
บทท่ี 4

แนวทางและทิศทางการพัฒนาระบบขนส่งของไทยเพื่อเปีนศูนย์กลาง 

ในการเชื่อมใยงขนส่งกับประเทศเพื่อนบ้าน 

ในอนุฎมิภาคลุ่มแม่นํ้าโขง

ก ร ะ บ ว น ก า ร ก า ร ข น ส ่ง  ห ม า ย ถ ึง  ก า ร เค ล ื่อ น ย ้า ย ส ิน ค ้า  ( M o v e m e n t )  จ า ก แ ห ล ่ง  

ห น ึ่ง ไ ป ย ัง อ ีก แ ห ล ่ง ห น ึ่ง  ซ ึ่ง ก า ร ข น ส ่ง จ ะ ท ำ ใ ห ้เ ก ิด ก า ร ส ร ้า ง เ ส ้น ท า ง จ า ก จ ุด เ ร ิ่ม ค ้น ข อ ง โ ซ ่อ ุป ท า น  

( U p s t r e a m  S u p p l ie r s )  ไ ป ศ ู่ม ือ ข อ ง ล ูก ค ้า ค น อ ุด ท ้า ย  ( E n d  C u s t o m e r s )  ท ี่เ ร ีย ก ว ่า  D o w n s t r e a m  

C u s t o m e r s )  การขนส่งเป็นกิจกรรมสำคัญของระบบโลจิสติกส์ (Logistics) หลักของการขนส่งจะ 
ทำหน้าท ี่เคล ื่อนย้ายผลิตภ ัณฑ ์และบริการในช ่อ ง ว ่างหร ือในช ่วงต ่อข อ ง แต ่ละกระบวนการใน 
โลจ ิสต ิกส ์และโซ ่อ ุปทาน (Supply Chain Management) ซึ่งม ีผลกระทบอย่างมากต่อทั้ง 
ความสามารถในการตอบสนองความต้องการ (Demand) ในโซ ่อ ุปทานให ้เป ็นแบบ Just in Time 
ดังที่ไต้เคยกล่าวว่าการขนส่งเป็นต้นทุนประมาณร้อยละ 491 ของต้นท ุนรวมโลจิสต ิกส ์ หากระบบ 
การขนส่งขาดการพัฒนาที่ดี และไม่มีประสิทธิภาพ ก็ส่งผลต่อความต้อยประสิทธิภาพของระบบ 
โลจ ิสต ิกส ์ ซ ึ่งระบบขนส ่งจะเป ็นป ีจจ ัยสำค ัญ ส ่งผลกระทบต ่อต ้นท ุนโลจ ิสต ิกส ์ ดังนั้น ในการ 
พัฒนาประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส์ จะต้องพัฒนาประสิทธิภาพของระบบขนส่งก่อน จะเห็น 
ได้จาก ค ้น ท ุน โลจ ิส ฅ ิก ส ์ฅ ่อ  GDP ของประเทศที่พ ัฒนาแล้ว จะอยู่ที่ประมาณ 7-10% ข ณ ะ ท่ี 
ป ร ะ เ ท ศ ไ ท ย จ ะ เ ฉ ล ี่ย อ ย ู่ท ี่ป ร ะ ม า ณ  19-2ร %* 2 (ปี พ.ศ. 2546) ซ ึ่งแสดงให ้เห ็นถ ึงความด้อยใน 
ประสิทธิภาพของไทยในการพัฒนาและจัดการระบบขนส่ง

กระบวนการขนส่งเป็นกิจกรรมสำคัญในระบบโลจิสติกส์ เพราะเป็นปิจจัยที่ทำให้ 
เกิดการเคลื่อนย้ายของอุปสงค์และอุปทาน โดยพันธกิจ (Mission) ของโลจ ิสต ิกส ์ จะเกี่ยว1ของคับ 
การเคลื่อนย้ายสินค้า ดังนั้น การศึกษา "โอกาสความเป ็นไปได้ท ี่ไทยจะเป ็นศ ูนย์กลางโลจิสติกส์” 
จึงเป็นการศึกษาบทบาทและประสิทธิภาพของการขนส่งในระดับมหภาค ดังนั้น การขนส่งสินค้า 
จึงเป็นสิ่งสำคัญในการขับเคลื่อนต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศไทย และเป็นป็จจัยหลักที่จะทำให้

O ffic e  o f th e  N a tio n a l E c o n o m ic  a n d  S o c ia l D e ve lo p m e n t B o a rd  (N E S D B ), “ M o d a l S h ift S tra te g y  fo r  T h a ila n d ,"  P a p e r p re se n te d

5 ,B a n g k o k ,T h a ila n d ,1 -2  S e p te m b e r 2 0 05 , p .5

ลำนักงานค[นะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและลํงคมแน่งขาติ, การพัฒนาระบบโลจิลติทลํ'ชองไทย (ก{งเทพฯ : เพชรรุ่ง
ก า ร พ ิม พ ์,2 5 4 8 ) ,ห น ้า  8 8
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ป ระ เท ศ ไท ย ส าม ารถ แ ข ่งข ัน ไต ้ใน ระด ับ ภ ูม ิภ าค แ ล ะระด ับ โล ก ป ิจ จ ุบ ัน ก ารขน ส ่งส ิน ค ้า  
ภายในประเทศไทยทางถนนมีปริมาณ 440 ค้านดันต่อปี หรือคิดเปีนร้อยละ 883 ของปริมาณการ 
ขนสงสินค้าภายในประเทศทังหมด การขนส่งสินค้าทางถนนมีแนวโน้มเพ ิ่มขึนในอัตราร้อยละ 3 
ต่อปี ขณะที่การขยายโครงข่ายทางหลวงมีไม่ถึงร้อยละ 2 ต่อปี ปีจจัยที่มีผลทำให้การขนส่งสินค้า 
ทางถนนมีเพิ่มขึนเรื่อยๆ มาจากปีจจัยพืนฐาน คือ การเพิ่มขึนของประชากร และการขยายตัวทาง 
เศรษฐกิจ ส่งผลใน้มีความต้องการอุปโภคบริโภคมากขึน ทำให้มีวงจรการผลิตการขนส่งและการ 
บริโภคมากขึน นอกจากปีจจัยพื้นฐานดังกล่าวแค้ว นว ัตกรรมการบร ิหารจ ัดการโลจ ิสต ิกส ์ ท่ี 
ภาคเอกชนผู้ประกอบการต่างๆนำมาใช้เพื่อลดด้นทุน อาทิ กระบวนการผลิตสินค้าที่ตอบสนองต่อ 
การจัดส่งแบบทันเวลา (Just in Time Delivery) ซึ่งต้องอาศัยการขนส่งโดยประเทศไทยต้องพึ่งพา 
การขนส่งทางถนนเป็นส่วนใหญ่ เนื่องจากมีความคล่องตัวกว่าการขนส่งรูปแบบอื่น4

อย่างไรก็ดี การขนส่งสินค้าทางรถบรรทุกมีปิญหาหลายประการ เพราะการขนส่ง 
ทางถนนมีต้นทุนสูงกว่าต้านอื่น ซ ึ่งวิธ ีการแค้ปญิหาก็จะใช้วิธี คือ บรรทุกสินค้าต่อเที่ยวคราวละ 
มากๆ เพื่อลดต้นทุนค่าขนส่ง ขณะที่โครงสร้างพืนฐานทางหลวงถูกออกแบบให้รับนำหนักบรรทุก 
ไว้จำกัด แต่ในสภาพความเป็นจริงมีการบรรทุกพื้าหนักเกินกว่าที่กฎหมายกำหนดไว้มาก โดยที่ 
ภาครัฐยังไม่สามารถควบคุมดูแลไต้อย่างเต็มที่ ทำให้สภาพผิวทางที่มีรถบรรทุกวิ่งมากเสียหาย เป็น 
ปิญหาต่อต้านงบประมาณในการซ่อม นอกจากนี้ การขนส่งทางถนนยังเป็นปิญหาทางสิ่งแวดค้อม 
ต่างๆ ทั้งต้านมลพิษ ต้านเสียง และการขนส่งทางรถบรรทุกยังเป็นปีจจัยหนึ่งซึ่งมักถูกกล่าวถึงว่า 
เป็นสาเหตุของของสูญเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ โดยเฉพาะราคานี้าม ันในป ีจจ ุบ ันม ีแนวโน ้มท ี่ปรับ 
ราคาเกิน USD 70-80 ต่อบาเรล ทำให ้การขนส่งม ีผลกระทบต่อพลังงานของโลก (แนวทางการ 
แค้ป ีญหาและนำเสนอรูปแบบการขนส่งที่เหมาะสมของไทย ไต ้นำเสนอไว้ในข ้อสรูปท ้ายบทน ี้) 
ซึ่งทังหมดที่กล่าวทำให้เห็นถึงบทบาทและความสำคัญของระบบขนส่ง โด ย ก ร อ บ ก า ร ศ ึก ษ า ใ น บ ท  

น ี้จ ะ ศ ึก ษ า เก ี่ย ว ก ับ ส ถ า น ก า ร ณ ์ข น ส ่ง แ ต ่ล ะ ป ร ะ เภ ท แ ล ะ โ ค ร ง ส ร ้า ง พ ื้น ฐ า น ด ้า น โ ล จ ิส ต ิก ส ์ ร ว ม ถ ืง  

ป ัญ ห า แ ล ะ อ ุป ส ร ร ค แ ล ะ เส น อ ร ูป แ บ บ ป ร ะ เภ ท ข อ ง ก า ร ข น ส ่ง  ซ ึ่ง เห ม า ะ ก ับ ก า ร ข น ส ่ง ใ น อ น ุภ ูม ิภ า ค  

ซึ่งจะมีผลต่อศักยภาพในการเชื่อมโยงการขนส่งกับประเทศเพื่อนบ้าน รวมถึงศึกษาปิจจัยตัวแปร 
ทังภายในและภายนอก ซึ่งจะมีผลกระทบต่อศักยภาพของการพัฒนาระบบขนส่งที่ประเทศไทยจะ 
เป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ของอนุภูมิภาค

ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร พ ัฒ น า ก า ร เห ร ษ ฐ ก ิจ แ ล ะ ส ัง ค ม แ ห ่ง ซ า ต ิ,  ก า ร พ ัฒ น า ร ะ บ บ โ ล จ ิฟ ิต ิท ส ัช ร ง ไ ท ย  (ก ร ง เท พ ฯ  : เพ ช ท ุ่ง  

ก า ร พ ิม พ ์,2 5 4 8 ) ,ห น ัา  6 3

4 เร ื่อ ง เด ีย ว ก ัน  1 ห น ัา  6 5
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ค ำ น ิย า ม ท ี่ส ำ ค ัญ ข อ ง ก า ร ข น ส ่ง ท ี่ค ว ร ท ร า บ 5

1) “ผ ู้ขนส ่ง” ฅ า ม ก ฎ ห ม า ย ไ ท ย ไ ด ให้คำจ ำ ก ัด ค ว า ม ไ ว ้ว ่า  " บ ุค ค ล ใ ด ใ น

ส ัญ ญ า ร ับ ข น  เ ป ็น ผ ู ้ ร ับ ห น ้า ท ี ่ ก ร ะ ท ำ ก า ร ห ร ือ จ ัด ห า ก า ร ด ำ เ น ิน ก า ร ข น ส ่ง โ ด ย ร ถ ใ ฟ  ถ น น  อ า ก า ศ  

ท ะ เ ล  ท า งน ำ  ใ น แ ผ ่น ด ิน  ห ร ือ โ ด ย ก า ร ร ว ม ก า ร ข น ส ่ง ร ูป แ บ บ ด ัง ก ล ่า ว น ั ้น  ๆ  เ ข ้า ด ้ว ย ก ัน  ถ ้า ม ีก า ร ใ ช ้ผ ู ้  

ข น ส ่ง ต ่อ เ น ื ่ อ ง ก ัน ห ล า ย ร า ย ใ น ก า ร ข น ส ่ง ไ ป ย ัง  ป ล า ย ท า ง ท ี ่ต ก ล ง ก ัน ไ ถ ้ค ว า ม เ ส ี ่ย ง จ ะ โ อ น ไ ป เ ม ื ่อ  

ส ิน ค ้า ไ ด ํ ' ถ ูก ส ่ง ม อ บ ใ ท ํ ' แ ล ่ ' ผ ู ้ข น ส ่ง ร า ย แ ร ก แ ล ้ว "การขนส่งจะมีบ'คบา,กสำกัญในทุกๆโซ่อุปทาน จน 
มีการเข้าใจผิดไปว่าการขนส่ง คือ Logistics เนื่องจาก หน้าท ี่หลักของโลจิสติกส์ คือการเคลื่อนย้าย 
ส ินค้าและบริการซึ่งเป ็นป็จจัยที่ทำให้เก ิดมูลค่าเพ ิ่มในห่วงโซ่อ ุปทานโดยกระบวนการขนส่งเป ็น 
ค ่าใช ้จ ่ายหร ือต ้นท ุนท ี่มากท ี่ส ุดในก ิจกรรมของ Logistics ด ังน ั้น ก ิจกรรมการขนส ่งจ ึงม ี
ความสำคัญ เพราะการขนส่งที่ม ีประสิทธิภาพ ที่เรียกว่า “Just in Time Delivery” เป็นหัวใจของ 
การจัดการโลจิสติกส์ โดยจะส่งผลต่อต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังในระดับที่ตํ่า การขนส่งจะ 
ส่งผลต่อกระบวนการกระจายสินค้า (Cargoes Distribution) การขนส่งจะเป็น!]จจัยตัวแปรต่อการ 
เคลื่อนย้ายของอุปสงค์ (Demand) และอุปทาน (Supply) ทำให้เกิดดุลยภาพของ Demand และ 
Supply การขนส่งจ ึงเก ี่ยวข ้องก ับเศรษฐศาสตร์สาขาการขนส่ง6 กระบวนการขนส ่งจ ึงม ีส ่วน 
เก ี่ยวข้องในฐานะเป ็นกิจกรรมหนึ่งในระบบโลจิสติกส์ ดังนั้น การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ จะต้อง 
พัฒนาระบบการขนส่ง โดยโอกาสและความเป็นไปไต้ท ี่ประเทศไทยจะเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ 
ของอนุภูมิภาค จึงขึนอยู่ก ับประสิทธิภาพของระบบขนส่งและการพัฒนา โครงสร้างพืนฐานต้าน 
การขนส่ง (Transportation Infrastructure) เช่น ถนน,ทางรถไฟ,ท่าเรือ,สนามบิน และปีจจัยอื่นๆ 
รวมถึง กฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้อง

2) “ผู้ป ร ะ ก อ บ ก า ร ข น ส่ง” บุคคลซึ่งเป็นคู่สัญญาขนส่งต่อเนื่องในฐานะ 
ตัวการและเป็นผู้ร ับผิดชอบในการปฏิบ ัต ิการขนส่งตามสัญญาไม่ว่าการทำสัญญานั้นจะทำด้วย 
ตนเองหรือโดยบุคคลอื่นที่ตนมอบใ!มาย แต่ไม่รวมถึงบุคคลที่กระทำการในฐานะตัวแทนหรือทำ 
การแทนผู้ตราส่งหรือผู้ขนส่งที่ม ีส่วนร่วมในการปฏิบัติการขนส่งดังกล่าว

5 ไ ผ ท ช ิต  1อ ก จ ? ย ก ? แ ล ะ น ิร ัต น ์ฟ ูก า ญ จ น า น น ท ์,  ท ฏ ห ม า ย ช น ส ํง ต ่อ เน อ '!ห ล า ย ? ป แ บ บ Î ะ น ,ว ่า ง ป Tะ เท ศ แ ล ะ ท ฎ ห น า ย ข น ส ํง  

ช อ ง ? ะ ห ว ่า -ฟ ? ะ เท ศ  (ก ? ง เท พ ฯ  : ส ำ น ัก พ ิม ฟ ว ิญ ญ ข น .2 5 4 3 ) ,ห น ้า  2 7 6

6 ป ? ะ จ ัก ษ ์ ศ ก น ต ะ ล ัก ษ ณ ์.  เ ค ? ษ ร ูศ า ล ต ? ท า ? ข น ส ํง .  (ก ร ง เท พ  : จ ุฬ า ล ง ก ? ณ ์ม ห า ว ิท ย า ล ัย ,  2 5 2 9 ) ,ห น ้า  2 - 3
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3) “ผู้ข น ส ่ง ” ตามความหมายประมวลแพ่งพาณิชย์7 หมายถึง ผู้มีหน้าที่ 
ขนส่งสินค้าจากที่หนึ่งไปอีกแห่งหนึ่งและมีหน้าที่ออกใบตราส่ง (Bill of Lading) หรือใบประทวน 
ขนส่งและสามารถโอนสลักใบตราส่งแก,ก ันได ้ (มาตรา 614) แต่ใน พ.ร.บ.ขนส่งต่อเนื่องหลาย 
รูปแบบ ให้ความหมายว่า บ ุคคลซ ึ่งทำการหรือร ับท ี่จะทำการขนส ่งไม ่ว ่าท ั้งหมดหรือแต ่เพ ียง 
บางส่วน ไม่ว่าจะเป็นบุคคลเดียวกันกับผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหรือไม,ก็ตาม

4) “ผูต้ ร า ส ่ง ” หมายความว่า บุคคลซึ่งเป็นคู่สัญญากับผู้ประกอบการขนส่ง
ต่อเนืองในสัญญาขนส่ง

5) “ผ ูร้ ับ ต ร า ส ่ง” หมายความว่า บ ุคคลซ ึ่งม ีส ิทธ ิในการร ับของจาก 
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องตามที่ระบุไว้ในใบตราส่ง

6) “ใ บ ต ร า ส ่ง ต ่อ เน ื่อ ง ” เอกสารที่ผ ู้ประกอบการขนส่งออกให้แก่ผู้ตราส่ง 
เพื่อเป็นหลักฐานแห่งสัญญาขนส่ง โดยมีสาระสำคัญแสดงว่าผู้ประกอบการขนส่งได้รับมอบของ 
ตามที่ระบุในใบตราส่ง ผ ู้ประกอบการขนส่งรับที่จะส่งมอบของดังกล่าวให้แก่ผ ู้ม ีส ัทธิร ับของทั้น 
เมื่อได้รับเวนคืนใบตราส่งต่อเนื่องแล้ว

7) “ผ ู้ร ับ ม อ บ ข อ ง ” หมายความว่า การท ี่ผ ู้ประกอบการขนส่งได ้ร ับของ 
เพื่อขนส่งของให้ตามสัญญาขนส่ง

8) “ผู้ส ่งม อ บ ข อ ง ” หมายความว่า ผู้ประกอบการขนส่ง ได้กระทำการอย่าง 
หนึ่งอย่างใด ด ังต ่อไปนี้

ก. มอบของให้แก่ผู้รับตราส่ง

ข. น ำของไป ไว ้ใน เพ ื่อม ม ือของผ ู้ร ับ ต ราส ่ง  หร ือ  ตามกฎหมายหรือ 
ประเพณีทางการค้าที่ถือปฏิบัติกันอยู่ ณ สถานส่งมอบแล้ว หรือ

ค. มอบของให้แก'เจ้าหน้าที่หรือบุคคลใดๆ ซึ่งกฎหมายหรือกฎข้อบังคับที่ 
ใช้อยู่ ณ สถานที่ส ่งมอบกำหนดให้ผ ู้ประกอบการขนส่งต ้องส ่งมอบ 
ของให้

7 ไ ผ ท ช ิต  เอ ก จ ร ิย ก ร  แ ล ะ น ิร ัต น ์ ร ^ก า ญ จ น า น น ท ์, ท ฏ ห ม า ย ช น ส ่ง ต ่อ เน อ '!ห ล า ย ร ฺป แ บ บ ร ะ ห ว ่า ง ป ร ะ เท ศ แ ล ะ ก ฎ ห น า ย ช น ส ่ง

ช อ ง ร ะ ห ว ่า ง ป ร ะ เท ศ  . ห น ้า  1 5 0
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9) “ของ” หมายความว่า สังหาริมทรัพย์ สัตว์มีชีวิต รวมทังภาชนะขนส่งที่ 

ผ ู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องมิได้เป็นผู้จัดหามา ไม,ว่าของเหล่าน ันจะบรรทุกหรือได ้บรรทุกไว้บน 
หรือใต้ปากระวาง

10) “ภาชนะขนส่ง” หมายความว่า ตู้สินค้า ไม ้รองส ินค ้าหรือส ิ่งอ ื่นท ี่ใช ้ 
บรรจ ุของหรือรองรับของหรือใช ้รวมหน ่วยการขนส ่งของหลายหน ่วยด ้วยก ัน หรือภาชนะหรือ 
บรรจุภัณฑ์อย่างอื่นที่มีลักษณะทำนองเดียวกัน

11) “หน ่วยการขนส่ง" หมายความว่า หน ่วยแห ่งของท ี่ขนส ่งซ ึ่งน ับเป ็น 
หนึ่ง และแต่ละหน่วยอาจทำการขนส่งไปตามลำพังได้ เช่น กระสอบ ชิ้น ถัง ตู้ ม้วน ลัง ลูก ห่อ หีบ 
อัน หรือหน่วยที่เรียกชื่ออย่างอื่น

โครงสร้างพืนฐานคมนาคมขนส่ง (Communication Infrastructure)

ป ิจจ ุบ ันน ีแม ้ระบบการขนส ่งในประเทศไทยจะม ีการพ ัฒ นาไปมากแต ่ก ็ย ังไม ่ 
เพียงพอเมื่อเทียบกับการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจ การวางแผนในการพัฒนาระบบขนส่งเพื่อให้ 
เพียงพอต่อความต้องการและรองรับการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจในอนาคต จึงมีความจำเป็น โดย 
จะเห ็นได้จากในแผนพัฒนาฯฉบับที่ 8 ได้มีการอนุมัติงบประมาณ 1.8 แสนล้านบาท ในการ 
พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานต่างๆ ได้แก่ การพัฒนาท่าเรือ การสร้างทางต่วน และ การพัฒนาระบบ 
ขนส่งให้ม ีการขนส่งได ้ครั้งละมาก ๆ ได ้ (Mass transportation) ปีจธุบันประเทศไทยมีระบบ 
การขนส่งสินค้าอยู่ 6 รูปแบบ ได้แก่ การขนส่งทางนํ้าภายในประเทศ การขนส่งทางทะเล การ 
ขนส่งทางถนน การขนส่งทางรถไฟ การขนส่งทางอากาศ และ การขนส่งทางท่อ ท ั้งน ี้การ 
ขนส ่งส ินค ้าเป ็นด ้นท ุนประมาณ  49% ของด ้น ท ุน โลจ ิส ต ิกส ์ จ ึงเป ็นปีจจัยสำคัญต่อการเพ ิ่ม 
ประสิทธิภาพการแข่งขันของประเทศ เพราะการขนส่งสินค้ามีส่วนสำคัญต่อการกระจายการขนส่ง 
ในรูปแบบต่างๆ การที่ประเทศไทยจะมีบทบาทในฐานะเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ของอนุภูมิภาค จึง 
ข ึ้นอย ู่ก ับความสามารถในการเช ื่อมโยงการขนส่งในแต่ละรูปแบบได้อย ่างลงต ัว จึงต้องมีความ 
เข้าใจถึงระบบโครงสร้างคมนาคมขนส่ง ซึ่งแบ่งออกได้ต ังต่อไปนี้
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4.1. การขนส่งทางถนน (Road Transport)

การขนส่งทางบกจัดเป็นรูปแบบการขนส่งดังเดิมที่มาช้านานในอดีต โดยประเทศ 
ไทยมีถนนเชื่อมโยงภายในประเทศ ประมาณ 170,000 กิโลเมตร8 9 และปีจจุบันก็ยังเป็นการขนส่งที่ 
มีความสำคัญอย่างมาก การขนส่งทางบกนั้นจัดเป็นการขนส่งที่ได ้รับความนิยม ในสหรัฐอเมริกา 
คิดเป็นร้อยละ 45 ของการขนส่ง ทังหมดเพราะเป็นการสะดวกและรวดเร็วสามารถรับ-ส่งสินค้า 
จากผู้ส ่งถึงผู้ร ับได้โดยตรง ซึ่งเรียกว่า Door to Door 9หรือ Shipper to Receiver คือดังแต่ 
สถานที่เริ่มต้นการส่งสินค้า (Origin Suppliers) จนถึงสถานที่รับสินค้าสุดท้าย (End Customers) 
และอัตราค่าขนส่งก็ย ังไม่สูงหากเทียบกับการขนส่งทางอากาศ โดยค่าขนส่งจะแปรผันขึ้นอยู่ก ับ 
ปริมาณที่บรรท ุก และระยะทางของการขนส ่ง แต ่อย ่างไรก ็ด ี การขนส ่งด ้วยกระบรรท ุกจะม ี 
ค่าใช้จ่ายสูงกว่าทางรถไฟ คือ ซึ่งมีข้อเสียในการใช้เวลาในการขนส่งมากกว่าทางบก และสินค้าที่ 
บรรทุกไม'สามารถรับ-ส่งได้ แบบที่เป็น Point To Point ปิญหาหลัก,ของการขนส่งด้วยรถบรรทุก ก็ 
คือการสูญเสียเวลาและค่าใช้จ่ายในช่วงเที่ยวกลับซึ่งมักจะไม่มีสินค้า การขนส่งโดยใช้ถนน เป็น 
การขนส่งหลักที่ใช้ในการขนส่งสินค้าภายในประเทศ นอกจากทีประเทศไทยยังเป็นประเทศหนึง 
ทีมีการพัฒนาทางด้าน Road Network มากที่สุด โดยมีถนนหนทางครอบคลุมทั่วประเทศ ทำให้ 
สามารถส่งสินค้าเข้าถึงผู้บริโภคได้อย่างง่ายดาย

4 .1.1 ลักษณะโครงสร้างพื้นฐานคมนาคมขนส่งทางถนนในประ»ทศไทย10

1) ทางหลวงพ ิเศษระหว ่างเม ือง คือ ทางหลวงท ี่ได ้ออกแบบเพ ื่อให ้ 
การจราจรผ่านได้ตลอดรวดเร็วเป็นพิเศษ โดยมีการควบคุมทางเข้าออกอย่างเต็มรูปแบบ (Fully- 
Controlled Access) และที่บริเวณจุดดัดกันของถนนจะทำเป็นทางแยกต่างระดับหรือก่อสร้าง 
เป็นสะพานให้ถนนสายอื่นยกข้ามทางหลวงพิเศษทีโดยไม่รบกวนการสัญจรบนทางหลวงประเภท 
ที กรมทางหลวงเป็นผู้ดำเนินการก่อสร้าง ขยายฐานะและบำรุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้เป็น 
ทางหลวงพิเศษ

ต ำ น ัก ง า น น โ ย บ า ย แ ล ะ แ ผ น ก า ร ข น ส ่ง แ ล ะ จ ร า จ ร  (ก ร ะ ท ร ว ง ค ม น า ค ม ) ,  " ร า ย ง า น เ บ ื้อ ง ต ้น , ' ’ เ ม ษ า ย น  2 5 4 8 .  ( เ อ ก ล า รไ ม ่ 

ต ีพ ิม พ ์แ ล ะ เผ ย แ พ ร ่) ,ห น ้า  3 - 6

9 จ ัก ร ก ฤ ษ ณ ์ ด ว ง พ ัล ต ร า , ห ล ัก ท า ? ข น ส ่ง  พ ิม พ ์ค ร ง ท ิ่ 1 (ก ร ุง เท พ ฯ  : โ ร ง พ ิม พ ์แ ห ่ง จ ุฬ า ล ง ก ร ณ ์ม ห า ว ิท ย า ล ัย ,  2 5 4 3 ) ,  ห น ้า . 1 4 3

10 ต ำ น ัก ง า น น โ ย บ า ย แ ล ะ แ ผ น ก า ร ข น ส ่ง แ ล ะ จ ร า จ ร  (ก ร ะ ท ร ว ง ค ม น า ค ม ) , "ร า ย ง า น เบ ื้อ ง ต ้น , "  .ห น ้า . 3 - 6
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2) ทางหลวงแผ่นดิน คือ ทางหลวงสายหลักที่เป็นโครงข่ายเชื่อมระหว่าง 

ภาค จังหวัดอำเภอตลอดจนสถานที่ท ี่สำคัญ โดยกรมทางหลวงเป ็นผู้ดำเนินการก่อสร้างขยาย 
บูรณะและบำรุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงแผ่นดิน

3) ทางหลวงชนบท คือ ทางหลวงนอกเขตเทศบาลและเขตสุขาภิบาลที่ 
องค์การบริหารส่วนจังหวัดและกรมทางหลวงชนบทเป็นผู้ดำเนินการก่อสร้าง ขยาย บูรณะและ 
บำรุงรักษาและได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงชนบท

4) ทางหลวงเทศบาล คือ ทางหลวงใน เขตเทศบ าลท ี่เทศบ าลเป ็น  
ผู้ดำเนินการก่อสร้างขยาย บูรณะและบำรุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงเทศบาล

5) ทางหลวงสุขาภิบาล คือ ทางหลวงไนเขตสุขาภิบาลที่ส ุขาภิบาลเป็น 
ผู้ดำเนินการก่อสร้างขยาย บูรณะและบำรุงรักษาและได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงสุขาภิบาล

4.1.2 ปริมาณและโครงข่ายการขนส่งสินค้าทางถนน

การขนส่งส ินค ้าทางถนนเป ็นรูปแบบการขนส่งส ินค้าท ี่สะดวก และได้รับความ 
นิยมมากที่สุด เพราะสามารถเข้าถึงพื้นที่ต่างๆได้อย่างทั่วถึง เป็นรูปแบบการขนส่งเพียงแบบเดียวที่ 
สามารถส่งสินค้าจากด้นทางถึงปลายทางไนรูปแบบ Door to Door อีกทั้ง มีการแข่งขันกันของ 
ผ ู้ประกอบการขนส่งค่อนข้างสูง ทำให้ราคาค่าขนส่งตํ่าจนสามารถแข่ง'ขันกับประเภทการขนส่ง 
อื่นๆ เช่น ทางรถไฟและทางนา (บางเส้นทาง) การขนส่งทางบก จึงมีความสะดวกรวดเร็วกว่าการ 
ขนส่งประเภทอื่น และมีความสามารถในการเข้าถึงผู้บริโภคได้ง่ายที่สุด11 โดยเส้นทางใช้ขนส่งทาง 
ถนนส ่วนมากจะอย ู่ในทางหลวงสายหล ักและเส ้นทางเข ้าส ู่ประต ูการค ้าต ่างๆ (International 
Gateway) เช่น ท่าเรือแหลมฉบัง และด่านชายแดนเชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบ้าน ปีจชุบันการ 
ขนส่งสินค้าภายในประเทศประมาณร้อยละ 88 (ปี พ.ศ. 2546)* 12 และมีแนวโน้มเพ ิ่มข ึ้นในอัตรา 
ร้อยละ 3 ต่อปี โดยมีระยะทางเฉลี่ยการขนส่งทางรถบรรทุกประมาณ 240 กิโลเมตร ปีจจุบัน
ประเทศไทยได้มีการจัดทำความตกลงด้านการขนส่งทางถนนกับประเทศเพื่อนบ้าน 2 ประเทศ คือ 
ความตกลงด้านการขนส่งทางถนนระหว่างไทย-ลาว และบันทึกความเข้าใจระหว่างไทย-มาเลเซีย 
ว ่าด ้วยการขนส ่งส ินค ้าเน ่าเส ียง ่ายจากประเทศไทยผ ่านมาเลเซ ียไปย ังส ิงคโปร ์ ส ่วนประเทศ 
เพื่อนบ้านอื่นๆ เช่น พม่า และกัมพูชา ยังไม่ม ีการทำความตกลงด้านการขนส่งทางถนนในระดับ

จ ัก ร ก ๆ ษ ณ ์ด ว ง พ ้ส ต ร า ,  ห ล ัก ก า ร ช น ห ่ง  พ ม พ '’ค ร ั้ง ท ี่ 1 ( ก ^ เ ท พ ฯ  : โ ร ง พ ม พ ์แ ห ่ง จ ุฬ า ล ง ก ร ณ ์ม ห า ว ท ย า ล ัย , 2 5 4 3 ) ,  ห น ้า  1 4 3

O ff ic e  o f th e  N a tio n a l E c o n o m ic  a n d  S o c ia l D e ve lo p m e n t B o a rd  (N E S D B ), “ M o d a l S h ift s t ra te g y  fo r  T h a i la n d . " , p .5
12
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ทวิภาคีระหว่างกันมีแต่ความตกลงในระดับพหุภาคี ได้แก่ กรอบความตกลงอาเซียนว่าด้วยการ 
อำนวยความสะดวกในการขนส่งสินค้าผ่านแดน และความตกลงว่าด้วยการขนส่งข้ามพรมแดนใน 
อนุภูมิภาคลุ่มแม่นำโขง อย่างไรก็ตามเน่ืองจากความต้องการทางด้านการค้าและการเดินทางมีผล 
ให้มีปริมาณการผ่านเข้า-ออก ของพาหนะตามด่านชายแดนไทยและประเทศเพื่อนบ้านมีจำนวน 
มาก โดยในปี พ.ศ. 2546 มีจำนวนพาหนะเข้าประเทศไทย 606,102 คัน และจำนวนพาหนะออกจาก 
ประเทศไทย 609,394 คัน ซึ่งเพิ่มขึ้นจากปี พ.ศ. 2545 ประมาณร้อยละ 27 โดยด่านชายแดนท่ีม ี
ปร ิมาณการขนส ่งมาก ได้แก่ ด ่านสะเดา ด ่านแม่สาย ด ่านแม ่สอด ด ่านหนองคาย  
ด่านพิบูลมังสาหาร เป็นด้น

โอกาสท ี่ประเทศไทยจะเป ็นศ ูนย ์กลางโลจ ิสต ิกส ์ของอน ุภ ูม ิภาคล ุ่มแม ่นำโขง 
จะต้องอาศัยบีจจัยความได้เปรียบทางภูมิรัฐศาสตร์ที่ไทยเป็นสี่แยกอินโดจีน โดยเส้นทาง North- 
South Economic Corridor คับเส้นทาง East- West Economic Corridor มาตัดคันตรงกลางของ 
ประเทศไทยที่อำเภอวังทอง จังหวัดพิษณุโลก ซึ่งกลายเป็นสี่แยกอินโดจีน’ ปิจจัยที่สำคัญประเทศ 
ไทยจะต้องมีการเตรียมความพร้อมเกี่ยวคับการใช้ประโยชน์ของถนน ซึ่งผ่านเข้ามาในประเทศไทย 
โดยใช ้เป ็น เส ้นทางในการกระจายส ินค ้าและ การเตร ียมการในการย ้ายฐานการลงท ุนของ 
อุตสาหกรรมที่ไม่สามารถแข่งขันเชิงเปรียบเทียบ (Comparative Advantage) ซึ่งก็ควรจะมีการ 
ย้ายฐานการผลิต (Re-Location) ไปยังประเทศเพื่อนบ้านที่มีความได้เปรียบกว่า เช่น ประเทศพม่า, 
ลาว , กัมพูชา ซึ่งมีความพร้อมในด้านวัตถุดิบและต้นทุนแรงงานที่ต ํ่ากว่า ปิจจัยสำคัญที่จะต้อง
เตรียมการในการรองรับเส้นทางหลวงเอเชีย จะเกี่ยวข้องคับขีดความสามารถในการแข่งขันของ 
ผ ู้ประกอบการโลจ ิสต ิกส ์ (Logistics Service Provider) โดยเฉพาะเกี่ยวคับกฎเกณฑ์ ระเบียบ 
การจราจรและการใช ้ประโยชน ์ท ี่ไม ่คล ้องจองค ันของแต ่ละประเทศในภ ูม ิภาค จะเป็นปีจจัยที่ 
สำคัญที่ทำให้ประเทศไทยไม่อาจใช้ประโยชน์คับเส้นทางเศรษฐกิจซึ่งเชื่อมโยงคับประเทศต่างๆ 
ได้อย่างเต็มที่ ทังนี จากปริมาณการขนส่งภายในประเทศปี พ.ศ. 2546 จะเป็นการขนส่งทางถนนมี 
การใช้มากที่ส ุดถึงร้อยละ 88.3 สำหรับการขนส่งทางรถไฟจะเป็นร้อยละ 2.1 , การขนส่งทางนำ 
ในประเทศร้อยละ 5.2 ,การขนส่งชายฟ่งทะเลในประเทศร้อยละ 4.6 และ การขนส่งทางอากาศน้อย 
ที่สุดเพียงร้อยละ 0.01 และการขนส่งทางท่อร้อยละ 3 จะเห็นได้ว่า เนื่องด้วยความได้เปรียบในแง'

