภายภาคหนา (ในระยะเวลาอันใกล) และ การซ้ือขาย
ในอีกตลาดหนึ่ง คือ การซื้อขายในตลาดลวงหนา (Futures Market) เปนการซื้อขายตั๋วสัญญา 
ลวงหนา (Futures Contract) ซึ่งถือเปนตัวแทนของสินคา โดยในตั๋วสัญญาจะระบุถึงชนิดของ   
สินคาที่จะซื้อขายกัน จํานวน คุณภาพ ตลอดจนเดือนที่สงมอบสินคา (Delivery Month) ราคา   
ซื้อขาย (ซ่ึงไดมาจากการประมูล) โดยผูครอบครองตั๋วสัญญานั้นสามารถที่จะถือครองไวจนถึง   
วันรับมอบสินคา หรืออาจจะนําไปซื้อขายในตลาดตออีกทอดหนึ่งก็ได7  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

7 ตัวอยางเชน มีการตกลงซื้อขายกัน ณ วันที่ 19 ก.ค. 45 โดยในตั๋วสัญญาระบุวา FOB Bangkok ชนิดยาง
RSS grade 3 ที่ราคา 35 บาท/กิโลกรัม สงมอบ ณ วันที่ 19 ต.ค. 45 ฯลฯ (มีการชําระเงินเมื่อไดรับตั๋วสัญญา)
เมื่อถึงวันสงมอบสินคา ผูถือตั๋วสัญญาจะไดรับมอบสินคาจากตลาด ซึ่งก็คือไดสินคามาในราคา 35 บาท/
กิโลกรัม ตามที่ไดตกลงไว โดยไมสนวาราคาสินคาในวันนั้นจะอยูที่ระดับใด (ถาอยูที่ 38 บาท ก็ถือวาผูซื้อ ซื้อได
ในราคาถูกกวา นั่นเอง) ดวยเหตุนี้ ทําใหเกิดการซื้อขายในลักษณะของการเก็งกําไรกันขึ้นมาอีกดวย 
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การสงออกในปจจุบัน การตกลงซื้อขายในตลาดปจจุบัน (Cash Market) นั้นจะเปนไปใน
รูปแบบของการติดตอกันโดยตรง (Direct Contact) ระหวางผูซื้อในตางประเทศกับผูขายหรือ       
ผูสงออกที่อยูในประเทศไทย ผานทางโทรสาร ทางอีเมล และ/หรือทางโทรศัพท ซึ่งในวงการซื้อขาย
ยางพารานั้น ผูซื้อกับผูขายจะมีความรูจักมักคุนกันคอนขางดี โดยการตกลงนั้นจะเริ่มตนจากทาง 
ผูซื้อในตางประเทศจะทําการสอบถามราคามากอนวา ราคา FOB หรือ CIF ฯลฯ ที่ทาเรืออะไร  
เทาไหร จากนั้นผูสงออกจะเสนอราคากลับไป (ซึ่งโดยปกติผูสงออกทั่วไป จะมีการเสนอราคาของ    
ตนเองอยูทุกวันอยูแลว) ถาผูซื้อสนใจ ตองการจะใหสงออกจากทาเรือใด มีเงื่อนไขอยางไร ก็จะมี
การตกลงและตอรองราคากัน และเกิดการซื้อขายกันในที่สุด สําหรับราคาที่ตกลงกันนั้น ทาง       
ผูสงออกอาจจะเสนอราคาอิงตามตลาดลวงหนาสิงคโปร (SICOM) และตลาดลวงหนาญี่ปุน 
(TOCOM) แตราคาในตลาดลวงหนาเหลานี้เปนเพียงราคาที่มีไวสําหรับอางอิงเพื่อเปนจุดเริ่มตน
ของการตอรองในตลาดปจจุบันเทานั้น กลาวคือ ราคาที่ตกลงซื้อขายกันในตลาดปจจุบันไมจําเปน
ตองเทากับที่ราคาในตลาดลวงหนากําหนดไวเสมอไป เพราะราคาที่ตกลงซื้อขายกันนั้นถือเปน
เพียงราคาที่สามารถตอบสนองความพอใจของทั้งผูซื้อและผูขายไดเทานั้นเอง ทั้งนี้ ในการซื้อขาย
แตละคร้ังอาจเปนไปในรูปของซื้อคร้ังเดียวจบ (ซื้อแบบวันตอวัน) หรือมีการทําสัญญาระยะสั้น
ระหวางกัน หรือในบางครั้งอาจมีการทําสัญญาซื้อขายระยะยาว ซึ่งทั้งหมดขึ้นอยูกับขอตกลงและ
ความพึงพอใจระหวางคูคาแตละราย ตัวอยางเชน ทําสัญญา 1 ป โดยตองการยางแผนรมควัน
เกรด 3 (ตกลงราคาตามตลาดในขณะนั้น) เดือนละ 100 ตัน เปนตน 

 
สําหรับระบบการติดตอซ้ือขายแบบ  Direct Contact หรือ  เรียกอีกอยางวา  Direct 

Trading ที่ไดกลาวไปนั้น เปนระบบที่เปนผลไดจากความสะดวกและครอบคลุมทั่วถึงของระบบ
คมนาคมขนสงและระบบการสื่อสารที่ไดรับการพัฒนาสูงขึ้นอยางรวดเร็ว สงผลใหการแขงขันใน
ตลาดคาขายยางพารานั้นมีความรุนแรงมากยิ่งขึ้น และสงผลตอสภาวะของตลาดยางในปจจุบัน 
อีกดวย เชน ทําใหมีบริษัทจําพวก Trader เปนหนวยธุรกิจที่คาขายเก็งกําไร (Speculate) เกิดขึ้น
อยางมากมาย ตลอดจนลดบทบาทและความสําคัญของบริษัทนายหนาซื้อขายยาง (Agent) ซึ่ง 
ทําหนาที่ในการประสานงานการซื้อขายระหวางผูซื้อและผูขายแตละรายลง (ในการซื้อขายยุคกอน
ที่ไมไดมีการติดตอกันแบบ Direct Contact บริษัทนายหนาเหลานี้จะมีบทบาทสูงมาก) นอกจากที่
กลาวไปทั้งหมดแลว ยังมีการซื้อขายอีกรูปแบบหนึ่งก็คือ การซื้อขายแลกเปลี่ยนสินคาระหวาง
ประเทศ โดยสวนใหญในกรณีนี้จะเปนการซื้อขายระหวางภาครัฐบาลของสองประเทศผูซื้อและ    
ผูขายมากกวา 
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หลังจากมีการตกลงซื้อขายระหวางผูซื้อในตางประเทศและผูขาย/ผูสงออกในประเทศไทย 
เปนที่เรียบรอยแลว ผูซื้อและผูขายจะตกลงกันถึงเรื่องของประเภทและชนิดยาง ปริมาณยางที่
ตองการ Term Of Sale (FOB C&F CIF etc.) ที่ทาเรือใด (ทาเรือกรุงเทพ สงขลา ปนัง ฯลฯ ซึ่งโดย
สวนใหญผูซื้อจะเปนผูกําหนดทาเรือที่ใชในการสงออก เนื่องจากผูซื้อจะเปนผูรับผิดชอบคาใชจาย
ในดานการขนสงทางทะเลระหวางประเทศ) ปริมาณเทาใด Term Of Payment (ชําระเงินอยางไร 
เช น  เป ด  L/C, TT, Cash in advance, ตั๋ ว  D.P., ตั๋ ว  D.A., Bank Collection เป น ต น ) โด ย        
รายละเอียดทั้งหมดนี้จะเปนการตกลงกันระหวางผูซื้อและผูขายเองทั้งหมด โดยจะเปนไปใน      
รูปแบบใดนั้น ข้ึนอยูกับความนาเชื่อถือของลูกคา ความสนิทสนม ความพึงพอใจ และความ
สัมพันธระหวางคูคาทั้งสองฝาย 

 
อยางไรก็ตาม ไมวาจะเปนการซื้อขายสินคาประเภทใด หรือจะเปนการซื้อขายในตลาดใด 

ภายในประเทศหรือตลาดตางประเทศก็ตาม จะตองมีปจจัยทางดานของราคาสินคาเขามา     
เกี่ยวของดวยเสมอ โดยสําหรับตลาดซื้อขายยางพาราในปจจุบันนี้ เรียกไดวาเปนตลาดของผูซื้อ 
กลาวคือ ผูซื้อมีอํานาจตอรองในการซื้อขายสูงมาก สงผลใหราคาขายยางของผูสงออกหรือผูผลิต
รายใหญๆ ถูกกดใหต่ําลง ดังนั้นในปจจุบันดวยความรวมมือกันระหวางประเทศผูผลิตและสงออก
ยางพารารายใหญ ซึ่งไดแก ไทย มาเลเซีย และอินโดนีเซีย จึงไดพยายามกอต้ังสภายาง 3 ประเทศ
ขึ้น (ITRC : International Tripartite Rubber Council) เพื่อพยายามดึงใหตลาดยางพาราเปน
ตลาดของผูขาย ตลอดจนเพื่อทําใหอํานาจตอรองของผูซื้อลดลงดวย (เชนเดียวกับวงการคาน้ํามัน 
ที่มีกลุมประเทศผูคาน้ํามัน OPEC ซึ่งเกิดจากการรวมกลุมกันของผูผลิตน้ํามันรายใหญ) โดยมี
มาตรการสนับสนุนหลายๆ ประการเพื่อตองการลดอุปทานของผลิตผลยางพาราในตลาดโลกลง 
ตัวอยางเชน ลดพื้นที่การปลูกยาง ลดกําลังการผลิต และลดปริมาณการสงออกของประเทศผูผลิต
ลง เพิ่มปริมาณยางในสต็อกของประเทศผูผลิตใหสูงขึ้น เปนตน นอกจากการซื้อขายยางกับตลาด
ตางประเทศแลว สําหรับในเรื่องของตลาดในประเทศไทย ราคายางภายในก็มีความผันผวนขึ้นลง
เชนเดียวกัน ซึ่งโดยปกติทางภาครัฐบาลจะเปนผูเขามาแทรกแซงราคายางพาราเพื่อใหยางภายใน
ประเทศมีราคาสูงขึ้น โดยมีจุดมุงหมายเพื่อชวยเหลือเกษตรกรเปนหลัก ซึ่งก็มีมาตรการสนับสนุน
ตามหลักเศรษฐศาสตรมากมายเชนเดียวกัน เชน การที่รัฐบาลรับซื้อยางจากเกษตรกรในราคาที่ 
สูงกวาราคาตลาดในขณะนั้น เก็บเขาสต็อกไวกอน เปนตน ทั้งนี้เพื่อลดปริมาณอุปทานในตลาดลง 
ซึ่งจะมีผลทําใหราคาผลิตผลยางพาราในประเทศสูงขึ้นนั่นเอง8  

 
 
 

8 อยางไรก็ตาม เมื่อรัฐบาลเก็บยางไวในสต็อกจนถึงระยะเวลาที่สมควรปลอยออกมา จะตองคํานึงถึงราคาที่ขาย
ออกมาดวย วาจะตองขายใหไดกําไรเมื่อเทียบกับราคาที่รับซื้อมา (ถาขายขาดทุน เงินที่ขาดทุนก็คือภาษีของ
ประชาชน นั่นเอง) ตลอดจนราคาที่ปลอยขายจะตองไมทําใหผูสงออก หรือผูผลิตผลิตผลยางพาราไดรับ
ความเดือดรอนดวย 
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ไมเพียงแตราคาสินคาประเภทผลิตผลยางพาราที่มีการซื้อขายกันในตลาดปจจุบัน จะมี
แนวโนมเปนไปตามกลไกราคาของตลาดซื้อขายลวงหนาโตเกียว (TOCOM) และตลาดลวงหนา
สิงคโปร (SICOM) (ซึ่งโดยสวนใหญ จะเปนราคาลวงหนา 1 เดือน) เทานั้น แตราคาซื้อขายใน
ตลาดปจจุบันดังกลาวยังจะมีการเปลี่ยนแปลงขึ้นลงไปตามปจจัยตางๆ ที่มีผลกระทบตออุปสงค
และอุปทานในขณะนั้นๆ เชน ปจจัยทางภาวะอากาศ ปจจัยทางดานการเมือง ปจจัยทางดาน    
อุตสาหกรรมตอเนื่อง เหตุการณสําคัญในบานเมืองตางๆ ที่เกิดขึ้น ฯลฯ อีกดวย 
 

3.2.4 ขอมูลดานผูที่มีความเกี่ยวของในธุรกิจการซื้อ-ขาย-สงออกผลิตผลยางพารา 
 
 เมื่อผลิตผลยางพาราถูกผลิตจากโรงงานผูสงออกเปนที่เรียบรอย พรอมที่จะทําการสงออก
แลวนั้น จะมีหนวยงานหลายฝาย หรือหลายๆ องคกรเขามาเกี่ยวของในกระบวนการตางๆ ตั้งแต
กระบวนการขนสง ไมวาจะเปนการขนสงภายในประเทศหรือระหวางประเทศ กระบวนการ       
ทางดานเอกสาร กระบวนการทางดานศุลกากร ฯลฯ โดยสําหรับในสวนนี้จะเปนการกลาวถึง     
บทบาท หนาที่และความสําคัญของผูที่มีความเกี่ยวของในการซื้อ ขาย และสงออกผลิตผล
ยางพาราโดยเริ่มตนตั้งแตชาวสวน/กลุมชาวสวน โรงงานผลิตและผูสงออก (หรือ ผูประกอบการ 
สงออก) บริษัทตัวแทนออกของ  (Shipping) บริษัทขนสง (Transporter) บริษัทตัวแทนเรือ 
(Shipping Agent) ดานศุลกากร (3 ดานสําคัญ) ตลอดจนหนวยงานราชการตางๆ ที่เกี่ยวของ ซึ่ง
มีรายละเอียด ดังตอไปนี้ 

 
• ชาวสวน และกลุมชาวสวน 

 
เปนกลุมบุคคลที่ประกอบกิจการสวนยางเปนของตัวเอง โดยอาจมีพื้นที่ที่ทําการ

เพาะปลูกเปนของตนเอง หรืออาจมีการเชามาก็ตามแต โดยสําหรับสวนยางพารานั้น
จะเปนแหลงผลิตซึ่งน้ํายางสด ซึ่งไดมาจากตนยางโดยตรง และแผนยางดิบ ซึ่งไดมา
จากการที่ชาวสวนทําการแปรรูปจากน้ํายางสดอีกทีหนึ่ง แตดวยเหตุที่วาสวนยางใน
ประเทศไทยนั้นสวนใหญเปนสวนขนาดเล็ก ปริมาณผลผลิตตอสวนมีนอย ดังนั้นใน
ระบบตลาดยางพาราจึงเกิดพอคาคนกลางทั้งยี่ปว และซาปวขึ้น เพื่อทําหนาที่ในการ
รวบรวมยางดิบจากชาวสวนใหมีปริมาณมากเพียงพอในระดับหนึ่ง จากนั้นจึงนํามา
ขายใหกับผูประกอบการสงออกอีกทอดหนึ่ง สําหรับพื้นที่สวนยางในแตละจังหวัดใน
พื้นที่ภาคใตตอนลางของประเทศไทย สามารถแสดงไดดังตารางตอไปนี้ 
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ตารางที่ 3-11 พื้นที่ปลูกยางรายจังหวัด 
         หนวย : ไร 

จังหวัด ป 2529 ป 2533 ป 2539 
พังงา             553,415             485,464             617,817 

นครศรีธรรมราช          1,467,727          1,466,229          1,406,104 
กระบี่             646,645             507,078             621,997 
ตรัง             963,425          1,061,592          1,059,294 
พัทลุง            552,066             556,740             513,369 
สตูล             254,779             256,058             281,290 
สงขลา          1,623,704          1,650,244          1,650,178 
ปตตานี              354,450             245,689             271,153 
ยะลา             934,308             907,545             945,105 

นราธิวาส             935,591             870,973             890,127 
อื่นๆ*          2,480,018          2,979,048          3,989,099 
รวม        10,766,128        10,986,660        12,245,533 

* อื่นๆ หมายถึง จังหวัดที่อยูในพื้นที่ภาคใตตอนบน และในพื้นที่เขตภาคตะวันออกและ 
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

ที่มา : ขอมูลวิชาการยางพารา ป 2542  
          สถาบันวิจัยยาง กรมวิชาการเกษตร กระทรวงเกษตรและสหกรณ 

 

• ผูประกอบการสงออก หรือผูสงออก (Exporter)9 
 

สําหรับผูประกอบการสงออกในที่นี้ หมายความถึง ผูผลิตและสงออกผลิตผล
ยางพาราเนื่องจากในประเทศไทยนั้น ผูผลิตสวนใหญจะทําหนาที่เปนผูสงออกดวย  
ซึ่งสําหรับผูประกอบการสงออกนี้จะมีหนาที่ในการผลิตผลิตผลยางพารา เชน       
ยางแทง ยางแผนรมควัน น้ํายางขน ฯลฯ เพื่อนําไปขายทั้งในตลาดในประเทศ และ 
สงออกตางประเทศ โดยการผลิตนั้นจะเปนการผลิตเพื่อเก็บสต็อก (Made to Stock) 
ไวในโกดังของตนเอง โดยทั่วไปจะเก็บเปนระยะเวลาประมาณ 1-2 เดือน (เพราะถา
เก็บยาวนานกวานี้ อาจทําใหคุณภาพของสินคาที่ผลิตไดเสื่อมลงไปได) นอกจาก      
ผูสงออกจะมีหนาที่ในการผลิตและสงออกแลว ในปจจุบันบริษัทผูประกอบการ       
สงออกหลายๆ แหงกําลังพยายามกอต้ังอุตสาหกรรมตอเนื่องจําพวกผลิตภัณฑยาง
ควบคูกันไปดวย 
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• บริษัทตัวแทนออกของ (Shipping)  
 

บริษัทตัวแทนออกของ ซึ่งในวงการขนสงทั่วไปมักเรียกกันวาบริษัท Shipping 
เปนหนวยธุรกิจที่มีหนาที่หลักในการเดินเอกสารพิธีศุลกากร ติดตอกับกรมศุลกากร
แทนผูประกอบการสงออก (Exporter)9 ซึ่งนับวาเปนหนวยธุรกิจที่มีบทบาทมากใน
กระบวนการสงออกปจจุบัน เนื่องจากผูประกอบการสงออกโดยสวนใหญไมมี    
หนวยงานภายในองคกรที่ทําหนาที่เกี่ยวกับงานดานเอกสารการสงออกเหลานี้      
โดยเฉพาะ (Shipping Department) เพราะถือเปนกระบวนการและขั้นตอนที่มี  
ความยุ งยาก  วุนวาย  และเสีย เวลามาก  ตลอดจนไมมี ความชํานาญ  และ            
ความคลองตัวมากเทากับบริษัทตัวแทนออกของ  โดยบริษัทดังกลาวที่ทาง                
ผูประกอบการสงออกเลือกมาใชงานนั้น ผูสงออกจะพิจารณาจากความรับผิดชอบ 
ตองานที่มอบหมายใหทํา บริการที่ได รับเทียบกับคาจาง การแกไขปญหา และ          
ที่สําคัญที่สุดคือเร่ืองของความนาเชื่อถือ นอกจากหนาที่ของบริษัทตัวแทนออกของ 
ดังที่ไดกลาวไปแลว บริษัทตัวแทนออกของยังมีหนาที่ในการประสานงานกับทาง  
สายเรือหรือตัวแทนเรือ บริษัทขนสง แทนผูสงออก (ในกรณีที่ผูสงออกจางใหทําแทน) 
อีกดวย 

 
สําหรับลักษณะการประกอบกิจการของบริษัทตัวแทนออกของนั้น  จะมี       

หลากหลายรูปแบบมาก เชน ตั้งขึ้นเปนบริษัทตัวแทนเพียงอยางเดียว คือ มีหนาที่
เพียงเดินเอกสารพิธีศุลกากรเทานั้น หรืออาจจะเพิ่มหนาที่ในดานของการจัดหา     
จัดจาง ประสานงานกับบริษัทขนสง หรือสายเรือ/ตัวแทนเรือในการขนสงสินคาของ   
ผูสงออกอีกดวย กลาวคือ ทําหนาที่ดานการติดตอส่ือสารในเรื่องของการสงออกแทน
ผูสงออกแทบทั้งหมดแตไมมีกองรถบรรทุกเปนของตัวเอง หรืออาจจะประกอบกิจการ
ในลักษณะของการรวมทุนกันระหวางบริษัทตัวแทนออกของและบริษัทขนสง     
กลาวคือ ทําหนาที่ขนสงสินคาใหผูสงออกดวย นอกจากนี้ยังมีการประกอบกิจการ  
ในลักษณะของการรวมทุนระหวางบริษัทตัวแทนออกของ บริษัทขนสง และบริษัท 
สายเรือ/ตัวแทนเรือดวย (โดยใน จ.สงขลา มีการจัดตั้งหนวยธุรกิจลักษณะนี้ประมาณ  
 

9 ผูสงออกจะสามารถทําการสงออกผลิตผลยางพาราไดนั้น  จะตองปฏิบัติตามกฎกระทรวง ฉบับที่  9  
(พ.ศ.2511) ออกตามความในพระราชบัญญัติควบคุมยางพุทธศักราช 2481 ดังแสดงรายละเอียดบางสวนที่
เกี่ยวของในภาคผนวก ก. 
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3-5 รายเทานั้นในปจจุบัน) ซึ่งถือเปนหนวยธุรกิจที่มีการดําเนินการครบวงจร ตั้งแต
เร่ืองของเอกสาร การขนสงสินคาภายในประเทศ และการขนสงสินคาระหวางประเทศ 
โดยการจัดตั้งองคกรในรูปแบบนี้นั้นจะเนนถึงความสะดวกที่ผูสงออก (ลูกคา)         
จะไดรับ คือ ลูกคาติดตอแหงเดียว กระบวนการตางๆ จะไดรับการดําเนินการใหตั้งแต
ตนจนจบ (One Stop Service) ตลอดจนเปนการลดความผิดพลาดในการติดตอ    
ส่ือสารระหวางแตละหนวยงานและระหวางองคกรลงอีกดวย 

 
จากที่กลาวมาทั้งหมด อาจกลาวไดวาบริษัทตัวแทนออกของนั้น เปรียบเสมือน   

ผูจัดการสวนตัวของผูประกอบการสงออก นั่นเอง แตอยางไรก็ตามการขยายตัวของ
บริษัทตัวแทนออกของใน จ.สงขลา และพื้นที่ภาคใตตอนลางของประเทศไทยยังไม
กวางขวาง และใหญโต เหมือนในกรุงเทพฯ และในปนัง ซึ่งมีทาเรือกรุงเทพ และ     
ทาเรือปนังเปนทาเรือหลักสําคัญ  ทั้งนี้อาจเปนเพราะ ปริมาณความตองการใน      
การขนสงเพื่อสงออกจากพื้นที่ดังกลาวยังมีไมมากและไมหลากหลายเทาที่ควร เพราะ
สินคาหลักที่ถูกสงออกจากพื้นที่ภาคใตตอนลางนี้ ก็คือ ผลิตผลยางพาราอยางเดียว
เทานั้น  

 
• บริษัทขนสง หรือผูประกอบการขนสง (Transporter) 
 

เปนหนวยธุรกิจที่ทําหนาที่ในการรับจางขนสง โดยในที่นี้จะหมายถึงการขนสง  
สินคาภายในประเทศจากโรงงานของผูประกอบการสงออกจนถึงทาเรอืตนทางเทานั้น 
(เพราะ ถาเปนการสงสินคาระหวางประเทศจะอยูในความรับผิดชอบของสายเรือ/   
ตัวแทนเรือ) ซึ่งจะมีกองรถบรรทุกเปนของตัวเอง โดยจะไดรับคําส่ังซื้อบริการจาก     
ผูสงสินคา (อาจหมายถึง ผูสงออกโดยตรง หรืออาจเปนบริษัทตัวแทนที่ผูสงออกจาง
ใหทําหนาที่แทนก็ได) ในรูปของ Shipping Instruction (S.I.) ซึ่งจะระบุถึงประเภท 
ชนิด จํานวน และปริมาณสินคาที่จะใหทําการขนสง ดานศุลกากรที่จะสงผาน        
จุดตนทางการขนสง ทาเรือตนทาง ทาเรือปลายทาง (ซึ่งรายละเอียดเหลานี้ ผูสงออก
ไดตกลงกับผูซื้อในตางประเทศไวกอนหนานี้แลว) โดยจากขอมูลที่ไดจากการ
สัมภาษณพบวาปริมาณสินคาที่ถูกขนสงดวยรถบรรทุกในรูปแบบการบรรจุตู       
คอนเทนเนอรในพื้นที่เขตภาคใตตอนลางนั้นเปนสินคาจําพวกผลิตผลยางพาราถึง
รอยละ 90 เลยทีเดียว สวนที่เหลือนั้นจะเปนสินคาจําพวกสินคาแชแข็ง อาหาร
กระปอง เปนตน 
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นอกจากหนาที่ในการขนสงที่บริษัทขนสงตองรับผิดชอบแลว บริษัทขนสงยังมี
หนาที่ในการติดตอส่ือสารกับบริษัทสายเรือ/ตัวแทนเรือในเรื่องของตูสินคาซึ่งอยูใน
ความรับผิดชอบของตัวแทนเรือ เพื่อที่จะสามารถเขาไปลากตูสินคาเปลาจากลานเก็บ
ตูคอนเทนเนอรของตัวแทนเรือ (ในเขตทาเรือ) ไปบรรจุสินคาที่โรงงานผูสงออก  
ตลอดจนการติดตอส่ือสารกับทางทาเรือในเรื่องของการนําตูสินคาเขาและออกจาก
เขตทาเรืออีกดวย ที่กลาวถึงหนาที่ตางๆ ของบริษัทขนสงมาทั้งหมดนี้ อาจสรุปไดวา
วัตถุประสงคของหนาที่ของบริษัทขนสงก็คือ เพื่อใหสามารถนําสินคาของเจาของ   
สินคาขึ้นเรือไดทันเวลา ไมมีความผิดพลาดในการขนสงเกิดขึ้น นั่นเอง 

 
สําหรับการประกอบกิจการของบริษัทขนสงโดยสวนใหญใน จ.สงขลา นั้นจะเปน

ไปในลักษณะของการเปนบริษัทขนสงอยางเดียว มีเฉพาะกองรถบรรทุกเปนของ    
ตัวเอง แตมีไมมากนักที่จะมีลานเก็บตูคอนเทนเนอรของตนเองดวย ซึ่งถาเปนในกรณี
นี้ ทางบริษัทขนสงเองจะตองมีความรวมมือกับทางบริษัทสายเรือ/ตัวแทนเรือ (ซึ่งถือ
ไดวาเปนเจาของตูคอนเทนเนอร) เปนอยางดี ซึ่งมักจะเปนไปในลักษณะของ        
การประกอบกิจการรวมทุนกันระหวางบริษัทขนสง กับบริษัทตัวแทนออกของ และ/
หรือบริษัทสายเรือ/ตัวแทนเรือ เพื่อความสะดวกในการติดตอประสานงานระหวาง
องคกร และการใหบริการแกลูกคาอยางครบวงจร ดังที่ไดกลาวไปแลวในสวนของ
บริษัทตัวแทนออกของ (Shipping) กอนหนานี้  
 

• บริษัทสายเรือ/ตัวแทนเรือ (Shipping Line / Shipping Agent) 
 

บริษัทตัวแทนเรือเปนหนวยธุรกิจที่ทําหนาที่เปนตัวแทนใหกับสายเรือ (โดย 1 
บริษัทตัวแทนเรืออาจจะเปนตัวแทนใหกับสายเรือมากกวา 1 สายก็ได) ทําหนาที่แทน
เจาของเรือ (หมายถึง สายเรือ) ในการหาสินคามาลงเรือ โดยเจาของเรือหรือ        
สายเดินเรือดังกลาวอาจจะอยูในประเทศไทยหรืออยูในตางประเทศก็ได และยังมี 
หนาที่ในการพยากรณปริมาณตูสินคาที่ตองใช รวมทั้งการบริหารตูสินคาที่อยูใน
ความครอบครองของตน (ในกรณีตูสินคาเปนของเจาของเรือ*) ทั้งขาเขาและขาออก
ใหสมดุลและเพียงพอตอความตองการของผูขนสงในพื้นที่นั้นๆ รวมกับเจาของเรือ  - 

 
* มีอีกกรณีหนึ่งคือ ในกรณีที่ตูสินคาเปนของบริษัทที่เรียกกันวา Container Operator ซึ่งมีหนาที่ใหบริการ
เฉพาะตูสินคาเทานั้น ไมมีเรืออยูในครอบครองของตน 
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กลาวคือ จะตองมีการบริหารสต็อกตูสินคาใหหมุนเวียนเพียงพอตอปริมาณสินคา   
ขาเขาและขาออก ถาจํานวนตูสินคาในพื้นที่ไมเพียงพอก็จะตองแจงใหทางเจาของเรือ 
สงตูเปลาเขามาเพิ่ม ในทํานองกลับกันถาตูสินคาในพื้นที่มีปริมาณมากจนเกินไป ก็
จะตองสงตูเปลาออกจากพื้นที่ไป นอกจากนั้นจะตองมีการประสานงานกับทางทาเรือ
เกี่ยวกับตูสินคาของตนวาจะมีเจาของสินคาหรือผูขนสงสินคามาลากออกไปหรือ    
นําเขามาในเขตทาเรือเมื่อใด ตูหมายเลขอะไร จํานวนเทาไร หรือเรือในสายเรือ     
ของตนจะเขาเขตทาเรือเมื่อใด เปนตน และที่สําคัญที่สุดอีกหนาที่หนึ่ง ก็คือ หนาที่ใน
การออกเอกสารใบตราสง (Bill Of Lading : B/L) ซึ่งเปนเอกสารสําคัญสําหรับการ 
ขนสงสินคาดวยเรือสินคาระหวางประเทศใหกับเจาของสินคา ตลอดจนหนาที่ในการ
รับจองตูสินคา จองระวางเรือจากผูสงสินคาอีกดวย และนอกจากนั้นยังมีหนาที่ใน 
การแจงหนวยงานราชการตางๆ เชน กองตรวจคนเขาเมือง (ต.ม.) กองตรวจโรค 
ศุลกากร ทาเรือ กรมเจาทา ฯลฯ ใหรับทราบในเรื่องที่เรือของตนจะเขามาในเขต     
ทาเรือหรือเมืองทานั้นๆ เพื่อใหมีการตรวจตราในดานตางๆ อยางถูกตอง ครบถวน
สมบูรณตามที่กฎหมายในเมืองทานั้นๆ ใชอยู 

 
สําหรับสายเรือหรือเจาของเรือแตละสายนั้นจะตั้งตัวแทน (Agent) กระจายอยู

ตามเมืองทาสําคัญๆ ที่ตนมีฐานธุรกิจอยู โดยบริษัทตัวแทนเรือทั้งหลายเหลานี้จะตอง
ทําการติดตอผูกมิตรกับทั้งผูสงออก และบริษัทรับจัดการขนสงสินคา (Freight 
Forwarder10) เพื่อประโยชนในการหาสินคามาลงเรือใหไดมากที่สุด ซึ่งอาจดําเนิน
ธุรกิจในลักษณะของการวาจางหรือรวมมือกับบริษัท Forwarder ในการรวบรวม    
สินคามาใหก็ได หรือในบางกรณีบริษัท Forwarder เองจะเปนผูรวบรวมสินคาจาก    
ผูสงออกหรือเจาของสินคาหลายๆ รายดวยตนเอง กลาวคือ ทําหนาที่เสมือนผูขนสง
สินคาทางเรือ ทั้งๆ ที่ไมมีเรือเปนของตัวเอง เพื่อเพิ่มอํานาจในการตอรองคาระวางกับ
ตัวแทนเรือดวย ดังนั้นอาจกลาวไดอยางงายๆ ก็คือ บริษัท  Forwarder นั้นเปน        
ตัวกลางระหวางเจาของสินคา / ผูสงสินคา กับบริษัทตัวแทนเรือ นั่นเอง 

 
 

10 ผูรับจัดการขนสง (freight forwarder) คือ คนกลางในการขนสง เปนผูรวบรวมสิ่งของตาง ๆ จากผูตองการ  
ขนสงหลายคน ใหมีปริมาณมากพอแลวมอบใหผูขนสงรับจางทําการขนสง โดยผูรับจัดการขนสงจะรับผิดชอบใน
ความเสียหายที่จะเกิดขึ้น กําไรที่จะไดรับมาจากอัตราคาขนสงที่ตางกันระหวางการขนสงปริมาณนอยกับ      
การขนสงปริมาณมาก ผลประโยชนที่ผูใชจะไดรับ คือ บริการที่รวดเร็วขึ้น ผูรับจัดการขนสงมีความสําคัญตอ 
การขนสงทางรถไฟ บริษัทรถบรรทุก และสายการบิน 
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สําหรับราคาคาขนสงทางเรือหลักๆ (ยังมีคาใชจายสวนอื่นอีก) ที่ทางสายเรือเรียก
เก็บจากเจาของสินคา (หรืออาจเรียกเก็บจากบริษัทตัวแทนที่ทําหนาที่แทนผูสงออก) 
นั้น เรียกวา คาระวางเรือ (Freight Rate) ซึ่งอัตราดังกลาวก็มีการเปลี่ยนแปลงขึ้นลง
ตามการใหบริการ ตามชื่อเสียงของสายเรือ ตามสภาพอุปสงคอุปทานในตลาด     
การขนสงสินคา ซึ่งจากขอมูลที่ไดสํารวจมานั้น ทราบมาวาการดําเนินธุรกิจการขนสง
สินคาทางเรือนี้มีการแขงขันกันสูงมาก และสําหรับอัตราคาระวางมีแนวโนมลดลง
อยางชาๆ อยางตอเนื่องกันมาเปนระยะเวลาประมาณ  10-20 ปแลว ทําใหมี         
การปรับตัวในดานการลดตนทุนการใหบริการลง ดวยวิธีการตางๆ เชน การควบรวม      
กิจการ การจัดตารางเดินเรือใหม เชน จัดเสนทางใหเรือผานทาเรือสําคัญๆ มากขึ้น 
เพื่อใหสินคาที่จะขนสงในเรือนั้นมีมากขึ้น หรือจัดใหเรือผานทาเรือตางๆ นอยลงเพื่อ
ลดระยะเวลาที่ใชในการขนสงลง เปนตน ทั้งหมดนี้ก็เพื่อรองรับความตองการของ   
ลูกคาของตนใหดีที่สุด พรอมกับลดตนทุนของตนลงใหคุมคาที่สุด ไมวาจะเปนเรื่อง
ของเสนทาง คาระวาง ตารางเรือที่แนนอน บริการที่ดี และการดําเนินการตางๆ ที่  
รวดเร็วและไมผิดพลาด ซึ่งลวนเปนปจจัยสําคัญที่ลูกคาหรือผูใชบริการจะใชตัดสินใจ
เลือกใชบริการสายเรือทั้งสิ้น 

 
• สายเรือชายฝง (Coastal Shipping Line) 

 
สําหรับสายเรือชายฝงซึ่งในปจจุบันมีเพียงรายเดียวที่ใหบริการอยู ไดแก บริษัท 

นามยืนยง ชิปปง จํากัด ซึ่งเปนหนวยธุรกิจที่ประกอบธุรกิจการใหบริการลําเลียง    
สินคาบรรจุตูคอนเทนเนอรดวยเรือชายฝงในทะเลอาวไทย ระหวางทาเรือแหลมฉบัง 
กับ ทาเรือสงขลา (จ.สงขลา) และ ระหวางทาเรือแหลมฉบัง กับ ทาเรือทาทอง        
(จ.สุราษฎธานี)  โดยเนนสินคาจําพวกผลิตผลยางพาราที่สงออกทางทาเรอืแหลมฉบงั
จากพื้นที่ภาคใตตอนลางของประเทศไทยเปนหลัก ซึ่งในปจจุบันมีผูประกอบการ
ลําเลียงสินคาในลักษณะดังกลาวนี้เพียงรายเดียว และมีกองเรือทั้งหมดเพียง 5 ลํา
เทานั้น โดยแบงเปนเรือขนาดเล็ก (900 – 1,000 ตัน) จํานวน 4 ลํา ซึ่งมีวิสัยสามารถ
ในการบรรทุกตูสินคาเปลาได 72 ตู และตูสินคาหนักไดประมาณ  45-48 ตู และ  
ขนาดใหญ (2,000 ตัน) อีก 1 ลํา ซ่ึงมีวิสัยสามารถในการบรรทุกตูสินคาเปลาไดถึง 
194  ตู และตูสินคาหนักไดประมาณ 100 ตู 
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โดยในขณะนี้สายเรือนามยืนยงไดประกอบกิจการดังกลาวโดยเนนหนักไปใน  
เสนทางทาเรือแหลมฉบัง – ทาเรือทาทอง (จ.สุราษฎธานี) เปนหลัก เนื่องจากมี
ปริมาณยางพาราสงออกมากและตอเนื่อง โดยมีการบริการลูกคา (ซึ่งโดยสวนใหญ
เปนผูสงออกยางพารา) รวมตั้งแตการผานพิธี ณ  ดานศุลกากร (สําหรับเร่ืองที่     
เกี่ยวของกับตูสินคาและเรือชายฝง) การบริการตูสินคาเปลา การลําเลียงสินคาทาง
ชายฝง และยังรวมไปถึงการขนสงสินคาระหวางทาเรือทาทองกับพื้นที่หลังทาดวย   
รถหัวลาก อีกดวย ทั้งนี้ก็เพื่อตอบสนองความตองการในการขนสงซึ่งมีแนวโนม
เปลี่ยนแปลงไปในรูปแบบ One Stop Service ของผูบริโภคมากขึ้น สวนสําหรับ    
การบริการลําเลียงตูสินคาในเสนทางระหวางทาเรือแหลมฉบัง – ทาเรือสงขลานั้น ยัง
ไมมีบริการขนสงสินคาดวยรถหัวลากระหวางทาเรือสงขลากับโรงงานผูสงออก 

 
จากที่กลาวมาเปนการกลาวถึงหนาที่และกิจกรรมการใหบริการเพียงสังเขป     

ดังนั้น ในสวนตอจากนี้ ผูศึกษาจะกลาวใหเห็นถึงขั้นตอนการดําเนินการใหบริการของ
ผูประกอบการขนสงชายฝงอยางละเอียดเพื่อใหเห็นภาพไดอยางชัดเจนมากยิ่งขึ้น  
ดังนี้ 

 
(1) ไดรับ Order จากเจาของสินคา (หรือผูสงออก) 

 
การรับ Order จากผูใชบริการนั้น จะตองไดรับลวงหนาอยางนอย 1 ถึง 2 

สัปดาห เพื่อความยืดหยุนในการจัดสรรเวลาของเที่ยวเรือ เพื่อใหลงตัวและพอดี
กับเวลาของเรือแมที่ใหบริการขนสงจากทาเรือแหลมฉบังไปยังตางประเทศ    
รวมทั้งเพื่อความยืดหยุนในการรวบรวมและจัดปริมาณสินคาในเรือลํานั้นๆ ใหมี
ความคุมคามากที่สุด อีกดวย  
 

สําหรับ Order ที่ไดรับมานั้นจะเปนไปในลักษณะของการกําหนดจํานวน   
สินคา ชนิดสินคา จํานวนตูสินคา สายเรือ เที่ยวเรือ (ซึ่งผูสงออกไดตกลงกับผูซื้อ
ในตางประเทศไวเรียบรอยแลว ในกรณีขายในเทอม FOB) ฯลฯ โดยถาเปนสินคา
จําพวกผลิตผลยางพาราที่มีปลายทางประเทศจีน ผูประกอบการเรือชายฝงจะได
รับ Order จากผูสงออกโดยตรง สวนถาเปนยางพาราปลายทางประเทศญี่ปุนนั้น 
โดยสวนใหญผูประกอบการเรือชายฝงจะไดรับ Order จากบริษัทตัวแทน ซึ่งมี
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การทําสัญญาระยะยาวตอกัน โดยเอื้อประโยชนกันในเรื่องของการหาสินคาจาก
ผูสงออกมาลงเรือชายฝงให นั่นเอง 

 
(2) ทําการจัดเที่ยวเรือขนสงชายฝง ใหไดเวลาตรงกับเที่ยวเรือแมที่ผูสงออกได 

ตกลงกับผูซื้อในประเทศผูซื้อปลายทางไวแลว (ในกรณีการขายภายใตเทอม 
FOB) 

 
(3) แจงจองตูเปลาที่อยูในเขตทาเรือแหลมฉบังของสายเรือแมดังกลาว ตาม

จํานวนที่ตองการใชงาน 
 

(4) สายเรือแมทําการผานพิธีการศุลกากร โดยตองแจงวาจะนําตูเปลาจํานวน  
ดังกลาวออกจากทาเรือแหลมฉบังไปยังทาเรือสงขลาดวยเรือขนสงสินคา 
ชายฝง เพื่อไปบรรทุกสินคา แลวลําเลียงมาทําการสงออกจากทาเรือ    
แหลมฉบังแหงนี้ 

 
(5) ตรวจสอบความสมบูรณ ความถูกตอง ความเรียบรอยของตูสินคาจํานวน  

ดังกลาว 
 

(6) เมื่อถึงกําหนดเวลา จัดเรือชายฝงไปรับตูสินคาเปลาที่ทาเรือแหลมฉบัง (โดย
ปจจุบันทางบริษัท นามยืนยง ไดใชทาเรือ B4 ของทาเรือแหลมฉบังในการ
ดําเนินการ) แลวทําการลําเลียงตูเปลาเหลานั้นไปยังทาเรือสงขลา 

 
(7) เจาหนาที่ของบริษัท ซึ่งทําหนาที่เปนตัวแทนอยูที่ทาเรือสงขลาจะทําการแจง

เจาของสินคา (ผูสงออก) แตละรายที่ไดจองตูดังกลาวไววาตูไดเดินทางมาถึง
แลว ใหมารับไปได ผูสงออกก็จะจัดรถหัวลากมาลากตูเปลาไปบรรจุสินคา ณ 
โรงงานของตน 

 
(8) เมื่อสินคาของผูสงออกถูกบรรจุตูเสร็จ จึงนําสินคาออกจากทาเรือสงขลา ใน

ข้ันตอนนี้จะตองมีการผานพิธีศุลกากรทั้งเอกสาร และการตรวจปลอยเหมือน
การสงออกทั่วไป แตจะมีการออกใบกํากับสินคาแนบมากับตูสินคา และ   
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เรือลํานั้นดวย เพื่อแสดงรายละเอียดตางๆ ที่จําเปนสําหรับการตรวจสอบที่
ทาเรือแหลมฉบัง เชน ชนิด ปริมาณสินคา เปนตน 

 
(9) ผานพิธีการตางๆ ในเรื่องของเอกสารกํากับสินคากับดานศุลกากรแหลมฉบัง 

หลังจากนั้นจึงจะไดรับอนุญาติให Discharge ตูสินคาดังกลาวลงจากเรือ
มายังพื้นที่ของทาเรือแหลมฉบัง และมอบความรับผิดชอบใหกับสายเรือแม
ตอไปได 

 
หมายเหตุ จากขั้นตอนดังกลาว ทุกครั้งที่มีการเขาและออกจากทาเรือใดก็ตาม
ของเรือขนสงสินคาชายฝง จะตองมีการดําเนินการดานเอกสารที่ เรียกวา          
ใบแนบ 11 และหนังสือชายฝง (ซึ่งจะตองมีอยูทุกลํา ลําละหนึ่งเลม) 

 
สําหรับในสวนของเที่ยวเรือในการใหบริการนั้น ขอมูลจากการสัมภาษณพบวา

โดยปกติ อยางนอยที่สุดจะตองมีเรือสัปดาหละ 1 เที่ยว โดยจํานวนเที่ยวเรือจะมาก
หรือนอย จะขึ้นอยูกับ order ของผูใชบริการ และปริมาณตูสินคาที่ทางบริษัทสามารถ
รวบรวมไดวามีมากเพียงพอกับเรือเที่ยวนั้นๆ หรือไม โดยการบริการแตละเที่ยว    
ทางบริษัทจะคิดคาใชจายกับผูสงออกแบบเบ็ดเสร็จ กลาวคือ รวมคาใชจายสําหรับ
ทุกๆ กิจกรรมที่เกิดขึ้นกับเรือของตนทั้งหมด อันไดแก การยกขนตูสินคาภายในทั้ง  
ทาเรือแหลมฉบัง และทาเรือสงขลา การขนสง และอ่ืนๆ จําพวกพิธีการศุลกากร  คา
นํารอง คาทําความสะอาดตูสินคา คาธรรมเนียมประภาคาร ฯลฯ  

 
อยางไรก็ตาม ในชวงเวลา 1 ปที่ผานมา ทางบริษัท นามยืนยง ชิปปง จํากัด     

อยูระหวางการพักการใหบริการในเสนทางระหวางทาเรือสงขลา – ทาเรือแหลมฉบัง 
เนื่องมาจากผูใชบริการรายหลัก ซึ่งเปนผูผลิตและผูสงออกยางพารารายใหญประสบ
ปญหาในดานธุรกิจ จึงสงผลใหความตองการการขนสงในรูปแบบดังกลาวนี้ลดลงไป
มากจนทําให ไมคุมคาในการขนสงแตละเที่ ยว  จวบจนกระทั่ งปจจุบัน  เมื่ อ          
ความหลากหลายของสินคาที่ถูกสงออกทางทาเรือสงขลามีมากขึ้น ในวันที่ 22 
มิถุนายน 2546 นี้ ทางบริษัทจะกลับไปทําการทดลองเริ่มใหบริการขนสงในเสนทางนี้
อีกครั้ง โดยจะเริ่มทดลองกับสินคาจําพวกไมกอน และอาจมีการขยับขยายตอไปใน
อนาคตอันใกล 
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นอกจากหนาที่ของผูประกอบการขนสงชายฝงรายนี้ที่กลาวถึงมาแลว บริษัท 
นามยืนยง ชิปปง จํากัด ยังทําหนาที่เปนตัวแทนสายเรือใหกับสายเรือในประเทศจีน 
และสิงคโปร และยังเปนเจาของเรือที่ใหบริการขนสงสินคาระหวางประเทศในแถบ  
ภูมิภาคเอเซยีตะวันออกเฉียงใตนี้อีกดวย 

 
• ศุลกากร (Customs) 
 

ศุลกากรเปนหนวยงานของรัฐที่ เรียกไดวามีความสําคัญ  และใกลชิดกับ   
กระบวนการสงออกและนําเขาสินคาจากตางประเทศที่สุดหนวยงานหนึ่ง ซึ่งมีหนาที่
หลักในการตรวจตราสินคา ทําพิธีการศุลกากร เก็บภาษีอากร ออกเอกสารสําคัญ
ตางๆ ฯลฯ โดยจะเปนหนวยงานเพียงแหงเดียวที่จะสามารถเก็บและรวบรวมขอมูล  
ไวไดละเอียดที่สุด เพราะไมวาสินคาชนิดใด ปริมาณเทาไรจะถูกนําเขา/สงออกจาก
ประเทศไทยก็ตาม  ทางศุลกากรจะตองได รับทราบทุกๆ  เที่ยวของการขนสง 
(Shipment) สําหรับดานศุลกากรสําคัญที่เกี่ยวของในการสงออกสินคาประเภท   
ผลิตผลยางพาราจําพวกยางแผนรมควัน ยางแทง และน้ํายางขน จากพื้นที่บริเวณ
ภาคใตตอนลางของประเทศไทยนั้น มีอยู 3 ดานดวยกัน โดยมีรายละเอียดทั่วไป     
ดังตอไปนี้ 
 

- ดานศุลกากรสงขลา 
ดานศุลกากรสงขลา ตั้งอยูบริเวณปากทางเขาทาเรือสงขลา โดยสินคาจําพวก
ผลิตผลยางพาราที่ผานดานนี้สวนใหญจะเปนยางแหง คือ ยางแผนรมควัน และ
ยางแทง ซึ่งจะถูกสงออกไปยังตางประเทศทางทาเรือสงขลาทั้งหมด  

 
- ดานศุลกากรสะเดา 

สําหรับดานศุลกากรสะเดา (รูปที่ 3.10) นี้ เปนดานสําคัญในการตรวจปลอย  
สินคาจําพวกน้ํายางขนที่ขนสงผานจากประเทศไทยไปยังประเทศมาเลเซีย     
ซึ่งเปนดานศุลกากรที่ตั้งในเขตจังหวัดสงขลา กอนถึงชายแดนไทย-มาเลเซีย 
(ดานนอก) เพียง 2 กิโลเมตร โดยสําหรับที่ดานนอกนี้จะมีการตรวจตราในเรื่อง
ของคน และรถที่ผานเขา-ออกควบคูกันไป นอกจากนี้ สําหรับดานศุลกากร
สะเดานั้น เปนดานที่ไมมีทางรถไฟตัดผาน ดังนั้นการขนสงที่ผานทางนี้จะเปน
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ไปในรูปแบบของการใชรถบรรทุกขนสงสินคาผานชายแดนไทย-มาเลเซียที่  
ดานนอก โดยผานการตรวจสอบสินคาที่ดานศุลกากร นั่นเอง 
 

 จากขอมูลที่ไดมานั้น สินคาที่ผานดานศุลกากรสะเดานั้น เปนสัดสวนของ        
น้ํายางขน (Concentrate Latex) ถึงรอยละ 97 ซึ่งการบรรทุกน้ํายางขนเพื่อการขนสง
โดยทั่วไปนั้นจะบรรจุใสแท็งก ดังในรูปที่ 3.11 (คลายกับแท็งกขนสงน้ํามัน ที่เห็นกัน
ทั่วไป) โดยในเขตศุลกากรสะเดานั้นจะมีลานเก็บสินคากลางแจงเพื่อใชประโยชนใน
การจอดหางลาก (Chassis) ซึ่งอาจจะบรรทุกทั้งแท็งกที่บรรจุน้ํายาง หรือแท็งกเปลา
เพื่อรอการเปลี่ยนหัวลาก (Trailer) ระหวางรถหัวลากของไทยกับรถหัวลากของ       
มาเลเซีย เนื่องจากขอตกลงระหวางทั้งสองประเทศกลาวไววาหามไมใหรถบรรทุกที่
จดทะเบียนในประเทศหนึ่งเขามาในเขตของอีกประเทศหนึ่ง อยางไรก็ดี  ยังมี           
รถบรรทุก หรือรถหัวลากที่มีปายทะเบียนของทั้งสองประเทศวิ่งใหบริการอยูดวย และ
นอกจากนั้นยังมีรถยนตนั่งปายทะเบียนของประเทศมาเลเซยีวิ่งอยูในเขตประเทศไทย
อยางมากมายอีกดวย 
 

 
รูปที่ 3.10 ดานศุลกากรสะเดา 

รูปที่ 3.11 แทงกบรรจุน้ํายางขน 



 97

 
รูปที่ 3.12 รถบรรทุก 2 ปายทะเบียนที่ใชใน  
การขนสงระหวางประเทศไทย-มาเลเซีย 

 
รูปที่ 3.13 รถยนตนั่งทะเบียนมาเลเซียที่มี      
วิ่งกันอยูทั่วไปในบริเวณภาคใตของไทย 

 
- ดานศุลกากรปาดังเบซาร 

สําหรับดานศุลกากรปาดังเบซารนี้เปนดานศุลกากรหลักที่เปนทางผานของ    
สินคาผลิตผลยางพาราจําพวกยางแหงทั้งหลายที่จะตองสงออกทางทาเรือปนัง 
ซึ่งเปนยางเปนรมควัน และยางแทงบรรจุตูคอนเทนเนอรแทบทั้งหมด และ
ปริมาณผลิตผลยางจากประเทศไทยที่ผานดานนี้ยังมีแนวโนมสูงขึ้นทุกป       
จนกระทั่งถึงปจจุบัน โดยสําหรับดานศุลกากรปาดังเบซารนี้เปนดานที่มีทั้ง   
เสนทางถนน และทางรถไฟตัดผาน ดังนั้นการขนสงจากโรงงานผูสงออกในไทย
ผานไปยังประเทศมาเลเซียโดยผานดานดังกลาวจะมีความสะดวกมาก โดยถา
เปนการขนสงจากพื้นที่ภาคใตตอนลางของประเทศไทยนั้นสวนใหญจะใช      
รถบรรทุก แตถาเปนการขนสงมาจากพื้นที่อ่ืน เชน จากพื้นที่ภาคใตตอนบนหรือ
ภาคตะวันออกของประเทศไทย สวนใหญแลวจะเปนการขนสงโดยรถไฟมายัง
ปาดังเบซารเลย โดยเมื่อสินคาถูกขนยายมาถึงปาดังเบซาร สินคาดงักลาวจะถกู
เคลื่อนยายผานชายแดนไทย-มาเลเซียไปกองเก็บไวที่ลานวางตูสินคาที่สถานี
รถไฟปาดังเบซารในเขตประเทศมาเลเซีย เพื่อรอการยกขนขึ้นรถไฟในมาเลเซีย
ไปยังทาเรือปนัง (ถือเปนทาเรือตนทาง) และถูกสงออกไปยังตางประเทศตอไป 
ซึ่งสําหรับลําดับข้ันตอนการขนสงโดยละเอียดนั้นจะกลาวในสวนของขอมูล 
ดานการขนสงตอไป 

 
สําหรับดานศุลกากรทั้งสามดานที่กลาวมาทั้งหมดนั้น อาจกลาวโดยรวมไดวา

การขนสงสินคาผานเขามายังดานศุลกากรแตละดานนั้น มีอยู 2 รูปแบบ คือ สินคา
บรรจุตูคอนเทนเนอรที่ไดรับการตรวจปลอยโดยศุลการักษและนายตรวจจากโรงงาน 
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ผูสงออกมาแลวซึ่งเปนกรณีสวนใหญที่เกิดขึ้นในการสงออกยางพารา ดังตัวอยางที่
ดานศุลกากรปาดังเบซาร กรณีนี้ เมื่อตูสินคาถูกขนยายมาถึงดานศุลกากร ก็สามารถ
สงผานไปยัง Checking Post และดําเนินการขนสงในขั้นตอไปไดทันที โดยเพียงให
บริษัทตัวแทนทําการขอแบบฟอรมเอกสารใบขนขาออกพิเศษ (ที่ศุลกากรฝงไทย) 
และแบบฟอรมเอกสารใบขนขาเขาพิเศษ (ศุลกากรฝงมาเลเซีย) เพื่อใหเจาหนาที่
ศุลกากรรับทราบวาตูสินคาใบนี้ รายละเอียดเปนอยางไร ไดถูกทําการขนสงผาน  
เขา-ออกระหวางทั้งสองประเทศดังกลาว (ลักษณะเดียวกนักับเมื่อนําตูเปลาออกจาก
เขตประเทศมาเลเซียเขามายังเขตประเทศไทย ก็จะตองขอแบบฟอรมดังกลาว  
เหมือนกัน) และในอีกกรณีหนึ่ง คือ กรณีที่สินคายังไมไดทําการตรวจปลอยจาก     
โรงงานมา ตองผานการตรวจปลอยเสียกอนจึงจะสามารถขนสงขามแดนตอไปได 