ส ี่แ ย ก อ ิน โด จ ีน  ได ้แ ก ่ บ ร ิเ ว ณ อ ำ เ ภ อ ว ัง ท อ ง  จ ัง พ ว ัด พ ิษ ณ ุโ ล ก  ซ ึ่ง อ ย ู่ท า ง ภ า ค เห น ือ ต อ น ล ่า ง ข อ ง ไ ท ย เป ็น บ ร ิเ ว ณ ซ ึ่ง ท า ง ห ล ว ง  

อ า เช ีย น เส ์น ท า ง  N o rth -S o u th  ก ับ เค ้น ท า ง  Ç as t-W es t E co nom ic  C o rr id o r  น า ต ัด ก ัน  โ ด ย ป ร ะ เ ท ศ จ ีน ล า ม า ร ถ ก ร ะ จ า ย ส ิน ค ้า โ ด ย อ า ค ้ย เค ้น ท า ง  

เ ช ื่อ ม โย ง ผ ่า น พ ม ่า แ ล ะ ล า ว  เข ้า ล ่ภ า ค เห น ือ ข อ ง ไ ท ย ไ น อ ำ เภ อ แ ม ่ล า ย  อำ๓ อ เช ีย ง ข อ ง  จ ัง ห ว ัด เช ีย ง ร า ย  และอำ๓ อ เอ ส ิม พ ร ะ เก ีย ร ต ิ จ ัง ห ว ัด  

น ่า น  เ ช ื่อ ม ต ่อ ก ับ ร ะ บ บ ก า ร ข น ล ่ง ข อ ง ไ ท ย จ า ก ส ี่แ ย ก อ ิน โ ด จ ีน ส ิน ค ้า ข อ ง จ ีน ล า ม า ร ถ ก ร ะ จ า ย ไ ป ต า ม ภ า ค ต ่า ง ข อ ง ไ ท ย  (ต ถ า บ ัน ย ุท ธ ศ า ส ต ร ์

ก า ร ค ้า  ห อ ก า ร ค ้า ไท ย  2 5 4 7  : 4 )
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ความสะดวกและรวดเร็วของการขนส่งทางบกที่สามารถเข้าถึงแหล่งผลิต ท่าเรือ หรือสถานที่ร ับ 
และส่งสินค้าของทั้งผู้รับและผู้ส่งได้โดยไม่ต้องทำการขนถ่ายหลายครัง นอกจากนันยังเชื่อมโยงกับ 
การขนส่งรูปแบบอื่นได้เป็นอย่างดี ทำให้การขนส่งสินค้าเชื่อมโยงกันได้ทั้งกระบวนการ ตังแต่ผู้ส่ง 
จนถึงผู้รับได้อย่างมีประสิทธิภาพ การขนส่งทางบกจึงเป็นที่นิยมของผู้ใช้บริการและเป็นสาขาของ 
การขนส่งหลักที่มีบทบาทสำคัญต่อการพัฒนาเศรษฐกิจและการขนส่งของประเทศ 13 โดยประเทศ 
ไทยมีการขนส่งทางถนน ในปี พ.ศ. 2545 มีรถขนส่งทั่วประเทศถึง 689,512 คัน มาจดทะเบียนคับ 
กรมขนส่งทางบก
รูปภาพท่ี 4- 1 เส้นทางการขนส่งหลักฃองไทยเพ่ือเช่ือมโยงประเทศเพ่ือนบ้าน

ท่ีมา : สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ

13 ส ำ น ัก ง า น น โ ย บ า ย แ ล ะ แ ผ น ก า ร ข น ส ่ง แ ล ะ จ ร า จ ร  (ก ร ะ ท ร ว ง ค ม น า ค ม ) , "ร า ย ง า น เบ ื้อ ง ต ้น ,”  เม ษ า ย น  2 5 4 8 .  ( เอ ก ส า ร ไม ่ 

ต ีพ ิม พ ์แ ล ะ เผ ย แ พ ร ่) ,ห น ้า . 3 -6
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ฅารางที่ 4-1 ปริมาณการขนส่งสินค้าภายในประเทศเม่ือเทียบกับการขนส่งประเภทอ่ืนๆ14 15
หน่วย:พันตัน

ก าร ข น ส ่งส ิน ค ้า

ป ีพ ,ค ,  

2 542

• เ

2543 2 54 4 2 5 4 5 2 5 4 6 2 54 6

(% )

อ ัต ร าข น ส ่ง ต ่อ  

M /T  น ํ้าม ัน  1 

ล ิตร

ทางถนน 392,244 397,976 400,241 434,918 440,018 88.3 25.5
ทางรถไฟ 9,264 9,171 8,776 8,893 10,521 2.1 85.5
ทางนา
ภายในประเทศ

17,910 25,235 17,833 25,043 25,839 5.2

217.6
ชายล่งทะเล 21,970 23,347 19,657 24,795 22,941 4.6
ทางอากาศ 56 57 66 56 54 0.01 -

รวม 441,444 455,786 446,573 493,705 499,373 100

4.1.3 ประเภทของพาหนะ,ซึ่งใ,»ในการขนส่งทางถนน15

4.1.3.1. การขนส่งที่ใช้ประเภทรถหัวลากที่เรืยกว่า Hauler ซึ่งมีคุณสมบัติในการ 
ลาก ประเภทรถพ่วงที่เรียกว่า Trailer ซึ่งส่วนใหญ่แล้วมักจะใช้ในการขนส่งสินค้า ตังนี้

1) การขนส่งที่เป็นคอนเทนเนอร์ (Containers)

2) การขนส่งท ี่ใช ้รถห ัวลากที่ใช ้ในการลากรถพ่วงท ี่บรรทุกส ินค ้าท ี่เป ็น 
ของเหลวบรรจุในถังขนาดใหญ่ (Liquid Tank) ซึ่งส ินค้าที่บรรทุกจะเป็นพวก Liquid 1 ของเหลว 1 
แก๊ซ 1 ผลิตกัณฑ์ ทางเคมีในลักษณะดังกล่าว

3) รถหัวลากที่ใช้ลากรถพ่วงประเภทที่เป็นแบบเปิดประทุน ซึ่งเหมาะกับ 
สินค้าที่เป ็น Bulk Cargoes ส ินค ้าทางการเกษตรและสินค ้าอ ื่นๆ ท ี่เป ็นล ักษณะบรรจ ุใน 
Packaging ต่างๆ

4.1.3.2. รถสินค้าประเภทตู้ทีบที่เรืยกว่า Van เป็นลักษณะของรถบรรทุกที่มีการ 
ทำเป็นตู้ทึบ ซึ่งส่วนใหญ่ทำด้วยเหล็กหรืออลูมิเนียม ซึ่งอาจมีได้ทังรถขนาดเล็ก และ รถขนาดใหญ่ 
โดยตู้ทึบนั้นอาจจะเปิดตู้ได้ทั้งด้านหลังและด้านข้าง ซึ่งอาจมีการดัดแปลงให้สามารถเปิดออกเป็น

14 ล ภ า ท ี่ป ร ก ษ า เศ ร ษ ฐ ก ิจ แ ล ะ พ ัง ค น แ พ ่ง ข า ต ิ,  "ย ุท ธ ศ า ส ต ร ์เ ซ ิง ส ีก ก า ร พ ัฒ น า ร ะ บ บ โ ล จ ิส ต ิก พ ัข อ ง ป ร ะ เท ศ ไ ท ย  เพ ึ่อ ก า ร เป ็น  

ภ ูน ย ์ก ล า ง โล จ ิล ต ิก « โข อ ง ภ ูน ิภ า ค ”  ร ่า ง ค ว า น เห ิน แ ล ะ ข ้อ เส น อ แ น ะ  ก ัน ย า ย น  2 5 4 7 .  ( เอ ก ส า ร ไ น ่ต ิพ ิน พ ์แ ล ะ เผ ย แ พ ร ่)  .ห น ้า . 12

15 ธ น ิต  โส ร ัต น ์,  W ha t is  1 n g is t ic s .? ?  A n d  S u p p ly  C ha in  M a n a g e m e n t (ก } ง เท พ ฯ  : V -SER VE  G R O U P .2 5 47 ) 1 ห น ้า  1 3 7
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สะพาน ให้มีการเคลื่อนย้ายสินค้าขึ้นและลงได้สะดวก หรือมีการติดตังเครื่องทำความเย็น ที่เรียกว่า 
Refrigerator หรือที่เรียกว่า เจนเซส (Genset) ที่ต้องการขนส่งสินค้าที่ต้องรักษาอุณหภูมิ

4.1.3.3. การขนส่งด้วยรถคอกประเภทที่มีการเปีดประทุนทำด้วยเหล็กหรือไม้ท่ีมี 
ฅั้งแต่รถขนาดเลีกทีเ่รียกว่า ปีกอัพ จนถึงขนาดใหญ่ขนาด 6 ล้อ หรือ 10 ล้อ สินค้าท่ีเหมาะกับการ 
ขนส่งสินค้าประเภทตังกล่าว เป็นสินค้าหลากหลายประเภท จึงเป็นท่ีนิยมโดยเฉพาะประเทศไทย 
รูปแบบการขนส่งประเภทนี้จะใช้กันหลากหลายมากที่สุด เพราะสามารถใส่สินค้าได้หลากหลาย 
ประเภท ตังแต่สินค้าอุตสาหกรรมไปจนถึงผลิตภัณฑ์ทางการเกษตร ทั้งที่เป็นสินค้าที่มี Packaging 
และสินค้าท่ีเป็น Bulk เช่น ข้าวเปลือก 1 มันสำปะหลัง เป็นต้น การขนส่งด้วยวิธีนี จะใช้การคลุม 
ผ้าใบ ซ่ึงมีการเคลือบ WAX โดยผ้าใบจะมีการออกแบบให้ตรงกับลักษณะของรถ โดยมี “ตาไก่,, ซ่ึง 
เจาะรูไว้ในการร้อยเชือก ซ ึ่งจะมีเทคนิคในการร้อยเชือกเก็บผ้าใบ เป็นลักษณะเฉพาะตัว การขนส่ง 
ประเภทนี มักจะไม่พบในประเทศที่มีการเข้มงวดทางกฎหมาย เน่ืองจากอาจไม่ปลอดภัยท้ังกับตัว 
สินค้าและกับสิ่งแวดล้อม อย่างไรก็ดี การขนส่งด้วยรถบรรทุกประเภทนี้จะใช้เป็นทีแ่พร่หลายมาก 
ในประเทศไทย

4.1.4 วิเคราะห์การขนส่งทางถนน

ระบ บ ก ารข น ส ่งส ิน ค ้าข อ งป ระ เท ศ ได ้ข ย าย ต ัวอ ย ่า งม าก  ท ั้งก ารข น ส ่ง  
ภายในประเทศและการขนส่งระหว่างประเทศ เพื่อรองรับความต้องการด้านการขนส่งที่เพ ิ่มขึ้น 
จากภาวะการขยายตัวทางด้านเศรษฐกิจการค้าของประเทศ แต่เมื่อพิจารณาถึงทิศทางการขยายตัวที่ 
ผ่านมา จะเห็นว่าการพัฒนาด้านการขนส่งของประเทศไทยมีลักษณะของการเติบโตอย่างไม่สมดุล 
โดยเฉพาะการขนส่งสินค้าภายในประเทศ เนื่องจากการขยายตัวของการขนส่งสินค้าทางถนน 
เพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว การใช้บริการขนส่งส ินค ้าทางถนนโดยรถบรรทุกถ ือเป ็นการขนส่งหลักท ี่ม ี 
ส ัดส่วนสูงท ี่ส ุด โดยในปี 2546 สัคส่วนปริมาณการขนส่งสินค้าทางถนนสูงถึงประมาณร้อยละ 
38 ของการใช ้บ ร ิการขนส ่งท ั้งหมด16 17 ซ ึ่งมากกว ่าการขนส ่งทางอ ื่นๆ ท ี่เหล ือรวมก ัน ใน 
ขณะเดียวกัน การขนส่งส ินค ้าทางรถไฟและทางน ี้าม ีส ัดส ่วนท ี่น ้อยมาก การขนส่งทางถนนมี 
บทบาทต่อการพัฒนาโลจิสติกส์ 17มีตังนี้

16 ส ำ น ัก พ ัฒ น า พ น ท ี่.  • •ร ่า ง แ ผ น ป ฏ ิบ ัต ิก า ร เท ี่อ พ ัฒ น า ก า ร ข น ส ํง ต ่อ เน ึ่อ ง ห ล า ย ร ูป แ บ บ ร ะ ห ว ่า ง ป ร ะ เท ศ  (Im p le m e n ta tio n  P lan fo r 

th e  D e ve lo p m e n t o f In te rn a t io n a l M u lt i-m o d a l T ra n sp o rt) ,"  ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร ร น ก า ร พ ัฒ น า ก า ร เศ ร ษ ฐ ก ิจ แ ล ะ ส ัง ค ม แ ห ่ง ช า ต ิ.  ต ุล า ค ม  2 5 4 5 .  

( เอ ก ส า ร ไ ม ่ต ิพ ิม พ ัแ ล ะ เผ ย แ พ ร ่)  1 ห น ้า . 4

17 ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร พ ัฒ น า ก า ร เศ ร ษ ฐ ก ิจ แ ล ะ ส ัง ค ม แ ห ่ง ซ า ต ิ,  ท า ? พ ัฒ น า ร ะ บ บ โ ล จ ิส ต ิท ส ัข อ ง ไ ท ย  .ห น ้า . 6 4
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1) ความได้เปรียบในลักษณะของการบริการที่สามารถขนส่งได้จากต้นทาง 
ถึงปลายทาง (Door to Door) จึงทำให้การขนส่งทางถนนโดยรถบรรทุกมีความสะดวกสบาย 
และประหยัดมากกว่าการขนส่งรูปแบบอื่นๆ

2) แนวทางการพ ัฒนาของภาครัฐท ี่ผ ่านมาให ้ความสำคัญกับการสร้าง 
โครงข่ายทางถนนเป็นหลัก เช่น การจัดสรรงบประมาณลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน ปี 2542- 
2549 การพัฒนาการขนส่งทางบกได้รับงบประมาณสูงสุด ประมาณร้อยละ 73 จากงบประมาณ 
ทังหมด โดยเป็นการสนับสนุนซ่อมสร้างถนนมากกว่างบประมาณของการซ่อมสร้างทางรถไฟ

3) รถบรรท ุกต ้องขนส ่งด ้วยระยะทางไกล เพราะไม่สามารถเปลี่ยนถ่าย 
ส ินค ้าไปย ังขนส่งประเภทรางและทางน ่าได ้ เนื่องจากมีข้อจำกัดในการเชื่อมต่อเปลี่ยนประเภท 
ขนส่ง ที่เรียกว่า Modal Shift โดยเฉพาะการขนส่งทางรถไฟและทางน่า เพื่อให้เกิดการบริการการ 
ขนส ่งในล ักษณ ะด ้นทาง- ปลายทาง (Point to Point) ซึ่งเกิดจากการที่ไม่มีสถานที่เปลี่ยน 
ประเภทขนส่งในระบบ Multimodal Transport Terminal

4) สภาพทางภูมิศาสตร์ของไทยในบางจุดไม่เหมาะสมกับการขนส่งทางนา 
และทางราง เช่น ภาคเหนือมีลักษณะภูมิประเทศเป็นภูเขา หรือปีญหาร'องนื่าพื้นเขินในบางฤดูกาล 
ของแม่น่าเจ้าพระยา เป็นด้น

ข้อเสียการขนส่งทางถนน

การขนส่งสินค้าทางถนนอาจจะมีความสะดวกในการให้บริการขนส่งจากด้นทาง 
ถึงปลายทาง (Door-to-Door) แต่ก็มีด้นทุนทั้งทางตรงและทางอ้อม แต่ก็มีผลเสียอื่นๆ ตามมา 
ได ้แก ่ ความแออ ัดทางถนน เกิดปีญหาการจราจรติดขัด ทำให ้เป ็นป ิญหาพลังงาน , ปีญหา 
สิ่งแวดล้อม , ปิญหาอุบัติเหตุ 1 ปิญหาด้านสุขอนามัย นอกจากนี้ย ังมีผลเสียทางอ้อมหลายด้าน 
ตามมามากมาย ดังนี

ประการที่หน่ึง. จากสถิติพบว่าการขนส่งทางถนนมีอุบัติภัยมากกว่ารูปแบบอื่นๆ 
ทำให้การขนส่งทางถนนมีด้นทุนการขนส่งทางอ้อมที่เกิดจากความเสียหายจากชีวิตและทรัพย์สิน 
สูงกว่าการขนส่งในรูปแบบอื่นๆ
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ประการท่ีสอง. มีค่าใช้จ่ายเมื่อเปรียบเทียบต่อต้นทุนพลังงานโดยรวมสูงกว่าการ 

ขนส่งทางรถไฟและทางน ํ้า จากข้อมูลของกระทรวงคมนาคมที่ค ้างถึงการศึกษาของ ESCAP18 
เกี่ยวกับการใช้พลังงานในการขนส่งสินค้า พบว่า การใช้น้ํามันดีเซล 1 ลิตรในการขนส่งสินค้า 
ระยะทาง 1 กิโลเมตร พบการขนส่งสินค้าทาง‘พาจะสามารถขนสินค้าไดในปริมาณมากท่ีสูด คือ
217.6 เมตริกตัน ตามมาด้วยการขนส่งทางราง 85.5 เมตริกตัน และการขนส่งทางบก 25.5 
เมตริกตัน ซึ่งหากเปรียบเท ียบกับสัดส ่วนของการขนส่งส ินค้าในประเทศไทยแล้ว จะเห็นไต้ว่า 
การขนส่งส ินค ้าของประเทศไทยม ีต ้นท ุนรวมที่แท ้จริงส ูง เพราะใช้การขนส่งทางถนนประมาณ 
ร ้อยละ88 ทำให ้ต ้นท ุนโลจิสต ิกส์ของไทยมีต ัวเลขที่ส ูงประมาณ 19-25%ต่อ GDP ซึ่งสูงกว่า 
ประเทศซึ่งพ ัฒนาแล้วจะเป ็นร้อยละ 7-10% ต่อ GDP โดยเฉพาะในปีจจ ุบ ัน ปิญหาพลังงาน 
กลายเป็นวิกฤตราคานั้ามัน รวมทั้งภาวะราคานั้ามันพี่มีแนว'โน้มเพิ่ม ก ็จะส ่งผลให้ต ้นทุนโลจิสต ิกส์ 
ของประเทศเพ ิ่มมากขึนกว่าเด ิมและส ่งผลต่อศ ักยภาพการแข่งข ันระหว่างประเทศ โดยเฉพาะ 
โอกาสและความเป็นไปไต้ต่อการที่ไทยจะเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์และขนส่งของอนุภูมิภาค

ประการที่สาม. ผลกระทบต้านสิ่งแวดล้อม และก่อให้เกิดสภาวะการเจ็บป่วย 
พบว่า การขนส่งเป ็นภาคที่สร้างปริมาณก๊าชคาร์บอนไดออกไซด์ซ ึ่งเป ็นพ ิษต่อสิ่งแวดล้อมมาก 
ด ังน ั้นการบริหารระบบโลจิสต ิกส ์ท ี่ม ีการวางแผนการใช้ร ูปแบบการขนส่งอย ่างม ีประส ิทธ ิภาพ 
โดยการศึกษาการใช้พล ังงานทดแทน เช่น Bio Diesel จะสามารถช่วยลดการสร้างก๊าช
คาร์บอนไดออกไซด ์ ดังนั้น การพัฒนาโครงสร้างพ ื้นฐานและระบบการขนส่งในรูปแบบอื่นๆ 
โดยเฉพาะการขนส่งทางรางและทางนั้าจึงมีความสำคัญต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 
เนื่องจากจะช่วยลดการพึ่งพาการขนส่งสินค้าโดยรถบรรทุกเป็นหลักแต่เพียงอย่างเดียว ซึ่งจะช่วย 
ลคปีญหาต่างๆ ที่เกิดตามมามากมายดังที่ไต้กล่าวแล้วข้างต้น

เหตุผลท่ีประเทศไทย มีการใช้การขนส่งทางถนนมากกว่าประเภทการขนส่งอ่ืนๆ

จากการศึกษาพบว่าการขนส่งทางบก ม ีต ้นท ุนการขนส ่งท ี่ส ูงมากท ี่ช ุด แด,กลับ 
เป ็นประเภทการขนส่งที่ไต ้ร ับความนิยมสูงช ุด สาเหตุสำคัญ การขนส่งทางถนนเป็นประเภทการ 
ขนส่งที่เข้าถึงผู้ส่งและผู้รับไต้ง่ายที่ชุด คือเป็น Door To Door Delivery ขณะที่การขนส่งทางรถไฟ 
ยังมีอุปสรรคทังในลักษณะป็ญหาการส่งมอบที่ไม่เป็น Just in Time คือ ไม่ทันเวลาและไม่สามารถ 
กำหนดระยะเวลาส่งมอบที่ชัดเจน ปิญหาสำคัญก็คือ รถไฟไทย เป็นรถราชการ มีหัวจักรและแคร่ที่ 
ไม่เพียงพอ ส่วนการขนส่งทางนั้า ถึงแม้จะมีต้นทุนตํ่าที่ชุด แต่เส้นทางขนส่งทางแม่นั้าหลักสำคัญ

18 สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจนละสํงคมนห่งชาติ, การพัฒนาระบบโลจิสติทสํชธงไทย 1หนัา 65
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เช่น แม่นำเจ้าพระยา , แม่นำท่าจีน บางช่วงมีร่องนำตืนเขิน เรือไม่สามารถขนส่งสินค้าได้ตลอดปี 
และขาดท่าเรือที่เป็นสาธารณะ นอกจากนี้ รัฐบาลที่ผ ่านมาไม่ไค้ให้ความสนใจและไม่มีแผนการ 
พัฒนาโลจิสติกส์ เหตุผลสำคัญอาจเกิดจาก ประการแรก โลจิสติกส์เป็นศาสตร์ใหม่ในยุโรปและ 
สหรัฐอเมริกา เพ ื่อเริ่มใช้จริงจังในปี ค.ศ. 1980 ประการท่ีสอง นักการเมืองของไทยในอดีตขาด 
ความรู้ความเช้าใจเกี่ยวกับโลจิสติกส์ และสภาพความมั่นคงทางการเมืองไม่มั่นคงพอที่รัฐบาลที่ 
ผ่านมาจะให้ความสนใจเกี่ยวคับการพัฒนาโลจิสติกส์ ประการท่ีสาม การพัฒนาเส้นทางถนนทำไค้ 
ง่ายกว่า ประเภทการขนส่งแบบอื่น เช่น การสร้างถนน สะพาน ซ ึ่งเป ็นเรื่องที่สมประสงค์ ทั้งภาค 
การเมืองและภาคประชาชนที่ต่างเห็นประโยชน์และไค้ประโยชน์อย่างชัดเจน

รูปภาพท่ี 4- 2 ภาพแสดงการใช้เส้นทางขนส่งทางถนนของไทย

เท each region of Thailand, the major mode of transportation is 
still on road

Railway 0.3%

Road 95% 
Railway 4% 
Coastal 1 %

Road 92%
Road 98.3%
Railway 0.4% 

Waferway&Coastal 1.3 %

Railway 8%

• Ceramics, Crafting, Canned 
rood, Dry Fruit, Electronics 
Part, Sugar, and Rice

• Rice, Sugar. Cassava, 
Garments, Canned 
FruiWegetables

South

Canned Tuna 
Rubber Products Central & West

Sugar, Manufacturing Products, Rice, 
Canned Tuna, and Canned Fruits

All over the counti

ทีมา : สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ



รูปภาพท่ี 4- 3 ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของการขนส่ง1,
123

4.2. การขนส่งทางรถไฟ (Rail Transport)

ประเทศไทยมีโครงข่ายเส้นทางรางทั่วประเทศ โดย 94% เปนเส้นทางรางเด่ียว 
การขนส่งทางรางจัดได้ว่ามีความปลอดภัยและประหยัดค่าใช้จ่ายกว่าการขนส่งด้วยวิธีอื่นๆ 
เน่ืองจากสามารถบรรทุกสินค้าไปพร้อมกันคราวละมากๆ โดยมีต ้นทุนการขนส่งสินค้าต่อหน่วย 
เฉล่ีย 0.606 บาท (ปี พ.ศ. 2547)โดยการขนส่งประเภทนี้จะมีปริมาณการใช้ประมาณร้อยละ 2.1(ปี 
2548)19 20 ของการขนส่ง โดยร้อยละ 36 เป็นการขนส่งนี้ามันเชื้อเพลิง และร้อยละ 20 เป็นการขนส่ง 
ปูนซีเมนต์ การขนส่งทางรถไฟนั้นจะมีค่าใช้จ่ายคงที่ที่สูง แต่มีค่าใช้จ่ายแปรผันตํ่า ซึ่งจะเหมาะกับ 
การขนส่งสินค้าคราวละมากๆ และขนส่งไปในระยะทางไกล ซึ่งฃ้อดีของการขนส่งทางรถไฟ จะมี 
การประหยัดกว่าการขนส่งด้วยรถยนต์ ซ ึ่ง รถ ไฟ 1 ขบวนสามารถลากตู้ คอนเทนเนอร์ขนาด2 0 ฟุต 
ไต ้ 60 ตู้ ขณะทีก่ารขนส่งด้วยรถหัวลากจะใช้ขนส่งไตท้ีละ 1 ตู้ ข้อเสียท่ีสำคัญของการขนส่งทาง 
รถไฟนั้น ไม,สามารถขนส่งได้แบบท่ีเป็น Point To Point คือไม่สามารถลำเลียงสินค้าจากผู้ส่งไป

19 สำนักงานคณะกรรมการพ้ฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแน่งชาติ, การพัฒนาระบบโลจิสติกสัของไทย .พน้า 66

20 สมาคมระบบโลจิสติกรโประเทศญ่ีย่เน, "โครงการสนับลนุนการขนส่งข้ันสูงในประเทศไทย," มีนาคม 2547. (เอกสารไม่ 
ตีพิมพ์และเผยแพร่),หน้า. 5
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ยังผู้ร ับคนลุ[ดท้ายได้ เนื่องจากต้องอาศัยราง (Rail) ซึ่งจะหยุดจอดตามสถานี (Station) เท่าที่ 
กำหนดไว้เท่านั้น จึงต้องอาศัยการขนส่งด้วยรถบรรทุก 1 รถพ่วง ในการรับและส่งสินค้าจาก Origin 
Point

4.2.1 ประเภทพาหนะของการขนส่งทางรถไฟ21 แบ่งได้เปีน

1) การขนส่งด้วยโบกี้ (Bogie) เป็นลักษณะตู้ทึบ มีประตูสำหรับสินค้าเข้'- 
ออกได้ต้านข้าง 2 ด้าน ส่วนใหญ่ทำด้วยเหล็ก เหมาะกับการขนส่งสินค้าทุกประเภทที่เป็น Packing 
หรือผลิตกัณฑ์ทางการเกษตร

2) การขนส่งที่เป็นโบกี้ประเภท Open Top ไม่มืหลังกา ซึ่งมักจะใช้กับการ
ขนส่งสินค้าที่มีลักษณะเป็นเทกองหรือ Bulk Cargoes เช่น ถ่านหิน , ไ ม ้,อ ิฐ  สัตว์มีชีวิตซึ่งเป็น 
สินค้าที่มีนำหนัก ยากแก่การถูกลักขโมย หรือเสียหายจากสภาวะอากาศ

3) การขนส่งที่เปีนโบกี้ที่ไมมด้านข้าง Open Side หรือฐานรถ ซึ่งอาจจะ 
ดัดแปลงวางตู้คอนเทนเนอร์ ซึ่งบรรจุสินค้าและหรือวาง Liquid Tank

ประเทศไทยได้มีให้บริการขนส่งทางรถไพ่มาประมาณร้อยปี ตั้งแต่สมัยรัชกาลที่ 
5 และได ้ม ีการให ้บริการตลอดเร ื่อยมาไนท ุกภาคของประเทศไทย ในฟ ้จธ ุบ ันประเทศไทยม ี 
เส้นทางราง (Track) ในประเทศไทยมีความยาวประมาณ 4,180 กิโลเมตร (เป็นทางดู่ 150 กิโลเมตร) 
เชื่อมโยง 42 จังหวัด โดยมีความยาวของรางเฉลี่ยต่อพื้นที่ในปี พ.ศ. 2545 ประมาณ 7.9 กิโลเมตร 
ต่อพืนที่ 1,000 ตารางกิโลเมตร ขณะที่ประเทศมาเลเซีย 5.5 จีน 7.1 อย่างไรก็ด ประสิทธิภาพการ 
ตรงต่อเวลา (Just in Time) จากการขนส่งสินค้าระหว่าง ICD ลาดกระบังกับท่าเรือแหลมฉบัง ในปี 
พ.ศ. 2548 (ม.ค. -  มิ.ย.) เท่ากับร้อยละ 67.88 การขนส่งทางรถไฟในประเทศไทย มีศูนย์กลางที่อยู่ 
สถานีกรุงเทพฯ เรียกว่า "ห ัวลำโพง'’

4.2.2 เส้นทางการขนส่งทางรถไฟที่สำคัญ22 ได้แก่

1) สายเหนือ เส ้นทางจะแยกออกจากทางรถไพ ่สายตะวันออกเฉ ียงเหน ือท ี่ 
สถานีชุมทาง สุดปลายทางที่สถานีเชียงใหม่ จังหวัดเชียงใหม่ (กม.ที่ 751) และสถานีสวรรคโลก 
จังหวัดสุโขทัย (กม.ที่ 457)

ธ น ิต  โล ร ัต น ์,  : [ .พ น ้า  1 4 8

22 สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (กระทรวงคนนาตม), “รายงานเบื้องต้น," 1พน้า. 3-5
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2) สายใต้ เริ่มจากสถานีชุมทางหนองปลาดุก (กม.ที่ 80) มีทางแยกไป 
ชุพรรณบุรี (กม.ท่ี 157) และนำตก จังหวัดกาญจนบุรี (กม.ท ี่210) ที่สถานีชุมทางบ้านทุ่งโพชั่ 
จังหวัดชุราษฎร์ธานี มีทางแยกไปชุดทางที่คีรีรัฐนิคม จังหวัดสุราษฎร์ธานี (กม.ท่ี 678) ท่ีสถานี 
ชุมทางทุ่งสง จังหวัดนครศรีธรรมราชมีทางแยกไปสุดปลายทางที่กันตัง จังหวัดตรัง (กม.ท่ี 866) 
ท่ีสถานีชุมทางหาดใหญ่ (กม.ท่ี 945) มีทาแยกไปบรรจบกับทางรถไฟของประเทศมาเลเซียท่ีสถานี 
ปาดังเบซาร์ (กม.ที่990) และอีกแยกหนึ่งไปสุดทางที่สุไหงโก-ลก (กม.ท่ี 1,159)

3) สายคะวันออก เร่ิมจากสถานีกรุงเทพฯผ่านฉะเชิงเทรา ปราจีนบุรี สุด 
ปลายทางท่ีอรัญประเทศ (กม.ท่ี 255) ท่ีสถานีฉะเชิงเทรา (กม.ท่ี 61) มีทางแยกไปท่าเรือน้ําลึก 
สัตหีบ (กม. ท่ี 134) และทางแยกจากสถานีชุมทางคลองสิบเก้า (กม.ท่ี 85) ไปบรรจบทางรถไฟ 
สายตะวันออกเฉียงเหนือ ท่ีสถานีชุมทางแก่งคอย (กม.ท่ี 168)

4) สายตะวันออกเฉียงเหนือ เส้นทางรถไฟเร่ิมจากสถานีกรุงเทพฯมุ่งไปทิศ 
เหนือ และสุดปลายทางท่ี อุบลราชธานี (กม.ท่ี 575) และ หนองคาย (กม.ท่ี 624)

อัตราการปริมาณการขนส่งสินค้าภายในประเทศมีปริมาณเพ่ิมข้ึน ต้ังแต่ปี พ.ศ. 
2544 จนถึงปี พ.ศ. 2546 ในปี พ.ศ. 2544 มีปริมาณการขนส่งประมาณ 8.7 ล้านดัน แต่ในปี 
พ.ศ. 2545 มีปริมาณการขนส่งเพ่ิมมากข้ึนเป็น 8.8 ล้านตัน และในปี พ.ศ. 2546 มีปริมาณการ 
ขนส่งเพ่ิมเป็น 10 ล้านตัน โดยประเทศไทยมีการขนส่งทางรถไฟได้มีโครงการการก่อสร้างทางคู, 
และทางสามในเส้นทางต่าง  ๆ ระยะทาง 249 กิโลเมตร โดยจะเร่ิมสร้างทางคู่ชานเมืองก่อน 4 
เส้นทางคือ รังสิต-ชุมทางบ้านภาชี 61 กิโลเมตรทางคู่หมาก-ฉะเชิงเทรา 45 กิโลเมตร บางซ่ือ 
-นครปฐม 56 กิโลเมตร และเส้นทาง บ้านภาชี-มาบกระเบา แก่งคอย44 กิโลเมตร รางรถไฟ 
ของไทยมีขนาดกว้าง 1.07 เมตร (Meter Guage) ซ่ึงแคบกว่ารางมาตรฐาน ซ่ึงกว้าง 1.435 เมตร 
(Standard Guage) ซ่ึงรางท่ีกว้างจะมีผลต่อความกว้างของเพลาล้อ ทำให้รับน้ําหนักได้ดีกว่า คือ 
รางรถไฟไทยจะรับน้ําหนักได้ 15-18 เมตริกตัน ขณะท่ีรางมาตรฐานรับได้25-30 เมตริกดัน โดย 
ความยาวเฉล่ียของรถไฟไทยประมาณ 500 เมตร และความเร็วเฉล่ีย 60 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ซ่ึง 
ความเร็วเฉล่ียของรถไฟควรประมาณ 120 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง
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รูปภาพท่ี 4- 4 โครงข่ายการพัฒนาเสันทางรถไฟ

ทีมา: การรถไฟแห่งประเทศไทย
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นโยบายพ ัฒนาโครงสร้างพ ื้นฐานรางด ู่ท ั่วประเทศ23