 
โดยการตรวจสอบสินคาของทางศุลกากรนอกสถานที่นั้น ทางดานศุลกากรที่      

ผูสงออกตองการจะสงสินคาผานจะไดรับการติดตอจากบริษัทตัวแทนที่ผูสงออก     
วาจางมาใหนายตรวจมาทําการตรวจสอบการบรรจุสินคาเขาตูสินคาที่โรงงานของ    
ผูสงออก และเมื่อเสร็จพิธีตรวจปลอยสินคาขาออกดังกลาวแลว ศุลการักษจะเปนผู
ผนึก (Seal) ตู และประทับตราศุลกากรให ทั้งนี้ ทางผูประกอบการสงออกเองจําเปน
จะตองเตรียมหลักฐานและเอกสารประกอบพิธีการไวใหเรียบรอยกอนจึงจะสามารถ
ดําเนินพิธีการศุลกากรได โดยเอกสารตางๆ เหลานี้ประกอบไปดวยใบผานดาน
ศุลกากรในการสงยางออก (แบบยาง 12) ใบเสร็จรับเงินสงเคราะหสํานักงานกองทุน
สงเคราะหการทําสวนยาง บัญชีราคาสินคา (Invoice) ใบขนสินคาขาออก (กศก.101) 
บัญชีรายละเอียดการบรรจุหีบหอ (Packing List) แบบธุรกิจตางประเทศ (แบบ       
ธ.ต.1) สําหรับของสงออกที่มีมูลคากวา 500,000 บาท และคํารองขอทําการตรวจ  
สินคาและบรรจุเขาตูคอนเทนเนอร แตในทางปฏิบัตินั้น เปนไปไดยากที่ศุลกากรจะมี
บุคลากรเพียงพอตอจํานวนผูสงออก หรือจํานวนสินคาที่จะทําการสงออก ดังนั้น พิธี
ศุลกากรอาจเปนไปในรูปของการสุมตรวจตูสินคาที่ผูสงออกไดบรรจุสินคาไวเรียบรอย
แลว (ซึ่งจะมี Seal ของผูสงออกเองเปนสัญลักษณ โดย Seal อันนี้ทางเจาหนาที่
ศุลกากรมีสิทธิอยางเต็มที่ในการแกะเพื่อที่จะทําการตรวจสอบสินคาในตูสินคา   
เหลานั้นไดทุกเมื่อ และหลังจากการตรวจปลอยสินคาแลวจะมีการ Seal ของทาง
ศุลกากรใหทุกครั้ง) 
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เมื่อสินคาในตูสินคาไดผานการตรวจปลอยจากศุลกากร และไดรับ Seal ตูสินคา
ของทางศุลกากรเรียบรอยแลว จากนั้นก็สามารถขนยายตูสินคาเหลานั้นไปกองเก็บไว
ยังลานเก็บตูสินคาในเขตทาเทียบเรือ เพื่อรอขนถายขึ้นเรือตอไปได โดยกอนหนานั้น
ทางผูสงสินคาจะตองนําเอกสารที่ ไดจากทางเจาหนาที่ศุลกากรไปแสดงกับ            
ตัวแทนเรือ เพื่อใหเห็นวาสินคาไดผานการตรวจสอบแลว ทางตัวแทนเรือก็จะ Seal   
ตูสินคาใหอีกอันหนึ่ง (ดังแสดงในรูปที่ 3.14) ซึ่ง Seal ทั้งสองอันนี้จะตองไมมีรองรอย
การถูกแกะออก  หรือถูกทําลายระหวางการขนสงทางเรือจนกวาจะได รับการ       
ตรวจปลอยสินคาที่ทาเรือปลายทางอยางถูกตอง 

 

 
 

รูปที่ 3.14 Seal ของศุลกากร และบริษัทตัวแทนสายเรือ 
 

• หนวยงานราชการที่เกี่ยวของ 
 

การสงออกผลิตผลยางพาราจากพื้นที่ภาคใตตอนลางของประเทศไทยไปยัง   
ตางประเทศนั้น  นอกจากจะมีหนวยธุรกิจฝายตางๆ เขามาเกี่ยวของแลว ยังมี     
หนวยงานทางราชการเขามาเกี่ยวของดวย ไดแก 

 
1. สถาบันวิจัยยาง กรมวิชาการเกษตร เปนสถาบันมีหนาที่และความรับผิดชอบ

ในการบริหาร คนควา วิจัย และพัฒนากิจการยางในทุกสาขาอยางครบวงจร 
ตั้งแตดานการผลิต เศรษฐกิจและการตลาดยาง การแปรรูปยาง การผลิต
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ผลิตภัณฑยาง ไมยางพารา ซึ่งดําเนินการและปฏิบัติตามพระราชบัญญติ
ควบคุมยาง ปพุทธศักราช 2481 และการถายทอดเทคโนโลยีโดยประสาน
งานกับหนวยงานอื่นในประเทศ และตางประเทศ ทั้งระดับเกษตรกรชาวสวน
ยาง ผูประกอบการแปรรูปยาง ผูประกอบการคายาง ผูสงออก/นําเขา          
ผูประกอบการอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยาง องคการยางระหวางประเทศ และ
สถาบันวิจัยยางประเทศตางๆ โดยในทางปฏิบัติ เมื่อผูประกอบการสงออก
ตองการสงออกผลิตผลยางพารา จะตองดําเนินการขอเอกสารใบขออนุญาติ
สงออกยาง จากเจาพนักงานประจําทองที่ที่ออกใบอนุญาติคายาง จาก   
ฝายควบคุมยาง สถาบันวิจัยยาง นั่นเอง 

 
2. สํานักงานกองทุนสงเคราะหการทําสวนยาง เปนหนวยงานที่มีหนาที่          

รับผิดชอบในการชวยเหลือ สาธิต และสงเสริมชาวสวนยางในการปลูกยาง
พันธุดี หรือไมยืนตนชนิดอื่นที่มีความสําคัญตอเศรษฐกิจทดแทนสวนยางเกา 
(Reparation) ใหการสงเคราะหปลูกยางพันธุดีแกเกษตรกรที่ไมมีสวนยาง 
มากอน รวมทั้งดูแลสงเสริมอาชีพการทําสวนยางอยางครบวงจรนับตั้งแต 
การผลิต  การตลาด  การแปรรูป  และสงเสริมอาชีพเสริมตลอดจนการ       
ชวยเหลือเกษตรกรชาวสวนยางที่ประสบภัยธรรมชาติ โดยในทางปฏิบัตินั้น
ทางสํานักงานกองทุนสงเคราะหการทําสวนยางดังกลาวนีจ้ะทาํการสนบัสนนุ
ทุนใหกับเกษตรกรชาวสวนยางไรละ 6,900 บาท ซึ่งเปนรายไดมาจากรัฐบาล 
และเงินที่เก็บจากผูสงออกทุกคร้ังที่มีการสงออก (เรียกวา เงิน cess) เปน
จํานวนกิโลกรัมละ 0.90 บาท หรือ 90 สตางค 

 
3. องคการสวนยาง มีหนาที่รับผิดชอบในการทําสวนยางพารา ผลิตยางดิบ

ตางๆ เชน ยางเครพขาว ยางแผนรมควัน  ยางแทง STR และน้ํายางขน 
ประกอบธุรกิจการคาเกี่ยวกับผลิตผลที่เกิดจากยางพารา รวมทั้งอํานวย
ความสะดวกและใหบริการแกรัฐและประชาชนในเรื่องตางๆ ที่เกี่ยวกับ
ยางพารา 

 
โดยทั่วไป ลักษณะการทํางานของหนวยงานราชการเหลานี้ จะมีการสงบุคลากร

ของแตละหนวยงานไปประจําที่ดานศุลกากรที่มีการสงออกผลิตผลยางพาราเลย เพือ่
อํานวยความสะดวกใหกับผูดําเนินการสงออก และเพิ่มความสะดวกรวดเร็วใน    
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การติดตอประสานงานระหวางองคกร ตลอดจนเพื่อเปนลดความผิดพลาดที่อาจ  
เกิดขึ้นใหเหลือนอยที่สุด 

 
 จากที่กลาวมาทั้งหมดไดฉายภาพใหเห็นถึงสิ่งที่เกิดขึ้นจริงในเชิงปฏิบัติเรียงลําดับตาม
ลําดับการไหล (Flow) ของสินคา และลําดับการติดตอส่ือสารระหวางองคกรใหมากที่สุด ดังนั้น
อาจกลาวโดยสรุปใหเห็นเปนแผนภาพแสดงถึงลําดับของการติดตอส่ือสารระหวางแตละฝาย หรือ
ระหวางหนวยธุรกิจ ไดดังตอไปนี ้
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รูปที่ 3.15 แผนภาพแสดงการติดตอระหวางแตฝาย หรือแตละองคกรที่มีความเกี่ยวของในธุรกิจการสงออกผลิตผลยางพารา 
 

สงออก/ ประเทศตนทาง นําเขา/ ประเทศปลายทาง

ผูประกอบการสงออก (Exporter)

ตัวแทนออกของ 
(Shipping)

บริษัทขนสง 
(Transporter)

บริษัทตัวแทนเรือ 
(Shipping agent)

ศุลกากร 
(Customs) เรือ/สายเรือ

ทาเรือตนทาง 

ผูนําเขา (Importer)

บริษัทตัวแทนเรือ
(Shipping agent)

ทาเรือปลายทาง 

- Forwarder 
- Transporter
     Etc.

หนวยงานราชการตางๆ 



บทที่ 4 
 

ขอมูลดานโครงสรางพ้ืนฐาน การขนสง และ ปญหาที่พบ 
 
4.1 ขอมูลดานโครงสรางพื้นฐาน 
  
 สําหรับในเรื่องของโครงสรางพื้นฐานในการสงออกผลิตผลยางพาราจากภาคใตตอนลาง
ของประเทศไทยที่จะกลาวถึงในที่นี้ จะประกอบไปดวยขอมูลของทาเรือ จุดรวบรวมสินคานอกเขต
ทาเทียบเรือ เสนทางคมนาคมตางๆ ทั้งทางรถไฟ และรถยนตที่เกี่ยวของ ซึ่งจะกลาวทั้งในเสนทาง
ที่สงออกทางทาเรือสงขลา (รวมกับทาเรือแหลมฉบัง) และเสนทางที่สงออกทางทาเรือปนัง ดังนี้ 
 

4.1.1 เสนทางสงออกทางทาเรือสงขลา 
 
• ทาเรือสงขลา 
 

ทาเรือสงขลาเปนทาเรืออเนกประสงคหลักที่ใหญที่สุดในภาคใตตอนลางของ
ประเทศไทย ตั้งอยูบริเวณปากทะเลสาปสงขลา บริเวณตําบลหัวเสา อําเภอสิงหนคร 
จ.สงขลา หางจากกรุงเทพมหานครไปตามถนนเพชรเกษมทางภาคใตของประเทศ
ไทยเปนระยะทาง 1,285 กิโลเมตร และหางจากตัวเมืองหาดใหญเปนระยะทาง 30 
ถึง 40 กิโลเมตร  ซึ่งเปนทาเรือที่สรางขึ้นตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ
ฉบับที่ 5 (พ.ศ.2525 ถึง 2529) มีวัตถุประสงคหลักในการกอสรางเพื่อตองการขนถาย
สินคาสงออกโดยเฉพาะยางพารา อาหารแชแข็ง อาหารกระปอง และสินคานําเขา
จําพวกปลาทูนา ปุย และสินคาสําคัญเพื่อการบริโภคในเขตจังหวัดภาคใตเขา
ประเทศโดยไมตองผานทาเรือกรุงเทพฯ และชวยกระตุนและพัฒนาอุตสาหกรรมใน
ภาคใต เพื่อชวยในการพัฒนาเศรษฐกิจและสนับสนุนการสงออกสินคาของภาคใต  
 

การกอสรางดําเนินการโดยกรมเจาทา กระทรวงคมนาคม โดยภายหลังสราง  
แลวเสร็จในป พ.ศ.2530 กรมเจาทาไดมอบทาเรือใหอยูในความดูแลของกรมธนา
รักษ กระทรวงการคลัง และดวยนโยบายของรัฐบาลในสมัยนั้นใหมีการแปรรูปรัฐ
วิสาหกิจ ดังนั้นจึงไดกําหนดใหเอกชนเขาเปนผูบริหารทาเรือ ในลักษณะการเชา
ดําเนินการ ภายใตสัญญาเชาเปนระยะเวลา ในรูปของการเก็บคาเชารายป (โดย
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กรมธนารักษ) และแบงกําไรจากการประกอบการของผูไดรับสัมปทาน ซึ่งในปจจุบัน
คือ  บริษัทเจาพระยาทาเรือสากล  จํากัด  (Chao Phraya Terminal International 
Co.Ltd. : CTI) โดยทางบริษัทเจาพระยาฯ นี้จะเปนผูดูแล และบริหารพื้นที่สวนที่เปน
ทาเรือเทานั้น สวนการดูแลรักษาในสวนของรองน้ํา เข่ือนกันคลื่น และเครื่องชวยการ
เดินเรือ (Navigation Aids) ตางๆ จะเปนความรับผิดชอบของทางราชการ 
 

ในปจจุบันทาเรือสงขลามีพื้นที่ตามสัมปทานประมาณ  59 ไร และพื้นที่ เชา     
ตางหากอีก 12 ไร มีโรงพักสินคา 1 หลัง พื้นที่ประมาณ 6,700 ตารางเมตร เก็บสินคา
ไดประมาณ 8,000 ตัน ลานคอนเทนเนอรมีพื้นที่รวม 50,000 ตารางเมตร กองเก็บตู
คอนเทนเนอรไดประมาณ 5,400 ตู มีรถยกตูคอนเทนเนอร 12 ตัว รถยกสินคาทั่วไป 
34 ตัว รถลากตูคอนเทนเนอร 10 ชุด และมีพนักงานประมาณ 160 คน รวมทั้งแรง
งานอีกประมาณ 450 คน สําหรับทาเรือนั้น มีทาเทียบเรือ 3 ทา ยาวรวม 510 เมตร 
สามารถรับเรือขนาดยาว 173 เมตร (ขนาดบรรทุกประมาณ  400-500 TEUs หรือ
ประมาณ 15,000-20,000 DWT) พรอมกันได 3 ลํา มีรองน้ําลึก (ตามที่ไดออกแบบ
ไว) 9 เมตร มีวิสัยสามารถรับสินคาไดประมาณปละ 1.35 ลานตัน เปนสินคาทั่วไป
ประมาณ 550,000 ตัน และสินคาคอนเทนเนอรประมาณ 120,000 TEUs ซึ่งจากที่
กลาวมาแมจะเห็นวาทางทาเรือสามารถรองรับเรือบรรจุตูคอนเทนเนอรได แตการ   
ยกขน การขนถาย และการเคลื่อนยายตูคอนเทนเนอรขึ้นหรือลงจากเรือนั้นจะใชเครน
ที่อยูบนเรือ (Ship’s Crane) ทั้งสิ้น เนื่องจากทางทาเรือไมมีเครื่องมือยกขนติดตั้งอยู
บนฝงบริเวณเขื่อนทาเทียบเรือ ทั้งนี้อาจเปนเพราะโครงสรางของทาเรือที่ไดรับการ
ออกแบบมานั้นไมสามารถรองรับอุปกรณเหลานี้ได นั่นเอง 
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รูปที่ 4.1 พื้นที่หนาทา และ                

โรงพักสินคาในเขตทาเรือสงขลา 
 

รูปที่ 4.2 เครื่องมือที่ใชในการยกขนตูสินคาภายในทาเรือสงขลา 
 

�  
 

รูปที่ 4.3 เครื่องมือที่ใชยกขนสินคา 
ทั่วไปภายในทาเรือสงขลา 

 
 

รูปที่ 4.4 พื้นที่กองเก็บตูสินคาหนาทา 
ที่บรรจุสินคาเรียบรอยแลว รอการขนยายขึ้นเรือ
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รูปที่ 4.5 พื้นที่กองเก็บตูสินคาเปลา ภายในเขตทาเรือสงขลา 
 

ตารางที่ 4-1 รายละเอียดของทาเทียบเรือภายในทาเรือสงขลา 

Berth Name  
(Type of Berth) 

Length 
(m) 

Width 
(m) 

Depth 
(m) 

Maximum 
Size 

Operator 
Designed for /     
Main Cargo 
handled in 

1. Songkhla Ocean 
Terminal              

LOA      173 m.
DRAFT 8.23 m.

    (1) Multi-Purpose Berth 
(2 berths) 30 m

9.0 m at 
LLW 

BEAM     25 m.

CTI 
20,000 DWT 

General cargo and 
container cargo 

LOA      173 m.
DRAFT 8.23 m.

    (2) Container Berth 
(1 berth) 

510 m in 
total of 

3 berths
30 m

9.0 m at 
LLW 

BEAM     25 m.

CTI 
20,000 DWT 

Container cargo 

2. PTT jetty            
Disp.    3000 T
DRAFT   6.0 m.

    (1) Jetty A 
- - - 

LOA       75 m.
PTT 

LPG, Premium 
Regular Mogas 

Disp. 500 to 
30,000 T 

DRAFT   8.0 m.

    (2) Jetty B 

- - - 

LOA      200 m.

PTT 
Liquid bulk, Gas 

Oil, Mogas, Jet-Al

Note : Tidal range at spring tie 0.6 m. mean sea level vanes seasonally and from year to year.  
            Mean low water +0.3 m. C.D. with water levels below this predicted to occur rately. 
Source : CTI, Songkhla and Guide to Port Entry, 1993/1994 
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ตารางที่ 4-2 ขอมูลละเอียดเกี่ยวกับทาเทียบเรือ ความจุ และสินคาของทาเรือสงขลา 
Names/Nos  General cargo/Bulk berths : Total Length 510 m. 
Berth No.1 Used mainly for the import of cargo 
Berth No.2 Used mainly for the export of rubber 
Berth No.3 Container berths : TEU capacity (a present) 72,000 TEUs) 
Current Capacity There is 32,600 sq.m. for 3,300 TEU, stacking in 3 tiers 
Reefer Plugs There are 136 reefer points. Emergency power supply available 

Top loader 3*36t; 2*25t; 2*10t; 1*7t  
Container trailers 7*40t; 15*5-11t 

Handling 
Equipment 

forklift for stuffing 26*3-3.5t 
Ro-ro berths Berth No.1, 2 and 3 are all suitable for ro-ro vessel berthing 
Facilities Mobile crane 2*16t 

There is a 6,720 sq.m. transit shed  Storage 
There are no storage facilities for IMDG, which have to immediately dispatched after 
discharge 

Barges  None 
Ballast/Slop 
Reception 

Available 

Security Available if requested (both port watchman an local police) 
Safety Prior notice required for IMDG code cargoes 
ที่มา : Fairplay Ports Guide 1999-2000 Volume 3 
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รูปที่ 4.6 แปลนของทาเรือสงขลา 

 
นอกจากนี้ ยังสามารถแสดงถึงปริมาณและประเภทสินคาที่ผานเขาออก ณ      

ทาเรือสงขลาในป พ.ศ.2539-2545 ปริมาณยางพาราที่สงออกผานทางทาเรือสงขลา 
และ ปริมาณและประเภทเรือที่เขาเทียบทาเรือสงขลา ไดดังตารางที่ 4-3 ถึง 4-5     
ดังตอไปนี้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  109 

ตารางที่ 4-3 ปริมาณและประเภทสินคาที่ผานทาเรือสงขลา ทั้งขาเขาและขาออก 
 หนวย : ตัน

รายการสินคา  ป พ.ศ. 

สินคานําเขา                       Import Cargo 2539 2540 2541 2542 2543 2544 
2545   

(PLAN) 
     - ปลาแชแช็ง                  Tuna Fish         86,572         98,062      106,750         115,650         112,328         129,163         124,500
     - เครื่องมืออุปกรณ Equipment         25,109         24,757         27,678           13,037           27,821           19,815           20,500
     - อาหารสัตว Animal Feed         20,384           1,388         20,937           20,532           27,365           38,189           36,500
     - อื่นๆ  Other         60,079         43,139         35,576           34,068           87,817           59,634           71,000
      รวมสินคานําเขา Total Import Cargo    192,144    167,346    190,941      183,287      255,331      246,801      252,500
สินคาสงออก Export Cargo 
     - ยางพารา Rubber & Latex      470,267      389,514      376,635         334,946         435,150         442,573         453,000
     - ไมและเฟอรนิเจอร Wood & Furniture         39,215         60,382         50,968         160,262         190,065         167,226         157,500
     - อาหารทะเลแชแข็ง Frozen Food         79,572         92,718      106,592         119,063         101,832         111,870         112,000
     - อาหารกระปอง Canned Food          96,048      112,474      140,336         148,008         133,552         147,139         150,000
     - อื่นๆ  Other         45,154         46,502         53,716           90,481           69,494           78,376           77,800
      รวมสินคาออก Total Export Cargo    730,256    701,590    728,247      852,760      930,093      947,184      950,300
รวมสินคาทั้งหมด GRAND TOTAL     922,400     868,936     919,188    1,036,047    1,185,424    1,193,985    1,202,800
รวมตูสินคาทั้งหมด TOTAL CONTAINER (TEUs)        58,336        70,992        79,187          95,876        107,585        106,535        110,440

ที่มา : ฝายคอมพิวเตอร บริษัท เจาพระยาทาเรือสากล ทาเรือสงขลา
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ตารางที่ 4-4 ปริมาณผลิตผลยางพาราที่สงออกทางทาเรือสงขลา 
หนวย : ตัน

ประเทศปลายทาง ป พ.ศ. รูปแบบการขนสง 
จีน ฮองกง ญี่ปุน สิงคโปร สหรัฐอเมริกา ยุโรป อื่นๆ 

รวม 

Container : Rubber & Latex   127,379         14,427         16,103         54,207             6,418         68,206         5,575         292,315
2542 

Conventional : Rubber & Latex     42,628                  -                  -                  -                    -                  -                -           42,628
Container : Rubber & Latex   219,262           6,816           4,511         44,984           14,149         92,479         4,277         386,478

2543 
Conventional : Rubber & Latex     48,668                  -                  -                  -                    -                  -                -           48,668
Container : Rubber & Latex   273,621           5,297           4,189         40,379           19,215         70,875         4,531         418,107

2544 
Conventional : Rubber & Latex     22,500                  -                  -                  -                    -                  -         1,964           24,464
Container : Rubber & Latex   110,935              589           4,876         18,852             9,183         20,830         3,241         168,5062545        

(ม.ค. - พ.ค.) Conventional : Rubber & Latex               -                  -                  -                  -                    -                  -         1,407             1,407
ที่มา : ฝายคอมพิวเตอร บริษัท เจาพระยาทาเรือสากล ทาเรือสงขลา 
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ตารางที่ 4-5 จํานวน และประเภทเรือที่เขาเทียบทาเรือสงขลา 
ป พ.ศ. 

จํานวนเรือ  
2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 

(PLAN) 
     - เรือสินคาทั่วไป General Vessel 148 87 81 59 83 48 63
     - เรือคอนเทนเนอร Container Vessel 183 258 375 467 398 344 365
     - เรือสินคาหองเย็น Reefer Vessel 64 46 57 65 73 53 54
     - เรือสินคาเทกอง Bulk Vessel  0 0 0 0 0 0 0
     - เรือโดยสาร Passenger Vessel 3 11 16 0 1 1 0
     - อื่นๆ Other Vessel 9 7 2 1 4 3 0
     - เรือสงปจจัยเพื่อการขุดเจาะน้ํามัน Supply Boat 111 67 24 12 10 4 12
     - เรือลําเลียง Barge, Lighter 3 13 6 4 0 3 0
     รวม TOTAL 521 489 561 608 569 456 494

           ที่มา : บริษัท เจาพระยาทาเรือสากล จํากัด 
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จากตารางดังกลาวจะเห็นไดวาผลิตผลยางพาราที่สงออกทางทาเรือสงขลานี้ 
สวนใหญจะมีปลายทางอยูที่ประเทศจีน ซึ่งเปนสัดสวนสูงถึงรอยละประมาณ 60 
ของผลิตผลยางพาราที่สงออกทางทาเรือสงขลาทั้งหมด (ถาสงออกไปยังปลายทาง
ประเทศญี่ปุน จะสงออกทางทาเรือปนังเปนสวนใหญ) เนื่องจากการขนสงสินคาไป
ยังปลายทางประเทศจีนจะไดรับอัตราคาระวางสําหรับการขนสงดวยเรือ Feeder 
จากทาเรือสงขลา-ทาเรือสิงคโปรที่ถูกกวาปลายทางประเทศอื่น (ดังจะกลาวใน    
รายละเอียดในสวนของบทที่ 6 ตอไป) ซึ่งจากขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณ อาจ
ประมาณไดวาผลิตผลยางพาราที่สงออกทางทาเรือสงขลานี้ มีเพียงรอยละ 3 เทานั้น
ที่เปนน้ํายางขน (Concentrate Latex) สวนอีกรอยละ 97 แบงเปนยางแผนรมควัน 
และยางแทงอยางละครึ่งหนึ่ง โดยเปนยางแผนรมควันชั้น 3 และยางแทง STR20 
แทบทั้ งหมด  (ขอมูลซึ่ งไดจากการประมาณของเจาหนาที่ ระดับหัวหนาที่มี         
ความเกี่ยวของในทาเรือสงขลา) 

 
นอกจากขอมูลที่แสดงในดังตารางดังกลาวแลว จากขอมูลที่ไดจากการสํารวจ 

พบวาสําหรับเสนทางเชื่อมตอระหวางดินแดนหลังทากับทาเรือสงขลานั้นติดตอกันได
เพียงทางถนนเทานั้น ไมมีเสนทางรถไฟเชื่อมตอระหวางกัน และสําหรับเรือที่แลน  
ใหบริการขนสงระหวางประเทศที่เขาเทียบทาเรือสงขลาจะเปนเรือ Feeder ทั้งหมด 
เมื่อแลนออกจากทาเรือสงขลาจะตองแวะทาเรือที่สิงคโปรทุกลํา (ในปจจุบันเร่ิมมี
การลําเลียงสินคาดวยเรือ Feeder จากทาเรือสงขลา ไปถายลํา ณ ทาเรือในประเทศ    
ฮองกงดวย แตก็ยังมีอยูนอยมาก) เพื่อขนถายสินคาขึ้นเรือใหญหรือเรือแม โดยมี 
สายเรือหลักที่เขาเทียบทาเรือสงขลาเพียง 3 สายเรือ (รวมประมาณ  6 เที่ยวตอ
สัปดาห) เทานั้น ไดแก 

 สายเรือ RCL : เสนทาง สีหนุ (กัมพูชา) – สงขลา – สิงคโปร 
 สายเรือ BMC (Bangkok Marine) : เสนทาง สิงคโปร – ตันจุง – เบลาปตต 
 สายเรือ PIL Jadine : เสนทาง สงขลา – ปาเซกูดัง – สิงคโปร 

 
นอกจากนั้น ยังมีเรือชายฝงที่แลนใหบริการขนสงชายฝงประเภทตางๆ อีกมากมาย 
แตสําหรับเรือชายฝงที่แลนใหบริการขนสงสินคาคอนเทนเนอรอยูในขณะนี้มีเพียง 5 
ลํา หรือ 85 GRT เทานั้น (เพิ่มจากเมื่อป พ.ศ.2537 ซึ่งมีเพียง 3 ลํา หรือ 74 GRT) 

(ขอมูลจาก Transport Statistics กระทรวงคมนาคม) 
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• ทาเทียบเรือชายฝงอ่ืนๆ บริเวณปากทะเลสาปสงขลา 
 

- ทาเรือ MPP 
เปนทาเรือเอกชนขนาดเล็กตั้งอยูปากทะเลสาปสงขลา ในตัวเมืองสงขลา มี 
หนาทายาวประมาณ  100 เมตร ความลึกประมาณ  6 เมตร มีพื้นที่หลังทา
ประมาณ 1500 ตารางเมตร มีเคร่ืองมือเปนรถเครนที่ขนาดยกได 120 ตันหนา
ทา 1 ตัว โดยในขณะนี้ไดใหบริการแกเรือชายฝงขนสงสินคาตูคอนเทนเนอร
ระหวางทาเรือสงขลากับทาเรือแหลมฉบังเที่ยวละ 20-40 ตูซึ่งประกอบการโดย
บริษัท นามยืนยง จํากัด นอกจากนี้ทางทาเรือยังใหบริการแกเรือสนับสนุน   
แทนขุดเจาะน้ํามันในอาวไทยที่จะเขามาเทียบทาเปนประจําอีกดวย  
 

- ทาเรือชายฝงของบริษัทหะรินสุท ขนสง 1 และ 2 
เปนทาเรือขนาดเล็กอยูในบริเวณตลาดสงขลา โดยสวนใหญจะใชการขนสง   
สินคาทั่วไป มีหนาทายาวประมาณ 20 เมตร ไมมีพื้นที่วางหลังทา มีเพียงแต
โกดังซึ่งมีพื้นที่ประมาณ 500 ตารางเมตร ใชสําหรับกองเก็บสินคาและขนถาย
สินคาขึ้นหรือลงจากรถบรรทุก 
 

- ทาเรือของหนวยงานราชการ (กรมเจาทา การรถไฟ ทหาร) 
ทาเรือของหนวยงานราชการ ทั้งหมดเปนทาเรือขนาดเล็ก มีหนาทายาว
ประมาณ 20 เมตร มีพื้นที่หลังทาไมมาก เนื่องจากไมมีกิจกรรมจําเปน อีกทั้งยัง
เปนทาที่มีอายุเกามากและอยูในเขตชุมชน 

 
• ทาเรือแหลมฉบัง 
 

ทาเรือแหลมฉบังเปนทาเรือที่ตั้งอยูในทองที่ตําบลสุขลา อําเภอศรีราชา และ
ตําบลบางละมุง อําเภอบางละมุง จังหวัดชลบุรี มีพื้นที่ประมาณ  6,340 ไร ซึ่งมี     
รายละเอียดตางๆ ของทาเรือ ดังตอไปนี้ 
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ตารางที่ 4-6 รายละเอียดของทาเทียบเรือภายในเขตทาเรือแหลมฉบัง 

ทาเทียบเรือ 
ความยาว/ลึก 

(เมตร) 
จํานวน 
(ทา) 

ขนาดน้ําหนักเรือ     
ที่เทียบทา (DWT) 

สมรรถวิสัย 
(ลํา) 

ทาเทียบเรือชายฝง (A0) 550/7 1 1,000 2 
ทาเทียบเรือโดยสาร (A1) 365/14 1 70,000 1 
ทาเทียบเรืออเนกประสงค (A2) 400/14 1 50,000 1 
ทาเทียบเรือสินคาทั่วไป (A3) 350/14 1 30,000 1 
ทาเทียบเรือสินคาทั่วไป ประเภทเทกอง (A4) 350/14 1 40,000 1 
ทาเทียบเรือขนถายถานหิน (A5) 450/14 1 70,000 1 
ทาเทียบเรือตูสินคา (B1-B4)* 300/14 4 50,000 4 
 
ตารางที่ 4-7 รายละเอียดของทาเทียบเรือภายในเขตทาเรือแหลมฉบัง (ตอ) 

ทาเทียบเรือ ความยาว/ลึก 
(เมตร) 

จํานวน 
(ทา) 

ขนาดน้ําหนักเรือ     
ที่เทียบทา (DWT) 

สมรรถวิสัย 
(ลํา) 

ทาเทียบเรือตูสินคา (B5) 400/14 1 50,000 1 
ทาเทียบเรือตูสินคา (C3) 500/16 1 80,000 1 
* ทาเทียบเรือ B1-B4 ขนาดความยาวทาละ 300 เมตร ลึก 14 เมตร ยกเวนทา B1 ลึก 15 เมตร 
ที่มา : รายงานประจําป 2543 การทาเรือแหงประเทศไทย 

 
ตารางที่ 4-8 สมรรถวิสัย และจํานวนเรือบริการของทาเรือแหลมฉบัง 

ประเภทเรือ สมรรถวิสัย จํานวน (ลํา) 
เรือลากจูง          800 - 3,200 แรงมา 8 
เรือรับขยะ                       180 แรงมา 1 
เรือรับเชือก           123.5 - 250 แรงมา 4 
เรือวางทุน                    1,000 แรงมา 1 
เรือบริการ                       445 แรงมา 1 
ที่มา : รายงานประจําป 2543 การทาเรือแหงประเทศไทย 
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ตารางที่ 4-9 รายละเอียดของเครื่องมือทุนแรงภายในเขตทาเรือแหลมฉบัง 
รายการ ขนาด จํานวน (คัน) 

                 40 ตัน 15 ปนจั่นยกตูสินคาหนาทาชนิดเดินบนราง 
              30.5 ตัน 1 

รถคานเคลื่อนที่ยกตูสินคา        30.5 - 41 ตัน 34 
รถยกตูสินคาหนัก          8 - 30.5 ตัน 10 
รถยกตูสินคาเปลา              8 - 45 ตัน 13 

                  40 ตัน 1 รถปนจั่นเคลื่อนที่ 
                  50 ตัน 1 

รถหัวลากพวงตูสินคา                   36 ตัน 110 
รถพวงบรรทุกตูสินคา                   - 134 
รถยก             2.5 - 6 ตัน 48 
รถยนตบรรทุก                    6 ตัน 10 
ที่มา : รายงานประจําป 2543 การทาเรือแหงประเทศไทย 
 
ตารางที่ 4-10 รายละเอียดของพื้นที่วางสินคาภายในเขตทาเรือแหลมฉบัง 

พื้นที่ (ตารางเมตร) 
พื้นที่วางสินคา 

หนาทา ลานกองเก็บ โรงพักสินคา อื่นๆ  รวม 
ทาเทียบเรือ (B1-B5)             40,000          574,430             15,384             43,286           673,100
ทาเทียบเรือ (A1, A4, A5)             28,250           100,550             29,570 -           158,370
ทาเทียบเรือ (C3)             22,500           125,000               3,960             73,540           225,000
ลานตูสินคารถไฟ -             57,750 - -             57,750
ลานภายนอกรอบคลังฯ -             51,490 - -             51,490
ลานสํารองตูสินคาเปลา -           160,400 - -           160,400
คลังสินคาทัณฑบน - -               4,800 -               4,800
คลังสินคาตกคาง - -               4,800 -               4,800
คลังสินคาอันตราย -           119,943             10,478               4,776           135,197
คลังสินคา Basin 2 - -               4,800 -               4,800

รวม             90,750        1,189,563             73,792           121,602        1,475,707
ที่มา : รายงานประจําป 2543 การทาเรือแหงประเทศไทย 

 
 



  116

• ICD (Inland Container Depot)  
 

สําหรับโรงพักสินคาเพื่อตรวจสินคาขาเขาและบรรจุสินคาขาออกที่ขนสงดวย
ระบบคอนเทนเนอรนอกเขตทาเทียบเรือหรือ ICD นั้น จากการสํารวจพบวามี ICD 
หลักอยูแหงเดียว คือ ที่อําเภอสะเดา จ.สงขลา อยูบนทางหลวงหมายเลข 4 หางจาก
ชายแดนไทย-มาเลเซียเพียงประมาณ 4 ถึง 5 กิโลเมตร ซึ่งผูสงออกยางพาราทาง 
ภาคใตไมนิยมใชกัน เนื่องจากคิดวาเปนการสิ้นเปลืองจากการขนสงหลายทอดโดย 
ไมจําเปน 

 
• ชุมทางรถไฟหาดใหญ 

 
เปนชุมทางรถไฟขนาดคอนขางใหญ ซึ่งโดยสวนใหญจะใชในการรับสงผูโดยสาร

ที่เดินทางดวยรถไฟภายในประเทศเสียมากกวา มีปริมาณการขนสงสินคาไมมากนัก 
โดยจากขอมูลที่ไดจากการสํารวจพบวาเริ่มมีผูประกอบการขนสงทางรถไฟใหบริการ
ขนสงสินคาบางแลว (ขณะนี้ใน จ.สงขลามีประมาณ 2 ราย) แตสินคาสวนใหญที่    
ทําการขนสงมักจะเปนสินคาจําพวกไม ซึ่งจะขนสงดวยรถไฟไปยังทาเรือแกลง (Port 
Klang) ในประเทศมาเลเซีย (ตามโครงการ landbridge1) กลาวอยางงายๆ ก็คือ       
ผูประกอบการเหลานี้จะประกอบกิจการในลักษณะเหมือนกับผูประกอบการขนสง 
และมีพื้นที่กองเก็บสินคาเปนของตัวเอง (โดยตูสินคาเปนของสายเรือ) ในเขตชุมทาง
รถไฟดังกลาว (ดังรูปที่ 4.8) นั่นเอง 
 
 
 
 
 

 

1 landbridge คือ โครงการขนสงสินคาทางบกขามประเทศเพื่อใชเปนสะพานเชื่อมตอกับการขนสงทางทะเล โดย
ในปจจุบันดวยความรวมมือกันระหวางบางประเทศในเอเซีย ไดแก ไทย จีน เวียดนาม พมา มาเลเซีย และ
กัมพูชา มีความคิดริเริ่มเกี่ยวกับการวางเสนทางรถไฟเชื่อมตอระหวางประเทศเหลานี้ 4-5 เสนทาง ซึ่งใชสําหรับ
การขนสงสินคาในระบบตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟขามประเทศ โดยทุกๆ เสนทางจะมีกรุงเทพมหานครเปน    
ศูนยกลาง 
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รูปที่ 4.7 ชุมทางรถไฟหาดใหญ 

 
 

 
รูปที่ 4.8 ลานกองเก็บตูสินคาภายใน 

ชุมทางรถไฟหาดใหญ 

 
รูปที่ 4.9 สินคาประเภทบรรจุตู และ 

สินคาเทกองที่อยูบนรถไฟ 
ในเขตชุมทางรถไฟหาดใหญ 

 
สําหรับการขนสงดวยรถไฟขามประเทศระหวางไทยกับมาเลเซียนั้น เมื่อจะทาํการ

ขนสงขามแดน ณ ดานปาดังเบซาร จะตองทําการเปลี่ยนหัวลากเปนของประเทศนั้นๆ 
กลาวคือ รถหัวลากของประเทศหนึ่งหามวิ่งเขาสูอีกประเทศหนึ่งตามขอตกลงระหวาง
สองประเทศ เชนเดียวกับหัวลากรถบรรทุก แตสําหรับตูรถไฟที่ใชขนสินคา ไมจําเปน
ตองมีการสับเปลี่ยน เพราะ เปนตูที่เกิดจากความรวมมือกันระหวางประเทศไทยและ
มาเลเซียเอง 
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• เสนทางขนสงภายในประเทศ 
 

- หาดใหญ - ทาเรือสงขลา 
เสนทางทางถนนที่ใชในการขนสงสินคาจากโรงงานผูสงออกในภาคใตไปยัง   
ทาเรือสวนใหญ จะเปนถนน 4 ชองทางจราจรวิ่งแยกกัน ไมมีปญหาในเรื่องของ
การใชงาน เชน ถนนชํารุดเสียหาย การซอมทาง ถนนขาดเมื่อฝนตกหรือน้ําทวม 
เปนตน จะมีบางชวง คือ จากสะพานติณสลูานนทถึงทาเรือจะมีเพียง 2 ชองทาง
เทานั้น ซึ่งอาจจะเกิดความแออัดไดในอนาคตถามีปริมาณการขนสงมากกวานี้ 

 
4.1.2 เสนทางสงออกทางทาเรือปนัง 
 
• ทาเรือปนัง 
 

ทาเรือปนังเปนทาเรือที่ตั้งอยูดานฝงตะวันตกของคาบสมุทรมลายู ประเทศ      
มาเลเซีย ซึ่งมีวิสัยสามารถรองรับการขนสงทั้งสินคาคอนเทนเนอร สินคาเทกอง 
(เหลว/แหง) และสินคาทั่วไป โดยปริมาณสินคาที่ทําการยกขนภายในทาเรือในป 
1997 นั้นมีจํานวนถึง 19,690,000 ตัน แบงเปนสินคาขาเขา 12,440,000 ตัน และ  
สินคาขาออก 7,250,000 ตัน โดยทั้งหมดนี้เปนสินคาบรรจุตูคอนเทนเนอรจํานวน 
506,863 TEUs ซึ่งนับไดเปนปริมาณสินคาทั้งหมด 9,620,000 ตัน และมีเรือเขาเทียบ
ทาตลอดทั้งปจํานวน 7,071 ลํา (เฉล่ีย 136 ลําตอสัปดาห จากสายเรือมากกวา 10 
สาย  เช น  MEARSK LINE, Hyundai, K-Line, NYK, HANJIN, Senator, MITSUI, 
P&O Nedlloyd ฯลฯ ) โดยมีสินค าขาเขาหลักๆ  ของท าเรือ  ได แก  ผลิตภัณฑ
ปโตรเลียม เหล็ก และน้ําตาลดิบ สวนสินคาขาออกหลักๆ ของทาเรือ ประกอบไปดวย
สินคาจําพวกเครื่องใชไฟฟา ผลิตผลยางพารา และผลิตภัณฑอุตสาหกรรม โดย
สําหรับโครงสรางพื้นฐานของทาเรือปนัง มีดังตอไปนี้ 
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ตารางที่ 4-11 รายละเอียดของทาเทียบเรือภายในทาเรือปนัง 

Berth name No. of 
Berths 

Length of 
quay 
(m) 

Dredged 
depth 

(m) 
Usage 

1. Butterworth         
    (1) Wharves 3 549 9.0 Breakbulk 
    (2) Tanker Pier 

1 
Dolphin 

berth 9.0 Bulk liquid vegetable oil 

2. Butterworth         
    (1) Wharves 3 497 9.0 Containers 

3. North Butterworth         
    (1) Container Terminal  2 350 11.5 Containers 

3 (outer) 588 10.0 Liquid/dry bulk 
1 (outer) 154 7.0   

    (2) Prai Bulk Cargo 

1 (DG) 
Dolphin 

berth      
(44 m.) 

10.2 
Dangerous cargo, (LPG, 

VCM), Petroleum products 

    (3) Prai Wharf 

  
840 3-4 (N end) 

Lighterage facility used for a 
limited range of bulk cargo, 
(bulk cement from barges) 

    (4) swettenham Pier 2 (outer) 366   

  1 (outer)     
Passenger, fishing vessels 

and lighter 

ที่มา : Fairplay Ports Guide 1999-2000 Volume 3 
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ตารางที่ 4-12 ขอมูลเกี่ยวกับทาเทียบเรือ ความจุ และสินคาของทาเรือปนัง 
Facilities :   Storage :  

Equipment Quantity 
Capacity 
(Per Unit) 

Storage Capacity 

Butterworth Container 
Terminal :     

Butterworth Container 
Terminal :   

Gantry cranes 3 2*35t; 1*40t Container yard * 1 15.8ha (3,150 TEUs ground slot)
Transfer cranes 12 30.5-35.6t container freight stations * 2 11,892 sq.m. 
Front end loaders 3 20-40t North Butterworth container 

Terminal :   
Forklifts 16 3t Back up area 42ha 
Trailers 75 6-13m Berth Capacity 310 TEUs annually 
Reach stackers 2 35.6t Container yard 4,400 TEUs ground slots 
Prime movers 28   container freight stations  8,400 sq.m. 
Reefer points 122   Butterworth Wharves :   
North Butterworth container 
Terminal :     Transit sheds * 3 10,033 sq.m. 
Gantry cranes 3 40t Godowns * 1 1,300 sq.m. 
Transfer cranes 10 40t Prai Bulk Cargo Terminal :   
Prime movers 36   Godowns * 13 88,885 sq.m. 
Trailers 78 6-13 Stockpile area 4.7ha 
Reefer points 360   Vegetable Oil Tanker Pier :   
Butterworth Wharves :     Tanks * 92 114,200t 
Forklifts 39 3t Others :  
Prime movers 8 16t 
Trailers 8 16t 
Prai Bulk Cargo Terminal :     

Barges Private lighterage is available for 
vessels to discharge cargo at 

anchorage 

Gantry crane 1 300tph 
Kangoroo crane 1 60tph 
   

Ballast/slop reception Private facilities are available to 
receive limited amounts of slop 

from barges 

   
Security Private companies provide 

security throughout 24 hrs. 

ที่มา : Fairplay Ports Guide 1999-2000 Volume 3
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รูปที่ 4.10 อาณาบริเวณของทาเรือปนัง 

 
รูปที่ 4.11 ทาเรือปนังในสวนของ North Butterworth Container Terminal 
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รูปที่ 4.12 ทาเรือปนังในสวนของ Butterworth Wharves 

 

 
รูปที่ 4.13 ทาเรือปนังในสวนของ Swettenham Pier และ Prai Bulk Cargo Terminal 

• ชุมทางรถไฟปาดังเบซาร 
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สําหรับชุมทางรถไฟปาดังเบซารนี้ เปนจุดเชื่อมตอระหวางการขนสงทางถนนโดย
รถยนตบรรทุกในประเทศไทยกับการขนสงทางรถไฟในประเทศมาเลเซียที่สําคัญที่สุด 
กลาวคือเปน Terminal ที่มีประสิทธิภาพสูง มีเครื่องมืออํานวยความสะดวกครบครัน 
มีลานจัดเก็บตูสินคาเปลา และตูสินคาหนักถึง 14,000 ตารางเมตร หรือสามารถวาง
ตูสินคาไดถึง 500 TEUs และมีเครื่องมือยกขนสินคาลงจากรถบรรทุกเพื่อยกขนขึ้น
รถไฟตอไปยังทาเรือปนังตลอด 24 ชั่วโมง โดยไมมีการอนุญาตใหทําการบรรจุสินคา
เขาตูในบริเวณนี้ 

 
สําหรับปริมาณตูสินคาจากประเทศไทยที่ผานดานปาดังเบซารในป 2000 ที่ผาน

มานั้นมีจํานวน 48,239 TEUs ซึ่งนับไดเปนผลิตผลยางพาราจํานวน 43,820 TEUs 
(เฉลี่ยประมาณ 3,650 ตูตอเดือน) หรือประมาณรอยละ 90 ของปริมาณสินคาที่ผาน
ทั้งหมด และในป 2001 เฉพาะผลิตผลยางพาราที่สงผานดานนี้มีปริมาณเฉลี่ย
ประมาณ  3,000-4,000 TEUs ตอเดือน โดยรอยละ 90 ของทั้งหมดมีปลายทางที่
ประเทศญี่ปุนซึ่งถูกขนสงออกทางทาเรือปนัง 

 

 
 

รูปที่ 4.14 ปายสถานีรถไฟปาดังเบซาร 

 
 

รูปที่ 4.15 ดานควบคุมรถบรรทุกเขา-ออก 
จากชุมทางรถไฟปาดังเบซาร  

(Checking Post) 
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รูปที่ 4.16 เสนทางรถไฟในชุมทางปาดังเบซาร 

 

 
รูปที่ 4.17 ลานกองเก็บตูสินคา ซึ่งตั้งอยู     
ดานขางเสนทางรถไฟ เพื่อความสะดวก 

ในการขนถายสินคา 

 
 
รูปที่ 4.18 การยกขนตูสินคาจากลานกองเก็บ  

ตูสินคาขึ้น-ลงจากรถไฟ 

 
 ในขณะนี้มีรถไฟที่ลากตูสินคาระหวางปาดังเบซารตรงเขาทาเรือปนังวันละหลาย
ขบวน รวมประมาณ 200 ตู นอกจากนี้ตามแผน IMI-GT ของมาเลเซียเอง ยังมุงเนน
ถึงความสําคัญและความตองการในการพัฒนาพื้นที่และเครื่องมือของชุมทางรถไฟ
ปาดังเบซารใหมีความทนัสมัย และมีความสะดวกมากยิ่งขึ้นอีกดวย 
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• เสนทางขนสงไปยังประเทศมาเลเซีย 
 

- หาดใหญ – สะเดา – ปนัง 
สําหรับในเสนทางนี้สวนใหญประมาณรอยละ 97 ของสินคาที่ผานทั้งหมด จะ
เปนการขนสงน้ํายางขนซึ่งบรรจุในแทงก (ดังที่ไดกลาวไปแลวในสวนของดาน
ศุลกากรสะเดา) ซึ่งจะขนสงโดยในรถยนตบรรทุกทั้งหมด 

 
- หาดใหญ – ปาดังเบซาร – ปนัง 

ในเสนทางนี้สามารถแบงไดเปน 2 ชวง คือ เสนทางหาดใหญ-ปาดังเบซาร ซึ่ง
เปนเสนทางที่อยูภายในประเทศไทย สวนใหญจะทําการขนสงผลิตผลยางพารา 
(จากพื้ นที่ ภาคใตตอนล างของประเทศไทย ) ในรูปของสินค าบรรจุตู              
คอนเทนเนอรดวยรถยนตบรรทุกทั้งสิ้น แตเมื่อสินคาดังกลาวมาถึงที่ดานปาดัง
เบซาร (ชายแดนไทย-มาเลเซีย) แลว ลักษณะการขนสงจากปาดังเบซารไปยัง
ทาเรือปนังจะอาศัยการขนสงในรูปแบบของรถไฟเปนหลัก ซึ่งดําเนินการโดย    
การรถไฟมาเลเซีย (KTM) โดยมีรายละเอียดการใหบริการตางๆ ตามที่ไดกลาว
ไวแลวในสวนของชุมทางรถไฟปาดังเบซาร 

 
4.2 ขอมูลดานการขนสง 
 

จากการศึกษาเบื้องตนและขอมูลที่ไดจากการสํารวจสามารถแยกเสนทางการขนสงเพื่อ
สงออกผลิตผลยางพาราไดเปน 2 เสนทางตามประเทศปลายทางที่สําคัญ ซึ่งมีเสนทางการขนสงที่
แตกตางกัน ไดแก หนึ่ง การขนสงผลิตผลยางพาราไปยังประเทศจีน และ สอง การขนสงผลิตผล
ยางพาราไปยังประเทศญี่ปุน โดยสําหรับการขนสงเพื่อสงออกผลิตผลยางพาราไปยังประเทศจนีใน
ป พ.ศ.2544 ที่ผานมานั้น มีปริมาณทั้งหมด 364,904 เมตริกตัน (จากตารางที่ 3-3) ซึ่งเปนการสง
ออกทางทาเรือสงขลา แวะถายลําขึ้นเรือแมที่ทาเรือสิงคโปร ปริมาณ 296,121 เมตริกตัน (จาก  
ตารางที่ 4-4) ซึ่งคิดเปนรอยละประมาณ 81.2 ของปริมาณผลิตผลยางพาราที่สงออกไปประเทศ
จีนทั้งหมด โดยเปนการขายภายใตเทอม FOB และ CIF อยางละประมาณครึ่งหนึ่งของปริมาณ
ยางที่ซื้อขายทั้งหมด (ขอมูลจากการสัมภาษณ) สวนในกรณีที่สอง คือ การสงออกผลิตผล
ยางพาราไปยังประเทศญี่ปุนนั้น  ในป  พ .ศ .2544 ที่ผานมานั้น  มีปริมาณทั้งหมด  422,010 
เมตริกตัน (จากตารางที่ 3-3) ซึ่งเปนการสงออกทางทาเรือปนัง และเปนการขายภายใตเทอม FOB 
แทบทั้งหมดทีเดียว  
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สําหรับการขนสงผลิตผลยางพาราที่จะกลาวถึงในสวนนี้ จะกลาวถึงเฉพาะการขนสงใน
ระบบบรรจุตูคอนเทนเนอรเพื่อการสงออกไปยังตางประเทศ จากโรงงานผูสงออกในพื้นที่ภาคใต
ของประเทศไทยเทานั้น ซึ่งจะพิจารณากระบวนการขนสงที่เกิดขึ้นภายหลังจากที่สินคาผาน
กระบวนการผลิตและบรรจุหีบหอ (Packaging) จากโรงงานผูสงออก พรอมที่จะทําการขนสง    
จนกระทั่งถูกขนสงไปถึงทาเรือปลายทาง โดยสําหรับการขนสงผลิตผลยางพาราเพื่อสงออก       
ดังกลาวนี้สามารถแบงไดเปน 2 ชวง ไดแก ชวงกอนที่สินคาจะถูกเคลื่อนยายถึงทาเรือสงออก    
ตนทาง ซึ่งในที่นี้จะเรียกวา การขนสงภายในประเทศ (Inland Transportation) และ ชวงหลังจาก
ที่สินคาถูกเคลื่อนยายออกจากทาเรือสงออกตนทาง ซึ่งจะเรียกวา การขนสงระหวางประเทศ 
(International Transportation) 
  
 สําหรับการขนสงในชวงแรกเปนกิจกรรมเพื่อที่จะขนสงสินคาไปกองเก็บไวในทาเรือ      
ตนทางเพื่อรอการขนถายขึ้นเรือแม โดยถาเปนเสนทางทาเรือสงขลาการขนสงในชวงนี้จะใชการ  
ขนสงทางถนนดวยรถยนตบรรทุกเปนหลัก (รวมไปถึงสวนของเสนทางจากโรงงานผูสงออกไปยัง
ชุมทางรถไฟปาดังเบซารในเสนทางทาเรือปนังดวย สวนจากชุมทางรถไฟปาดังเบซารไปยังทาเรือ 
ปนังจะใชการขนสงโดยรถไฟเปนหลัก) ทั้งนี้เนื่องมาจากการคมนาคมทางถนนในประเทศไทยนี้  
ไดรับการพัฒนามาอยางตอเนื่อง มีการเพิ่มโครงขายถนนจนครอบคลุมและเขาถึงในทุกๆ พื้นที่ 
ประกอบกับสภาพถนนในบริเวณภาคใต ถือไดวาอยูในขั้นดี โดยเฉพาะในเสนทางหลักๆ ที่          
ผูประกอบการขนสงใชกัน ไดแก เสนทางถนนหมายเลข  4 (ถนนเพชรเกษม) เสนทางถนน     
หมายเลข 4054 (ปลายทางปาดังเบซาร) เสนทางถนนไปยังทาเรือสงขลา สะพานติณสูลานนท 
เปนตน ตลอดจนจํานวนชองทางจราจรของถนนสวนใหญที่ใชในการขนสงนั้นจะมีถึง 4 ชองทาง
จราจรอีกดวย จึงสงผลใหเกิดความสะดวกตอผูสงออกและผูประกอบการขนสงเปนอยางมาก 