รัฐบาลได้มีนโยบายในการส่งเสริมการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานการคมนาคม 
ขนส่งก่อสร้างทางคู่ต่อเน่ืองเป็นระยะทาง 2,863 กิโลเมตร อยู่ในระหว่างการพิจารณาโดย 
คณะกรรมการการรถไฟแห่งประเทศไทย โดยเม่ือเดือนกรกฎาคม 2547 คณะรัฐมนตรี เห็นชอบ 
ในหลักการให้ รฟท. ดำเนินโครงการก่อสร้างทางคู่,ในเส้นทางรถไฟสายชายฟ่งทะเลตะวันออก 
ตอนฉะเชิงเทรา-ศรีราชา-แหลมฉบัง ระยะทาง 78 กิโลเมตร วงเงิน 5,235 ล้านบาท 
ระยะเวลาดำเนินการ 4 ปี (พ.ศ. 2547-2550) เพ่ือรองรับปริมาณการขนส่งโดยขบวนรถดู้สินค้า 
คอนเทนเนอร์จากการขยายท่าเรือแหลมฉบัง ในปี 2548 มีปริมาณ 4.0 ล้าน TEU สำหรับเส้นทาง 
รถไฟทางคู่สายแก่งคอย - ฉะเชิงเทรา และเส้นทางฉะเชิงเทรา-แก่งคอย จะสร้างเสร็จในปี พ.ศ. 
2550 และ 2552 โดยมีนโยบายก่อสร้างเส้นทางรถไฟ (รางเด่ียว) การรถไฟแห่งประเทศไทยเตรียม 
แผนการขยายเส้นทางรถไฟไปสู่ภูมิภาคต่าง ๆ  โดยบางโครงการ ซ่ึงได้รับการอนุมัติแล้ว ได้แก่

1) โครงการก่อสร้างทางรถไฟสายระยอง-จันทบุรี-ตราด
2) โครงการก่อสร้างขยายโครงข่ายทางรถไฟเช่ือมระหว่างท่าเรือแหลมฉบัง 

- ระยอง
3) โครงการบูรณะทางรถไฟเช่ือมต่อประเทศกัมพูชา สายอรัญประเทศ- 

พนมเปญ
4) โครงการก่อสร้างทางรถไฟสายสะพานมิตรภาพ - บ้านนาแล้ง (35 กม.)
5) โครงการก่อสร้างทางรถไฟสายเด่นชัย - เชียงราย
6) การศึกษาความเหมาะสมของการก่อสร้างทางรถไฟเช่ือมประเทศพม่า 

สายนครสวรรค์-พิจิตร-พิษณุโลก-แม่สอด หรือ สายกาญจนบุรี- 
ด่านเจดีย์สามองค์ หรือ สายกาญจนบุรี-ด่านบ้องต้ี

7) การศึกษาความเหมาะสมของการก่อสร้างทางรถไฟสายลำนารายณ์- 
เพชรบูรณ์- เลย - เชียงคาน หรือสายจตุรัส - ชัยภูมิ - เลย - เชียงคาน

8) การศึกษาความเหมาะสมโครงการก่อสร้างทางรถไฟสายอำเภอบัวใหญ่ 
-ร้อยเอ็ด-มุกดาหาร-นครพนม ท้ังน้ีเพ่ือรองรับการพัฒนาความ 
ร่วมมือทางด้านเศรษฐกิจกับประเทศกลุ่มอินโดจีน

9) การศึกษาความเหมาะสมการก่อสร้างทางรถไฟสายอุบลราชธานี - 
ช่องเม็ก

23 สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (กระทรวงคมนาคน), “รายงานเบื้องต้น,",หน้า 6-20-22
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10) การสืกษาความเหมาะสมตามยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโครงข่ายรถไฟ 
ในโครงการพัฒนาพ้ืนท่ีบริเวณชายส่งทะเลภาคใต้ ประกอบด้วย 
เส้นทางบ้านทับละมุ - บ้านบางบอ เส้นทางสตูล - รัตภูมิ - สงขลา 
เส้นทางพังงา-กระบ่ี-อ.ห้วยยอด และเส้นทางชุมพร-ระนอง ซ่ึง 
ล่าสุดเม่ือเดือน พฤศจิกายน พ.ศ. 2547 รฟท. กำลังดำเนินการขอ 
งบประมาณจากกระทรวงคมนาคมเพ่ือศึกษาความเหมาะสมของเส้นทาง 
จากหาดใหญ่ไปvilเรือนำลึกแห่งใหม่ท่ีปากบารา จังหวัดสตูล24 ซ่ึงคาด 
ว่าท่าเรือแห่งใหม่น้ีจะก่อสร้างแล้วเสร็จภายในปี พ.ศ. 2551

4 .2 .3  ว ิเคราะห์การขนส่งทางรถไฟ

แนวทางการจัดการระบบขนส่งของประเทศไทยเพ่ือให้มีต้นทุนต่ํากว่าท่ีเป็นอยู่ 
จะต้องเปล่ียนรูปแบบประเภทขนส่ง โดยใช้การขนส่งสินค้าด้วยรถไฟ ซ่ึงมีอัตราการใช้นาม้าน 1 
ลิตร สามารถขนส่งสินค้าโดยเฉล่ียไต้ 85.5 เมตริกตัน/ กิโลเมตร/ลิตร ขณะท่ีการขนส่งทางถนน จะ 
ไต้เพียง 25 เมตริกตัน25 แต่ทางรถไฟท้ังท่ีขนส่งไต้ประหยัดกว่าแต่มีสัดส่วนเพียง 2.1 (ปี พ.ศ.
2546) อันท่ีจริงแล้วเป็นบริการท่ีมีต้นทุนในการดำเนินการต่ํามาก เพียงแต่ขาดความสะดวก รวดเร็ว 
ซ่ึงภาครัฐจะต้องเร่งปรับปรุงให้มีประสิทธิภาพท่ีน่าม่ันใจทังต้านตรงต่อเวลาและความเร็ว จะเป็น 
อีกทางเลือกสำคัญหน่ึงท่ามกลางวิกฤติต้านพลังงาน ท่ีต้องเร่งปรับเปล่ียนรูปแบบขนส่งด้วยรถไฟนี 
มาทตแทนแนวทางการขนส่งทางถนน โดยทางกระทรวงคมนาคมต้องการปรับปรุง ปีญหาการ 
บริการในต้านความไม่ตรงเวลาของรถไฟและการท่ีมีหัวจักรและโบก้ีท่ีเก่าและไม่เพียงพอ เหตุท่ี 
ต้องเน้นการให้บริการต้านรถไฟมากข้ึนน้ัน เป็นเพราะการขนส่งทางรถไฟ ประหยัดต้นทุนต้าน 
น้ีามันมากกว่า 3.4 เท่า เม่ือเปรียบเทียบคับการขนส่งทางถนน

อุปสรรคการขนส่งทางรถไฟ 26

1. ขาดอุปกรณ์อำนวยความสะดวก เช่น แคร่ท่ีใช้ลากตู้สินค้ามีไม่เพียงพอ หัวรถ 
จักรเก่า ไม่มีรถตู้เย็น (Frozen) ซ่ึงจำเป็นต่อการขนส่งผัก-ผลไม้ ขนส่ง

24 ส ัน ภ า » โ น ,  ว ัน ข ัย  ศ า ร ท ูล ท ัต . ป ส ัด ก ร ะ ท ร ว ง ค ม น า ค ม  . 2 2  ก ร ก ฏ า ค ม  2 5 4 8  ( แ ห ล ่ง ท ี่ม า  : 

h t tp : /A v w w .th a ira th .c o .th / th a ira th l /2 5 4 8 /e c o n o m ic / ju n /2 2 /e c o 2 .p h p  ,2 5 48 ) .ห น า  1-1

25 ส ำ น ัก ง า น น โ ย บ า ย แ ล ะ แ ผ น ก า ร ข น ส ่ง แ ล ะ จ ร า จ ร  (ก ร ะ ท ร ว ง ค ม น า ค ม ) , ' 'ร า ย ง า น ค ว า ม ก ้า ว ห น ้า  ฉ บ ับ ท ี่ 2 . "  ก ัน ย า ย น  2 5 4 8 .  

( เอ ก ส า ร ไ ม ่ต ีพ ิม พ ์แ ล ะ เผ ย แ พ ร ่) .ห น ้า .  6 - 1 3 7

26 เร ํ่อ ง เด ีย ว ก ัน ,ห น ้า .  6 - 1 3 8  ก ง  6 - 1 3 9
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เช่ือมโยงกับการขนส่งทางแม่นำโขงไปจีนตอนใต้ เพราะไม่มีสถานีเปล่ียน 
ถ่ายประเภทพาหนะขนส่ง และไม่มี ICD หรือสถานีรวบรวมและกระจาย 
สินค้า ตามชุมทางหรือศูนย์กลาง (HUB) ของจังหวัดท่ีสำคัญ

2. ขาดความตรงต่อเวลา โดยอัตรา Just in Time ของปี พ.ศ. 2547 เท่ากับร้อยละ
78.1 ทำให้ใช้ระยะเวลาขนส่งมาก โดยมีรถขนสินค้าวันละ 77 ขบวน และ 
ความรับผิดชอบต่อความเสียหายของสินค้ามีจำกัด โดยมีความเสียหายเฉล่ีย 
ในปี พ.ศ. 2546 ร้อยละ 4.24

3. การให้บริการไม,สนองตอบกับ Demand ในท้องตลาด ความถ่ีในการ 
ให้บริการมีน้อย

4. ขาดความสะดวกในการให้บริการขนส่งต่อเน่ือง (Multimodal Transport)

5. กฎหมายศุลกากรยังมีความล้าหลัง ทำให้การขนสินค้าทางรถไฟเช่ือมต่อทาง 
ทะเลไม่ไต้รับความสะดวก (รวมท้ังทางรถไฟกับอากาศ)

ข้อค ิด เห็นเพ่ือให้การดำเนินการให้รถไฟม ีประส ิทธ ิภาพ  ควรจะต้องม ีการปรับ 
โครงสร้างใหม่ในการดำเนินการ โดยแปรรูปเป็นบริษัทเอกชน โดยแยกการเดินรถ การขนส่ง และ 
การบำรุงรักษาออกมาเป็นหน่วยธุรกิจและให้สัมปทานเอกชนเข้ามาบริหาร โดย ร.ฟ.ท.จะทำหน้าท่ี 
แต่บริหารระบบรางเท่าน้ัน เพราะจะทำให้รัฐลดภาระเร่ืองการลงทุนไปไต้มาก รวมท้ัง ร.ฟ.ท. 
จะต้องปรับเส้นทางการเดินรถใหม่หมดเพ่ือไม่ให้เกิดการ ขาดทุน โดยเฉพาะการเพ่ิมศักยภาพการ 
ขนส่งตู้คอนเทนเนอร้เพ่ิมข้ึนอีก 50% จากปีจจุษันท่ี ร.ฟ.ท.ขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ไต้เพียงปีละ 1 
ล้านตู้เพ่ือรองรับการขยายตัวของท่าเรือแหลมฉบัง ซ่ึงในอีก 2ปีข้างหน้า จะขยายการให้บริการ 
เป็นปีละ 7 ล้านตู้ จากเดิมท่ีมีอยู่เพียง 4 ล้านตู้ แต่ส่ิงท่ีรัฐบาลต้องการคือการกระจายขนส่งสินค้า 
ทางรถไฟท่ัวประเทศ ซ่ึงขณะน้ีส่ิงท่ีเปีนปิญหาคือรถไฟของไทยมีรางเด่ียวซ่ึงจะไม่สะดวกในการ 
ขนส่งสินค้า เพราะถ้าเป็นรถไฟรางเด่ียวต้องเสียเวลาในการรองการสับหลีกทาง การท่ีรัฐบาลจะ 
ส่งเสริมการขนส่งทางรถไฟท่ัวประเทศ ส่ิงแรกท่ีต้องคิดคือการสร้างทางรางคู่ ปีจจุบันระบบราง 
รถไฟท่ีให้บริการส่วนใหญ่จะเป็นรางเด่ียว โดยเฉพาะในพืนท่ีต่างจังหวัดเป็นรางเด่ียวถึง 94% 
รางคู่ 4% ซ่ึงอยู่ในพ้ืนท่ีรอบกรุงเทพฯ และรถไฟประเภท 3 ราง มีเพียง 2% สำหรับโครงการทางคู, 
ท่ีจะดำเนินการในอนาคตของทางรถไฟสายอีสาน คือโครงการก่อสร้างทางคู่ระหว่างฉะเชิงเทรา- 
แก่งคอย ซ่ึงคาดว่าในปี 2551 โครงการตังกล่าวคงจะเสร็จเรียบร้อย สำหรับการขนส่งทางรถไฟ
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ด้วยระบบรางคู่ จะเป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งและลดด้นทุนด้านโลจิสติกส์ โดย Forter 
และ Joy (1967) พบว่าระยะรางคู่จะทำให้เพ่ิมประสิทธิภาพถึง 4 เท่า เม่ือเทียบกับรางเดียว27

4.3. การขนส่งทางน้ีาภายในประเทศ (Inland Water Transport)

เป็นรูปแบบการขนส่งทางนา ซ่ึงอาจจะเป็นแม่น้ํา ทะเลสาป ลาทูน ทะเลสาป 
นำเค็ม ซ่ึงมีเส้นทางอยู่ในส่วนของแผ่นดินใหญ่ (Main Land) ส่วนใหญ่จะเป็นเส้นทางขนส่งตาม 
ธรรมชาติ โดยมีแม่นำสำคัญท่ีใช้ในการขนส่งท่ัวประเทศยาวประมาณ 1,750 กิโลเมตร เช่น แม่นา 
เจ้าพระยา , แม่นาป่าสัก , แม่น-ๅท่า'จีน และเป็นเส้นทางในลำคลองประมาณ 883 กิโลเมตร เช่น 
คลองดำเนินสะดวกเป็นด้น28เป็นรูปแบบการขนส่งท่ีประหยัดโดยการขนส่งเฉล่ีย 1กิโลเมตรใช้ 
นำมัน 3 ลิตร29 การขนส ่งประเภทน ี้สำหร ับในประเทศไทยจะค ิด เป ีน  5.2%  ของการขนส ่ง  
ท ั่งหมด ส่วนใหญ่เป็นการขนส่งพืชผลทางการเกษตร จัดว่าเป็นรูปแบบการขนส่งสินค้าท่ีสำคัญ 
ประเภทหน่ึง เพราะสามารถรับช่วงขนส่งสินค้าจากส่วนต่างๆ  ลึกเข้าไปในแผ่นดินของประเทค ซ่ึง 
มีแม่น้ีาหรือทะเลสาปผ่าน ทำให ้สามารถใช ่ในการขนส่งส ินค ้าท่ีมีการเชื่อมโยงกับการขนส่งส ินค ้า 

ร ูปแบบอ ื่นเช ่นจากเร ือท ี่เป ีน Ocean Ship -  รถไฟ -การขนส ่งทางอากาศและการขนส ่งทางบก  
เน่ืองจากในบางสถานท่ีเป็นดินแคนท่ีทุรกันดาร หรือไม่ได้เป็นเมืองเศรษฐกิจ ซ่ึงไม่มีการคุ้มทุนใน 
การก่อสร้างเส้นทางคมนาคมหรือขนส่งด้วยทางอากาศ ในอดีตการขนส่งทางนำภายในประเทศ 
เป็นระบบการขนส่งท่ีมีความสำคัญมากท่ีสุด มีแม่น้ีาเจ้าพระยาและแม่น้ีาป่าสักเป็นเส้นการขนส่ง 
ทางหลักระยะทาง 352 กิโลเมตร30 เช่ือมโยงการขนส่งจากแม่นำน่าน อำเภอตะพานหิน จังหวัด 
พิจิตร และจังหวัดนครสวรรค์ซ่ึงเป็น HUB ประตูของภาคเหนือกับภาคกลางในการเช่ือมโยงการ 
ขนส่งทางบกกับทางแม่นากับทางทะเล โดยเรือสามารถลากจูงสินค้าไปจนถึงอ่าวไทย ท้ังเกาะสีชัง 
1 แหลมฉบัง และเช่ือมโยงการขนส่งชายพ่ิงทะเล สามารถรองรับเรือท่ีมีนาหนัก 80 ตัน และมี 
ความถึก 1.8 เมตรได้ ทำให้สามารถเดินเรือจากอ่าวไทยไปยังตะพานหิน จังหวัดพิจิตร 
นอกจากน้ีเรือขนส่งขนาดเล็กสามารถท่ีจะเดินเรือผ่านคลองต่าง  ๆ ได้ตลอดท้ังปี ในปิจจุบันน้ี 
การขนส่งทางถนนจัดเป็นระบบการขนส่งภายในประเทศท่ีมีความสำคัญท่ีสุด แต่การขนส่งทางน้ีา

27 ป ร ะ จ ัก ษ ์ ศ ก ุน ต ะ ล ัก ษ ณ ์.  เค ร พ ร ูค า ฟ ิต f ท า?ร เน ส ่ง . 1 น น ้า  6 5

28 ก ร ม ก า ร ข น ส ่ง ท า ง ป ้า น ล ะ พ า ณ ิช ย น า ว ี,  ■ แ ผ น ก า ร พ ัฒ น า โล จ ิส ต ิก ส ์ใ น ค ว า ม ร ับ ผ ิด ช อ บ ข อ ง ก ร ม ก า ร ข น ส ่ง ท า ง ป ้า น ล ะ พ า น ิช ! .  

น า ว ี. "  เอ ก ส า ร ป ร ะ ก อ บ ก า ร ป ร ะ ๆ ;ม ค ณ ะ อ น ฺก ร ร ม า ธ ิก า ร เพ ึ่อ พ ิจ า ร ณ า ต ิท พ า เก ี่ย ว ก ับ ก า ร พ ัฒ น า เศ ? พ ร ูก ิจ ด ้า น เท ค โ น โ ล ย ีแ ล ะ ท า ? ค ้า

ต ่า ง ป ร ะ เท ค  (ส ภ า ผ ุ้แ ท น ? า พ ฎ ร )  1 5  ม ิถ ุน า ย น  2 5 4 8 .  ( เอ ก ส า ร ไ ม ่ต ีพ ิม พ ์แ ล ะ เผ ย แ พ ร ่)  .ห น ้า  4

29  เร ื่อ ง เต ย ว ก ัน  น . 4

30  ล า น ัก ง า น น โ ย บ า ย แ ล ะ แ ผ น ก า ร ข น ส ่ง แ ล ะ จ ร า จ ร  (ก ร ะ ท ร ว ง ค ม น า ค ม ) , • 'ร า ย ง า น เบ ื้อ ง ด ้น ,"  1ห น ้า  6 - 2 3
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ภายในประเทศก็ยังมีอัตราการขนส่งที่เพิ่มมากขึน โดยในปี พ.ศ. 2547 การขนส่งทางนำ 
ภายในประเทศมีปริมาณ 43.387 ล้านเมตริกตัน สินค้าท่ีใช้การขนส่งทางนํ้าภายในประเทศมาก 
ท่ีสุด คือ ดิน หิน และทรายประมาณ 7.8 ล้านตัน คิดเป็นร้อยละ 30.5 สินค้าอันดับรองลงมา 
คือ มันสำปะหลัง มีปริมาณการขนส่งประมาณ 3.8 ล้านตัน หรือร้อยละ 14.8 และอันดับท่ี 3 
คือ น้ํามันเช้ือเพลิง มีปริมาณการขนส่งประมาณ 3.7 ล้านตัน หรือร้อยละ 14.5

ตารางที่ 4- 2 เส้นทางที่ใช้ขนส่งสินค้าทางลำนํ้า ภายในประเทศ31

'แมนใ เส้นทางการขนส่งทางลำน้ํา
แม่น้ิาเจ้าพระยา ต้ังแต่ปากแม่น้ํา (จังหวัดสมุทรปราการ) ไปถึงอำเภอป่าโมก จังหวัด 

อ่างทอง ระยะทางรวม 170 กิโลเมตร
แม่น้ําป่าสัก ตั้งแต่จุดที่บรรจบแม่นํ้าเจ้าพระยา(จังหวัดพระนครศรีอยุธยา) ไปถึง 

อำเภอท่าเรือ จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ระยะทางรวม 47 กิโลเมตร
แม่นาบางปะกง เส้นทางขนส่งอยู่ในระยะ 10 กิโลเมตร จากปากแม่นำ (จังหวัด 

ฉะเชิงเทรา)
แม่น'ไแม่กลอง บริเวณปากแม่นา (จังหวัดสมุทรสงคราม)
แม่น'ใท่า'จีน ต้ังแต่ปากแม่น้ํา (จังหวัดสมุทรสาคร) ไปถึงอำเภอนครชัยศรี จังหวัด 

นครปฐม ระยะทางรวม 78 กิโลเมตร

ท่ีมา : โครงการพัฒนาศูนย์กลางการขนส่งสินค้าทางน่ํา เพ่ือส่งเสริมระบบการขนส่งชายท่ีง 
และการขนส่งระหว่างประเทศ กรมการขนส่งทางน้ําและพาณิชยนาวี

31 สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (กระทรวงคมนาคม), "รายงานความก้าวหน้า ฉบับที่ 2," 1หน้า 6-67



4 . 3 . 1  ท ่า เร ือ ส ำ ค ัญ ข อ ง ก า ร ข น ส ่ง ท า ง น า ใ น แ ผ ่น ด ิน
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1) ท ่าเร ือกร ุงเทพ (B a n g ko k  P o rt)32

ท่าเรือกรุงเทพหรือท่าเรือคลองเตยเป็นท่าเรือมาตรฐานแห่งแรกของประเทศไทย 
เป็นท่าเรือในแม่นำที่ใหญ่ที่สุดของไทย เพราะเป็นท่าเรือที่เป็นเส้นทางขนส่งทางทะเลระหว่าง 
ประเทศ แม่นำเจ้าพระยาที่มีส่วนโค้งเว้า ตังอยู่ใจกลางกรุงเทพมหานคร มีความลึกร่องนา 
(Depth) ประมาณ 8.5-11.0 เมตร จากระดับนำทะเลปานกลางหรือ 6.5 เมตรจากระตับต่ํากว่านา 
ทะเลต่ําสุด มีการขนส่งเช่ือมโยงเข้าถึงทังทางถนน ทางยกระดับ และทางรถไฟ แต่มีข้อจำกัดด้าน 
ขนาดของเรือที่สามารถรับได้ต้องมีความยาวไม่เกิน 172 เมตร มีนํ้าหนักบรรทุกไม่เกิน 12,000 
เดทเวทตัน และกินนำลึกไม่เกิน 8.2 เมตร ที่ตังของท่าเรือและลักษณะของท่าเรือ โดยท่าเทียบ 
เรือเข่ือนตะวันออกใช้สำหรับให้บริการตู้สินค้า และท่าเทียบเรือเข่ือนตะวันตกใช้สำหรับให้บริการ 
สินค้าท่ัวไป เก็บตู้สินค้าเปล่า บรรจุสินค้าเข้าตู้ และเปิดตู้สินค้าออกเพ่ือส่งมอบ 33

ตารางที่ 4-3 ดัชนีชี้'รัดประสิทธิภาพท่าเรือกรุงเทพท่ีสำคัญ33

คัชน ีช ี้ว ัดประสิทธิภาพ หน่วยวัด
ป ีงบประมาณ

พ.ศ. 2544 พ.ศ. 2545 พ.ศ. 2546
เรือตู้สินค้า
เวลาเรอคอย (Waiting Time) ชม./เท่ียว 1 ชม. 10 นาที 58 นาที 31 นาที
เวลาเรือจอดเทียบท่า (Berthing Time) ชม./เท่ียว 17 ชม. 8 นาที 17 ชม. 56 นาที 17 ชม. 52 นาที
เวลา!!อปฎิปัติงาน (Working Time) ชม./เท่ียว ! 1 ชม. 29 นาที 11 ชม. 44 นาที 12 ชม. 46 นาที
เปอร'’เซ็นการใช้ท่า (Berthing Occupancy) % 54.59 52.25 51.94
ประสิทธิภาพการยกตู้หน้าท่า (Crane Productivity) ตู้/ปีนจ่ัน/ชม. 20.91 21.17 21.28
ระยะเวลาส่งมอบตู้สินค้า นาที/ตู้ 54.00 46.80 41.42
ระยะเวลารบมอบตู้สินค้า นาที/ตู้ n/a 47.25 42.50

ท่ีมา : การท่าเรือแห่งประเทศไทย

สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (กระทรวงคมนาคบ). "รายงานเบื้องต้น,,, .หน้า 6-2

33 เร่ืองเดียวกัน .หน้า 6-5
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ท่าเรือคลองเตย ตังอยู่ในเขตใจกลาง กทม. ทำให้เกิดปีญหาการจราจรแออัด 
บริเวณใจกลางกรุงเทพมหานคร ท่ีผ่านมารัฐบาลจึงมีนโยบายให้ลดบทบาทท่าเรือกรุงเทพ โดยจะ 
จำทั่ดปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเรือไว้ที่ 1.0 ล้าน TEU/ปี โดยและส่งเสริมให้มีการใช้ท่าเรือแหลม 
ฉบังมากขืน โดยในปีงบประมาณ พ.ศ. 2546 ท่ีผ่านมา 34 ท่าเรือกรุงเทพมีปริมาณสินค้าขาเช้า 
และขาออกรวมกันประมาณ 14.6 ล้านเมตริกตัน แบ่งเป็นสินค้าขาเข้า 6.7 ล้านเมตริกตัน(ร้อยละ 
46) และสินค้าขาออก 7.9 ล้านเมตริกตัน (ร้อยละ 54) ในจำนวนน้ีเป็นตู้บรรจุสินค้าขาเข้า 0.54 
ล้านทีอียู (ร้อยละ 46) และตู้บรรจุสินค้าขาออก 0.64 ล้าน TEU/ปี (ร้อยละ 54) รวม 1.18 ล้าน 
TEU/ปี ซ่ึงเกินกว่านโยบายของรัฐบาลท่ีจำกัดไว้ข้างต้น และปริมาณสินค้าและตู้บรรจุสินค้าท่ีผ่าน 
มามีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเน่ืองต้ังแต่ปี พ.ศ. 2542 เป็นต้นมา ในอัตราเฉล่ียร้อยละ 3.3 และ
2.8 ต่อปี ตามลำดับ ซ่ึงน่าจะมีสาเหตุมาจาก 1CD ลาดกระบัง35(Inland Container Depot : ICD) 
เกินขีดจำกัดใใเการให้บริการ การนำเข้าและส่งออกเพ่ือเช่ือมโยงกับท่าเรือแหลมฉบัง ทำให้สินค้า 
ส่วนหน่ึงมาใช้บริการท่ีท่าเรือกรุงเทพแทน ข้อมูลในปี พ.ส. 2546 พบว่าร้อยละ 93.6 (1,084,216 
ทีอียู) ของปริมาณตู้สินค้าท่ี ICD ลาดกระบัง ขนส่งไปท่าเรือแหลมฉบัง

เน่ืองจากความไม่เหมาะสมทางต้านท่ีต้ังของท่าเรือกรุงเทพ และนโยบายไม่ขยาย 
ท่าเรือกรุงเทพฯ โดยเมื่อการขยายขีดความสามารถของท่าเรือแหลมฉบังและ ICD ท่ีลาดกระบัง 
ระยะท่ีสองแล้วเสร็จ ซึ่งคาดว่าตู้สินค้าจำนวนหน่ึงจะเข้าไปใช้ท่าเทียบเรือตู้สินค้า C1 และ C2 
ที่ท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งมีวิสัยสามารถรวมกัน 1,200,000 TEL) และท่าเทียบเรือตู้สินค้า C3 ท่ีมี 
กำหนดเป้าหมายการให้บริการเต็มรูปแบบไว้ที่ 1,000,000 TEU ทำให้ประสิทธิภาพของท่าเรือ 
แหลมฉบังรวมกับท่าเดิมจะรับสินค้าไต้ 6.2 TEU ทำให้ท่าเรือกรุงเทพ36 จัดทำโครงการสร้างลาน 
พักตู้สินค้า ลานจอดรถบรรทุก ลานสำหรับบรรจุสินค้าเพ่ือการส่งออก โครงการิคลองเตยสแควร้ 
(ศูนย์กลางการค้า) โครงการจัดตั้งศูนย์กระจายสินค้าทางนก จัดตั้งธุรกิจบริหารท่าเรือภูมิภาค 
(ท่าเรือเชียงแสน ท่าเรือเชียงของ และท่าเรือระนอง) ธุรกิจเท่ียวเนื่องทางโลจิสติกส์ ให้บริการใน 
การเก็บและฝากสินค้าท่ัวไป โดยจะทำหน้าท่ีเป็นศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า

34 ส ำ น ัก ง า น น โ ย บ า ย แ ล ะ แ ผ น ก า ร ข น ส ่ง แ ล ะ จ ร า จ ร  (ก ร ะ ท ร ว ง ค ม น า ค บ ) , " ร า ย ง า น เน ื่อ ง ต ้น , "  1 ห น ้า  6 -5

35  ส ำ น ัก พ ัฒ น า พ ื้น ท ี่,  " ร ่า ง แ ผ น ป ฏ ิบ ัต ิก า ร Lพ ึ่อ พ ัฒ น า ก า ร ข น ส ่ง ต ่อ เน ื่อ ง ห ล า ย ร ูป แ บ บ ร ะ ห ว ่า ง ป ร ะ เท ศ  (Im p le m e n ta tio n  P lan fo r  

th e  D e ve lo p m e n t o f In te rn a t io n a l M u lt i-m o d a l T ra n s p o r t) ,"  1ห น า  15

36
ส ัม ภ า ษ ณ ์,ค ุณ ล า ว ัล ย ์ อ ัง ค ีร ส  ผ ู้อ ำ น ว ย ก า ร ฝ ่า ย ก า ร ต ล า ด ก า ร ท ่า เ ร ือ แ ห ่ง ป ร ะ เท ศ ไ ท ย  ว ัน ท ี่ 2 3  ส ิง ห า ค ม  2 5 4 8
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2) ท่าเรือเชืยงแสน

ท่าเรือเชียงแสน37 เป็นท่าเรือตังอยู่ริมแม่นำโขงที่จังหวัดเชียงรายเพ่ือรองรับการ 
เช่ือมโยงไทยกับประเทศจีนตอนใต้ ซึ่งจะช่วยกระจายสินค้าไปยังมณฑลยูนานทางตอนใต้ของจีน 
และประเทศเพื่อนบ้านไต้สะดวกรวดเร็วขึน ท่าเรือสามารถรับเรือไต้ขนาด 200-300 ตันกรอส 
ลักษณะของท่าเรือ ใช้ขนส่งไต้ทังสินค้าทั่วไป สินค้าที่ขนส่งส่วนมากเป็นสินค้าเกษตร จำพวกผัก 
ผลไม้ สำหรับสถิติการส่งออกจากไทยไปจีนตอนใต้ผ่านท่าเรือเชียงแสนในปี พ.ศ. 2545 เพ่ิมข้ึน 
จากปี พ.ศ. 2544 ประมาณร้อยละ 44 ท่าเรือเชียงแสนเป็นท่าเรือสำคัญของไทย ซ่ึงต้ังอยู่ริมแม่น้ีา 
โขง สำหรับใช้เชื่อมโยงการขนส่งสินค้าทางแม่นำโขง ซึ่งจะเป็นท่าเรือที่สำคัญต่อการค้าของ 
ประเทศไทยและประเทศลาว ด้วยข้อจำกัดซึ่งท่าเรือแห่งนี้ไม่สามารถขยายไต้ จึงมีโครงการที่จะ 
ย้ายท่าเรือในปี พ.ศ. 2550 ไปที่ปากนี้าสบกก ห่างออกไปจากท่าเติมประมาณ 10 กิโลเมตร

3) ท่าเรือเชียงของ 38

ท่าเรือเชียงของตังอยู่ริมแม่นำโขงบริเวณ ซึ่งจะมีการก่อสร้างสะพานข้ามแม่นี้า 
โขงแห่งที่ 3 ท่ี อ.เชียงของ จ.เชียงราย เป็นท่าเรือแห่งที่สองของไทย ซึ่งอยู่ริมแม่นำโขง 
นอกเหนือจากท่าเรือเชียงแสนที่เป็นท่าเรือในจำนวน 14 ท่าเรือตามข้อตกลงว่าด้วยการเดินเรือ 
พาณิชย์ในแม่นำล้านช้าง-แม่โขงระหว่างประเทศจีน ลาว พม่าและไทย นอกจากน้ียังเป็นท่าเรือ 
ท่ีอยู่ในแผนพัฒนาเขตเศรษฐกิจเชียงราย ระยะท่ี 2 ท่าเรือสามารถรองรับเรือไต้ขนาด 100 ตัน 
กรอส พร้อมกัน 2-3 ลำ แต่มีเฉพาะเรือสินค้าจากลาวเท่าน้ีนท่ีมาใช้บริการ เน่ืองจากในลำน้ีาโขง 
ช่วงนี้ยังไม่มีการบูรณะร่องนี้า ทำให้มีโขดหินและลำตื้นเขิน ทำให้เรือสินค้าจากประเทศจีนที่มี 
ขนาดใหญ่ข้ึนไม่สามารถนำเรือจากเชียงแสนผ่านเข้ามาไต้ สินค้าท่ีนำเข้าจากลาว ได้แก่ ลูกเดือย 
ลูกตาว (ลูกชิด) ส่วนสินค้าส่งออกของไทย ได้แก่ สินค้าอุปโภค บริโภค และอุปกรณ์ก่อสร้าง 
ท้ังน้ีจากการท่ีประเทศลาวไม่ค่อยมีเกณฑ์การเปิดจุดถาวร และเรียกเก็บภาษีสูง การขนส่งทางเรือ 
จึงไม่ค่อยมีปริมาณมากเหมือนท่าเรือเชียงแสน

37 ส ำ น ัก ง า น น โ ย บ า ย แ ล ะ แ ผ น ก า ร ข น ส ่ง แ ล ะ จ ร า จ ร  (ก ร ะ ท ร ว ง ค น น า ค ม ) , " ร า ย ง า น ๓ อ ง ด ้น ,"  .พ น ้า . 6 -1 3

38 เร ึ่อ ง เด ีย ว ก ัน , ห น ้า  6 - 1 3
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1) COASTAL SHIP เป็นเรือขนส่งสินค้าขนาดเล็ก การบรรทุกนำหนัก 
ประมาณ 1,000 -  1,500 เมตริกตัน ใช้ในการขนส่งสินค้าเลียบชายป่งทะเล และ เข้าไปในแม่นี้า ซึ่ง 
มีความลึกประมาณ 5-6 เมตร

2) เรือโปะจัย หรือเรือ Barge เป็นเรือที่ทำด้วยเหล็กขนาดประมาณ 300- 

500 ตัน มีระวางเก็บสินค้าแบบ S ingle Hatch สามารถขบเคลื่อนได้ด้วย{ทนเอง แต่จะไม่มีเครนใน 
การยกสินค้า เรือประเภทนีเหมาะในการขนส่งทางแม่นำ 1 หรือเลียบชายฝ่งทะเล อาจมีการตัดแปลง 
เป็นเรือบรรทุกนำมันหรือของเหลว ผู้ควบคุมเรือจะเรียกว่า ไต ๋ หรือ ไต๋ก๊ง

3) เรือลำเลียง หรือ Lighter บางครังก็เรียกว่า “เรือโปะ” เป็นรูปแบบเรือ 
สินค้า มีโครงสร้างเป็นเหล็ก ออกแบบมาให้เรือท่ี'งลำทำหน้าที่เป ็นระวาง่เรือ ฝาระวางจะไม,มี ขนาด 
บรรทุกได้ตั้งแต่200-400ต ัน ส ่วนใหญ จ่ะต ้องอาศ ัยเร ือลากจ ูงเหมาะสำหรับการขนส่งสินค้าทั้ง 
ทางแม่นำ และ อาจถึงเรียบชายฝ่ง โดยกัปตันเรือท่ีเรียกว่า "สล่ํ'งเรือ” เร ือประเภทดังกล่าวน้ี จึง 

เหมาะสำหรับส ินค ้าท ุกประเภทไม ่ว ่าส ินค ้าเกษตร 1 เคมี 1 บรรท ุกป ูน 1บรรท ุกห ิน 1 บรรทุกทราย 

หรือบางครั้งม ีการออกแบบให ้สามารถวางดู้คอนเทนเนอร ์ได ้เรือประเภทน้ีไม่มีเคร่ืองยนต์ในการ 
ขับเคล่ือน ต้องอาศัยเรือลากจูง Tug Boat ในการลากจูงเรือทีเดียวพร้อมกันหลายลำ เพ่ือป็องกัน 
ไม่ให้ท้ายเรือปิด จึงต้องมีเรือยนต์ลากจูง Tug Boat คนขับจะเรียกว่า “กัปตัน” คอยดึงและฉุดท้าย 
ขบวน

4) เรือฉลอม เป ็นเร ือท ี่ด ้องลากจ ูงล ักษณะเร ือท ี่ทำด ้วยไม ้สามารถบรรท ุก  

สินค ้าได ้ 300 เมตริกดัน ใช้ในการขนส่งสินค้าทางแม่น ี้าท ี่ล ึกเข้าไปในแผ่นดิน ซ ึ่งม ีระด ับน ี้าท ี่ต ื้น

5) เรือกระแซง หรือเรียกว่า “เรือต่อ” จะมีขนาดเล็กกว่า บรรทุกได้ประมาณ 
200 เมตริกตัน โดยจะมีกราบเรือที่ที่เรียกว่า “เลียบ” ใช้เป็นทางเฅินมี “บังใบ" เป็นแผ่นไม้กั้นกันคน 
ตกน้ีา โดยเรือกระแซงจะใช้ไม้โค้งปิดสังกะสีใช้เลื่อนปิด-เปิดระวางสินค้า ขณะที่เรือฉลอมจะไม่มี 
กราบเรือและใช้ผ้าใบผิดระวาง “ เรือกระแชง,’ มักจะใช้ในการขนส่งทางแม่นี้าเจ้าพระยาขึ้นล่องกับ 
ทางภาคเหนือ เพราะจะกินนี้าตื้นกว่าเรือฉลอม โดยผู้ควบคุมเรือจะเรียกว่า ไต ๋ หรือ ไต๋ก๊ง เช่นกัน 1

3 9
ธ น ิต  โส ร ัต น ์, 1 ห น ้า  1 5 5 -15 6
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ร ูป แบ บ การขน ส ่งด ั้ง เด ิมของไทยในอด ีตและย ังมีใช ้อย ู่จนในป ๋จจ ุบ ัน  เพราะ 
ประเทศไทยเป็นประเทศอยู่ในเขตร้อนมีแม่นํ้าหลายสายเป็นเส้นทางหลักในการขนส่งและมีการขุด 
คลองลัดเชื่อมแม่นำแต่ละสาย โดยลักษณะการขนส่งเหมาะที่จะที่เป็นพืชไร' โดยเฉพาะข้าวสาร 
หรือสินค้าท ี่ต ้องบรรจุท ี่เป ็นกระสอบ เนื่องจากพืนเรือจะไม่ม ีส ันหรือกระดูกงู เหมือนกับเรือ 
ประเภท Lighter ซึ่งจะทำให้สินค้าเสียหาย ปิจจุบันการขนส่งด้วยเรือประเภทนี้ก็จะไต้รับความ 
นิยมน้อยลง เนื่องจากวัสดุที่ทำจากไม้นันจะหาไต้ยากการขนส ่งทางน ํ้าในแผ ่นด ินในต ่างประเทศ  
โดยประเทศในยุโรปเป ็นท ีน ิยมมากเพราะเป ็นการขนส่งท ี่ประหยัดกว่า เม ื่อเท ียบกับการขนส่งทาง 
บก โดยเฉพาะในประเทศเยอรมัน 1 ฝรั่งเศส และอังกฤษ สำหรับประเทศไทยเส้นทางขนส่งทีส่ำคัญ 
จะใช้แม่นำเจ้าพระยา โดยเรือสามารถแล่นไต้จากนครสวรรค์ปากนั้าโพ และมีความพยายามให้เรือ 
สามารถขึนไปไต้ถึงเชียงใหม่ แต่ก็ยังมีปิญหาที่เกี่ยวกับแก่งต่างๆ สำหรับโครงการร ่วมม ือระหว่าง 

ประเทศในการใช้แม ่น ํ้าโขงซึ่งเป ็นแมนานานาชาติสำหรับในการขนส่ง โดยได้ม ีการระเบิดเกาะแก่ง 
ต่างๆ ทำให้เรือสินค้าจากจีนตอนใต้สามารถเชื่อมโยงการขนส่งสินค้าจากเมืองดุนหมิงมณฑลยูนาน 
สามารถนำสินค้ามาลงเรือจากท่าเร ือจ ิ่งหงหร ือท ่าเร ือ เม ืองที่เช ียงร ู้ง  และจากท่ากวนเส ่ย และ 
สามารถเดินเรือเข้ามาจนถึงเชียงแสนในประเทศไทย ซึ่งใช้เวลาในการเดินทาง 1 วัน ส่วนขากลับ 
ใช้เวลา 2 วัน เนื่องจากมีการทวนนื่า ซึ่งประเทศไทยจะมีการพัฒนาในการขนส่งทางนั้าในแผ่นดิน 
ให้มากขึ้น

4.4. การขนส่งสินค้าทางทะเล (Sea T ransport)

การขนส ่งทางทะเลของไทยค้าเท ียบก ับการขนส่งภายในประเทศจะเป ็นประมาณ  

4.6%40 41 แด'หากเป็นการขนส่งระหว่างประเทศแล้ว ปริมาณสินค ้าท ี่ขนส่งทางทะเลจะเป ็นร้อยอะ 96 

และขาออก (E xport) ประมาณร้อยละ 91 (ปี 2547) ดังน้ัน การขนส่งสินค้าทางมหาสมุทรหรือทาง 
ทะเล จึงเป็นการขนส่งที่ไต้รับการนิยมเนื่องจากมีค่าใช้จ่ายที่ถูกที่สุดสามารถขนส่งสินค้าไต้คราว 
ละมากๆจึงทำให้มีต้นทุนต้านเชื้อเพลิงประมาณ 1 ลิตรขนส่งสินค้าไต้ประมาณ217เมตริกดัน4 
ซึ่งจัดเป็นประเภทการขนส่ง ซึ่งมีต้นทุนตํ่าที่สุด แต่ข ้อเส ียของการขนส ่งทางทะเล ก็คือ จะมีการ 
ล่าช้าที่เก ิดจากต้องได้รับการขนถ่ายตามท่าเรือที่ได ้ม ีการกำหนดไว้ ที่เรืยกว่า P lace to P lace และ

40 สภาท่ีปรกษาIศรษฐกิจและสังคมแห่ง,ซาติ, "ยุทธศาสตร์เชิงสกการพัฒนาระบบโลจิสติกสํของประเทศไทย เพ่ึอการเป็น 
คูนย์กลางโลจิสติกสํฃองภูมิภาค'',หน้า12

41 สำนักงานคณะกรรบการพัฒนาการเศรษฐกิจและสํงคมแห่ง'ชาติ, การพัฒนาระบบไลจิสติกสํชองไทย , หนัา 65
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ข้อจำกัดในเรื่องของความเร็วและสภาพภูม ิศาสตร์ในแต่ละฤดูกาลไม่ว ่าจะเป ็นปัญหาที่เก ิดจากลม  
พายุ 1 กระแส'นา และทะเลที่เป็นนํ้าแข็ง ก็ล้วนแต่มีเป็นอุปสรรคในการขนส่งทางทะเล การขนส่ง 
สินค้าทางทะเล เป็นระบบการขนส่งที่ม ีความสำคัญอีกระบบหนึ่งในประเทศไทย เนื่องจากมี 
ความสำคัญต่อระบบการค้าระหว่างประเทศ ทั้งในอดีต ปีจจุบัน และในอนาคต เพราะว่าการ 
ขนส่งทางทะเลใช้เสันทางตามธรรมชาติที่ไม่เสียค่าก่อสร้าง และสามารถขนส่งสินค้าได้คราวละ 
มาก  ๆ ในป็จจุบันเศรษฐกิจของประเทศไทยไค้ถูกพัฒนาควบค่ไปคับการค้าระหว่างประเทศท  ี
กำลังเจริญเติบโตอย่างรวดเร็วและการค้าของประเทศไทยใช้การขนส่งทางทะเลเป็นหลัก โดย 
ประเทศไทยมีการขนส่งสินค้านำเข้าและส่งออกโดยใช้การขนส่งทางทะเลมากขึ้นทุกปี สังเกตไค ้
จากปี พ.ศ. 2547 มีปริมาณสินค้านำเข้า 92 ล้านตัน เพิ่มข้ึน จาก 80 ล้านตัน ในปี พ.ศ. 2546 
หรือประมาณร้อยละ 12.5 ดังแสดงในตาราง ในส่วนของการขนส่งสินค้าออกโดยทางทะเลในปี 
พ.ศ. 2547 มีปริมาณส่งออก 78 ล้านดัน เพิ่มขึ้นจาก 70 ล้านตัน ในปี พ.ศ. 2547 หรือ 
ประมาณร้อยละ 10

ตารางที่ 4 -4  ปริมาณสินค้าขนส่งทางทะเลขาเข้า(Import) เปรียบเทียบคับประเภทการขนส่งอ่ืนๆ42
หน่วย : พันตัน

ภาคการขนส่งสินค้า 2541 2542 2543
0 พ.ค. 

2544 2545 2546 2547
เฉล่ีย

ป ี

2547
ทางทะเล 56,060 67,516 69,918 87,975 75,547 80,674 92,221 95.9
ทางบก 551 1,240 1,566 1,899 1,846 3,143 3,440 3.57
ทางอากาศ 245 436 1,791 489 727 969 490 0.50
ทางไปรษณยภัณฑ์ 2 4 113 176 307 361 1
รวม 56,858 69,196 73,388 90,538 78,427 85,147 96,152

42 ลำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (กระทรวงคมนาคม), “รายงานเบื้องต้น,,' 1 หน้า 3-2
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ตารางท่ี 4- 5 ปริมาณสินค้าขนส่งทางทะเลขาออก (Export) เปรียบเทียบกับประเภทการขนส่ง 
อ่ืน 4ๆ3

หน่วย : พันตัน

ภาคการขนส่ง 
สินค้า 2541 2542 2543

ÏJ พ.ศ. 
2544 2545 2546 2547

เฉล่ียปี 
2547

ทางทะเล 58,286 58,650 72,626 70,252 75,302 70,517 78,780 91.03
ทางบก 2,269 5,327 3,997 5,001 5,645 6,076 7,359 8.50
ทางอากาศ 368 755 411 408 641 357 401 0.46
ทางไปรษณียภัณฑ์ 11 97 0 0 0 0 0
รวม 60,916 64,829 77,034 75,661 81,588 76,950 86,539

โครงสร้างพื้นฐานท่าเรือทางทะเลของไทย

ท่าเรือขนส่งทางทะเล เป็นสถานที่ที่ใช้ขนถ่ายสินค้าหรือผู้โดยสารระหว่างเรือกับ

ชายพึ่งทะเล เป็นประตูหลักขนส่งระหว่างประเทศ (International gateway) ที่เชื่อมต่อไปยัง

ประเทศต่างๆ โดยท่าเรือจะเป็นโครงสร้างพื้นฐานโลจิสติกส์ที่สำคัญในการเชื่อมโยงการขนส่ง ทัง
ในภูมิภาคและระดับโลก เนื่องจากการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ จะต้องพึ่งพาการขนส่งทางนำ

ประมาณร้อยละ 91-96% ประเทศต่างๆจึงมีการแข่งขันการพัฒนาขีดความสามารถต้านโครงสร้าง

พื้นฐานเกี่ยวลับท่าเรือ เพราะจะเป็นการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน จะเห็นไต้จาก ประเทศ

ฮ่องกง , ส ิงคโปร์ และมาเลเซีย มีการพัฒนาระบบท่าเรือจนมีการพัฒนาโลจิสติกส์และเศรษฐกิจ

กว่าประเทศไทย แต่ในอีกแง่มุมหนึ่ง การบริหารจัดการและการให้บริการของท่าเรือส่งผลกระทบ

ต่อต้นทุนสินค้าที่ใช้บริโภคในประเทศและส่งออกไปขายยังต่างประเทศ ซึ่งส่งผลกระทบต่อ 
■ ' *  0 ° 1 V ~ J d J  , 2

ผู้บริโภค ผู้ประกอบการนำเช้า-ส ่งออก ฯลฯ ดังนันท่าเรือจึงมิไต้เปนเพียงประตูการค้าเท่าบัน 
แต่มีส่วนสำคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจและการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ ทังนี ท่าเรือ 
เชิงพาณิชย์43 44 ที่ใช้เพื่อการขนส่งสินค้าชายพึ่งและการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศของไทย แป 1 
ออกไต้เป็น 2 ประเภท ตามลักษณะที่ตั้งทางภูมิศาสตร์ คือ ท่าเรือชายพึ่งทะเล (Sea Port) 

ที่ตั้งอยู่บริเวณชายพึ่งทะเลที่มีความยาวประมาณ 2,420 กิโลเมตร และท่าเรือแมนา (R iver Port) 
ที่ต้ังอยู่ริมแม่น้ํา ท่ีเรียกว่า ท่าเรือทางนำในแผ่นดิน (Inland Water Port) นอกจากนี ลักษณะขอ3

43 ส ำ น ัก ง า น น โย บ า ย น ล ะ แ ผ น ก า ร ข น ส ่ง แ ล ะ จ ร า จ ร  (ก ร ะ ท ร ว ง ค ม น า ค ม ) , “ ร า ย ง า น เบ ื้อ ง ต ้น , ' ' , ห น ้า  3 -3

44 เร ื่อ ง เด ีย ว ก ัน  1 ห น ้า  6 - 2
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ท่าเรืออาจแบ่งออกตามลักษณะความเป็นเจ้าของและการให้บริการ คือ เป็นท่าเรือของรัฐ และ 
ท่าเรือของเอกชน นอกจากนียังมีท่าเรืออีกประเภทหน่ึงเรียกว่า ท ่า เรือภ ูม ิภ า ค ' ,5 ที่ก่อสร้างโดย 
กรมการขนส่งทางนำและพาณิชยนาวี โดยมีจุดประสงค์เพ่ือกระจายความเจริญไปสู่ภูมิภาค และ 
รองรับการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ โดยประสิทธิภาพวัดความสามารถของท่าเรือ จะ 
วัดจากตารางชีวัด หรือ KPI วัดประสิทธิภาพของท่าเรือ ซึ่งจะวัดความสามารถในการยกตู้สินค้า 
หน้าท่า (Crane Productivity) ในการยกตู้ขึนและลงจากเรือใหญ่ โดยมาตรฐานโลก ควรจะยกตู้ข้ึน 
และลงโดยเฉลี่ย 25-30 ตู้/นาที และตัวชีวัดที่สำคัญของการวัดประสิทธิภาพท่าเรือ45 46 จะวัดจาก 
ระยะเวลาเรือคอยเทียบท่า (Waiting Time) และระยะเวลาจอดหน้าท่า (Berthing Time) ซ่ึงท่ีกล่าว 
จะมีผลต่อต้นทุนค่าขนส่ง ซ่ึงบริษัทเรือจะคิดค่า Congest Charge จากค่าขนส่ง โดยท่าเรือพาณิชย์ท่ี 
สำคัญของไทยส่วนมากเป็นท่าเรือชายฝังทะเล (Sea Port) ที่ตั้งอยู่ทางฝังอ่าวไทย ได้แก่ ท่าเรือ 
แหลมบัง ท่าเรือมาบตาพุด ท่าเรือศรีราชา ท่าเรือสงขลา และท่าเรือบางสะพาน ส่วนทางฝังทะเล 
อันดามันมีท่าเรือภูเก็ต ท่าเรือระนอง และท่าเรือคันตัง ส่วนท่าเรือ (River Port) ได้แก่ ท่าเรือ 
กรุงเทพในแม่น้ีนจ้าพระยา และท่าเรือเชียงแสน ท่าเรือในลุ่มแม่นํ้าโขง โดยท่าเรือท่ีสำคัญของ 
ไทย จะ มีตังต่อไปนี้

4.4.1 ท่าเรือริมฝังทะเล

1 ) ท่าเรือแหลมฉบัง 47

ท่าเรือแหลมฉบัง เป็นท่าเรือขนาดใหญ่อยู่ในลำดับท่ี 17 ของโลกและเป็นท่าเรือ 
นำลึกหลักด้านชายฝังทะเลตะวันออกท่ีใช้'ในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ1ของไทย และใช้ 
รองรับเรือขนาดใหญ่ (Ocean Vessel) ท่ีต้ังอยู่ทางด้านตะวันออกของประเทศท่ีจังหวัดชลบุรี โดย 
มีความลึกร่องน้ีาประมาณ 14 เมตร จากระตับน้ีาทะเลปานกลาง สามารถรองรับเรือบรรทุกตู้ 
สินค้าขนาดใหญ่ (Post Panamax) ท่ีสามารถบรรทุกตู้สินค้าได้ต้ังแต่ 5,000 ทีอียู และ Super 
Panamax ซ่ึงบรรทุกสินค้าได้ 7,000-8,000 TEU โดยมีนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบังต้ังอยู่ใน 
บริเวณพ้ืนท่ีหลังท่า การเข้าถึงท่าเรือสามารถใช้ได้ท้ังทางถนนและรถไฟ โดยท่าเรือมีแอ่งจอดเรือ 
ท้ังหมด 3 แอ่ง โดยท่าเทียบเรือในแอ่งจอดเรือ (Pier) ท่ี 1 มีจำนวน 11 ท่า (AO-A5 และ BI­
BS) ส่วนท่าเทียบเรือในแอ่งจอดเรือท่ี 2 เป็นท่าเทียบเรือตู้สินค้า มีจำนวน 6 ท่า (C1-C3, D1-

45  ก ร ม ก า ร ข น ส ่ง ท า ง 'น า แ ล ะ พ า ณ ิซ ย น า ว ี.  ■ •แ ผ น ก า ร พ ัฒ น า โล จ ิส ต ิก ส ํใ น ค ว า ม ร ับ ผ ิด ช อ บ ข อ ง ก ร ม ก า ร ข น ส ่ง ท า ง น า แ ล ะ พ า น ัข ย  

น า ว ี. - , พ น ้า . 7

46  ส ำ น ัก ง า น น โ ย บ า ย แ ล ะ แ ผ น ก า ร ข น ส ่ง แ ล ะ จ ร า จ ร  (ก ร ะ ท ร ว ง ค ม น า ค ม ) , ■ ■ รายงานเบ ื้องต ้น .",นน ้า 6 - 5

47  เ ร ื่อ ง เด ย ว ก ัน  1 ห น ้า  6 - 6
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D3) และท่าเทียบเรือโดยสาร/ขนส่งสินค้าทั่วไป (C0) ท่ีจะเน้นให้บริการส่งออกรถยนต์เป็นหลัก 
จำนวน 1 ท่า สำหรับแอ่งจอดเรือท่ี 3 (E1-E3, F1-F2) จัดเตรียมพ้ืนท่ีไว้สำหรับการขยายตัวใน 
อนาคต
ร ูป ภ า พ ท ี่ 4 -  5  ท ่า เร ือ แ ห ล ม ฉ บ ัง

ทีมา : สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ
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ฅารางที่ 4- 6 ตารางดัชนีชีวัดประสิทธิภาพท่าเรือแหลมฉบังท่ีสำคัญ48

ดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพ หน่วยวัด
ปีงบประมาณ
พ.ศ. 2544 พ.ศ. 2545 พ.ศ. 2546

เ ว ล า 15 0 ค อ ย ( W a i t in g  T im e ) * ช ม ./เท ี่ย ว 6  ช ม . 4 0  น า ท ี 6  ช ม .  2 8  น า ท ี 8 ช ม . 1ร น า ท ี

เ ว ล า i f  อ จ อ ด เท ีย บ ท ่า  ( B e r t h in g  T im e ) ช ม ./เท ี่ย ว 10  ช ม .3 9 น า ท ี 10  ช ม .3 9 น า ท ี น ช ม .5 6 น า ท ี

เ ป อ ร เช น ต ก า ร ใ ช ้ท ่า  ( B e r t h in g  O c c u p a n c y ) % 8 2 .6 7 8 1 .8 7 6 9 .7 8

ป ร ะ ส ิท ธ ิภ า พ ก า ร ย ก ต ู้ห น ้า ท ่า (C ra n e  P r o d u c t i v i t y ) ต ู้/ป ีน จ ั่น /ช ม . 2 7 .4 5 2 8 .3 6 2 8 .7 3

จากตัวเลข ผลการดำเนินงานของท่าเรือแหลมฉบังในปี พ.ศ. 2546 มีปริมาณสินค้าผ่าน 
ท่าเรือรวมประมาณ 28.7 ล้านเมตริกตัน แบ่งเป็นสินค้าขาเข้า 9.7 ล้านเมตริกตัน (ร้อยละ 34) 
และสินค้าขาออก 19.0 ล้านเมตริกตัน (ร้อยละ 66) ซึ่งในจำนวนนีเป็นตู้คอนเทนเนอร์ขาเข้า 
ประมาณ 1.5ล้าน TEU/ปี (ร้อยละ 50) และตู้คอนเทนเนอร์ขาออกประมาณ 1.5 ล้าน TEU/ปี 
(ร้อยละ 50) รวม 3.0 ล้าน TEU/ปี ป็จจุบันท่าเรือแหลมฉบังเป็นท่าเรือขนส่งสินค้าท่ีใหญ่ท่ีชุด 
ของไทย โดยมีปริมาณสินค้าและตู้บรรจุสินค้าเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเน่ืองระหว่างปี พ.ศ. 2542-2546 ใน 
อัตราเฉล่ียร้อยละ 15.0 และ 14.7 ต่อปีตามลำดับ นอกจากน้ียังเป็นท่าเรือท่ีมีประสิทธิภาพ Crane 
Productivity คือ อัตราการยกขนตู้สินค้ารวดเร็วติดระดับโลกเฉล่ียประมาณ 30 ตู้ต่อช่ัวโมง และ 
เป็นท่าเรือที่มีปริมาณตู้คอนเทนเนอร์ผ่านเข้า -  ออกท่าเรือมาก ในอนาคตมีแนวคิดที่จะพัฒนา 
ท่าเรือแหลมฉบังให้เป็นท่าเรือระดับโลก (World Class Port) โดยมีแผนจัดต้ังศูนย์อำนวยความ 
สะดวกด้านต่าง  ๆ ท่ีเก่ียวข้อง ดังนี้

■  ศูนยกระจายสินค้า (Distribution Center)
■  ศูนย์ตรวจสอบสินค้าก่อนการขนส่ง (PDI : Pre-Delivery Inpection Center)
■  ศูนย์กลางการซ่อมบำรุงตู้สินค้า (Hub of Container Care)
■  ระบบบำบัดของเสียจากเรือสินค้า (Reception Facility)
■  ท่าเทียบรถบรรทุก (Truck Terminal)
■  ท่าเทียบเรือชายพ่ิง

48 สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งนละจราจร (กระทรวงคนนาคม). "รายงานเบื้องต้น.",หน้า 6-8



1 4 2

2) ท่าเรือมาบตาพุด49 50

ท่าเรือมาบตาพุดเป็นท่าเรือท้ัาลึกติดชายพ่ืงทะเล จังหวัดระยอง ซ่ึงรองรับการ 
ขนส่งสินค้าประเภท Petrochemical 1 สินค้าประเภทของเหลวและแก๊ส ซ่ึงต้องขนส่งทางท่อ 
สินค้าเหล็ก (Cold Rolled) และสินค้าเทกอง ตามโครงการ Eastern Seaboard ต้ังอยู่ท่ีจังหวัด 
ระยอง ระยะทางจากกรุงเทพฯประมาณ 220 กิโลเมตร มีความลึกร่องน้ําประมาณ 8.0-12.5 
เมตร จากระดับน้ําทะเลปานกลาง มีเฉพาะการขนส่งทางถนนท่ีสามารถเข้าถึงท่าเรือ มีปริมาณ 
สินค้าผ่านท่าเรือรวม 22.2 ล้านตัน (พ.ศ. 2546) มีอัตราการเติบโต ร้อยละ 9.1 ต่อปีโดยเฉล่ีย 
โดยสินค้าหลักท่ีผ่านท่าเรือได้แก่ สินค้าปิโตรเลียม เหล็ก ปิยบำรุงดิน สันแร่และสินค้าเหลว

รูปภาพที่ 4- 7 ท่าเรือมาบตาพุด

3) ท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ (Sriracha Harbour)50

ทำเรือศรีราชาฮาร์เบอร์เป็นท่าเรือนาลึกเลียบชายพ่ืงทะเลแบบ Pipe Line Transit 
โดยรองรับท้ังสินค้าท่ัวไปและการขนส่งระบบท่อ โดยสินค้าจะเป็นนำมันเชือเพลิงทังท่ีกล่ันแล้ว 
และเป็นนามันดิบ Cruise Oil เพ่ือส่งมอบในลักษณะการขนส่งทางท่อ โดยมีโครงสร้างท่าเรือย่ืน 
ออกไปจากชายพ่ืงทะเล มีสะพานเช่ือมกับชาย'ผ่งยาว 2.8 กิโลเมตร กว้าง 10 เมตร ดังอยู่ท่ี 
อำเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี ระยะทางจากกรุงเทพฯ ประมาณ 122 กิโลเมตร สามารถรองรับเรือ 
ท่ีมีระดับกินน้ําลึก 14.5 เมตร จากระดับน้ําทะเลปานกลาง และมีเฉพาะการขนส่งทางถนน 
เท่าท้ันท่ีสามารถเข้าถึงท่าเรือไต้โดยตรงประกอบด้วยท่าเทียบเรือจำนวน 4 ท่า

ปริมาณสินค้าขาเข้าและออกรวมของท่าศรีราชาฮาร์เบอร์ มีจำนวน 3.8 ล้านดัน 
(พ.ศ. 2546) ร้อยละ 75 เป็นสินค้าขาออก ได้แก่ ปูนซีเมนต์ และสินค้าท่ัวไป และร้อยละ 25

49 ส ำ น ัก ง า น น โ ย บ า ย แ ล ะ แ ผ น ก า ร ข น ส ่ง แ ล ะ จ ร า จ ร  (ก ร ะ ท ร ว ง ค ม น า ค ม ) , • •ร า ย ง า น เบ ื้อ ง ต ้น ,"  .ห น ้า  6 - 9

50  เร ื่อ ง เด ีย ว ก ัน  1 ห น ้า  6 - 1 0
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เป็นสินค้าขาเข้า ได้แก่ เคร่ืองจักร ยานพาหนะ เศษเหล็ก และสินแร,เหล็ก โดยมากสินค้าท่ีผ่าน 
ท่าเรือมีจุดต้นทาง - ปลายทางอยู่ในบริเวณนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง โดยนอกเหนือจากน้ีท่ี 
อำเภอศรีราชายังมีท่าเทียบเรืออ่ืนๆ  ท่ีใช้ขนถ่ายสินค้าบรรจุตู้คอนเทนเนอร์ และสินค้าท่ัวไป 
จำพวก กากถ่ัวเหลือง มันสำปะหลัง นำตาลทราย นำมันดิบ และน่ํามันสำเร็จรูป ได้แก่

■ ท่าเรือบริษัท สยามซีพอร์ต เทอร์มิบัล และคลังสินค้า จำกัด
■ ท่าเรือ เอสโซ่ (ประเทศไทย) จำกัด (มหาชน)
■ ท่าเรือบริษัท ไทยออยล์ จำกัด
■ ท่าเรือบริษัท ศรีราชาไซโล จำกัด

4) ท่าเรือสงขลา 51

ท่าเรือสงขลาตังอยู่ท่ีจังหวัดสงขลา ห่างจากชายแดนไทย-มาเลเซีย ประมาณ 100 
กิโลเมตร มีความลึกร่องนำประมาณ 9.0 เมตร จากระดับน้ิาทะเลปานกลาง สามารถเข้าถึงท่าเรือ 
โดยตรงด้วยการขนส่งทางถนนเท่าบัน ขนาดจำกัดของเรือท่ีสามารถเข้าเทียบได้ยาวไม่เกิน 173 
เมตร ขนาดไม่เกิน 12,000 เดทเวทตัน(อ'Y J J )  และกินน้ําลึกไม่เกิน 7 เมตรประกอบด้วยท่าเทียบ 
เรือสินค้าท่ัวไปจำนวน 3 ท่า โดยท่าเรือสงขลา มีไว้รองรับเช่ือมโยงการขนส่งทางชายผ่งทะเลกับ 
ท่าเรือแหลมฉบังและอนาคตจะใช้เป็น Land Bridge เช่ือมโยงการขนส่งสินค้าจากท่าเรือปากบารา 
ท่ีอำเภอละงู จังหวัดสตูล ซ่ึงจะมีโครงการก่อสร้างเป็นท่าเรือน้ําลึก สำหรับเช่ือมโยงโลจิสติกส์ทาง 
ทะเลชายพ่ืงทะเลอันดามันของประเทศไทย

ท่าเรือสงขลาในปี พ.ศ.2546 มีปริมาณสินค้าผ่านท่าเรือจำนวน 1.3ล้าน 
เมตริกตัน ในจำนวนนีเป็นสินค้าบรรจุตู้คอนเทนเนอร์ถึง 1.1 ล้านเมตริกตัน และเน่ืองจากสินค้า 
ท่ีผ่านท่าเรือสงขลากว่าร้อยละ 80 โดยนาหนักเป็นสินค้าขาออก ได้แก่ สินค้าขาง ถาเท็กซ์ 
(Latex) สินค้ากระป้อง ไม้ และเฟอร์นิเจอร์ ท่าเรือสงขลาจึงเป็นท่าเรือสำหรับการส่งออกท่ี 
สำคัญทางภาคใต้ของประเทศ ส่วนสินค้าขาเข้าหลักกว่าร้อยละ 50 เป็นปลาแช่แข็ง ท่าเรือสงขลา 
ในปีจจุบัน ต้ังอยู่ในเขตชุมชนเมือง และบริเวณหลังท่าเป็นเขตโบราณสถาน จึงทำให้ไม่สามารถ 
ดำเนินการในการขยายได้ แต่จากผลการศึกษาความเป็นไปได้ท่ีธนาคารเพ่ือการพัฒนาเอเชีย 
(ADB) เม่ือปี พ.ศ. 2540 มีข้อเสนอให้ขยายท่าเรือสงขลาให้แล้วเสร็จภายในปี พ.ศ. 2545 แต่ 
เน่ืองจากการบริหารท่าเรือขาดประสิทธิภาพ ทำให้ไม่อาจดำเนินการตามแผน ป้ญหาสำคัญของ 
ท่าเรือสงขลา มีป้ญหาเรือขนาดใหญ่เข้าไม่ได้ เน่ืองจากร่องนำตีน เกิดจากตระกูลดินมาจาก

51 สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งนละจราจร (กระทรวงคมนาคม), •'รายงานเบ้ืองต้น.',, หน้า 6-11
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ทะเลสาบสงขลา และระบบการจัดการทำขุดรอกสันดอน ไม่มีประสิทธิภาพ ได้มีการสำรวจ
1 ' ^  > y  1 ,  “ 1 " ' " 1

ออกแบบก่อสร้างท่าเรือแห่งใหม่ขน ทังนี นอกจากท่าเรือสงขลา เป็นท่าชายฝังแล้วยังเป็นท่ารองรับ 
การขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 
ต า ร า ง ท ี่ 4 -  7  ตารางท่าเทียบเรือสงขลา

ท ่า เท ีย บ เร ือ ค ว า ม ย า ว ห น ้า ท ่า  

( เม ต ร )

ค ว า ม ล ึก ร ่อ ง  

น ํ้า  ( เม ต ร )

ข ีด

ค ว า ม ส า ม า ร ถ

อ ุป ก ร ณ ์/  

ป ร ะ เภ ท ส ิน ค ้า

General Cargo 
Wharf

510(รวม 3 ท่า) 9.0
3 Berths/7 
Barges

Shore Crane Mobile: 
Handling Capacity 
12,800 TEU/year

ทีมา www.mpb-md.go.th

5) ท่าเรือปากบารา

ท่าเรือน้ําลึกปากบารา ต้ังอยู่บริเวณชายฝังทะเลปากคลองบารา ตำบลปากนา 
อำเภอละงู จังหวัดสตูล มีความได้เปรียบทางด้านภูมิศาสตร์ เน่ืองจากเป็นธุดท่ีอยู่บริเวณชายฝัง 
ทะเลอันดามันมีอาณาเขตติดต่อกับประเทศมาเลเซีย และมหาสมุทรอินเดีย ซ่ึงใกล้กับเส้นทาง 
เดินเรือหลักท่ีแล่นผ่านช่องแคบมะละกา โดยเรือเดินทะเลท่ีแล่นเข้ามารับสินค้าจะใช้เวลาเดินทาง 
เพียง 6 ช่ัวโมง จากเส้นทางหลัก มีพ้ืนท่ีประมาณ 600 ไร, เพ่ือใช้เป็นลานจอดรถบรรทุกและอาคาร 
ต่างๆ  และพืนท่ีใกล้แนวนำลึกประมาณ 165 ไร' ใช้เป็นพืนท่ีท่าเรือ ความยาวหน้าท่า 750 เมตร 
ประกอบด้วย ท่าเรือคอนเทนเนอร์ 3 ท่า , ท่าเรือท่องเท่ียว 2 ท่า , ท่าเรือประมง สามารถรองรับเรือ 
ขนาด 100 dwt. ความยาว 2.5 เมตร กินนาลก 4.6 เมตร สามารถจอดเรือได้พร้อมกัน 4 ลำ

ท่าเรือปากบารา จะเปีนท่าเรือสำคัญของไทยในอนาคต เพราะเป็นท่าเรือนํ้าลึกแห่ง 
เดียวที่อยู่ชายฝังทะเลตะวันตก ขณะท่ีท่าเรือระนอง ซึ่งสร้างเสร็จแล้วอยู่ใน ช่วงค้นอ่าวเมาะตะมะ 
ทะเลมีความตื้นและขาดพื้นที่อุตสาหกรรมรอารับ รวมทั้งไม่ได้มีการสืกษาถึงความเป็นไปได้ที่สาย 
การเดินเรือจะใช้เป็นเส้นทางขนส่ง ขณะท่ีท่าเรือปากบารา เม่ือมีการสร้าง Landbridge เส้นทาง 
ถนนและทางรางเช่ือมกับท่าเรืทอสงขลาแห่งท่ี 2 ท่ีอำเภอจะนะ จะเป็นท่าเรือเชิงพาณิชย์ที่รองรับ 
ส ินค ้าจากจ ังหว ัดสงขลา , สตูล , นครศรีธรรมราช , ลุ[ราษฎร์ธานี ซ ึ่งเป ็นพ ื้นท ี่อ ุตสาหกรรม  
โดยเฉพาะอุตสาหกรรมยางพารา และเชื่อมโยงขนส่งสินค้าจากภาคตะวันออก เช่น ระยอง 1 ชลบุรี 
โดยใช้การขนส่งชายฝัง โดยท่าเรือปากบาราจะต้องพัฒนาให้มีศักยภาพเทียบเท่ากับท่าเรือ Port 
Klang ของมาเลเซีย

http://www.mpb-md.go.th
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4.4.2 ประเภทของเรือท่ีใช้ในการขนส่งทางทะเล52 อาจมีดังน้ี
1 4 6