 
โดยสําหรับการขนสงในชวงแรกหรือการขนสงภายในประเทศนี้ การบรรจุตูสวนใหญจะ 

ทําการบรรจุที่โรงงานหรือโกดังของผูสงออกเอง (พรอมกับดําเนินพิธีการตรวจปลอยสินคาขาออก
โดยศุลกากรควบคูไปดวย) เพราะเปนการลดขั้นตอนในการทํางานของผูสงออก ประกอบกับ    
ทางทาเรือหรือชุมทางรถไฟที่สําคัญๆ เชน ปาดังเบซาร ไมมีนโยบายใหทําการบรรจุตูสินคา        
ในสถานที่ ตลอดจนทําใหมีความปลอดภัยกับสินคาของตนมากยิ่งขึ้น รวมไปถึงลดความเสียหาย
ที่อาจเกิดขึ้นกับตัวสินคาลงดวย เพราะ ผูสงออกซึ่งเปนผูทราบถึงธรรมชาติของสินคาของตนมาก
ที่สุดจะทําหนาที่ในการบรรจุสินคาเอง โดยสําหรับตูคอนเทนเนอรที่ใชในการบรรจุผลิตผล
ยางพารานั้นสามารถบรรทุกไดประมาณ 18-20 ตัน และ 22-26 ตัน สําหรับตูคอนเทนเนอรขนาด 
20 ฟุต และ 40 ฟุต ตามลําดับ (ในเรื่องของน้ําหนักการบรรทุกสินคาในตูคอนเทนเนอรนั้น จะ
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กิจกรรมหลัก (ขั้นตอนตางๆ)

ผูรับผิดชอบในการดําเนินกิจกรรมหลักขั้นตอนนั้นๆ

กิจกรรมยอย 
ขั้นตอนตางๆ ที่
ทําใหเกิด 

กิจกรรมหลักขึ้น 

กิจกรรมยอย 
ขั้นตอนตางๆ  
ที่เกิดจาก 

กิจกรรมหลักนั้นๆ

บรรทุกไดมากหรือนอยเพียงใดจะตองพิจารณาถึงธรรมชาติของสินคา และกฎหมายที่ใชควบคุม
อยูในแตละประเทศที่สินคาตองถูกเคลื่อนยายผาน ซึ่งไดแก ประเทศไทย มาเลเซีย และประเทศ
ปลายทางดวย) 

 
สวนในการขนสงชวงที่สอง เมื่อผูประกอบการขนสงทําหนาที่ขนสงสินคาของผูสงออกเขา

ไปในเขตทาเรือสงออกตนทางแลว ตูสินคาดังกลาวจะถูกกองเก็บไวในลานเก็บตูสินคาหนาทาที่ 
จัดเตรียมไว เพื่อรอเรือเที่ยวที่ผูสงสินคาไดจองระวางไวเขามาถึง หลังจากนั้นทางทาเรือ (หรือ      
ผูปฏิบัติการยกขนภายในทา) จะทําการขนยายสินคาลงเรือเพื่อขนสงไปยังประเทศปลายทาง    
ตอไป  
 

จากที่กลาวทั้งหมดตั้งแตบทที่ 3 จนถึงขณะนี้ จะเห็นไดอยางชัดเจนวากระบวนการ       
สงออกสินคานั้นจะตองมีการติดตอประสานงานกันระหวางหลายๆ ฝาย มีขั้นตอนตางๆ เกิดขึ้น
มากมาย อาจกลาวโดยสรุปเพื่อใหเห็นชัดเจนถึงกิจกรรมการขนสงหลักที่เกิดขึ้นในแตละเสนทาง
ของการขนสงในการสงออกผลิตผลยางพาราจากพื้นที่ภาคใตตอนลางของประเทศไทย ไปยัง
ปลายทางในประเทศกลุมเอเซียตะวันออก เพื่อนําไปใชเปนพื้นฐานในการเก็บขอมูลในเรื่องของ 
คาใชจาย ระยะเวลา และความเชื่อมั่นของผูที่เกี่ยวของในการขนสงตามวัตถุประสงคของวิทยา
นิพนธฉบับนี้ตอไป ไดดังแผนภาพที่แสดงในรูปที่ 4.19 4.20 และ 4.21 โดยสําหรับในที่นี้คําวา   
กิจกรรมหลักในการขนสงแตละข้ันตอน หมายถึง กิจกรรมที่มีสวนโดยตรงที่ทําใหสินคาถูก   
เคลื่อนยายตําแหนง สวนกิจกรรมยอย (หรือกิจกรรมรอง) หมายความถึง กิจกรรมที่มีหนาที่       
สงเสริม และสนับสนุนใหกิจกรรมหลักในการขนสงตางๆ ดําเนินไปไดอยางสะดวก นั่นเอง โดย
สําหรับกิจกรรมการขนสงขั้นตอนตางๆ เหลานี้ ผูศึกษาจะนําเสนอในรูปแบบของแผนภาพซึ่งมี
โครงสรางที่สามารถแสดงถึงรายละเอียดของกิจกรรมตางๆ ไดอยางชัดเจน ดังนี้ 
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ลากตูสินคาเปลาจากทาเรือปนัง  
มายังชุมทางรถไฟปาดังเบซาร

บริษัท KTM

1 2

ลากตูสินคาเปลาจากปาดังเบซาร  
มายังโรงงานผูสงออก

บริษัท ผูประกอบการขนสง (Transporter)

3 - 

บรรจุสินคาเขาตูคอนเทนเนอร

ผูประกอบการสงออก (Exporter)

4 5

ตรวจปลอยสินคาขาออกโดยนายตรวจ 
จากศุลกากร

ศุลกากร (Customs)

6 7

ลากตูสินคาหนัก (ตูบรรจุสินคาแลว) จากโรงงานผูสงออก
ไปยังชุมทางรถไฟปาดังเบซาร

บริษัท ผูประกอบการขนสง (Transporter)

8 9

ขนถายตูสินคาหนักขึ้นรถไฟ 
ที่ชุมทางรถไฟปาดังเบซาร

บริษัท KTM

10 - 

สําหรับกิจกรรมการขนสงหลักๆ ที่เกิดขึ้นในเสนทางการสงออกผลิตผลยางพาราทางทาเรอืปนงั ใน
ประเทศมาเลเซีย ซึ่งเปนเสนทางหลักที่ใชในการขนสงไปยังปลายทางประเทศญี่ปุน มีดังนี้ 
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ขนสงตูสินคาหนักดวยรถไฟ 
เขาไปในเขตทาเรือปนัง

บริษัท KTM

11 12

ขนสงสินคาทางเรือ  
จากทาเรือปนังไปแวะยังทาเรือสิงคโปร

สายเรือ

- - 

ถายลําขึ้นเรือแมที่ทาเรือสิงคโปร

PSA (Port of Singapore Authority)

15 - 

ขนสงสินคาทางเรือ  
ไปยังทาเรือปลายทาง

สายเรือแม

- - 

เขาสูทาเรือปลายทางในตางประเทศ 
(ประเทศญี่ปุน)

ทาเรือปลายทางในประเทศนั้นๆ

- - 

ยกขน/ขนถายสินคาภายในทาเรือปนัง  
จนกระทั่งบรรทุกขึ้นเรือ

ทาเรือปนัง

13 14

 
 

รูปที่ 4.19 แผนภาพแสดงกิจกรรมหลักที่เกิดขึ้นในการขนสง สําหรับเสนทางทาเรือปนัง 
(สําหรับปลายทางประเทศญี่ปุน) 

 

(1) 

(2)
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โดยสําหรับกิจกรรมยอยในแตละขั้นตอนที่เกิดขึ้นนั้น สามารถแจกแจงไดดังตอไปนี้ 
 

กิจกรรมยอยขั้นตอนที่ 1 
- ผูสงออกในประเทศไทยติดตอซ้ือขายกับผูซื้อในตางประเทศ 
- ผูสงออกอาจดําเนินการเอง หรือ ทําการติดตอบริษัทนายหนา หรือตัวแทน     

ออกของ (forwarder) ใหดําเนินการสงออกแทน 
- ผูสงสินคา (อาจเปนบริษัทผูสงออกเอง หรืออาจเปนบริษัท forwarder ก็ได)     

ติดตอบริษัทเรือ หรือตัวแทนสายเรือเพื่อการจองตูคอนเทนเนอรสําหรับบรรจุ     
ตูสินคาพรอมจองระวางเรือและเที่ยวเรือตามตารางที่ทางตัวแทนเรือไดออกไว
ลวงหนาแลว ซึ่งผูสงสินคาจะไดรับหมายเลขจองระวางเรือ (Booking Number) 
เพื่อใชในการขนสงสินคาตอไป 

- ผูสงสินคาติดตอกรมศุลกากร และจัดเตรียมเอกสารประกอบการขออนุญาต    
สงออก (ระบุรายละเอียดไวในภาคผนวก ก.) กอนนําไปตรวจปลอยสินคาขาออก 

- มีการประสานงานกันระหวางบริษัท KTM กับตัวแทนเรือ และทาเรือในเรื่องของ
การลากตูสินคาออกจากทาเรือปนัง โดยจะตองเปนตูสินคาที่ไดรับจองจาก        
ผูสงสินคาแลว 

 
กิจกรรมยอยขั้นตอนที่ 2 

- ตูเปลาถูกกองเก็บไวในลานเก็บตูสินคาเปลาของสายเรือ/ตัวแทนเรือในเขต      
ชุมทางรถไฟปาดังเบซาร เพื่อรอการมาลากไป 

 
กิจกรรมยอยขั้นตอนที่ 3 

- ผูส งสินคาติดตอบ ริษัทขนสง  (transporter) รถบรรทุก  โดยออก  Shipping 
Instruction (S.I.) ให ซึ่งระบุรายละเอียดตางๆ ของตูสินคา เพื่อใหสามารถทําการ
ลากตูคอนเทนเนอรเปลาจากชุมทางรถไฟปาดังเบซารที่ไดจองไวออกมาได   
อยางถูกตอง โดยคนขับรถหัวลากจะตองแสดงใบสั่งขอรับตูสินคาซึ่งระบุ         
เลขหมายจองระวางเรือไว 
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กิจกรรมยอยขั้นตอนที่ 4 และ 6 
- ผูสงสินคาติดตอตัวแทนสายเรือ และศุลกากรสวนพิธีการสงออก พรอมทั้ง       

จัดเตรียมเอกสารตางๆ เพื่อทําการตรวจปลอยสินคาขาออกระหวางการบรรจุ   
สินคาเขาตู ณ โรงงาน หรือโกดังของผูสงออก 

 
กิจกรรมยอยขั้นตอนที่ 5 และ 7 

- seal ตูสินคาของสายเรือ/ตัวแทนเรือ และศุลกากร 
- นายตรวจจากศุลกากรมอบตนฉบับใบกํากับตูคอนเทนเนอร (Container Slip) ให

ผูสงสินคาใชกํากับตูสินคาเพื่อนําไปมอบใหแกบริษัทตัวแทนเรือ/สายเรือเมื่อ
บรรทุกสินคาลงเรือตอไป 

 
กิจกรรมยอยขั้นตอนที่ 8 

- ผูสงสินคาติดตอบริษัทขนสง (Transporter) รถบรรทุก เพื่อใหมาทําการลาก       
ตูสินคาที่บรรจุแลวไปยังชุมทางรถไฟปาดังเบซาร 

 
กิจกรรมยอยขั้นตอนที่ 9 

- ศุลกากรมาเลเซีย (อยูในเขตดานปาดังเบซาร) ไดรับทราบถึงสินคาที่ลากผาน  
เขามายังเขตประเทศมาเลเซีย โดยไดรับใบขนจากผูขนสง 

- ตูสินคาหนัก (Laden) ถูกกองเก็บไวในที่ที่กําหนดไวให เพื่อรอการขนถายขึ้น
รถไฟตอไป 

- รถหัวลากที่ปลดขอเรียบรอยแลว อาจมีการลากตูเปลาสําหรับการขนสงเที่ยว   
ตอไปกลับไปยังผูสงออกรายอื่นตอไปดวย 

 
กิจกรรมยอยขั้นตอนที่ 10 และ 11 

- ทางศุลกากรมาเลเซียตรวจสอบสินคาและตูสินคาอีกครั้ง 
- มีการติดตอประสานงานกันระหวางบริษัท KTM ผูดําเนินการขนสงทางรถไฟกับ

ทางสายเรือ/ตัวแทนเรือถึงรายละเอียดตางๆ เกี่ยวกับตูสินคา 
- ผูสงสินคาแนบเอกสาร Container Delivery Note (ใบกํากับตูหนัก) ซึ่งระบุ 

หมายเลขจองระวางเรือ และรายละเอียดอื่นๆ ที่เกี่ยวของมากับตูสินคาดวย 
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กิจกรรมยอยขั้นตอนที่ 12 
- ตูสินคาถูกขนยายเขาไปกองเก็บไวในที่ที่ตัวแทนเรือ และทาเรือจัดเตรียมไวให

ภายในเขตทาเรือเพื่อรอการขนถายขึ้นเรือตอไป 
- ตัวแทนเรือ /สายเรือลงนามและคืนสําเนา  Container Delivery Note ใหกับ         

ผูสงสินคาเพื่อเปนหลักฐานวาทาง CY ไดรับตูสินคาไวเปนที่เรียบรอยแลว 
 

กิจกรรมยอยขั้นตอนที่ 13 
- ผูสงสินคาสงเอกสาร Shipping Particulars ซึ่งจะระบุรายละเอียดที่ผูสงสินคา

ประสงคใหปรากฏในใบตราสง (Bill Of Lading : B/L) ใหกับตัวแทนเรือกอนที่เรือ
จะออกจากทา 

 
กิจกรรมยอยขั้นตอนที่ 14 

- สายเรือ/ตัวแทนเรือออกใบตราสง (B/L) ใหกับผูสงสินคาภายหลังจากบรรทุก   
สินคาลงเรือ และเรือออกจากทาไปแลว (สําหรับในกรณี Loaded On Board 
B/L) 

- ผูสงออกนําใบตราสงพรอมกับเอกสารตางๆ ที่กําหนดใน B/L ไปขอขึ้นเงินคา   
สินคาจากธนาคาร (ในกรณีตกลงซื้อขายโดยเปด L/C) (แตอาจจะมีสัญญาการ
ชําระเงินในรูปแบบอื่นแลวแตขอตกลง เชน D/P D/A เปนตน) 

- ผูสงสินคาสงสําเนาเอกสารที่จําเปนใหกับผูซื้อในตางประเทศ เชน สําเนาบัญชี
ราคาสินคา (Invoice) สําเนาใบตราสง (B/L) เปนตน 

 
กิจกรรมยอยขั้นตอนที่ 15 

- จะถายลําขึ้นเรือแมลําไหน ขึ้นอยูกับการประสานงานของทางตัวแทนเรือกับเรือ 
Feeder 
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ลําเลียงตูสินคาเปลาจากทาเรือตางๆ เชน  
ทาเรือสิงคโปร สีหนุ มายังทาเรือสงขลาดวยเรือ Feeder 

-

1 2

ลากตูสินคาเปลาจากทาเรือสงขลา  
มายังโรงงานผูสงออก

บริษัท ผูประกอบการขนสง (Transporter)

3 - 

บรรจุสินคาเขาตูคอนเทนเนอร

ผูประกอบการสงออก (Exporter)

4 5

ตรวจปลอยสินคาขาออกโดยนายตรวจ 
จากศุลกากร

ศุลกากร (Customs)

6 7

ลากตูสินคาหนัก (ตูบรรจุสินคาแลว) จากโรงงานผูสงออก
เขาสูเขตทาเรือสงขลา

บริษัท ผูประกอบการขนสง (Transporter)

8 9

ยกขน/ขนถายตูสินคาหนักภายในเขตทาเรือสงขลา  
จนกระทั่งบรรทุกลงเรือ Feeder
บริษัท เจาพระยาสากล จํากัด

10 11

สวนสําหรับกิจกรรมการขนสงหลักๆ ที่เกิดขึ้นในเสนทางการสงออกผลิตผลยางพาราทางทาเรือ
สงขลา-ทาเรือสิงคโปร ซึ่งเปนเสนทางหลักที่ใชในการขนสงไปยังปลายทางประเทศจีน มีดังนี้ 
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ขนสงสินคาดวยเรือ Feeder จากทาเรือสงขลา 
ไปยังทาเรือสิงคโปร
สายเรือ Feeder

- - 

ขนสงสินคาทางเรือจากทาเรือสิงคโปร 
ไปยังปลายทางในตางประเทศ

สายเรือแม

- - 

เขาสูทาเรือปลายทางในตางประเทศ 
(ประเทศจีน)

ทาเรือปลายทางในประเทศนั้นๆ

- - 

ถายลําขึ้นเรือแมที่ทาเรือสิงคโปร

PSA (Port of Singapore Authority)

12 - 

 
รูปที่ 4.20 แผนภาพแสดงกิจกรรมหลักที่เกิดขึ้นในการขนสง  

สําหรับเสนทางทาเรือสงขลา-ทาเรือสิงคโปร 
(สําหรับปลายทางประเทศจีน) 
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ลากตูสินคาเปลาจากทาเรือแหลมฉบัง  
มายังทาเรือสงขลาดวยเรือขนสงสินคาชายฝง

บริษัท นามยืนยง จํากัด

1 2

ลากตูสินคาเปลาจากทาเรือสงขลา  
มายังโรงงานผูสงออก

บริษัท ผูประกอบการขนสง (Transporter)

3 - 

บรรจุสินคาเขาตูคอนเทนเนอร

ผูประกอบการสงออก (Exporter)

4 5

ตรวจปลอยสินคาขาออกโดยนายตรวจ 
จากศุลกากร

ศุลกากร (Customs)

6 7

ลากตูสินคาหนัก (ตูบรรจุสินคาแลว) จากโรงงานผูสงออก
เขาสูเขตทาเรือสงขลา

บริษัท ผูประกอบการขนสง (Transporter)

8 9

ยกขน/ขนถายตูสินคาหนักภายในเขตทาเรือสงขลา  
จนกระทั่งบรรทุกลงเรือชายฝง
บริษัท เจาพระยาสากล จํากัด

10 11

และสําหรับกิจกรรมการขนสงหลักๆ ที่เกิดขึ้นในเสนทางการสงออกผลิตผลยางพาราทางทาเรือ
สงขลา-ทาเรือแหลมฉบังในประเทศไทย มีดังตอไปนี้ 
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ขนสงสินคาดวยเรือชายฝงจากทาเรือสงขลา 
ไปยังทาเรือแหลมฉบัง
บริษัท นามยืนยง จํากัด

- - 

ขนสงสินคาทางเรือจากทาเรือแหลมฉบัง 
ไปยังปลายทางในตางประเทศ

สายเรือแม

- - 

เขาสูทาเรือปลายทางในตางประเทศ

ทาเรือในประเทศปลายทางนั้นๆ

- - 

ถายลําขึ้นเรือแมที่ทาเรือแหลมฉบัง

ทาเรือแหลมฉบัง

12 - 

 
รูปที่ 4.21 แผนภาพแสดงกิจกรรมหลักที่เกิดขึ้นในการขนสง  

สําหรับเสนทางทาเรือสงขลา-ทาเรือแหลมฉบัง 
 
โดยสําหรับกิจกรรมยอยในแตละขั้นตอนที่เกิดขึ้นจากรูปที่ 4.20 และ 4.21 นั้น สามารถแจกแจงได
ดังตอไปนี้ 
 

กิจกรรมยอยขั้นตอนที่ 1 
- การบริหารตู เปลาของสายเรือ/ตัวแทนเรือ ประกอบกับการประสานงานกัน

ระหวางสายเรือ และบริษัทผูดําเนินการขนสงตูเปลาระหวางทาเรือสงขลา-ทาเรือ
แหลมฉบัง 
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กิจกรรมยอยขั้นตอนที่ 2 
- ตูเปลาถูกนํามากองเก็บไวในลานเก็บตูสินคาเปลาของสายเรือ/ตัวแทนเรือ     

ภายในเขตทาเรือสงขลา รอการมาลากออกไป 
 

กิจกรรมยอยขั้นตอนที่ 3 
-     ผูสงออกในประเทศไทยติดตอซ้ือขายกับผูซื้อในตางประเทศ 
- ผูสงออกอาจดําเนินการเอง หรือ ทําการติดตอบริษัทนายหนา หรือตัวแทน     

ออกของ (Forwarder) ใหดําเนินการสงออกแทน 
- ผูสงสินคา (อาจเปนบริษัทผูสงออกเอง หรืออาจเปนบริษัท Forwarder ก็ได)     

ติดตอบริษัทเรือ หรือตัวแทนสายเรือเพื่อการจองตูคอนเทนเนอรสําหรับบรรจุ      
ตูสินคาพรอมจองระวางเรือ และเที่ยวเรือตามตารางที่ทางตัวแทนเรือไดออกไว  
ลวงหนาแลว ซึ่งผูสงสินคาจะไดรับหมายเลขจองระวางเรือ (Booking Number) 
เพื่อใชในการขนสงสินคาตอไป 

- ผูสงสินคาติดตอกรมศุลกากร และจัดเตรียมเอกสารประกอบการขออนุญาต     
สงออก (ระบุรายละเอียดไวในภาคผนวก ก.) กอนนําไปตรวจปลอยสินคาขาออก 

- ผูส งสินคาติดตอบ ริษัทขนสง  (Transporter) รถบรรทุกโดยออก  Shipping 
Instruction (S.I.) ใหซึ่งระบุรายละเอียดตางๆ ของตูสินคา เพื่อใหสามารถทําการ
ลากตูคอนเทนเนอรเปลาจากชุมทางรถไฟปาดังเบซารที่ไดจองไวออกมาได   
อยางถูกตอง โดยคนขับรถหัวลากจะตองแสดงใบสั่งขอรับตูสินคาซึ่งระบุ         
เลขหมายจองระวางเรือไว 

 
กิจกรรมยอยขั้นตอนที่ 4 และ 6 

- ผูสงสินคาติดตอตัวแทนสายเรือ และศุลกากรสวนพิธีการสงออก พรอมทั้ง       
จัดเตรียมเอกสารตางๆ เพื่อทําการตรวจปลอยสินคาขาออกระหวางการบรรจุ   
สินคาเขาตู ณ โรงงาน หรือโกดังของผูสงออก 

 
กิจกรรมยอยขั้นตอนที่ 5 และ 7 

- seal ตูสินคาของสายเรือ/ตัวแทนเรือ และศุลกากร 
- นายตรวจจากศุลกากรมอบตนฉบับใบกํากับตูคอนเทนเนอร (Container Slip) ให

ผูสงสินคาใชกํากับตูสินคาเพื่อนําไปมอบใหแกบริษัทตัวแทนเรือ/สายเรือเมื่อ
บรรทุกสินคาลงเรือตอไป 
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กิจกรรมยอยขั้นตอนที่ 8 
- ผูสงสินคาติดตอบริษัทขนสง (Transporter) รถบรรทุก เพื่อใหมาทําการลาก       

ตูสินคาที่บรรจุแลวไปยังทาเรือ โดยมีการประสานงานกันระหวางสายเรือ/ตัวแทน
สายเรือกับทาเรือ 

 
กิจกรรมยอยขั้นตอนที่ 9 

- ตูสินคาหนัก (Laden) ถูกกองเก็บไวในที่ที่กําหนดไวใหภายในเขตทาเรือสงขลา 
เพื่อรอการขนถายลงเรือตอไป โดยผูสงสินคาจะแนบเอกสาร Container Delivery 
Note (ใบกํากับตูหนัก) ซึ่งระบุหมายเลขจองระวางเรือ และรายละเอียดอื่นๆ ที่
เกี่ยวของมากับตูสินคาดวย 

- ตัวแทนเรือ /สายเรือลงนามและคืนสําเนา  Container Delivery Note ใหกับ         
ผูสงสินคาเพื่อเปนหลักฐานวาทาง CY ไดรับตูสินคาไวเปนที่เรียบรอยแลว 

 
กิจกรรมยอยขั้นตอนที่ 10 

- ผูสงสินคาสงเอกสาร Shipping Particulars ซึ่งจะระบุรายละเอียดที่ผูสงสินคา
ประสงคใหปรากฏในใบตราสง (Bill Of Lading : B/L) ใหกับตัวแทนเรือกอนที่เรือ
จะออกจากทา 

 
กิจกรรมยอยขั้นตอนที่ 11 

- สายเรือ/ตัวแทนเรือออกใบตราสง (B/L) ใหกับผูสงสินคาภายหลังจากบรรทุก   
สินคาลงเรือ และเรือออกจากทาไปแลว (สําหรับในกรณี Loaded On Board 
B/L) 

- ผูสงออกนําใบตราสงพรอมกับเอกสารตางๆ ที่กําหนดใน  B/L ไปขอขึ้นเงิน        
คาสินคาจากธนาคาร (ในกรณีตกลงซื้อขายโดยเปด L/C) (แตอาจจะมีสัญญา
การชําระเงินในรูปแบบอื่นแลวแตขอตกลง เชน D/P D/A เปนตน) 

- ผูสงสินคาสงสําเนาเอกสารที่จําเปนใหกับผูซื้อในตางประเทศ เชน สําเนาบัญชี
ราคาสินคา (Invoice) สําเนาใบตราสง (B/L) เปนตน 

 
กิจกรรมยอยขั้นตอนที่ 12 

- จะถายขึ้นเรือแมลําไหน ขึ้นอยูกับการประสานงานของทางตัวแทนเรือ ผูนําเขา 
และเรือขนสงชายฝง 
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4.3 ปญหาที่พบ 
 
 ปญหาที่พบเจอในการสํารวจขอมูลเบื้องตนครั้งนี้ เปนปญหาคราวๆ ที่ไดพบดวยตัวของ  
ผูศึกษาเองซึ่งถือเปนอุปสรรคในการเก็บและรวบรวมขอมูลที่สําคัญ นอกจากนั้นยังไดขอมูล       
ในเรื่องของปญหาบางประการจากผูที่มีความเกี่ยวของในธุรกิจการซ้ือ ขาย และสงออกยางพารา
ดวย โดยในเบื้องตนนี้ สามารถแบงปญหาไดเปน 3 ประเด็นหลักๆ ดังตอไป 
 
 4.3.1 ปญหาทางดานขอมูล 
 

• ขอมูลตัวเลขทางสถิติเกี่ยวกับการสงออกผลิตผลยางพาราสามารถหาไดจาก
หลายแหลง แตขอมูลเหลานั้นในแตละแหลงจะมีตัวเลขที่ไมตรงกัน 

• ขอมูลตัวเลขทางสถิติที่ทางการหนวยงานที่เกี่ยวของเก็บและรวบรวมไว ไม
สามารถนําไปวิเคราะหในเชิงลึกได  ตัวอยางเชน  ปริมาณการสงออก
ยางพารา ขอมูลที่เก็บไวไมมีแยกรายละเอียดจนถึงชนิดหรือประเภทยาง    
จะกลาวเปนปริมาณรวมทั้งหมดเสียมากกวา และขอมูลในเรื่องของการ    
ขนสง ไมมีการรวบรวมขอมูลตําแหนงตนทาง-ปลายทางในการขนสงทางน้ํา 
เปนตน 

 
 4.3.2 ปญหาทางดานโครงสรางพื้นฐาน 
 

• ทาเรือสงขลา เปนทาเรือที่ไมมีเครื่องมืออํานวยความสะดวกยกขนตูสินคา
หนาทา ทําใหประสิทธิภาพการยกขนตูสินคาขึ้น-ลงจากเรือลดนอยลงไปมาก
ทีเดียว ซึ่งอาจจะสงผลใหจํานวนเรือที่เขาเทียบทามีนอยกวาที่ควรจะเปน 

• จํานวนตูสินคาเขา และออกจากทาเรือสงขลานั้นไมสมดุลกัน ทําใหตองมี
การลากตูเปลามาจากทาเรือแหลมฉบัง ซึ่งอาจจะเปนสาเหตุหนึ่งที่ทําให   
ตนทุนการขนสงเพิ่มข้ึน 
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 4.3.3 ปญหาทางดานเอกสาร 
 

• ในระบบเอกสารการสงออกสินคาจากทาเรือสงขลาเพื่อสงออกไปยัง        
ตางประเทศนั้นจะมีความซ้ําซอน ยุงยาก (ในเอกสารบางอยางจะตองทําถึง 
2 คร้ัง) กลาวคือไมเปน One Stop Service จะตองมีการทําเรื่องเกี่ยวกับ
เอกสารของทางศุลกากรถึง 2 รอบ (ที่ทาเรือสงขลา และทาเรือแหลมฉบัง
แหงละรอบ) ตามกฎหมายของศุลกากรในเรื่องการคาชายฝง เพราะถือวาเรือ
ที่ออกจากทาเรือสงขลายังไมไดเปนเรือที่จะออกไปยังตางประเทศ ยังอยูใน
ประเทศไทย ดังนั้นเมื่อเรือเดินทางไปถึงทาเรือแหลมฉบังจึงตองทําเรื่อง  
เกี่ยวกับเอกสารของทางศุลกากรอีกรอบหนึ่งเพื่อปลอยสินคาออกไปยัง    
ตางประเทศ หรือในบางกรณีอาจมีการสูญหายของเอกสารอีกดวย ซึ่งดวย
เหตุเหลานี้ อาจเปนสาเหตุหลักที่ทําใหผูใชบริการขนสงในเสนทางไมมี  
ความเชื่อมั่นก็เปนได (โดยสําหรับปญหานี้ ผูศึกษาจะทําการสํารวจให
ละเอียดกวานี้ในการเก็บและรวบรวมขอมูลภาคสนามในครั้งตอไป) 



บทที่ 5 
 

การเก็บและรวบรวมขอมูล 
 
 จากขอมูลเบื้องตนที่ผูศึกษาไดรวบรวมและกลาวมาทั้งหมดในสวนของบทที่ 3 และบทที ่4 
ประกอบกับขอมูลและปญหาที่เกิดขึ้นในการทดลองเก็บรวบรวมขอมูลภาคสนาม ตลอดจน
พิจารณารวมถึงวัตถุประสงคของวิทยานิพนธฉบับนี้แลว ผูศึกษาสามารถสรุปถึงขั้นตอนและ    
รายละเอียดตางๆ ในการเก็บและรวบรวมขอมูลได ดังจะกลาวในสวนของบทที่ 5 ในลําดับ        
ตอจากนี้ไป 
 
5.1 กลาวนํา 

 
 ในปจจุบันตลาดการซื้อ ขาย สงออกผลิตผลยางพาราจากผูขายในบริเวณภาคใตตอนลาง
ของประเทศไทยไปยังผูซื้อปลายทางทั้งในประเทศจีนและญี่ปุนนั้น มีแนวโนมของรูปแบบการขาย
ไปทางการขายผานตัวแทนจําหนาย (Dealer) ซึ่งอยูในประเทศสิงคโปรมากขึ้น โดยมีสาเหตุสําคญั
เนื่องมาจากผูสงออกหรือผูขายตองการลดความเสี่ยงจากการซื้อขายที่อาจจะเกิดกับตนเองลง 
และนอกจากนั้นในหลายๆ คร้ังยังขายไดราคาที่ดีกวาการขายโดยตรงใหผูนําเขาในตางประเทศ 
อีกดวย (เนื่องจากตัวแทนจําหนายเหลานั้นอาศัยกลไกของตลาดลวงหนาเปนตลาดซื้อขายหลัก) 
โดยในทางปฏิบัติผูสงออกไทยจะขายเฉพาะสัญญาไปยังตัวแทนจําหนายเหลานั้น แตสําหรับ    
ตัวสินคาผูสงออกสามารถจัดสงไปยังประเทศปลายทางไดโดยตรงเลย กลาวคือ ตัวแทนจําหนาย
เหลานี้จะทําหนาที่เสมือนเปนพอคาคนกลางซึ่งจะไดรับผลกําไรในการประกอบธุรกิจจากสวนตาง
ของการซื้อมา-ขายไป หรือที่เรียกกันวา Trading Firm นั่นเอง สวนสําหรับผูซื้อรายตางๆ ที่ทําการ
ติดตอซื้อผานตัวแทนจําหนายในลักษณะดังกลาวนี้ สวนใหญจะมีความเห็นวาไดรับความมั่นใจ 
ในการซื้อ ขาย และสงมอบสินคามากขึ้น โดยสําหรับผูซื้อที่ใชระบบการซื้อขายในลักษณะนี้         
ก็ไดแก บริษัท Bridgestone (ประเทศญี่ปุน) ซึ่งในปจจุบันเริ่มหันมาใชยางแทง STR20 เปน    
วัตถุดิบในการผลิตยางรถยนตแทนยางแผนรมควันชั้น 3 (RSS3) เพิ่มมากขึ้น เพื่อยกระดับ      
คุณภาพยางรถยนตของตนใหสูงขึ้น บริษัท Micheline (ประเทศฝรั่งเศส) และบริษัท Goodyear 
(ประเทศสหรัฐอเมริกา) ซึ่งลวนเปนธุรกิจที่อยูในภาคอุตสาหกรรมยานยนต ซึ่งเปนอุตสาหกรรม   
ที่มีสวนแบงตลาดรวมมากถึงรอยละ 70 ถึง 80 ของอุตสาหกรรมแปรรูปยางธรรมชาติทั่วโลก     
เลยทีเดียว  
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ตนทาง : โรงงาน จุดสงออก ปลายทาง : จีน / ญี่ปุน
Inland Transport International Transport

ขนสงทางทะเล

(ผูขายเปนผูรับผิดชอบ) (ผูซื้อเปนผูรับผิดชอบ)

 สวนสําหรับในดานการขนสง ขอมูลที่ไดจากการสํารวจพบวา ผูซื้อที่อยูในประเทศญี่ปุน 
โดยมากมักจะมีการซื้อขายภายใตเทอม “FOB ปนัง” โดยมีการขนสงในเสนทางจากโรงงาน –    
ปาดังเบซาร – ทาเรือปนัง – (ทาเรือสิงคโปร) – ประเทศญี่ปุน แตถาผูซื้อเปนผูนําเขาซึ่งอยูใน
ประเทศจีน โดยมากมักจะซื้อขายกันในเทอม “FOB สงขลา” (มี CIF หรือ C&F อยูบางบางสวน) 
โดยมีการขนสงในเสนทางจากโรงงาน – ทาเรือสงขลา – ทาเรือสิงคโปร (หรือ ทาเรือฮองกง) – 
ประเทศจีน ซึ่งจากขอมูลที่กลาวมา จะเห็นไดอยางชัดเจนวาการขายผลิตผลยางพาราไปยัง
ประเทศคูคาหลักที่สําคัญที่สุด 2 ประเทศเหลานี้ อยูในรูปแบบ FOB แทบทั้งสิ้น แสดงใหเห็นวา   
ผูซื้อจะเปนผูกําหนดจุดสงออก ซึ่งจะมีผลถึงการเลือกใชเสนทางการขนสงภายในประเทศกอนถึง
จุดสงออกดวย หรืออีกนัยหนึ่ง อาจกลาวไดวา ผูสงออกไทยไมมีสวนในการตัดสินใจเลือกใช      
จุดสงออก และเสนทางการขนสงทั้งภายในและระหวางประเทศมากนัก (ยกเวนแตจะมีการตกลง
กันเปนกรณีๆ ไป) แตอยางไรก็ตาม บนพื้นฐานของการขายในรูปแบบ FOB นั้น ผูซื้อจะเปน         
ผูรับผิดชอบคาขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศ (International Transport) หลังจุดสงออก 
ทันทีที่สินคาถูกบรรทุกขึ้นเรือแม และผูสงออกในประเทศไทยจะเปนผู รับผิดชอบสินคาและ        
คาขนสงในชวงการขนสงภายในแผนดิน (Inland Transportation) กอนที่สินคาจะถูกยกขนขึ้นเรือ 
ณ ทาเรือตนทาง (จุดสงออก) ดังแสดงไดในแผนภาพดานลาง 

 
 
 
 
 

รูปที่ 5.1 ขอบเขตความรับผิดชอบในสินคาและคาใชจายในการขนสง 
ของทั้งผูสงออกในประเทศไทยและผูนําเขาในตางประเทศ กรณีการขายในเทอม FOB 

 
 นอกจากขอมูลเบื้องตนในสวนของการตลาดและการขนสงที่มีความสําคัญตอ             
การออกแบบวิธีการเก็บรวบรวมขอมูลดังที่ไดกลาวใหทราบไปแลวนั้น จากขอมูลที่ผูศึกษาไดรับ
จากการสัมภาษณยังพบอีกวา ตามลักษณะการซื้อขายที่เปนอยูในขณะนี้ ปจจัยสําคัญๆ ที่          
ผูสงออกไทย หรือผูนําเขาในตางประเทศคํานึงถึงเปนอันดับตน เมื่อทําการซื้อขายในแตละครั้งนั้น 
ไดแก คาใชจายในการขนสงในสวนที่ตนตองรับผิดชอบ (Expenses) ระยะเวลา (Transit Time) 
และความถูกตองของเวลาในการขนสง (ซึ่งบางสวนของทั้งสองปจจัยดังกลาวขางตนมีผลมาจาก
ระยะทางการขนสงดวย) ความสะดวกสบาย (Comfortability) และความนาเชื่อถือ (Reliability) 
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ของบริการขนสงที่มีใหบริการอยูและไดเลือกใช กอปรกับเมื่อผูศึกษาไดพิจารณาถึงวัตถุประสงค
ของงานวิจัยในครั้งนี้ ซึ่งไดแก 
  

1. เพื่อศึกษาลักษณะโดยทั่วไปของการขนสงผลิตผลยางพาราในระบบตูคอนเทนเนอรของ  
ผูประกอบการบริเวณใกลชายแดนภาคใต เพื่อสงออกไปยังกลุมประเทศเอเซียตะวันออก 
ไดแก ประเทศจีน และญี่ปุน 

2. เพื่อศึกษาสถานการณการขนสงสินคาดวยเรือชายฝงของประเทศไทย 
3. เพื่อเปรียบเทียบประสิทธิภาพ  ประโยชนที่จะได รับ  และผลดีผลเสียของเสนทาง           

การสงออกผลิตผลยางพาราผานประเทศมาเลเซียและสิงคโปร กับเสนทางการขนสงดวย
เรือชายฝงผานทาเรือแหลมฉบัง 

4. เพื่อกําหนดแนวทางในการพัฒนาระบบขนสงสินคาดวยเรือชายฝง ในกรณีการสงออก
ผลิตผลยางพาราไปยังกลุมประเทศเอเซียตะวันออก 

 
ตลอดจนเมื่อพิจารณาประกอบกับปญหาตางๆ ที่พบในการทดลองเก็บขอมูลภาคสนามเบื้องตน
นั้น ผูศึกษาสามารถกลาวถึงรายละเอียดตางๆ ในการเก็บและรวบรวมขอมูลไดดังตอไปนี้ 
 
5.2 การเก็บและรวบรวมขอมูล 
 
 จากที่ไดกลาวมาจะเห็นไดวาเสนทางสําคัญที่มีการใชในการขนสงเพื่อสงออกผลิตผล
ยางพาราจากภาคใตตอนลางของประเทศไทย (ตั้งแตจังหวัดนครศรีธรรมราชลงมา ไมนับรวม
จังหวัดสุราษฎธานี) ไปยังประเทศจีนและญี่ปุนนั้น มักจะใชอยูสองเสนทางหลักๆ ซึง่ไดแก เสนทาง
ที่ 1 และ 2 (ดังแสดงในตารางที่ 5-1) ดังนั้นเพื่อเปนการตอบสนองวัตถุประสงคของวิทยานิพนธ
ฉบับนี้ ผูศึกษาจึงไดทําการรวบรวมขอมูลในสวนของปจจัยสําคัญตางๆ ที่มีผลกระทบตอ         
การตัดสินใจของผูสงออกในประเทศไทยและผูนําเขาในตางประเทศในการเลือกเสนทางการขนสง 
โดยเพื่อที่จะใหไดรับขอมูลที่ครบถวน มีประสิทธิภาพ งายตอการวิเคราะห และสามารถตอบสนอง
วัตถุประสงคดังกลาวได การเก็บและรวบรวมขอมูลนั้นจะอยูบนสมมติฐานที่วา “ผูสงออก          
ในประเทศไทยมีความเขาในกระบวนการตัดสินใจเลือกใชเสนทางของผูนําเขาหรือผูซื้อ             
ในตางประเทศ” โดยจะแบงเสนทางที่พิจารณาเปน 3 เสนทางการสงออก ดังนี้ 
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ตารางที่ 5-1 เสนทางการสงออกที่อยูในขอบเขตการเก็บขอมูลของการวิจัยครั้งนี้  
เสนทางที่ 1 เสนทางที่ 2 เสนทางที่ 3 

   

 
โดยสําหรับในแตละเสนทางนั้น ผูศึกษาไดทําการยอยกิจกรรมการขนสงตางๆ เปนลําดับ

ขั้นตอนยอยๆ ที่เกิดขึ้น รวมถึงหนวยงาน/องคกรผูใหบริการ และลําดับของผูใชบริการในแตละ   
กิจกรรมนั้น เพื่อใหเห็นถึงลําดับของความรับผิดชอบในคาใชจายในกิจกรรมตางๆ ซึ่งในที่สุด      
จะตองถูกแบกรับโดยผูสงออกทุกรายการ นอกจากนั้นยังเพื่อใหทราบถึงหนาที่และความเกี่ยวของ
ขององคกรธุรกิจแตละประเภท และยังสามารถจะนําไปใชในการวางแผนเก็บขอมูลภาคสนามได
อีกดวย ดังนี้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคใตตอนลาง 

ทาเรือปนัง 

(ทาเรือสิงคโปร) 

ปลายทาง : จีน ญี่ปุน 

ภาคใตตอนลาง

ทาเรือสงขลา

ทาเรือสิงคโปร

ปลายทาง : จีน ญี่ปุน

ภาคใตตอนลาง 

ทาเรือสงขลา 

ทาเรือแหลมฉบัง

ปลายทาง : จีน ญี่ปุน
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โดยสําหรับในแตละเสนทางการขนสงนั้น ผูศึกษาจะทําการเก็บรวบรวมขอมูลในสวนของ
ปจจัยสําคัญตางๆ ดังที่ไดกลาวไวแลว ดังตอไปนี้  

 
• คาใชจายในการขนสง (Expenses)  

คาใชจายในการขนสงจะถูกแบงออกเปน 2 สวน คือ สวนกอนที่สินคาจะถูกขนสง
ถึงจุดสงออก ซึ่งจะอยูในความรับผิดชอบของผูสงออก (Exporter) และสวนของสินคา 
หลังจากถูกขนสงออกจากจุดสงออก ซึ่งจะอยูในความรับผิดชอบของผูนําเขาหรือผูซื้อใน
ตางประเทศ (Importer) ภายใตสัญญาการขายในเทอม FOB โดยสําหรับการเก็บและ 
รวบรวมขอมูลในสวนของคาใชจายในการขนสงนี้ สามารถทําไดโดยการสอบถามและ    
รวบรวมขอมูลจากใบเสร็จรับเงินจากผูใหบริการ และใบเสร็จชําระเงินจากผูใชบริการ    
ในการขนสงทุกๆ ขั้นตอนในทั้งสามเสนทาง 

 
• ระยะเวลาการขนสง (Transit Time) 

ขอมูลในสวนของระยะเวลาที่ใชในการขนสงนี้ จะทําการรวบรวมขอมูลในทุกๆ 
ข้ันตอนของการขนสง ทุกๆ Node และ Link ในแตละเสนทาง โดยผูศึกษาสามารถ      
รวบรวมไดจากการสอบถามผูที่เคยใชบริการ หรือผูที่เกี่ยวของในบริการในขั้นตอนตางๆ 
และจากขอมูลทุติยภูมิ เชน ตารางเรือที่กําหนดโดยสายเดินเรือตางๆ ทั้งจากนิตยสาร 
Logistics Manager (LM) และจากขอมูลขาวสารที่ทางสายเดินเรือสงใหกับผูใชบริการ 
ทั้งบริษัทตัวแทนออกของ และผูสงออกเปนประจําทุกเดือนอีกดวย 

 
• ระยะทางการขนสง (Distance) 

ขอมูลในสวนนี้ผูศึกษาจะทําการรวบรวมระยะทางทุกๆ Link ที่เกิดขึ้นในทั้งสาม
เสนทางการขนสง โดยสามารถรวบรวมไดจากขอมูลทุติยภูมิจําพวกแผนที่เสนทาง      
การเดินเรือของสายการเดินเรือตางๆ ที่ออกใหไวกับตัวแทนทั้งหลาย ประกอบกับอาศัย
การสอบถามจากผูที่เกี่ยวของกับการใหและการใชบริการของการขนสงในแตละขั้นตอน 

 
• ความสะดวกสบาย (Comfortability) และความนาเชื่อถือ (Reliability) 

ขอมูลในสวนของความสะดวกสบายและความนาเชื่อถือนี้ เปนการสํารวจถึง
ความคิดเห็นที่ผูที่เกี่ยวของในการใชบริการการขนสงไดรับจากบริการการขนสงแตละ   
ขั้นตอน โดยจะทําการเก็บและรวบรวมขอมูลโดยการใชการสัมภาษณดวยแบบสอบถาม 
โดยใหผูถูกสัมภาษณใหความคะแนนความคิดเห็นวาในขั้นตอนนั้นๆ ตนไดรับความ
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สะดวกสบายและความนาเชื่อถือจากบริการขนสงที่มีอยู ในระดับใด โดยมีคะแนนให
เลือกจากระดับ 1 ถึงระดับ 5 ซึ่งมีนิยามของคําวา “ความสะดวกสบาย (Comfortability)” 
และ “ความนาเชื่อถือ (Reliability)” ดังนี้ 

 
“ความสะดวกสบาย” หมายถึง ความสะดวกสบายที่ ผูใชบริการได รับจาก         

กิจกรรมการบริการการขนสงในขั้นตอนนั้นๆ เมื่อเทียบกับทรัพยากรที่ตองใชไป โดยระดับ
คะแนน 1 มีความหมายวา ไดรับความสะดวกสบายในระดับนอยที่สุด และระดับคะแนน 
5 หมายความวา ไดรับความสะดวกสบายในระดับมากที่สุด สวนคําวา “ความนาเชื่อถือ” 
นั้นหมายความถึง ความถูกตอง ความแมนยํา และความตรงตอเวลาของกิจกรรม       
การบริการการขนสงในขั้นตอนน้ันๆ โดยระดับคะแนน 1 มีความหมายวา กิจกรรม        
ดังกลาวมีความนาเชื่อถืออยูในระดับนอยที่สุด สวนระดับคะแนน 5 หมายความวา       
กิจกรรมดังกลาวมีความนาเชื่อถืออยูในระดับมากที่สุด นั่นเอง 

 
นอกจากขอมูลดานปจจัยตางๆ ที่กลาวไปแลว ผูศึกษายังไดทําการเก็บและรวบรวมขอมลู

ในสวนของปญหาและสาเหตุของปญหา ขอบกพรอง และแนวทางในการแกไขปญหาตางๆ ที่   
เกิดขึ้นเหลานั้นในแตละขั้นตอนการขนสงในทั้งสามเสนทาง โดยจะเนนเสนทางที่ 3 เปนหลัก ซึ่ง
สําหรับขอมูลเหลานี้นั้น ผูศึกษาสามารถรวบรวมไดจากการสัมภาษณความคิดเห็น ของผูมี 
ประสบการณและเกี่ยวของกับการขนสงในเสนทางตางๆ ทั้งจากมุมมองของผูใหบริการ ผูใช
บริการ และหนวยงานราชการตางๆ โดยจะเนนที่บริษัทผูใหสัมภาษณที่มีความเกี่ยวของกับ      
การขนสงในเสนทางที่ 3 ซึ่งสามารถแบงไดเปนบริษัทผูสงออก (Exporter หรือ Shipper) 5 แหง 
ตัวแทนสายเรือ (และตูสินคา) (Shipping Line and Shipping Agent) 5 แหง สายเดินเรือชายฝง 
1 แหง บริษัทตัวแทนออกของ (Forwarding หรือที่เรียกกันวาบริษัท Shipping) 3 แหง บริษัทขนสง
ทางถนน (Transporter) 2 แหง ทาเรือสงขลา ทาเรือแหลมฉบัง ศุลกากรสงขลา (และปาดังเบซาร) 
ศุลกากรแหลมฉบัง และกรมเจาทา ซึ่งรวมแลวเปนสัดสวนมากกวารอยละ 95 ขององคกร           
ที่เกี่ยวของกับการขนสงดวยเรือคาชายฝงทั้งหมดเลยทีเดียว ทั้งหมดนี้ก็เพื่อที่จะนําขอมูลตางๆ    
ที่ไดรับมาไปใชในการวิเคราะหการขนสงในแตละเสนทาง และเปรียบเทียบกันระหวางเสนทางถึง
ประสิทธิภาพการขนสงในดานตางๆ เพื่อนําไปใชเปนแนวทางในการปรับปรุงและพัฒนาการขนสง
ในเสนทางที่ 3 อยางรอบคอบและเปนระบบ รวมไปถึงการพิจารณาถึงความเปนไปไดที่การขนสง
ในเสนทางนี้จะเกิดขึ้นในอนาคต โดยเฉพาะอยางยิ่งในสวนของการนําการขนสงดวยเรือขนสง   
สินคาชายฝงระหวางทาเรือสงขลา-ทาเรือแหลมฉบังมาใชเปนสวนหนึ่งของการสงออกในกรณี
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ศึกษานี้ ทั้งนี้ก็เพื่อที่จะยกระดับศักยภาพการขนสงในเสนทางที่ 3 ใหสามารถแขงขันกับเสนทาง  
ที่ 1 และ 2 ที่กําลังครองตลาดการขนสงเพื่อการสงออกอยูในปจจุบันนี้ได นั่นเอง 
 
 จากตารางที่ 5-2 5-3 และ 5-4 และขอมูลที่ไดกลาวมาทั้งหมด ผูศึกษาจึงไดออกแบบ 
แบบสัมภาษณและแบบสอบถามพรอมกับตารางบันทึกขอมูลที่ใชในการเก็บและรวบรวมขอมูล
ภาคสนามไวในภาคผนวก ค. 