1) Conventional Ship เป็นลักษณะเรือท่ีมีการแบ่งพ้ืนท่ีภายในเรือเป็น 
ช่อง  ๆที่เรืยกว่าระวางเรือหรือ Hatch และในแต่ละช่องหรือ Hatch ก็แบ่งเป็นช้ันๆ ท่ีเรียกว่า 
“Decks” โดยชันล่างท่ีสุดก็จะเรียกว่า Lower Deck ชันสูงขึนมาก็จะเรียกว่า Upper Deck ในแต่ 
ละช่องของระวางเรือ (Hatch) จะมีปล่องสำหรับใช้ในการระบายอากาศ ท่ีเรียกว่า Wind Flow ซ่ึง 
จะมี Valve ปิด-เปิด ขณะท่ีขนถ่ายสินค้าจากจุดรับและส่งสินค้า ซ่ึงมีอุณหภูมิของอากาศแตกต่าง 
กันมาก เรือสินค้าประเภทดังกล่าวนี ช่องขนถ่ายอยู่บนเรือเรียกว่าฝาระวาง และการยกขนถ่ายสินค้า 
ก็จะมีการใช้ Crane ซ่ึงเดิมเป็นแบบไอนำ แต่ปิจจุบันเป็นแบบไฟฟ้า ท่ีเรียกว่า เครนแบบตุ๊กตา 
สำหรับยกสินค้าขึ้นและลงจากระวางของเรือ (Hatch) ซ่ึงเรือบางลำจะดัดแปลงในการติดต้ังเคร่ือง 
ทำความเย็นท่ีเรียกว่า Refrigerator ไว้ใน Hacth กลายเป็นเรือห้องเย็นเหมาะสำหรับสินค้าท่ี 
ต้องการรักษาอุณหภูมิ นอกจากน้ียังสามารถดัดแปลงเรือประเภทน้ีไปใช้ในการขนถ่ายสินค้าเกษตร 
หรือสินค้าประเภทเทกอง ก็จะกลายเป็น Bulk Cargoes Ship ลักษณะเรือ Conventional Ship 
ปิจจุบันนิยมใช้น้อยลง จึงเหมาะสำหรับสินค้าท่ีมีขนาดใหญ่หรือสินค้าท่ีมีลักษณะพิเศษ

2) เร ือ  Tank Ship เป ็น เร ือ ส ิน ค ้า ท ี่อ อ ก แ บ บ ส ำ ห ร ับ เก ีบ ส ิน ค ้า ท ี่เป ็น ส ิน ค ้า  

ป ร ะ เภ ท ข อ ง เห ล ว  (Liquid Cargoes) 1 แ ก ๊ซ  1 น ำ ม ัน แ ล ะ เค ม ี โ ด ย ร ะ ว า ง เร ือ จ ะ เป ็น ล ัก ษ ณ ะ  Tank 
ซ ึ่ง จ ะ ม ี Safety Valve ฟ ้อ ง ก ัน ใ น ก ร ณ ีท ี่เป ็น อ ุบ ัต ิเห ต ุ ก า ร ข น ถ ่า ย ส ิน ค ้า ข ึ้น แ ล ะ ล ง จ ะ ผ ่า น ท า ง  Pipe 
ห ร ือ ท ่อ  ซ ึ่ง จ ะ ม ีม า ต ร ว ัด  (Meters) ค ือ ม า ต ร บ อ ก ป ร ิม า ณ ข อ ง ส ิน ค ้า  ซ ึ่ง จ ะ ต ้อ ง เ ท ีย บ เ ค ีย ง ก ับ  

ค ว า ม ถ ่ว ง เ ฉ พ า ะ แ ล ะ อ ุณ ห ภ ูม ิข อ ง อ า ก า ศ  (Gravity Weight Control) โ ด ย ส ิน ค ้า ท ี่บ ร ร ท ุก ก ับ เร ือ  

ป ร ะ เ ภ ท น ี้ไ ด ้แ ก ่ น ี้า ม ัน  1 เค ม ี ท ั้ง ท ี่เป ็น ข อ ง เห ล ว  1 แ ก ’ซ  ฯ ล ฯ  ฟ ้จ จ ุบ ัน ไ ด ้ม ีก ฎ ห ม า ย ท า ง ท ะ เล ร ะ ด ับ  

ส า ก ล ก ำ ห น ด ให้ป ร ะ ม า ณ ป ี 2013 เ ร ือ ป ร ะ เภ ท น ี้จ ะ ต ้อ ง ม ีด ัว เร ือ เป ็น แ บ บ  2 ช น  เพ ื่อ ป ้อ ง ก ัน ก ร ณ ีเร ือ  

ม ีอ ุบ ัต ิเห ต ุ จ ะ ไ ด ้ใ ม ,เป ้น ป ้ญ ห า ก ับ ส ิ่ง แ ว ด ล ้อ ม  3

3) เ ร ือ  Container Ship เ ป ็น เ ร ือ ที่มีก า ร อ อ ก แ บ บ ร ะ ว า ง เ ร ือ  (Hatch) 
ส ำ ห ร ับ เก ็บ คู้ค อ น เ ท น เ น อ ร์ (Container Box) โดยจะมีการเรียงคอนเทนเนอร์ไว้บนเรือดังแต่ 
ภายในระวางจนถึงชันดาดฟ้า โดยการยกขนตู้ขึน-ลงบนเรือ ซึ่งมีเครนของเรือ เพ่ือยกตู้ข้ึน-ลง ซ่ึง 
เรียกว่า Lift On / Lift Off โ ด ย เ ร ือ ป ร ะ เ ภ ท ท่ีใช้ใ น ก า ร ข น ส ่ง ค อ น เ น เ น อ รึใ น ปีจจุบัน ม ีข น า ด บ ร ร ท ุก  

เฉ ล ี่ย  2,700 TEU (TEU : Twenty Equivalent Unit) โ ด ย ค า ด ว ่า ใ น ปี 2006 จะมีเ ร ือ บ ร ร จ ุคู้ส ิน ค ้า
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ขนาดเฉล่ีย 3,900 TEl^'อลำ การขนส่งด้วยเรือคอนเทนเนอร์ป็จจุบันเป็นท่ีนิยมมาก เกือบ 270 
ล้านุ TEU/ปี โดยการขนส่งเรือประเภทน้ีจะแบ่งเป็น เรือ Feeder Ship ท่ีขนถ่ายจาก Port ของผู้ส่ง 
สินค้า ไปสู่ Port Tranship จึงเรียกการขนส่งประเภทนืว่า Transshipment ท่ีมีการรวบรวมผู้ 
คอนเฑนเนอร์ และมีเรือทีเรียกว่า Ocean Container Vessel หรือ Master Ship ‘ซึงเป็นเรือทีมี 
ขนาดใหญ่กว่า จะทำหน้าท่ีในการท่ีจะรับผู้คอนเฑนเนอร์ส่งด'อไปจนถึงปลายทาง ท่ีเรียกว่า Direct 
Shipment อย่างไรก็๑ เรือท่ีทำหน้าท่ีเป็น Feeder Ship อาจทำหน้าท่ีเป็น Direct Ship คือ ทำ 
หน้าท่ีขนส่งสินค้าจาก Point To Point และจะทำหน้าท่ีเป็น Ocean Container Ship ได้เช่นกัน 
การขนส่งด้วยเรือ Container Ship เป็นรูปแบบการขนส่งท่ีมีการใช้มากท่ีลุ[ด โดยจะมีอัตราการ 
ขยายตัวเฉล่ียปีละ 10% สำหรับประเทศไทยจะเป็นการขนส่งด้วย Containers ประมาณปีละ 7.0 
ล้าน TEU

4) Roll On / Roll Off Ship (RO/RO)53 เป็นเรือซ่ึงใช้ในการขนส่ง 
ยานยนต์ ซ่ึงสามารถขนส่งได้คร้ังละ 6,000-7,000 ตัน ภายในจะแบ่งเป็นช้ันหรือ DECK โดยมี 
RAMP ให้รถว่ิงภายในลำเรือเหมือนท่ีจอดรถ

5) Tramp Ship เป็นการขนส่งทางทะเลแบบเหมาลำท่ีเรียกว่า Chartering
โดยมีนายหน้าหรือ Broker ทำหน้าท่ีในการจัดหาเรือ สำหรับประเทศไทยปริมาณการ ขนส่งท่ีใช้ 
เรือ Tramp Ship ในปี 2003 มีประมาณ 29.3 ล้านตัน ซ่ึงล้าเทียบปริมาณแล้วจะมีปริมาณลด 
น้อยลงทุกปี อย่างไรก็คี เรือประเภท Bulk Ship นีกืคงจะมีบทบาทอยู่ในสินค้าบางประเภท เช่น 
เกษตรกรรม ซ่ึงก็ถือว่าเป็นรูปแบบหน่ึงของ Logistics

4.4.3 ผู้คอนเฑนเนอร์สํใหรับใช้เพ่ือการขนส่งสินค้า54 (Container for
Transport)

การขนส่งสินค้าด้วย การขนส่งสินค้าทางเรือระหว่างประเทศ (Ocean Ship) 
ป๋จจุบันส่วนใหญ่สินค้าจะต้องบรรจุในผู้คอนเทนเนอร์ หากผู้ขายเป็นผู้บรรจุ กีจะเรียกว่า Term 
CY คือ Consignee Load and Count หากบริษัทเรือเป็นผู้บรรจุผู้สินค้าในท่าเรือหรือใน ICD 
(Inland Container Depot) ซ่ึงตัวแทนบริษัทเรือเป็นเจ้าของสถานท่ี ก็จะเรียกลักษณะการขนส่ง 
แบบน้ีว่า CFS (Container Freight station) โดยสินค้าท่ีจะเป็น Term CY ได้นัน จะต้องเป็น

ธ น ต  โส ร ต น ์,  W ha t is  L o g is t ic s .? ?  A n d  S u p p ly  C ha in  M a n a g e m e n t .ห น า  1 5 2 -15 3
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สินค้าประเภทเต็มดู้ท่ีเรียกว่า FCL (Full Container Load) ส่วนใน Term CFS ก็สามารถเป็นได้ท้ัง 
ท่ีเป็น FCL และ การบรรจุแบบรวมตู้ (Consolidated) คือ สินค้าน้อยกว่า 1 ตู้ ซ่ึงเรียกว่า LCL 
(Less Container Load) โดย Containers ที่นิยมใชในการบรรจ ุทำด้วยเห,กหรืออลูม ิเน ียม มี 

ขนาดมาตรฐาน โดยเจ้าของเรือขนส่งหรือตัวแทนบริษ ัทเรือ จะด้องเป็นผู้จ ัดหา โดยมีขนาดดังน ี้

1) ขนาด 20 ฟุต เป็นตู้ที่มี Outside Dimension คือ ยาว 19.10 ฟุต และ 
กว้าง 8.0 ฟุต สูง 8.6 ฟุต โดยมีน้ีาหนักบรรจุตู้ได้สูงสุดประมาณ 32-33.5 CUM (คิวบิกเมตร) และ 
น้ําหนักบรรจุตู้ได้ไม่เกิน 21.7ดัน

2) ผู้ขนาด 40 ฟุต จะมีความยาว 40 ฟุต กว้าง 8 ฟุต สูง 9.6 ฟุต (Hicute) 
โดยสามารถบรรจุ สินค้าได้ 76.40 - 76.88 CUM และบรรจุสินค้าน้ีาหนักสูงสุดได้ 27.4 M/T ซ่ึง 
จะเป็นน้ีาหนักสำหรับสินค้าประเภท Dry Cargoes
ร ูปภาพท ี่4 -9  ผู้คอนเทนเนอร์

การขนส่งสินค้าด้วยระบบผู้คอนเทนเนอร์ได้รับการยอมรับเป็นรูปแบบการขนส่ง 
มาตรฐาน โดยคิดเป็นสัดส่วนประมาณถึง 95% ของการขนส่งสินค้าทางทะเล โดยผู้ประกอบการ 
ขนส่งด้วยระบบตู้คอนเทนเนอร์ จะมีเพียงไม่มากรายเม่ือเทียบกับปริมาณของการขนส่งประเภท 
อ่ืนๆ  โดยผู้ให้บริการสายการเดินเรือ ซ่ึงเรียกว่า Carrier จะมีการรวมตัวกันเป็น Cartel โดยการ 
ควบกิจการ (Merge) ทำให้ผู้ขนสินค้าทางท่าเรือจะเป็นบริษัทข้ามชาติขนาดใหญ่ (Conference)
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ซ่ึงจะมีบทบาทต่อการกำหนดค่าขนส่งสินค้า และค่าบริการในอัตราท่ีบางคร้ังมีลักษณะก่ึงผูกขาด 
โดยเส้นทางของสายการเดินเรือท่ีสำคัญของโลก55 มืดังน้ี

1) Far Eastern ซ่ึงจะเป็นบริการรับขนสินค้าจากเอเชียไปยุโรป โดยเน้น 
ท่ีสินค้าท่ีไปทางทะเลเมดิเตอร์เรเนียน ซ่ึงจัดว่าเป็นอาณาบริเวณซ่ึงมีการขยายตัวประมาณ 24% 
และสินค้าท่ีไปทางรัสเชียด้านตะวันออก St.Petersburg

2) Asia / West Coast South America จะเป็นการเดินเรือในด้าน 
ตะวันตกของเอเชีย จนไปถึงทวีปอเมริกาใต้

3) Intra Asia จะครอบคลุมธุรกิจจากเอเชียไกล ไปถึงเอเชียภาคตะวันออก 
กลาง ครอบคลุมไปถึงเกาหลี 1 จีน 1 ฮ่องกง 1 ไต้หวัน 1 เวียดนาม 1 ไทย 1 ฟิลิปปินส์ 1 มาเลเซีย 1 
สิงคโปร์ และอินโดนีเซีย

4) Trans Pacific ครอบคลุมอาณาบริเวณริมมหาสมุทรแปซิฟิก 
ออสเตรเลีย 1 นิวซีแลนด์ 1อเมริกา West Coast

5) Asia - Europe เส้นทางขนส่งยุโรปท้ังตะวันออกและตะวันตกและ
ยุโรปเหนือ

4.4.4 วิธีการคิดค่าระวางเรือ (Freight Charge)

เน่ืองจาก'ในป็จจุบัน การขนส่งสินค้าส่วนใหญ่จะใช้การขนส่งทางทะเลด้วยเรือ 
ประเภท Container Ship จึงควรเข้าใจถึงลักษณะและประเภทของ Container ซ่ึงจะเป็น 
Durable Packing เป็นลักษณะตู้ทำด้วยเหล็กหรืออลูมิเนียม มีขนาดมาดรฐาน 20 ฟุฅ และ 40

ซ่ึงบริษัทเรือจะต้องเป็นผู้เตรียมตู้ Container โดยผู้ท่ีจะใช้ตู้จะต้องทำการจองตู้ โดยเอกสารท่ี 
เรียกว่า Shipping Particular หรือท่ีเรืยกกันง่ายๆ ว่าใบ Booking ซ่ึงรายละเอียดจะต้องคล้องจอง 
กับ Letter of Credit (L/C) ซ่ึงเอกสารท่ีใช้ในการเป็นใบรับสินค้าของตัวแทนบริษัทเรือ จะเรียกว่า 
Bill of Lading (B/L) หรือใบตราส่ง ซ่ึงเป็นเอกสารสำคัญในการเป็นเอกสารในการเรียกเก็บเงิน 
จากทางธนาคาร ซ่ึงเรียกว่า Bank Negotiated Process ในการซ้ือขายสินค้าระหว่างประเทศคู่ค้า 
จะต้องมีการตกลงว่า ผู้ซ้ือหรือผู้ขายสินค้า จะเป็นคนจ่ายค่าระวางเรือท่ีเรียกว่า Freight Charge
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หากPเขายสินค้าเป็นผู้ชำระก็เรียกว่า Freight Prepaid หากจะให้ผู้ซือเป็นผู้ชำระค่าระวางเรือเม่ือถึง 
ปลายทาง ก็เรียกว่า Freight Correct

การคิดค่าระวางเรือ56 (Freight Charge Basic) อาจประกอบด้วย

1) Weight Ton คำนวณจากนำหนักสินค้าท่ีบรรทุก และจะมีอัตราการ 
คิดท่ีแตกต่างกันตามแต่ละประเภทของสินค้า

2) คำนวณจาก Measurement โดยคำนวณจากปริมาตรของสินค้า คือ 
เป็นการวัดขนาดของสินค้า กว้าง X ยาว X สูง คำนวณออกมาเป็น ลูกบาศก์เมตร (M3 หรือ CBM) 
มักจะใช้กับสินค้าท่ีมีลักษณะ Bulk คือ มีลักษณะเป็น Size Incentive เช่น เสือผ้า 1 ผ้าย แต่ทังท่ี 
จะต้องมีการช่ังท้ัาหนัก โดยเปรียบเทียบว่า หากน้ําหนัก (Weight Ton) สูงกว่า ก็จะคิดค่าระวางจาก 
น่ําหนัก

3) การคำนวณจาก V (Add Value Goods) คือ Degree ท่ีสินค้ามีราคา 
สูง ถึงแม้ว่าจะมีปริมาตรน้อย นำหนักไม่มาก แต่ต้องได้รับการดูแลเป็นพิเศษ การคิดค่าระวางก็จะ 
คิดเพ่ิมอีก 3-5 เท่า ของมูลค่าสินค้า

4) ค่าระวางพิเศษ ได้แก่ ค่าใช้จ่ายทังหลายท่ีบริษัทเรือ คิดเพ่ิมเติมจาก 
ค่าระวางพ้ืนฐาน ซ่ึงประกอบด้วย

5) ค่าระวาง Surcharge เป็นค่าใช้จ่ายพิเศษท่ีมีการเรียกเก็บ เน่ืองใน 
กรณีต่างๆ  เช่น ภัยสงคราม หรือในช่วงท่ีมีการ Peak Season

6) Terminal Handling Charge : THC เป็นค่าใช้จ่ายทีเกิดจากการ 
ขนถ่ายสินค้าท้ังต้นทางและปลายทาง ได้แก่ การใช้เครนท่ีเรียกว่า Top คือ ค่าภาระ 1 ค่าลากตู้สินค้า

7) Bunker Adjustment Factor : BAF เป็นค่าระวางพิเศษ ชดเชน 
ภาระค่าน้ํามันเช้ือเพลิงท่ีมีการปรับตัวสูงข้ึน เน่ืองจากเกิดวิกฤติการณ์ด้านพ้ืามัน ซ่ึงทำให้บริษัทเรือ 
มีต้นทุนท่ีสูงข้ึนกว่าต้นทุนปกติ ก็จะมีการเรียกเก็บค่า BAF หรือท่ีเรียกง่ายๆ ว่า Bunker Charge 
ซ่ึงอาจจะข้ึนและลงได้ เป็นไปตามดุลยภาพของ Demand & Supply
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8) Currency Adjustment Factor : CAF เป็นค่าปรับอัตราแลกเปล่ียน 
เงินตรา โดยค่าระวางเรือส่วนมาก จะเรียกเก็บเป็นเงินสกุลดอลล่าห์สหรัฐฯ หากกรณีอัตรา 
แลกเปล่ียนมีการผกผัน ทางบริษัทเรือก็จะมีการเรียกเก็บ

9) Congestion Surcharge เป็นค่าใช้จ่ายพิเศษเน่ืองจากความแออัดใน 
ท่าเรือ เป็นค่าใช้จ่ายท่ีเรียกเก็บเน่ืองจากบางท่าเรืออาจมีการบริหารจัดการไม่ดี ทำให้มีการขนย้ายตู้ 
ข้ึนและลงล่าช้ากว่าเกณฑ์ท่ีทางบริษัทเรือกำหนดไว้ ซ่ึงอาจจะเกิดจากเหตุอ่ืน เช่น การจราจรท่ี 
ติดขัด การนัดหยุดงานของคนงาน ซ่ึงมีผลทำให้งานล่าช้า

10) Bill of Lading Charge : B/L Charge ค่าออกใบตราส่ง เป็น 
ค่าธรรมเนียมในการท่ีบริษัทเรือต้องจัดพิมพ์ใบ Bill of Lading ซ่ึงเป็นเอกสารสำคัญท่ีใช่ในการ 
แสดงสถานะภาพ (Status) ว่าสินค้าไต้มืการขนส่งไปคับบริษัทเรือ ซ่ึง B/L หรือท่ีเรียกว่าใบตรา 
ส่งจะมีออกเป็นหลายฉบับ เช่น ฉบับท่ีเรียกว่า Original 1 Duplicate Original 1 Triple Original 
และ Copy Ncn-Negotiate ทังหมดนีทางบริษัทเรือจะเรียกเก็บเป็นค่าใช้จ่ายในการทำเอกสาร

11) AMSC : Advance Manifest Security Charge เป็นค่าใช้จ่ายใน 
การท่ีบริษัทเรือต้อง Input Data 24 ช่ัวโมงค่อนการขนถ่ายสินค้า ท่ีเรียกว่า 24 Hour Rules ซ่ึงเป็น 
ส่วนหน่ึงของมาตรการความร่วมมือ การป็องกันผู้ก่อการร้ายท่ีเรียกว่า C-TPAT (Customs Trade 
Partnerships Against Terrorism) ซ่ึงประเทศไทยถูกจัดอยู่ในลำดับสุดท้ายของ Top Twenty 
Mega Port ในการขนส่งสินค้า ซ่ึงต้องเข้าสู่กระบวนการ CSI : Customs Security Initiative 
เฉพาะสินค้าซ่ึงส่งไปสหรัฐอเมริกาโดยต้องแจ้งข้อมูลล่วงหน้าและเสียค่าธรรมเนียม USD 20/1 
B/L

4.4.5 มาตรการความปลอดภัยในการขนส่งทางทะเล ISPS Code57 
(International Ship and Port Facility Security Code)

เป็นประมวลข้อบังคับว่าด้วยการรักษาความปลอดภัยของเรือ และท่าเรือระหว่าง 
ประเทศ โดยท่าเรือทุกแห่งที่ให้บริการเรือโดยสาร เรือบรรทุกสินค้า ต้องจดทะเบียนในประเทศ 
โดยผู้ประกอบการจะต้องจัดทำข้ันตอนการปฏิบัติงานและแผนความปลอดภัย ซึ่งเป็นข้อแก้ไขใหม ่
ภายใต้อนุสัญญา SOLAS Chapter XI-2 เป็นข้อกำหนดเก่ียวกับแนวทางการปฏิบัติในการรักษา 
ความปลอดภัยทางทะเล โดยมุ่งท่ีการรักษาความปลอดภัยของเรือ การกำหนดเวลา Closing Time
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ในการรับตู้สินค้าของท่าเรือ โดยกำหนดให้มีการประเมินสถานการณ์ที่มีความเส่ียงในระดับต่างๆ 
เช่น การ X-RAY ตู้สินค้าก่อนการยกตู้ขึนเรือและกำหนดมาตรการรักษาความปลอดภัยท่ีเหมาะกับ 
ระดับความเส่ียง ประกอบด้วย

า) เรือ (Vessel) กำหนดให้บริษัทเรือต้องแต่งต้ังเจ้าหน้าท่ีรักษาความ 
ปลอดภัย (Company Security Officer : CSO) เพื่อรับผิดชอบในการจัดทำการประเมิน 
สถานการณ์ความปลอดภัยของเรือ (Ship Security Assessment) และแผนรักษาความปลอดภัย 
ของเรือ ซึ่งจะต้องได้รับอนุมัติจากกรมการขนส่งทางนำและพานิชนาวี

2) ท่าเรือ (Port) กำหนดให้ต้องมืการประเมินสถานการณ์ความเส่ียงต่อ 
ความปลอดภัยของท่าเรือ โดยต้องมีเจ้าหน้าท่ีรักษาความปลอดภัยของท่าเรือ เพ่ือรับผิดชอบในการ 
จัดทำ และดำเนินตามแผนรักษาความใ)ลอดภัยของท่าเรือ ซึ่งต้องไต้รับการอนุมัติจากกรมการ 
ขนส่งทางนำและพานิชนาวี
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รูปภาพที่ 4- 10 ท่าเรือชายฝังทะเอของประเทศไทย
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4.4.6 วิเคราะห์สถานะการขนส่งสินค้าทางทะเล

. ป็จจุบันประเทศไทยมีท่าเรือหลักเพ่ือการนำเข้าและส่งออกท่ีสำคัญอยู่ 5 ท่าเรือ
ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือสงขลา ท่าเรือภูเก็ต ท่าเรือมาบตาพุด และท่าเรือ 
ระนอง รูปแบบการขนส่งสินค้าทางทะเลในอนาคตจะมีการเปล่ียนแปลง เน่ืองจากบริษัทเดินเรือ 
ซ่ึงเกือบ 90-95% เป็นของบริษัทข้ามชาติได้มีการปรับรูปแบบการให้บริการเป็นลักษณะ Modal 
Shift คือ ผสมผสานประเภทขนส่งทางเรือร่วมคับ การขนส่งทางถนน-รถไฟ-อากาศ เป็นรูปแบบ 
การดำเนินธุรกิจขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation Operation) ในการ 
ท่ีจะทำให้มีประสิทธิภาพในการควบคุมการเคล่ือนย้ายและขนถ่ายสินค้าจากจุดด้นทางไปยังจุด 
ปลายทางได้ดีขึน นอกจากนีการขนส่งทางทะเลอาจมีบทบาทมากขืน เน่ืองจากผู้ประกอบการค้า 
ต่าง ๆ  ต้องการระบบการขนส่งท่ีสามารถขนส่งสินค้าได้ครังละประมาณมาก ๆ  เพ่ือท่ีจะลดด้นทุน 
ในการขนส่ง อย่างไรก็ดี โดยการขนส่งทางทะเล จะมีบทบาทต่อการเป็นศูนย์กลางขนส่งเช่ือมโยง 
เห้นทางขนส่งระยะทางไกลระหว่างประเทศ ซ่ึงมีท่าเรือริมฟ่งทะเลหรือในแม่น้ัา ซ่ึงไม่ไกลจาก 
ทะเลมากนัก ประเทศที่จะไต้ประโยชน ์จากการขนส่งทางทะเลจะเป ็นประเทศ ซ่ึงมีท ี่ต ั๋งฅ ิดชายฝัง 
ทะเล (Rimland) และต้องมีฑ ่าเรือขนาดใหญแ่ละม ืปร ิมาณสินค ้าท ี่มากเพ ืยงพอที่เร ือส ินค ้าขนาด  

ใหญ่ จะมีความคุ้มค่าเชิงพาณิชยในการที่จะเข้ามาเทียบท่าเป็นประจำ โดยประเทศน้ันๆ  จะต้องมี 
โครงสร้างคมนาคมขนส่งท่ีมาเช่ือมต่อคับท่าเรือและสามารถเช่ือมโยงคับเมืองท่ีอย่ลึกเข้าไปใน

' ' 1 7  ' “  “  V 3, “  ■
แผ่นดิน ซงลักษณะดังกล่าวนี ประเทศต่างๆในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นำโขง (ยกเว้นประเทศไทยและจีน 
ตอนเหนือ) จะขาดปิจจัยดังกล่าว ทำไห้รูปแบบการขนส่งทางถนนจะมีความเหมาะสมที่สุดในการ 
เช่ือมโยงคับเมืองช้ันในของอนุภูมิภาค

อุปสรรคของการขนส่งทางทะเล

1) อัตราค่าต้นทุนการขนส่งทางทะเลของไทยยังสูงเมื่อเปรียบเทียบคับ 
มาเลเซีย, สิงคโปร์ และฮ่องกง เนื่องจากประเทศไทยไม,มีกองเรือแห่งชาติ ทำให้ต้องพึ่งพากับ 
บริษัทข้ามชาติ ซึ่งจะมีการรวมตัวคันเป็น Cartel (กลุ่มธุรกิจผูกขาด) ไม่สามารถต่อรองอัตราค่า 
ระวางบรรทุกได้อย่างมีประสิทธิภาพ

2) กฎระเบียบต่างๆท่ีเก่ียวคับการส่งออกและการดำเนินการขนส่งต่อเน่ือง 
หลายรูปแบบ (Multimodal Transport) ขาดความคล่องตัวไม่ครอบคลุมธุรกิจประเภท Freight 
Forwarder ซึ่งเป็นธุรกิจด้านขนส่งทางทะเลท่ีมีความเหมาะสมคับไทย ซ่ึงไม่มีเรือเป็นของตนเอง
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3) ท่าเรือแหลมฉบังเป็นท่าเรือในอ่าวไทย ไม่ใช่อยู่บนเส้นทางหลักของ 
การขนส่งและประเทศไทยไม่มีท่าเรือชายพ่ิงตะวันตก ทำให้เสียเปรียบประเทศมาเลเซีย ภาครัฐต้อง 
เร่งพัฒนาท่าเรือปากบารา จังหวัดสตูล ให้เป็นท่าเรือขนาดใหญ่ แข่งขันกับท่าเรือกรังของมาเลเซีย

4) หน่วยงานราชการพัฒนาระบบสารสนเทศอย่างแยกส่วน ต่างคนต่างทำ 
ทำให้ไม่สามารถเชื่อมโยงข้อมูลเข้าด้วยกันไต้ (ส่งผลให้ผู้ประกอบการไปใช้ท่าเรือต่างประเทศที่ 
ใกล้เคียง)

5) กฎหมายและระเบ ียบปฏ ิบ ัต ิของทางราชการท ี่เก ี่ยวข ้องก ับ  
ผู้ประกอบการเรือไทย อยู่ในกำกับและควบคุมของหลาflกระทรวง หลายกรม และต้องใช้เอกสาร 
จำนวนมาก ทำให้เกิดบีญหาต่อการประกอบธุรกิจ เข่งJ การจดทะเบียนเรือไทย การนำเรือเข้า และ 
ออกจากท่าเรือ

4.5. การขนส่งทางอากาศ(Air Cargoes)58

การขนส่งทางอากาศนับว่าเป็นการขนส่งที่มีบทบาทสำคัญต่อการขนส่งและ 
การค้าระหว่างประเทศท่ีกำลังเพ่ิมข้ึนอย่างมาก โดยการขนส่งระหว่างประเทศของไทยมีประมาณ
0.2% ของปริมาณการขนส่ง สินค้าส่วนใหญ่จะเป็นสินค้า Perishable Product คือ สินค้าท่ีเสียหาย 
เน่าเสียไต้ง่าย นอกจากนันก็เป็นสินค้าราคาแพงหรือสินค้าที่ต้องการขนส่งแบบเร่งต่วน ถึงแม้ว่า 
การขนส่งทางอากาศจะสามารถขนส่งได้ในประมาณที่ไม่มากเมื่อเทียบกับการขนส่งอื่น  ๆ เข่น 
การขนส่งทางเรือ และ การขนส่งทางรถไฟ แต่การขนส่งทางอากาศก็มีบทบาทเพิ่มมากขึ้น 
เนื่องจากเป็นการขนส่งที่มีกวามสะดวกและรวดเร็ว มีตารางการบินที่สมํ่าเสมอและตรงเวลา 
สามารถส่งสินค้าไปได้ทั่วทุกมุมโลก เพราะมีสายการบิน ต่าง  ๆ บินไปยังทุกประเทศ นอกจากน้ี 
ยังมีอัตราเสี่ยงต่อความเสียหายของตัวสินค้าในระหว่าง ขนส่งที่ตํ่า บีจจุบันประเทศไทยใช้การ 
ขนส่งทางอากาศในการขนส่งสินค้าส่งออกมากขึ้น จาก 357,000 ตัน ในปี พ.ศ. 2546 เป็น
401,000 ตัน ในปี พ.ศ. 2547 (เพ่ิมขืนร้อยละ 12.3) แต่การขนส่งสินค้านำเข้ากลับมีอัตราน้อยลง 
จาก 969,000 ตัน ในปี พ.ศ. 2546 เป็น 490,000 ตัน ในปี พ.ศ. 2547

การขนส่งทางอากาศ ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้า ถือว่ามีต้นทุนที่สูง 
กว่าการขนส่งด้านอ่ืนๆ แต่จะสามารถขนส่งได้ในระยะเวลาท่ีรวดเร็วกว่า ซ่ึงในฟ้จจุบันน้ีอาจกล่าว 
ได้ว่าจุดหมายปลายทางของทุกแห่งในโลก สามารถ ขนล่งทางเคร่ืองบินได้ภายในไม่เกิน 24

สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (กระ'')รวงคมนาคม), ''รายงานเบองต้น.'',หน้า 3-3
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ชัวโมง แต่ก็มีข้อจำกัดที่สามารถบรรทุกสินค้าไปไม่ได้มากนักในแต่ละเที่ยวและมีต้นทุนที่สูงกว่า 
การขนส่งประเภทอ่ืน จึงเหมาะสมกับการขนส่งสินค้าท่ีมีขนาดเลีกหรือมีมูลค่าสูง โดยข้อดีของการ 
ขนส่งทางอากาศนอกเหนือจากความรวดเร็วแล้ว กังสามารถขนส่งเข้าไปในแผ่นดิน และเข้าไปใน 
บริเวณทีการขนส่งประเภทอ่ืนไม่อาจเข้าถึง เช่น การขนส่ง สินค้า ด้วยเคร่ืองบินแบบ Helicopter 
โดยการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศท่ีเก่ียวข้องในปี 2545 จะมีประมาณ 1,370 ล้านตัน หรือ 
คิดเป็น0.84%แต่หากเทียบเป็นมูลค่าแล้วจะเท่ากับ31.20%สำหรับประเทศไทยได้มีการก่อสร้าง 
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ่งหากเสร็จจะสามารถรับปริมาณสินค้าได้ 6.4 ล้านตันต่อปี โดยมีพ้ืนท่ี 
ของคลังสินค้า 563,000 ตารางเมตร สินค้าท่ีมีการขนส่งทางอากาศส่วนใหญ่ จะได้แก่

1) สินค้าประเภทอิเล็กทรอนิกส์
2) สินค้าสดหรือเสียหายง่าย เช่น ดอกไม้ 1 ผลไม้
3) สินค้าท่ีมีมูลค่าสูง
4) สินค้าท่ีมีขนาดเล็ก
5) สินค้าเร่งต่วน ท่ีต้องการความรวดเร็วในการส่งมอบ

4.5.1 โครงการก่อสร้างท่าอากาศยานสูวรรณภูมิ59

โครงการก่อสร้างท่าอากาศยานสุวรรณภูมิมีวัตถุประสงค์เพ่ือรองรับการขนส่งทาง 
อากาศท่ีเพ่ิมข้ึนในอนาคต ซึ่งจะใช้ทดแทนท่าอากาศยานกรุงเทพที่ไม,สามารถรองรับปริมาณการ 
ขนส่งในอนาคตได้ รวมทั้งพัฒนาท่าอากาศยานแห่งนี้ให้เป็นศูนย์กลางการคมนาคมขนส่งทาง 
อากาศในภูมิภาคเอเชียอาคเนย์ อันจะเห็นความสำคัญได้จากที่รัฐบาลได้กำหนดให้โครงการ 
ตังกล่าวเป็นวาระแห่งชาติ และคาดหวังว่าท่าอากาศยานยานแห่งน้ีจะช่วยส่งเสริมและพัฒนาความ 
เจริญด้านเศรษฐกิจ สังคม และการท่องเที่ยวของประเทศ ในระยะแรกสามารถให้บริการขนส่ง 
สินค้าได้ 3 ล้านตันต่อปี โดยให้บริการแบบเขตปลอดพิธีการศุลกากร (Free Zone) ตลอด 24 
ชั่วโมง และสามารถขยายความสามารถในการให้บริการได้สูงสุดถึง 6.4 ล้านตันต่อปี นอกจากการ 
พัฒนาความเป็นศูนย์กลางการคมนาคมแล้วยังมีการพัฒนาให้เป็นศูนย์กลางการพาณิชย์ โดยการ 
พัฒนาสาธารณูปโภคและการให้บริการอื่นๆ เช่น โรงแรม ศูนย์บริการรถเช่า ร้านค้า ศูนย์กลางค้า 
ภัตตาคาร สถานีเติมนี้ามัน และช่วงเดือนตุลาคม 2548 รัฐบาลได้มีนโยบายในการจัดดง 
นครสูวรรณภูมิ เพ่ือให้เป็น Logistics City ของประเทศไทย โดยแยกเขตลาดกระบังและบางส่วน

59 สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (กระทรวงคมนาคม), “รายงานความก้าวหน้า ฉบับท่ี 2," .หน้า. 6-94 (าง
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ก ารเต ร ีย ม พ ัฒ น าโค รงส ร ้างโล จ ิส ต ิก ส ์ขอ งส น าม บ ิน ส ุวรรณ ภ ูม ิ โดยการ 
ดำเนินการก่อสร้างคลังสินค้าที่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ประกอบด้วย คลังสินค้าระหว่างประเทศ 
และคลังสินค้าภายในประเทศ คลังสินค้าระหว่างประเทศมีพืนที่ทังหมด 90,000 ตร.ม. ตั้งอยู่ในเขต 
ปลอดอากร (Customs Free Zone) ที่ม ีพืนที่ถึง 480,000 ดร.ม. เมื่อเริ่มเปิดดำเนินการจะสามารถ 
รองรับสินค้าได้ถ ึง 966,000 เมตริกตันต่อปี และเมื่อก่อสร้างส่วนต่อขยายอีก 47,250 ตร.ม. ในการ 
พัฒนาขั้นที่ 2 พ.ศ. 2553 จะสามารถรองร ับส ินค ้าได ้ท ั้งส ิ้น  1,226,000 เมตริกต ันต่อปี อาคาร 
คลังสินค้าระหว่างประเทศ แบ่งส่วนการจัดการออกเป็น 4 ส ่วน60 คือ

1) Express Cargo Zone พินที่ 6,000 ตร.ม.

2) Customers Airline Zone พืนที 25,000 ตร.ม.

3) Thai Cargo & Alliance Zone พืนที 30,000 ตร.ม.

4) Perishable Center พืนที่ 9,000 ตร.ม.

นอกจากนี อาคารคลังสินค้าภายในประเทศมีขนาด 10,600 ตร.ม. ซึ่งอยู่นอกเขต 
ปลอดอากรสามารถรับสินค้าได้ 88,500 ตัน ในการพัฒนาขั้นที่ 2 ปี พ.ศ. 2553 จะสามารถรองรับ 
ส ิน ค ้า ได ้117,800ตันต่อปีจากแผนดำเนินการคาดว่าคลังสินค้าพร้อมให้บริการในกลางปี พ.ศ. 
2549 โดยมีโครงการจัดทำระบบควบคุมการเคลื่อนย้ายสินค้า (Cargo Movement Control 
System) เชื่อมต่อกับระบบปลอดอากร (Customs Free Zone) ซึ่งประกอบด้วย 1

1) โครงการจัดตั้งศูนย์กระจายสินค้าการเกษตรของเอเชีย (Perishable Logistics 
Center for Asia) ศูนย์กระจายสินค้าการเกษตรของเอเชีย ให้บริการเก็บรักษาคุณภาพและความสด 
ของสินค้า โดยควบคุมอุณหภูม ิอย่างต ่อเน ื่อง ม ีพ ื้นท ี่ท ั้งหมด 9,000 ตร.ม. ในพ ื้นท ี่คล ังส ินค ้า 
ระหว่างประเทศของ บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) สามารถรองรับปริมาณสินค้าได้ส ูงส ุด
130,000 ตันต่อปี โดยจะมีบริการขนส่งสินค้าขาเข้าด้วยรถบรรทุกที่ม ีเครื่องทำความเย็น บริการ 
Repacking และบริการกระจายสินค้าให้แก่ล ูกค้าในประเทศ สินค้ากลุ่มเปาหมาย คือ พืชผลทาง 
การเกษตร ทั้งสดและแปรรูป รวมทั้งเวชภัณฑ์

ข อ ง เข ต ป ร ะ ท ศ  แ ล ะ บ า ง ส ่ว น ข อ ง จ ัง ห ว ัด ส ม ุท ร ป ร า ก า ร  อ ำ เภ อ บ างพ ล ี แ ย ก อ อ ก เป ็น เข ต เศ รษ ฐ ก ิจ

พ ิเศษ  เพ ื่อ ส ่ง เส ร ิม ก า ร เป ็น ศ ูน ย ์ก ล า ง โล จ ิส ต ิก ส ์ข อ งภ ูม ิภ า ค ท ังป ร ะ เท ศ ล ุ่ม แ ม ่น ำ โข งแ ล ะ อ า เซ ีย น

60 สำนัก'ทนนโยบายและแผนการขนส่งและ,จราจร (กระทรวงคมนาคน), ■ รายงานความก้าวนน้า ฉบับที่ 2," .นน้า. 6-94



158

2) โครงการจ ัดต ั้งศ ูนย ์โลจ ิสต ิกส ์แบบเร ่งด ่วน  โดยม ีศ ูนย ์บร ิการม ีท ังหมด 3 
ลักษณะ ได้แก่ Express Logistics Center for Critical Parts 1 Express Logistics Clearance 
Center และ New Logistics Center for Electronic Parts มีพื้นที่ท ั้งหมด 6,000 ดร.ม. สามารถรับ 
ปริมาณสินค้าได้สูงสุด 104,000 ตันต่อปี ประกอบด้วย

ก) Express Logistics Center for Critical Parts ให้บริการจัดเก็บและจัดส่ง 
ช ิ้นส่วนอะไหล่ให ้แก่ผ ู้ใช ้บริการที่ม ีความต้องการความรวดเร็วในการส่งมอบอะไหล่สำคัญให้แก่ 
ลูกค้าของตน โดยมีอัตราค่าบริการสูงกว่าที่ให้บริการแก่ส ินค้าทั่วไป โดยมีกลุ่มเป้าหมาย คือ กลุ่ม 
ผู้ผลิตคอมพิวเตอร์ที่ใช้เทคโนโลยีขันสูง , กลุ่มสื่อสารโทรคมนาคม และกลุ่มเวชภัณฑ์และอุปกรณ์ 
ทางการแพทย์

ข) Express Logistics Clearance Center ให้บริการด้านการดำเนินพิธีการ 
ศุลกากร (Customs Clearance) แบบเร่งด ่วน โดยการจ ัดส ่งข ัอม ูลของส ินค ้าเร ่งด ่วนทาง 
อิเล ็กทรอนิกส์ให ้แก่ศ ุลกากรของประเทศปลายทาง เพ ื่อให ้ดำเนินพิธีการศุลกากรล่วงหน้าก่อน 
สินค้าไปถึงปลายทาง โดยมีอัตราค่าบริการสูงกว่าที่ให้บริการแก่สินค้าทั่วไป เนื่องจากเงินลงทุนสูง 
จ ึงด ้องพ ิจารณ าในรายละเอ ียดถ ึงความค ุ้มค ่าการลงท ุนก ่อน โดยมี กลุ่มลูกค้าเป ้าหมาย คือ 
Integrator และ Courier Operator

ค) New Logistics Center for Electronics Parts (NLC) บริการเคลือนย้าย 
วัตถุดิบ สินค้าระหว่างผลิต และสินค้าสำเร็จรูป บริการกระจายสินค้า โดยมีกลุ่มเป้าหมาย คือ กลุ่ม 
ผ ู้ผล ิตช ิ้นส ่วนอ ิเล ็กทรอนิกส ์ , กล ุ่มผ ู้ผล ิตช ินส่วนอิเล ็กทรอน ิกส ์ท ี่ประกอบการในไทย และกลุ่ม 
ผู้ผลิตชิ้นส่วนเครื่องใช้ไฟฟ้า

ง) โครงการก่อสร้างคลังสินค้าในเขตปลอดอากรที่ท ่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
ของ TAGS บริษ ัท ไทย แอร์พอร์ต กราวด์ เซอร ์ว ิสเซส จำกัด หรือ TAGS ได้ทำการก่อสร้าง 
คลังสินค้าในเขตปลอดอากรซึ่งมีพื้นที่คลังสินค้า 45,000 ตารางเมตร และสามารถให้บริการสินค้า 
ได ้ 500,000 ตันต่อปี ในส่วนของระบบการจัดการสินค้านั้น TAGS ได ้เล ือกใช้ระบบ ITX-FZ ซึ่ง 
สามารถควบคุมให้บริการสินค้านำเข้าส่งออก และสินค้าผ่านแดน รวมทั้งให้บริการสร้างมูลค่าเพิ่ม 
ให้กับสินค้า (Value Added Services) เช่น Repacking 1 Combine Cargo 1 Partial Shipment . 
Break Bulk เป็นต้น
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มีบทบาทที่สำค ัญต่อก ิจกรรมของ Logistics เน ื่องจากจะม ีความรวดเร็วท ี่ด ีท ี่ส ุด  
และม ีความปลอดภ ัยท ี่ด ีกว ่าการขนส ่งทางเร ือและการขนส ่งทางบก เน ื่องจากแนวโน้มของการ 
พัฒนาธุรกิจของโลกในบัเจจุบันจะเปีนการค้าระหว่างประเทศ โดยมูลค่าของการขนส่งทางอากาศ 
จะเปีน 2.3 Trillion USD โดยจะมีอัตราเพิ่มขึนเฉลี่ยปีละ 4.4-5% และอีก 20 ปีข้างหน้าปริมาณการ 
ขนส่งจะเพิ่มขึนอีกอย่างน้อย 3 เท่าของอัตราที่เพิ่มปีจธุบัน โดยเครื่องบินที่น ิยมใช้ในการขนส่งทาง 
อากาศจะเป็น โบอิง 747 1 747F 1 777 และ แอร์บ ัส A330-200 ซึ่งเครื่องบินเหล่านีจะสามารถรับ 
บรรทุกสินค้าได้มากกว่า 15 ตัน โดยในปีที่แล้ว การขนส่งทางอากาศสำหรับประเทศไทย คิดเป็น 
มูลค่า 1.7 ล้านล้านบาท หรือคิดเป็น 28% ของมูลค่าการขนส่ง แต่หากพิจารณาในเชิงปริมาณการ 
ขนส่งทางอากาศแล้วก็จะมีประมาณ 1.03 ล้านตัน โดยเป็นการขนส่งระหว่างประเทศถึง 95% และ 
เป็นการขนส่งภายในประ!ทศเพียง 5% หรือคิดเป็น 0.01%61 ของการขนส่งท ังหมด โดยโลกใน  

อนาคต การขนส ่งทางอากาศจะม ีบทบาทต ่อก ิจกรรมทางโลจ ิสต ิกส ์เพ ิ่มมากข ึ้น ซ ึ่งเก ิดจากพลวัต  

ของโลกาก ิว ัฒน ์ (D ynam ic o f G loba liza tion) คือ โลกการค ้าในฟ ้จจ ุบ ันเป ็นโลกท ี่ไร ้พรมแดน  
(Borderless) ส ่งผลให ้กต ิกาการค ้าระหว่างประเทศ ล ้วนแต่เป ็นการส่งเสริมให้ม ีการค้าท ี่เป ็นเสร  ี

(F ree T rade) ไม ่ว ่าจะเป ็น W TO  (World Trade Organization) หรือการตกลงในระดับภูมิภาค 
เช่น AFTA 1 NAFTA 1 EU และข้อตกลงที่เป็นทวิภาคี (Bilateral) ไม่ว่าในรูปแบบที่เป ็น FT A หรือ 
ในรูปแบบอื่นๆ ถือว่าเป็นบิจจัยส่งเสริมการขนส่งทางอากาศ ให้บทบาทต่อการค้าโลก โดยเฉพาะ 

ข้อตกลงการเป ็ดน่านฟ้าเสรีเพ ิ่อการบินเชิงพาณ ิชย์ ที่เรียกว่า Open Sky ซ ึ่งน ับว ันจะม ีบทบาทต ่อ  
การขนส ่งทางอากาศ62 อย ่างไรก ็๑ ท ่าอากาศขานของไทยจะเน ้นการขนส่งผ ู้โดยสาร มีเพียง 
สนามบ ินส ุวรรณ ภ ูม ิ , สนามบ ินดอนเม ือง , สนามบ ินเช ียงใหม ่ , สนามบินภ ูเก ็ต , สนามบิน 
หาดใหญ่ เท่านั้นที่มีเพียงคลังสินค้าและเป็นขนาดเล็ก ยกเว้นสนามบินดอนเมือง ซึ่งมีสัดส่วนการ 
ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศประมาณร้อยละ 99.1 (พ.ศ. 2547)

61 สภาที่ปรกษาเศรษฐกิจและสังคมแห่งซาติ, "ยุทธศาสตร์เชิงสีกการพัฒนาระบบโลจิสติกสํซองประเทศไทย เที่อการเปิน

คูนย์กลางโลจิคติกสัของภูมิภาค'', หน้า 12

62 สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (กระทรวงคมนาคม), "รายงานความก้าวหน้า ฉบับที่ 2." .หน้า 6-83
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4 .6 .1  ก า ร ข น ส ่ง ท า ง ท ่อ

เป้นการขนส่งอืกประเภทหน ึ่งท ี่ม ีการขนส่ง โดยอาศ ัยท ่อซ ึ่ง เชื่อมต่อจาก Supply 
Tank ซ่ึงทำหน้าท่ีเป็น Pipe Warehouse และปลายท่อ ก็เช่ือมต่อกับท่าแอหรือ Tank อีกฟากหน่ึง 
ท่ีทำหน้าท่ีเป็น Distribute Tank ซ่ึงระยะทางของท่อนีบางครังนันยาวเป็น 100 กิโลเมตร ผ่านทัง 
ทางบก 1 ทางป่า และทะเล เช่น โครงการท่อแก๊ซ ไทย-มาเลเซีย และโครงการท่อน้ีามันไทย-พม่า 
การขนส่งด้วยท่อนี อาจเช่ือมต่อจนถึงเรือท่ีมารับหรือส่งสินค้า จึงมีท่าเรือท่ีออกแบบมาสำหรับการ 
ขนส่งด้วยท่อโดยเฉพาะ เช่น ท่าเรือมาบตาพุด หรือท่าเรือระยอง เป็นด้น จัดว่าเป็นการขนส่งท่ีมี 
ด้นทุนคงท่ีท่ีสูง ซ่ึงต้องมีการลงทุนในโครงสร้างสูง แต่จะมีด้นทุนผันแปรต่ําท่ีสุด ลักษณะของ 
สินค้าท่ีใช้ในการขนส่งก็ต้องเป็นสินค้าประเภท Liquid ได้แก่ นำมัน 1 แก๊ซ 1เคมี และแม้แต่ 
นาประปา โดยการขนส่งทางท่อมีปริมาณการใช้ประมาณ 2.1% ของการขนส่งประกอบด้วยสินค้า 
2 กลุ่ม ได้แก่ นามันและก๊าชธรรมชาติ การขนส่ง ทางท่อมีข้อได้เปรียบรูปแบบการขนส่งอ่ืน คือ 
สามารถขนส่งสินค้าได้ตลอดเวลาและมีความปลอดภัยในการขนส่งมากท่ีสุด แต่การขนส่งทางท่อ 
ยังมีข้อจำกัดอันได้แก่ เล้นทางการขนส่ง ปริมาณการขนส่งและชนิดของสินค้าท่ีส่งได้

โดยป ็จจ ุบ ัน 63บริษ ัท ท ่อส ่งป ิโตรเล ียมไทย จำกัด (THAPPLINE) และบริษ ัท 
ขนส่งนํ้ามันทางท่อ จำกัด (FPT) ซ ึ่งแนวท่อนํ้าม ันทั้งหมด 6 ช่วง และมีความยาวท่อรวม 360 กม. 
โดยเร ิ่มด ้นจากกล ุ่มโรงกล ั่นท ี่อำเภอศรีราชา จ ังหว ัดชลบ ุร ี ไปยังคลังน ี้าม ันท ี่อำเภอลำลูกกา 
จังหวัดปทุมธานี และอำเภอเสาไห้ จ ังหวัดสระบุรี และมีท่อแยก 2 ช่วง ได้แก่ ท่อแยกจากอำเภอ 
ลำลูกกา เพ ื่อส่งเชื้อเพลิงอากาศยานให้แก่เครื่องบ ินในท่าอากาศยานกรุงเทพฯ และท่อแยกจาก 
อำเภอลำลูกกาไปยังท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เพื่อให้บริการเมื่อท่าอากาศยานแห,งนีเปิดให้บริการ 
นอกจากนี้ยังมีท่อนี้ามันที่ส่งนี้ามันจากโรงกลั่นนี้ามันที่เริ่มจากนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุดไปยัง 
อำเภอศรีราชา ลามารถขนส่งนี้ามันได้ถึงวันละ 71 ล้านลิตร สำหรับท่อส่งนำมัน FPT มีทังหมด 4 
ช่วง และมีความยาวรวม 68 กม. โดยเริ่มจากโรงกลั่นนี้ามันบางจากที่บางจาก คลังนำมันพระโขนง 
แ ล ะ ค ล ังน ี้า ม ัน ท ี่ช ่อ งน น ท ร ีไป เก ็บ ย ังค ล ังน ี้า ม ัน ป ล า ย ท า งท ี่อ ำ เภ อ บ า งป ะ อ ิน  จ ังหว ัด  
พระนครศรีอยุธยา และไปยังบริษ ัท เชื้อเพลิงการบินกรุงเทพฯ จำกัด (มหาชน) ท่อเล้นนี้สามารถ 
ขนส ่งน ี้าม ันได ้ถ ึงว ันละกว ่า 10 ล้านลิตร นอกจากน ี้ประเทศไทยย ังม ีแนวท ่อก ๊าซธรรมชาต ิ

63 สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (กระทรวงคมนาคน), "รายงานความก้าวหน้า ฉบับที่ 2," .หน้า 6-96 ทืง
6-98
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ประกอบด้วยท่อก๊าซในทะเล ซ่ึงมีความยาวรวม 1,359 กิโลเมตร และท่อส่งก๊าซบนบกซ่ึงมีความ 
ยาวรวม 1,031 กิโลเมตร จากข้อมูลการจัดหาก๊าซธรรมชาติ พบว่าในปี พ.ศ. 2546 มีการผลิตก๊าซ 
ภายในประเทศ 2,106 ล้านลูกบาศก์ฟุต/วัน หรือคิดเปีนร้อยละ 75.4 ของการจัดหาก๊าซท้ังหมด โดย 
ก๊าซท่ีผลิตได้จากอ่าวไทย คิดเปีนร้อยละ 71.6 ของการจัดหาก๊าซทังหมด

4.6.2 การขนส่งทางอิเล็กทรอนิกส์64

เป ็นร ูปแบบการขนส ่งย ูคใหม ่ ซ ึ่งย ังไม ่เป ็นท ี่ยอมร ับอย ่างเป ีนทางการในป ัจจ ุบ ัน  

โดยเป ็นการขนส่งอาศ ัย In ternet โดยม ีร ูปแบบของข ้อฅกลงท ี่เร ียกท ับศ ัพท ์ว ่า P ro toco ls หรือ 
อนุส ัญญาที่ม ีการตกลงรูปแบบกันไว้โดยรูปแบบ P rotocols ท ี่น ิยมคือ TCP /IP  ซ ึ่งจะทำหน้าท ี่เป ็น  
สื่อกลางในการร ับ-ส ่งข ้อม ูลในเครือข ่าย In ternet ซ ึ่ง  TCP /IP  จะทำหน ้าท ี่คล ้ายก ับรางรถไฟ  
E lectron ic ที่จะมีการแบ ่งข้อมูลที่มีขนาดใหญ่ แบ่งออกเป็นย่อยๆที่เรียกว่า Package โดยทำหน้าที่ 
Sharing ข้อมูล ซ ึ่งในปิจจุบ ันเทคโนโลยีไม่ว ่าจะเป็น ADSL (Asymmetric Digital Subscriber 
Line) และ ICS (Internet Connecting Sharing) โดยมีความสามารถของเครือข่ายที่มีความเร็วสูง 

และมีราคาถูก จ ึงทำให ้ม ีการใช ้ In ternet ส ู่การเป็น E -Com m erce ไม่ว่าจะเป็นการนำมาใช้ในการ 
ซือ-ขายสินค้าและการส่งมอบสินค้าทาง Electronic เช่น Cyber Photographie การขายสินค้าที่ 
เป็น Multimedia เช่น UBC Cable TV. .การซื้อขาย Software ทาง Internet และนับวันการส่งมอบ 
สินค้า ซึ่งเป็นข้อมูลข่าวสาร Multimedia เช่น การถ่ายทอดกีฬา 1 การ Download เพลงจาก MP-3 
และใน รูปแบบต่างๆ ก ็จะมีมากขึน แล้วก็จะมีมูลค่าเพิ่มมากฃึน ในท ัศนะของผ ู้ทำว ิจ ัยจ ึงจ ัดให ้ส ื่อ  

อ ิเล ็กทรอน ิกส ์เป ็นร ูปแบบหน ึ่งของการขนส ่งส ินค ้า และน ับว ันจะทว ีความสำค ัญ มากข ึ้น  เพราะ 

มูลค ่าของ Software ต่างๆ จะม ีม ูลค ่าท ี่ส ูง เพ ียงแต่ป ัจจ ุบ ันย ังไม ่ม ีการรวบรวมว ่าการขนส ่ง

ประเภทนึ่มีมูลค่าเท่าใด

4.6.3 ทิศทางการVวัฒนาระบบขนส่งของไทยจะต้องให้ความสำคัญต่อการ 
พัฒนาการขนส่งสินค้าต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (Multi-Modal Transport) 65

Multi-Modal Transport หรือ MT เป็นการผสมผสานประเภทการขนส่งดงแต่ 1 
ประเภท ข้ึนไป ซ่ึงเรียกว่าการขนส่งแบบต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ซ่ึงจะต้องอยู่ภายใต้สัญญาเดียวกัน 
โดยผู้รับขนส่งท่ีทำหน้าท่ีเป็น Multi-Modal Operator (MTO) จะเป็นผู้รับผิดชอบ ซ่ึงการขนส่ง

ธนิต โสรัตน์, What is I ogistics.?? And Supply Chain Management .หนา 158-159

65 เรึ๋องเดียวกัน 1หน้า 158-159
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ด้วยรูปแบบ Multi-Modal Transport เป ็นรูปแบบการขนส ่งส ินค ้า ซึ่งเกิดจากอนุสัญญาแห่ง 
องค์การสหประชาชาติ (Multimodal Transport Convention 1980) ซึ่งเป็นอนุสัญญาฉบับแรก 
เกี่ยวกับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ66 ต่างประเทศไม่ถึง 20ปี และในประเทศไทยก็เริ่มเข้ามา 
มีบทบาทเมื่อประมาณ พ.ศ. 2545 เป ็นการขนส่งภายใต ้ย ุคโลกาก ิว ัฒน์ ภายใต้เงื่อนไขการค้า 
ระหว่างประเทศ โดยหอการค้านานาชาติ หรือที่เรียกว่า International Chamber of Commerce : 
ICC ซึ่งเป ็นผู้กำหนดเรื่องเงื่อนไขการส่งมอบที่เร ียกว่า Incoterms67 ซ ึ่งเป ็นเง ื่อนไขทางขนส่ง 
สินค้าระหว่างประเทศ ไค้กำหนด Multi-Modal Transport เป ็นส ่วนหนึ่งของ Terms การค้า เช่น 
ในเงื่อนไขของ CPT 1 CIP 1 DES ฯลฯ ทั้งนี้การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ จึงเกี่ยวข้องกับการ 
ขนส่งต่อเนืองจาก Land / Rail / Sea / Air / Land Inland Water Transport การขนส่งด้วย 
รถบรรทุกและรับช่วงต่อการขนส่งด้วยทางทะเลหรือทางอากาศจนกว่าสินค้าจะถึงปลายทาง โดย 
ภาระทั้งหมดอยู่ภายใต้ความรับผิดชอบของผู้ประกอบการขนส่งค้นทาง ท ั้งน ี้ซ ึ่งรวมถึงประเทศจีน 
เนื่องจากการเชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบ้าน ซึ่งตั้งอยู่บนแผ่นดินใหญ่ (Main Land) ของอนุทวีป 
จึงมีอาณาเขตที่กว้างขวาง สามารถเชื่อมโยงกันไค้ท ังทางถนน , ทางรถไฟ 1 ทางแม่นำโขง , ทาง 
ทะเล และทางอากาศ จำเป็นต้องอาศัยหลายรูปแบบของพาหนะขนส่งผสมผสานกัน ดังนั้น การ 
ขนส่งแบบ Multimodal Transport จ ึงจะมีบทบาทต่อการเป ็นศูนย์กลางคมนาคมขนส่งของ 
อนุภูมิภาค ในการศึกษาจึงให้ความสำคัญเป็นพิเศษเกี่ยวกับ "การพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลาย 
ร ูป แบ บ ในการเช ื่อม โยงระหว ่างป ระเทศ ’’การพ ัฒ นาการขนส ่งต ่อเน ื่องหลายร ูปแบบในการ 
เช ื่อ ม โย งระห ว ่างป ระ เท ศ ’’ เพราะเป ็นป ิจจ ัยสำค ัญ ต ่อ โอกาส ค วาม เป ็น ไป ไค ้ของการเป ็น  
ศูนย์กลางโลจิสต ิกส์ของประเทศไทย โดยประเทศไทยได ้ม ีการกำหนดเป ็น พระราชบ ัญญ ัต ิการ 

ขนส่งต่อเนื่องหลาย รูปแบบ มีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 23 ตุลาคม พ.ศ. 2548

ความหมายของการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ68

C.Macharis and Bontekoning (2004)’ ไค้ให้ความหมายและกำหนดลักษณะ 
ของการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) ไว้ดังนี

66ไผทชิต เอกจริยกร และนิรัตน์ฟูกาญจนานนท์, กฎหมายขนส่งต่อเนองหลายรุปแบบระหว่างประเทศและกฎหมายขนส่ง 

ชองระหว่างประเทศ .หน้า 117

67 International Chamber of Commerce (ICC Thailand). Incoterm 20๓  (กรุงเทพฯ : เพชรรุ่งการพิมพ์, 2546),หน้า 198

68 ลำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (กระทรวงคมนาคน), •■ รายงานเบ้ืองต้น." เมษายน 2548. (เอกสารไม่

ตีพิมพ์และเผยแพร่)น. 2-17
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1) ก า ร ข น ส ่ง ส ิน ค ้า  ห ร ือ  ก า ร เค ล ื่อ น ย ้า ย ส ิน ค ้า ท ี่ม ีล ัก ษ ณ ะ ห น ่ว ย ข น ส ่ง
(L o a d in g  Unit)

2) พ าห น ะ ท ี่ใ ช ้ใน ก าร ข น ส ่ง ท ี่เห ม ือ น ก ัน  โ ด ย อ าศ ัย ร ูป แ บ บ ห ร ือ ช ่อ ง ท าง ใ น ก าร  
ข น ส ่งห ล าย ร ูป แ บ บ  เช ่น  ท างถ น น  ท างรถ ไฟ  ทางนำ โ ด ย ป ร าศ จ าก ก าร ข น ถ ่าย ต ัว ส ิน ค ้า เข ้าอ อ ก  
ข ณ ะ ม ีก าร เป ล ี่ยน ร ูป แ บ บ ก ารข น ส ่ง

3) ก า ร ใ ช ้ก าร ข น ส ่ง ต ่อ เน ื่อ ง ห ล าย ร ูป แ บ บ ม ุ่ง เน ้น ไ ป ท ี่ก าร ท ด แ ท น ก าร ข น ส ่ง ท าง
ถน น ห ร ือท างรถ

4) ใ ห ้ค ว า ม ส ำ ค ัญ ก ับ อ ัต ร า ค ่า ใ ช ้จ ่า ย ใ น ก า ร ข น ส ่ง ท ี่ส า ม า ร ถ แ ข ่ง ข ัน ก ับ อ ัต ร า  
ค ่าใช ้จ ่ายท างถ น น

5) ก า ร ข น ส ่ง ใ น ร ูป แ บ บ น ี โ ด ย ท ั่ว ไ ป ม ีร ะ ย ะ ท า ง ใ น ก า ร ข น ส ่ง ไ ม ่น ้อ ย ก ว ่า  500  
ก ิโลเมตร เน ื่อ งจ าก ค ่าใช ้จ ่ายต ่าง  ๆ ท ี่เก ิด ข ึ้น จะ ถ ูก ก ว ่าก ารข น ส ่งท างถ น น

6) ก าร ข น ส ่งต ่อ เน ื่อ งห ล าย ร ูป แ บ บ ท ี่เก ิด ป ร ะ ส ิท ธ ิภ าพ ด ้าน ต ้น ท ุน  แ ล ะระยะ เวล า 
ใน ก าร ข น ส ่งท ี่ร ว ด เร ็ว จ ะ ต ้อ งด ำเน ิน ก ารใน ล ัก ษ ณ ะ ท ี่ไ ม ่ม ีก ารถ ่าย เป ล ี่ย น ส ิน ค ้า  ห ร ือ ต ู้ค อ น เท น เน อ ร ์

7) ก ารข น ส ่งจ ะ ม ุ่ง เน ้น ไป ท ี่ก ารข น ส ่งท างรถ ไฟ  ท างแ ม ่น ํ้าแ ล ะ ท างท ะ เล เป ็น ห ล ัก

8) ต ้อ งม ีก าร ใช ้ก าร ข น ส ่งท างถ น น ก ็จ ะ จ ำก ัด ร ะ ย ะ ท างท ี่ใช ้ให ้น ้อ ย ท ี่ส ุด

9) ก าร ข น ส ่ง ท าง ถ น น เพ ีย ง ร ะ ย ะ ท าง ส ัน  ๆ ท ี่ต ้น ท าง ห ร ือ ป ล าย ท าง ใน ก าร ข น ส ่ง
ส ิน ค ้าเท ่าน ั้น

ลักษณะของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบในต่างประเทศ69

1) แบ่งตามลักษณะของการขนส่ง

ก) ป ระเภ ท  S e a  -  Air ซ ึ่ง เป ็น ก ารใช ้ว ิธ ีก ารข น ส ่งท างท ะ เล เช ื่อ ม ต ่อ ก ับ ว ิธ ีก าร  

ข น ส ่งท างอ าก าศ  เส ้น ท างส ำค ัญ  ได ้แก ่ เส ้น ท าง T h e  F a r  E a s t E u ro p e  ข อ งท ี่น ิยม ส ่ง เป ็น ข อ งท ี่ม ี 

ม ูลค ่าส ูง  เช ่น พ ว ก อ ุป ก ร ณ ์อ ิเล ็ก ท ร อ น ิก ส ์ ค อ ม พ ิว เต อ ร ์ อ ุป ก รณ ์ถ ่ายภ าพ ต ่างๆ

ข) ป ระ เภ ท  Rail /  R o a d  /  In lan d  W a te rw a y  -  S e a  -  Rail /  R o a d  /  In lan d  

W a te rw a y  ซ ึ่ง เป ็น ก าร ข น ส ่ง ต ่อ เน ื่อ ง ห ล าย ร ูป แ บ บ ร ะ ห ว ่าง ป ร ะ เท ศ ท ี่ใช ้ร ูป แ บ บ ก าร ข น ส ่ง ท าง บ ก

C.Macharis and Bontekoning เปินผุ้เชี่ยวซาญด้าน International Transport ของ EU เปินผู้จัดทำงานวิจัยเกี่ยวกับการประยุกต ์

ระบบการขนส่งเชี่อมต่อแต่ละประ๓ ทการขนส่งจาก Transport Research Parta Vol. 38 p.1-34 (เรึ่องเดียวกัน .นน้า 2-17)

69ไผทซิต เอกจริยกร และนิรัตน์ทุเทาญจนานนท์ ท/]หมายขนส่งต่อเนองหลายรุปแบบระหว่างประเทศและกฎหมายขนส่ง

ของระหว่างประเทศ .หน้า 18-21
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ค) ป ระเภท  A ir/T ruck ซ ึ่ง เป ็น ก ารใช ้ก ารข น ส ่งท างรถ บ รรท ุก ส น ับ ส น ุน ก าร  

ข น ส ่งท างอ าก าศ  ก ารข น ส ่งล ัก ษ ณ ะ เช ่น น ี้เป ็น ท ี่น ิย ม ใช ้ใน ป ร ะ เท ศ แ ถ บ ย ุโ รป แ ล ะ อ เม ร ิก า  โดยเป ็น 
ก ารข น ส ่งข ้าม ม ห าส ม ุท รแ ป ซ ิฟ ิก  ม ห าส ม ุท รแ อ ต แ ล น ต ิก  แ ล ะ ก าร ข น ส ่งข ้าม ท ว ีป

ง) ป ระ เภ ท  L a n d  B rid g e  ซ ึ่ง เป ็น ก าร ข น ส ่ง ต ่อ เน ื่อ ง ห ล าย ร ูป แ บ บ ร ะ ห ว ่าง  

ป ร ะ เท ศ ท ี่ใ ช ้ร ูป แ บ บ ก า ร ข น ส ่ง ท า ง บ ก เช ื่อ ม ก ับ ก า ร ข น ส ่ง ท า ง ท ะ เล เข ้า ด ้ว ย ก ัน ใ น ล ัก ษ ณ ะ  S e a -  

L a n d -S e a  โ ด ย น ิย ม ใช ้ต ู้ส ิน ค ้าบ ร ร ท ุก ข อ งข น ส ่ง ต ่อ เน ื่อ ง ข าม ท ว ีป  โ ด ย เช ื่อ ม ท ะ เล ส อ งฟ าก แ ผ ่น ด ิน  

เข ้าด ้ว ย ก ัน ล ัก ษ ณ ะ ค ล ้าย ส ะ พ าน บ ก  เส ัน ท างท ี่น ิย ม ใช ้ไ ด ้แ ก ่ เส ้น ท างก าร ค ้าร ะ ห ว ่าง  E u ro p e  หร ือ 

T h e  M idd le  E a s t  ก ับ  T h e  F a r  E a s t โด ยเส ้น ท าง T ra n s  S ib e r ia n  L a n d  B rid g e  แ ละระห ว ่าง 

E u ro p e  ก ับ T h e  F a r  E a s t  โด ย เส ้น ท าง T h e  A tlan tic  a n d  P ac ific  c o a s t  ของ T h e  U SA  และการ 

ข น ส ่งข ้าม ท ว ีป อ เม ร ิก า

จ) ป ระเภ ท  Mini B rid g e  ซ ึ่งก าร ข น ส ่งล ัก ษ ณ ะ น ีค ล ้าย ก ับ  L a n d  B rid g e  แต่ 

เป ็น ก าร เช ื่อ ม ก าร ข น ส ่ง แ บ บ  S e a -L a n d  เท ่าน ัน  แ ล ะ โ ด ย ม าก เป ็น ก าร เช ื่อ ม ร ะ ห ว ่าง ก าร ข น ส ่ง ท าง  