  
 



บทที่ 6 
 

การวิเคราะหขอมูล 
 
 การขนสงเพื่อการสงออกสินคาผลิตผลยางพาราระหวางผูสงออก  (Exporter หรือ 
Shipper) ซึ่งมีฐานะเปนผูขายในประเทศไทย และผูนําเขาหรือผูซื้อในประเทศจีนและญี่ปุนนั้น 
ปจจัยที่สําคัญและไดรับการคํานึงถึงมากที่สุด คือ คาใชจายหรือตนทุนการขนสงรวมของสินคา 
นั้น ๆ ในสวนที่ตนเองตองรับผิดชอบ ซึ่งไมแตกตางไปจากมุมมองดานเศรษฐกิจในระดับประเทศ 
หรือการมองในภาพรวมเทาใดนัก กลาวคือ ถามองในมุมมองของภาครัฐ จะเห็นไดอยางชัดเจนวา
คาใชจายที่ตองใชในการขนสงเพื่อสงออกสําหรับสินคาประเภทยางพาราจากบริเวณภาคใต    
ตอนลางของประเทศไทยไปยังกลุมประเทศเอเซียตะวันออกนี้ มีการเลือกใชเสนทางอื่นๆ ที่ไมได
อยูในประเทศไทยเปนหลัก ทั้งๆ ที่ในประเทศไทยของเราก็มีศักยภาพเพียงพอตอความตองการ 
การขนสงสินคาเหลานี้ได ไมใชเพียงสินคาจําพวกผลิตผลยางพาราที่ผูศึกษากําลังศึกษาอยู       
ในขณะนี้เทานั้นแตยังรวมไปถึงสินคาอ่ืนๆ ที่เปนสินคาสงออกหลักจากภาคใตของไทยเราดวย 
จากสถานการณที่เปนอยูในขณะนี้ ไมใชเพียงแตเปนการผลักรายไดที่ประเทศไทยควรจะไดให
ประเทศเพื่อนบานขางเคียงอยางไมมี เหตุผล  และทําใหประเทศไทยสูญเสียรายไดจาก             
การประกอบธุรกิจการขนสงและธุรกิจภาคตอเนื่องไปเทานั้น แตยังทําใหเกิดความสูญเสียในดาน
การสรางงาน การสรางรายไดเขาประเทศ การสรางแหลงเงินทุน การพัฒนาการขนสงระบบตางๆ 
อีกมากมาย และยังรวมไปโอกาสการเปนศูนยกลางการขนสงในภูมิภาคเอเซียตะวันออกเฉียงใต
ตามความไดเปรียบดานสภาพที่ตั้งและสภาพทางภูมิศาสตรที่เหมาะสมของประเทศไทยอีกดวย 
 
 ดังนั้น ในสวนของบทที่ 6 ที่ผูศึกษาจะกลาวตอจากนี้นั้น จึงมีวัตถุประสงคเพื่อที่จะ
ประเมินใหเห็นถึงประสิทธิภาพของเสนทางการขนสงแตละเสนทาง เปรียบเทียบระหวางเสนทาง
ขนสงผานประเทศเพื่อนบานขางเคียงที่ใชกันอยูอยางแพรหลายในปจจุบัน (เสนทางที่ 1 และ 
2)และเสนทางการขนสงภายในประเทศไทยของเราเอง (เสนทางที่ 3) รวมไปถึงการวิเคราะหใน
เร่ืองของศักยภาพ ปญหาที่เกิดขึ้น เพื่อที่จะหาแนวทางการแกไขที่เหมาะสมสําหรับการขนสง            
ในเสนทางที่ 3 (ดูในตาราง 6-2) โดยจะเนนในสวนของการขนสงดวยเรือขนสงชายฝงเปนสําคัญ 
ทั้งนี้ ก็เพื่อจะประเมินถึงความเปนไปไดของการใชการขนสงในเสนทางที่ 3 ทดแทนเสนทาง      
การขนสงที่ใชกันอยูในปจจุบัน นั่นเอง 
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6.1 กลาวนํา 
 
 ในปจจุบันนี้ อาจกลาวไดวาในแตละปมีผลิตผลยางพารา (เฉพาะยางแผนรมควันชั้น 3 
และยางแทง STR20) ที่สงออกไปยังประเทศจีน และญี่ปุน รวมแลวเปนสัดสวนมากกวารอยละ 40 
ของปริมาณยางที่ประเทศไทยสงออกทั้งหมด โดยในป พ.ศ. 2545 ที่ผานมา ประเทศไทยสงออก
ยางไปยังประเทศญี่ปุนรวมทั้งสิ้นเปนมูลคาประมาณ 16,162 ลานบาท จากปริมาณทั้งหมด 
502,700 ตัน และสําหรับประเทศจีน ประมาณ 15,382 ลานบาท จากปริมาณทั้งหมด 478,432 
ตัน ตามลําดับ จากมูลคารวมของการสงออกทั้งสิ้น 74,604 ลานบาท (ขอมูลจากขาวสมาคม
ยางพาราไทย ปที่ 9 ฉบับที่ 1 มกราคม 2546) 
 

โดยเฉพาะอยางยิ่งสินคาที่ถูกสงออกจากบริเวณภาคใตตอนลางของไทยนั้น ไดถูกขนสง
ออกทางดานศุลกากรปาดังเบซาร ผานประเทศมาเลเซีย ไปยังทาเรือปนังซึ่งถูกใชเปนจุดสงออก
เฉล่ียเดือนละประมาณไมต่ํากวา 4,000 TEUs ซึ่งในจํานวนนี้เปนยางพาราประมาณเดือนละ     
ไมต่ํากวา 3,500 TEUs และในจํานวน 3,500 ตูนี้ เปนยางพาราที่มีปลายทางที่ประเทศญี่ปุน   
อยางต่ําเดือนละ 2,000 TEUs  (สวนที่เหลือมีปลายทางที่ประเทศอื่น) ซึ่งถือไดวาเปนตัวเลขที่มี
จํานวนสูงมาก โดยทั้งนี้ทั้งนั้นสามารถแสดงใหเห็นไดในตารางที่ 6-1 (ในหนาถัดไป) ซึ่งเปนตาราง
แสดงจํานวนตูสินคาที่บรรจุสินคาประเภทตางๆ ที่การรถไฟแหงมาเลเซีย (Keretapi Tanah 
Melayu Berhad : KTM) ทําการลากจากดานปาดังเบซาร (ชายแดนไทย-มาเลเซีย) ไปยังทาเรือ   
ปนังในป พ.ศ. 2543 และ 2544 
 
 นอกจากนี้ ในสวนของผลิตผลยางพาราที่มีปลายทาง ณ ประเทศจีนนั้น สวนใหญจะถูก
สงออกทางทาเรือน้ําลึกสงขลา ดวยเรือ Feeder เพื่อสงสินคาไปถายลําขึ้นเรือแม (Transship) ที่  
ทาเรือสิงคโปร หรือทาเรือฮองกง เพื่อขนสงตอไปยังประเทศจีนอีกทอดหนึ่ง โดยมีปริมาณเฉลี่ย
เดือนละไมต่ํากวา 1,500 TEUs ดังนั้นเมื่อทําการพิจารณาอยางคราวๆ จะเห็นไดวา เพียงเฉพาะ
สินคาประเภทยางพาราจากทางภาคใตตอนลางของประเทศไทยที่ขนสงไปยังปลายทางทั้ง 2 
ประเทศสําคัญนี้ รวมแลวเปนจํานวนอยางนอยเดือนละ 3,500 TEUs ซึ่งเปนปริมาณสินคาจํานวน
ที่ทําใหประเทศไทยเราสูญเสียโอกาสการขนสงที่ควรจะเกิดขึ้นไดในประเทศไทยเอง โดยเฉพาะ
อยางยิ่งดวยวิธีการนําระบบการขนสงและลําเลียงดวยเรือขนสงสินคาชายฝงระหวางทาเรือ       
น้ําลึกสงขลา – ทาเรือน้ําลึกแหลมฉบัง ประกอบกบัการนําศักยภาพของทาเรือแหลมฉบังที่ยังมีอยู
อยางพอเพียงมาใชเปนสวนสําคัญในการสนับสนุนการขนสงเพื่อการสงออกสินคาเหลานี้ 
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 จากตัวเลขทางสถิติที่กลาวมาทั้งหมด ก็เพื่อแสดงใหเห็นถึงความสูญเสียตางๆ ที่เกิดขึ้น
จากสถานการณการขนสงในลักษณะนี้วามีมากและนาสนใจเพียงใด รวมไปถึงการแสดงใหเห็นถึง
ความสําคัญของการนําการขนสงในเสนทางที่ 3 มาใช ซึ่งก็คือ เสนทางทาเรือสงขลา – ทาเรือ
แหลมฉบัง – ปลายทางประเทศจีน/ญี่ปุน (ดูในตาราง 6-2) ซึ่งเปนเสนทางการขนสงที่อยูภายใน
ประเทศไทยเอง 
 
6.2 วิเคราะหขอมูล 
 
 สําหรับในสวนของการวิเคราะหขอมูลนี้ ผูศึกษาไดวางแนวทางการวิเคราะหเพื่อให
สามารถตอบสนองวัตถุประสงคของงานวิจัยครั้งนี้ไดทั้งหมด ดังแผนภาพตอไปนี้ 

 
หมายเหตุ สําหรับ “ผูที่เกี่ยวของ” กับเรือชายฝงทั้งหมด ไดแก ผูใหบริการเรือขนสงชายฝง ผูสงออก (Exporter) 
ศุลกากร (Customs) ตัวแทนออกของ (Shipping) และทาเรือ 

 
รูปที่ 6.1 แผนภาพแสดงแนวทางการวิเคราะหขอมูล 

 

เสนทางที่ 2 
-  คาใชจาย 
-  ระยะเวลา 
-  ระยะทาง 
-  ดัชนีตางๆ  
-  ปญหา 

เสนทางที่ 3 
-  คาใชจาย 
-  ระยะเวลา 
-  ระยะทาง 
-  ดัชนีตางๆ 
-  ปญหาและขอเนอแนะ

เรือ 
ชาย
ฝง

เสนทางที่ 1 
-  คาใชจาย 
-  ระยะเวลา 
-  ระยะทาง 
-  ดัชนีตางๆ 
-  ปญหา 

ผูเกี่ยวของกับเรือชายฝง

 วิเคราะหถึงประสิทธิภาพ  ปญหา และ
แนวทางการแกไขในเรื่องของเรือชายฝงในดานของ

1. บุคลากร 
2. กระบวนการใหบริการ 
3. ระบบการใหบริการ 
4. กฎระเบียบ ขอบังคับ

ปญหา 
และ 

ขอเสนอแนะ

-   วิเคราะหเปรียบเทียบประสิทธิภาพการ  
   ขนสงภายในเสนทาง 
-   วิเคราะหเปรียบเทียบประสิทธิภาพการ  
   ขนสงระหวางเสนทาง 

ขอมูล 

วิเคราะห 
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โดยทั้งนี้ ผูศึกษาจะแบงการวิเคราะหทั้งหมดออกเปน 2 สวน ไดแก สวนที่ 1 เปนสวนของ        
การวิเคราะหถึงประสิทธิภาพการขนสงในแตละเสนทาง รวมถึงการเปรียบเทียบประสิทธิภาพ   
การขนสงระหวางเสนทาง (รวม 3 เสนทาง) และในสวนที่ 2 จะเปนสวนของการวิเคราะหถึงปญหา 
อุปสรรคที่เกิดขึ้น และแนวทางในการแกไขสําหรับการขนสงในเสนทางที่ 3 ทั้งในระยะสั้นและ
ระยะยาว โดยเฉพาะอยางยิ่งในสวนของการขนสงดวยเรือขนสงสินคาชายฝง โดยสําหรับทั้ง    
สามเสนทางการขนสงที่ผูศึกษาไดพิจารณาถึงนั้น สามารถแสดงไดดังตารางตอไปนี้ 
 
ตารางที่ 6-2 เสนทางการขนสงทั้ง 3 เสนทางที่อยูในขอบเขตการพิจารณา 

Route Origin : 
Thailand 

Mode Intermodal 
Transfer 

Mode Intermodal 
Transfer 

Mode Transshipment Mode Destination

1 Songkhla 
Prov. 

Road Padang 
Besar 

Rail Penang  
Port 

Sea (Singapore Port) Sea China / 
Japan 

2 Singapore Port Sea 
 

Songkhla 
Prov. 

Road Songkhla 
Port 

Sea - - 
Hongkong Port Sea 

China / 
Japan 

3 Songkhla 
Prov. 

Road Songkhla 
Port 

Coastal 
Sea 

- - Leam Chabang 
Port 

Sea China / 
Japan 

หมายเหต ุมีแผนที่แสดงเสนทางอยูในภาคผนวก ง. 
 

6.2.1 การวิเคราะหเสนทาง 
 
การวิเคราะหในสวนแรกนี้ จะเปนการวิเคราะหขอมูลดานปจจัยสําคัญตางๆ เชิงปริมาณ

ในแตละเสนทางซึ่งผูศึกษาไดทําการเก็บและรวบรวมจากสนามระหวางการสัมภาษณ อันไดแก 
คาใชจายในการขนสง ระยะเวลาที่ใชในการขนสง ระยะทางการขนสง ความสะดวกสบาย และ
ความนาเชื่อถือของบริการการขนสงในขั้นตอนตางๆ โดยสําหรับสวนของขอมูลดานคาใชจาย     
ในการขนสงนั้น เปนขอมูลที่เปนราคาตลาด (Market Rate) สําหรับการขนสงสินคาในตูสินคา
ขนาด 20 ฟุตตูเดียว (1 TEU) ซึ่งในทางปฏิบัติ ราคาอาจจะมีการตอรองและลดหยอนกันได     
ตามขอตกลงตางๆ ระหวางผูใหบริการและผูใชบริการแลวแตกรณี เชน ถามีการขนสงเที่ยวละ
หลายๆ ตู หรือมีการทําสัญญาระยะยาวระหวางกันก็จะทําใหราคาคาขนสงตอตูลดลง เปนตน 
อยางไรก็ตามคาใชจายในการขนสงแตละขั้นตอนที่ผูศึกษาไดรวบรวมมานั้น เปนคาใชจายที่    
เกิดขึ้นกับการขนสงดวยระบบบรรจุตูสินคาขนาด 20 ฟุตอยางเดียวเทานั้น เนื่องจากในตลาด   
การขนสงผลิตผลยางพารา มากกวารอยละ 95 จะถูกขนสงดวยตูส้ันประเภทนี้แทบทั้งสิ้น และ
สําหรับขอมูลในสวนของระยะเวลาที่ ใชในการขนสงแตละข้ันตอน  ผูศึกษาก็สามารถทํา            
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การรวบรวมไดระหวางการสัมภาษณกับผูใหสัมภาษณกลุมเดียวกันนั้นดวย โดยจะอยูบน     
สมมติฐานที่วาระยะเวลาการขนสงอยูในภาวะปกติ คือ ไมมีความลาชาเกิดขึ้น และจะสมมติวา 
สินคาจะเริ่มถูกเคลื่อนยายจากโรงงานที่อยู ณ อําเภอหาดใหญ จังหวัดสงขลาในตอนเชาวันจันทร
ที่ 1 (day 1) นอกจากนั้นสําหรับขอมูลในสวนของความสะดวกสบายและความนาเชื่อถือของ
บริการการขนสงในขั้นตอนตางๆ นั้น ผูศึกษาสามารถรวบรวมไดจากผูที่มีประสบการณและ         
มีความเกี่ยวของในการใชบริการขนสงในแตละขั้นตอนของการขนสงแตละเสนทาง ซึ่งจะแสดงให
เห็นในรูปของระดับคะแนนความสะดวกสบาย และระดับคะแนนความนาเชื่อถือ โดยการเก็บ    
ขอมูลภาคสนามในครั้งนี้ มีหนวยงานที่สละเวลาใหสัมภาษณประมาณ 25 ถึง 30 ราย ซึ่งประกอบ
ไปดวยทั้งฝายของผูใหบริการ ผูใชบริการ และผูออกกฎระเบียบควบคุมดวย ดังที่ไดกลาวไปแลว
ในบทที่ 5 

 
สําหรับในสวนของการวิเคราะหขอมูลในแตละเสนทางที่จะกลาวตอจากนี้ไป ผูศึกษาจะ

กลาวบนพื้นฐานของการขนสงสินคาผลิตผลยางพาราดวยตูคอนเทนเนอร 20 ฟุต 1 ตู ซึ่งเฉพาะ  
ตูสินคาเปลามีน้ําหนักประมาณ 2 ตัน ซึ่งโดยทั่วไป จะบรรจุสินคาจําพวกยางแหงหรือยางกอน 
เฉพาะยางแผนรมควันชั้น  3 (RSS3) และยางแทง STR20 ไดประมาณ  180 กอน  (น้ําหนัก     
มาตรฐานกอนละ 111.11 กิโลกรัม) จากโรงงานที่อยูในอําเภอหาดใหญ จังหวัดสงขลา รวมมี    
น้ําหนัก สินคาทั้งสิ้นประมาณ 20 ตันตอตู โดยมีราคาขายในเทอม FOB กรุงเทพ สงขลา และปนัง 
(โดยทั่วไปราคา FOB ปนังจะแพงกวาราคา FOB สงขลาอยูกิโลกรัมละ 0.01 เหรียญสหรัฐฯ โดย 1 
เหรียญสหรัฐฯ มีคาเทากับ 42.50 บาท ซึ่งเปนอัตราแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศในชวงเดือน
มิถุนายน และกรกฎาคม พ.ศ. 2546) เปนดังนี้ 
 
ตารางที่ 6-3 ราคาเสนอขายยางในเทอม FOB ของตลาดในประเทศไทย 

ราคา FOB (บาท/กิโลกรัม) 

มิถุนายน 2546 กรกฎาคม 2546 ชนิดยาง 
กรุงเทพ สงขลา ปนัง กรุงเทพ สงขลา ปนัง 

RSS 3 43.25 43.00 43.43 43.45 43.20 43.63 
STR 20 37.30 37.05 37.48 37.50 37.25 37.68 

ที่มา : สมาคมยางพาราไทย             (ราคาประกาศ ณ วันที่ 30 พ.ศ. 2546)  
        

ในลําดับตอไปจะเปนการวิเคราะหถึงประสิทธิภาพของการขนสงในแตละชวงสําหรับ    
แตละเสนทาง โดยในแตละเสนทางนั้นจะมีลําดับการวิเคราะหโดยเริ่มจากการกลาวถึงสภาพทัว่ไป
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สําหรับการขนสงในเสนทางที่ 1 (ดูแผนที่แสดงเสนทางในภาคผนวก ง.) นี้ เปนเสนทางที่ 
ผูสงออกในประเทศไทยใชกันมานาน เนื่องจากเปนเสนทางการสงออกที่มีคาใชจายในการขนสง   
ต่ําที่สุดในปจจุบัน โดยการขนสงสินคาจะตองขนสงออกจากประเทศไทยทางดานศุลกากรปาดัง 
เบซาร ซึ่งเปนชายแดนระหวางประเทศไทยและมาเลเซียในเขตจังหวัดสงขลา โดยเมื่อรถหัวลาก
ลากสินคาจากโรงงานไปถึงปาดังเบซารแลว ณ บริเวณนั้นทางประเทศมาเลเซียจะจัดระบบ      
การขนสงโดยรถไฟซึ่งไดรับการควบคุมและพัฒนาอยางตอเนื่องจากภาครัฐ ภายใตการดําเนินการ
และความดูแลรับผิดชอบของการรถไฟมาเลเซีย (KTM) มารองรับการขนสงสินคาดังกลาวไปยัง 
ทาเรือปนัง (ซึ่งผูศึกษาไดแสดงรายละเอียดไวในบทที่ 4 แลว) โดย ณ ดานศุลกากรปาดังเบซาร 
(ฝงไทย) นั้น ตัวแทนผูสงออก (บริษัท Shipping) จะตองผานพิธีการศุลกากรดานการสงออก 
อยางถูกตองตามระเบียบ และสงมอบหนาที่ใหกับตัวแทนออกของในประเทศมาเลเซีย (Malaysia 
Forwarding) ที่ไดมีการติดตอกันไวลวงหนาแลว ดูแลตอไป ทั้งในเรื่องของพิธีการศุลกากร         
ฝงมาเลเซียซึ่งจะมีการตรวจสอบสภาพตูสินคาและตราครั่ง (Seal) วาอยูในสภาพถูกตอง           
ไมเสียหาย และออกเอกสารการขนสงสินคาผานแดน (Goods In Transit) ที่เรียกกันวาเอกสาร 
form 8 และยังดูแลในเรื่องของการขนสงสินคาดวยรถไฟจากชุมทางรถไฟปาดังเบซารไปยังทาเรือ
ปนังอีกดวย โดยสําหรับที่ชุมทางรถไฟปาดังฯ นั้น ปกติตูสินคาจะไดรับการเก็บรักษา (Storage) ไว
ประมาณไมเกิน 2 วัน แตในบางชวง เชน ในชวงที่ขาดแคลนแครรถไฟ การบริหารการหมุนเวียน
ของตูสินคาไมดี หรือในชวงเทศกาล เชน หะรินระยอ ซึ่งคนงานชาวมาเลเซียจะหยุดทํางานพรอมๆ 
กันทั้งหมด สินคาดังกลาวจะตองคางอยูที่ชุมทางรถไฟปาดังฯ นานถึง 1 สัปดาหเลยทีเดียว ทั้งๆ ที่ 
ชุมทางดังกลาวมีรถไฟใหบริการลําเลียงสินคาไปยังทาเรือปนังทุกวัน วันละหลายขบวน ในชวง
เวลาประมาณ 17.00 น. รวมประมาณ 200 ตูคอนเทนเนอร และยังสามารถที่จะยืดระยะเวลา    
ทําการออกไปเปนตลอด 24 ชั่วโมงไดอีกดวยในกรณีสินคาเขามามากเกินภาวะปกติ ซึ่งถือไดวามี    
ความยืดหยุนในการปฏิบัติงานอยูในระดับสูงทีเดียว ยิ่งไปกวานั้นทางทาเรือปนังเองก็ยังมี       
การปฏิบัติงานใหบริการตลอดทั้ง 24 ชั่วโมงอีกดวย 

 
ดังนั้นสําหรับในสวนของระยะเวลาการขนสงในเสนทางที่ 1 นี้ ในกรณีที่ไมมีความลาชา

เกิดขึ้น ถาสินคาไดรับการขนสงออกจากโรงงานผูสงออกตอนเชาวันจันทรที่ 1 ดวยรถหัวลาก ใช
เวลาประมาณ 2 ชั่วโมง สินคาดังกลาวจะมาถึงปาดังเบซาร หลังจากนั้นในเวลา 17.00 น. ของ  
วันพุธที่ 3 สินคาจะถูกลากโดยรถไฟเพื่อขนสงตอไปยังทาเรือปนัง โดยในสวนนี้จะใชเวลาไมเกิน 6  
ชั่วโมง จากนั้นสินคาจะถูกกองเก็บไวในทาเรือปนังประมาณ 2 – 3 วัน เพื่อรอเรือแม (หรืออาจเปน
เรือ Feeder) เขามารับชวงตอ ทั้งนี้ทั้งนั้น ทางทาเรือปนังไดมีขอกําหนดไววาถาจะขนสงสนิคาผาน
เสนทางปาดังฯ – ทาเรือปนัง สินคาจะตองถูกขนยายมาถึงชุมทางรถไฟปาดังฯ กอนเรือแมเขาที่ 
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ทาเรืออยางนอยเปนเวลา 3 วัน สุดทายสินคาดังกลาวจะถูกขนถายขึ้นเรือ ณ ทาเรือปนังในเชาวัน
อาทิตยที่ 7 และเอกสารใบตราสง (B/L : Bill Of Lading) จะถูกสงมาถึงมือผูสงออกในประเทศ
ไทยในอีก 1 – 2 วันถัดมา รูปที่ 6.2 เปนกราฟที่แสดงใหเห็นถึงระยะเวลาที่ใชในการขนสงแตละ 
ขั้นตอน รวมไปถึงความไมแนนอนที่อาจเกิดขึ้นไดในขั้นตอนที่สินคาอยูที่ชุมทางรถไฟาดังฯ โดย
ระยะเวลาการขนสงทั้งหมดตั้งแตโรงงานจนถึงจุดสงออก (Inland Transport) จนกระทั่งสินคา   
ไดรับการยกขนขึ้นเรือที่ทาเรือปนังนั้น อยางเร็วที่สุดใชเวลาประมาณ 6 วัน และอยางชาที่สุดอาจ
ถึง 11 วัน ในกรณีที่มีปญหาตางๆ ที่กอใหเกิดความลาชาขึ้น โดยสามารถแสดงใหชัดเจนไดดังนี้ 

 
 
 

หลังจากที่สินคาดังกลาวถูกขนสงออกจากทาเรือปนัง เพื่อสงตอไปยังประเทศปลายทางนั้น เวลา 
ที่ใชในการขนสงสินคาทางทะเลในชวงนี้จะข้ึนอยูกับการจัดตารางการเดินเรือของแตละ          
สายเดินเรือ หรือตัวแทนสายเรือ โดยที่บางสายถามีการแวะเมืองทาระหวางทางหลายแหงก็จะ   
ทําใหใชระยะเวลาในการขนสงมากขึ้นไป โดยสวนใหญเรือที่ออกจากทาเรือปนังไปยังประเทศ
ญี่ปุนนั้น มักจะมีการถายลํา (Transshipment) ขึ้นเรือแมอีกลําหนึ่งที่ทาเรือสิงคโปร ซึ่งสําหรับการ
ขนสงในสวนนี้ (ทาเรือปนัง – ทาเรือสิงคโปร) มักจะไมมีความลาชาเกิดขึ้นมากนัก เนื่องจากมี
ระยะทางไมไกล และการปฏิบัติงานการถายลําของทาเรือสิงคโปรมีมาตรฐานคอนขางสูง แตโดย
สวนใหญสาเหตุของความลาชาในการขนสงทางทะเลระหวางประเทศนี้มักจะเกิดมาจาก         

Padang Besar Waiting Time 

Possible delay 
Penang Port Waiting Time

รูปที่ 6.2 กราฟแสดงระยะเวลาการขนสง และความลาชาที่เกิดขึ้นสําหรับ
การขนสงภายในประเทศ (Inland Transportation) ในเสนทางที่ 1 
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เหตุการณทางธรรมชาติเสียมากกวา เชน คลื่นลมแรง หรือมรสุมเขา ซึ่งเปนเหตุใหเรือลําดังกลาว
ตองลดความเร็วในการเดินทางลง  
 

ดังนั้นอาจกลาวไดวาตลอดชวงของการขนสงตั้งแตตนทางไปยังปลายทางโดยใชเสนทาง
ที่ 1 นี้ ไมมีจุดใดที่ทําใหเกิดความลาชาขึ้นอยางไมมีเหตุผล ยกเวนที่ชุมทางรถไฟปาดังเบซาร ซึ่ง
อาจทําใหเกิดความลาชาขึ้นไปกวาเวลาขนสงปกติประมาณ 5 - 6 วัน และอาจเกิดความลาชา  
ในสวนของการขนสงสินคาทางทะเลระหวางทาเรือสิงคโปรจนถึงปลายทาง ซึ่งสาเหตุการเกิด
ความลาชานั้นเปนเหตุจากธรรมชาติซ่ึงเปนปจจัยที่อยูนอกเหนือการควบคุม และเปนปจจัยที่
สามารถเกิดขึ้นไดกับการขนสงทางทะเลไดในทุกๆ เสนทาง 

 
สวนสําหรับดัชนีความสะดวกสบาย (Comfortability) และความนาเชื่อถือ (Reliability) 

รวมของทั้งเสนทางที่ 1 นี้อยูในระดับใกลเคียงกันคือประมาณ 3.12 และ 3.10 ตามลําดับ และใน
แตละขั้นตอนดัชนีทั้งสองนี้ก็มีแนวโนมไปในแนวทางเดียวกัน โดยสามารถแบงไดเปนชวงของ   
การขนสงจากโรงงานจนถึงทาเรือปนัง (Inland Transport) อยูที่ระดับ 2.99 และ 2.93 ซึ่งเปนคา  
ที่อยูในระดับไมสูงนัก ทั้งที่เสนทางนี้ถูกใชเปนเสนทางหลักในการสงออกสินคาหลายประเภทจาก
บริเวณภาตใตตอนลางของประเทศไทยเลยทีเดียว ทั้งนี้เนื่องมาจากเจาของสินคาหรือผูสงออก 
(Exporter) ตางเห็นวาสินคาไมไดอยูในความควบคุมดูแลของตนเองโดยตลอด โดยเฉพาะใน  
สวนของการขนสงผานแดนประเทศมาเลเซียซึ่งสินคาจะตกอยูภายใตการควบคุมดูแลของบริษัท  
ผูประกอบการขนสงและบริษัทตัวแทนออกของมาเลเซียแทน ดังนั้นถาเกิดปญหาอะไรขึ้นมากับ   
สินคาหรือกระบวนการขนสง เจาของสินคาเหลานั้นไมสามารถที่จะเขาไปดูแลสินคาของตน     
ดวยตนเองไดอยางใกลชิด นั่นเอง นอกจากนั้นจากขอมูลที่ไดรับจากการสัมภาษณ รวบรวม
คะแนนและความคิดเห็นมานั้น นอกจากคะแนนความนาเชื่อถือซ่ึงอยูในระดับตํ่าซึ่งสะทอนใหเห็น
ถึงการปฏิบัติงานในชุมทางปาดังฯ อันกอใหเกิดความลาชา ความแออัด และเรียกไดวาเปนคอ
ขวดในระบบการขนสงแลว (ดูไดจากตารางที่ 6-4) ยังพบอีกวาในสวนของทาเรือปนังก็มีคาดัชนีทั้ง
สองดังกลาวอยูในระดับต่ําดวย ทั้งนี้เนื่องมาจากคาใชจายที่เจาของสินคาตองรับภาระในทาเรือ    
คอนขางสูง ประมาณ R.M.435 (R.M. 1 ประมาณ 10 บาท) ซึ่งคิดเปนรอยละ 28 ของคาใชจาย
ของการขนสงภายในประเทศทั้งหมด (Total Inland Transportation Cost) (ดูในรูปที่ 6.3 และ 
6.4) รวมไปถึงคาใชจายสําหรับเอกสารใบตราสง (B/L : Bill Of Lading) ที่สูงถึง R.M.80 ซึ่งใน     
ความเปนจริงเมื่อประมาณ 4 ปกอนหนานี้ สายเรือหรือตัวแทนเรือไมมีการเรียกเก็บคาใชจาย     
ในสวนของเอกสารใบตราสงนี้เลย และในขณะเดียวกันยังมีมูลคาสูงกวาเมื่อเปรียบเทียบกับ      
คาเอกสารดังกลาวที่ออกใหโดยตัวแทนสายเรือที่ใหบริการอยูในประเทศไทยถึงประมาณ 300 
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บาทอีกดวย นอกจากนั้นสําหรับดัชนีความสะดวกสบายและความนาเชื่อถือในสวนของคาบริการ
บริษัทตัวแทนออกของในประเทศไทยเองซึ่งอยูในระดับตํ่าเพียง 2.33 นั้น ผูศึกษาไดรับความเห็น
วาคาใชจายในสวนนี้เปนคาใชจายที่สูงจนเกินไป เนื่องมาจากความรับผิดชอบสวนใหญจะอยูที่
บริษัทตัวแทนของประเทศมาเลเซียมากกวา และยิ่งกวานั้น คาใชจายสวนนี้ยังเปนคาใชจาย      
ในสวนที่มีเงินนอกระบบ (Tea Money) ที่เกิดขึ้นกับหนวยงานราชการอยางศุลกากรแฝงรวมอยู
ดวย และนอกจากเงินนอกระบบเหลานี้จะมีเกิดขึ้นอยางเปนปกติวิสัยและแทรกซึมอยูในกระบวน
การทํางานทุกๆ ขั้นตอนเพื่อซื้อมาซึ่งความสะดวกสบายและความรวดเร็วในการบริการแลว ยังจะ
มีเกิดขึ้นทั้งศุลกากรฝงไทย ฝงมาเลเซีย และแมกระทั่งในทาเรือปนังเองอีกดวย แตสําหรับ         
คาใชจายรายการนี้ผูศึกษาไมสามารถรวบรวมรายละเอียดของขอมูลตางๆ ในภาคสนาม เชน 
จํานวนเงินหรือหนทางและรูปแบบการจายเงินจํานวนนี้มาได เนื่องจากคาใชจายเหลานี้จะถูกเรียก
เก็บแฝงผานมาทางองคกรตางๆ ที่ตองติดตอระหวางกันทั้งหมด ไมวาจะเปนตัวแทนตูสินคา      
ตัวแทนสายเรือ และตัวแทนออกของ (บริษัท Shipping) ซึ่งไมวาคาใชจายเหลานี้จะเกิดขึ้นกับ   
กิจกรรมในขั้นตอนใดก็ตาม ลวนจะตองตกมาเปนตนทุนการขนสงของผูสงออกหรือเจาของสินคา
อยางหลีกเลี่ยงไมได และดวยสถานการณอยางนี้เองจึงทําใหข้ันตอนที่กลาวถึงดังกลาวไดรับ
คะแนนความสะดวกสบาย และความนาเชื่อถืออยูในเกณฑที่คอนขางต่ํา (ดูจากตารางที่ 6-4 ใน
สวนของ Tea Money ขางตน) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 6.3
แผนภูมิแสดงสัดสวนคาใชจายการขนสงผลิตผลยางพาราภายในประเทศ (Inland Transport) ในเสนทางที่ 1
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นอกจากนั้น จะสังเกตไดวาสําหรับในสวนของการขนสงสินคาทางทะเลจากทาเรือปนัง  
ไปยังทาเรือปลายทางในประเทศญี่ปุน (และประเทศจีน) โดยทําการถายลําที่ทาเรือสิงคโปรนั้น 
(International Transport) คาดัชนีความสะดวกสบายและความนาเชื่อถือในสวนนี้มีคาสูงถึง 3.45 
และ 3.54 ตามลําดับ ซึ่งถือไดวาอยูในระดับที่สูง กลาวคือ ผูใชบริการไดรับความสะดวกสบาย
และความไววางใจอยางมาก ทั้งนี้เนื่องมาจากในทาเรือปนังมีเที่ยวเรือที่ใหบริการขนสงสนิคาไปยงั
กลุมประเทศเหลานี้อยูมาก มีการแขงขันกันคอนขางสูง ดังนั้นจึงสงผลใหมาตรฐานการใหบริการ
สูงขึ้นตามมา ทั้งในสวนของเรือ เที่ยวเรือ และสายเดินเรือที่ใหบริการอยู รวมทั้งในสวนของ      
การบริการของทาเรือปนังเองดวย และยังเปนกลไกทางออมซึ่งกอใหเกิดการลดราคาคาระวาง  
การขนสงสินคาทางทะเลจากทาเรือปนังลงอีกดวย ยิ่งไปกวานั้นความมีชื่อเสียงของทาเรือสิงคโปร
ซึ่งอยูในอันดับตนๆ ของโลก การที่มีเรือใหญของสายการเดินเรือตางๆ เขามาเทียบทาอยาง     
มากมายและตอเนื่อง และยังมีมาตรฐานในการปฏิบัติงานสูงมาก ก็ลวนมีผลทําใหความไววางใจ
ของผูใชบริการที่มีตอการขนสงในสวนนี้สูงขึ้นอีกดวย 

 
ดังนั้นอาจกลาวไดวาสําหรับในเรื่องของความสะดวกสบายและความนาเชื่อถือ            

ที่ผูใชบริการไดรับจากบริการการขนสงแตละขั้นตอนในเสนทางที่ 1 นี้ ปญหาหลักๆ ที่เกิดขึ้นก็คือ
เร่ืองของคาใชจายที่สูงเกินไปในสวนของทาเรือปนัง คาเอกสารใบตราสง (B/L) และปญหา       
ในเรื่องของเงินนอกระบบที่เกิดขึ้นในหนวยงานศุลกากรและทาเรือปนัง นั่นเอง 
 
 จากตารางที่ 6-4 ซึ่งแสดงขอมูลที่รวบรวมไดมาขางตน จะเห็นวาการขนสงสินคาจาก   
โรงงานไปยังประเทศปลายทางซึ่งไดแก ประเทศจีนและญี่ปุน ภายใตสัญญาการขาย FOB ปนัง 
โดยใชเสนทางการขนสงปาดังฯ – ปนัง ในเสนทางที่ 1 นี้ มีคาใชจายรวมในสวนที่เจาของสินคา
ตองรับผิดชอบ (Inland Total) เทากับตูละ 17,437 บาท (1 ตู มีสินคาประมาณ 20 ตัน) ซึ่งคิดเปน
คาขนสงตอหนวยน้ําหนักสินคาเทากับ 871.85 บาทตอตัน หรือ 0.872 บาทตอกิโลกรัม ซึ่งคิดเปน
เพียงรอยละ 1.97 ของราคาขาย FOB ปนัง (จากตาราง 6-3) และถาพิจารณาคาขนสงตอหนวย
สินคาตลอดเสนทางที่เกิดขึ้นนั้นคิดไดเปน 1.4 บาทตอกิโลกรัม และ 1.64 บาทตอกิโลกรัม สําหรับ
ปลายทางประเทศจีนและญี่ปุนตามลําดับ 

 
เปนที่นาสังเกตวาระยะทางการขนสงสินคาทางทะเลไปยังประเทศญี่ปุนจากทาเรือปนัง

นั้นคิดเปนรอยละ  96.62 ของระยะทางตลอดเสนทาง แตใชคาใชจายเพียงรอยละ 46.74 
(International Total) ของคาใชจายในการขนสงตลอดเสนทางเทานั้น ซึ่งแสดงใหเห็นวาคาใชจาย
ในสวนของการขนสงภายในประเทศ (Inland Transport) จากโรงงานจนถึงทาเรือปนังคิดเปน    



 166

รูปท่ี 6.4 
กราฟแสดงความสัมพันธระหวางคาใชจายในการขนสงที่เกิดขึ้นในชวง Inland Transpo

กับระยะทางการขนสง
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สัดสวนรอยละ 53.26 ภายใตระยะทางเพียงรอยละ 3.38 ของระยะทางทั้งหมดเทานั้น ซึ่งสําหรับ
คาใชจายในสวนนี้ผูศึกษาไดแจกแจงใหเห็นอยางชัดเจนในแผนภูมิรูปที่ 6.3 เรียบรอยแลว สวน  
รูปที่ 6.4 เปนกราฟแสดงความสัมพันธระหวางคาใชจายในการขนสงที่ เกิดขึ้นกับระยะทาง           
ที่สามารถเคลื่อนยายสินคาได  โดยมีสมมติฐานวาคาใชจายในการขนสงแตละรูปแบบ                 
มีความสัมพันธกับระยะทางในรูปเสนตรง (รุธิ พนมยงค) ทั้งนี้เพียงเพื่อแสดงใหเห็นคาใชจาย     
ในสวนตางๆ ของการขนสงในแตละชวงไดชัดเจนยิ่งขึ้น ดงันี้ 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

SeaRoad Rail

Padang Besar

Penang Port

หมายเหตุ คาใชจายที่แสดงนี้ ยังไมรวม B/L Fee และ Other Charges

Sea

Penang Port

Dest. : Japan

Transship at 940th kilometer at Singapore Port

รูปที่ 6.4 (ตอ)
กราฟแสดงความสัมพันธระหวางคาใชจายในการขนสงที่เกิดขึ้น 

ในชวง International Transport กับระยะทางการขนสง 
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สําหรับเสนทางที่ 2 (ดูแผนที่แสดงเสนทางในภาคผนวก ง.) เปนเสนทางการขนสงที่ใช   
ทาเรือน้ําลึกสงขลา ซึ่งอยูในความควบคุมดูแลของทางภาครัฐ ภายใตการบริหารจัดการของบริษัท 
เจาพระยาทาเรือสากล จํากัด เปนจุดสงออกไปยังตางประเทศ  โดยอาศัยความไดเปรียบ          
ทางภูมิศาสตรในดานที่ตั้งของประเทศไทย ซึ่งถือวาเปนศูนยกลางการขนสงทางทะเลในภูมิภาคนี้ 
โดยจะตองขนสงสินคาออกทางดานศุลกากรสงขลา ซึ่งตั้งอยูดานหนาของทาเรือสงขลา โดยเมื่อ
เจาของสินคา (หรือบริษัทตัวแทนออกของ) ทําการผานพิธีการศุลกากรตามระเบียบเปนที่เรียบรอย    
 

รูปที่ 6.5 ดานศุลกากรสงขลา รูปที่ 6.6 ทาเรือสงขลา 
 
สินคาจะถูกสงผานเขาไปยังทาเรือสงขลาดวยรถหัวลาก และจะไดรับการเก็บรักษา (Storage) ใน
เขตทาเรือโดยเฉลี่ยประมาณ 3 วันเพื่อรอเรือ Feeder สินคามารับและลําเลียงสินคาดังกลาวไป 
ถายลําขึ้นเรือแมที่ทาเรือสิงคโปร โดยเท่ียวเรือระหวางทาเรือสงขลา – ทาเรือสิงคโปรที่กลาวถึงนี้  
มีอยูทั้งหมด 6 เที่ยวตอสัปดาห แบงเปนของ 3 สายเรือดังที่เคยไดกลาวไปแลวในบทที่ 4  หรือไป
ทําการถายลําที่ทาเรือฮองกง (ในกรณีไปยังประเทศจีน) ซึ่งโดยทั่วไปการลําเลียงสินคาจากทาเรือ
สงขลาไปยังทาเรือสิงคโปรนี้จะใชเวลาประมาณ 2 วัน และการถายลําที่ทาเรือสิงคโปรอีก 2 วัน  
ดังนั้น ถาสินคาเริ่มตนถูกขนยายออกจากโรงงานผูสงออกในเชาวันจันทรที่ 1 สินคาจะมาถึงทาเรือ
สงขลาในอีก 1 ถึง 2 ชั่วโมงถัดมาดวยรถหัวลาก หลังจากนั้นประมาณเชาวันพฤหัสบดีที่ 4 สินคา
จะถูกยกขนขึ้นเรือ Feeder เพื่อขนสงไปถึงทาเรือสิงคโปรในวันเสารที่ 6 ตอจากนั้นในวันจันทรที่ 8 
เมื่อทําการถายลําขึ้นเรือแมเสร็จเรียบรอย เรือแมจึงเริ่มออกจากทาเรือเพื่อขนสงสินคาไปยัง
ประเทศญี่ปุนโดยจะใชเวลาอีกไมเกิน 12 วัน ดังนั้นประมาณวันเสารที่ 20 สินคาเหลานั้นจะถึง  
ทาเรือปลายทางในประเทศญี่ปุน เมื่อรวมระยะเวลาทั้งหมดแลวประมาณ 19 วัน ซึ่งแบงเปน 16 
วันสําหรับการขนสงระหวางประเทศ (International Transport) และอีก 3 วันสําหรับการขนสง
ภายในประเทศ (Inland Transport)  
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สวนสําหรับในกรณีการขนสงสินคาไปยังประเทศจีนผานเสนทางที่ 2 นี้นั้น จากตารางที่  
6-5 แสดงใหเห็นวา ในปจจุบันเริ่มมีการหันมาใชการถายลําขึ้นเรือแมที่ทาเรือฮองกงมากขึ้น เนื่อง
มาจากเปนทาเรือที่ใกลกับประเทศจีน และเรือแมเที่ยวนั้นๆ ยังสามารถที่จะแวะทาเรือในประเทศ
ไตหวันและเกาหลีไดสะดวกขึ้นอีกดวย โดยการถายลํา ณ ทาเรือฮองกงนี้จะทําการถายลาํกลางน้าํ
โดยใชวิธีเทียบขางลําแทนการเทียบทา สําหรับระยะเวลาที่ใชในการขนสงสินคาทางทะเลระหวาง
ทาเรือสงขลากับทาเรือฮองกงนี้ จะใชเวลาประมาณ 5 วัน ถายลําขึ้นเรือแมที่ทาเรือฮองกงอกี 2 วนั 
และใชเวลาอีกไมเกิน 5 วัน เรือแมลําดังกลาวจะนําสินคาสงถึงทาเรือปลายทางในประเทศจีน รวม
ระยะเวลาขนสงทั้งสิ้น 15 วัน โดยแบงเปน 12 วันสําหรับการขนสงระหวางประเทศ (International 
Transport) และอีก 3 วันสําหรับการขนสงภายในประเทศ (Inland Transport) 
 
 สําหรับในเรื่องของระยะเวลาการขนสงในเสนทางที่ 2 นี้ มักจะไมคอยมีความลาชาเกดิขึน้
จากการปฏิบัติงานและการขนสงภายในประเทศ เนื่องจากการขนสงในสวนนี้เปนการขนสงที่อยูใน
พื้นที่ของประเทศไทยเอง และผูสงออกหรือเจาของสินคายังสามารถดูแลไดอยางใกลชิด ตลอดจน
ไมตองมีขั้นตอนการเปลี่ยนถายสินคาระหวางรูปแบบการขนสงกันหลายรอบ แตอยางไรก็ตาม
ความลาชาที่อาจเกิดขึ้นอยางหลีกเลี่ยงไมไดนั้น ก็คือความลาชาในการขนสงสินคาทางทะเล    
อันเนื่องมาจากสาเหตุตางๆ ทางธรรมชาติ นั่นเอง 
 
 ในสวนของดัชนีความสะดวกสบาย และความนาเชื่อถือรวมตลอดเสนทางที่ 2 นี้ สําหรับ
ปลายทางประเทศจีนอยูในระดับ 3.01 และ 2.98 โดยแบงไดเปนการขนสงภายในประเทศ (Inland 
Transport) ซึ่ งอยู ที่ ระดับ  2.91 และ  2.93 และการขนส งระหวางประเทศ  (International 
Transport) อยูที่ระดับ 3.31 และ 3.13 ตามลําดับ เปนที่นาสังเกตวาในสวนของการขนสงภายใน
ประเทศ (Inland Transport) ในเสนทางที่ 2 นี้ มีคาดัชนีตางๆ อยูในระดับที่ไมสูงมากนักและยังต่ํา
ที่สุดเมื่อเทียบกับอีกสองเสนทางดวย ทั้งๆ ที่ถูกใชเปนเสนทางหลักในการสงออกยางพาราไปยัง
ประเทศจีน เมื่อพิจารณาจากตาราง 6-5 จะเห็นไดอยางชดัเจนทีเดียววามีสาเหตุหลักเนื่องมาจาก
ผูใชบริการไมไดรับความสะดวกสบายและความนาเชื่อถือจากการปฏิบัติงานของทาเรือสงขลา 
และหนวยงานศุลกากรมากเทาที่ควร กลาวคือ คาใชจายที่ตองจายในทาเรือสงขลา เชน คา       
ชั่งน้ําหนักตู (Weighing Charge) ซึ่งมีระดับความนาเชื่อถือและความสะดวกสบายอยูที่ระดับ
เพียง 2.43 เปนคาใชจายที่รถหัวลากตองชําระกอนผานเขาไปในเขตทาเรือ เพราะตองผาน       
การชั่งน้ําหนักทุกคันโดยไมมีขอยกเวน ซึ่งไมเหมือนกับทาเรือมาตรฐานทั่วไปที่สามารถเลือกไดวา
ควรจะไดรับการชั่งน้ําหนักหรือไม ถึงแมจะเปนจํานวนเงินที่ไมมากแตมีเหตุผลไมเพียงพอสําหรับ 
ผูใชบริการที่จะตองจาย สวนคาใชจายในสวนของคาเก็บรักษาตูสินคา (Storage Charge) นั้นมี
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อัตราการเก็บคาใชจายเอาเปรียบผูใชบริการมากเกินกวาทาเรือทั่วไป กลาวคือ ในทาเรือทั่วไป   
คิด 1 วันเปนวันตามปฏิทิน คือ มี 24 ชั่วโมง แตสําหรับทาเรือสงขลา ถาเวลาเกิน 24.00 น. จะ   
ถือวาเปนวันใหม ไมวาตูดังกลาวจะเขามาในเขตทาเรือ ณ เวลาเทาไรก็ตาม ตัวอยางเชน ถา        
ตูสินคาถูกยกขนเขามาในเขตทาเรือตอน 18.00 น. ของวันที่ 1 และถูกยกขนขึ้นเรือชายฝง      
ตอนเชา 8.00 น. ของวันที่ 3 คาเก็บรักษาตูสินคาซึ่งเก็บในอัตรา 30 บาทตอวัน จะถูกคิดในอัตรา 
3 วัน คือ 90 บาท สวนถาเปนในทาเรืออ่ืนทั่วไปจะคิดเพียง 2 วันเทานั้น ยิ่งไปกวานั้นถาทางทาเรือ
มีกิจกรรมอะไรก็ตามกับตูสินคา ก็จะถูกคิดเปนคาใชจายทั้งหมดถึงแมวากิจกรรมนั้นๆ จะเปน   
กิจกรรมที่ไมสรางคุณคาใหกับการขนสงหรือเคลื่อนยายสินคาเลยก็ตาม  
 

นอกจากนั้นสําหรับคา THC (Terminal Handling Charge) ที่เจาของสินคาจะตองรับ
ภาระถึง 2,600 บาทตอตูนั้น (เปนอัตราที่เทากันทุกๆ ทาเรือทั่วประเทศไทย) จากขอมูลที่ไดจาก
การสัมภาษณจากกลุมผูใชบริการพบวาเปนคาใชจายที่แพงจนเกินไป เนื่องมาจากผานการบวก
กําไรเพิ่มหลายทอด โดยเริ่มจากทาเรือเรียกเก็บจากสายเดินเรือ สายเดินเรือเรียกเก็บจากตัวแทน 
ตูสินคา ตัวแทนตูสินคาเรียกเก็บจากตัวแทนออกของ จนทายที่สุดมาถึงผูสงออกหรือเจาของสินคา
ในรูปของคา THC (ดูจากตารางที่ 5-3) ในขณะที่คาใชจายการยกขนและเคลื่อนยายตูสินคา   
ภายในทาเรือสงขลาโดยใชเครนบนเรือสําหรับตูเปลาและตูบรรจุสินคาอยูในอัตราเพียง 735 และ 
825 บาทตอตู จึงเปนเหตุทําใหดัชนีความสะดวกสบายและความนาเชื่อถือที่ผูใชบริการไดรับ     
ในสวนนี้อยูที่เพียง 2.43 เทานั้น นอกจากน้ันจากตารางที่ 6-5 จะเห็นอีกวามีคาใชจายที่เรียกวา 
Freight Inward เปนเงิน 205 เหรียญสหรัฐฯ หรือประมาณ 8,700 บาทตอตู ซึ่งคาใชจายในสวนนี้
เปนคาใชจายที่เจาของสินคาจะตองจายใหกับสายเรือที่ทําการลําเลียงตูเปลาจากทาเรืออ่ืนๆ เชน 
ทาเรือสิงคโปรหรือสีหนุ เขามายังทาเรือสงขลาเพียงเพื่อเฉพาะจะนําเขามาบรรจุสินคาของเจาของ
สินคารายนั้นๆ แลวสงออกไปยังตางประเทศ โดยเฉพาะอยางยิ่งสําหรับสินคาที่มีปลายทาง
ประเทศญี่ปุน เพราะ ในเสนทางนี้ทางทาเรือสงขลามีตูเปลาที่หมุนเวียนอยูไมเพียงพอตอความ
ตองการ แตสําหรับปลายทางประเทศจีนไมมีคาใชจายในสวนนี้เกิดขึ้น ทั้งนี้ อาจจะเนื่องมาจาก
สายเรือ RCL ซึ่งเปนสายเรือที่ใหบริการขนสงสินคาระหวางประเทศในปลายทางประเทศจีน     
เปนหลักนั้น เปนสายเรือหลักที่มีการใหบริการขนสงสินคาดวยเรือ Feeder ในเสนทางสีหนุ – 
สงขลา – สิงคโปร ซึ่งอาจเปนเสนทางที่มีการจัดลําดับทาเรือที่เหมาะสมสําหรับการถายเทและ
หมุนเวียนของตูสินคา ทั้งตูสินคาและตูสินคาเปลา กลาวคือ อาศัยหลักการที่วาในแตละทาเรือมี
สินคาขาเขาและ/หรือสินคาขาออกในระบบบรรจุตูคอนเทนเนอรมากนอยแตกตางกันไป ซึ่งจาก
ลําดับของทาเรือในเสนทางขนสงนั้น สงผลใหมีการถายเทและหมุนเวียนทั้งตูสินคาและตูเปลา
ระหวางทาเรือไดอยางสมดุล โดยไมไดทําใหเกิดตนทุนเพิ่มข้ึนแตอยางใดสําหรับการขนสงตูเปลา



 172

กลับเขามายังทาเรือสงขลา และในทางกลับกัน  ยังเปนการเพิ่มประสิทธิภาพการใชงาน 
(Utilization) กองเรือและตูสินคาในครอบครองของตนที่มีอยูใหคุมคามากขึ้นอีกดวย และดวย
สาเหตุนี้เองจึงทําใหระดับความสะดวกสบายและความนาเชื่อถือในสวนนี้สําหรับปลายทาง
ประเทศญี่ปุนอยูในระดับต่ําเพียง 2.29 และ 2.14 เทานั้น และยังเปนเหตุผลหลักที่เสนทางที่ 2 นี้
มักจะถูกเลือกใชเปนเสนทางหลักในการขนสงผลิตผลยางพาราไปยังประเทศจีนโดยแทบไมมี
ปลายทางที่ประเทศญี่ปุนเลย นอกจากนั้น ก็ยังมีปญหาที่เกิดจากหนวยงานศุลกากร ซึ่งก็เปน
ปญหาในเรื่องของเงินนอกระบบดังที่ไดกลาวไปบางแลวในสวนของการวิเคราะหเสนทางที่ 1 
กลาวคือ ผูสงออกหรือตัวแทนจําเปนตองใชเงินในสวนนี้ซื้อความสะดวกรวดเร็วในกระบวนการ
ศุลกากรขั้นตอนตางๆ มิฉะนั้นการดําเนินการตางๆ จะไมไดรับความสะดวกสบายและจะผานไปได
อยางไมรวดเร็วนัก ซึ่งเปนที่นาสังเกตวาถาตัดคาใชจายในสวนของเงินนอกระบบออกไปไดนั้น 
ระดับของดัชนีความสะดวกสบาย และดัชนีความนาเชื่อถือที่ผูใชบริการไดรับจะสูงขึ้นไปมากกวา 
3.10 ถึง 3.15 เลยทีเดียว 
 
 สําหรับการขนสงสินคาระหวางประเทศ (International Transport) ในเสนทางที่ 2 จาก 
ทาเรือสงขลาไปยังประเทศจีนนี้มีระดับความสะดวกสบายและความนาเชื่อถืออยูที่ระดับ 3.31 
และ 3.13 และจากทาเรือสงขลาไปยังประเทศญี่ปุนอยูที่ระดับ 3.51 และ 3.54 ตามลําดับ ซึ่งจะ
เห็นวามีความแตกตางกันอยางเห็นไดชัด ทั้งนี้มีสาเหตุหลักเนื่องมาจากความแตกตางของทาเรือที่
ใชในการถายลํา ซึ่งถาเปนในกรณีการขนสงไปยังปลายทางประเทศจีน จะทําการถายลาํ ณ ทาเรอื
ฮองกง และมีการถายลําที่ทาเรือสิงคโปรในกรณีการขนสงไปยังปลายทางประเทศญี่ปุน กลาวคือ 
คาดัชนีความสะดวกสบาย และความนาเชื่อถือสําหรับการถายลําที่ทาเรือสิงคโปรนั้นสูงถึง 3.67 
ทั้งสองคา ในขณะที่การถายลําที่ทาเรือฮองกงอยูที่ระดับตํ่าเพียง 2.75 และ 2.50 เทานัน้ ทัง้นีเ้นือ่ง
มาจากการถายลําที่ทาเรือฮองกงเปนการถายลําโดยใชวิธีการเทียบขางลํากลางน้ําแทนการ   
เทียบทา ซึ่งสงผลใหความนาเชื่อถือและความสะดวกสบายโดยเฉพาะในดานของความปลอดภัย
ลดลงอยางมาก นั่นเอง 
 
 ดังนั้นอาจกลาวไดวาสําหรับในเรื่องของความสะดวกสบายและความนาเชื่อถือที่ผูใช
บริการไดรับจากบริการการขนสงแตละขั้นตอนในเสนทางที่ 2 นี้ ปญหาหลักๆ ที่เกิดขึ้นในสวนของ
การขนสงภายในประเทศไทยเองก็คือเร่ืองของคาใชจายที่มีเหตุผลไมเพียงพอตอการเรียกเก็บ  
จากทาเรือสงขลา และปญหาในเรื่องของเงินนอกระบบที่เกิดขึ้นในหนวยงานศุลกากร สวนสําหรับ
ในชวงของการขนสงระหวางประเทศนั้น จะมีปญหาหลักๆ ก็คือ เร่ืองของความไมมั่นใจในการ 
ถายลําขึ้นเรือแมที่ทาเรือฮองกง นั่นเอง 



 173

 ดังที่ไดแสดงไปแลวในตารางที่ 6-5 วาการขนสงผลิตผลยางพาราจากโรงงานไปยัง   
ปลายทางประเทศจีน (ถายลําที่ทาเรือฮองกง) ภายใตเทอมการขายแบบ FOB นั้นผูสงออกหรือ 
เจาของสินคาตองรับภาระในสวนของการขนสงภายในประเทศ (Inland Transport) คือจาก      
โรงงานจนถึงทาเรือสงขลาซึ่งเปนจุดสงออกเปนเงิน 10,242 บาทตอตู หรือน้ําหนักสินคาประมาณ 
20 ตัน ซึ่งคิดเปน 512 บาทตอตัน หรือ 0.51 บาทตอกิโลกรัม และคิดเปน 947.75 บาทตอตัน หรือ 
0.95 บาทตอกิโลกรัมสําหรับการขนสงไปยังปลายทางประเทศญี่ปุน โดยสวนที่เพิ่มข้ึนมาประมาณ 
0.44 บาทตอกิโลกรัมหรือเกือบรอยละ 90 นั้นมาจากคานําเขาตูเปลาจากทาเรืออื่นๆ (Freight 
Inward) นั่นเอง และถาพิจารณาตลอดเสนทางการขนสง คาขนสงที่เกิดขึ้นนี้จะคิดไดเปน 1.34 
บาทตอกิโลกรัม และ 2.39 บาทตอกิโลกรัมสําหรับปลายทางประเทศจีนและประเทศญี่ปุน      
ตามลําดับ 
 