ท ะ เล ก ับ ท าง ร ถ ไ ฟ  เป ็น ก า ร ข น ส ่ง ข อ ง จ า ก ท ่า เร ือ ใ น ป ร ะ เท ศ ห น ึ่ง ไ ป ย ัง ท ่า เร ือ ใ น อ ีก ป ร ะ เท ศ ห น ึ่ง  
แ ล ้ว ข น ส ่งต ่อ เน ื่อ งด ้ว ย ก ารข น ส ่งข อ งท างร ถ ไ ฟ ไ ป ย ังจ ุด ห ม าย ป ล าย ท าง

2) ผ ู้ประกอบการขนส ่งต ่อเน ื่องหลายร ูปแบบ70 เป็นผู้เข ้าทำสัญญาขนส่งของ 
ต่อเนื่องทลายรูปแบบ (Multimodal Transport Contract) กับผู้ส่ง การเข้าทำสัญญาดังกล่าวจะเข้า 
ทำสัญญาด้วยตัวเอง ห ร ือกระท ำโด ยต ัวแท นของต น ก ับ ผ ู้ส ่งก ็ได ้ และเมื่อเข้าทำสัญญาแล้ว 
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบจะเป็นผู้มีหน้าที่ในการที่จะให้เกิดผลสำเร็จในการขนส่ง 
ของต่อเนื่องหลายรูปแบบจากสถานที่ด้นทางไปยังจุดหมายปลายทางตามสัญญาและต้องประกันต่อ 
ผลสำเร็จนี้ด้วย และจะต้องรับผิดชอบในความเสียหายที่เกิดขึ้น โดยในการปฏิบัติหน้าที่ต ังกล่าว 
ผู้ประกอบการขนส่งต่อเน ื่องหลายรูปแบบมีอ ิสระในการเสือกเส ้นทาง และรูปแบบในการขนส่ง 
นอกจากนี ผ ู้ประกอบการขนส่งต ่อเน ื่องหลายรูปแบบจะทำการขนส่งของบ ันด ้วยตัวเองช่วงใด 
ช ่วงหนึ่ง หร ือมอบหมายให ้ผ ู้ขนส ่งอ ื่นเป ็นผ ู้ร ับหน ้าท ี่ขนส ่งของแทนก ็ได ้ ผู้ประกอบการขนส่ง 
ต่อเนื่องหลายรูปแบบแบ่งเป็น 2 ประเภทใหญ่ๆ ได้แก่

โดยรถบรรทุก รถไฟ หรือการขนส่งทางน่านนำภายใน เชื่อมต่อกับการขนส่งทางเรือเดินทะเล เพ่ือ
ส่งของไปยังผู้รับ ณ จุดหมายปลายทาง

ธนิต โสรัตน์, What is Logistics.?? And Supply Chain Management, หน้า 187
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ก) ประเภท Vessel-Operating Multimodal Transport Operator
ผ ู้ประกอบการขนส ่งต ่อเน ื่องหลายรูปแบบประเภทน ีเป ็นกรณ ีท ี่ผ ู้ขนส ่งของทางทะเลได ้ขยาย 
บริการของตนให้บริการการขนส่งของต่อเน ื่องหลายรูปแบบระหว่างประเทศ โดยผู้ประกอบการ 
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบดังกล่าวจะดำเนินการขนส่งของในช่วงการขนส่งทางทะเล และจัดหา 
หรือให้ผู้ขนส่งอื่นช่วยขนส่งต่อเนื่องทอดใดทอดหนึ่ง

ข) ประเภท Non Vessel-Operating Multimodal Transport Operator ซึ่ง 
เป็นกรณีที่ผู้ปร ะกอบการขนส่งต่อเนืองหลายรูปแบบทีมิใช่ผ ู้ขนส่งของทางทะเล ไม่มีเรือเดินทะเล 
เป็นของตนเอง แต่ได้ให้บริการขนส่งของต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างประเทศ

ค) เป ็นกรณ ีท ี่ผ ู้ขนส ่งทางรถบรรท ุก หร ือรถไฟ  หรือผ ู้ขนส ่งทางอากาศได ้ 
ขยายบริการของตนรับดำเนินการขนส่งของต่อเนื่องตลอดสาย ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลาย 
รูปแบบประเภทนี จะเข้าดำเน ินการขนส่งของในช่วงการขนส่งของตน และจะจัดหาผู้ขนส่งช่วง 
ตามความเหมาะสม

ง) เป ็น ก ร ณ ีท ี่ผ ู้ร ับ จ ัด ก าร ข น ส ่ง  (Freight Forwarder) ข ย าย บ ร ิก าร  เข้าทำ 

ส ัญ ญ า ข น ส ่ง ต ่อ เน ื่อ ง ห ล า ย ร ูป แ บ บ ร ะ ห ว ่า ง ป ร ะ เท ศ  ผ ู้ป ร ะ ก อ บ ก า ร ข น ส ่ง ด ัง ก ล ่า ว น ีไ ม ่ไ ด ้เข ้า  

ด ำ เน ิน ก าร ข น ส ่ง ใ น ช ่ว ง ใด เล ย  เพ ร าะ ต ัว ผ ู้ป ร ะ ก อ บ ก าร เอ ง ไ ม ่ใช ่ผ ู้ข น ส ่ง  เพ ียงแ ต ่จ ัด ห าแ ล ะเข ้าท ำ 
ส ัญ ญ าก ับ ผ ู้ข น ส ่งอ ื่น เท ่าน ั้น

จ) ผ ู้ป ร ะ ก อ บ ก า ร ข น ส ่ง ต ่อ เน ื่อ ง ห ล า ย ร ูป แ บ บ ไ ด ้ม ีก า ร จ ัด ต ั้ง อ ง ค ์ก ร เพ ื่อ  

ด ำ เน ิน ก ิจ ก าร แ ล ะ ใ ห ้บ ร ิก าร ข น ส ่ง ต ่อ เน ื่อ ง ห ล าย ร ูป แ บ บ ร ะ ห ว ่าง ป ร ะ เท ศ  ซ ึ่งผ ู้ป ร ะ ก อ บ ก าร ข น ส ่ง  
ป ร ะ เภ ท น ี้ไ ม ่ใช ่ผ ู้ข น ส ่ง ท ี่ข ย าย บ ร ิก าร ข น ส ่ง ต ล อ ด ส าย  แ ล ะ ไ ม ่ใช ่ผ ู้ร ับ จ ัด ก าร ข น ส ่ง  แ ต ่เป ็น ธ ุรก ิจท ี่ 
จ ัด ต ังข ึ้น ม าเพ ื่อ ด ำเน ิน ก ารร ับ ข น ส ่งต ่อ เน ื่อ งห ล าย ร ูป แ บ บ ร ะ ห ว ่างป ร ะ เท ศ  โด ยเฉ พ าะต ั้งแต ่ด ้น  3

3) ความรับผิดคามสัญญาของผ ู้ประกอบการขนส่งต่อเน ื่องหลายรูปแบบ เป ็น 
ค ว าม ร ับ ผ ิด ต ล อ ด เส ัน ท าง  (Through liability) ห ม าย ค ว าม ว ่า  ผ ู้ป ร ะ ก อ บ ก าร ข น ส ่งต ่อ เน ื่อ ง ห ล าย  

ร ูป แ บ บ ม ีค ว าม ร ับ ผ ิด น ับ ต ั้งแ ต ่เว ล าท ี่ไ ด ้ร ับ ม อ บ ข อ งไ ว ้ใน ค ว าม ด ูแ ล ข อ งต น  จ น ก ร ะ ท ั่งถ ึง เว ล าท ี่ส ่ง  

ม อ บ ข อ งแก ่ผ ู้ร ับ  ใน ก าร ข น ส ่งต ่อ เน ื่อ งห ล าย ร ูป แ บ บ ร ะ ห ว ่าง ป ร ะ เท ศ น ัน  ข อ งอ าจ จ ะ ถ ูก ข น ส ่งห ล าย  

ทอด โ ด ย ผ ู้ข น ส ่งห ล าย ร าย ต ่อ เน ื่อ ง ก ัน ไ ป จ าก ส ถ าน ท ี่ต ้น ท างถ ึงจ ุด ห ม าย ป ล าย ท าง ต าม ส ัญ ญ า โดยม ี 
ผ ู้ข น ส ่ง ห ล าย ร าย เข ้าม า เก ี่ย ว ข ้อ ง  ผ ู้ป ร ะ ก อ บ ก าร ข น ส ่งต ่อ เน ื่อ ง ห ล าย ร ูป แ บ บ จ ะ ต ้อ งร ับ ผ ิด ช อ บ ต าม  
ส ัญ ญ าต ่อ ผ ู้ส ่งห ร ือ ผ ู้ร ับ ต ร าส ่ง  ค ว าม ร ับ ผ ิด ด ังก ล ่าว จ ะ ร ว ม ถ ึง ค ว าม ร ับ ผ ิด ช อ บ ต ่อ ค ว าม ส ูญ ห าย ห ร ือ  
เส ีย ห าย ท ี่เก ิด ข ืน แ ก ่ข อ ง ท ี่ข น ส ่ง  ร ว ม ท ัง ร ับ ผ ิด ช อ บ ใน ค ว าม เส ีย ห าย ท ี่เก ิด จ าก ก าร ส ่ง ม อ บ ช ัก ช ้า  ไม ่
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ว่าความสูญหายหรือเสียหายดังกล่าวนัน จะเกิดจากความผิดของตนหรือเกิดจากความผิดของผู้ 
ขนส่งอ ื่น ด ังน ันในเน ืองต้นจะเห ็นได ้ว ่า ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบมีความรับผิด 
โดยตรงกับผู้ส่งในฐานะคู่สัญญา

4.7. ประเภทการขนส่งที่เหมาะสมต่อการขนส่งในอนุภูมิภาคประเทคลุ่มแมนาโฃง

ร ูป แ บ บ ก าร ข น ส ่งร ะ ห ว ่างป ร ะ เท ศ เช ื่อ ม โย งก ับ ป ร ะ เท ศ เพ ื่อ น บ ้าน ใน อ น ุภ ูม ิภ าค ล ุ่ม  
แม ่น ำโข ง บ ท บ าท ข อ ง ก าร ข น ส ่ง ส ิน ค ้าท างถ น น จ ะ ม ีค ว าม เห ม าะ ส ม  เพ ร าะ พ ื้น ท ี่ภ าย ใน อ น ุท ว ีป  จะ 
ม ีล ัก ษ ณ ะ เป ็น พ ื้น แ ผ ่น ด ิน ใ ห ญ ่ ท ี่เร ีย ก ว ่า  M a in lan d  S u b re g io n  ม ีเน ื้อ ท ี่ก ว ่า  7 9 5 ,0 0 0  ต าราง  

ก ิโ ล เม ต ร  ป ร ะ ก อ บ ด ้ว ย  ม ณ ฑ ล ย ูน า น ข อ ง ป ร ะ เท ศ จ ีน ต อ น ใ ต ้ , พ ม ่า  , ล าว  1 ไ ท ย  , ก ัม พ ูช า  , 
เว ียด น าม  ยก เว ้น  ป ร ะ เท ศ ไ ท ย แ ล ้ว ป ร ะ เท ศ ต ่างๆ  ย ัง ข าด เส ้น ท างถ น น ภ าย ใน  (เทtra  M ain lan d ) ที่ 

ส ม บ ูร ณ ์ใ น ก าร เช ื่อ ม โ ย ง ก ับ ท ่า เร ือ ท ี่ส ำค ัญ บ ร ิเว ณ ช าย พ ื่ง ท ะ เล  โ ด ย ม ีเพ ย ง แ ม ่น ำโ ข ง  ซ ึ่ง เป ็น แม ่น ำ 

น าน าช าต ิจ ะ เป ็น เส ้น ท างข น ส ่งส ำค ัญ ใน อ น าค ต  แ ต ่ป จ จ ุบ ัน ก ็ย ังใช ้ป ระ โ ย ช น ์ด ้าน ก ารข น ส ่งไ ด ้จ ำก ัด  
ม าก  ด ังบ ัน  ก าร ข น ส ่ง ท า ง ถ น น ด ้ว ย ร ถ บ ร ร ท ุก  จ ึง เป ็น ท า ง เล ือ ก ท ี่เห ม าะ ส ม ท ี่ส า ม า ร ถ ข น ส ่ง แ บ บ  

D o o r to  D o or ด ังน ั้น  จ ึง จ ำ เป ็น ต ้อ งพ ัฒ น าโ ค ร งส ร ้างพ ื้น ฐ าน เส ้น ท างข น ส ่งต ่าง ๆ  เพ ื่อ รอ งร ับ ก าร  

ข น ส ่ง ร ะ ห ว ่าง ป ร ะ เท ศ ท ี่ม ีแ น ว โ น ้ม เพ ิ่ม ข ึ้น  ห าก ป ร ะ เท ศ ไ ท ย จ ะ ต ้อ ง เป ็น ศ ูน ย ์ก ล าง โ ล จ ิส ต ิก ส ์ข อ ง  
อ น ุภ ูม ิภ าค  ด้วยศ ัก ย ภ าพ ข อ ง ไ ท ย  ร ูป แ บ บ ก า ร ข น ส ่ง ท าง ถ น น จ ะ ท ำให ้ป ร ะ เท ศ ไ ท ย เป ็น ศ ูน ย ์ก ล าง  
ข น ส ่ง ท าง ถ น น  ซ ึ่ง ไ ม ่อ า จ ท ี่จ ะ ม ีป ร ะ เท ศ ใ ด เข ้า ม า แ ข ่ง ข ัน ไ ด ้ ซ ึ่ง จ ะ ต ้อ ง ใ ห ้ม ีร ะ บ บ ข น ส ่ง ใ น ก า ร  

ผ ส ม ผ ส าน เช ื่อ ม ต ่อ ก ับ ก าร ข น ส ่ง ร าง แ ล ะ ท ่า เร ือ ห ล ัก เพ ื่อ ก าร ข น ส ่ง ท าง ท ะ เล  รวม ถ ึง  ท ่าอ าก าศ ยาน  

น าน าช าต ิ ท ัง ท ่า อ า ก า ศ ย า น ส ุว ร ร ณ ภ ูม ิ แ ล ะ ท ่าอ าก าศ ย าน  ต าม จ ัง ห ว ัด ส ำค ัญ ท ี่เป ็น  HUB ด ังน ั้น  

ร ูป แ บ บ ข อ ง ข น ส ่ง ต ่อ เน ื่อ ง ห ล าย ร ูป แ บ บ ร ะ ห ว ่าง ป ร ะ เท ศ  (In te rn a tio n a l M ultim odal T ra n sp o rt)  

จ ะ เป ็น ร ูป แ บ บ ป ร ะ เภ ท ก าร ข น ส ่ง ท ี่เห ม าะ ส ม ต ่อ ก าร ข น ส ่ง เช ื่อ ม โ ย ง ภ าย ใ น อ น ุภ ูม ิภ าค ม าก ก ว ่าก าร  

ข น ส ่งป ระ เภ ท ใด ๆ

ทั้งน ี้การพัฒนาโครงข่ายถนนที่สามารถเช ื่อมต่อกับประเทศเพ ื่อนบ้าน จะเป็น 
ลักษณะการขนส่งทางไกลข้ามพรมแดน ซึ่งการขนส่งจะต้องมีการผสมผสานประเภทการขนส่ง 
ตั้งแต่ 2 ประเภท เพ ื่อลดด ้นท ุนขนส ่งทางถนน เน ื่องจากการขนส่งทางรางและทางน ั้าจะมีข ้อ 
ได้เปรียบการขนส่งทางถนน โดยมีด้นทุนการขนส่งที่ตํ่ากว่า และมีความปลอดภัยมากกว่า ขณะที่ 
การขนส่งทางบกมีมลภาวะที่ส ูงก'ว่า แต่การขนส่งทางรางและทางนั้าในปึจจุบันยังมีข้อจำกัดอยู่ 
มาก ทังนี การขนส่งเชื่อมโยงภายในอนุภูมิภาครูปแบบที่เหมาะสมและมีขีดความสามารถในการ 
แข่งขันที่ด ีที่ส ุดจะเป็นการขนส่งในลักษณะ Multimodal Transport เพราะจะเป็นการบริการการ 
ขนส่งในลักษณะด้นทาง -  ปลายทาง (Door-to-Door) ซึ่งจะต้องมีการเชื่อมต่อเครือข่ายการขนส่ง



167

(T ra n sp o r t  N e tw o rk s  F ac ilita te )71 โด ยต ้อ งม ีส ถ าน ีเป ล ี่ยน ป ระ เภ ท พ าห น ะข น ส ่ง  ท ี่เร ียก ว ่า  M odal 

Shift T erm inal ซ ึ่ง จ ะ ท ำ ใ ห ้ก า ร ข น ส ่ง ใ น แ ต ่ล ะ ร ูป แ บ บ ม ีค ว า ม ส ัม พ ัน ธ ์ต ่อ เน ื่อ ง ก ัน  (M issin g  

L inks) อ ย ่างไรก ็ด ี G lo b a l C o m p e ti t iv e n e s s  R e p o rt 2 5 4 6 -2 5 4 7  72 ไ ต ้ศ ึก ษ าระ ด ับ ก ารพ ัฒ น า 

โ ค ร งส ร ้างพ ื้น ฐ าน ร ะ บ บ ร างใน แ ต ่ล ะ ป ร ะ เท ศ  พ บ ว ่า  ป ร ะ เท ศ ไ ท ย อ ย ู่ใน ล ำด ับ ท ี่ 3 8  จาก 102 

ป ระ เท ศ  ด ้วยค ะแน น ท ี่ต ํ่าก ว ่าค ่า เฉ ล ี่ย  แ ส ด งให ้เห ็น ป ระส ิท ธ ิภ าพ ข อ งรถ ไ ฟ ไท ยใน ก ารข น ส ่งส ิน ค ้า  
ท ี่ย ังต ้อ ย เม ื่อ เท ียบ ก ับ ต ่างช าต ิ

รูปภาพท่ี 4-11 ภาพแผนผังการเช่ือมโยงไปยังประเทศเพ่ือนบ้านของประเทศไทย

ท่ีมา : กระทรวงคมนาคม

วาระสำค้ญของรัฐบาล (Agenda board), การจัดระบบโลจิสติกจัเพี่อเพี่มชีดความสามารถในการแช่งซ้น. แผนงานพัฒนา 

ระบบการเชื่อมโยงเค'ร็อข่าอซอยูลนละบริการภาครัฐ เพี่อการนำเซาการสํงออกและโลจิสติกจั.Available from

httn:,’Aivww.cabinet.thaigov.th/cc main21.htm ■ หนา 15

72 สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและจังคมแห่งชาติ, การพัฒนาระบบโลจิสติทจัชองไทย 1หน้า 67
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4.8. ปัจจัยตัวแปรที่มืผลต่อการพัฒนาระบบการขนส่ง แบ่งอ อ ก เป็นดังนี้

4.8.1. ปัจจัยภายใน

ห ม ายถ ึง  ส ถ าน ะ แ ล ะ ส ภ าพ แ ว ด ล ้อ ม เป ็น ส ิ่งท ี่อ ย ู่ใน ก ารค ว บ ค ุม ห ร ือ ก าร จ ัด ก าร ข อ ง  
ผ ู้บ ร ิห าร ป ร ะ เท ศ  ป ร ะ ก อ บ ด ้ว ย  บ ่จ จ ัย ท าง ด ้าน ก ฎ ห ม าย  โ ค ร ง ส ร ้า ง พ ื้น ฐ าน ภ า ย ใ น ป ร ะ เท ศ  การ 
พ ัฒ น าระบ บ ฐ าน ข ้อ ม ูล  เท ค โ น โ ล ย ีส าร ส น เท ศ  แ ล ะ ท ร ัพ ย าก ร ม น ุษ ย ์ภ าย ใน ป ร ะ เท ศ ซ ึ่งม ีผ ล ต ่อ ก าร  
พ ัฒ น า ร ะ บ บ ก า ร ข น ส ่ง แ ล ะ ก า ร จ ัด ก า ร ร ะ บ บ โ ล จ ิส ต ิก ส ์ข อ ง ป ร ะ เท ศ  ร ว ม ถ ึง อ ุป ส ง ค ์ก า ร ข น ส ่ง  
ร ะ บ บ ก า ร ข น ส ่ง ส ิน ค ้า ม ีท ี่อ ย ู่ใ น ป ัจ จ ุบ ัน  แ ล ะ ศ ัก ย ภ า พ แ ล ะ แ น ว ท า ง ก า ร พ ัฒ น า ใ น อ น า ค ต  ใน ก าร 
ว ิเค ร า ะ ห ์ก า ร ข น ส ่ง น ัน  ป ร ะ เด ็น แ ร ก ท ี่ค ว ร ค ำ น ึง  จ ะ เก ี่ย ว ข ้อ ง ก ับ เศ ร ษ ฐ ศ า ส ต ร ์ก า ร ข น ส ่ง  ซ ึ่ง 
เก ี่ย ว ข ้อ ง ก ับ อ ุป ส ง ค ์ใ น ก า ร ข น ส ่ง  ซ ึ่ง ข ึน อ ย ู่ก ับ ก ล ไ ก ท า ง ต ล า ด  ( D e m a n d  D riven) อ ัน เก ิด จ าก  

ป ร ิม าณ แ ล ะ ค ว าม ต ้อ ง ก าร ข น ส ่ง ส ิน ค ้า  จ าก ภ าค ธ ุร ก ิจ แ ล ะ อ ุต ส าห ก ร ร ม  ท ังน ีจ ะ เก ี่ย ว ข ้อ ง ก ับ ร ะ บ บ  
เท ค โ น โ ล ย ีแ ล ะ ข ้อ ม ูล ส าร ส น เท ศ  ก ฎ ห ม าย  อ ง ค ์ก ร แ ล ะ บ ุค ล าก ร ข อ งท ั้ง ร ะ บ บ  ก ารป ระ เม ิน ส ภ าพ  
ข อ งตลาดน ั้น  จ ะ ค ำน ึงถ ึง  โ ค ร งส ร ้างพ ื้น ฐ าน ข อ งก าร ข น ส ่งส ิน ค ้า  เช ่น  โค ร งข ่าย ก าร ข น ส ่งส ิน ค ้า  

ก า ร เช ื่อ ม โ ย ง ก า ร ข น ส ่ง ใ น ป ร ะ เท ศ แ ล ะ ร ะ ห ว ่า ง ป ร ะ เท ศ  โ ค ร ง ส ร ้า ง พ ื้น ฐ า น อ ื่น  ๆ แ ล ะ ก า ร  

ให ้บ ร ิก าร ข อ ง ก าร ข น ส ่ง ส ิน ค ้า  ซ ึ่งค ือ  ผ ู้ให ้บ ร ิก าร ใน ส าข าต ่าง  ๆ ส ่ว น ใ น ด ้าน อ ุป ท าน ก าร ข น ส ่ง  

ส ินค ้า เน ื่อ ง จ าก อ ุป ท าน ก าร ข น ส ่ง ส ิน ค ้าม าจ าก อ ุป ส ง ค ์ใน ก าร ข น ส ่ง ส ิน ค ้าท ั้ง ร ะ บ บ  ซ ึ่งค รอ บ ค ล ุม  

ท ั้งก าร ข น ส ่งภ าย ใน ป ร ะ เท ศ  , ก าร ข น ส ่งร ะ ห ว ่างป ร ะ เท ศ  แ ล ะ ส ิน ค ้าผ ่าน แ ด น เช ื่อ ม โ ย งป ร ะ เท ศ ใน  
อ น ุภ ูม ิภ าค ล ุ่ม แ ม ่น ำ โ ข ง แ ล ะ อ า เซ ีย น  ด ังน ัน  ป ัจ จ ัย ตัวแป ร ซ ึ่ง ม ีผ ล ต ่อ ค ว า ม ส ำ เร ็จ ข อ ง ก าร พ ัฒ น า  
ร ะ บ บ ข น ส ่ง  เพ ื่อ ใ ห ้ป ร ะ เท ศ ไ ท ย เป ็น  HUB ข อ ง ภ ูม ิภ าค  จ ึง ข ึน อ ย ู่ก ับ ก า ร ด ำ เน ิน ก า ร ต ่า ง ๆ ข อ ง  

ห น ่ว ย งาน ร ัฐ  ร ว ม ถ ึง ก าร  ส น ับ ส น ุน ข อ ง ภ าค เอ ก ช น  ซ ึ่ง ส ่ว น ใ ห ญ ่จ ะ เป ็น ป ัจ จ ัย ภ า ย ใ น  ซ ึ่งภ าค ร ัฐ  

ส าม ารถ ก ำห น ด แ ล ะค วบ ค ุม  เพ ื่อ ให ้ม ีก ารด ำเน ิน ก าร  โด ยป ัจ จ ัย เห ล ่าน ิป ระ ก อ บ ด ้ว ย

ปัจจัยตัวแปรภายใน ซึ่งมืผลกระทบต่ออุปสงค์และอุปทานของการขนส่ง อาจ
ประกอบไปด้วย

1) การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานคมนาคมขนส่ง ได ้แก ่ แ ผ น งาน  , โครงการ

, ง บ ป ร ะ ม าณ แ ล ะ ก าร ด ำ เน ิน ก าร ข อ ง ห น ่ว ย ง าน ข อ ง ร ัฐ  เก ี่ย ว ก ับ ก าร ก ่อ ส ร ้าง เล ้น ท าง ข น ส ่ง  ท ังท าง 
ถน น  , ท างร าง  , ท ่า เร ือ  , ส น าม บ ิน  , ศ ูน ย ์ร ว บ ร ว ม แ ล ะ ก ร ะ จ า ย ส ิน ค ้า  (IC D ) 1 ศ ูน ย ์เป ล ี่ย น ถ ่าย  

ป ร ะ เภ ท พ าห น ะ  เพ ื่อ ก า ร ข น ส ่ง  M u ltim odal T ra n s p o r t  ร ว ม ถ ึง ก า ร ก ่อ ส ร ้า ง ส ะ พ า น แ ล ะ ถ น น  

เช ื่อ ม โยงก ับ ป ระ เท ศ เพ ื่อ น บ ้าน  โดย JM .T h o m so n  ได ้ก ล ่าวถ ึงว ่า  “พ ัฒ น าร ะ บ บ ข น ส ่งช ่ว ย ท ำให ้เก ิด  

ป ร ะ ส ิท ธ ิภ าพ ใน ก าร ผ ล ิต แ ล ะ ก าร ข ย าย ก าร ผ ล ิต  โ ด ย ใช ้ป ร ะ โ ย ช น ์จ าก ค ว าม แ ต ก ต ่าง เช ิงภ ูม ิศ าส ต ร ์’’
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2) เก ีย วกับกฎระเบ ียบ  ข้อบังคับ ร ะ บ บ ก ารข น ส ่งจ ะ เก ี่ย ว ข ้อ งก ับ เศ รษ ฐ ก ิจ  
1 ส ังค ม  แ ล ะ ก าร เม ือ ง  โ ด ย ท ุก ป ร ะ เท ศ เป ็น ห น ้าท ี่ข อ ง ร ัฐ บ าล จ ะ ต ้อ ง เข ้าม าก ำก ับ  ด ูแล  แ ล ะค วบ ค ุม  
โ ด ยก ารอ อ ก ก ฎ ห ม ายห ร ือ ข ้อ บ ังค ับ  ซ ึ่งอ าจ เป ็น ไ ด ้ท ังใ ]จ จ ัย ส ่ง เส ร ิม แ ล ะ ป ิจ จ ัย ท ี่เป ีน อ ุป ส รร ค ต ่อ ก าร  
พ ัฒ น าร ะ บ บ ข น ส ่งแ ล ะ ร ะ บ บ โ ล จ ิส ต ิก ส ์ ด ังบ ัน  ก าร ท ี่ไ ท ย จ ะ ม ีโ อ ก าส เป ็น ศ ูน ย ์ก ล างโ ล จ ิส ต ิก ส ์ข อ ง  
อ น ุภ ูม ิภ า ค ไ ด ้ จ ะ ต ้อ ง พ ิจ า ร ณ า ถ ึง ป ัญ ห า แ ล ะ อ ุป ส ร ร ค จ า ก ร ะ เบ ีย บ ข ้อ บ ัง ค ับ ภ า ย ใ น ป ร ะ เท ศ  ซ ึ่ง 
จ ัด เป ็น ย ุท ธ ศ าส ต ร ์ท ี่ส ำค ัญ ใน ก าร ส ่ง เส ร ิม ให ้เก ิด ค ว าม ค ล ่อ ง ต ัว ใน ร ะ บ บ ก าร ข น ส ่ง  เพ ื่อ ส ่ง เส ร ิม ให ้ 
เก ิด ค ว า ม ส ะ ด ว ก ต่อร ะ บ บ โ ล จ ิส ต กิส์ฃองป ร ะ เท ศ  เนื่องจากป ร ะ เท ศ ไทยมีกฎหมายแ ล ะข้อบังคับ 
จัานวนมากกระจัดกระจายอยู่คามกระทรวงต่างๆ กฎหมายบางฉบับเบีนกฎหมายล้าสมัย ซึ่งเบ ีน 
ปัจจัยคัวแปนภายในเป็นหน้าที่ของรัฐจะต้องเข้าไปด ูแลและแกัใข

3 )  ปัจจัยเกี่ยวกับการพัฒนาต้านเทคโนโลยีสารสนเทศ ระ บ บ ก ารข น ส ่งจ ะ  
เก ี่ย ว ข ้อ ง ก ับ ค ว าม บ ูร ณ าก าร เช ื่อ ม โ ย ง ข ้อ ม ูล ข ่าว ส าร เพ ื่อ ก าร ว าง แ ผ น ต ่าง  ๆ ข ้อ ม ูล เป ็น ส ิ่งท ี่จ ำ เป ็น  
ร ว ม ด เร ็ว  แ ล ะ ม ีค ว า ม ถ ูก ต ้อ ง  1 ท ัน ส ม ัย  แ ล ะ ป ร ะ ห ย ัด  โ ด ย เท ค โ น โ ล ย ีส า ร ส น เท ศ  (In fo rm atio n  

T e c h n o lo g y )  จ ึง ม ีค ว าม ต ้อ ง ก าร พ ัฒ น าร ะ บ บ ข น ส ่ง  โ ด ย ก าร เช ื่อ ม โ ย ง ก าร ข น ส ่ง ก ับ ป ร ะ เท ศ เพ ื่อ น  

บ ้าน ใน อ น ุภ ูม ิภ าค  จ ะ ต ้อ ง อ าศ ัย เค ร ือ ข ่าย  In te rn e t แ ล ะ ก า ร ส ื่อ ส า ร ผ ่าน ร ะ บ บ  G P S  : G ro u n d  

P o sitio n  S y s te m  โ ด ย ก าร ข น ส ่งบ ีจ จ ุบ ัน จ ะ ต ้อ งม ีร ะ บ บ ต ิด ต าม ท ี่เป ็น  T ra c k in g  R ea l T im e เพ ื่อ ให ้ 

เก ิด ก าร ข น ส ่งท ี่เป ็น  J u s t  เท T im e ค ือ ส ่งม อ บ แ บ บ ท ัน เว ล า  ซ ึ่ง จ ะ ต ้อ ง อ าศ ัย ป ัจ จ ัย ภ าย ใน  ท ั้งจาก  

น โยบ ายข อ งภ าค ร ัฐ  ผ ่าน ก ระท รวง ICT แ ล ะ จ าก ภ าค เอ ก ช น ใน ก าร ล ง ท ุน ต ้าน ก าร เช ื่อ ม โ ย ง เค ร ือ ข ่าย  

เท ค โ น โ ล ย ีส า ร ส น เท ศ  เพ ื่อ ใ ช ้เป ็น เค ร ื่อ ง ม ือ ใ น ก า ร ส น ับ ส น ุน ใ ห ้เก ิด ส า ร ส น เท ศ  โ ล จ ิส ต ิก ส ์ 

(L o g is tic s  In fo rm ation ) เพ ร า ะ ก า ร ไ ห ล ล ื่นข อ ง ข ้อ ม ูล ข ่า ว ส า ร  (In fo rm a tio n  Flow) เป ็น  

ส า ร ะ ส ำ ค ัญ ท ี่ท ำ ใ ห ้ก า ร ข น ส ่ง เป ็น โ ล จ ิส ต ิก ส ์ ด ังน ั้น  ก า ร พ ัฒ น า ป ร ะ เท ศ ไ ท ย เพ ื่อ เป ็น ศ ูน ย ์ก ล า ง  

โ ล จ ิส ต ิก ส ่ข อ งอ น ุภ ูม ิภ าค ต ้อ ง เร ่งพ ัฒ น าเท ค โน โล ย ีส ารส น เท ศ  4

4) ปัจจัยเกี่ยวกับทรัพยากรมนุษย์ เน ื่อ ง จ า ก โ ล จ ิส ต ิก ส ์พ ื่ง เป ็น ท ี่ร ู้จ ัก ใ น  
ป ร ะ เท ศ ไ ท ย  ป ัญ ห า ก า ร ข า ด แ ค ล น บ ุค ล า ก ร เพ ื่อ ก า ร จ ัด ก า ร ร ะ บ บ ข น ส ่ง โ ล จ ิส ต ิก ส ์ (T ra n sp o r t  

L o g is tic s)  เป ็น ป ัจ จ ัย ส ำค ัญ  ใน ก าร ช ่ว ย ข ับ เค ล ื่อ น ย ุท ธ ศ าส ต ร ์ก าร พ ัฒ น าข ีด ค ว าม ส าม าร ถ ใ น ก าร  

แ ข ่งข ัน ข อ งป ระ เท ศ ให ้ไป ส ู่เป ็าห ม ายท ี่ต ้อ งก าร  โ ด ย ใน ก าร จ ัด ท ำแ ผ น ย ุท ธ ศ าส ต ร ์ก าร ด ำเน ิน งาน จ ะ  
ค ำน ึง ท ั้ง ท าง ต ้าน ป ร ิม าณ แ ล ะ ค ุณ ภ าพ ข อ ง ท ร ัพ ย าก ร ม น ุษ ย ์ ซ ึ่งป ร ะ ก อ บ ด ้ว ย ป ร ิม าณ แ ล ะ ค ุณ ภ าพ  
ข อ ง ท ร ัพ ย า ก ร ม น ุษ ย ์ใ น อ ุต ส า ห ก ร ร ม โ ล จ ิส ต ิก ส ์แ ล ะ ก า ร ข น ส ่ง ใ น ป ัจ จ ุบ ัน  แ ล ะ น ำ ม า ส ู่ก า ร บ ่ง ช ี้

ซึ่งประเทศไทยมีความได้เปรียบเนื่องจากความได้เปรียบเนื่องจากอยู่ตรงกลางของพืนที่ประเทศ
ต่างๆในภูมิภาคลุ่มแม่น้ํา'โขง
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ค ว าม ต ้อ ง ก าร แ ร ง งาน เพ ิ่ม ข ึ้น ใน แ ต ่ล ะ ป ีจ ำว น ผ ู้ท ี่ม ีศ ัก ย ภ าพ เพ ีย งพ อ ท ี่จ ะ เข ้าส ู่ร ะ บ บ โ ล จ ิส ต ิก ส ์ เพ ื่อ 
ก า ร ว าง แ ผ น ก า ร ผ ล ิต ท ร ัพ ย า ก ร ม น ุษ ย ์เพ ื่อ อ ุต ส า ห ก ร ร ม น ี้ใ น อ น า ค ต  ด ังน ั้น  ก าร พ ัฒ น าร ะ บ บ
โ ล จ ิส ต ิก ส ์แ ล ะ ข น ส ่ง จ ะ ต ้อ ง พ ิจ า ร ณ า แ น ว ท า ง ใ น ก า ร พ ัฒ น า  ก า ร ผ ล ิต บ ุค ล าก ร ป ร ิม าณ แ ล ะ ใ น เช ิง  
ค ุณ ภ าพ  โ ด ย จ ะ ว ิเค ร าะ ห ์ค ว าม ต ้อ ง ก าร ก ำล ัง ค น เช ิง ค ุณ ภ าพ ด ้ว ย ก าร ป ร ะ เม ิน ค ว าม ร ู้ค ว าม ส าม าร ถ  
(K n o w le d g e  s e t )  แ ล ะท ัก ษ ะ  (skill s e t )  ข อ งบ ุค ล าก รต าม ท ี่ส าข าข น ส ่ง  โ ด ย เฉ พ าะ ท ี่เก ี่ย ว ข ้อ งก ับ  