 นอกจากนั้นถาทําการพิจารณาคาใชจายในการขนสงเทียบกับระยะทางที่เคลื่อนยาย    
สินคาไดนั้น พบวาระยะทางการขนสงสินคาทางทะเลจากทาเรือสงขลา – ทาเรือฮองกงไปยัง
ประเทศจีน มีระยะทางรวมทั้งสิ้น 4,200 กิโลเมตร ซึ่งคิดเปนรอยละ 99 ของระยะทางทั้งหมด ใน
ขณะที่ใชคาใชจายเพียงรอยละ 61.8 ของคาใชจายตลอดเสนทางเทานั้น ซึ่งแสดงใหเห็นวา       
คาใชจายในสวนของการขนสงสินคาภายในประเทศอีกรอยละ 38.2 ภายในระยะทางเพียง 40 
กิโลเมตร หรือรอยละ 1 นั้นเปนสัดสวนคาใชจายที่คอนขางสูงมาก ซึ่งแบงไดเปนคาลากตูดวย     
รถหัวลากถึงรอยละ 39.1 และคาใชจายภายในทาเรือสงขลาอีกประมาณรอยละ 31 ของคาใชจาย
การขนสงภายในประเทศทั้งหมด เพื่อความชัดเจนผูศึกษาจะแสดงสัดสวนคาใชจายการขนสง 
ภายในประเทศที่เกิดขึ้นในแตละขั้นตอนทั้งปลายทางประเทศจีนและญี่ปุนใหเห็นในรูปของ     
แผนภูมิดังตอไปนี้ 
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รูปที่ 6.7 แผนภูมิแสดงสัดสวนคาใชจายการขนสงผลิตผลยางพาราภายในประเทศ (Inland Transport) 
ในเสนทางที่ 2 สําหรับปลายทางประเทศจีน 
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และนอกจากนั้นยังสามารถแสดงความสัมพันธระหวางคาใชจายในการขนสงเทียบกับ

ระยะทางที่สามารถเคลื่อนยายสินคาได เพื่อความชัดเจนในการวิเคราะหในขั้นตอนตอไปไดดังนี้ 
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ทาเรือสงขลา 
Transship at 2640th kilometer at Hongkong port 

หมายเหตุ คาใชจายที่แสดงนี้ ยังไมรวม B/L Fee และ Other Charges

Transship at 980th kilometer at Singapore port

รูปที่ 6.8 แผนภูมิแสดงสัดสวนคาใชจายการขนสงผลิตผลยางพาราภายในประเทศ (Inland Transport) 
ในเสนทางที่ 2 สําหรับปลายทางประเทศญี่ปุน 

รูปที่ 6.9 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางคาใชจายกับระยะทางการขนสงตลอดทั้งเสนทางที่ 2 
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 สําหรับการขนสงในเสนทางที่ 3 นี้ ไดมีการนําระบบการขนสงและลําเลียงสินคาชายฝง
ระหวางทาเรือน้ําลึกสงขลา – ทาเรือแหลมฉบังเขามาสนับสนุนการขนสงเพื่อการสงออก โดยถูก
นํามาใชใหมีหนาที่เสมือนหนึ่งเปนรถหัวลากเพื่อลําเลียงสินคาจําพวกผลิตผลยางพาราซึ่งมี     
การผลิต / คาขาย / สงออกจากภาคใตตอนลางของประเทศไทยไปขึ้นเรือแมที่ทาเรือแหลมฉบังใน
เขตจังหวัดชลบุรีไปยังปลายทางประเทศจีนและญี่ปุน ทั้งนี้จากสถานการณการขนสงจริงที่เกิดขึ้น 
เมื่อเจาของสินคาเลือกที่จะทําการขนสงเพื่อสงออกดวยเสนทางที่ 3 (ดูแผนท่ีแสดงเสนทางไดใน
ภาคผนวก ง.) นี้ จะตองทําการผานพิธีการศุลกากร ณ ดานศุลกากรสงขลาดวยตนเองหรือตัวแทน
ตามระเบียบอยางถูกตองเสียกอน หลังจากนั้นจึงสามารถนําสินคาของตนเขาสูเขตทาเรือสงขลา
เพื่อรอเรือขนสงสินคาชายฝงเขามาที่ทาเรือซึ่งใชเวลาเฉลี่ยประมาณ 3 วัน หลังจากทําการยกขน
สินคาขึ้นเรือแลว เรือจะขนสงสินคาดังกลาวไปยังทาเรือน้ําลึกแหลมฉบังโดยใชเวลาประมาณ 2 
วัน ดังนั้นถาเจาของสินคาพรอมที่จะทําการลากตูบรรจุสินคาของตนเองดวยรถหัวลากจากโรงงาน
ในเชาวันจันทรที่ 1 อีกไมเกิน 2 ชั่วโมงถัดมาในวันเดียวกันนั้นเอง สินคาดังกลาวจะถูกลากมาถึง
ทาเรือสงขลา จนกระทั่งเชาวันพฤหัสบดีที่ 4 จึงไดเร่ิมทําการขนสงดวยเรือชายฝง โดยเรือชายฝง
ลําดังกลาวจะเทียบทา ณ ทาเรือน้ําลึกแหลมฉบังในเชาวันเสารที่ 6 และสินคาดังกลาวจะตองรอ
อยูที่ทาเรือแหลมฉบังประมาณ 2 วัน เพื่อรอผานกระบวนการถายลําและยกขนขึ้นเรือแมลําที่ผูซื้อ
ในตางประเทศไดติดตอจองไวลวงหนาแลว (ในกรณี FOB) ดังนั้นเชาวันจันทรที่ 8 เรือแมจึงจะ
สามารถออกเรือเพื่อขนสงสินคาดังกลาวไปยังปลายทางได  
 

อยางไรก็ตาม การขนสงดวยเรือชายฝงในประเทศไทยโดยทั่วไปในปจจุบันนี้ยังไมไดรับ
ความนิยมใชในการสงออกมากนัก เนื่องจากมีปญหาและอุปสรรคตางๆ ที่เกิดขึ้นมาก จากขอมูลที่
ไดจากการสัมภาษณ พบวาเรือชายฝงที่กําลังดําเนินการใหบริการอยูในขณะนี้นั้น ไมมีกําหนดการ
เรือเขา-ออกที่แนนอน กลาวคือจะสามารถใหบริการไดก็ตอเมื่อไดรับการตกลงจากลูกคาหรือผูใช
บริการเปนจํานวนตูสินคารวมไดมากกวา 40 ตูตอเที่ยวเสียกอน ซึ่งดวยเหตุนี้เองอาจทําใหมี 
ความลาชาในระบบการขนสงเกิดขึ้น โดยเฉพาะความลาชาที่เกิดขึ้น ณ ทาเรือสงขลาซึ่งอาจทําให
ระยะเวลาที่สินคาตองคางอยูที่ทาเรือซึ่งจากเดิมประมาณ 3 วันกลายเปนนานถึง 7 วันเลยทีเดียว 
โดยสําหรับระยะเวลาการขนสงในชวงตางๆ รวมถึงความลาชาที่อาจเกิดขึ้นนั้น ผูศึกษาสามารถ
แสดงใหเห็นในรูปกราฟแสดงความสัมพันธระหวางระยะเวลา (วันที่) และระยะทางการขนสงเพื่อ
ความชัดเจนในการวิเคราะหในขั้นตอนตอไปไดดังรูปที่ 6.10 ซึ่งจากกราฟจะเห็นไดวาถาไมมี 
ความลาชาเกิดขึ้น เพียง 7 วันสินคาดังกลาวสามารถที่จะถูกขนสงออกจากทาเรือแหลมฉบังได ซึ่ง
ถือไดวาเปนระยะเวลาที่คอนขางเร็ว ตอจากนั้นก็จะเปนหนาที่ของเรือแมที่ตองทําการขนสงสินคา
ดังกลาวจากทาเรือแหลมฉบังไปยังปลายทางโดยถาเปนประเทศจีนจะใชเวลาอีกประมาณ 9 วัน 
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และสําหรับปลายทางประเทศญี่ปุนจะใชเวลาประมาณ 11 วัน ทั้งนี้ในสวนของการขนสงทางทะเล
ระหวางประเทศอาจเกิดความลาชาขึ้นจากสาเหตุทางธรรมชาติทั่วๆ ไปไดอีกดวย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ดังนั้นอาจกลาวไดวาตลอดการขนสงตั้งแตตนทางไปยังปลายทางในเสนทางที่ 3 นี้ มีความลาชา
ในจุดที่สําคัญที่เกิดขึ้นเพียงจุดเดียว ซึ่งก็คือ ระยะเวลาที่สินคาถูกเก็บรักษาคางอยูในทาเรือ
สงขลานานถึง 7 วัน เนื่องมาจากความไมแนนอนของเที่ยวเรือขนสงสินคาชายฝง ซึ่งเปนปญหา
สําคัญที่เกิดจากมีสาเหตุตางๆ มากมาย ซึ่งผูศึกษาจะกลาวรายละเอียดในสวนของปญหา       
ในลําดับตอไป 
 
 สําหรับขอมูลในสวนของดัชนีความสะดวกสบายและความนาเชื่อถือสําหรับการขนสงรวม
ตลอดเสนทางที่ 3 ซึ่งอยูที่ระดับ 2.98 และ 3.02 ซึ่งถือเปนระดับคะแนนที่อยูในอันดับทายสุด   
เมื่อเทียบกับอีก 2 เสนทางขางตน โดยสามารถแบงไดเปนชวงของการขนสงภายในประเทศ 
(Inland Transport) คือจากโรงงานไปยังทาเรือแหลมฉบัง มีดัชนีอยูที่ระดับ 2.98 และ 3.05 ซึ่ง
เรียกไดวาอยูในเกณฑที่คอนขางดี ซึ่งแสดงใหเห็นวาผูใชบริการพอใจในความสะดวกสบายและ
ความนาเชื่อถือจากบริการการขนสงที่ ได รับ  แตอยางไรก็ตามเมื่อพิจารณาละเอียดไปใน            
กิจกรรมการขนสงที่เกิดขึ้นแตละขั้นตอนนั้น นอกจากความไมสะดวกสบายและความไมนาเชื่อถือ
ที่ไดรับจากทาเรือสงขลา และในเรื่องของการปฏิบัติงานที่เกี่ยวของกับเงินนอกระบบของหนวยงาน
ศุลกากรทั้งดานสงขลาและแหลมฉบังคลายที่ไดกลาวไปแลวในสวนของการวิเคราะหในสวนของ

รูปที่ 6.10 กราฟแสดงระยะเวลาการขนสงและความลาชาที่เกิดขึ้น  
สําหรับการขนสงภายในประเทศ (Inland Transportation) ในเสนทางที่ 3 
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เสนทางที่ 1 และ 2 แลว ยังมีความไมสะดวกสบายและความไมนาเชื่อถืออันเกี่ยวของกับการผาน
พิธีการศุลกากรที่มีขั้นตอนการดําเนินงานซ้ําซอนและไมทันตอเวลา (ดูจากคาดัชนีในตารางที่ 6-6) 
ซึ่งเปนสาเหตุหลักที่สําคัญทําใหการขนสงในเสนทางนี้ไมไดรับความนิยมเทาที่ควรตั้งแตอดีต    
จนกระทั่งปจจุบัน ดังจะกลาวในรายละเอียดอีกครั้งในสวนของการวิเคราะหปญหาที่เกิดขึ้น       
ในลําดับตอไป  
 

สําหรับในสวนของการขนสงสินคาระหวางประเทศจากทาเรือแหลมฉบังไปยังปลายทาง
ซึ่งมีระดับความสะดวกสบายและความนาเชื่อถืออยูที่ 3.00 และ 2.75 นั้น ดวยการคนควาขอมูล
จากแหลงตางๆ ในเรื่องของสายการเดินเรือเที่ยวเรือ และตารางเรือที่ใหบริการอยูในเสนทางทาเรือ
แหลมฉบัง – ประเทศจีนและญี่ปุนพบวาในแตละสัปดาหมีเที่ยวเรือที่ใหบริการอยูจากสายเดินเรือ
หลายสาย ตลอดจนเมื่อพิจารณาประกอบกับความมีมาตรฐานในการปฏิบัติการดานตางๆ ของ 
ทาเรือแหลมฉบังเองแลว (ซึ่งโดยรวมมีศักยภาพสูงกวาทาเรือปนัง) สามารถกลาวไดวาไมมีปญหา
ในสวนของการขนสงระหวางประเทศเกิดขึ้นอยางแนนอน แตอยางไรก็ตามเมื่อพิจารณาจาก     
ตารางที่ 6-6 แลวพบวาดัชนีในสวนนี้อยูในระดับที่ไมสูงเทาทาเรือสิงคโปร หรือทาเรือปนังใน    
เสนทางที่ 1 และ 2 นั้น มีสาเหตุเนื่องมาจากผูใหสัมภาษณอยูหางไกลจากแหลงขอมูลที่ผูศึกษาได
สอบถามถึง กลาวคือ มีผูใหสัมภาษณไมมากรายนักที่จะทราบขอมูลในเรื่องของทาเรือแหลมฉบัง
อยางละเอียดเพราะสวนใหญไมมีความเกี่ยวของและไมเคยใชบริการมากอน 

 
ดังนั้นอาจกลาวไดวาสําหรับในเรื่องของความสะดวกสบายและความนาเชื่อถือท่ี          

ผูใชบริการไดรับจากบริการการขนสงแตละขั้นตอนในเสนทางที่ 3 นี้ จะเปนความไมสะดวกสบาย
และความไมนาเชื่อถือที่เกิดขึ้นในชวงการขนสงภายในประเทศทั้งสิ้น โดยนอกจากปญหาในทาเรอื
สงขลาและเงินนอกระบบที่ไดกลาวไปแลว ยังมีปญหาที่เกิดขึ้นและควรใหความสําคัญเพิ่มเติม 
อีกดวย อันไดแก ปญหาในเรื่องของความไมแนนอนในการใหบริการเรือขนสงชายฝง และปญหา
ในเรื่องของความยุงยาก ซับซอน วุนวาย และความลาชาในเรื่องของกระบวนการศุลกากร 

 
จากตารางที่ 6-6 สําหรับขอมูลในดานของคาใชจายในการขนสงสินคาตลอดเสนทางจาก

โรงงานไปยังปลายทางนั้นเปนเงินทั้งสิ้นตูละ 32,717 บาท และ 39,092 บาท สําหรับปลายทาง
ประเทศจีนและญี่ปุน ตามลําดับ โดยมีคาใชจายการขนสงภายในประเทศที่เทากัน คือ 19,967 
บาทตอตู ซึ่งคิดเปนคาขนสงตอหนวยน้ําหนักสินคาเทากับ 998.35 บาทตอตัน หรือประมาณ 1 
บาทตอกิโลกรัม และถาพิจารณาคาขนสงตอหนวยน้ําหนักสินคาตลอดเสนทางที่เกิดขึ้นนั้น       
คิดไดเปนกิโลกรัมละ 1.64 บาท และ 1.95 บาท สําหรับปลายทางประเทศจีนและญี่ปุน ตามลําดับ 
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นอกจากนั้นเมื่อทําการพิจารณาคาใชจายในการขนสงตอหนวยระยะทางที่สามารถ
เคลื่อนยายสินคาได พบวาระยะทางการขนสงสินคาระหวางประเทศจากทาเรือแหลมฉบังไปยัง
ประเทศจีนนั้นเทากับ 4,200 กิโลเมตร ซึ่งคิดเปนสัดสวนรอยละ 85.7 ของระยะทางการขนสง
ตลอดเสนทาง โดยเสียคาใชจายเพียงรอยละ 39 เทานั้น ซึ่งจะเห็นไดวาระยะทางการขนสงภายใน
ประเทศเพียง 700 กิโลเมตรหรือคิดเปนรอยละ 14.3 ของระยะทางทั้งหมด จะตองเสียคาใชจาย
เปนสัดสวนถึงรอยละ 61 ซึ่งคิดเปนเงิน 19,967 บาท โดยแบงไดเปนคาใชจายที่ เกิดขึ้นกับ         
กิจกรรมการขนสงตางๆ ในแตละขั้นตอนดงัแผนภูมิตอไปนี้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
จากแผนภูมิขางตนจะสังเกตเห็นไดอยางชัดเจนวาคาใชจายในสวนของการขนสงดวย  

เรือชายฝงมีสัดสวนสูงมากถึงเกือบรอยละ 50 ของคาใชจายการขนสงภายในประเทศทั้งหมด ทั้งนี้
เนื่องมาจากปญหาตางๆ มากมายที่ทําใหตนทุนการประกอบการสูงและยังมีผลตอเนื่องให        
คาใชจายที่ เกิดกับผูสงออกมีสัดสวนที่สูงมากตามไปดวย ซึ่งผูศึกษาจะกลาวตอไปในสวน        
การวิเคราะหปญหาและแนวทางการแกปญหา นอกจากนั้นยังมีคาใชจายในสวนของการลาก      
ตูสินคาจากโรงงานไปยังทาเรือสงขลาซึ่งคิดเปนสัดสวนคอนขางสูงอีกดวย นอกจากการแสดง    
ใหเห็นในรูปของแผนภูมิดังกลาวแลว ยังสามารถแสดงความสัมพันธระหวางคาใชจายในการขนสง
กับระยะทางที่สามารถขนสงไดในรูปแบบของกราฟเพื่อความสะดวกและชัดเจนยิ่งขึ้นสําหรับ   
การวิเคราะหในลําดับถัดไป ดังนี้ 

 
 
 

รูปที่ 6.11 แผนภูมิแสดงสัดสวนคาใชจายการขนสง 
ผลิตผลยางพาราภายในประเทศ (Inland Transport) ในเสนทางที่ 3 
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จากกราฟที่แสดงขางตน จะเห็นไดวาคาใชจายตอหนวยระยะทางของการขนสงแตละ   

รูปแบบซึ่งสามารถหาไดจากความชันของกราฟในแตละชวงนั้น สําหรับการขนสงทางทะเลจาก  
ทาเรือแหลมฉบัง (ไมไดแสดงอยูในกราฟนี้) คิดเปน 3.04 บาทตอกิโลเมตร และ 3.73 บาท        
ตอกิ โลเมตร  สําหรับปลายทางประเทศจีนและญี่ ปุ น  ตามลําดับ  ซึ่ งถูกกวาค าใชจ าย                  
ตอหนวยระยะทางของการขนสงดวยเรือชายฝงและถนนซึ่งอยูที่ระดับ 14.70 บาทตอกิโลเมตร 
และ 100 บาทตอกิโลเมตร ตามลําดับ โดยสําหรับการคํานวณคาใชจายเหลานี้ ผูศึกษาได
พิจารณาใหอยูบนพื้นฐานของการขนสงผลิตผลยางพารา 1 ตูคอนเทนเนอรซึ่งมีน้ําหนักสินคา      
ตูละประมาณ 20 ตันทั้งหมด 

 
6.2.2 วิเคราะหเปรียบเทียบระหวางเสนทาง 

 
จากการวิเคราะหประสิทธิภาพของระบบการขนสงในแตละเสนทางในสวนที่ผานมานั้น 

สามารถแสดงใหเห็นไดวาในระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) ที่ใช
ในการสงออกแตละเสนทางนั้น  ตางก็มีทั้ งขอดี  ขอเสีย  และปญหาที่ลวนมีผลกระทบตอ           
การตัดสินใจเลือกใชแตกตางกันออกไปโดยเฉพาะอยางยิ่งสําหรับในเสนทางที่ 3 ซึ่งยังไมไดรับ    
ความนิยมมากเทาที่ควร ดังนั้นในสวนการวิเคราะห 6.2.2 นี้นอกจากจะเปนสวนของการวิเคราะห        
เปรียบเทยีบประสิทธิภาพระหวางทั้งสามเสนทางการขนสงในดานของปจจัยตางๆ เชิงปริมาณแลว 
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Coastal Road Sea

รูปที่ 6.12 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางคาใชจาย 
กับระยะทางการขนสงภายในประเทศ (Inland Transport) ของเสนทางที่ 3 
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ก็ยังจะเปนสวนสําคัญที่จะกลาวนําไปสูการวิเคราะหปญหาที่เกิดขึ้นและแนวทางแกไขสําหรับ  
การขนสงในเสนทางที่ 3 ในหัวขอถัดไปอีกดวย 

 
ตารางที่ 6-7 และ 6-9 เปนตารางแสดงการเปรียบเทียบปจจัยเชิงปริมาณที่สําคัญตางๆ 

อันไดแก คาใชจายที่ใชในการขนสง ระยะเวลาในการขนสง และดัชนีความสะดวกสบายและ 
ความนาเชื่อถือระหวางทั้งสามเสนทาง โดยแยกวิเคราะหตามประเทศปลายทาง ไดแก ประเทศ
ญี่ปุนและประเทศจีน ตามลําดับ ดังนี้ 

 
ตารางที่ 6-7 การเปรียบเทียบปจจัยตางๆ เชิงปริมาณระหวางเสนทางการขนสงยางพาราไปยัง
ประเทศญี่ปุน 

Transit Time (Days) Cost (Baht) Comfortability Index Reliability Index Dest. : 
JAPAN Inland Inter-  

national 
Total Inland Inter-

national
Total Inland Inter-

national 
Total Inland Inter-    

national
Total

route 1 6 16 22 17,437 15,300 32,737 2.99 3.45 3.12 2.93 3.54 3.10
route 2 3 16 19 18,955 28,900 47,855 2.86 3.51 3.01 2.87 3.54 3.03
route 3 7 11 18 19,967 19,125 39,092 2.98 3.00 2.98 3.05 2.75 3.02
 

จากตารางที่ 6-7 เมื่อพิจารณาปจจัยดานระยะเวลาที่ใชในการขนสง จะเห็นวาในเสนทาง
ที่ 1 เปนเสนทางที่ใชเวลายาวนานที่สุด ไมวาจะเปนทั้งในชวงการขนสงภายในประเทศ (Inland 
Transport) หรือระหวางประเทศ (International Transport) เนื่องจากการขนสงในเสนทางนี้มี   
จุดเชื่อมตอเพื่อเปลี่ยนถายรูปแบบการขนสงหลายจุดทั้งที่ชุมทางรถไฟปาดังเบซาร ทาเรือปนัง 
และทาเรือสิงคโปร ซึ่งรวมเวลาที่สินคาตองคางอยูโดยไมไดเคลื่อนยายเปนเวลาทั้งหมด 7 วัน และ
เปนเวลา 5 วันสําหรับในเสนทางที่ 2 และ 3 ตามลําดับ อยางไรก็ตามปจจัยทางดานระยะเวลา    
ที่ใชในการขนสงไมไดเปนปจจัยสําคัญและถูกคํานึงถึงจากเจาของสินคาในการสงออกสินคา
จําพวกผลิตผลยางพารามากนัก  (ขอมูลที่ ไดจากการสัมภาษณ ) สวนสําหรับปจจัยดาน         
ความสะดวกสบายและความนาเชื่อถือของบริการขนสงนั้น ในทุกๆ เสนทางมีแนวโนมที่ใกลเคียง
กัน จะมีความแตกตางอยางเห็นไดชัดเจนก็ตรงจดุที่การขนสงทางทะเลระหวางประเทศจากทาเรือ  
แหลมฉบังไปยังปลายทาง (ในเสนทางที่ 3) ซึ่งมีระดับคะแนนอยูในเกณฑที่คอนขางต่ํา และสงผล
กระทบกับระดับคะแนนรวมของทั้งเสนทางดวย ทั้งนี้เนื่องมาจากความไมเกี่ยวของและคอนขาง
หางไกลจากแหลงพื้นที่ที่อยูของเจาของสินคาหรือผูสงออกซึ่งอยูในบริเวณภาคใตตอนลางของ
ประเทศไทย ดังที่ไดกลาวไปแลว 
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 จากขอมูลที่รวบรวมและวิเคราะหมาได แสดงใหเห็นวาราคาคาใชจายในการขนสงใน   
แตละเสนทางที่คอนขางตางกันอยางเห็นไดชัด เปนปจจัยสําคัญที่ทําใหเกิดการตัดสินใจเลือกใช
เสนทางที่ 1 ไมวาจะเปนการขนสงภายในประเทศหรือระหวางประเทศก็ตาม คาใชจายในคาขนสง
สําหรับเสนทางที่ 1 จะต่ําที่สุด ทั้งนี้เนื่องมาจากในสวนของการขนสงภายในประเทศ ทางประเทศ         
มาเลเซียเองมีระบบขนสงทางรถไฟที่มีการบริหารทรัพยากรไดดี และสามารถขนสงสินคาไดมาก
ถึงวันละ 200 ตู ซึ่งเปนการขนสงที่มีปริมาณมากและมีเที่ยวบริการที่แนนอน จึงเปนสาเหตุสําคัญ
ที่สามารถทําใหลดตนทุนการดําเนินการลงได และในสวนของการขนสงระหวางประเทศจากทาเรือ
ปนังนั้น มีสาเหตุมาจากความรุนแรงของการแขงขันระหวางผูใหบริการหลายๆ รายในบริเวณนั้น 
ทั้งนี้จากสวนของหนาที่ที่เหมือนกัน เมื่อพิจารณาการขนสงดวยรถไฟของมาเลเซียเปรียบเทียบกับ
เรือขนสงสินคาชายฝงที่มีการดําเนินการอยูในประเทศไทยเรานั้น พบวาการขนสงดวยเรือชายฝง
หนึ่งเที่ยวนั้นสามารถขนไดเพียงไมเกิน 40 ถึง 50 ตูเทานั้น (สําหรับเรือขนาดเล็กที่ใชกันทั่วไป) 
และยิ่งไปกวานั้นยังมีเวลาหรือเที่ยวการใหบริการไมแนนอน ไมสม่ําเสมอ และไมมีสินคาเที่ยวกลบั
ในทิศทางกลับจากทาเรือแหลมฉบัง อีกดวย 
 
 ในสวนของการขนสงสินคาระหวางประเทศสําหรับเสนทางที่ 1 2 และ 3 นั้น เสนทางที่ 2 
มีคาใชจายสูงที่สุด กลาวคือ มีคาระวางการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศจากทาเรือ
สงขลาไปยังประเทศญี่ปุนแพงที่สุดเมื่อเทียบกับอีก 2 เสนทาง โดยเสนทางนี้ไมเปนที่นิยมในการ
ขนสงไปยังประเทศญี่ปุน เนื่องจาก ขอจํากัดของทาเรือสงขลาที่ไมสามารถรับเรือแมมาเทียบทาได 
จึงทําใหทาเรือสงขลาเปนทาเรือนอกเสนทาง ดังนั้นเมื่อไมมีเรือแมเขามาเทียบทา ก็จะมีแตเรือ 
Feeder ซึ่งเปนเรือที่มีขนาดไมใหญ ขนสินคาไดเที่ยวละไมมากเขามาใหบริการ ซึ่งก็จะสงผลให  
คาระวางการขนสงแพงขึ้นตามมา เพราะ ไมมีความประหยัดตอขนาด และยังจะตองมีการยกขน
ถายสินคาขึ้นเรือแมอีกรอบดวย ดังนั้นเจาของสินคาสวนใหญจึงหันไปใชเสนทางทาเรือปนัง    
(เสนทางที่ 1) เปนหลัก จากสถานการณภายในทาเรือสงขลาดังกลาว จะเห็นไดจากในชวง 1 เดอืน 
มีเรือที่ใหบริการขนสงสินคาจากทาเรือสงขลาไปยังทาเรือในประเทศญี่ปุนเพียง 1 - 2 เที่ยวเทานั้น 
และยังมีคาระวางที่แพงมาก (เมื่อเทียบกับปลายทางประเทศจีนซึ่งเฉลี่ยประมาณ 5 – 6 เที่ยวตอ
สัปดาห) สวนสําหรับคาระวางการขนสงระหวางประเทศระหวางเสนทางที่ 1 และ 3 นั้น ถือไดวา 
ไมแตกตางกันมากนัก โดยสําหรับที่ทาเรือแหลมฉบัง ถาความตองการการขนสงในอนาคต          
มีมากขึ้น ก็จะสงผลใหมีสายเดินเรือเขามาใหบริการมากขึ้น ซึ่งจะผลตอเนื่องใหเกิดการแขงขันกัน
มากขึ้น และเกิดการลดราคาคาระวางการขนสงลงในที่สุด 
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 ยิ่งไปกวานั้น จากที่ไดกลาวไปแลววาปจจัยที่สําคัญที่สุดของการพิจารณาคัดเลือก      
เสนทางการขนสง ไมวาจะเปนในมุมมองของผูสงออกหรือผูนําเขา ก็คือคาใชจายที่ตนตอง         
รับผิดชอบ แตดวยสถานการณในปจจุบัน ผูประกอบการสงออกในประเทศไทยสวนใหญทําการ
ขายภายใตเทอม FOB ซึ่งมีผูนําเขาในตางประเทศเปนผูเลือกเสนทางและจุดสงออก ดังนั้นกอนจะ
ทําการเปรียบเทียบตนทุนตอหนวยน้ําหนักที่ผูนําเขาตองรับภาระ ผูศึกษาจะแจกแจงราคา         
คาใชจายในสวนตางๆ ที่เกิดขึ้นในกระบวนการซื้อ ขาย และสงออกผลิตผลยางพาราในรูปของ   
สมการอยางงายๆ ไดดังนี้  
 

ราคาขาย = ตนทุนประกอบการผลิตยางพารา + กําไร + คาขนสงภายในประเทศ  
ราคาซื้อ    = ราคาขาย + คาขนสงระหวางประเทศ 

 
โดยในที่นี้ ราคาขาย หมายถึง ราคายางพาราที่ผูสงออกตั้งไวขาย ณ ทาเรือที่ใชในการสงออก โดย
ทั่วไปจะอยูในหนวยของบาทตอกิโลกรัม (ดังในตารางที่ 6-3) และ ราคาซื้อ หมายถึง ราคาท่ี        
ผูนําเขาในประเทศปลายทางตองชําระทั้งหมดในการนํายางพาราปริมาณหนึ่งมายังทาเรือที่
ประเทศตน และสําหรับคาใชจายที่ผูนําเขาตองจายสําหรับปริมาณยางแตละกิโลกรัมสามารถ 
แจกแจงไดดังตารางตอไปนี้ 
 
ตารางที่ 6-8 ราคาผลิตผลยางพาราตอหนวยกิโลกรัมที่ผูนําเขาในประเทศญี่ปุนตองรับภาระ 

ราคาขาย FOB (บาท ตอ ก.ก.) รวม (บาท ตอ ก.ก.) คาใชจายตอ
หนวยกิโลกรัม RSS3 STR20 

คาขนสงระหวางประเทศ 
(บาท ตอ ก.ก.) RSS3 STR20 

เสนทางที่ 1 43.43 37.48 0.765 44.195 38.245 
เสนทางที่ 2 43.00 37.05 1.445 44.445 38.495 
เสนทางที่ 3 43.25 37.30 0.956 44.206 38.256 

หมายเหต ุ- สําหรับราคา FOB แหลมฉบังในเสนทางที่ 3 นําราคา FOB กรุงเทพมาใชแทน 
    - ใชราคายางเมื่อเดือนมิถุนายนป 2546 
  

จากการวิเคราะหที่ผานมา สามารถกลาวไดวาเสนทางที่ 1 คือเสนทางจากโรงงาน –     
ชุมทางรถไฟปาดังเบซาร – ทาเรือปนัง – ปลายทางนั้น เปนเสนทางที่มีความเหมาะสมที่จะรองรับ
ปริมาณการขนสงสินคาเหลานี้ไปยังปลายทางประเทศญี่ปุนมากที่สุด ไมวาจะเปนความเหมาะสม
ทั้งในดานของคาใชจายที่ผูนําเขาตองรับภาระอยูในระดับที่ต่ําที่สุด ระดับคะแนนความสะดวก
สบายและความนาเชื่อถือที่ไดรับในระดับสูงที่สุด แมวาจะใชระยะเวลาการขนสงนานที่สุด แตก็ถือ
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วาอยูในเกณฑที่ยอมรับไดและไมชาจนเกินไป (เพราะสําหรับในการวิเคราะหดานระยะเวลาการ
ขนสงในเสนทางที่ 2 และ 3 ผูศึกษาไมไดพิจารณารวมระยะเวลาในการลากตูเปลาจากทาเรือ  
สิงคโปรและทาเรือแหลมฉบังเขามายังทาเรือสงขลา เนื่องจากเห็นวาเปนกิจกรรมที่ไมไดทําใหเกิด
การเคลื่อนยายสินคาโดยตรง) และยังเปนการประเมินที่ตรงกับสถานการณจริงที่เปนอยูในปจจุบัน
ที่ ไดกลาวไปแลวในตอนตนของบทที่  6 อีกดวย  ทั้งนี้ลวนมีสาเหตุประกอบกันขึ้นมาจาก           
ประสิทธิภาพการขนสงแตละรูปแบบของเสนทางนี้เอง ซึ่งสามารถแสดงไดดังตารางตอไปนี้ 
 
ตารางที่ 6-9 ประสิทธิภาพการขนสงแตละรูปแบบในแตละเสนทาง (ปลายทางญี่ปุน) 

Index 
Route Mode 

Cost / 
km.(Baht / 

km) 

Proportion by Distance 
Km. (Percent) C.I. R.I. 

Road 66.67 60 (0.89) 4.33 4.00 
Rail 15.40 200 (2.97) 3.20 3.00 

1. โรงงาน – ปาดังฯ -     
ทาเรือปนัง – ญี่ปุน 

Sea (Feeder + Main) 2.36 6,480 (96.14) 3.63 3.60 
Road 100 40 (0.59) 3.54 3.54 
Rail - - - - 

2. โรงงาน – ทาเรือสงขลา 
– ทาเรือสิงคโปร - ญี่ปุน 

Sea (Feeder + Main) 4.29 6,740 (99.41) 3.79 3.65 
Road 100 40 (0.63) 3.10 3.20 
Rail - - - - 

Coastal Sea 14.70 660 (10.31) 3.00 3.00 

3. โรงงาน – ทาเรือสงขลา 
– ทาเรือแหลมฉบัง – 
ญี่ปุน 

Sea (Main) 3.36 5,700 (89.06) 3.00 3.00 
 
 จากตารางขางตน สําหรับการขนสงในเสนทางที่ 1 นี้ นอกจากคาใชจายการขนสงโดยรวม
ตลอดเสนทางจะถูกที่สุด และคาดัชนีความสะดวกสบายและความนาเชื่อถือจะอยูในระดับที่สูง   
ที่สุดแลว ในแตละรูปแบบการขนสงก็ยังสามารถมอบความสะดวกสบายและความนาเชื่อถือใหกับ
ผูใชบริการไดในระดับที่สูงมากทีเดียว โดยมีจุดที่นาสังเกตคือ การขนสงดวยรถหัวลากทางถนนนั้น
มีคาดัชนีดังกลาวอยูในระดับที่สูงกวาอีกสองเสนทางอยางมาก ทั้งนี้เนื่องมาจากอัตราคาบริการ   
ขนสงตอระยะทางถูกกวากันในอัตราที่เห็นไดชัดเจน ยิ่งไปกวานั้นสําหรับรูปแบบการขนสง       
ทางทะเลระหวางประเทศในเสนทางที่ 1 และ 2 จะเห็นไดชัดเจนวาคาดัชนีดังกลาวอยูในระดบัทีส่งู
กวาเสนทางที่ 3 อยางมากอีกดวย ทั้งนี้มีสาเหตุมาจากทาเรือปนังซึ่งถูกใชเปนทาเรือสงออกใน 
เสนทางที่ 1 นั้น มีสินคาหมุนเวียนทั้งสงออกและนําเขาอยางมากมายและตอเนื่องจึงทําใหมี    
สายเดินเรือเขามาใหบริการกันมาก สงผลทําใหเกิดการแขงขันกันสูง และเปนกลไกที่นําไปสู     
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การปรับระดับมาตรฐานการใหบริการของผูใหบริการแตละรายใหอยูในระดับสูงโดยอัตโนมัติ 
ตลอดจนยังสงผลใหเกิดการแขงขันกันในนโยบายดานการตลาดและดานราคาระหวางผูใหบริการ
ดวยกันเองเพื่อดึงดูดลูกคาใหเขามาใชบริการ อีกดวย และนอกจากนี้ทางทาเรือปนังเองก็ยังมกีาร
ประชาสัมพันธใหทราบถึงรูปแบบการทํางาน ศักยภาพของทาเรือ ฯลฯ ซึ่งจะจัดขึ้นในประเทศ  
รอบขางที่เปนตลาดเปาหมายเปนประจําทุกป ซึ่งสําหรับในประเทศไทยจะมีการประชุมอยางนี้ 
เกิดขึ้นปละ 2 คร้ัง (จัดขึ้นที่อําเภอหาดใหญ จังหวัดสงขลา) โดยมีผูเขารวมประชุมจากหลายฝาย 
ไดแก ตัวแทนออกของ ตัวแทนตูสินคา ผูสงออกหรือเจาของสินคา ตัวแทนสายเรือ เปนตน และ
เนื่องจากมีสายเดินเรือที่เขามาใหบริการอยูมาก ระดับการใหบริการที่อยูในระดับที่คอนขางสูงก็จะ
เกิดขึ้นในรูปของการเพิ่มความถี่ของเที่ยวเรือที่ใหบริการ และสามารถจัดเสนทางไดอยาง      
ครอบคลุมพื้นที่เปาหมายปลายทาง ดังนั้นจึงทําใหความมั่นใจในการขนสงสินคาของเจาของ    
สินคาจากทาเรือปนังนี้เพิ่มสูงขึ้น เพราะ ถามีกรณีสินคาตกเรือเกิดขึ้น สินคาจํานวนนั้นก็ยังจะมี
เรือเที่ยวตอไปมารองรับและขนสงทดแทนไดภายในอีกไมเกิน 2 ถึง 3 วันถัดมา และดวยสาเหตุ  
ทั้งหมดที่กลาวมานี้เองจึงสงผลเกี่ยวเนื่องใหคาระวางในการขนสงจากทาเรือปนังไปยังกลุม
ประเทศเอเซียตะวันออกโดยเฉพาะประเทศญี่ปุนนี้ถูกกวาจากทาเรือสงขลาและทาเรือแหลมฉบัง
มาก จนเปนที่ดึงดูดใจกับผูเลือกใชบริการซึ่งก็คือผูซื้อผลิตผลยางพาราที่อยูในตางประเทศ (ใน
กรณีซื้อ-ขายภายใตเทอมการขาย FOB) นั่นเอง 
  
 นอกจากความไดเปรียบจากการแขงขันระหวางผูใชบริการที่เกิดขึ้นในทาเรือปนังแลว    
การขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศทั้งในเสนทางที่ 1 และ 2 นี้จะมีการแวะถายลําขึ้นเรือแม
ที่ทาเรือสิงคโปร ซึ่งถือไดวาเปนทาเรือที่มีชื่อเสียงอยูในอันดับตนๆ ของโลก มีมาตรฐานในการ
ปฏิบัติงานคอนขางสูง ทั้งๆ ที่ประเทศตนเปนประเทศที่มีประชากรนอยและไมไดมีความตองการ
การใชสินคาจากพื้นท่ีหลังทาที่ถูกนําเขามายังทาเรือเหลานั้นทั้งหมด แตสินคาสวนใหญที่เขาและ
ออกจากทาเรือสิงคโปรนี้ เปนสินคาผานทาหรือสินคาถายลําแทบทั้งสิ้น กลาวคือ เปนสินคาที่จะ
ตองถูกทําการเปล่ียนถายลําเรือเพื่อความคุมคาสําหรับการเดินเรือในแตละเที่ยว และดวยสภาพ  
ที่ตั้งทางภูมิศาสตรซึ่งเปนจุดเชื่อมตอระหวางประเทศตางๆ ในแถบเอเซียดวยกันเองและกับทวีป
อ่ืนๆ ที่สะดวก จึงทําใหมีปริมาณสินคาผานเขาและออกจากทาเรือสิงคโปรจํานวนมากถงึประมาณ 
10 – 15 ลาน TEUs ตอป 
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 สําหรับการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของเสนทางการขนสงเพื่อสงออกผลิตผลยางพารา
ไปยังปลายทางประเทศจีนนั้น มีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
ตารางที่ 6-10 การเปรียบเทียบปจจัยตางๆ เชิงปริมาณระหวางเสนทางการขนสงยางพาราไปยัง
ประเทศจีน 

Transit Time (Days) Cost (Baht) Comfortability Index Reliability Index Dest. : 
CHINA Inland Inter-  

national 
Total Inland Inter-

national
Total Inland Inter-    

national 
Total Inland Inter-    

national
Total

route 1 6 13 19 17,437 10,625 28,062 2.99 3.45 3.12 2.93 3.54 3.10
route 2 3 12 15 10,242 16,575 26,817 2.91 3.31 3.01 2.93 3.13 2.98
route 3 7 9 16 19,967 12,750 32,717 2.98 3.00 2.98 3.05 2.75 3.02

 
จากตารางที่ 6-10 ไมวาจะพิจารณาในปจจัยดานใดก็ตามจะเห็นไดวาในแตละเสนทางมี

ปจจัยในแตละดานอยูในระดับใกลเคียงกัน จึงทําใหปจจัยทางดานคาใชจายเปนปจจัยที่มีผลมาก
ที่สุดตอการตัดสินใจเลือกใชเสนทางในการสงออก แตจุดที่นาสังเกตก็คือ การขนสงภายใน
ประเทศ (Inland Transport) สําหรับเสนทางที่ 2 นั้น อยูในระดับที่ถูกกวาในเสนทางที่ 1 และ 3 
อยางมาก ทั้งนี้เปนผลสืบเนื่องมาจากเจาของสินคาไมตองแบกรับภาระคาใชจายในการลาก        
ตูเปลาดวยเรือ Feeder จากทาเรืออ่ืนๆ เชน ทาเรือสิงคโปรหรือสีหนุ เขามายังทาเรือสงขลา เพื่อ
นําเขามาบรรจุสินคาเที่ยวนั้นๆ โดยเฉพาะ  (Freight Inward) เหมือนในกรณีการขนสงไป      
ปลายทางในประเทศญี่ปุน ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากสายเดินเรือที่ใหบริการขนสงอยูในขณะนี้ โดย
หลักแลวเปนสายเดินเรือ RCL ซึ่งมีทั้งการใหบริการขนสงดวยเรือ Feeder ภายในภูมิภาค และ 
การขนสงระหวางประเทศในปลายทางประเทศจีนเปนหลัก เปนสายเรือที่มีการบริหารการ       
หมุนเวียนและถายเท (Flow) ตูสินคาไดดีจนอาจมองไดวาเปนแนวทางการสงเสริมการขายในอีก
แนวทางหนึ่ง จนมีผลทําใหคาขนสงสินคาภายในประเทศที่เกิดกับผูสงออกอยูในระดับตํ่าที่สุดใน
ทั้งสามเสนทาง 

 
ยิ่งไปกวานั้น จากสถานการณจริงที่เกิดขึ้น ผูศึกษาพบวาเสนทางที่ 2 หรือเสนทางจาก  

โรงงาน – ทาเรือสงขลา – ทาเรือสิงคโปร (ทาเรือฮองกง) – ปลายทาง เปนเสนทางที่ไดรับความ
นิยมในการขนสงสินคาทางทะเลไปยังประเทศจีนมากที่สุดอีกดวย ทั้งๆ ที่คาระวางการขนสงสินคา
ทางทะเลระหวางประเทศจะอยูในระดับสูงที่สุด อันมีสาเหตุเนื่องมาจากขอจํากัดตางๆ ของทาเรือ
สงขลาเองทั้งในเรื่องของทําเลที่ตั้ง การใหบริการและการแขงขันระหวางผูใหบริการที่มีอยูภายใน
ทาเรือ ซึ่งลวนสงผลบังคับถึงประเภทเรือ จํานวนเที่ยวเรือที่เขาเทียบทา และยังสงผลทําใหตนทุน
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ตอหนวยการขนสงอยูในระดับสูง และการแขงขันทางดานกลไกราคาเกิดขึ้นอยางไมสมบูรณก็ตาม 
แตดวยรูปแบบการขายซึ่งเปนไปในเทอม FOB เปนหลัก เมื่อคาใชจายการขนสงภายในประเทศซึ่ง
อยูในความรับผิดชอบของผูสงออกอยูในระดับที่ต่ํา สงผลใหราคาขาย FOB สงขลาที่เสนอโดย     
ผูสงออกในประเทศไทยในกรณีนี้มีราคาถูกลงไปอีกมาก และเมื่อรวมเขากับคาขนสงสินคาทาง
ทะเลระหวางประเทศในเสนทางที่ผูนําเขาเปนผูตัดสินใจเลือกแลว จะเปนราคาผลิตผลยางพารา
ตอหนวยที่ถูกที่สุดในทั้งสามเสนทาง นั่นเอง ดังแสดงใหเห็นไดอยางชัดเจนในตารางตอไปนี้ 
 
ตารางที่ 6-11 ราคาผลิตผลยางพาราตอหนวยกิโลกรัมที่ผูนําเขาในประเทศจีนตองรับภาระ 

ราคาขาย FOB (บาท ตอ ก.ก.) รวม (บาท ตอ ก.ก.) คาใชจายตอ
หนวยกิโลกรัม RSS3 STR20 

คาขนสงระหวางประเทศ 
(บาท ตอ ก.ก.) RSS3 STR20 

เสนทางที่ 1 43.43 37.48 0.531 43.961 38.011 
เสนทางที่ 2 43.00 37.05 0.829 43.829 37.879 
เสนทางที่ 3 43.25 37.30 0.638 43.888 37.938 

หมายเหต ุ- สําหรับราคา FOB แหลมฉบังในเสนทางที่ 3 นําราคา FOB กรุงเทพมาใชแทน 
    - ใชราคายางเมื่อเดือนมิถุนายนป 2546 
 
 จากตารางที่ 6-11 พบวาในเสนทางที่ 2 นี้เอง เปนเสนทางที่ ผูนําเขารับภาระตนทุน
ยางพาราตอหนวยกิโลกรัมอยูในเกณฑต่ําที่สุด ถึงแมคาระวางการขนสงสินคาทางทะเลระหวาง
ประเทศ ระหวางทาเรือสงขลา – ประเทศจีนจะสูงกวาทาเรือปนัง – ประเทศจีนถึงเกือบ 6,000 
บาท ก็ตาม 
 

ดังนั้น นาจะกลาวไดวาเสนทางที่ 2 นี้เปนเสนทางที่เหมาะสมที่จะรองรับปริมาณการ    
ขนสงผลิตผลยางพาราจากาคใตตอนลางของประเทศไทยไปยังประเทศจีนมากที่สุด ทั้งในมุมมอง
ของทั้งผูสงออกในประเทศไทยและผูนําเขาในตางประเทศ ทั้งในดานของคาใชจายในการขนสง
รวมตลอดเสนทางที่ต่ําที่สุด ระยะเวลาที่สั้นที่สุด และดวยระดับคะแนนความสะดวกสบายและ    
ความนาเชื่อถืออยูในเกณฑที่พอยอมรับได ทั้งนี้สามารถแสดงใหเห็นถึงประสิทธิภาพของแตละ  
รูปแบบการขนสงในแตละเสนทางสําหรับการขนสงสินคาไปยังประเทศจีนไดดังตารางที่ 6-12 ดังนี้ 
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ตารางที่ 6-12 ประสิทธิภาพการขนสงแตละรูปแบบในแตละเสนทาง (ปลายทางจีน) 
Index 

Route Mode Cost / km. 
(Baht / km)

Proportion by Distance 
Km. (Percent) C.I. R.I. 

Road 66.67 60 (1.15) 4.33 4.00 
Rail 15.40 200 (3.82) 3.20 3.00 

1. โรงงาน – ปาดังฯ -     
ทาเรือปนัง – จีน 

Sea (Feeder + Main) 2.13 4,980 (95.03) 3.43 3.63 
Road 100 40 (0.94) 3.54 3.54 
Rail - - - - 

2. โรงงาน – ทาเรือสงขลา 
– ทาเรือฮองกง - จีน 

Sea (Feeder + Main) 3.95 4,200 (99.06) 3.59 3.50 
Road 100 40 (0.82) 3.10 3.20 
Rail - - - - 

Coatal Sea 14.70 660 (13.47) 3.00 3.00 

3. โรงงาน – ทาเรือสงขลา 
– ทาเรือแหลมฉบัง - จีน 

Sea (Main) 3.04 4,200 (85.71) 3.00 2.50 
 
 จากตารางพบวาแนวโนมของปจจัยตางๆ ลวนเปนไปในแนวทางเดียวกันกับการขนสง   
ไปยังปลายทางประเทศญี่ปุน (ในตารางที่ 6-9) แตดวยสาเหตุหลักที่วาในเสนทางที่ 2 ไปยัง
ประเทศจีนนี้มีคาใชจายรวมที่เกิดกับผูนําเขาในตางประเทศต่ําที่สุด ซึ่งมีสาเหตุหลักเนื่องมาจาก
สวนของการขนสงสินคาภายในประเทศ  ซึ่งเจาของสินคาจะได รับการยกเวนคาใชจายใน           
กิจกรรมการลากตูสินคาเปลาจากทาเรืออ่ืนอยางทาเรือสิงคโปรหรือทาเรือสีหนุเขามายังทาเรือ
สงขลา ซึ่งมีผลตอราคาประกาศขายยางพาราของผูสงออกโดยตรง นั่นเอง นอกจากนั้นยังดวย
สาเหตุจากความสะดวกในการเขาถึงเขตทาเรือสงขลา (Accessibility) จากพื้นที่หลังทาซึ่งอยูใน
ระดับที่นาพอใจตอเจาของสินคา เสนทางนี้จึงไดรับความพึงพอใจเลือกใชตรงกันจากทั้งผูขายใน
ประเทศไทยและผูซื้อในประเทศจีนสําหรับการขายภายใตเทอม FOB นั่นเอง 
  

นอกจากนั้นจากตารางที่ 6-9 และ 6-12 นั้น เมื่อพิจารณาโดยรวมทั้งสามเสนทาง พบวา
คาขนสงตอระยะทางของการขนสงทางทะเลระหวางประเทศนั้นอยูในเกณฑต่ําที่สุดเมื่อเทียบกับ
การขนสงในรูปแบบอ่ืน ในลําดับตอมาจะเปนการขนสงดวยรถไฟและเรือขนสงชายฝงซึ่งอยูใน
เกณฑที่ใกลเคียงกัน และทายสุดจะเปนการขนสงดวยรถหัวลากทางถนนซึ่งมคีาขนสงตอระยะทาง
ที่สูงที่สุด และยังพบอีกวาสําหรับคาขนสงตอระยะทางในการขนสงบางรูปแบบนั้นก็อยูในเกณฑที่
สูงจนเกินไปอีกดวย เชน การขนสงทางถนน การขนสงดวยเรือชายฝง หรือในสวนของการขนสง
ทางทะเลระหวางประเทศจากทาเรือสงขลาและทาเรือแหลมฉบังที่ยังไมสามารถแขงขันกับทาง  
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ทาเรือปนังได เปนตน โดยสาเหตุของปญหาเหลานี้จะกลาวถึงในหัวขอ 6.3 ซึ่งเปนปญหาที่จําเปน
จะตองไดรับการแกไขทั้งสิ้น 

 
6.3 ปญหาที่เกิดขึ้นสําหรับการขนสงในเสนทางที่ 3 และแนวทางแกไข 

 
ปญหาที่เกิดขึ้นสวนใหญไดกลาวถึงไปบางแลวในสวนของการวิเคราะหเสนทางที่ผานมา 

แตในสวนนี้จะเปนการกลาววิเคราะหอยางละเอียดและขยายปญหาดังกลาวไปสูสาเหตุของ
ปญหา และแนวทางในการแกไขทั้งในเชิงทฤษฎี (Theoretical) และที่สามารถรวบรวมไดจาก  
แนวคิดระหวางการสัมภาษณโดยเนนไปในเชิงปฏิบัติ (Practical) โดยจะกลาวถึงปญหาการขนสง
ทุกๆ สวน (ทุก Node และ Link) ที่เกิดขึ้นในเสนทางการขนสงที่ 3 คือเสนทางจากโรงงาน – ทาเรือ
สงขลา – ทาเรือแหลมฉบัง – ปลายทาง ซึ่งลวนแตมีผลกระทบตอคาใชจายในการขนสงที่เกิดขึ้น
ซึ่งถือเปนปจจัยสําคัญที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชเสนทางมากที่สุด โดยจะเนนการขนสง       
ในสวนของการขนสงลําเลียงสินคาชายฝงระหวางทาเรือสงขลา - ทาเรือแหลมฉบังเปนสําคญั 
 
 สําหรับปญหาแตละประการที่ผูศึกษาไดรับรูมานั้น ไดมาทั้งจากการสัมภาษณ การศึกษา
จากขอมูลทุติยภูมิ และจากการสังเกตการณจริง ซึ่งสามารถแบงกลุมของปญหาไดตามหลักการ
ขนสงทั่วไป ไดดังนี้ 
 

1. ปญหาดานอุปสงคการขนสง (Demand) 
2. ปญหาดานอุปทานการขนสง (Supply) 
3. ปญหาดานกฎระเบียบและขอบังคับตางๆ (Regulation) 

 
โดยทั้งสามกลุมของปญหานี้เปนสิ่งที่ไมสามารถแยกออกจากกันได กลาวคือ เปนสามสิ่งที่มี  
ความสัมพันธกันอยูตลอดเวลา ทั้งดานอุปสงคและอุปทานที่จะตองมีการดําเนินควบคูกันไป    
ภายใตการควบคุมของกฎหมาย ขอบังคับตางๆ ที่กําหนดโดยภาครัฐ ซึ่งความสัมพันธดังกลาว
สามารถเขียนเปนแผนภาพเพื่อใหมีความชัดเจนยิ่งขึ้นได ดังนี้ 
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รูปที่ 6.13 แผนภาพแสดงความสัมพันธระหวางปญหาสามดาน 
 

 และดวยเหตุผลดังกลาว ในแตละปญหาและแนวทางแกไขที่ผูศึกษาจะกลาวถึงตั้งแต   
หัวขอ 6.3.1 ตอจากนี้ไป จะกลาวโดยเรียงตามลําดับ Node และ Link ของการขนสงในเสนทางที่ 
3 ตั้งแตสินคาถูกขนสงออกจากโรงงานผูสงออกจนกระทั่งถึงปลายทางในตางประเทศ ซึ่งในแตละ 
ข้ันตอนการขนสงนั้นก็จะมีปญหาที่เกี่ยวเนื่องถึงทั้งทางดานของบุคลากร ระบบการบริการ 
กระบวนการใหบริการ รวมทั้งทางดานกฎระเบียบและขอบังคับตางๆ อยู โดยสามารถแยกประเด็น
ปญหาที่เกิดขึ้นในแตละสวนได ดังตารางตอไปนี้ 
 
ตารางที่ 6-13 รูปแบบปญหาที่เกิดขึ้นในแตละ Node และ Link การขนสง 

รูปแบบปญหา 
Node & Link บุคลากร ระบบ 

การบริการ 
กระบวน 

การใหบริการ 
กฎระเบียบ 
และขอบังคับ 

1. โรงงานผูสงออก     
2. การขนสงทางถนน    / 
3. ทาเรือสงขลา  / / / 
4. การขนสงดวยเรือขนสงสินคาชายฝง / / / / 
5. ทาเรือแหลมฉบัง   /  
6. การขนสงดวยเรือแมทางทะเลระหวางประเทศ /   / 
7. ศุลกากร / / / / 
8. ปลายทาง     
หมายเหตุ สําหรับที่โรงงานผูสงออกและประเทศปลายทางนั้น อยูนอกขอบเขตการวิจัย ผูศึกษาจึง
ไมไดทําการพิจารณาไว ณ ที่นี้ 

กฎ ระเบียบ ขอบังคับ 
(Regulation) 

อุปทานการขนสง 
(Transportation Supply) 

อุปสงคการขนสง 
(Transportation Demand)
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 จากตารางดังกลาวจะเห็นไดอยางชัดเจนวาสําหรับการขนสงในเสนทางนี้ สวนที่เปน
ปญหามากมายและหลายรูปแบบที่สุดนั้น ไดแก สวนของทาเรือสงขลา สวนของการขนสงดวย  
เรือชายฝง และสวนของศุลกากร 
 

6.3.1 ปญหาที่พบ 
 
6.3.1.1 โรงงานผูสงออก 
 

สําหรับในสวนนี้เปนสวนที่อยูนอกระบบการขนสงที่ผูศึกษาพิจารณา และไมได
เกี่ยวของในขอบเขตของวิทยานิพนธฉบับนี้ 

 
 6.3.1.2 การขนสงทางถนนดวยรถหัวลาก 
 

สําหรับปญหาการขนสงทางถนนสําหรับการบรรทุกสินคาจําพวกยางแหง (หรือ
ยางกอน  : Bale Rubber) เพื่ อการสงออกนี้  โดยหลักแลวเปนผลสืบเนื่องมาจาก            
ขอกําหนดน้ําหนักรถบรรทุกที่ไดประกาศไวโดยกรมทางหลวง (ซึ่งมีรายละเอียดระบุอยูใน
ภาคผนวก จ.) ดังที่ไดกลาวไปแลววาการบรรทุกสินคาเพื่อสงออกสินคาเหลานี้สวนใหญ
แลวจะใชการบรรจุในตูสินคาขนาด 20 ฟุต (ตูสั้น) ซึ่งมีขีดจํากัดทางดานน้ําหนักกําหนด
ไววา  น้ําหนักตู รวมน้ํ าหนักสินคาทั้ งหมด  (Max Gross Weight) บรรทุกได  30,480 
กิโลกรัม (67,200 lbs) น้ําหนักตูสินคาเปลา (Tare Weight) ประมาณ  2,230 กิโลกรัม 
(ประมาณ 4,920 lbs) ซึ่งสามารถบรรจุสินคา (Pay Load) ได 28,250 กิโลกรัม (62,280 
lbs) และมีปริมาตร (Cap. Cube) 33.2 ลบ.ม. (1,170 ลบ.ฟุต) ดังนั้นยานพาหนะที่จะใช
ขนสงทางถนน ก็คือ รถบรรทุกสิบลอ ซึ่งหมายถึง รถที่มี 3 เพลา 6 ลอ ชนิดเพลาที่ 2 และ 
3  เปนเพลาคู (Tandem Axle) ใชยางคู (ตามประกาศกรมทางหลวง) ซึ่งมีขนาดสามารถ
ขนตูสินคาไดเที่ยวละ 1 ตูสั้น และรถกึ่งพวง (เรียกกันวารถ 18 ลอ) ซึ่งจะประกอบไปดวย
รถหัวลาก หรือตัวลากจูงชนิดที่มี 3 เพลา 6 ลอ เพลาที่ 2 และ 3 เปนเพลาคู (Tandem 
Axle) (รถบรรทุกสิบลอ) และตัวรถพวงชนิดเพลาคู (Tandem Axle) ใชยางคู ซึ่งมีขนาด
สามารถขนตูสินคาขนาด 20 ฟุตไดเที่ยวละ 2 ตู ทั้งนี้ในปจจุบันน้ําหนักของการขนสง   
สินคาดวยรถบรรทุกทั้งสองประเภทนั้นอยูภายใตการควบคุมของประกาศผูอํานวยการ
ทางหลวงพิเศษ ผูอํานวยการทางหลวงแผนดิน และผูอํานวยการทางหลวงสัมปทาน เร่ือง 
หามใชยานพาหนะโดยที่ยานพาหนะนั้นมีน้ําหนักบรรทุกหรือน้ําหนักลงเพลาเกินกวาที่ได
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กําหนดเดินบนทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผนดิน และทางหลวงสัมปทาน ฉบับลงวันที่ 1 
กันยายน  พ .ศ. 2535 ซึ่งมีขอกําหนดสําหรับยานพาหนะที่ใชในการขนสงสินคาทั้ง       
สองชนิดดังกลาว ดังตอไปนี้ 

 
ขอความจากขอกําหนดน้ําหนักบรรทุกตามประกาศฯ ณ วันที่ 1 กันยายน 2535 

ตอนหนึ่งวา 
(4) ยานพาหนะ ที่มี 3 เพลา 6 ลอ ชนิดเพลาที่ 2 และ 3 เปนเพลาคู (Tandem 

Axle) ใชยางคู ตองมีน้ําหนักลงเพลาไม เกินเพลาละ 8,200 กิโลกรัม หรือน้ําหนัก      
ยานพาหนะรวมน้ําหนักบรรทุกไมเกิน 21,000 กิโลกรัม 
 (9) ยานพาหนะชนิดลากจูง และกึ่งพวง (Semi Trailer) 

        ข. ตัวรถกึ่งพวงชนิดไมเกิน 2 เพลาตองมีน้ําหนักลงเพลา ดังนี้ 
4) ชนิดเพลาคู (Tandem Axle) ใชยางคูหรือเกินกวาคู น้ําหนักลงเพลา
ไมเกิน 8,200 กิโลกรัม 

  
หลังจากนั้น เนื่องจากกรมทางหลวงไดเล็งเห็นความสําคัญของการขนสงและ

ความเสียหายที่เกิดกับเศรษฐกิจของประเทศ ประกอบกับเพื่อใหประชาชนไดรับประโยชน
จากการขนสงสูงที่สุด วันที่ 28 มกราคม 2546 จึงไดประกาศผอนผันเปนการชั่วคราวให
เพิ่มขีดจํากัดน้ําหนักลงเพลาหนา (ยางเดี่ยว) และเพลาหลัง (ยางคู) เปนเพลาละ 7,000 
และ 9,500 กิโลกรัม ตามลําดับ ซึ่งแสดงไดดังรูปที่ 6.14 และ 6.15 ในหนาถัดไป 

 
อยางไรก็ตาม ดังที่ไดกลาวไปแลววาสําหรับตูสินคาเปลาขนาด 20 ฟุตนั้น มี    

น้ําหนักประมาณ 2 ตัน และรถบรรทุก 10 ลอสําหรับขน 1 ตูส้ันนั้น มีน้ําหนักอยูประมาณ 
8 ตัน ดังนั้นเมื่อเทียบกับขอกําหนดจํากัดน้ําหนักรถบรรทุกที่ 26 ตันแลว ผูสงออกและ    
ผูขนสงจะสามารถบรรทุกสินคาไดน้ําหนักเพียงตูละ 26 – 2 – 8 = 16 ตัน (ไมเต็มทั้ง     
น้ําหนักและปริมาตร เพราะยาง 1 กอนมีปริมาตรประมาณไมเกิน 6 ลบ.ฟุต) เทานั้น สวน
สําหรับรถบรรทุกกึ่งพวง (Semi Trailer) 18 ลอ ที่สามารถขนไดเที่ยวละ 2 ตูนั้น เมื่อ      
น้ําหนักของตัวรถลากรวมกับตัวรถกึ่งพวงอยูที่ประมาณ 15 ตัน น้ําหนักตูสินคาเปลาอีก 2 
ตัน 2 ตู ดังนั้นเมื่อเทียบกับน้ําหนักที่กําหนด ผูสงออกและ/หรือผูขนสงจะสามารถบรรทุก
น้ําหนักสินคาได 45 – 15 – 2(2) = 26 ตัน หรือ เพียงตูละ 13 ตันเทานั้น ในขณะที่ตูสินคา 
20 ฟุต 1 ตู สามารถบรรทุกน้ําหนักสินคาประเภทยางกอนนี้ไดถึง 20 ตัน (เต็มที่ปริมาตร
กอนน้ําหนัก) เลยทีเดียว ดวยสาเหตุนี้ปญหาที่เกิดขึ้นตามมา คือ 
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รูปที่ 6.14 ขีดจํากัดน้ําหนักรถบรรทุกสิบลอ และรถบรรทุกกึ่งพวงตามประกาศในป พ.ศ.2535 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 6.15 ขีดจํากัดน้ําหนักรถบรรทุกสิบลอ และรถบรรทุกกึ่งพวงซึ่งไดรับการผอนผัน 

ในป พ.ศ.2546 
ที่มา : พ.ร.บ. จาก website ของกรมทางหลวง 

 
1. ผูประกอบการขนสงสามารถใชรถกึ่งพวง (Semi Trailer) ของตนขนสงสินคาได

เพียงเที่ยวละ 1 ตูส้ันเทานั้น มิฉะนั้นน้ําหนักจะเกินกวาที่ทางการกําหนดไว ซึ่งมี
ผลทําใหกระบวนการทํางานชาลง ตองขนสงหลายเที่ยวมากขึ้น และตนทุนการ
ขนสงตอตูและตอเที่ยวการขนสงของผูประกอบการขนสงเองก็สูงขึ้น ซึ่งจะสงผล
ตอเนื่องใหคาใชจายในการขนสงของผูสงออกหรือเจาของสินคาสูงขึ้นตามมา  
อีกดวย 

 
2. สําหรับในการขนสงสินคาจําพวกยางกอนจากโรงงานเพื่อการสงออกนี้ ในทาง

ปฏิบัติ ผูสงออกและผูขนสงจะบรรทุกเกินกวาน้ําหนักที่ทางการกําหนด คือ โดย
ทั่วไปจะใชรถบรรทุกสิบลอขนตูสินคาดังกลาว 1 ตู หรือจะใชรถกึ่งพวง (18 ลอ) 

4,600 8,200 8,200

7,000 9,500 9,500

4,600 8,200 8,200 8,200 8,200

7,000 9,500 9,500 9,500 9,500

รถสามเพลา ชนิดเพลาหลังยางคู
จํากัดน้ําหนักที่ 21,000 กิโลกรัม 

รถสามเพลา ชนิดเพลาหลังยางคู
จํากัดน้ําหนักที่ 26,000 กิโลกรัม 

รถหาเพลา ชนิดเพลาหนายางเดี่ยว
และสี่เพลาหลังยางคู จํากัดน้ําหนักที่ 37,400 กิโลกรัม 

รถหาเพลา ชนิดเพลาหนายางเดี่ยว
และสี่เพลาหลังยางคู จํากัดน้ําหนักที่ 45,000 กิโลกรัม 
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ขนตูสินคาดังกลาวเที่ยวละ 2 ตู โดยบรรจุสินคาตูละประมาณ 20 ตันทั้งหมด ซึ่ง
ในจุดนี้ เอง จึงเกิดการจับกุมโดยดานตางๆ ตามรายทางที่ตํารวจทางหลวง        
ไดจัดขึ้น และเมื่อการประนีประนอมเกิดขึ้นก็จะเปนสาเหตุของปญหาเรื่อง      
เงินนอกระบบตามรายทางในการขนสงทางถนนเกิดขึ้นตามมา จนในปจจุบัน   
ถือเปนเรื่องปกติและเปนอีกปญหาสําคัญที่เกิดขึ้นมาจนกระทั่งทุกวันนี้ (ขอมูล
จากการสัมภาษณผูประกอบการขนสงและผูสงออก) ถึงแมใน 3 เดือนที่ผานมานี้ 
(เม.ย. ถึง มิ.ย. 46) จะมีความเขมงวดในการจับกุมเพิ่มมากขึ้นก็ตาม 

 
ทั้งนี้ การท่ีผูสงออกตองบรรทุกสินคาถึง 20 ตันตอตู อาจเปนเพราะวากฎหมายที่

ประเทศของผูซื้อหรือประเทศปลายทางอนุญาตใหรองรับน้ําหนักสินคาในปริมาณนี้ได    
นอกจากนั้นเรื่องน้ําหนักบรรทุกนี้ยังมีผลในเรื่องของคาระวางการขนสงอีกดวย กลาวคือ 
ถาบรรจุสินคาดวยนํ้าหนักสินคาตามเกณฑที่กรมทางหลวงไดกําหนดไว สําหรับสินคา
ปริมาณเทาเดิม ผูสงออกจําเปนจะตองใชจํานวนตูสินคามากขึ้น ซึ่งจะสงผลใหผูสงออก
ตองรับภาระคาระวางการขนสงสูงขึ้น เนื่องจากการขนสงในแตละรูปแบบจะมีการคิด
คํานวณคาระวางตามจํานวนตูสินคาเปนหลัก ยิ่งไปกวานั้น สําหรับการขายภายใตเทอม 
FOB ซึ่งผูซื้อตองรับภาระคาใชจายในการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศ ก็คิดคา
ระวางตามจํานวนตูสินคาดวยเชนกัน ดังนั้นเมื่อมีตูสินคาจํานวนมากขึ้น ผูซื้อก็ตองรับ
ภาระคาใชจายในการขนสงมากขึ้น ซึ่งจะสงผลใหราคาตอหนวยน้ําหนัก (กิโลกรัมหรือ
ตัน) ของผลิตผลยางพาราสูงขึ้นตามไปดวย ตลอดจนอาจมีผลกระทบไปถึงตลาดการ   
ซื้อขายยางโดยรวมทั้งในดานการแขงขันกันระหวางผูสงออกไทยดวยกันเอง คือ ผูสงออก
รายที่บรรทุกน้ําหนักสินคาในหนึ่งตูนอยกวา จะตองรับภาระคาระวางสูงกวาผูสงออก  
รายอื่น ซึ่งจะทําใหเสียลูกคาและไมสามารถแขงขันกับผูสงออกรายอื่นๆ ได เนื่องจากมี 
ตนทุนการประกอบกิจการที่สูงกวา ตลอดจนอาจมีผลตอการซื้อขายยางฯ ในระดับ
ประเทศ คือ อาจทําใหผูซื้อหันไปซื้อยางฯ จากประเทศคูแขงอื่นๆ ที่เปนแหลงขายที่มี    
ตนทุนต่ํากวามากขึ้น และซื้อยางฯ จากประเทศไทยในปริมาณนอยลงก็เปนได 
 
6.3.1.3 ทาเรือสงขลา (Songkhla Port) 
 

ทาเรือน้ําลึกสงขลาถือไดวาเปนทาเรือหลักที่สําคัญที่สุดในภาคใตของประเทศ
ไทยในปจจุบันน้ี และยังเปนสวนที่สําคัญมากสําหรับการขนสงในเสนทางที่ 3  ซึ่งมีหนาที่
เสมือนประตูเชื่อมตอบานแรกที่จะนําสินคาจากการขนสงทางบกสูการขนสงทางทะเล ซึ่ง
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ในขณะนี้ ในสวนของทาเรือสงขลามีปญหาตางๆ เกิดขึ้นอยางมากมาย  ซึ่งลวนมี          
ผลกระทบตอคาใชจายในการขนสงสินคาซึ่งเปนปจจัยสําคัญที่สุดในการพิจารณาเลือกใช
เสนทางของทั้งผูซื้อในตางประเทศและผูขายหรือผูสงออกในประเทศไทยดวย ดังจะกลาว
ตอไปนี้ 

 
• ดานการเชื่อมตอและการเขาถึง (Accessibility) จากพื้นที่หลังทา 

 
สําหรับการขนสงสินคาจากพื้นที่หลังทาจะมาถึงในเขตทาเรือน้ําลึกสงขลาได

นั้น สามารถขนสงเขามาไดเพียงรูปแบบเดียวเทานั้น คือ ทางถนน เนื่องจาก     
ทาเรือสงขลาไมมีทางรถไฟเชื่อมตอ และยิ่งกวานั้นสําหรับการเชื่อมตอทางถนน
ระหวางอําเภอหาดใหญ  ซึ่งเปนศูนยกลางการคมนาคมของบริเวณภาคใต     
ตอนลางนั้น มีลักษณะเปนถนน 2 ชองทางยาวกวา 10 กิโลเมตร (จากถนน      
ทั้งหมดประมาณเกือบ 40 กิโลเมตร) ในชวงจากทาเรือสงขลา - เกาะยอ – แยก
บานน้ํากระจาย หรือบนทางหลวงหมายเลข 408 (ดังแสดงไดดังรูป 6.16) ซึ่งใน
ปจจุบันแมจะไมเกิดการติดขัดขึ้นบอยนัก แตในชวงเวลาใกลๆ เที่ยวเรือจะออก
จากทาเรือนั้นจะมีการจราจรที่คอนขางคับคั่งเกิดขึ้น และอาจไมเพียงพอที่จะ  
รองรับการขยายตัวของทาเรือสงขลาและปริมาณสินคาที่ผานเขา-ออกมากขึ้น  
ในอนาคต 
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เกาะ
ยอ

ถนน 2 ชองทาง จากแยก
บานน้ํากระจายจนถึงทา
เรือสงขลาเปนระยะทาง
ยาวกวา 10 กิโลเมตร

ทาเรือสงขลา

ศุลกากร 

นครศรีธรรมราช 

414  
หาดใหญ 
สายใหม หาดใหญ 

สายเกา 

แยกบานน้ํากระจาย 408 ปตตานี จะนะ 408

อ.เมือง 

ทะเลสาบสงขลา

สะพานติณสูลานนท

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 6.16 ถนน 2 ชองทางที่เชื่อมตอจาก 
แยกบานน้ํากระจาย (หาแยกเกาะยอ) กับทาเรือสงขลา 

 
 

สะพานติณสูลานนท  
มี 2 ชวง ยาวรวมกันกวา 3 กิโลเมตร 

สะพานติณฯ ซึ่งเปนสวนหนึ่งของทางหลวง 
หมายเลข 408 มีเพียง 2 ชองทาง 

 
รูปที่ 6.17 สะพานติณสูลานนท  

เปนสะพานเชื่อมระหวางเกาะยอกับแผนดินทั้งสองฝง 
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ทางหลวงหมายเลข 408 
ถนนบนเกาะยอ ซึ่งมี 2 ชองจราจร 

จากปลายสะพานติณฯ ฝงทาเรือฯ 
(หางจากทาเรืออีกประมาณ 5 กม.) 
มีระยะทาง 9 กม. จากหาแยกเกาะยอ 

รูปที่ 6.18 ถนนทางหลวงหมายเลข 408 มีเพียง 2 ชองทางจราจร 
 

• ดานการบริหาร จัดการทาเรือ (Port Management) 
 

ทาเรือสงขลาถือวาเปนทาเรือหลักที่สําคัญที่สุดแหงหนึ่งของภาคใตและของ
ประเทศไทยที่มีนโยบายการใหสัมปทานบริหารทาเรือโดยองคกรเอกชน (บริษัท 
เจาพระยาทาเรือสากล จํากัด) ที่มุงเนนการบริหารไปในเชิงกิจการพาณิชยมาก
กวาจะไดรับการมองวาเปนสาธารณูปโภคพื้นฐานของประเทศ ซึ่งภาครัฐบาล 
โดยกรมธนารักษไดใหสัมปทานกับบริษัทเอกชนผูบริหารเพียงเฉพาะพื้นที่ทาเรือ
เทานั้น ไมไดมีการวางเครื่องมือหรืออุปกรณตางๆ ที่จําเปนสําหรับการดําเนิน   
กิจการทาเรือไวใหเหมือนการจัดสัมปทานและบริหารจัดการในทาเรือแหลมฉบัง 
และเมื่อพิจารณาประกอบกับการที่ทาเรือสงขลาไมมีคูแขงขันระหวางผูใหบริการ
ทาเรือดวยกันเอง ซึ่งเปนการสนับสนุนใหเกิดลักษณะของตลาดผูขายรายเดียว 
(Monopoly) ขึ้น ดวยเหตุผลเหลานี้เอง ทาเรือสงขลาจึงไมไดรับการพัฒนาอยาง
ตอเนื่อง เพราะการลงทุนและพัฒนาสวนตางๆ ของทาเรือนั้นจะตองใชเงินลงทุน
ที่สูงและมีระยะเวลาการคืนทุนคอนขางยาวนาน ซึ่งจะกอใหเกิดความเสี่ยงตอ
องคกรผูบริหารสูงจนเกินไปถาจะใหองคกรดังกลาวเปนผูดําเนินการพัฒนาใน
ดานตางๆ ของทาเรือดวยตนเอง 
 

ยิ่งไปกวานั้น ในขณะนี้สัญญาเชาระหวางรัฐบาลและบริษัทเจาพระยาทาเรือ
สากล จํากัด ผูรับสัมปทานบริหารจัดการทาเรือนี้ไดหมดลงแลว เหลือเพียง     
การตอสัญญาแบบปตอป ซึ่งนาจะเปนอีกเหตุผลหนึ่งที่ทําใหไมมีการลงทุนใน  
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สิ่งอํานวยความสะดวกเพิ่มเติม หรืออาจกลาวไดวาเปนการยับยั้งการพัฒนาการ
ในดานตางๆ ที่ควรเกิดขึ้นมากขึ้นไปอีก ทั้งนี้เพราะไมทราบวาในปหนาบริษัทใด
จะเปนผูไดรับสัมปทานแทน นั่นเอง 

 
• ดานอุปกรณและเทคโนโลยีอํานวยความสะดวก (Equipment & Technology) 

 
สืบเนื่องมาจากปญหาการบริหารและจัดการที่ผิดรูปแบบในหัวขอที่ผานมา 

ประกอบกับการไมเห็นความสําคัญของทาเรือของรัฐบาลเอง สงผลใหทาเรือ
สงขลามีเครื่องมือและอุปกรณสําหรับการปฏิบัติงานภายในทาเรือที่ไมทันสมัย 
ไมเพียงพอ และไมไดรับการพัฒนามาเปนระยะเวลานานจวบจนกระทั่งปจจุบัน 
ซึ่งสามารถสังเกตไดจากความยาวหนาทาของทาเรือทั้งหมดยาว 510 เมตร มี
พิสัยสามารถรับเรือไดพรอมกัน 3 ลําในเวลาเดียวกัน แตทางทาเรือมีเครื่องมือ
และอุปกรณขนถายและยายสินคาสําหรับรองรับเรือที่เขามาในเวลาเดียวกันได
เพียง 2 ลําเทานั้น ถาเปนในกรณีนี้เรือลําที่ 3 ที่เขามาเทียบทาจําเปนตองจอดรอ 
และเครื่องมือที่มีดังกลาวยังทํางานไดชามาก เนื่องจากเปนเครื่องมือที่ไมทันสมัย 
คือ ทางทาเรือยังใชเครื่องมือ เชน Top Loader (ไมมี RTG) และเครนบนเรือ (ไม
มีเครนหนาทา หรือ Gantry Crane) ในการเคลื่อนยายสินคาภายในทาและ    
การขนยายสินคาระหวางเรือกับทาเรือ ตามลําดับ ยิ่งไปกวานั้นทางทาเรือยัง  
ขาดแคลนเทคโนโลยีดานการติดตอส่ือสารและการปฏบัติงานภายในทาอีกดวย 
ซึ่งในปจจุบันใชระบบการควบคุมดวยคน (Manual) และยังใชวิทยุส่ือสารระยะ
ใกล (Walkie-Talkie) ในการติดตอกันระหวางการปฏิบัติงาน 
 

ดังนั้น จากสาเหตุการขาดแคลนเครนหนาทา เรือที่จะสามารถเขามาเทียบ 
ทาเรือสงขลาไดนั้นจะตองมีเครนบนเรือเอง ซึ่งถือเปนสาเหตุสําคัญในการจํากัด
ประเภทเรือที่จะเขามาในเขตทาเรือ ยกตัวอยางกรณีที่เคยเกิดขึ้น คือ เครนของ
เรือที่เขามาเทียบทาเกิดเสีย ทางสายเดินเรือดังกลาวจําเปนตองจางบริษัทยกขน
และขนถายสินคาขางนอกมาทําการยกขนและลําเลียงสินคาลงจากเรือแทน ซึ่ง
บริษัทดังกลาวก็มีพฤติกรรมการคิดคาใชจายที่เอาเปรียบผูใชบริการอยางมาก 
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หนาทาไมมีเครื่องมืออํานวยความสะดวกใดๆ 
พรอมกับตองใชระบบควบคุมดวยคนเปนหลัก 

 

 

เรือที่เขามาเทียบทาตองมีเครนบนเรือเอง 

การขนถายสินคาจากเรือสูทา 
 

ตูสินคาที่ยกขนลงมาแลวจะถูกขนยายไปเก็บ 

รถบรรทุกจะนําตูสินคามาเก็บยัง 
ลานบริเวณหนาทาเรือ 

เครื่องมือยกขนตูสินคา 
 

 
รูปที่ 6.19 การปฏิบัติงานในทาเรือพรอมทั้งเครื่องมืออํานวยความสะดวกที่ใช 
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• ดานโครงสรางพื้นฐาน (Infrastructure) 
 

นอกจากปญหาของทาเรือสงขลาทางดานของการขาดแคลนอุปกรณและ
เทคโนโลยีที่ เหมาะสมแลว ยังมีปญหาสําคัญดานของโครงสรางพื้นฐาน 
(Infrastructure) ในเรื่องของรองน้ําอีกดวย กลาวคือ ทาเรือสงขลาเปนทาเรือ     
ที่ประกาศใชชื่อวา “ทาเรือน้ําลึก” ซึ่งเปนทาเรือที่มีวิสัยสามารถรับเรือที่กินน้ําลึก
ไดถึง 9.00 เมตร ตามที่ไดประกาศไว ถือเปนทาเรือที่ใหญและมีความลึกหนาทา
มากที่สุดในภาคใต  แตอยางไรก็ตาม  ทางทาเรือไมสามารถทําให เปนไป           
ดังประกาศได ตั้งแตอดีตจนปจจุบนั ทาเรือสงขลาก็ยังไดรับผลกระทบจากปญหา
ในเร่ืองความตื้นเขินของรองน้ําอยูเสมอ กลาวคือ ในทางปฏิบัติทาเรือสามารถรับ
เรือที่มีน้ําลึกไดเพียงไมถึง 7.00 เมตรเทานั้น  ซึ่งถาเรือกินน้ําลึกมากกวานี้       
เล็กนอยตองทอดสมอรออยูที่เกาะหนูเกาะแมวเพื่อรอจังหวะที่น้ําขึ้นเสียกอน    
จึงจะเขามาได และดวยสาเหตุนี้เองซึ่งเปนสาเหตุสําคัญที่มีผลในการจํากัดขนาด
ของเรือที่จะเขามาเทียบทา และยังเปนขอจํากัดในเรื่องของปริมาณสินคาที่เรือ
สามารถจะขนไดอีกดวย  

 
นอกจากนั้นเมื่อพิจารณาประกอบกับปญหาทางดานการขาดแคลนเครื่องมือ

และอุปกรณหนาทาดวยแลว เรือที่สามารถจะเขาเทียบทาเรือสงขลาไดนั้น จะ
เปนไดเพียงเรือ Feeder ขนาดเล็กถึงกลาง ที่สามารถขนตูสินคาไดประมาณ   
เที่ยวละไมเกิน 200 ถึง 300 ตู และยังจําเปนตองมีเครนบนเรือเองอีกดวย ดังนั้น
ดวยความไมยืดหยุนของทาเรือที่จํากัดศักยภาพของกระบวนการขนสงเหลานี้เอง 
จึงสงผลใหการขนสงสินคาออกจากทาเรือสงขลาไปยังปลายทางตางประเทศ   
จําเปนตองมีการถายลําขึ้นเรือแมที่ทาเรือใหญทาอื่นเพื่อขนสงตอไปยังประเทศ
ปลายทางตางๆ ซึ่งในกรณีศึกษานี้ก็ไดแก การแวะถายลําที่ทาเรือฮองกงและ   
ทาเรือสิงคโปร ในกรณีปลายทางประเทศจีน และญี่ปุน ตามลําดับ ซึ่งทําใหจะ
ตองมีการยกขนและขนถายสินคาหลายรอบ  (Double Handling) และดวย
สาเหตุทั้งหมดที่กลาวมานี้ ประกอบกับความเปนทาเรือนอกเสนทาง (Out Port) 
ของเสนทางการบริการของสายเรือแมทั้งหลายดวยแลว (ตางจากปนังที่เปน 
International Port) ลวนแตจะมีผลทําใหคาระวางการขนสงตอหนวยสินคา (โดย
ทั่วไปคิดเปนตูสินคา) สูงขึ้นทั้งสิ้น หรืออาจกลาวไดวาไมทําใหเกิดการประหยัด
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ตอขนาด (Economy Of Scale) ในการขนสง นั่นเอง และยิ่งไปกวานั้น ดวย     
สถานการณเหลานี้ยังจะมีผลกระทบสําคัญถึงเรื่องของความนาดึงดูดของทาเรือ
ที่มีตอสายเดินเรือตางๆ ที่จะเขามาใหบริการอีกดวย ซึ่งจะสังเกตเห็นไดอยาง   
ชัดเจนวา ดวยสวนหนึ่งของขอจํากัดเหลานี้ ทําใหในขณะนี้ทาเรือสงขลามี     
สายเดินเรือทั้งหมดที่เขามาใหบริการอยูเพียง 3 สายเรือรวมทั้งหมด 6 เที่ยวตอ
สัปดาหเทานั้น ซึ่งการแขงขันกันนอยเพียงนี้ ก็นับเปนอีกปจจัยหนึ่งที่มีผลทําให
คาระวางการขนสงจากทาเรือสงขลานี้อยูในระดับสูงกวาทาเรืออ่ืนอยูอีกดวย 
 

 
 
 
 
 
 

รูปที่ 6.20 
มาตรวัดระดับการกินน้ําลึกของเรือ (Draft) 

 ซึ่งสําหรับทาเรือสงขลา 
ในขณะนี้เรือที่กินน้ําลึกเกิน 7.00 เมตร  

ไมสามารถเขาเทียบทาไดเนื่องจากขอจํากัดของรองน้ํา 
  

จากที่กลาวมาแลวจะเห็นวามีปญหาดานอื่นๆ เกิดขึ้นตามมาอีกมากมาย
จากปญหาในเรื่องของรองน้ํา  ซึ่งเปนปญหาที่มีสาเหตุมาจากเหตุการณ         
ทางธรรมชาติ เชน กระแสน้ํา ตะกอนใตพื้นน้ํา ฯลฯ ที่ไมสามารถแกไขอยางถาวร
ได ดังนั้นจึงตองมีการขุดรองน้ําอยางสม่ําเสมอ โดยสําหรับในกรณีของทาเรือ  
น้ําลึกสงขลานี้ มีสัญญาระหวางองคเอกชนผูบริหาร (บริษัท เจาพระยาทาเรือ
สากล จํากัด) กับทางภาครัฐฯ วา ทางรัฐบาล โดยกรมเจาทา กองขุดและรักษา
รองน้ําจะเปนผูดูแลเรื่องการขุดรองน้ําในสวนนี้ ซึ่งจากขอมูลที่ไดจากการ
สัมภาษณพบวาทางภาครัฐบาลเองไมไดใหความสนใจและเอาใจใสกับปญหา
เหลานี้อยางตอเนื่องและสม่ําเสมอ จนในบางครั้งทางบริษัทเจาพระยาทาเรือ
สากลตองลงทุนทําการขุดดวยตนเอง 
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• ดานความสมดุลของสินคาขาเขาและขาออก (Balance of Goods) 
 

ดังที่ ไดทราบอยูแลววาการขนสงเพื่ อการสงออกสินคาในปจจุบันนี้           
โดยสวนใหญแลวจะขนสงในระบบการบรรจุตูคอนเทนเนอร ไมเวนแมกระทั่ง 
ผลิตผลยางพาราที่ผูศึกษากําลังพิจารณาอยูนี้ดวย จากการศึกษาขอมูลตางๆ 
และการสังเกตการณจริง พบวาทาเรือสงขลาเปนทาเรือที่มีสัดสวนของสินคา    
สงออกตอสินคานําเขาอยูในเกณฑที่สูงมาก กลาวคือ มีสินคาสงออกมาก แตมี
สินคานําเขานอย โดยที่สินคาสงออกสวนใหญสามารถแบงไดเปนอาหารกระปอง
ประมาณรอยละ 60 ยางพารารอยละ 30 และอื่นๆ อีกรอยละ 10 ในขณะที่     
การนําเขาสินคาทางทาเรือในเรือแตละเที่ยวนั้น สวนใหญจะมีตูสินคาเปลาเขา
มาดวยถึงรอยละ 90 ซึ่งแสดงใหเห็นถึงความไมสมดุลที่เกิดขึ้นอยางรุนแรง
ระหวางสินคาขาเขาและขาออก ซึ่งจะสงผลกระทบตอเนื่องไปถึงความไมสมดุล
ของตูเปลาและตูสินคาระหวางขาเขาและขาออกอีกดวย  

 
สาเหตุหนึ่ง อาจเนื่องมาจากประเภทของสินคาที่สงออกของประเทศไทยเปน

สินคาเกษตรกรรมซึ่งเปนสินคามูลคาต่ํา และในการขนสงตอเที่ยวนั้นจําเปนตอง
ใชตูสินคาจํานวนมาก ในขณะที่สินคานําเขาสวนใหญเปนสินคามูลคาสูงและ       
ใชจํานวนตูสินคานอยกวากันมากและนอกจากนั้นยังไมคอยมีการนําเขาสินคา
ทางทาเรือสงขลานี้อีกดวย นั่นคือ สามารถกลาวไดวาเมื่อไรก็ตามที่ตองการ     
สงสินคาออกทางทาเรือสงขลา ทาเรือจะไมมีตูเปลาตั้งทิ้งไวใหบริการอยูเลย     
จึงจําเปนตองนําเขามาจากที่อ่ืน ซึ่งสามารถสังเกตไดจากการสงออกในเสนทางที่ 
2 และ 3 ที่มีการใชทาเรือสงขลาเปนจุดสงออกที่สําคัญ  โดยในการขนสงใน    
เสนทางที่ 2 จะมีการลากตูเปลาเขามาจากทาเรืออ่ืนอยางทาเรือสิงคโปรหรือสีหนุ
ดวยเรือ Feeder และจากทาเรือแหลมฉบังสําหรับการขนสงในเสนทางที่ 3 และ
จะเห็นไดอีกวากิจกรรมการลากตูเปลาจากแหลงอื่นเขามาเพื่อนํามาบรรจุสินคา
โดยเฉพาะนั้นเปนการลงทุนการขนสงที่สูงมาก (เทียบไดกับการวิ่งรถบรรทุก 
เที่ยวเปลาเลยทีเดียว) กลาวไดวาเปนกิจกรรมที่ไมสรางคุณคา (Non Value 
Added Activity) ในระบบการขนสง ซึ่งจะสงผลตอเนื่องใหคาใชจายในการขนสง
รวมตลอดเสนทางและการขนสงตอหนวยสูงขึ้นอยางมากโดยเฉพาะคายกขนและ
ขนถายตูสินคา (สังเกตเห็นไดอยางชัดเจนจากการขนสงในเสนทางที่ 2 กรณี
ปลายทางประเทศญี่ปุน)  
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 6.3.1.4 การขนสงดวยเรือชายฝง 
 

นอกจากปญหาในเรื่องของการขาดแคลนบุคลากรผู เชี่ยวชาญในกิจการ  
พาณิชยนาวีซึ่งเปนปญหาสําคัญของการเดินเรือทุกแขนงที่ส่ังสมกันมานานในวงการ  
การเดินเรือไทยแลว สําหรับในสวนของการขนสงสินคาดวยเรือสินคาชายฝงในปจจุบันนี้ 
ยังมีปญหาตางๆ เกิดขึ้นอีกมากมายหลายดาน ดังจะกลาวตอไปนี้ 

 
• ดานการบริการ (Service) 
 

ทุกวันนี้ การใหบริการขนสงสินคาดวยเรือชายฝงระหวางภาคตะวันออกกับ
ภาคใตตอนลางของประเทศไทย มีผูใหบริการอยูเพียงรายเดียวเทานั้น คือ บริษัท 
นามยืนยง ชิปปง จํากัด (โดยจากขอมูลภาคสนาม ทราบมาวาในชวงเดือน
สิงหาคม ป 2546 นี้ กําลังจะมีผูใหบริการเพิ่มอีกหนึ่งราย) โดยมีเรือสินคาวิ่ง    
ขนสงอยู 5 ลํา เปนเรือขนาดเล็ก 4 ลํา และขนาดใหญอีก 1 ลํา (ดังที่ไดกลาวไป
แลวในสวนของบทที่ 3 ที่ผานมา) และดวยบริการที่มีความไมแนนอนสูง กลาวคือ 
เรือที่จะเขามารับสงสินคานั้น มาไมตามเวลาที่กําหนดไว จนบางครั้งเกิดความ 
ลาชาจนทําใหสินคาตกเรือแมที่ทาเรือแหลมฉบัง ทั้งนี้เพราะสาเหตุหลักในเรื่อง
ของการขาดแคลนตูสินคาที่จะนํามาใหกับผูสงออกใชในการบรรจุสินคา กอนอ่ืน
ผูศึกษาจะขอกลาวใหเห็นถึงกระบวนการติดตอเพื่อใหไดมาซึ่งตูสินคาเปลา
สําหรับผูสงออกเสียกอน ซึ่งมีลําดับและขั้นตอนตามแผนภาพนี้ 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 6.21 แผนภาพแสดงลําดับกระบวนการติดตอเพื่อใหไดมาซึ่งตูสินคาเปลาของผูสงออก  

ในกรณีการขนสงสินคาดวยเรือขนสงสินคาชายฝง 

Exporter 

NYY สายเรือแม 

Importer : Bridgestone

Imp. Agent  : TEISE 

4 

2 

5

Long Term  
Contract 3

1 
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จากแผนภาพขางตนสามารถอธิบายไดดังนี้ เมื่อผูนําเขาในตางประเทศ 
(Importer) ยกตัวอยางเชนบริษัท  Bridgestone ในประเทศญี่ ปุ น  ตองการ
ยางพารา RSS3 จากผูสงออกในประเทศไทย ก็จะทําการติดตอกับตัวแทนซื้อ 
(Importer’s Agent) ของตนที่อยูในประเทศไทย ซึ่งก็คือบริษัท TEISE ใหทําการ
ตกลงซื้อขายกับผูสงออกในไทย พรอมกับจองระวางเรือ เที่ยวเรือ ณ  ทาเรือ 
แหลมฉบังเปนที่ เรียบรอย หลังจากนั้น กอนถึงวันเรือออกประมาณ  1 ถึง 2 
สัปดาห สายเรือแมดังกลาวจะนําตูเปลาตามจํานวนที่ตกลงไวกับผูสงออกและ   
ผูนําเขามาทิ้งไวในเขตทาเรือแหลมฉบัง โดยจะเปนทาไหนก็แลวแตการจองเวลา
เขาเทียบทาของเรือแมลํานั้นๆ หลังจากนั้นเมื่อไดสมควรแกเวลา สายเรือชายฝง
จะสงเรือของตนออกตระเวนเขารับตูเปลาเหลานั้นทั้งหมดจากทุกๆ ทา ที่มีตูเปลา
ที่ผูสงออกหรือลูกคาของตนตองการในเขตทาเรือแหลมฉบัง เมื่อทําการผานพิธี
ศุลกากรตามระเบียบ จากนั้นจึงจะสามารถลากตูสินคาเปลาดังกลาวออกจาก 
ทาเรือแหลมฉบังไปยังทาเรือสงขลา เพื่อนําไปใหกับผูสงออกบรรจุสินคาได 

 
โดยสําหรับปญหาหลักที่เกิดขึ้นในกระบวนการขนสงดวยเรือชายฝงซึ่งเปน

สวนสําคัญที่สุดในเสนทางที่ 3 นี้ก็คือ เร่ืองของการขาดแคลนตูสินคา กลาวคือ 
ปญหาเกิดขึ้นมาจากการเตรียมตูสินคาของสายเรือแมใหกับสายเรือชายฝง   
ภายในทาเรือแหลมฉบังไมทันเวลา อาจจะเปนดวยสาเหตุจากความสัมพันธ      
ที่ไมดีระหวางกัน หรือเรือที่ขนสงเกิดขัดของ เสีย เขาทาเรือไมได ลาชา ฯลฯ และ
ดวยความไมไดมาตรฐานของตูสินคาที่ไมผานเกณฑที่ผูซื้อปลายทางกําหนดไว
เชน ผนังตูตองไมเปนสนิม เพดานตูตองไมร่ัวซึม ถามีไม ไมตองไมมีเสี้ยน เพื่อ
ปองกันความเสียหายที่จะเกิดขึ้นกับสินคาที่ขนสง นั่นเอง จึงทําใหมีตูสินคา       
ที่สมบูรณและสามารถนํามาใชไดไมเพียงพอกับความตองการ อยางนี้เอง เมื่อ
เกิดความลาชาหรือความไมตรงเวลาขึ้นตั้งแตตนทาง จึงสงผลใหกระบวนการ
การขนสงตางๆ ที่จะดําเนินตามมาเกิดความลาชาและความไมแนนอนขึ้นดวย 
และยังสงผลตอเนื่องไปถึงความมั่นใจและความนาเชื่อถือของบริการที่มีตอ       
ผูใชบริการอีกดวย ซึ่งทําใหผูสงออกตองรอตูสินคาอยูนาน โดยไมมีกําหนดเวลา 
ที่แนนอน แทนที่จะไดทําการบรรจุสินคาทันทีหลังจากที่ผลิตเสร็จ นอกจากนี้ 
ความไมแนนอนของการบริการเรือชายฝงนี้ ยังมีสาเหตุเนื่องมาจากผูใหบริการ
ขนสงชายฝงเองรอที่จะรวบรวมสินคาใหไดมากพอในเรือ 1 ลํา เพราะถามีสินคา
นอยเกินไปจะไมคุมกับการลงทุนขนสงใน 1 เที่ยว ซึ่งทั้งนี้เปนเพราะวาการขนสง     
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สินคาในรูปแบบนี้ ในปจจุบันยังขึ้นอยูกับผูใชบริการเพียงไมกี่รายหลักๆ ดังนั้นถา
ผู ใชบ ริการเหลานี้ ไมมีป ริมาณสินค าที่ จะตองส งก็จะทํ าให โอกาสเกิด           
ความไมแนนอนมีสูงขึ้น นั่นเอง ดังเคยเกิดเหตุการณสําคัญในวงการคายางฯ เมือ่ 
2 ปที่แลว คือบริษัทผลิตและสงออกยางฯ รายใหญรายหนึ่งซึ่งเปนลูกคาสําคัญ
ของบริษัทเดินเรือชายฝง นามยืนยง จํากัด ดังกลาว ไดปดกิจการลงดวยเหตุผล
บางประการ จนมีผลทําใหบริษัท นามยืนยงเอง ตองหยุดพักกิจการการขนสงดวย
เรือสินคาชายฝงระหวางทาเรือสงขลาและทาเรือแหลมฉบังลงชั่วคราวดวยเชนกนั 
จนกระทั่งเพิ่งฟนตัวกลับมาเมื่อประมาณกลางเดือนมิถุนายน พ.ศ. 2546 นี้เอง
ดวยการทดลองขนสงลําเลียงสินคาประเภทไมยางพารากอนในเบื้องตน 

 
นอกจากผลกระทบตางๆ ดังที่ไดกลาวไปแลว จากสาเหตุในเรื่องของความ  

ไมแนนอนในการสงมอบตูสินคาระหวางเรือแมและเรือขนสงชายฝงนั้น ยังสง   
ผลเสียที่สําคัญอื่นใหเกิดขึ้นอีก โดยเฉพาะอยางยิ่งในเรื่องของการทําใหเรือขนสง
ชายฝงไมสามารถวางแผนลวงหนาสําหรับการเขาไปรับตูเปลาในเขตทาเรือ 
แหลมฉบังได สงผลใหไมมีตารางการใชทา (Window) (ดังแสดงในหนา 212) ที่
แนนอน ทั้งนี้เนื่องจากทางสายเรือชายฝงไมอาจทราบไดเลยวาตูสินคาเปลาที่ตน
ติดตอไวจะเขามาถึงเมื่อไร ดังนั้นจึงตองรอเวลาจนกระทั่งไดรับทราบแลววา      
ตูเปลาจํานวนดังกลาวไดมาอยูที่ทานั้นๆ แลว พรอมกับเวลาที่ทาเรอืวาง หลงัจาก
นั้นจึงจะสามารถเขาไปรับตูจํานวนดังกลาวได และทุกเที่ยวในการวนเรือเขาไป
รับตูเปลาจากทาเรือตางๆ นั้น เรือจะตองวนเขาไปรับตูจากทาเทียบเรือตางๆ 
อยางนอย 3 ทา จากปญหาที่กลาวมาทั้งหมดสามารถกลาวสรุปใหเห็นอยาง    
ชัดเจนยิ่งขึ้นถึงสาเหตุหลักของความไมแนนอนในบริการการขนสงดวยเรือขนสง
สินคาชายฝงที่เกิดขึ้นในรูปของแผนภาพไดดังนี้ 
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รูปที่ 6.22 แผนภาพแสดงปญหาและสาเหตุของปญหาในเรื่องของความไมแนนอน 

ของบริการการขนสงสินคาชายฝงในปจจุบัน 
 

นอกจากปญหาที่นํามาซึ่งความลาชา ที่กอใหเกิดความไมแนนอนของบริการแลว ปญหา
สําคัญอีกอยางหนึ่งในดานการบริการของเรือขนสงสินคาชายฝง ก็คือ เร่ืองของประสิทธิภาพของ
เรือที่ใชอยู กลาวคือ ปจจุบันเรือที่ทางบริษัท นามยืนยง ใชขนสงและลําเลียงระหวางทาเรือสงขลา
และแหลมฉบังนั้นเปนเรือที่มีอายุเกือบ 30 ป (เชน เรือเชียงใหม ถูกสรางตั้งแตป ค.ศ.1975) ซึ่ง  
ทําใหมีความลาหลังทั้งในดานของประสิทธิภาพเทคโนโลยี และที่สําคัญที่สุดและมีผลตอการ    
ตัดสินใจในการเลือกใชบริการของผูใชบริการโดยเฉพาะอยางยิ่งในดานของความปลอดภัย และ
เมื่อพิจารณาประกอบกับความเสี่ยงจากการขนสงสินคาทางทะเล* (ซึ่งมีสูงกวาทางบก) ดวยแลว 
จึงเปนเหตุผลอีกประการหนึ่งที่กอใหเกิดผลทางดานลบตอความเชื่อถือของผูใชบริการ อีกดวย 
 
 
 
 
 

 
* โดยทั่วไปการรับประกับความเสี่ยงในการขนสงสินคาทางทะเลของบริษัทประกันทั่วไปนั้น จะรับเฉพาะเรือที่มี
อายุไมเกิน 15 ป เพราะถาเปนเรือที่เกากวานี้ บริษัทประกันจะเก็บคาเบี้ยประกันแพงมากจนทําใหบริษัทเดินเรือ
ไมทําประกันไปเอง ซึ่งสําหรับในกรณีนี้ในตางประเทศไดนํามาใชเปนกลวิธีในการควบคุมคุณภาพของเรือ     
ทางออมดวย 

ขาดแคลนตูสินคา 

ไมมีเวลาเขาทาเรือ 
ที่แนนอน

ปญหา 
ความไมแนนอนของบริการ

ผูประกอบการเรือขนสงชายฝงเอง
รอรวบรวมสินคาใน 
แตละเที่ยวการขนสง

- เรือแมไมตรงเวลา 
- ตูที่ไดมาไมผานมาตรฐาน 



 208

ตารางที่ 6-14 ตารางการใชทาเรือที่ไดรับการจองลวงหนาไวจากเรือที่จะเขาเทียบทา 
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ตารางที่ 6-14 ตารางการใชทาเรือที่ไดรับการจองลวงหนาไวจากเรือที่จะเขาเทียบทา (ตอ) 
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• ดานความรวมมือระหวางแตละฝาย (Cooperation) 
 

เปนที่ทราบกันดีวาในปจจุบันนี้เสนทางที่ 3 ยังไมไดรับความนิยมจากผูใช
บริการ ไมวาจากทั้งผูใชบริการอยางผูสงออก ผูนําเขา หรือผูใหบริการขนสง 
จําพวกสายเดินเรือ ตัวแทนสายเรือ หรือตัวแทนตูสินคาก็ตาม ทั้งนี้เหตุผลหลัก
เปนเพราะเรื่องของคาใชจายในกิจกรรมการขนสงตางๆ ที่คอนขางสูงกวา         
ในเสนทางอื่น จากขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณและจากการวิเคราะหที่ผานมา
พบวาตนทุนการประกอบการขนสงสินคาชายฝงระหวางทาเรือสงขลา  –      
แหลมฉบังนี้อยูในเกณฑที่สูง ไมวาจะเปนคาน้ํามันดีเซล คายกขนตูสินคาที่    
เกิดขึ้นในทั้งสองทาเรือ คาใชจายที่ถูกเรียกเก็บจากทาเรือโดยเฉพาะในทาเรือ
สงขลาซึ่งไมมีมาตรการพิเศษเพื่อรองรับและสนับสนุนการขนสงรูปแบบนี้ (ตาง
จากทาเรือแหลมฉบังที่อยางนอยก็ยังมีอัตราพิเศษสําหรับคายกขนตูสินคาใน
กรณีการขนสงสินคาดวยเรือชายฝง) จนในบางครั้งเรือขนสงชายฝงเองจําเปน
ตองเลือกใชทาเรือเอกชนอื่นแทนทาเรือสงขลาในการรับและสงสินคาเลยทีเดียว 
 

• ดานกฎระเบียบ ขอบังคับ (Regulation) 
 

สําหรับปญหาทางดานกฎระเบียบและขอบังคับที่เปนอุปสรรคตอการขนสง
ดวยเรือชายฝงในเสนทางที่ 3 นี้มีอยู 2 สวนหลักๆ ไดแก สวนแรก เปนสวนของ
การที่ยังมีการบังคับใชกฎหมายพระราชบัญญัติเดินเรือในนานน้ําสยาม พ.ศ. 
2456 อยูในปจจุบัน  ซึ่ง พ .ร.บ. นี้ถือเปนกฎหมายที่ เกาแกและลาสมัย เปน
กฎหมายที่ไมไดรับการปรับปรุงและทบทวนใหเหมาะสมพอที่จะสามารถรองรับ
สถานการณที่เกิดขึ้นในปจจุบันและที่จะเกิดขึ้นในอนาคตได ทั้งนี้อาจมีสาเหตุ
เนื่องมาจากความไมมีเสถียรภาพและไมตอเนื่องของคณะผูบริหารประเทศ 
ประกอบกับการไมเห็นความสําคัญทางดานการขนสงทางทะเลของภาครัฐบาล
เองดวย 
 

และสวนที่สอง เปนสวนของกฎหมายศุลกากรที่เกี่ยวของกับการผานพิธีการ          
ใบขนสินคาขาออกและตรวจปลอยสินคาขาออก ณ จุดตรวจปลอยของทาเรือ    
ที่ดานศุลกากรแหงหนึ่งแลวขนสงโดยรถยนต รถไฟ หรือเรือลําเลียง เพื่อนําไป
บรรทุกลงเรือหรือสงออก ณ  ทาหรือดานศุลกากรอีกแหงหนึ่ง ตามประมวล
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ระเบียบปฏิบัติศุลกากรขอ 3 01 09 02 (รายละเอียดแสดงอยูในภาคผนวก ฉ.) 
ซึ่งมีลักษณะไมเอื้ออํานวยตอการขนสงดวยเรือชายฝงอยางยิ่ง 
 

ลําดับความเริ่มจากปญหาในเรื่องความลาชาและการสูญหายของเอกสาร 
และขั้นตอนการปฏิบัติงานศุลกากรที่ซ้ําซอน (Double Customs Clearance) ที่
เกิดขึ้นตั้งแตกอนป พ.ศ. 2540 ในกรณีการขนสงสินคาออกดวยเรือขนสงสินคา
ชายฝง และทาเรือแหลมฉบัง (ดังที่ไดกลาวไปบางแลวในสวนของการวิเคราะห
เสนทางที่ 3) กลาวคือ เมื่อมีการสงออกในเสนทางนี้ สินคาของเจาของสินคาจะ
ไดรับการตรวจปลอยที่ดานศุลกากรสงขลา จากนั้นตัวแทนออกของจะเปนผูนํา 
ใบขนสินคาที่ผานการตรวจปลอยที่ดานแลวไปยื่นใหกับทางดานศุลกากร    
แหลมฉบัง (ระหวางเวลาเดียวกันกับที่สินคากําลังถูกลําเลียงอยูระหวางทาเรือ
สงขลาและทาเรือแหลมฉบัง) เพื่อใหศุลกากรแหลมฉบังไดรับทราบเมื่อสินคา   
ดังกลาวถูกขนสงมาถึง และทําการรับบรรทุกเมื่อถูกยกขนขึ้นเรือแม ทั้งนี้      
เนื่องมาจากกฎหมายศุลกากรกําหนดใหสามารถทําการรับบรรทุกไดเฉพาะที่ทา
สุดทายที่จะทําการสงออกไปนอกราชอาณาจักรไทยเทานั้น จากนั้นปญหา       
จะเกิดขึ้นที่ เอกสารดังกลาวมักจะสูญหายและมีจุดผิดพลาด  ซึ่ งจําเปน          
ตองทําการแกไข ในขณะที่การแกไขนั้นเปนไปดวยความลาชา ยากลําบาก และ
วุนวาย ซึ่งสงผลตอเนื่องใหทั้งระบบการขนสงเกิดความผิดพลาดและความสับสน
ไปทั้งหมด ไมวาจะเปนทางดานการขนสงสินคาระหวางประเทศ การรบัสินคาของ
ผูนําเขาในตางประเทศ ซึ่งจะสงผลใหเกิดปญหาสําคัญที่ตอเนื่องมา ซึ่งก็คือ
ความลาชาของการขอคืนเอกสารชดเชยภาษี  (เชน  แบบ  BOI, 19 ทวิ หรือ     
แบบชดเชยภาษีมุมน้ําเงิน) ที่ผูสงออกควรจะไดรับสิทธิประโยชนภายหลัง      
การสงออกสินคาแลว  

 
จากนั้นมาเมื่อเกิดปญหาเหลานี้ข้ึนบอยคร้ัง ทางกรมศุลกากรจึงไดเล็งเห็น

ความสําคัญ และเพื่อกําจดัอุปสรรคและอํานวยความสะดวกใหกับการขนสงและ
ลําเลียงสินคาในกรณีนี้ใหมากขึ้น ในชวงป พ.ศ. 2540 จึงไดมีการเปลี่ยนแปลง
หนาที่ในสวนของการนําสงใบขนฯ ดังกลาวไปยังทาเรือแหลมฉบังจากเดิมซ่ึงเปน
หนาที่ของตัวแทนออกของเอง เปลี่ยนไปเปนเจาหนาที่ศุลกากรดําเนินการแทน 
และตอมาในวันที่  22 มีนาคม  พ .ศ . 2543 จึงไดประกาศใหการปฏิบัติงาน         
ในสวนของการรับบรรทุกในใบขนสินคาขาออก ในกรณีดังกลาวนี้ สามารถให
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สถานที่ที่ทําการตรวจปลอยที่ติดตั้งระบบ EDI (Electronic Data Interchange) 
แลว ตั้งหนวยรับบรรทุกดําเนินการรับบรรทุกในใบขนฯ นั้นเอง โดยไมตองสง    
ใบขนฯ ดังกลาวไปใหทาเรือที่ทําการสงออกใหเปนผูทําการรับบรรทุกอีกตอไป 
(พรอมทั้งใหมีการเปลี่ยนแปลงในประมวลระเบียบปฏิบัติศุลกากรในป พ.ศ. 
2544 ดวย)  

 
แตอยางไรก็ดี ระเบียบที่ประกาศออกมานั้น ไมสามารถเกิดขึ้นในทางปฏิบัติ

ได เนื่องมาจากความขัดแยงในผลประโยชนกันเองระหวางหนวยงานศุลกากร
แหลมฉบังกับศุลกากรสงขลา ซึ่งถาระเบียบดังกลาวนี้สามารถปฏิบัติไดสําเร็จ
ศุลกากรแหลมฉบังก็จะไมไดรับคาแรงนอกระบบอยางที่เคยได นั่นเอง (สําหรับ
ปญหาในเรื่องนี้ จะกลาวในสวนของหนวยงานศุลกากรเองในลําดับตอไป) จงึเปน
ปญหามาจนกระทั่งอีก 3 ปตอมา ในวันที่ 17 มีนาคม พ.ศ. 2546 ไดมีการย้ํา   
คําสั่งปฏิบัติฯ ดังกลาวมายังดานศุลกากรที่เกี่ยวของอีกครั้งหนึ่ง (ประกาศของ
ทางกรมศุลกากร ผูศึกษาไดแนบไวในสวนของภาคผนวก  ฉ .) จนกระทั่ ง   
กระบวนการในปจจุบันเริ่มเปนไปในแนวทางที่ดีขึ้นๆ คือ มีความสะดวกกระทั่งวา
เมื่อเจาของสินคาไดรับการตรวจปลอยสินคาจากดานศุลกากรสงขลาเรียบรอย
แลว ทางดานสงขลาเอง ดวยระบบ EDI จะทําการสงเอกสารสําแดงรายละเอียด
ของสินคา หมายเลขตู หมายเลข seal ฯลฯ เพียงใบเดียวทางโทรสารไปยัง
ศุลกากรแหลมฉบังเพื่อรับทราบและควบคุมการยกขนสินคาขึ้นเรือแม หลังจาก
ทางสายเรือไดรับสินคาขึ้นเรือเรียบรอย ก็จะออกเอกสาร Shipping Manifest 
เพื่อแสดงใหทราบวาสินคาดังกลาวไดเขามาอยูในความรับผิดชอบของตนอยาง
ครบถวนสมบูรณแลว ทางศุลกากรแหลมฉบังเองก็จะสงเอกสารดังกลาวดวย  
โทรสารกลับมายังดานศุลกากรสงขลาเพื่อใหทําการรับบรรทุก นั่นเอง เปนอันวา
เสร็จส้ินกระบวนการ ซึ่งภายใตกระบวนการนี้ ผูสงออกสามารถขอรับเอกสาร   
ขอคืนและชดเชยภาษีไดภายในระยะเวลาไมเกิน 10 วัน จากที่เคยตองสิ้นเปลือง
เวลารอนานถึง 3 ถึง 6 เดือนภายใตกระบวนการเดิม อยางไรก็ตาม ถึงแมในทาง
ทฤษฎี พิธีการศุลกากรจะสามารถปรับปรุงไดสะดวกอยางนี้ แตวิถีทางการปฏิบัติ
ที่ผานมาตลอด 3 ปก็ยังเปนขอโตแยง ขอสงสัย และเปนสาเหตุหลักที่ทําใหเกิด
ความไมมั่นใจตอผูสงออกอยูนั่นเอง 
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6.3.1.5 ทาเรือแหลมฉบัง 
 

สําหรับในกระบวนการขนสงสินคาดวยเรือชายฝงนี้ ทาเรือแหลมฉบังจะมีบทบาท
สําคัญในการถายลําสินคา (Transshipment) ที่ไดรับการนําเขามาจากทาเรือสงขลาเพื่อ
ยกขนสินคาขึ้นเรือแมตอไป จากขอมูลที่ศึกษาพบวาในปจจุบันกระบวนการทํางานในสวน
ของการถายลําสินคาของทาเรือแหลมฉบังนี้ยังไมมีประสิทธิภาพสูงเพียงพอเมื่อเปรียบ
เทียบกับทาเรือสิงคโปร กลาวคือ ยังไมทันสมัย และยังมีงานดานเอกสารอยูอีกมาก จึงทํา
ใหมีข้ันตอนการดําเนินงานคอนขางมาก ไมวาจะเปนในสวนของการถายลําระหวางเรือ 
ขนสงชายฝงกับเรือแมระหวางประเทศ หรือถายลําระหวางเรือแมตางประเทศดวยกันเอง 
ก็ตาม 
 
6.3.1.6 การขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศ 

 
นอกจากปญหาที่ เกิดขึ้นในเรื่องของการขาดแคลนบุคลากรที่ ได เปรยไว            

ในสวนของการขนสงสินคาชายฝงแลว สําหรับในสวนของการขนสงสินคาทางทะเล
ระหวางประเทศนี้ ยังมีปญหาในเรื่องของความลาหลัง และความไมเปนสากลของ
กฎหมายการรับขนของระหวางประเทศ พ.ศ. 2481 ที่ไดมีการบังคับใชอยู (ถึงแมจะไดรับ
การปรับปรุงใหมมาจนถึง พ.ศ. 2534 แลวก็ตาม) ซึ่งควรไดรับการทบทวนและปรับปรุงให
มีความเหมาะสมกับสถานการณที่เปนอยูในปจจุบันมากขึ้น (ความเห็นจากผูประกอบการ
หลายฝายที่เกี่ยวของ) 

 
 6.3.1.7 ศุลกากร 
 

นอกจากปญหาทางดานศุลกากรที่ไดกลาวไปแลวในสวนของการขนสงและ
ลําเลียงสินคาชายฝง สําหรับในสวนนี้จะเปนปญหาสําคัญของหนวยงานศุลกากรเอง      
ที่เกี่ยวเนื่องทั้งในดานของบุคลากร ระบบ และกระบวนการใหบริการในกรณีการขนสง
ทั่วๆ ไป  โดยปญหาหลักที่สําคัญที่ สุดในปจจุบันตามที่ผูศึกษาไดรับขอมูลมาจาก      
ความคิดเห็นของบุคคลทุกฝายที่เกี่ยวของ ก็คือ ปญหาเรื่องของเงินนอกระบบ (Tea 
Money) ที่เกิดขึ้นระหวางหนวยงานศุลกากรกับผูมาติดตอ ซึ่งมักจะเปนตัวกลางอยาง
บริษัทตัวแทนออกของ (บริษัท Shipping) ที่ทําหนาที่จัดการงานดานพิธีการเหลานี้แทน  
ผูสงออก และจากสถานการณจริงนั้น อาจกลาวไดวาในวงการการสงออก มีเงินสวนนี้เกิด
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ขึ้นจนเปนเรื่องปกติเลยทีเดียว ซึ่งลวนเปนการประพฤติมิชอบและใชอํานาจทางกฎหมาย
ในทางที่ผิดของบุคลากรแตละระดับในหนวยงานเอง ซึ่งถาผูที่มาติดตอไมมีคาใชจายใน
สวนนี้ให กระบวนการทํางานตางๆ ก็จะดําเนินไปไดอยางไมสะดวกสบายนัก ทั้งๆ ที่ใน
ชวงหลังกระบวนการทํางานตางๆ ของกรมศุลกากรเองก็ไดนําระบบ EDI เขามาใชในการ
ติดตอและสงผานขอมูลกันระหวางหนวยงาน และสงผานขอมูลระหวางตัวแทนและ/หรือผู
สงออกดวย ซึ่งมีผลทําใหตนทุนการดําเนินงานของตัวแทนหรือผูสงออกเหลานั้นสูงขึ้น ใน
ขณะที่ตนทุนการดําเนินงานของหนวยงานศุลกากรเองกลบัลดลงก็ตาม นอกจากนั้นจาก
การสังเกตการปฏิบัติงานในหนวยงานศุลกากรเอง ผูศึกษาพบวายังมีงานที่ใชระบบ
เอกสาร (Paper Work) หลงเหลืออยูอีกมาก ซึ่งลวนเปนระบบที่สามารถนํามาซึ่งความ 
ผิดพลาดอันจะกอใหเกิดการเสียเวลา และความยุงยากในการแกไข รวมทั้งยังทําใหตนทนุ
การดําเนินงานสูงขึ้นอีกดวย 

 
6.3.2 วิเคราะหปญหาและเสนอแนวทางแกไขในการขนสงสินคาดวยเรือชายฝง 

 
จากที่กลาวมาแลว จะเห็นไดอยางชัดเจนวาการขนสงสินคาดวยเรือชายฝงในประเทศไทย

ระหวางทาเรือสงขลา – แหลมฉบังในกรณีศึกษานี้ มีปญหาและอุปสรรคตางๆ เกิดขึ้นมากมาย   
ไมวาจะเปนในดานของระบบและกระบวนการใหบริการทั้งของการขนสงชายฝงเอง และสวนที่
เกี่ยวเนื่องรอบขาง เชน ทาเรือสงขลา ศุลกากร เปนตน ซึ่งจากการวิเคราะหปญหาในดานระบบ
การบริการและกระบวนใหบริการทั้งหมดแลวนั้น สามารถกลาวไดวาสาเหตุของปญหาสําหรับการ  
ขนสงในสวนนี้ที่ทําใหระดับความนาเชื่อถือและความสะดวกสบายไมสูงเทาที่ควร หรืออาจกลาว
ไดวาไมมีความตองการ (Demand) การขนสงในสวนนี้เกิดขึ้นมากเทาที่ควรนั้น เนื่องจาก การไมมี
อุปทานการขนสง (Transportation Supply) ที่จะสามารถรองรับความตองการหรือปริมาณสินคา
ที่มีไดอยางมีประสิทธิภาพเพียงพอ เนื่องมาจากหลายๆ สาเหตุ ตลอดจนยังมีราคาคาขนสงที่    
สูงกวาในเสนทางอื่น และในอีกดานหนึ่ง การขนสงจากทาเรือแหลมฉบังก็ยังไมเปนที่ดึงดูด 
(Attraction) กับผูซื้อในตางประเทศซึ่งมักจะเปนผูเลือกเสนทางการขนสงไดมากเพียงพอ อีกดวย 
ดังนั้นผูศึกษาจึงตองหาแนวทางและมาตรการในการดึงความตองการเหลานี้กลับมาโดยเฉพาะ
ดวยมาตรการทางดานราคา นอกจากนี้ นอกจากการแกไขปญหาในสวนของการขนสงดวยเรือ   
ขนสงสินคาชายฝงจะเปนวัตถุประสงคหลักขอหนึ่งของการวิจัยครั้งนี้แลว ผูศึกษายังเห็นวาการ  
ขนสงในสวนนี้ยังเปนสวนสําคัญที่มีหนาที่เชื่อมโยงระบบการขนสงทั้งหมดตั้งแตตนทางและ  
ปลายทางของเสนทางที่ 3 เขาดวยกัน ดังนั้น จึงควรไดรับการพิจารณาใหเปนจุดสําคัญในการ   
แกไขปญหาตางๆ ของระบบ โดยสําหรับแนวทางในการแกไขปญหานั้นผูศึกษาจะมุงเนนไปใน 
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แนวทางการแกไขปญหาระยะสั้นที่สามารถปฏิบัติได และจะมีการเสนอแนะแนวทางการแกไขเชิง
ปฏิบัติในระยะยาวไวอีกดวย โดยไดกลาวไวอยางคอนขางชัดเจนดังตอไปนี้ 

 
ดังที่ไดกลาวไปแลววาสําหรับการขาย-สงออกผลิตผลยางพาราจากผูสงออกไทยไปยัง

กลุมประเทศจีนและญึ่ปุนนั้นสวนใหญหรือแทบจะทั้งหมดเปนการขายในรูป FOB ซึ่งหมายความ
วาผูนําเขาในตางประเทศเปนผูเลือกทาเรือตนทางที่ใชในการสงออกหรือจุดสงออก โดยจะ
พิจารณาเสนทางที่มีคาใชจายที่ต่ําที่สุดที่เกิดจากการรวมกันระหวางราคายางที่ไดรับกับคาขนสง
สินคาทางทะเลระหวางประเทศเปนสําคัญ และจากที่ไดกลาวไปแลวอีกวา  

ราคาขาย = ตนทุนประกอบการผลติยางพารา + กําไร + คาขนสงภายในประเทศ ….. (1) 
ราคาซื้อ    = ราคาขาย + คาขนสงระหวางประเทศ           ..… (2) 
 
ดังนั้น จะเห็นวาดวยพฤติกรรมการซื้อ ขาย สงออกดังกลาว ความตองการ (Demamd) 

การขนสงดวยเรือขนสงสินคาชายฝงในกรณีการสงออกผลิตผลยางพาราที่ศึกษาอยูนี้ เมื่อ
พิจารณาจากสมการทั้งสองดังกลาว จะเกิดขึ้นไมไดหรืออาจจะเกิดขึ้นไดยากถาคาใชจายในสวน
ของคาขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศจากทาเรือแหลมฉบังไปยังประเทศปลายทาง (จีนหรือ
ญี่ปุน) ไมไดถูกทําใหลดลงจนสามารถแขงขันกับทาเรือตนทางอื่นอยางทาเรือปนัง (ในเสนทางที่ 1 
กรณีปลายทางประเทศญี่ปุน) หรือทาเรือสงขลา-สิงคโปร (ในเสนทางที่ 2 กรณีปลายทางประเทศ
จีน) ได และจนสามาถดึงดูดผูนําเขาใหเขามาใชบริการเสนทางทาเรือแหลมฉบังได ไมวาราคายาง
จะลดต่ําลงเพียงใด (ในเกณฑที่เปนไปได) ก็ตาม ดังนั้น ผูศึกษาเห็นวาการขนสงในสวนนี้ควรจะได
รับการพิจารณาใหเปนจุดเริ่มตนในการแกไขปญหาของระบบการขนสงในเสนทางที่ 3 และจึงตาม
มาดวยการแกปญหาในสวนของการขนสงสินคาดวยเรือขนสงสินคาชายฝงโดยใหการสนับสนุน
ดวยมาตรการตางๆ ที่มีผลทําใหคาใชจายการขนสงในสวนนี้ลดต่ําลง ซึ่งจะมีผลตอราคายาง FOB 
แหลมฉบัง (ในสมการที่ 1) โดยตรงตอไป 

 
จากขอมูลในตารางที่ 6-4 ถึง 6-6 จะเห็นวา ในปจจุบันคาระวางการขนสงสินคาทางทะเล

ระหวางประเทศระหวางทาเรือแหลมฉบัง - ประเทศจีน (ทาเรือ Shanghai) และประเทศญี่ปุน 
(MAIN PORT) อยูที่ระดับ 300 และ 450 US$ ตอตู ซึ่งสูงกวาตนทางทาเรือปนัง ซึ่งอยูที่ระดับ 
250 และ 360 US$ ไมมากนัก (สวนจากทาเรือสงขลาไปยังปลายทางจีนและญี่ปุนอยูที่ระดับ 390 
และ 680) ดังนั้นเพื่อเปนการกระตุนใหอุปสงคการขนสงในเสนทางที่ 3 นี้เกิดขึ้น ผูศึกษาจึงได
เสนอแนวทางดําเนินการในการแกไขปญหา ดังนี้ 

 



 216

1. อาศัยกลไกการตลาดตกลงและทําสัญญาซื้อขายระวางเรือระหวางสายเดินเรือที่ให
บริการอยูในทาเรือแหลมฉบังกับผูสงออกไทยซึ่งมีสินคาที่จะสงออกเปนประจําและ
ตอเนื่องในระยะยาว ซึ่งจะทําใหผูซื้อในประเทศปลายทางไดรับคาระวางลดลง 

2. ใหมีการทําสัญญาบริการ (Service Contract) ระหวางรัฐบาลหรือองคกรอยางสภา  
ผูสงออกสินคาทางเรือ ซึ่งถือไดเปนตัวแทนหรือศูนยรวมของการซื้อ ขาย สงออก และ
การขนสงสินคาที่มีอํานาจในการตอรองในระดับสูง กับสายเดินเรือ (อาจเปนสายที่มี
อํานาจตอรองต่ํา หรือสายเรือที่ยังไมมีชื่อเสียงมากนัก) ที่ใหบริการในเสนทางนี้ 
(แหลมฉบัง - จีน และแหลมฉบัง - ญี่ปุน) เพื่อใหไดรับราคาคาระวางบริการขนสงการ
ขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศต่ําลงกวาราคาตลาด ลักษณะเดียวกันกับ
สัญญาที่มีอยูระหวางไทย โดยสภาผูสงออกสินคาทางเรือแหงประเทศไทยกับ       
สายเดิน เรือ  COSCO และ  China Shipping ของจีน ในป จจุบั น  โดยอาจมีขอ        
แลกเปลี่ยนหรือขอเสนอคือ เราจะมีปริมาณสินคาที่คอนขางคงที่ ตอเนื่อง แนนอน 
และสม่ําเสมอ เทาไร อยางไรในแตละเดือน 

3. อาศัยการทําสัญญาดานการขนสง การคาระหวางภาครัฐบาลของประเทศไทยกับ   
รัฐบาลของประเทศปลายทาง โดยมีวัตถุประสงคใหคาขนสงทางทะเลระหวาง
ประเทศต่ําลง 

4. สนับสนุนใหเกิดการขนสงสินคาออกโดยใชเสนทางภายในประเทศ โดยเฉพาะ    
อยางยิ่งทาเรือสงขลา และทาเรือแหลมฉบัง โดยปรับเปลี่ยนวิธีปฏิบัติในกระบวนการ
ตางๆ ในเสนทางนี้ใหมีความสะดวก รวดเร็ว และมีประสิทธิภาพมากขึ้น ดวยความ
รวมมือจากทุกผายที่เกี่ยวของ ไมวาจะเปนทั้งผูใหบริการ (Service Provider) ผูใช
บริการ (Users) และผูควบคุม (Regulator) ในระบบการขนสง 

 
จากที่กลาวมา เปนเพียงการสรางความตองการการขนสงใหเกิดขึ้นในสวนปลายของ   

เสนทางการขนสงที่ 3 เทานั้น หลังจากแกไขปญหาในสวนของคาขนสงสินคาทางทะเลระหวาง
ประเทศ ซึ่งเปนพจนที่สองในสมการที่ (2) เสร็จส้ินแลว ถาราคาซื้อที่เกิดกับผูนําเขาในเสนทางที่ 3 
ยังสูงกวาในเสนทางที่ 1 และ 2 อยู การสงออกในเสนทางที่ 3 หรือการขนสงดวยเรือขนสงชายฝง
ในกรณีนี้ก็ยังไมอาจเกิดขึ้นไดอยูนั่นเอง ดังนั้น จากสมการที่ (2) เมื่อแกไขปญหาในพจนที่สอง
เสร็จส้ินแลว จําเปนจะตองมีแนวทางในการแกปญหากับพจนแรก (ซึ่งถูกกระจายใหเห็นอยูใน   
สมการที่ (1)) โดยจะมุงเนนไปยังคาขนสงภายในประเทศ ซึ่งเปนพจนสุดทายในสมการที่ (1) หรือ
หมายถึงการขนสงดวยเรือขนสงสินคาชายฝงระหวางทาเรือสงขลาและทาเรือแหลมฉบัง นั่นเอง  

 



 217

20%

1%

4%

49%

13%

3%
10%

1
2
3
4
5
6
7

สําหรับแนวทางการแกไขในกรณีคาใชจายการขนสงภายในประเทศนั้น ผูศึกษาไดเสนอวา
ควรเริ่มตนมุงไปที่ปริมาณยางที่สงออกไปยังปลายทางประเทศญี่ปุนเสียกอน เนื่องจาก ในเสนทาง
ที่ 3 นี้มีคาขนสงภายในประเทศ (จนถึงทาเรือแหลมฉบัง) สูงกวาคาใชจายสวนเดียวกันในเสนทาง
ที่ 1 (จนถึงทาเรือปนัง) เพียง 19,967 – 17,437 = 2,530 บาทตอตูเทานั้น ซึ่งผูศึกษาเห็นวานาจะ
ทําใหลดลงมาไดอยางไมยากนัก แตเมื่อเทียบกับในเสนทางที่ 2 คาขนสงในสวนดังกลาว (ในกรณี
การขนสงปลายทางประเทศจีน) มีความแตกตางกันมากจนเกือบเทาตัว ดังแสดงในตาราง 

 
ตารางที่ 6-15 การเปรียบเทียบคาใชจายการขนสงภายในประเทศ (Inland Transport) ระหวาง 3 
เสนทางการขนสง (บาท/ตูสินคา) 

Route 2 Inland Transportation 
Expense 

Route 1* 
Japan China 

route 3* 

Expense 17,437 18,955 10,242 19,967 
* คาใชจายที่แสดงในตาราง มีอัตราเทากันทั้ง 2 ประเทศปลายทาง (จีน และญี่ปุน) 

 
จากการวิเคราะหที่ผานมาในสวนของเสนทางที่ 3 ประกอบกับตารางที่ 6-15 ดังกลาว  

พบวาสําหรับคาใชจายการขนสงภายในประเทศในเสนทางที่ 3 19,967 บาทตอตูนี้ ประกอบไป
ดวยคาขนสงชายฝง 9,700 บาท หรือเปนสัดสวนสูงถึงรอยละเกือบ 50 เลยทีเดียว ดังแสดงใน 
แผนภูมิดานลาง (ยกมาจากรูปที่ 6.11) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ดังนั้นคาใชจายในสวนนี้ซึ่งถือเปนสัดสวนที่สูงมาก จึงเปนคาใชจายที่ควรไดรับการแกไข

ใหลดต่ําลงเปนอันดับแรก (และคาใชจายในสวนอื่นอยูในเกณฑที่ปกติ) ไมวาจะดวยวิธีการหรือ

เรือชายฝง

โรงงาน - ทาเรือสงขลา
Other ChargesB/L Fee 

THC 
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แนวทางใดก็ตามที่พอจะเปนไปได โดยในที่นี้ผูศึกษาไดนําเสนอการแกไขปญหาในระยะตางๆ ไว
หลายแนวทาง ดังจะกลาวตอไปนี้ 
 

แนวทางการแกไขปญหา 
  

หลังจากอุปสงคในเสนทางการขนสงที่ 3 นี้ไดรับการกระตุนใหเกิดขึ้นแลวดวย
มาตรการตางๆ ในสวนของการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศดังที่ไดกลาวไปแลว
ขางตน ซึ่งไมเพียงแตจะทําใหคาระวางการขนสงสินคาระหวางประเทศลดต่ําลงแลว ยัง
เปนการเปลี่ยนทิศทางการไหล (Flow) ของสินคาที่สงออกไปยังกลุมประเทศเอเซีย   
ตะวันออกกลับมาจากเสนทางทาเรือปนังและทาเรือสิงคโปรใหกลับเขามาในประเทศไทย
อีกดวย 

 
สําหรับแนวทางการแกไขปญหาระยะสั้นในการขนสงชายฝงสําหรับปริมาณ

ยางพาราปลายทางประเทศญี่ปุน (เสนทางที่ 1) ซึ่งมีคาใชจายการขนสงภายในประเทศ
รวมไมตางจากเสนทางที่ 3 มากนัก จะมุงเนนที่จะพยายามลดตนทุนของผูประกอบการ
เรือชายฝงที่ดําเนินการอยูในปจจุบันลง ซึ่งจะสงผลตอเนื่องใหคาใชจายที่เกิดขึ้นกับผูใช
บริการและ/หรือผูสงออกสําหรับการขนสงในรูปแบบนี้ลดต่ําลง ทั้งนี้ เพื่อเปนการเพิ่ม    
อุปสงคการขนสงในเสนทางนี้อีกทางหนึ่ง นั่นเอง ดังนั้นสําหรับการพิจารณาปญหาใน 
แนวทางนี้ ผูศึกษาจึงไดทําการศึกษาถึงตนทุนรายการสําคัญๆ ที่ผูใหบริการเรือชายฝง
ตองรับภาระ และคาใชจายในการขนสงที่เกิดขึ้นกับผูใชบริการใน 1 เที่ยวของการขนสง
สินคา 1 ตูสินคา (ขนาด 20 ฟุต) เพื่อจะหาแนวทางซึ่งสามารถลดคาใชจายการขนสงที่
เกิดขึ้นในสวนนี้ลง โดยสามารถรวบรวมขอมูลไดจากการสัมภาษณผูประกอบการเรือ  
ชายฝงดังกลาว ซึ่งก็คือ บริษัท นามยืนยง ชิปปง จํากัด และจากการอางอิงในแบบจําลอง
การขนสงที่ทางบริษัท โกลเดน แพลน จํากัด ไดเคยศึกษาไวอีกทางหนึ่ง ซึ่งจะทําการ
ศึกษาอยูบนสมมติฐานที่วา “ความตองการการใชการขนสงในเสนทางนี้มีมากพอและมี
เกิดขึ้นอยางตอเนื่อง (ดวยมาตรการตางๆ ในสวนของการขนสงทางทะเลระหวาง
ประเทศ)” โดยมีลําดับการพิจารณาขอมูลจากทั้ง 2 แหลง ดังตอไปนี้ 
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• ตนทุนการประกอบการ : พิจารณาจากแบบจําลองที่ไดมีการศึกษาไวแลวของ
บริษัทที่ปรึกษา โกลเดน  แพลน  จํากัด ในโครงการศึกษาเพื่อพัฒนาระบบ       
การขนสงชายฝง ในป พ.ศ. 2542 และจากการสัมภาษณผูใหบริการจริง 

 
สําหรับในสวนขอมูลจากแบบจําลองนี้ ผูศึกษาจะนํามาใชเปนเพียงแนวทาง

ในการพิจารณาถึงตนทุนที่ผูประกอบการเรือชายฝงตองรับภาระตอการขนสง  
สินคาบรรจุตูคอนเทนเนอรตอหนึ่งตูสินคา (ซึ่งเปนขอมูลสวนที่ไมสามารถ      
รวบรวมจากการสัมภาษณและสอบถามไดทั้งหมด เนื่องจากขอมูลตนทุนเปน
ความลับทางธุรกิจ) โดยสําหรับการวิเคราะหแบบจําลองคาใชจายของการขนสง
ดวยเรือชายฝงที่ เกิดขึ้นกับผูขนสง (หรือผูประกอบการขนสงชายฝง) นี้  มี       
โครงสรางตนทุนการดําเนินการ (Operating Cost) แบบจําลอง และคาใชจายที่
ตองใชสําหรับเรือขนาดตั้งแต 500 ถึง 10,000 DWT เมื่อป พ.ศ. 2542 เปนดังนี้ 

 
ตารางที่ 6-16 วิเคราะหสัมประสิทธิ์คาใชจายการขนสงทางเรือ 

คาสัมประสิทธ์ิ 
รายการ b0 b1 b2 

สมการคาใชจาย  
เมื่อ Y = คาใชจาย (บาท/วัน) 

Capital 7908.97 -4.1419 0.0021 Y = b0 + b1*DWT + b2*DWT^2 
Manning 3119.4 4.4954 -0.0001 Y = b0 + b1*DWT + b2*DWT^3 
Maintenance 6805.45 0.1647 - Y = b0 + b1*DWT 
Fuel 7510.02 6.463 - Y = b0 + b1*DWT 
Others 626.076 0.403 - Y = b0*DWT^b1 

 
ตารางที่ 6-17 คาใชจายการขนสงทางเรือที่เกิดกับผูขนสง  

Vessel Operation Cost at various DWT (baht/Day) 
รายการ 500 1000 1500 2000 3000 4000 5000 10000 

Capital 6,363    5,867   6,421   8,025 14,383   24,941    39,699   76,490 
Manning   5,342    7,515   9,638  1,710  5,706   19,501    23,096    38,073 
Maintenance   6,888    6,970   7,053   7,135   7,300     7,464      7,629      8,452 
Fuel 10,742  13,973 17,205 20,436 26,899   33,362    39,825    72,140 
Others   7,661  10,130 11,929 13,395 15,773   17,712    19,378    25,623 

Total 36,996  44,455 52,246 60,701 80,061 102,980  129,627  320,778 
หมายเหต ุคาที่ไดในตาราง สามารถคํานวณไดจากสมการในตารางที่ 6-16 

 ที่มา : รายงานการศึกษาโครงการศึกษาเพื่อพัฒนาระบบการขนสงชายฝง สพว. (2544) 
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ถึงแมการวิเคราะหคาใชจายในตารางดังกลาวจะสามารถนํามาใชไดอยางมี
ประสิทธิภาพก็ตอเมื่อเรือที่ใชในการขนสงตองเปนเรือสินคาทั่วไปหรือสินคา     
เทกองเทานั้น แตอยางไรก็ดี ก็ยังสามารถนําไปใชเปนแนวทางสําหรับการอางอิง
ในการวิเคราะหและประมาณการถึงคาใชจายสําหรับการขนสงดวยเรือชายฝงใน
รูปแบบของเรือบรรทุกสินคาคอนเทนเนอรได โดยจากตารางขางตนประกอบกับ
ขอมูลที่ผูศึกษาไดเก็บและรวบรวมมาทั้งจากการสัมภาษณและไดจากเอกสาร
ตางๆ พรอมทั้งพิจารณารวมกับตารางที่ 5-4 (ในบทที่ 5) สามารถประมาณตนทุน
ที่ผูประกอบการเรือขนสงชายฝง (บริษัท นามยืนยง ชิปปง จํากัด) ที่ตองรับภาระ
อยูในปจจุบัน ในเสนทางทาเรือแหลมฉบัง – ทาเรือสงขลา โดยพิจารณารวมกับ
ขอมูลสําคัญๆ ไดดังตอไปนี้ 
 

- ขอมูลเรือ 
เรือที่ใชขนสงชายฝงในกรณีการขนสงสินคาบรรจุตูคอนเทนเนอรนี้ มี

ระวางลําละ 1,000 เดทเวทตัน (DWT) และมีเครื่อง 2 ตัว โดยมีกําลัง
เครื่องๆ ละ 238.48 แรงมา (HP) 

 
- ขอมูลการขนสงและตนทุน ประกอบไปดวย 

ส วนแรก  ตนทุ น ในส วนของการปฏิบั ติ งานของเรือ  (Vessel 
Operation Cost) พิจารณาจากตารางที่ 6-17 ที่ขนาดเรือ 1,000 DWT 
โดยไมรวมคาน้ํามัน คิดเปน 44,455 – 13,973 = 30,482 บาทตอวัน แต
ในขณะที่เสนทางจากทาเรือแหลมฉบังไปจนถึงทาเรือสงขลา (ขาเดียว) 
ใชเวลาเฉลี่ย 2 วัน ดังน้ัน ตนทุนในสวนนี้ คิดเปนประมาณ 2 * 30,482 
= 60,964 บาทตอขา โดยในแตละขา สามารถขนตูสินคาไดโดยเฉลี่ย 42 
ตู ดังนั้น คิดเปนตนทุนเฉลี่ยตอตูสินคาเทากับ 60,964 / 42 = 1,451.5 
บาทตอตู ดังนั้นถาพิจารณาการขนสงทั้งขาไปและขากลับ (1 เที่ยว) คิด
เปนตนทุนการปฏิบัติงานรวม 2 * 1,451.50 = 2,903 บาทตอตู 

สวนที่สอง คาน้ํามัน  ซึ่งในแตละขาของการขนสง รวมระหวาง         
ที่เรือแลนและเรือจอดทั้งหมดแลว สําหรับเรือที่ใชเครื่องยนตในระดับนี้ 
จะใชน้ํามันวันละประมาณไมเกิน 1,700 ลิตร (ขอมูลจากการสัมภาษณ) 
โดยใชน้ํามันโซลาดีเซล ซึ่งมีราคาเฉลี่ยอยูที่ระดับ 14 บาทตอลิตร ดังนั้น 
ในการขนสงทั้ง 2 วัน คิดเปนตนทุนคาน้ํามันทั้งหมด 2 * 14 * 1,700 = 
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47,600 บาทตอขา หรือ 47,600 / 42 ซึ่งประมาณเทากับ 1,133.33 บาท
ตอตู ดังนั้นถาพิจารณาการขนสงทั้งขาไปและขากลับ (ในหนึ่งเที่ยวการ
ขนสง) คิดเปนตนทุนการปฏิบัติงานรวม 2 * 1,133.33 = 2,266.67 บาท
ตอตู 

และสวนที่สาม สวนสุดทายของตนทุนรายการสําคัญ ก็คือ ตนทุนใน
สวนของกิจกรรมการยกขนตูสินคาที่ทาเรือ ทั้งการขนยายภายในทาเรือ 
(Wharfage) แล ะ  ก า รย ก ขน ขึ้ น แ ล ะล งระห ว า ง เรื อ กั บ ท า เรื อ 
(Stevedorage) โดยในที่นี้จะเรียกรวมวา Handling Charge เนื่องจาก 
ทั้งทาเรือแหลมฉบังและทาเรือสงขลาไดคิดคาใชจายทั้งสองกิจกรรมนี้
เปนอัตรารวมรายการเดียว โดยตนทุนในสวนการขนยายตูสินคา           
ที่ผูประกอบการเรือชายฝงตองรับภาระ มีดังนี้ 

  ยกขนตูเปลาที่ทาเรือแหลมฉบัง    585 บาทตอตู 
  ยกขนตูเปลาที่ทาเรือสงขลา         735 บาทตอตู 
  ยกขนตูหนักที่ทาเรือสงขลา          825 บาทตอตู 
                  ยกขนตูหนักที่ทาเรือแหลมฉบัง     715 บาทตอตู 

รวมเปน           2,860 บาทตอตู 
รวมตนทุนทั้งสามสวนดังกลาว คิดเปน 2,903 + 2,266.67 + 2,860 = 
8,029.67 บาทตอตู (โดยตนทุนที่คิดไดดังกลาวเปนเพียงตนทุนประมาณ
อยางคราวๆ เทานั้น ไมใชตนทุนที่แทจริง เพราะในบางครั้งเรืออาจไมได
ใชเวลาแลนถึง 2 วัน (ในที่นี้ไดนําระยะเวลาการขนสงโดยเฉลี่ยมาใชใน
การพิจารณา) และอาจยังมีตนทุนรายการอื่นๆ เล็กๆ นอยๆ ที่ยังไมได
พิจารณารวมถึงอีกมากมาย เชน ตนทุนคาเสื่อมราคาของทรัพยากร    
ตนทุนการติดตอประสานงาน ตนทุนคาเสียเวลาในการรอคอยในขั้นตอน
ตางๆ  ตนทุนดานเอกสาร  ศุลกากร กิจกรรมการแจงเรือเขาออก         
ก า รนํ า ร อ ง  ค า ใช จ า ย ใน ก า ร เช า ท า เรื อ  ค าบํ า รุ ง รัก ษ าดู แ ล                   
ทําความสะอาดตูสินคา ฯลฯ และนอกจากนั้นสําหรับตนทุนรายการ      
ที่หนึ่งที่วิเคราะหไดมานั้น ยังเปนการวิเคราะหที่ไดจากการประมาณ 
จากแบบจําลองที่เหมาะสมสําหรับเรือขนสงสินคาเทกองหรือเรือสินคา
ทั่วไป ในสถานการณการขนสงในป พ.ศ. 2542 อีกดวย 
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• ค าใช จ ายที่ เกิ ดกับผู ใชบ ริการ  : พิ จารณ าจากการรวบรวมขอมู ล โดย               
การสัมภาษณผูประกอบการจริง 

 
นอกจากการรวบ รวมข อมู ลจ ริง โดยการสั มภาษณ จะมี ส วน ช วย                   

ในการวิเคราะหถึงปจจัยทางดานตนทุนการประกอบการในสวนที่แลวแลว ยงัเปน
สวนสําคัญสําหรับการเก็บขอมูลในสวนของคาใชจายการขนสงท่ีเกิดขึ้นกับ        
ผูใชบริการดวย (ประมาณ 9,700 บาทตอตู) และยังตอเนื่องไปถึงในสวนของ 
แนวทางและความเปนไปไดในการลดราคาคาบริการหรือตนทุนการดําเนินการลง 
เพื่อพิจารณาวามีแนวทางใดบางที่สามารถเปนไปได และมีความเปนไปไดมาก
นอยเพียงไร อยางไร และถาเปนไปไมได มีสาเหตุเนื่องมาจากอะไร 

 
จากขอมูลที่ไดรับจากการสมัภาษณ และจากการวิเคราะหถึงโครงสรางตนทุน

รายการหลักๆ ที่ผานมานั้น สามารถสรุปไดวาถึงแมในเสนทางดังกลาว (เสนทาง
เรือชายฝงระหวางทาเรือแหลมฉบัง-ทาเรือสงขลา) จะมีความตองการการขนสง
สูงถึง 1,500 ตูตอเดือน และจะมีความสม่ําเสมอ และแนนอนเพียงไรก็ตาม        
ผูประกอบการขนสงก็ไมสามารถที่จะลดราคาคาบริการที่เรียกเก็บจากผูใชบริการ
ในอัตราปจจุบันลงไดอีก (สําหรับในกรณีศึกษานี้ ตองการใหลดลงไปใหไดต่ํากวา 
7,200 บาทตอตู) เพราะ การที่จะประหยัดคาใชจายในการขนสงในกรณีนี้ไดนั้น 
จะตองอาศัยประโยชนของการประหยัดจากขนาด (Economy Of Scale) ของ
การขนส ง  หรือหมายถึ งตองใช เรือที่ มี ระวางที่ ใหญ ขึ้น  ซึ่ งในปจจุบันนี้                 
ผูประกอบการมีระวางและศักยภาพของเรืออยูในเกณฑที่จํากัด กลาวคือ ไมวา
ปริมาณสินคาจะเพิ่มสูงขึ้นเพียงใดก็ตาม แตกองเรือยังมีขนาดเทาเดิม ก็จะมีผล
เพียงทําใหความถี่ในการใหบริการเพิ่มข้ึนเทานั้น ไมไดมีผลตอการลดลงของ    
ตนทุนการประกอบการอันเนื่องมาจากการประหยัดจากขนาดเลย ดังนั้น เมื่อ
พิจารณาตามสมมติฐานดังนี้ ผูประกอบการจําเปนที่จะตองเพิ่มขนาดเรือ หรือ
เปลี่ยนจากการใชเรือขนาดเล็กที่ใชอยูในปจจุบันใหมีขนาดใหญข้ึน เพื่อใหเกิด
การประหยัดจากขนาด  (Economy Of Scale) ขึ้นนั่นเอง แตอยางไรก็ตาม         
ผูประกอบการก็ไมสามารถที่จะแบกรับความเสี่ยงจากการเพิ่มกองเรือดังกลาวได 
เนื่องจากไมมีความมั่นใจ หรือเชื่อมั่นเพียงพอวาปริมาณสินคาจะมาก ตอเนื่อง 
และสม่ําเสมอเพียงไรและนานเทาใด อีกดวย  
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แตอยางไรก็ตาม ก็ใชวาจะไมมีทางที่จะสามารถลดคาบริการการขนสงอัตรา
ปจจุบันดังกลาวที่สูงถึง 9,700 บาทตอตูลงไดเลย เพราะผูศึกษายังไดรับขอมูล
เพิ่มเติมอีกวาถามีการแกไขในเรื่องของตนทุนบางรายการที่ผูประกอบการแบกรับ
อยางหนักอยู  คาดวาโอกาสที่จะมีการปรับราคาคาขนสงดังกลาวลดลง              
ก็มีทางเปนไปไดสูง โดยกอนที่จะกลาวถึงการลดลงของตนทุนแตละรายการนั้น  
ผูศึกษาจะอธิบายใหเห็นถึงปญหาตางๆ ที่เกิดขึ้นที่ผูประกอบการขนสงชายฝง  
ไดประสบอยูในปจจุบันและเปนผลใหทําใหตนทุนการประกอบการสูงขึ้น      
อยางไมควรจะเปนเสียกอน อันไดแก 

 
- ปญหาดานระบบราชการ 

 
ระบบราชการดานการตรวจปลอยและพิธีการศุลกากรทางดานของ         

ดานศุลกากรปาดังเบซาร (ไปทางทาเรือปนัง) ผานงายและสะดวกกวาดาน
ศุลกากรที่มีหนาที่เกี่ยวของในเสนทางที่ 3 มาก และยังมีในกรณีการควบคุม       
ตูสินคาในกรณีการขนสงสินคาชายฝงโดยเฉพาะสําหรับศุลกากรในไทยเอง      
ตัวอยางเชน ในกรณีของตูสินคาเปลาที่ถูกขนสงออกจากทาเรือแหลมฉบัง เพือ่จะ
ไปบรรจุสินคาที่ทาเรืออ่ืน เชน ทาเรือทาทอง ทาเรือปญจะ จ.สุราษฎธานี หรือ  
ทาเรือสงขลา จ.สงขลา นอกจากจะตองผานขั้นตอนการตรวจสอบตางๆ ที่    
คอนขางจะยุงยากและวุนวายแลว ยังถูกกําหนดอีกวาในขากลับเขามาสูทาเรือ
แหลมฉบังนั้น ตูดังกลาวตองเปนตูหนักทั้งหมด ซึ่งในหลายครั้งไมอาจเปนไปได 
จึงทําใหมีตูสินคาดังกลาวคางอยูที่ทาเรือทางภาคใตอีกจํานวนหนึ่งอีกดวย 
เปนตน ซึ่งขอบังคับเหลานี้เองลวนสงผลใหการใหบริการขนสงของผูประกอบการ
ไมมีความคลองตัว ไมยืดหยุน และมีตนทุนเพิ่มสูงขึ้นโดยใชเหตุ 

 
- ปญหาดานราคาน้ํามัน 
 

ในปจจุบันนี้การประกอบการขนสงดวยเรือชายฝง (เรือคอนเทนเนอร) ของ   
ผูประกอบการดังกลาว จะตองใชน้ํามันโซลาดีเซลตามราคาในทองตลาด โดย  
ไมไดรับการยกเวนอากรจากทางภาครัฐแตอยางใด ในขณะที่ไมวาจะเปน        
เรือประมงในประเทศไทย หรือแมกระทั่งเรือไทยที่ชักธงตางประเทศ (จดทะเบียน
ในตางประเทศ) ที่เขามาใหบริการขนสงในประเทศไทยนั้น ไดรับการยกเวนอากร
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ดังกลาวโดยมีการจัดใหใชน้ํามันราคาถูก (ที่เรียกกันวาน้ํามันเขียว) ยิ่งไปกวานั้น
ผูประกอบการดังกลาวไดใหบริการการขนสงชายฝงในอัตราคาบริการเทานี้ 
(9,700 บาทตอตู) มาตั้งแตน้ํ ามันดีเซลในตลาดราคาเพียงลิตรละ  7 บาท         
จนกระทั่งปจจุบันอยูที่ลิตรละ 14 บาท โดยไมไดข้ึนราคาคาระวางเลย เพราะ 
เกรงวาถาขึ้นราคาไปมากกวานี้อาจทําใหเสียลูกคารายสําคัญๆ ที่มีอยูไปได และ
นี่ก็เปนอีกเหตุผลหนึ่งที่ทําใหไมสามารถลดอัตราคาระวางที่เรียกเก็บอยูในอัตรา
ปจจุบันลงได 

 
- ปญหาดานการยกขนตูสินคาระหวางทาเรือ 
 

ดังที่ไดกลาวไปแลวกอนหนานี้วาเรือชายฝงที่ทําการขนสงตูสินคาแตละลํา 
เมื่อจะเขามารับตูเปลาหรือเขามาสงตูบรรจุสินคาในทาเรือแหลมฉบังนั้น จะตอง
เขาเทียบทาเที่ยวละหลายๆ ทา (อยางนอย 2-3 ทาตอเที่ยว) นอกจากจะเสียเวลา
รอคอยทาเรือเหลานั้นจนกวาจะวาง (เพราะการเขามาของเรือชายฝงไมได       
ถูกกําหนดอยูในตารางการทํางานของทาเรือ เนื่องจากความไมแนนอนเรื่อง       
ตูสินคาดังที่ไดกลาวไปแลว) แลวในบางครั้งทําใหเรือชายฝงลําดังกลาวตองเขา
และออกรองน้ําของทาเรือเที่ยวละไมต่ํากวา 2 ถึง 3 รอบ กลาวคือตองกลับไปรอ
ที่จุดนํารอง (Pilot Point) ใหมอีกหลายครั้ง หรือในบางครั้งอาจตองรอขามคืนจน
ถึงวันรุงขึ้นกวาจะสามารถนําเรือเขาเทียบทาได ซึ่งเวลารอคอยดังกลาว นอกจาก
จะทําใหเสียเวลาแลว เรือก็จําเปนตองติดเคร่ืองไวเพื่อใชไฟฟาภายในเรือให     
ลูกเรือไดใชงาน  ซึ่งก็จะทําใหสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงในอีกทางหนึ่ง ซึ่ง         
เหตุการณเหลานี้ก็ลวนเปนการเพิ่มตนทุนการประกอบการขนสงเรือชายฝง  
อยางไมจําเปนอีกเชนกัน 

  
ยิ่งไปกวานั้น สําหรับทาเรือแหลมฉบังนั้น ก็มีทาเรือ A0 ซึ่งจัดไวสําหรับ    

รองรับเรือขนสงสินคาชายฝงโดยเฉพาะอยูแลว แตก็ไมไดมีเคร่ืองมือสําหรับ   
การปฏิบัติงานหนาทาในทาเรือนั้นๆ เลย และถึงแมจะมีก็ตาม ถาเรือชายฝง     
ลําดังกลาวจะนําตูสินคาเขา-ออกผานทาเรือ A0 นี้ ก็จะมีตนทุนในสวนของ    
การลากตูสินคาบนบกระหวางทาเรือ A0 กับทาเรืออ่ืนที่รองรับเรือแมลําที่จะ 
เชื่อมตอกับการขนสงชายฝงในแตละเที่ยวสูงมากถึง 1,570 บาทตอตู (พิจารณา
จากอัตราคาบริการในทาเรือแหลมฉบัง : แบงไดเปนคาลากตูออกจากทาเรือ 670 
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บาทตอตู คาหางลาก 400 บาทตอตู และคาลากตูเขาอีกทาเรือหนึ่ง 500 บาทตอ
ตู) เพิ่มข้ึนมาอีก 

 
จะเห็นไดวาปญหาตางๆ ที่เกิดขึ้นที่ไดกลาวมาทั้งหมดนั้นลวนเปนปญหาที่มีผล

กระทบในทางลบตอกระบวนการขนสงชายฝง ซึ่งควรจะไดรับการแกไขโดยเร็ว เพื่อใหการ
ขนสงในเสนทางที่ 3 นี้เกิดขึ้นไดในความเปนจริง โดยมีแนวทางการแกไขปญหาใน    
ระยะสั้นในกรณีตางๆ ตามลําดับดังนี้ 

 
- ผูประกอบการเรือชายฝงควรไดรับการพิจารณาทบทวนในเรื่องเกี่ยวกับ

อากรน้ํามันที่ตองเสียอยู เพื่อลดตนทุนคาน้ํามันที่ในปจจุบันสูงเกือบถึง 
1 ใน 3 ของตนทุนประกอบการทั้งหมดลง 

- แกไข ปรับปรุงกฎระเบียบขอบังคับตางๆ ที่เกี่ยวของกับการขนสงสินคา
ชายฝงใหเอ้ืออํานวยตอการดําเนินการ ซึ่งไมเพียงแตผูประกอบการ    
ขนสงจะเปนผูไดรับประโยชนเทานั้น ผูใชบริการ และผูที่เกี่ยวของอีก
หลายฝายจะไดรับประโยชนไปพรอมกันดวย ไมวาจะเปนกฎระเบียบ  
ขอบังคับดานพิธีการศุลกากร กฎหมายที่ใชบังคับควบคุมการเดินเรือ
และการขนสงสินคาชายฝง ซี่งนาจะสามารถแกไขจนนําไปสูแนวทาง
ปฏิบัติจริงไดในยุครัฐบาลชุดปจจุบันซึ่งมีเสถียรภาพคอนขางสูง 

- ควรสรางและพัฒนาทาเทียบเรือสินคาชายฝงโดยเฉพาะ ในเขตทาเรือ
แหลมฉบัง โดยดําเนินการใหมีเครื่องมือปฏิบัติงานหนาทา อาจจะเปนใน
รูปของเครื่องมือเคลื่อนที่เพื่อนํามาใชชั่วคราวกอน (ทั้งนี้เพราะกองเรือ
ขนสงชายฝง แตละลําโดยเฉพาะลําเล็กซึ่งมีอยูถึง 4 ลํานั้น ไมมีเครนบน
เรือ) ทั้งนี้เพื่อใหมีทาเรือที่รองรับเรือขนสงชายฝงโดยเฉพาะ เพื่อเปนการ
ลดตนทุนที่เกิดขึ้นทั้งจากการเสียเวลารอคอยในขั้นตอนตางๆ (อันเกิดขึ้น
มาจากความไมเปนระบบในการประสานงานระหวางทาเรือ สายเรือแม 
สายเรือชายฝง และตัวแทนตูสินคาในแตละเที่ยวของการขนสง) และ   
คาน้ํามันเชื้อเพลิงที่สูญเสียไประหวางการรอคอยนั้นดวย นอกจากนั้นใน
กรณีการใชทาเทียบเรือชายฝงดังกลาว ผูประกอบการเรือยังควรไดรับ
การพิจารณาลดคาใชจายในการลากตูสินคาบนบกระหวางทาเรือ       
อีกดวย 
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แนวทางการแกไขปญหาทั้งหมดนี้ก็เพื่อที่จะทําใหกองเรือชายฝงมีศักยภาพในการให
บริการมากขึ้นดวยตนทุนการประกอบการที่ลดลง เมื่อตนทุนลดลง ก็จะสงผลใหคาใชจาย          
ในการขนสงที่เกิดกับผูใชบริการสามารถลดลงไดดวย (แตก็ตองพิจารณาใหคาใชจายที่เกิดกับ     
ผูใชบริการดังกลาว อยูในเกณฑที่สามารถแขงขันกับการขนสงทางบก ไมวาจะเปนรถบรรทุกและ
รถไฟไดดวย) และเมื่อพิจารณาประกอบกับแผนการกระตุนอุปสงคของการขนสงจากรัฐบาลดวย
แลว นาจะเปนแนวทางที่จะดึงดูดใหมีผูเขามาใชบริการขนสงในเสนทางที่ 3 นี้อยางสม่ําเสมอ และ
ตอเนื่ องมากยิ่ งขึ้น  อันจะเปนสาเหตุ ให ผูประกอบการขนสงชายฝ งดั งกลาวมีผลกําไร               
จากการประกอบการมากขึ้น และอาจจะมีการขยับขยายกองเรือใหมีขนาดใหญขึ้นไดตอไป 

 
นอกจากแนวทางดังกลาวแลว แนวทางการแกไขปญหาทั้งในระยะสั้นและระยะอื่นๆ ตาม

ลําดับ ของการขนสงสินคาชายฝงในสวนนี้ยังสามารถดําเนินการไดในอีกหลายๆ แนวทาง ดังนี้ 
 

- สนับสนุนใหบริษัทขนสงชายฝงที่ใหบริการอยูในปจจุบัน มีการทําสัญญา
การขนสงหรือสัญญาการขายระวางเรือกับผูสงออกสินคาในระยะยาว
เปนรายๆ ไป เพื่อใหมีสินคาขนสงอยางตอเนื่อง และมีลูกคาหลายราย
และหลากหลายมากยิ่งขึ้น 

- สนับสนุนการเปดเสรีในดานการขนสงสินคาชายฝงในประเทศแถบเอเซีย
ตะวันออกเฉียงใตอยางจริงจัง เพื่อใหมีการแขงขันและความตองการการ
ขนสงชายฝงเกิดขึ้น 

- ในขณะนี้ที่ระบบขนสงชายฝงยังเกิดขึ้นไดอยางไมเปนรูปเปนรางและ  
ไมมีความชัดเจนทั้งดานระบบหรือกระบวนการใหบริการนั้น เปนเพราะ
ทั้งผูใชบริการและผูใหบริการตางก็กําลังจดๆ จองๆ อยูวาอีกฝายหนึ่งจะ
เขามาใช หรือจะเขามาใหบริการหรือไม ซึ่งทําใหการเริ่มตนที่ดีไมเกิดขึ้น
เสียที ดังนั้นจึงควรเปนหนาที่ของรัฐบาลในการเปนตัวกลางเริ่มตน
ประสานงานระหวางทุกฝาย 

- หามาตรการตางๆ ที่มีประสิทธิภาพเพื่อลดตนทุนการดําเนินการขนสง
สินคาชายฝงในจุดที่สามารถลดลงได มาใชเพื่อดึงดูดผูที่เกี่ยวของเขามา
ทําการขนสงสินคาในเสนทางที่ 3 นี้ใหมากขึ้น เชน สงเสริมการตลาด 
โดยการลดคาใชจายที่เรือตองเสียในทาเรือ ฯลฯ สําหรับเรือขนสงชายฝง
โดยเฉพาะ เมื่อตนทุนการดําเนินการขนสงลดลง คาใชจายที่จะเกิดกับ  
ผูสงออกก็จะลดลง 
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- ควรมีการจัดระดมความคิด (Brainstorm) โดยการประสานงานของภาค
รัฐฯ จากทุกๆ ฝายที่เกี่ยวของไมวาจะเปนผูสงออก สายเดินเรือ ทาเรือ 
ศุลกากร ตัวแทนตางๆ และผูนําเขาประเทศปลายทางดวย ตลอดจนสวน
ราชการที่มีหนาที่เกี่ยวของ ในการวางแนวทางพัฒนาการขนสงสินคา
ชายฝงรวมกัน ใหมีแนวนโยบายเดียวกัน ซึ่งจะนําไปสูแนวทางการ
ปฏิบัติเพื่อจุดมุงหมายอันหนึ่งอันเดียวกัน โดยอยูภายใตการควบคุมและ
กํากับดูแล โดยรัฐบาลอยางจริงจัง ซึ่งเนนการมองปญหาที่เกิดขึ้นแบบ
องครวม (Integrated) ไมใชมองและแกปญหาเปนจุดๆ (Private) และไป
คนละแนวทางเหมือนที่ผานมา ทั้งนี้เพื่อใหเกิดความรวมมือ หาทางออก
ที่ลงตัวระหวางแตละฝาย และใหมีการเอื้อประโยชนระหวางกัน โดยมี
วัตถุประสงคหลักเพื่อดึงดูดใหผูสงออกและผูนําเขาหันมาใชการขนสงใน
เสนทางที่ 3 โดยใชเรือลําเลียงและขนสงชายฝงมากยิ่งขึ้น 

- แกไขกฎระเบียบขอบังคับตางๆ ซึ่งเปนปญหาที่เปนอุปสรรคในการ
ปฏิบัติงานขนสงมาตลอดชวงระยะเวลาที่ผานมา และในขณะนี้ดวย
ความตอเนื่องและความมีเสถียรภาพของรัฐบาล  นาจะสามารถทบทวน 
ปรับปรุง ติดตาม และแกไขใหกฎระเบียบเหลานี้มีความทันสมัย และ
สามารถอํานวยสะดวกกับกรณีการขนสงตางๆ ที่มีปจจุบันมากยิ่งขึ้นได 
ไมวาจะเปนในสวนของกฎหมายพระราชบัญญตัิเดินเรือในนานน้ําสยาม 
พ.ศ.2456 หรือประมวลระเบียบปฏิบัติศุลกากรก็ตาม แตที่สําคัญใน
กรณีการขนสงดวยสินคาชายฝงนี้ตองสามารถนําขอบังคับตางๆ ที่ไดรับ
การแกไขแลวจากทฤษฎีไปสูการปฏิบัติไดจริงและมีประสิทธิภาพ เพื่อดึง
ความเชื่อมั่นของผูใชบริการและผูเกี่ยวของที่เสียไปกลับคืนมา 

 
6.3.3 การแกปญหาการขนสงสวนอื่นๆ ในเสนทางที่ 3 

 
การแกปญหาในสวนนี้ เปนสวนที่ไมไดเกี่ยวของกับการขนสงดวย       

เรือชายฝงโดยตรง แตก็เปนแนวทางที่จําเปนจะตองดําเนินการควบคูกันไปเพื่อ
เปนการสงเสริมการขนสงดวยเรือสินคาชายฝงในทางออม และเปนการสงเสริม
การขนสงในเสนทางที่ 3 ใหมีประสิทธิภาพสูงขึ้นทั้งระบบ จนสามารถแขงขันกับ
เสนทางอื่นได ซึ่งสามารถแบงไดเปนสวนๆ ดังตอไปนี้ 
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การขนสงทางถนน 
 

ดวยมาตรการจํากัดน้ําหนักที่กรมทางหลวงไดประกาศออกมานั้น เปน
มาตรการหรือขอกําหนดที่แลดูจะสวนทางกับนโยบายการสงเสริมการสงออกของ
รัฐบาลอยูเนืองๆ ดังนั้น ควรมีการพิจารณาทบทวนใหรอบคอบสําหรับในประเด็น
นี้โดยคํานึงถึงปจจัยทางดานนี้อีกครั้งหนึ่ง กลาวคือ เนื่องจากประเทศไทยเปน
ประเทศที่ใชการขนสงทางถนนเปนสัดสวนสูงถึงรอยละ 90 ของการขนสงทั้งหมด 
และมีสินคาเกษตรกรรมและสินคาเกษตรแปรรูปซึ่งเปนสินคาที่มีมูลคาต่ําและมี
น้ําหนักมากเปนสินคาสงออกหลักที่สําคัญ ดังนั้นการบรรจุสินคาและขนสงสินคา
ตอเที่ยวจะตองอยูภายใตกฎเกณฑที่เหมาะสมที่จะไมใหเกิดผลเสียทางเศรษฐกิจ
ในด านการซื้ อขายและส งออกสิ นค าหลั กของป ระ เทศ โดยส วน ใหญ                  
ในขณะเดียวกัน ก็ตองเหมาะสมกับสภาพของถนนที่จะสามารถรองรับไดอยางไม
เสียหาย อีกดวย 
 
ทาเรือสงขลา 

 
  ดานการบริหารจัดการ : 

- ใหภาครัฐฯ ลงทุนสรางทาเรือน้ําลึกอีกแหงหนึ่งในบริเวณนี้ 
เนื่องจากโดยทั่วไป เอกชนจะทําการบริหารจัดการไดดีและ
มีความเหมาะสมตอผูใชบริการนั้น จําเปนจะตองมีการ  
แขงขันเกิดขึ้น ดังนั้น ทาเรือที่แนะนําใหสรางขึ้นมาใหมนี้จะ
ตองมีองคประกอบและเครื่องมือตางๆ ที่จําเปนใหครบครัน
และเพียงพอในการใหบริการอยางมีประสิทธิภาพดวย          
คาใชจายการบริการที่เหมาะสม ทั้งนี้เพื่อใหมีการแขงขัน
ระหวางทาเรือเกิดขึ้น กลาวคือ เปนการกระตุนใหเกิดการ
พัฒนาทั้งทางดานการปฏิบัติงาน การบริหารงาน การลด 
ตนทุน การคิดคาใชจาย ฯลฯ ของทาเรือสงขลาเอง ดัง     
ตัวอยางที่เกิดขึ้นจริง เชน บริเวณหนาทาเรือสงขลาทุกวันนี้ 
จะมีบริษัทเอกชนหลายรายมาเปดบริการลานวาง เก็บ และ
รับฝากตูสินคา และจะไดรับความนิยมมากกวาลานตูสินคา
ภายในทาเรือ เนื่องจากมีขั้นตอนการทํางานที่สะดวกและ
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รวดเร็วกวาจนตองทําใหทาเรือสงขลาปรับเปลี่ยนกลยุทธ
ตางๆ ในการใหบริการเพื่อใหสามารถแขงขันกับผูใหบริการ
รายอื่นๆ เหลานั้นได เปนตน และนอกจากนั้นยังเพื่อเปน
การวางแผนรองรับปริมาณสินคาที่จะถูกสงออกทาง      
อาวไทยเพิ่มข้ึนในอนาคตไดในอีกหนทางหนึ่งดวย 

- ควรปรับนโยบายการใหสัมปทานบริหารทาเรือสงขลา โดย
มุงเนนใหไดผูประกอบการที่มีประสิทธิภาพและกําหนด   
คาบริการไดต่ํา มากกวาการมุงเนนหารายไดเขารัฐที่เปน
การคัดเลือกจากผูที่ เสนอคาตอบแทนสัญญาสัมปทาน     
สูงสุด รวมถึงควรกําหนดนโยบาายใหถือวาทาเรือเปน
สาธารณูปโภคพื้นฐานซึ่งรัฐตองจัดใหมี แทนที่จะถือวา    
ทาเรือเปนกิจการพาณิชย 

 
ดานอุปกรณอํานวยความสะดวก : 

รัฐฯ ควรลงทุนสรางเครื่องมือและอุปกรณอํานวยความสะดวก
ภายในทาเรือสงขลาเพิ่มข้ึน เพราะถือวาเปนอุปกรณหรือเครื่องมือทีใ่หญ
และจําเปนสําหรับการปฏิบัติการทาเรือ และจําเปนตองลงทุนในระยะ
ยาว ซึ่งเกินความสามารถของการบริหารจัดการโดยบริษัทเอกชนที่รับ
สัมปทานอยู แลวพิจารณาเรื่องของการแบงสรรผลประโยชนจากทาเรือ
ในรูปคาเชาพื้นที่ทาเรือเพิ่มข้ึนในสัดสวนที่ยุติธรรมตอไป (คลายกับการ
บริหารจัดการทาเรือแหลมฉบัง) 

 
ดานโครงสรางพื้นฐาน : 

ภาครัฐบาลควรเห็นความสําคัญของปญหา ควรควบคุมดูแล
และเอาใจใสในโครงสรางพื้นฐานของทาเรือสงขลาใหมากกวาที่เปนอยู
ในขณะนี้ 

 
ดานความสมดุลระหวางสินคาเขาและออก : 

สําหรับแนวทางการแกไขปญหาในเรื่องนี้นาจะใชกลยุทธ      
การเนนนโยบายการนําเขาสินคา เพื่อสรางแรงดึงดูดผูใชบริการใหนําเขา
สินคาทางทาเรือสงขลามากขึ้น โดย 



 230

1. รณรงคใหมีพื้นที่ อุตสาหกรรมหลังทา  เนื่องจากพื้นที่        
อุตสาหกรรมดังกลาวจะเปนพื้นที่ที่ดึงดูดใหมีการนําเขา  
สินคาเพื่อนํามาใชเปนวัตถุดิบในกระบวนการผลิตของ    
ตนมากขึ้น เชน พื้นที่อุตสาหกรรมในบริเวณภาคใตตอนลาง
ของประเทศไทยเอง หรือพื้นที่หลังทาในประเทศเพื่อนบาน
อยางพมาหรือจีน เพื่อใหเกิดทิศทางการขนสงใหม กลาวคือ 
มีการสงสินคาไปในรูปบรรจุตูคอนเทนเนอรไปยังพมาและ
จีน และรับเปนตูสินคาเปลากลับเขายังทาเรือแหลมฉบัง 
เปนตน 

2. มีการยกเวนภาษีนําเขา ในกรณีมีการนําเขาสินคาทาง     
ทาเรือสงขลา 

นอกจากนั้น ควรสนับสนุนใหเกิดสายเดินเรือที่ใหบริการขนสง
สินคาระหวางหลายๆ ทาเรือภายในภูมิภาค โดยมีการจัดเสนทางที่
เหมาะสม โดยมีวัตถุประสงคหลักเพื่อใหเกิดการหมุนเวียนและถายเท   
ตูสินคาระหวางทาเรือแหลมฉบังและทาเรือสงขลา เพื่อลดปญหาการ  
ขาดแคลนตูสินคาเปลา ณ ทาเรือสงขลาสําหรับการขนสงในเสนทางที่ 3 

 
จากการวิเคราะหถึงปญหาและแนวทางแกไขตางๆ ที่ผานมา สามารถ

กลาวไดวาการมีทาเรือที่ดีและมีประสิทธิภาพนั้นมีขอดีมากมาย เชน สามารถ  
ดึงดูดผูใชบริการใหเขามาขนสงสินคาผานทางทาเรือนั้นๆ ได และเมื่อมีอุปสงค
เกิดขึ้น อุปทานก็จะเกิดขึ้นตามมา แตกอนที่อุปสงคเหลานี้จะเกิดขึ้นได ระบบ  
ดังกลาวก็ตองอาศัยการลงทุน ตลอดจนการดูแลและควบคุมโดยรัฐบาลอยาง  
ตอเนื่องดวยมาตรการตางๆ ที่มีประสิทธิภาพ เพื่อผลประโยชนที่จะเกิดขึ้นกับ
ทุกๆ ฝาย ไมวาจะเปนผูสงออก สายการเดินเรือ ทาเรือ หรือแมกระทั่งบริษัท    
ขนสงหรือตัวแทนตางๆ ที่ลวนแตจะมีการโอกาสการสรางงานมากขึ้น และยังรวม 
ไปถึงผลประโยชนที่จะเกิดกบัภาครัฐบาลในระดับประเทศ อีกดวย 

 
  ศุลกากร 

  
- ควรมีการปรับระเบียบการปฏิบัติในหนวยงานราชการตางๆ ที่   

เกี่ยวของ โดยเฉพาะดานระบบและขั้นตอนพิธีการศุลกากร ใหมี
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ความรวดเร็วและเอื้ออํานวยตอการกระบวนการขนสงสําหรับการ  
สงออกในเสนทางนี้ใหมากที่สุดเทาที่จะเปนไปได ซึ่งอยางไรก็ตาม 
ในปจจุบันแนวโนมของการปรับเปลี่ยนกระบวนการดําเนินงาน ณ 
จุดนี้มีแนวโนมเปนไปในแนวทางที่ดีข้ึนอยูแลว  

- ควรแกไขกระบวนการและกฎระเบียบตางๆ ในการขนสงและลําเลียง 
สินคาชายฝงระหวางทาเรือสงขลาและทาเรือแหลมฉบัง โดยทําให
ทาเรือแหลมฉบังเปนเสมือนทาเรือในตางประเทศ ซึ่งสามารถทํา
ตามระเบียบการถายลําของเรือระหวางประเทศไดเลย 

- ดําเนินการตามแนวนโยบายของรัฐบาลชุดปจจุบัน  คือ กําจัด
คอรัปชั่นที่เกิดขึ้นในหนวยงานตํารวจอยางจริงจัง หลังจากนั้น ดวย
ความไมเทาเทียมกันระหวางหนวยงานราชการดวยกันเอง หนวย
งานตํารวจจะทําหนาที่ในการกําจัดเงินนอกระบบ (Tea Money) ที่
เกิดขึ้นในหนวยงานราชการอยางศุลกากรโดยอัตโนมัติ หรืออาจมี
การแบงสวนแบงคาปรับในกรณีตางๆ ใหกับเจาหนาที่ตํารวจเปน
กรณีๆ ไป เพื่อหลีกเลี่ยงเงินนอกระบบที่อาจจะเกิดขึ้นระหวาง    
องคกรตํารวจและศุลกากร 

- วางระบบ Software ที่มีหนาที่จัดการงานเอกสารภายในทั้งหมด ให
เหลือไวเพียงเอกสารนอยที่สุด (Paperless) เทาที่จะเปนไปได 

 
ทาเรือแหลมฉบัง 
 

แกไขกระบวนการการถายลําสินคาโดยอาศัยเทคโนโลยีเขามาชวย โดย     
ยึดแนวทางการพัฒนาของกระบวนการถายลําในทาเรือสิงคโปร เนื่องจาก ทาเรือ
สิงคโปรเองเปนทาเรือที่มีสินคาผานเขาและออกเปนสินคาถายลําเปนสวนใหญ 
ดังนั้นจะมีประสิทธิภาพสูงมากในกระบวนดําเนินงานเหลานี้ ดังแสดงใน       
แผนภาพเปรียบเทียบกระบวนการถายลําตูสินคาระหวางทาเรือสิงคโปรและ    
ทาเรือแหลมฉบังในหนาถัดไป ทั้งนี้ เพราะถาไมสามารถทําใหสะดวกขึ้นกวานี้ได 
เสนทางจากทาเรือสงขลาและแวะไปถายลําที่ทาเรือสิงคโปรก็ยังมีความรวดเร็ว 
และไดรับความสะดวกกวาอยูนั่นเอง 
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ตารางที่ 6-18  ผังแสดงการเปรียบเทียบการถายลําตูสินคาระหวางทาเรือสิงคโปรและทาเรือแหลมฉบัง 
ขั้นตอนการทํางาน ทาเรือแหลมฉบัง ทาเรือสิงคโปร 

1. ก อนที่ เรือ สินค า
ถายลําจะเดินทาง
มาทาเรือ 

 
2. เรือที่นําสินคาถาย

ลําเขา และกําลัง
ขนยายขนยายเขา
เก็บในเขตถายลํา 
(บนบก) 

 
 
(เวลาดําเนินการ 2 – 3 
ชั่วโมง) 
 
3. เรือรับบรรทุกเพื่อ

ไ ป ยั ง เมื อ ง ท า
ปลายทางมาถึง 

 
 
 
 
 
 
 
(รวมใชเวลาดําเนินการ
ทั้งหมด 3 – 4 ชั่วโมง) 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา : บทสรุปจากการศึกษาของ ธีรพล ชินโน (2544) 

1. ตัวแทนเรือสงบัญชี
สินคาถายลําพรอมแผน
การบรรทุกสําหรับเรือรับ
ถายลําผานระบบ E-
mail ไปยังเครือขาย
Singapore Portnet

2. ทาเรือสิงคโปร (PSA)
ขนถายตูสินคาถายลํา
ไปกองเก็บในพื้นที่ถาย
ลําเพื่อรอเรือลําตอไป 

3. นําตูสินคาบรรทุกลงเรือ
ถายลําตอไปตามขอมูลที่
ไดรับจากขั้นตอนที่ 1

1. ยื่นคํารองขอเก็บสินคาถายลํา (แบบ กศก 165 หรือ กศก 
165ก) พรอมบัญชีสินคาหรือสําเนา B/L ตอฝายตรวจควบ
คุมสินคาที่ดานแหลมฉบัง 

2. ยื่นใบ กศก พรอมบัญชีสินคาถายลํา เบอร seal ตอนาย
ตรวจประจําเรือที่ทาขนถาย ตรวจสอบจํานวนและหมาย
เลขตูสินคาตามเอกสาร 

3. ยื่นในขนสินคาถายลํา (ใบแนบ 9) พรอมบัญชีสินคาถาย
ลําที่ดานศุลกากร (ตามรายละเอียดดานลาง)

4. ยื่นใบแนบ 9 ตอนายตรวจประจําเรือที่ทาเรือ
รับบรรทุกเทียบ (ดังรายละเอียดดานลาง)

ขอถายลําที่ธุรการดานฯ เจาหนาที่พิธีการตรวจ
สอบจํานวน หมายเลข

หัวหนาเซ็นอนุมัติและ
ออกใบแนบ 9

เจาหนาที่พิธีการเซ็น
และเสนอหัวหนาพิธี 

ตัวแทนตูสินคายื่นใบ
แนบ 9 ตอเจาที่พิธีฯ

เจาหนาที่พิธีสงตอให
หนวยงานตรวจสินคา

ลงรับเร่ืองพิธีการที่ทาเรือ
รับบรรทก

นําเอกสารตัดบัญชีที่ทา
เรือที่นําสินคาเขามา

นายตรวจลงรับบรรทกสินคาลงเรือ

ระบุนายตรวจในเอกสาร 
ใบขนและตรวจสอบ
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6.4 สรุปการวิเคราะหเสนทาง 
 
 จากในสวน 6.2.1 และ 6.2.2 ที่กลาวมา ประกอบกับขอมูลที่ไดจากการสํารวจภาคสนาม
นั้น นอกจากผูศึกษาจะพบวาปจจัยสําคัญที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชเสนทางการขนสงไมวาจะ
เปนในมุมมองของผูสงออก (เจาของสินคา) ในประเทศไทยเอง หรือผูนําเขา (ผูซื้อในประเทศจีน
และญี่ปุน ซ่ึงผูศึกษาไดรับความเห็นจากผูสงออกในประเทศไทย ซึ่งจะตองมีการติดตอกับผูซื้อใน
ตางประเทศเปนประจํา) นั้น คือ คาใชจายในการขนสงในสวนที่ตนจะตองรับผิดชอบ และดวย
เทอมการขายที่สวนใหญเปน FOB ทําใหการเลือกใชเสนทางแตละครั้งนั้นจะถูกกําหนดโดยผูซื้อ
ในตางประเทศ ผูซื้อจะเปนผูกําหนดจุดสงออกใหโดยจะตัดสินใจเลือกทาเรือใดก็ขึ้นอยูกับวา 
ราคายางกับคาระวางการขนสงสินคาทางทะเลจากสายเดินเรือ รวมกันแลวเสนทางใดถูกกวากัน 
ซึ่งราคาคาระวางนี้ก็จะมีผลมาจากปริมาณสินคาที่จะทําการขนสง ความสัมพันธระหวางผูใหและ
ผูใชบริการทาเรือ เสนทางการเดินเรือ ฯลฯ ซึ่งการตัดสินใจเลือกจุดสงออกของผูซื้อในตางประเทศ
นี้ก็จะมีผลบังคับตอเสนทางการขนสงภายในประเทศที่ผูสงออกจะตองใชอีกดวย  
 

และยังพบอีกวาปจจัยที่สําคัญรองลงมาจากปจจัยดานคาใชจาย ก็คือ ปจจัยดานความ
นาเชื่อถือและความสะดวกสบายที่ผูใชบริการไดรับจากบริการการขนสง และสุดทายจะเปนปจจัย
ดานระยะเวลาการขนสง ทั้งนี้ ลําดับความสําคัญของปจจัยดังกลาวจะถูกจัดเรียงอยางไรนั้น     
ขึ้นอยูกับลักษณะของสินคาที่จะทําการขนสงดวย โดยสําหรับผลิตผลยางพาราที่ศึกษาในงานวิจัย
นี้ ปจจัยดานระยะเวลาการขนสงไมไดเปนสิ่งสําคัญที่เจาของสินคาและผูซื้อในตางประเทศคํานึง
ถึงมากนัก เนื่องมาจากในแตละเสนทางมีระยะเวลาการขนสงไมแตกตางกันมากเกินไปและลวน
อยูในเกณฑที่ยอมรับได และสําหรับคุณสมบัติเฉพาะของยางกอนทั้งยางแผนรมควันชั้นสาม 
(RSS3) และยางแทง STR 20 เองที่สามารถเก็บรักษาไวไดนานถึง 2 เดือน (ถานานกวานี้จะมีการ
เปลี่ยนสภาพของสารบางอยางทําใหยางเสื่อมสภาพได) ไมไดมีกรณีการขนสงเรงดวนบอยนัก   
ดังนั้นสิ่งที่ผูสงออกหรือเจาของสินคาคํานึงถึงและตองการ ก็คือ วันที่ที่จะไดรับเอกสารใบตราสง 
(B/L : Bill Of Lading) จากตัวแทนสายเดินเรือ (หรือตัวแทนตูสินคา) เนื่องจากเมื่อเอกสารฉบับนี้
มาถึงมือ ก็หมายความวาเจาของสินคาสามารถนําไปเรียกเงินคาสินคาจากธนาคารได และ     
นอกจากนั้นก็ยงัคํานึงถึงความถูกตองของวัน เวลา และสถานที่ปลายทางของพาหนะดังกลาวที่จะ
ขนสงไปถึง ซึ่งจะตองตอบสนองความตองการและขอตกลงระหวางตนและอีกฝายหนึ่งได ซึ่งนั่น  
ก็เปนสวนหนึ่งที่แฝงอยูในความนาเชื่อถือและความไววางใจในบริการการขนสงดวย ดวยเหตุนี้เอง 
ผูสงออกโดยสวนใหญจึงมักจะคํานึงถึงวันและเวลาที่เร็วที่สุดที่จะไดขนสงสินคาออกจากโกดัง 
ของตนมากกวาระยะเวลาที่ใชระหวางการขนสงสินคา 



 234

อยางไรก็ตาม ดวยสภาพการณที่เปนอยูในปจจุบัน จากการศึกษาทั้งในเรื่องของปจจัย
ตางๆ ที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกเสนทางการขนสง ลักษณะทั่วไปของเสนทางการขนสง ขอดี    
ขอดอยของเสนทางการขนสงแตละเสนทาง การวิเคราะหเปรียบเทียบระหวางเสนทาง และปญหา
ที่เกิดขึ้นในเสนทางที่ 3 อาจกลาวไดวาการขนสงในเสนทางที่ 1 และ 2 นี้เปนเสนทางหลกัทีม่คีวาม
เหมาะสมที่จะรองรับการขนสงสินคาจําพวกผลิตผลยางพาราไปยังปลายทางประเทศญี่ปุนและ
ประเทศจีน ตามลําดับ ในขณะที่เสนทางที่ 3 ปจจุบันมีหนาที่เปนเพียงเสนทางที่ถูกใชสําหรับ
ลําเลียงตูสินคาเปลาจากทาเรือแหลมฉบังมายังทาเรือสงขลาและลําเลียงตูบรรจุไมยางพารากลับ
เดือนละประมาณ 300 ตูเทานั้น ทั้งๆ ที่ความไดเปรียบของการขนสงในเสนทางนี้อยูที่ความสะดวก
ในการเขาถึง (Accessibility) จากพื้นที่หลังทาไปยังทาเรือสงขลาซึ่งเปนที่พอใจสําหรับผูประกอบ
การสงออก มาตรฐานการใหบริการที่สูงและศักยภาพที่ยังมอียูอยางพอเพียงของทาเรือแหลมฉบัง 
รวมทั้งเที่ยวเรือและจํานวนสายเดินเรือที่ใหบริการอยูในเสนทางทาเรือแหลมฉบังกับประเทศ 
ปลายทางในกลุมเอเซียตะวันออกนี้ แตก็ยังอยูภายใตความบกพรองหรือคอขวด (Bottle Neck) 
ของการขนสงตอเนื่องในเสนทางการสงออกนี้ ซึ่งก็คือ สวนของการลําเลียงสินคาชายฝงระหวาง
ทาเรือสงขลาและทาเรือแหลมฉบังซึ่งไมสามารถทําหนาที่เชื่อมตอการขนสงระหวางทาเรือทั้งสอง
อยางมีประสิทธิภาพได เนื่องดวยปญหาและอุปสรรคตางๆ มากมาย 
 

ยิ่งไปกวานั้น จากการพิจารณาถึงคาใชจายการขนสงสําหรับสินคาปลายทางประเทศ
ญี่ปุน (ดูไดจากตารางที่ 6-7) ซึ่งเปนจุดเริ่มตนในการแกไขปญหาการขนสงทั้งหมดในเสนทางที่ 3 
ในสวนของการขนสงภายในประเทศดวยเรือขนสงสินคาชายฝงควรจะลดลงประมาณตูละ 2,500 
บาท เพื่อใหคาขนสงภายในประเทศโดยรวมซึ่งมีผลตอราคาขายยางพาราโดยตรงลดต่ําลงจน  
ใกลเคียงกับคาใชจายการขนสงภายในประเทศในเสนทางที่ 1 และสวนของการขนสงทางทะเล
ระหวางประเทศควรจะลดลงอีกประมาณตูละ 4,000 บาท (หรือประมาณ 85 US$) ซึ่งรวมตลอด
เสนทางแลวจําเปนจะตองลดคาใชจายลงถึงเกือบรอยละ 20 ทีเดียว ซึ่งจากการพจิารณาถงึปญหา
และแนวทางแกไขปญหาตางๆ ถึงแมแนวทางการแกไขปญหาในแตละขอจะสามารถนําไปสู    
แนวทางการปฏิบัติได แตก็ไมสามารถจะดําเนินการไดในเร็ววันและเปนการยากที่จะสามารถทาํให
คาใชจายในการขนสงลดลงมากถึงรอยละ 20 ของคาใชจายการขนสงรวมตลอดเสนทาง ดังนั้นจึง
สามารถกลาวสรุปไดวา ในปจจุบัน ดวยสถานการณการขนสงลักษณะนี้ การขนสงสนิคาชายฝงยงั
ไมมีความเหมาะสมเพียงพอที่จะรองรับปริมาณยางพาราที่จะสงออกจากภาคใตตอนลางของไทย
ไปยังกลุมประเทศเอเซียตะวันออก หรืออาจกลาวไดวาการขนสงในเสนทางที่ 3 ปจจุบันนี้ยังมี  
ประสิทธิภาพไมเพียงพอที่จะแขงขันกับการขนสงในเสนทางการที่ 1 และ 2 ซึ่งเปนเสนทางที่นิยม
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ใชกันอยูในปจจุบันได นอกเสียจากระบบการขนสงในเสนทางที่ 3 นี้จะไดรับการปรับปรุงตาม  
แนวทางที่วางไว โดยเฉพาะอยางยิ่งในสวนของการขนสงดวยเรือสินคาชายฝง 

 
ดวยแนวทางตางๆ ที่ไดนําเสนอขึ้นมานั้น ผูศึกษาไดรวบรวมมาจากการวิเคราะหทั้งในเชิง

ทฤษฎี ความคิดของผูมีประสบการณ และตัวอยางและงานวิจัยในตางประเทศ ซึ่งดวยแนวทาง
เหลานี้ ประเทศไทยไมเพียงแตจะสามารถดึงสินคาที่มีปลายทางประเทศญี่ปุนจากเสนทางทาเรือ 
ปนังกลับเขามาในประเทศไทยไดเทานั้น แตยังสามารถยายฐานการถายลําสินคาจากทาเรือ    
สิงคโปรมายังทาเรือแหลมฉบังแทนดวยในกรณีสินคายางพาราปลายทางประเทศจีน โดยทําการ
ยกเลิกสัญญาในสวนของการขนสงและลําเลียงสินคาจากทาเรือสงขลาไปถายลํายังทาเรือสิงคโปร
ที่มีอยูในปจจุบัน ซึ่งก็จะเปนการดึงใหปริมาณสินคาเหลานั้นกลับมาใชการขนสงในเสนทางที่ 3 นี้
อีกดวย ดังนั้น ไมเพียงแตสินคาผลิตผลยางพาราจํานวนเดือนละ 2,000 ตูที่มีปลายทางประเทศ
ญี่ปุน และ 1,500 ตูที่มีปลายทางประเทศจีนที่จะเขามาใชเสนทางที่ 3 นี้เทานั้น แตยังรวมไปถึง 
สินคาประเภทอื่นๆ ที่จะหันเขามาใชเสนทางนี้ในอนาคต เชน อาหารกระปอง อาหารแชแข็ง ฯลฯ 
ซึ่งเปนสินคาสงออกหลักของทางทาเรือสงขลาเอง อีกดวย 

 
ดังนั้น ดวยวิธีการแกไขปญหาดังกลาว ลวนจะสงผลใหเกิดความตองการการขนสงใน 

เสนทางที่ 3 มากยิ่งขึ้น และยังจะสงผลตอเนื่องใหมีผูประกอบการใหบริการขนสงสนิคาชายฝงจาก
ภาคเอกชนเขามาลงทุนประกอบการมากขึ้นอีกดวย และเมื่อมีการแขงขันกันเกิดขึ้น กลไกตลาดจะ
ทําใหตลาดการขนสงเติบโตอยางมีประสิทธิภาพและยั่งยืนในที่สุด รัฐบาลก็จะเหลือบทบาทและ
หนาที่เปนเพียงผูควบคุมดูแล กํากับ และคอยออกมาตรการตางๆ ที่เหมาะสมเพื่อรักษาระบบ
ตางๆ ที่ไดเร่ิมตนสรางไวใหสามารถแขงขันกับเสนทางที่ 1 และ 2 ไดอยางมีประสิทธิภาพตอไป 

 
ไมเพียงเทานั้น เมื่อมีความตองการการขนสงในเสนทางที่ 3 นี้มากขึ้น หรือความตองการ

การขนสงเพื่อสงออกไปยังประเทศจีนและญี่ปุน ณ ทาเรือแหลมฉบังมีมากขึ้น เมื่อจํานวนสินคาใน
เสนทางนี้มีมากขึ้นและตอเนื่อง อํานาจการตอรองระหวางผูสงออกไทยกับสายเรือแมระหวาง
ประเทศที่ใหบริการระหวางทาเรือแหลมฉบังกับประเทศจีนและญี่ปุนนั้นก็จะสูงขึ้น ดังนั้น จะสงผล
ใหคาระวางการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศ (International Freight) ในชวงนี้จะมี     
แนวโนมลดลงตามกลไกตลาดไดอีก ซึ่งยังเปนการสงเสริมการคาขายในเทอม CIF หรือ C&F ไป
พรอมกันดวย และผลประโยชนที่เกิดขึ้นกับรัฐบาลจากภาษีการคาซึ่งคิดจากรอยละของผลการ
ประกอบการหรือยอดขายของผูสงออกรายตางๆ ก็จะเพิ่มข้ึนอีกดวย (กลาวคือ การขายในเทอม 
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CIF หรือ C&F นั้น ผูสงออกหรือเจาของสินคาจะไดรับเงินจากการขายสินคามากขึ้นกวาการขาย 
ในเทอม FOB อยูแลวนั่นเอง)  
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กฎกระทรวง 
ฉบับที่ 9 (พ.ศ. 2511) 

ออกตามความในพระราชบัญญัติควบคุมยาง 
พุทธศักราช 2481 

 
สําหรับในสวนของกฎกระทรวงที่กลาวถึงนี้ เปนใจความที่ตัดมาแสดงเฉพาะสวน

ที่มีความเกี่ยวของกับเนื้อหาเทานั้น ดังนี้ 
 

การคายาง 
 

ขอ 3 ผูใดประสงคจะทําการคายาง ใหยื่นคําขอรับใบอนุญาตคายางตามแบบยาง 3 ทาย
กฎกระทรวงนี้ ตอเจาพนักงานประจําทองที่ พรอมดวยคาธรรมเนียมเมื่อไดรับใบอนุญาตดวยยาง
ตามแบบยาง 4 ทายกฎกระทรวงนี้แลว จึงทําการคายางไดใบอนุญาตคายางฉบับหนึ่งใหใชเฉพาะ
รานคายางแหงหนึ่ง 

 
ขอ 4 การคายางระหวางผูคายางดวยกัน ผูซื้อตองตรวจใบอนุญาตคายางของผูขายกอน 

และใหผูซื้อจดเลขที่ใบอนุญาตคายางของผูขายและน้ําหนักยางที่ซื้อขายกันไว เพื่อเปนหลักฐาน
ในการทําบัญชีตามขอ 6  
 

ขอ 5 การคายางระหวางเจาหนาที่ผูขายทอดตลาดของกลาง กับผูคายาง ในกรณีที่มี  
การขายทอดตลาดของกลาง ผูสราคาจะตองแสดงใบอนุญาตการคายางตอเจาหนาที่ผูขาย    
ทอดตลาดยางของกลางกอน 

 
ขอ 6 ผูคายางจะตองรักษา และกรอกรายการลงในบัญชีตามแบบพมิพที่กําหนดให คือ  

1. บัญชีซื้อยางตามแบบยาง 5 ทายกฎกระทรวงนี้ สําหรับจดรายการทุกครั้งที่      
ทําการซื้อยางหรือไดมาซึ่งยาง 

2. บัญชีจําหนายยางตามแบบยาง 6 ทายกฎกระทรวงนี้ สําหรับจดรายการทุกครั้งที่
ทําการขายหรือจําหนายยาง 

3. บัญชียางคงเหลือตามแบบยาง 7 ทายกฎกระทรวงนี้ สําหรับจดรายการประจําวนั
ใหทราบน้ําหนักยางที่ เปนของผูคายางซึ่งเก็บไว ณ  ที่ใด และของผู อ่ืนที่อยู        
ในความครอบครองของผูคายาง 

 



 259

ขอ 7 ภายในวันที่ 7 ของเดือนถัดไป ผูคายางตองสงรายการคายางตามแบบยาง 8 ทาย
กฎกระทรวงนี้ ตอเจาพนักงานประจําทองที่ 
 

การนํายางเขาหรือสงยางออกนอกราชอาณาเขต 
 

ขอ 8 ยางที่นําเขา หรือสงออกนอกราชอาณาเขตเพื่อเปนตัวอยาง และมีน้ําหนักไมเกิน 5 
กิโลกรัม ใหถือวาไดรับอนุญาตใหนําเขาหรือสงออกได 

 
ขอ 9 ผูคายางผูใดที่ประสงคจะนํายาง นอกจากวัตถุสําเร็จรูปที่ทําขึ้นดวยยางทัง้หมดหรอื

แตบางสวนเขาในราชอาณาเขต ใหยื่นคําขอรับใบอนุญาตนํายางเขาในราชอาณาเขตตาม      
แบบยาง 13 ทายกฎกระทรวงนี้ ตอเจาพนักงานประจําทองที่ พรอมดวยคาธรรมเนียม  รัฐมนตรี 
วาการกระทรวงเกษตร หรือผูที่รัฐมนตรีวาการกระทรวงเกษตรมอบหมายเปนผูออกใบอนุญาต  
นํายางเขาในราชอาณาเขตตามแบบยาง 14 ทายกฎกระทรวงนี้ ใบอนุญาตใหมีอายุ 60 วัน นับแต
วันออกใบอนุญาต และยางที่นําเขาจะตองมีใบแสดงแหลงกําเนิดซึ่งเจาหนาที่ของประเทศ รัฐ หรอื
อาณาเขต ที่เปนแหลงผลิตไดออกใบกํากับมาดวย 

ใบอนุญาตนํายางเขามาในราชอาณาเขตฉบับหนึ่งๆ ใหใชสําหรับนํายางเขาเพียงจํานวน
ไมเกิน 5,000 กิโลกรัม โดยเรียกคาธรรมเนียม ดังนี้ 

1. ใบอนุญาตนํายางเขาไมเกิน 2,500 กิโลกรัม ใหเรียกเก็บคาธรรมเนียม ฉบับละ 
50 บาท 

2. ใบอนุญาตนํายางเขามากกวา 2,500 กิโลกรัม แตไมเกิน 5,000 กิโลกรัม  ใหเรียก
เก็บคาธรรมเนียม ฉบับละ 50 บาท 

เมื่อใชไดใบอนุญาตฉบับใดนํายางเขาในราชอาณาเขต ก็ใหผูรับอนุญาตสงคืนใบอนุญาต
ฉบับนั้นตอเจาพนักงานประจําทองที่พรอมดวยหลักฐานการนําเขา 

 
ขอ 10 ผูคายางผูใดประสงคจะเปนผูคายางออกนอกราชอาณาเขตจะสงออกไดแตเฉพาะ

ผานดานศุลกากรดานใดดานหนึ่งตามขอ 11 และใหผูประสงคจะสงยางออกนอกราชอาณาเขต
นั้นยื่นคําขอรับใบอนุญาตใหเปนผูสยางออกนอกราชอาณาเขตตามแบบยาง 9 ทายกฎกระทรวงนี้ 
ตอเจาหนาที่พนักงานประจําทองที่ซึ่งออกใบอนุญาตคายางพรอมดวยคาธรรมเนียมเมื่อ           
เจาพนักงานประทองที่ตรวจถูกตองแลว ใหออกใบอนุญาตใหเปนผูสงยางออกนอกราชอาณาเขต
ตามแบบยาง 10 ทายกฎกระทรวงนี้ 
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ขอ 11 เจาพนักงานประจําทองที่ จะอนุญาตใหยางที่จะสงออกนอกราชอาณาเขตผาน
ออกไดเฉพาะดานศุลกากร ตอไปนี้ 

1. ดานศุลกากรกรุงเทพฯ                 จังหวัดพระนคร 
2. ดานศุลกากรกระบี่                   จังหวัดกระบี่  
3. ดานศุลกากรเกาะสันตา                 จังหวัดกระบี่ 
4. ดานศุลกากรทาแฉลบ                 จังหวัดจันทบุรี 
5. ดานศุลกากรกันตัง                 จังหวัดตรัง 
6. ดานศุลกากรหยงสตา                 จังหวัดตรัง  
7. ดานศุลกากรนครศรีธรรมราช                จังหวัดนครศรีธรรมราช  
8. ดานศุลกากรนราธิวาส                 จังหวัดนราธิวาส  
9. ดานศุลกากรตากใบ                 จังหวัดนราธิวาส 
10. ดานศุลกากรสุไหงโกลก                 จังหวัดนราธิวาส  
11. ดานศุลกากรปตตานี                 จังหวัดปตตานี  
12. ดานศุลกากรสายบุรี                 จังหวัดปตตานี  
13. ดานศุลกากรพังงา                 จังหวัดพังงา  
14. ดานศุลกากรตะกั่วปา                 จังหวัดพังงา   
15. ดานศุลกากรภูเก็ต                 จังหวัดภูเก็ต  
16. ดานศุลกากรเบตง                 จังหวัดยะลา  
17. ดานศุลกากรระนอง                 จังหวัดระนอง   
18. ดานศุลกากรสงขลา                 จังหวัดสงขลา   
19. ดานศุลกากรปาดังเบซาร                            จังหวัดสงขลา    
20. ดานศุลกากรสะเดา                 จังหวัดสงขลา   
21. ดานศุลกากรเกาะนก                 จังหวัดสตูล    
22. ดานศุลกากรเกาะยาว                 จังหวัดสตูล  
23. ดานศุลกากรปากบารา                 จังหวัดสตูล    
24. ดานศุลกากรสุไหงอุเป                 จังหวัดสตูล   
25. ดานศุลกากรเกาะสมุย                 จังหวัดสุราษฎรธานี   
26. ดานศุลกากรบานดอน                 จังหวัดสุราษฎรธานี   
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ขอ 12  การสงยางออกนอกราชอาณาเขตจะสงออกไดเฉพาะทางดวนศุลกากรที่ระบุไว 
ในใบอนุญาต และจะตองปฏิบัติตามเงื่อนไข ดังนี้ 

1. กอนสงยางออกนอกพระราชอาณาเขตไมนอยกวา 24 ชั่วโมง ผูสงยางออก    
ตองยื่นคําขอรับใบผานดานศุลกากร เพื่อสงยางออกนอกราชอาณาเขตตาม  
แบบยาง 11 ทายกฎกระทรวงนี้ ตอเจาพนักงานประจําทองที่ซึ่งออกใบอนุญาต
คายาง เพื่อทําการสอบบัญชีของผูคายางและตรวจยางใจครอบครองของ          
ผูคายางที่ขอสงยางออก  

2. เมื่อเจาพนักงานประจําทองที่ตรวจสอบเปนการถูกตองแลว ใหออกใบผานดาน
ศุลกากรตามแบบยาง 12 ทายกฎกระทรวงนี้ สงไปยังพนักงานศุลกากรฉบับหนึ่ง
ใหใชไดเพียงครั้งเดียว 

ใบผานดานศุลกากรฉบับหนึ่ง ใหใชไดสําหรับยางที่สงออกนอกราชอาณาเขตจํานวน     ไมเกิน 50,000 
กิโลกรัม และใหใชไดเพียงครั้งเดียว 

 
การมียางไวในครอบครอง โรงรีดยาง โรงรมยาง 

 
ขอ 13 เมื่อผูคายางสําหรับรานคายางแหงหนึ่งประสงคจะมียางไวในครอบครองจํานวน

ตั้งแต 1,200 กิโลกรัม ขึ้นไป ใหยื่นคําขอรับใบอนุญาตมียางไวในครอบครองตามแบบยาง 15 ทาย
กฎกระทรวงนี้ ตอเจาพนักงานประจําทองที่ พรอมดวยคาธรรมเนียม เมื่อเจาพนักงานประจาํทองที่
ไดตรวจถูกตองแลว ใหออกใบอนุญาตมียางไวในครอบครอง ตามแบบยาง 16 ทายกฎกระทรวงนี้ 

 
ขอ 14 เมื่อผูคายางประสงคจะตั้งโรงรีดยางใหยื่นคําขอรับใบอนุญาตตั้งโรงรีดยาง     

ตามแบบยาง 17 ทายกฎกระทรวงนี้ ตอเจาพนักงานประจําทองที่ พรอมดวยคาธรรมเนียม เมื่อ 
เจาพนักงานประจําทองที่ไดตรวจถูกตองแลว ใหออกใบอนุญาตตั้งโรงรีดยางตามแบบยาง 18 
ทายกฎกระทรวงนี้ 

 
ขอ 15 เมื่อผูคายางประสงคจะตั้งโรงรมยางใหยื่นคําขอรับใบอนุญาตตั้งโรงรมยางตาม

แบบยาง 19 ทายกฎกระทรวงนี้ ตอเจาพนักงานประจําทองที่ พรอมดวยคาธรรมเนียม เมื่อ       
เจาพนักงานประจําทองที่ไดตรวจถูกตองแลว ใหออกใบอนุญาตตั้งโรงรมยางตามแบบยาง 20 
ทายกฎกระทรวงนี้ 
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ขอ 16 ใบอนุญาตตามขอ 13 ขอ 14 และขอ 15 ใหผูรับใบอนุญาตแสดงไวในที่ซึ่งเห็น   
ไดงาย ณ ที่ทําการของตน 

 
ขั้นตอนการสงออกยางพารา 

 

 
 

 

 

   ผูสงออก

ขออนุญาตเปนผูคายาง หรือแบบยาง 4
( ฝายควบคุมยาง สถาบันวิจัยยาง ) 

ขออนุญาตมียางไวในครอบครอง หรือแบบยาง 16
( ฝายควบคุมยาง สถาบันวิจัยยาง ) 

ขออนุญาตเปนผูสงยางออกนอกราชอาณาเขต หรือแบบยาง 10
                    ( ฝายควบคุมยาง สถาบันวิจัยยาง ) 

ขอใบผานดานศุลกากรในการสงยางออกนอกราชอาณาเขต แบบยาง 12 
( ฝายควบคุมยาง สถาบันวิจัยยาง ) 

ชําระเงินสงเคราะหกองทุนสงเคราะหการทําสวนยางพารา
(ฝายการเงิน สํานักงานกองทุนสงเคราะหการทําสวนยาง)

พิธีการศุลกากร
(กรมศุลกากร) 

สงออก















 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข. 

 

แผนผังแสดงกิจกรรม และรายการคาใชจายที่เกี่ยวของ 

ที่เกิดขึ้นภายในทาเรือแหลมฉบัง 
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EXPORT CONTAINER 

 
รูปที่ ข1  

แผนผังแสดงกิจกรรมที่เกิดขึ้นภายในทาเรือแหลมฉบังสําหรับกระบวนการสงออกตูสินคา 

WEIGHING SERVICE 
(If requested) 

Lift Off Lift Off 

Storage Storage 

CONTAINER YARD 
transship 

EMP 

transship
Dry

WharfageWharfage

Stevedorage Stevedorage

VESSEL 

FCL

FCL EMP 

EMP FCL

Empty Area FCL Area

Reefer Area 

LCL Area 

Transshipment 

Stevedorage 

transship 

GATE ENTRANCE 

Tariff rate in this box to charge to shipping line

 Tariff rate in this box to charge to shipper

Tariff rate in this box to charge to container operator 
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IMPORT CONTAINER  
 

 
รูปที่ ข2  

แผนผังแสดงกิจกรรมที่เกิดขึ้นภายในทาเรือแหลมฉบังสําหรับกระบวนการนําเขาตูสินคา 

WEIGHING SERVICE 
(If requested) 

Lift On Lift On

Storage

CONTAINER YARD 

EMP 

Dry

WharfageWharfage

Stevedorage Stevedorage

VESSEL

FCL

FCL EMP

EMPFCL

Empty Area FCL Area

Reefer Area 

LCL Area 

Transshipment

Stevedorage 

transship 

GATE ENTRANCE 

Tariff rate in this box to charge to shipping line 

 Tariff rate in this box to charge to consignee

 Tariff rate in this box to charge to container operator 

Storage
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รายการคาใชจายในแตละกิจกรรมการขนสงหลักๆ ที่เกิดขึ้น 
 
 สําหรับโครงสรางคาใชจายที่จะกลาวถึงนี้เปนคาใชจายที่เกิดขึ้นกับการขนสงตูสินคา 1 ตู 
และเปนตูสินคาประเภท FCL เทานั้น (รวมไปถึงตูสินคาเปลา) เนื่องจากเปนรูปแบบการขนสง 
สวนใหญในการขนสงเพื่อสงออกผลิตผลยางพาราจากบริเวณภาคใตตอนลางของประเทศไทย  
นั่นเอง 
 
1. การขนสง ประกอบดวยคาใชจาย ดังนี้ 

• คาขนสง หมายถึง คาใชจายที่ผูประกอบการขนสงใน mode นั้นๆ เรียกเก็บจากเจาของ
สินคาหรือบริษัทตัวแทนที่ทําการติดตอแทน 

• คาภาระยกขนตู สินคา (Lift on/Lift off charge หรือ Rail Transfer Charge) หมายถึง    
คาใชจายในการยกขนตูสินคาขึ้น/ลงจากยานพาหนะ 

• คาประกันภัย (ไมพิจารณา) 
• คาผานทา (Gate Charge) หมายถึง คาธรรมเนียมในการใชสถานีขนสง (Terminal) 
 

2. การปฏิบัติพิธีการศุลกากร และการตรวจปลอยสินคา  
2.1 ดานเอกสาร หมายถึง คาใชจายเกี่ยวกับการเดินเอกสารตางๆ เพื่อผานพิธีการศุลกากร 
2.2 ดานการตรวจปลอยสินคา หมายถึง คาใชในการตรวจปลอยสินคา โดยจะพิจารณาใน

กรณีตรวจปลอย ณ โกดัง/คลังสินคาของผูสงออกเทานั้น ซึ่งประกอบดวยคาใชจาย ดังนี้ 
• คาใชจายในการเดินทางของเจาหนาที่ศุลกากรมายังสถานประกอบการของผูสงออก 
• คาใชจายในการตรวจปลอยสินคานอกสถานที่ 
• คา seal ของศุลกากร 
• คาลวงเวลา (ในกรณีการตรวจปลอยนอกเวลาราชการ) 
 

3. กิจกรรมในทาเรือ (แสดงไดดังรูป ข1 และ ข2) 
• Port Charge หมายถึง คาธรรมเนยีมในการใชทาเรือ 
• คาบริการชั่ งตู สินคา  (Container Weighing Service) หมายถึง คาใชจายในการใช   

เครื่องชั่งน้ําหนักตูสินคา 
• คาภาระยกขนตูสินคา (Lift on/Lift off charge) หมายถึง คาใชจายในการยกขนตูสินคา

ข้ึน/ลงจากยานพาหนะ 
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• คาภาระในการฝากตูสินคา (Container Storage) (ไมพิจารณา เนื่องจาก การจองระวาง
เรือของผูสงออกแตละรายนั้น จะจัดตารางเวลาไดหมาะสมและพอดีกันระหวางเวลา   
การขนสินคาเขาในเขตทาเรือและเวลาเรือเขาทา เพื่อหลีกเลี่ยงคาใชจายในสวนนี้ที่      
จะเกิดขึ้น) 

• คาภาระการใชทาของตูสินคา (Container Wharfage) หมายถึง คาภาระการใชทาและ
เครื่องมือทุนแรงในการเคลื่อนยายตูสินคา รวมทั้งสินคาในตูที่ขนถายขึ้นจากเรือ หรือเพื่อ
บรรทุกลงเรือ 

• Container Stevedorage หมายถึง คาใชจายในการขนถายตูสินคาขึ้น/ลงจากเรือ รวมไป
ถึงการเปด/ปดระวางเรือ การจัดเรยีงตูสินคา ตลอดจนคาใชจายในการใชเครนของทาเรือ
หรือเครนบนเรือ 

 
4. เรือออกจากทาเรือ 

• B/L charge 
• คาขนสง (ทางทะเล) 
• คาเอกสารอื่นๆ 
 

5. การลําเลียงและการขนถายสินคา 
• คาภาระตูสินคาผาน/ถายลํา (Shifting or Transshipment Container Charge) หมายถึง 

คาใชจายที่เรียกเก็บเมื่อมีการขนถายจากเรือหรือบรรทุกลงเรือ โดยแบงเปนกรณีวางพักตู
สินคาบนทาหรือยานพาหนะทางบก และกรณีวางพักบนยานพาหนะทางน้ํา 

• feeder connection 



 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ค. 

 

เครื่องมือที่ใชในการเก็บและรวบรวมขอมูล 
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แบบสัมภาษณ และแบบสอบถามที่ใช 
 
(1) ทานเปนหนวยงาน / บริษัทประเภทใด 

 
(2) ทานเคยใชบริการ หรือมีสวนเกี่ยวของในบริการการขนสงเพื่อสงออกสินคาไปยังปลายทางในกลุมประเทศ

เอเซียตะวันออก ซึ่งไดแก ประเทศจีน และญี่ปุน ในเสนทางใดบาง 

 
(ถาทานเกี่ยวของกับเสนทางที่ 1 …….. กรุณาตอบขอ 3 ดวย 

ถาทานเกี่ยวของกับเสนทางที่ 2 …….. กรุณาตอบขอ 4 ดวย 
    และ ถาทานเกี่ยวของกับเสนทางที่ 3 …….. กรุณาตอบขอ 5 ดวยครับ) 
 
(3) ทานคิดวากระบวนการขนสงในเสนทางที่ 1 มีปญหาอะไร และขอบกพรอง ณ จุดใด อยางไรบาง เพราะ

สาเหตุใด (โดยเฉพาะในสวนที่ทานเกี่ยวของ) 
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………… 

  เจาของสินคา (Shipper หรือ Exporter)
  เจาของเรือ / สายเรือ 
  ตัวแทนสายเรือ (Shipping Agency)

 ทาเรือ (Ports)

 อื่นๆ ระบุ…………………………………

 ตัวแทนออกของ (Shipping) 

  เสนทางที่ 3 … ทาเรือสงขลา  --- ทาเรือแหลมฉบัง --- ปลายทางญี่ปุน / จีน 

  เสนทางที่ 2 … ทาเรือสงขลา --- (ทาเรือสิงคโปร) --- ปลายทางญี่ปุน / จีน 

  เสนทางที่ 1 … ปาดังเบซาร --- ทาเรือปนัง --- (ทาเรือสิงคโปร) --- ปลายทางญี่ปุน / จีน

 ผูประกอบการรถหัวลาก (Transporter)

  ศุลกากร (Customs)  กรมเจาทา
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(4) ทานคิดวากระบวนการขนสงในเสนทางที่ 2 มีปญหาอะไร และขอบกพรอง ณ จุดใด อยางไรบาง เพราะ
สาเหตุใด และมีขอเสนอแนะในการแกไขปญหาดังกลาวอยางไร (โดยเฉพาะในสวนที่ทานเกี่ยวของ) 
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………… 
 

(5) ทานคิดวากระบวนการขนสงในเสนทางที่ 3 มีปญหาอะไร และขอบกพรอง ณ จุดใด อยางไรบาง เพราะ
สาเหตุใด และมีขอเสนอแนะในการแกไขปญหาดังกลาวอยางไร (โดยเฉพาะในสวนที่ทานเกี่ยวของ) 
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………… 















 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก จ. 

 

กฎขอบังคับเรื่องการจํากัดน้ําหนักรถบรรทุกที่ออกโดยกรมการขนสงทางบก 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

นาย สงคราม อาฮูวารี เกิดเมื่อวันที่ 19 กรกฎาคม พ.ศ. 2521 ที่จังหวัด
กรุงเทพมหานคร สําเร็จการศึกษาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรม
ศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ในป พ.ศ. 2542 และไดสําเร็จการศึกษาในระดับปริญญา
มหาบัณฑิต ในสาขาวิชาวิศวกรรมขนสงและจราจร ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยเชนกัน พ.ศ. 2546 ตามลําดับ 

จากประสบการณการศึกษาที่ผานมา ทาํใหนอกจากผูเขียนจะมีความรู       
ความสามารถโดยตรงดานวิศวกรรมโยธาแลว ยังมีความถนัดในดานการขนสงสินคาทางเรือและ
เร่ืองของการสงออก รวมไปถึงดานการบริหารจัดการโลจิสติกสและซัพพลายเชนอีกดวย และใน
ปจจุบันผูเขียนไดประกอบอาชีพเปนผูเชี่ยวชาญทางดานสถิติ โดยมีหนาที่หลักในการวิเคราะห  
ขอมูลทางสถิติใหกับบริษัทเอกชนแหงหนึ่ง 
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