In te rn a tio n a l T ra n s p o r t  ใน แ ต ่ล ะ ป ร ะ เภ ท ข อ งก ารข น ส ่งร ะ ห ว ่างป ร ะ เท ศ  ซ ึ่งต ้อ งอ าศ ัย ท ัศ น ะ พ ิเศ ษ  

ป ร ะ ส บ ก า ร ณ ์ แ ล ะ ค ว า ม ร ู้ภ า ษ า ต ่า ง ป ร ะ เท ศ  ซ ึ่ง ป ร ะ เท ศ ไ ท ย ม ีก า ร ข า ด แ ค ล น ม า ก  แ ล ะ เป ็น ป ิญ ห า 
ให ญ ่ท ี่ภ าค ร ัฐ แ ล ะ ภ าค ก าร ศ ึก ษ า  ท ัง ใน ร ะ ด ับ ว ิท ย าล ัย แ ล ะ ม ห าว ิท ย าล ัย  จ ะ ต ้อ ง เร ่งพ ัฒ น าท ร ัพ ย าก ร  
ม น ุษ ย ์ส ำห ร ับ ก าร ข น ส ่ง แ ล ะ โ ล จ ิส ต ิก ส ์อ ย ่าง จ ร ิง จ ัง  ผ น ว ก ก ับ อ ุป ท าน ท ร ัพ ย าก ร ม น ุษ ย ์ท ี่อ าจ เข ้าม า  
ใน อ ุต ส าห ก รรม  เพ ื่อ ก าร ว างย ุท ธ ศ าส ต ร ์ใน ก าร พ ัฒ น าท ร ัพ ย าก ร ม น ุษ ย ์ใน อ ุต ส าห ก ร ร ม ข น ส ่งท ั้ง ใน  
ร ะ ย ะ ส ั้น แ ล ะ ระ ยะ ยาว  ให ้เพ ียงพ อ ก ับ ค ว าม ต ้อ งก ารข อ งอ ุต ส าห ก รรม

วิเคราะห์ปัญหาและอุปสรรคจากปัจจัยภายใน

ป ีญ ห า อ ุป ส ร ร ค  ซ ึ่ง เก ิด จ า ก ก ฎ ห ม า ย แ ล ะ ข ้อ บ ัง ค ับ ท ี่ล ้า ส ม ัย แ ล ะ ไ ม ่เอ ือ อ ำ น ว ย  
ป ร ะ โ ย ช น ์ต ่อ แ น ว ท างก าร พ ัฒ น าร ะ บ บ ข น ส ่ง เป ็น ป ีจ จ ัย ภ าย ใน  ซ ึ่งภ าค ร ัฐ ส าม าร ถ ด ำ เน ิน ก าร ไ ด ้ง ่าย  
แ ล ะ ร ว ด เร ็ว ท ี่ส ุด  โ ด ย จ ะ ต ้อ ง ด ำ เน ิน ก าร ใ น ก าร แ ก ้ไ ข เพ ื่อ ไ ม ่ใ ห ้เป ็น อ ุป ส ร ร ค ต ่อ ก าร พ ัฒ น าไ ท ย เป ็น  

ศ ูน ย ์ก ล างโ ล จ ิส ต ิก ส ์ข อ ง อ น ุภ ูม ิภ าค  แต่โดยข้อเท็จจริง การรวบรวมกฎหมายของไทยเป้นเรื่องยาก 
เพราะกฎหมายเกี่ยวกับการขนส่งลูกกำหนดโดยหน่วยงานรัฐหลายๆ หน่วย นอกจากนี้ ยังมีปัญหา 
ความขัดแย้งระหว่างตัวกฎหมายเองอืกด้วย อ ย ่าง ไ ร ก ็ด ี ใ น ป ร ะ เด ็น ท ี่เก ี่ย ว ข ้อ ง ก ับ ก ฎ ห ม า ย แ ล ะ  

ข ้อ บ ัง ค ับ ข อ ง ภ า ค ร ัฐ  ห า ก ม อ ง จ า ก ภ า ค เอ ก ช น ก ็เป ็น ป ิจ จ ัย ภ า ย น อ ก  เพ ร า ะ อ ย ู่น อ ก เห น ือ จ า ก ก า ร  
ค วบ ค ุม  เพ ร าะ เป ็น ป ีจ จ ัย ต ้าน โ ค ร ง ส ร ้าง ส ่ว น บ น  ซ ึ่งก ำห น ด โ ด ย ภ าค ร ัฐ  ( S u p e r  S tru c tu re ) ' แต ่ม ี 

บ ท บ า ท ต ่อ ก า ร ก ำ ห น ด ต ้น ท ุน แ ล ะ ศ ัก ย ภ า พ ข อ ง ร ะ บ บ ข น ส ่ง  ไ ด ้แ ก ่ ร ะ เบ ีย บ ข ้อ บ ัง ค ับ จ ร า จ ร  , 
ก ฎ ห ม าย ก ำห น ด พ ิก ัด ก าร บ ร ร ท ุก ส ิน ค ้า  1 ก ฎ ห ม าย เก ี่ย ว ก ับ ก าร ข น ส ่ง ข ้าม ช าย แ ด น  , ก ฎ ห ม ายค วาม  
ม ั่น ค ง เป ็น ต ้น  อ ย ่าง ไ ร ก ็ด ี ใ น ก ร ณ ีข อ ง ร ัฐ บ าล  ซ ึ่ง เป ็น ผ ู้ไ ต ้อ ำน าจ ร ัฐ  ก ร ณ ีท ี่เก ี่ย ว ข ้อ ง ก ับ ก ฎ ห ม าย  

ห ร ือ ข ้อ บ ัง ค ับ  จ ะ ท ำใ ห ้ห ล าย ห น ่ว ย ง าน ใ น ว ข ึ้น ท ี่ เช ่น  ห น ่ว ย ง า น ต ร ว จ ค น เข ้า เม ือ ง  , ห น ่ว ย ง าน  

ม ห าด ไ ท ย  , ห น ่ว ย ง าน ศ ุล ก าก ร  , ห น ่ว ย งาน เก ษ ต ร  1 ห น ่ว ย ง า น ป ่า ไ ม ้ , ห น ่ว ย ก ัก ก ัน พ ืช แ ล ะ ส ัต ว ์ , 
ห น ่ว ย ง าน ค ว บ ค ุม อ าห าร แ ล ะ ย า  , ห น ่ว ย ง าน ค ว บ ค ุม โ ร ค ต ิด ต ่อ  ( ส า ธ า ร ณ ส ุข ) , ห น ่ว ย ง าน พ าณ ิช ย ์ 

อ ำ เภ อ แ ล ะ จ ัง ห ว ัด  , ห น ่ว ย ง า น ท ้อ ง ถ ิ่น  (อ .บ .ต .)  แ ล ะ ห น ่ว ย ง า น ท ห า ร แ ล ะ  ต ช ด .ใน พ ืน ท ี่ ต ่างถ ือ

Super Structure ได้แก่ กลไกของภาคการเมืองและภาครัฐ'ในการออกกฏเกทท่โ'ห่ร็อกฎหมาย ซึ่งจะส่งผลต่อโครงสร้าง 

เศรษฐกิจส่วนล่าง (Economic Base) ซึ่งกิคือ ภาคเศรษฐกิจและอุตลาหกรรน
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กฎหมายและข้อบังค ับคนละฉบับ กรณีดังกล่าวจะเป็นปิจจัยเชิงลบต่อการพัฒนาเป็นศูนย์กลาง 
โลจิสติกส์ของอนุภ ูม ิภาค ซึ่งภาคการเมืองจะต้องเข้ามามีบทบาทในการเปลี่ยนแปลงและแก้ไข 
มิฉะใf น จะเป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ ซ ึ่งกรณ ีน ี้จะแสดงให ้เห ็นถึง 
ความสัมพันธ์ระหว่างการเมือง ซึ่งในกรณีนีจะมีบทบาทต่อภาคเศรษฐกิจ และทำให้เรื่องที่ศึกษา 
เกี่ยวข้องกับเศรษฐศาสตร์การเมืองอย่างชัดเจน ทังนี กฎหมายซึ่งเกี่ยวข้องกับการพัฒนาระบบ 
โลจิสติกส์

ท ังน ีป ิจจ ัยภายใน  ซ ึ่ง ร ัฐ บ าล ส าม ารถ ก ำห น ด แ ล ะ ค วบ ค ุม ได ้ โดยสำน ัก  
นายกรัฐมนตรีและกระทรวง ICT จะต้องร่วมเข้ามาเป็นเจ้าภาพ (เพราะกฎหมายบางฉบับเป็น 
กฎหมายอิเล ็กทรอนิกส์) หากกฎหมายใด ซึ่งเป ็นอุปสรรคและเป ็นป ิญหา ภาครัฐก็สามารถที่จะ 
ยกเลิก แก้ไข หรือเปลี่ยนแปลงได้ กรณีของประเทศไทย พบว่า มีกฎหมายจำนวนมากเป็นกฎหมาย 
โบราณ ไม่สอดคล้องกับกลไก การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ เช่น กฎหมายศุลกากรบาง 
ฉบับ ใช้มาตังแต่ พ.ศ. 2469 รวมถึงกฎหมายต่างๆ ซึ่งใช้ในการควบคุมประเภทการขนส่งต่างๆ ซึ่ง 
ปีจจุบันได้มีวิวัฒนาการของพาหนะและเครื่องมือขนส่งที่ต่างไปจากอดีต รวมถึงรูปแบบการขนส่ง 
เช่น การขนส่งที่ม ีการเปลี่ยนประเภทพาหนะขนส่ง ที่เรียกว่า Multimodal Transport อีกทั้ง การ 
พ ัฒนาเส ันทางคมนาคมขนส่งเช ื่อมโยงประเทศในอนุภ ูม ิภาคลุ่มแม่นำโขง ซึ่งเติมไม่อาจติดต่อ 
ขนส่งทางถนน แต่สถานะในปิจจ ุบ ันม ีการเชื่อมโยงทางถนนและขนส่งผ ่านแม่น ี้าโขงไต ้สะดวก 
แต่กฎหมายที่เกี่ยวกับการค้าชายแดน และการขนส่งข้ามแดน ก็ยังไม่มีกฎหมายที่จะบังคับใช้ โดย 
ประเทศไทยมีกฎหมายผ่านแดนกับประเทศ สปป.ลาว เพียงประเทศเดียว สำหรับพม่า , กัมพูชา , 
เวียดนาม และจน การขนส่งอย่างไม่เป็นทางการ กฎเกณฑ์การเปิดและปิด ด่านชายแดน อยู่ที่ระดับ 
คณะกรรมการชายแดน ซึ่งเป็นข้าราชการระดับล่าง ซึ่งไม'ค่อยชัดเจนในนโยบาย โดยสถานะของ 
กฎหมาย ซึ่งหากประเทศไทยต้องการที่จะพัฒนาประเทศไปสู่การเป ็นศูนย ์กลางโลจิสติกส ์และ 
ขนส่งของอนุภูมิภาค จะต้องดำเนินการปรับปรุงโดยเร่งด่วน สถานะของกฎหมาย ซึ่งอยู่ระหว่าง 
การปรับปรุง

4.8 .2 . ป๋จจัยภายนอก 73

การพัฒนาระบบการขนส่งเพื่อเชื่อมโยงระบบคมนาคมขนส่ง เพื่อเป็นศูนย์กลาง 
ของภูมิภาคจะขึ้นอยู่กับผลกระทบจากปิจจัยภายนอกโดยเฉพาะความร่วมมือระหว่างประเทศ ทัง 
ทางด้านเศรษฐกิจ, สังคม โดยเฉพาะปิจจัยจากภาคการเมือง ซึ่งล้วนแด่มีผลให้เกิดข้อตกลงระหว่าง

7 3  ส ำ น ัก ง า น น โ ย บ า ย แ ล ะ แ ผ น ก า ร ข น ส ่ง แ ล ะ จ ร า จ ร  ( ก ร ะ ท ร ว ง ค ม น า ค น ) ,  " ร า ย ง า น เบ ื้อ ง ส ัน ,"  . ห น ัา . 8 - 6  ท ง  8 - 8
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ประเทศในด้านต่างๆ เช่น ข้อตกลงทางการค้าเสรีประเทศใน ASIAN และกับประเทศจีนซึ่งได้ 
ตกลงอัตราภาษีศุลกากรให้กับสินค้าด้านผัก ผลไม ้ 116 รายการ ตั้งแต่ว ันที่ 1 ตุลาคม 2546 
หรือข้อตกลงระหว่างกลุ่มประเทศที่ม ีผลต่อการส่งเสริมการค้าทาง เช่น Asean Framework 
Agreement on the Facilitation of Transportation เพื่อการอำนวยความสะดวกให้กับการ 
ขนส ่งส ินค ้าผ ่านแดน ท ังน ีป ิจจ ัยความร่วมม ือระหว ่างประเทศท ี่จะม ีผลอย ่างมากต ่อระบบ 
โลจ ิสต ิกส ์ภายในประเทศ โดยเฉพาะอย่างย ิ่งในกรณ ีประเทศไทยซึ่งจะเป ็น Flub สู่ภูมิภาค 
อินโดจีนนัน เป็นความร่วมมือภายในระดับอนุภูมิภาค จะผลักดันให้เกิดทิศทางการพัฒนาทางด้าน 
เส้นทางและ Modal Shift ในการขนส่งในอนาคต โดยที่กล่าวมาล้วนเป็นปิจจัยภายนอก ซึ่งเกิด 
จากนโยบายและปฎิสัมพันธ์เชิงอำนาจทางเศรษฐศาสตร์การเมืองบนเวทีการค้าระหว่างประเทศซึ่ง 
ไทยมีกับประเทศเพื่อน ดังนั้น การศึกษาโอกาสและความเป็นไปได้ของไทยที่จะเป็นศูนย์กลาง 
โลจิสติกส์ของอนุภูมิภาค จะต้องศึกษาจากผลกระทบจากปีจจัยภายนอก โดยเฉพาะข้อตกลงความ 
ร่วมมือระหว่างประเทศต่างๆในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นั้าโขง ซึ่งจะยกตัวอย่างพอสังเขปดังนี้

ข ้อตกลงความร ่วมม ือระหว ่างป ระเท ศที่สำคัญและม ิผลต ่อการเป ็นส ูนย ์กลาง  
โลจิสติกส์ฃองไทย

4.8.2.1 กล ุ่มความร่วมมือการพ ัฒนาความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนภุ ูมิภาค

ลุ่มนำโขง 6 ประเทศ74 (Greater Mekong Sub region Economic Cooperation : GMS) 
ประกอบด้วยประเทศไทย สหภาพพม่า สาธารณรัฐประชาชนจีน (มณฑลยูนาน) สาธารณรัฐ 
ประชาธิปไตยประชาชนลาว สาธารณรัฐเวียดนาม ราชอาณาจักรกัมพูชา ทิศทางการพัฒนาภายใต้ 
กรอบ (GMS) ม ีความสำค ัญในเช ิงนโยบาย และการเช ื่อมโยงโครงข ่ายคมนาคมหล ักของ 
อนุภูมิภาค ดังจะเห็นได้จากการที่ GMS กำหนดให้มีแนวพัฒนาพ ื้นท ี่เศรษฐกิจ หรือ Economic 
Corridor ข ึ้น เป ็น ค ร ั้ง แ รก  โดยให ้ค ำน ิยาม ว ่า เป ็นการพ ัฒ น าแบ บ องค ์รวม  (Integration 
Development) พร้อมได้กำหนดแนวพัฒนาพืนท ี่เศรษฐกิจท ี่ม ีความสำคัญลำดับสูงไว ้ 3 แนว 
ได้แก่ แนวเหนือ-ใต้ (North-South Economic Corridor) เชื่อมโยงไทย-พม่า/ลาว-จีน (ยูนาน) 
แนวตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic Corridor) เชื่อมโยงพม่า-ไทย-ลาว-เวียดนาม 
และแนวตอนใต้ (Southern Economic Corridor) เชื่อมโยงไทย-กัมพูชา-เวียดนาม

7 4  ก ร ม เ อ เ ช ีย ต ะ ว ัน อ อ ก ( ก ร ะ ท ร ว ง ต ่า ง ป ร ะ เ ท ค ) ,  ' ' น โ ย บ า ย ข อ ง ร ัฐ บ า ล พ ม ่า , "  ส ิง ห า ค ม  2 5 4 8 .  ( เ อ ก ส า ร ไ ม ต พ ิม พ ์แ ล ะ เ ผ ย แ พ ร ่)
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4 .8 .2 .2  ยุทธศาสตร์การพัฒนาความร่วมมือทาง*ดรษฐกิจอระวะสี-เจ้าพระยา-

นม์โฃง (Ayeyawade-Chao Praya-Mekong Economic Cooperation strategy :
ACMECS)75 ประกอบด้วยประเทศสมาชิก 5 ประเทศ ได้แก่ กัมพูชา ลาว พม่า ไทย และ 
เวียดนาม การดำเนินงานตามกรอบความร่วมมือ ACMECS ได้เริ่มดำเน ินงานในปี 2546 เพ่ือ 
สร้างความช่วยเหลือและสร้างความร่วมมือในการพัฒนาประเทศ รวมทั้งการลดความยากจน โดย 
ประกอบด้วยความร่วมมือในการค้า การลงทุน ความร่วมม ือในการเกษตรและอ ุตสาหกรรม 
ความเชื่อมโยงในการขนส่ง การพัฒนาการท่องเที่ยวและทรัพยากรมนุษย์

4 .8 .2 .3  การพ ัฒ นาเขตเศรษฐก ิจสามฝ ่าย อ ิน โด น ีเซ ีย -ม า เล เซ ีย -ไ ท ย 76

(Indonesia -  Malaysia-Thailand Greater Triangle IMT-GT) ประเทศอินโดนีเซ ีย 
ประกอบด้วย สุมาตราเหนือ สุมาตราใต้ สุมาตราตะวันตก เบงกลู จัมบี้เรียว ประเทศมาเลเซีย 
ประกอบด้วย รัฐกลันตัน เปอร์ลิส เปรัค ปีนิ'ง สลังงอ ประเทศไทยประกอบด้วย จังหวัดสงขลา 
ปีตตานี ยะลา นราธิวาส สตูล เพื่อสร้างการพัฒนาทางเศรษฐกิจ ได้แก่ การสร้าง Seamless 
Songkhla-Penang-Medan(SSPM) ซึ่งเป ็นโครงการหนึ่งในความร่วมมือ ได้แบ่งหน้าที่ออกเป็น 
6 ภารกิจหลัก คือ การพ ัฒนาโครงสร้างพ ื้นฐาน หรือการสร้าง Landbridge และการสร้าง 
การค้าและการพัฒนาภายในโดยประเทศมาเลเซีย การสร้างความร่วมมือในการเปิดตลาด ความ 
เชื่อมโยงในแนวพัฒนาในประเทศอินโดนีเซีย ตังจะเห็นได้ว่าภารกิจหลักหลายประการเกี่ยวเนื่อง 
กับการขนส่ง

4.8 .2 .4  การพ ัฒนาความร่วมม ือทางเศรษฐก ิจในอน ุทว ีป บังคลาเทศ-อินเสีย-

สหภาพพม ่า- ศร ีส ังกา-ไทย (The Bangladesh-India-Myanmar-Sri Lanka-Thailand 
Economic cooperation : BIMST-EC) โครงการความริเริ่มแห่งอ่าวเบงกอลสำหรับความร่วมมือ 
หลากหลายสาขาทางวิชาการและเศรษฐกิจ (Bay of Bangal Initiative for Multi-Sectoral 
Technical and Economic Cooperation : BIMSTEC) ประกอบด้วยประเทศสมาชิก 7 
ประเทศ ได้แก่ บังคลาเทศ ภูฎาน อินเดีย พม่า เนปาล ศรีลังกา และไทย โดยประกอบไปด้วย

7 5  ส ำ น ัก ง า น ล ภ า ค ว า ม ม ั่น ค ง แ ห ่ง ช า ต ิ ( ก ร ะ ท ร ว ง ม ห า ด ไ ท ย )  แ ล ะ ก ร ะ ท ร ว ง ก า ร ต ่า ง ป ร ะ เ ท ค ,  ■ ■ ค ู่ม ีอ ป ฏ ิบ ัต ิง า น ข อ ง ข ้า ร า ช ก า ร  

ใ น พ ื้น ท ี่ช า ย แ ด น -  เ อ ก ส า ? ป ร ะ ก อ บ ก า ร ป ร ะ ๆ ม เ ช ิง ป ฏ ิบ ัต ิก า ร เ พ ื้ฉ เ ส ร ิม ส ร า ง ค ว า ม ร ุ้ด ้า น ค ว า ม ม ั่น ค ง แ ล ะ เ ศ ร ษ ฐ ก ิจ ช า ย แ ด น  แ ล ะ ก า ร  

ส ่ง เ ส ร ิม ค ว า ม ส ัม พ ัน ธ ์ท บ ป ร ะ เ ท ศ เ พ ื้อ น บ า น  เ ส น อ ท ี่โ ร ง แ ร ม ร า ม า ก า ร ์เ ด ้น ท ์ ก ร ุง เ ท พ ฯ ,  2 5 - 2 7  เ ม ษ า ย น  2 5 4 8 .  ( เ อ ก ส า ร ไ ม ่ต ิพ ิม พ ์แ ล ะ  

เผ ย แ พ ร ่)  , ห น ้า  2 1

7 6  ก ล ุ่ม ง า น ย ุท ธ ศ า ส ต ร ์เ ศ ร ษ ฐ ก ิจ ร ะ ห ว ่า ง ป ร ะ เ ท ศ ( ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร พ ัฒ น า ก า ร เ ศ ร ษ ฐ ก ิจ แ ล ะ ส ัง ค ม แ ห ่ง ข า ต ิ) ,  " ก า ร  

ก ำ ห น ด อ ุต ส า ห ก ร ร ม เ ป ๋า ห ม า ย แ ล ะ ก า ร ส ่ง เ ส ร ิม ก า ร ล ง ท ุน เ ช ิง ร ุก  ส ำ ห ร ับ เ ข ต เ ศ ร ษ ฐ ก ิจ ช า ย แ ด น  จ . เ ช ิย ง ร า ย , • • ( เ อ ก ส า ร ไ ม ่ต ิพ ิม พ ์แ ล ะ  

เผ ย แ พ ร ่)
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ข้อตกลงความร่วมมือระหว่างประเทศของประเทศต่างๆในอนุภ ูม ิภาคลุ่มแม่น,า 
โขง ซ ึ่งได ้กล ่าวข ้างด ้น ได ้ก ่อให ้เก ิดการพ ัฒนาโครงข่ายคมนาคมเชื่อมโยง และกิจกรรมทาง 
เศรษฐกิจต่าง ๆ ตามแนวเสันทางความร่วมม ือเป ็นหลัก โดยก่อให ้เก ิดท ิศทางความเชื่อมโยง 
ระหว่างประเทศไทยกับอนุภูมิภาคต่าง ๆ เพื่อรองรับการพัฒนาอันจะเกิดจากการเชื่อมโยงระหว่าง 
ประเทศทังหมดไม่ใช่เกิดจากการริเริ่มของไทย (ยกเว้นข้อตกลง ACMECS) แต่จะมีผลกระทบต่อ 
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ทำให ้ประเทศไทยจะต้องปรับโครงสร้างพ ื้นฐานที่ 
เก ี่ยวข ้องให ้สอดคล้องและ ม ีการปร ับปร ุงระบบเช ื่อมโยงการขนส ่งภายในประเทศให ้สอดรับ  
เชื่อมต่อกับโครงการความร่วมมือต่างๆ เช่น เส้นทางสาย 9 ของ GMS อย่างไรก็ดี ประเทศต่างๆใน 
อนุภูมิภาคลุ่มแม่พื้าโขงและอินโดจีน มีลักษณะโครงสร้างทางการเมืองและมีเศรบฐกิจที่แตกต่าง 
กันอย่างมาก โดยมีประเทศพม่า , สปป.ลาว และกัมพูชา ยังเป ็นประเทศที่ยากจนติดอันดับโลก 
ดังนั้น ลักษณะของความร่วมมือจึงมีลักษณะเป็นความสัมพันธ์บนพื้นฐานของเน้นประโยชน์ของ 
ประเทศตนเองเป็นที่ต ัง (Political Realism) ซึ่งแสดงออกทังในลักษณะการแข่งข ันและช่วงชิง 
ความได้เปรียบกันและกันจากประเทศซึ่งมีการพัฒนาการทางเศรษฐกิจที่ดี ได้แก่ ประเทศจีน , ไทย 
และเวียดนาม หรือแม ้แต ่ประเทศมาเลเซ ียและส ิงคโปร์ ซ ึ่งอย ู่ทางตอนใต ้ ซ ึ่งล ้วนเป ็นประเทศ 
ศูนย์กลางของภูมิภาค (Center in Periphery Country) ขณะเดียวกันประเทศที่ยากจนด้อยพัฒนา 
(Periphery country) ซึ่งเป็นประเทศที่ต ้องพึ่งพาปุระเทศที่แข็งแรงกว่า ความส ัมพ ันธ ์ของประเทศ 

ต่างๆในภูมิภาค จึงมิล ักษณะของความร ่วมมือบนความหวาดระแวงต ่อกัน ซ ึ่งท ั้งหมดเป็นปัจจัย 
ภายนอก ทั้งที่เกิดจากนโยบายและการดำเนินการจากภาครัฐของแต่ละประเทศ ซึ่งส่งผลอย่างมาก 
ต่อการพัฒนาประเทศ,ไทยเพ ื่อเป ็นศูนย์กลางขนส่งและโลจิสติกส์ของภูม ิภาค เพราะประเทศใน 
อนุภูมิภาคซึ่งพัฒนาแล้ว (Center Country) ล้วนแต่มีนโยบายของประเทศตนเองซึ่งต้องการเป็น 
ศูนย์กลางขนส่งของภูมิภาคทั้งสิ้น การวางแผนพัฒนาระบบขนส่งและโลจิสติกส์จึงจะด้องนำปัจจัย 
ในการสร้างความสมดุลของผลประโยชน์ ซ ึ่งแต่ละประเทศได้ประโยชน์ (Win-Win Situation)

ความร ่วมม ือใน หลาย ๆ ด้าน อ ัน ได ้แก ่ การค ้าและการลงท ุน  การท ่องเท ี่ยว พลังงาน
เทคโนโลยี การประมง การขนส่งและสื่อสาร
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สถานะการขนส่งของประเทศไทยในปจจุบ ันจะเป็นปจจัยสำคัญในระดับมหภาคต่อขีด 
ความสามารถในการแข่งขันด้านพัฒนาโลจิสติกส์ของภูมิภาค โดยระบบการขนส่งจะประกอบด้วย 
รูปแบบและประเภทที่มีความแตกต่าง ซึ่งต่างจะต้องมีการผสมผสานในการใช้ประโยชน์ที่แตกต่าง 
คันตามลักษณะของสินค้า เงื่อนของเวลา และสถานที่ในการรับและส่งสินค้า โดยระบบการขนส่ง 
เป ็นก ิจกรรมสำค ัญ ในกระบวนการโลจ ิสต ิกส ์ โดยเป ็นด ้นทุนประมาณ ร้อยละ 49 ของด้นทุน 
รวมโลจิสติกส์ ดังบัน โอกาสและความเป็นไปได้ของการเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์จึงขึ้นอยู่ค ับแนว 
ทางการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งในการเชื่อมโยงการขนส่งภายในประเทศกับประเทศเพ ื่อนบ้าน  
ซึ่งปิจจัยที่จะทำให้ระบบขนส่งมีการขับเคลื่อนได้อย่างมีประสิทธิภาพ ทังเชิงด้นทุนและเชิงเวลา 
ซึ่งขึ้นอยู่คับการพัฒนาศักยภาพของโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่ง ได้แก่ ถนน , สนามบิน , 
ทางรถไฟ , ท่าเรือ ทั้งท่าเรือชายฝ่ง และท่าเรือในแม่นำ อย่างไรท๑ ประเทศต่างๆในอนุภูมิภาคลุ่ม 
แม่นำโขง ล้วนแต่อยู่ในอนุทวีปหรือแผ่นดินใหญ่อาเซียน ซึ่งเป็นแผ่นดินต่อเนื่องคัน และมีชาย*!ง 
ทะเลที่ยาวติดต่อคัน ตั้งแต่ประเทศไทย 1 กัมพูชา , เวียดนาม ไปจนถึงชายฟ่งประเทศจีน และภายใน 
อนุทวีปยังมีแม่นํ้าโขง ซึ่งเป็นแม่น'านานาชาติ ไหลผ่านประเทศเพื่อนบ้านทั้ง 6 ประเทศ (จีน ไทย 
พม่า ลาว กัมพูชา เวียดนาม) ด ังนน ท ิศทางการพ ัฒ นาระบบขนส ่งของประเทศไทย จ ึงต ้องให ้ 

ค วาม ส ำค ัญ แ ล ะ เร ่ง ร ัด ใน ก ารพ ัฒ น าระบ บ ก ารข น ส ่งต ่อ เน ื่อ งห ล าย ร ูป แ บ บ  (M ultim oda l 

Transport) ซ ึ่งจะเป ็นรูปแบบการขนส่งท ี่สำค ัญในอนาคตในการเช ื่อมโยงก ับประเทศเพ ื่อนบ ้าน  
โดยการผสมผสานประเภทของพาหนะขนส่ง ทั้งจากทางถนนไปสู่ทางรถไฟ หรือทางนํ้า ท ั้งหมดนี้ 
ล้วนแต่ล่งผลต่อศักยภาพและขีดความสามารถของระบบโลจิสติกส์ของไทย

อ ย ่างไรก ็ด ี ก า รท ี่ป ระ เท ศ ไท ย จ ะ ส า ม า รถ เป ็น ศ ูน ย ์ก ล า ง โล จ ิส ต ิก ส ์ได ้ 
นอกเหนือจากการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน , การแก้ไขกฎหมายที่ล้าสมัย และการพัฒนาทรัพยากร 
มนุษย์และองค์ความรู้ ซึ่งทั้งหมดล้วนเป็นปิจจัยภายใน แต่ปิจจัยที่จะทำให้ประเทศไทยสามารถเป็น 
ศูนย์กลางขนส่งของภูมิภาค ฃึนคับปจจัยภายนอกอยู่ที่ความร่วมมือของประเทศเพื่อนบ้านว่า จะ 
เห ็นสอดคล้องและได ้ประโยชน์ร ่วมคับไทยอย่างไร ดังนั้น ประเด ็นสำค ัญ จ ึงข ึ้นอย ู่ก ับป ็จจ ัยด ัว  

แปรภายนอก ซึ่งเป ็นป ็จจ ัยท ี่ไทยไม ่อาจควบคุมไต ้ หรือพัฒนาให้เป็นไปตามที่ต ้องการได้ เนื่องจาก 
อยู่นอกเหนือการควบคุมของรัฐบาล เป ็น เร ื่องของความส ัมพ ันธ ์ต ่างตอบแทนระหว ่างประเทศ  
ภายได ้ข ้อตกลงและโครงการความร่วมม ือระหว ่างประเทศ ท ังภายใต ้กรอบความร่วมม ือของ 
ข้อตกลงความร่วมมือ GMS และข้อตกลงความร่วมมืออื่นๆ โดยประเทศไทยก็มีโครงการความ 
ร่วมมือ ACMECS ซ ึ่งเร ิ่มโดยรัฐบาลนายกรัฐมนตรีท ักษ ิณ ช ินว ัตร เป ็นกรอบความร่วมมือ 
ช่วยเหลือฝ่ายเดียว ทางการเง ินให ้ค ับ เพ ื่อนบ ้านท ังให ้เปล ่าและย ืมแบบผ ่อนปรน ซ ึ่งใช ้เป ็น



ยุทธศาสตร์ในเชิงรุกในการสร้างความสัมพันธ์กับประเทศเพื่อนบ้าน ซึ่งทั้งหมดที่กล่าว จะเห็นได้
ว ่าเก ี่ยวข ้องก ับนโยบายและเศรษฐศาสตร์การเม ือง ท ั้งในระด ับประเทศและในระด ับระหว ่าง
ประเทศ

ปีญหาอุปสรรคของแนวทางและทิศทางการพ ัฒนาระบบขนส่งของไทย

ประการแรก ภาคการขนส่งทางบกของไทย มีปริมาณการใช้ร ้อยละ 88 ซึ่งการ 
ขนส่งทางบก มีด้นทุนการขนส่งที่ส ูงสุด ทำให้ด ้นทุนโลจิสติกส์ของไทย มีอัตราสูง

ประการที่สอง ระบบรางรถไฟไทยเปีนรางเดียว ซึ่งมีผลต่อความเร็วของรถไฟไทย 
เฉลี่ยอยู่ที่ประมาณ 50-60 ก ิโลเมตรต ่อช ั่วโมง และปิญหาการขาดแคลนหัวจักรและแคร่บรรทุก 
ส่งผลให้การขนส่งทางรถไฟไม่เป็นที่นิยมและมีผลต่อขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ

ประการที่สาม ปิญหาเกี่ยวกับสถานะและกฎหมายของไทย ซึ่งมีความล้าหลังและ 
กฎหมายหลายฉบับมีการขัดแย้งกัน แนวทางในการแก้ไข!!ญหาจะต้องสนับสนุนให้ความสำคัญต่อ 
การขนส่งด้วยทางรางและทางนำ โดยกระทรวงคมนาคม จะต้องมีนโยบายและแผนในการพัฒนา 
ระบบรางค ู่ เช ื่อมท ่าเร ือแหลมฉบ ังและศ ูนย ์กลางจ ังหว ัดท ี่สำค ัญ ของภ ูม ิภาค เช ่นท ี่ จังหวัด 
พิษณุโลก , สุราษฎร์ธานี , ขอนแก่น , ชลบุรี โดยปรับเปลี่ยนให้การรถไฟแห่งประเทศไทยมีหน้าที่ 
ควบค ุม เส ้นทางจราจรทางรางและเอกชนเป ็นผ ู้ป ระกอบการในการเด ินรถ  จะเป ็นการเพ ิ่ม 
ประสิทธิภาพชองการขนส่งรถไฟ

แนวทางการพัฒนาให้ประเทศเป็นศูนย์กลางขนส่งของภูมิภาค ทั้งภาครัฐและภาค 
ธุรกิจจะต้องใช้ประเภทการขนส่งทางถนน ซึ่งประเทศไทยมีขีดความสามารถในการแข่งขัน ทั้งจาก 
มีเส้นทางขนส่งเชื่อมโยงทั่วประเทศกว่า 170,000 กิโลเมตร และใช้ประโยชน์จาก Economies of 
Scale คือ ประหยัดจากปริมาณการขนส่งทางถนนของไทย ซ ึ่งเป ็น ถึงร้อยละ 88 ทำให้มีความ 
ประหยัดเช ิงด ้นท ุนที่สามารถแข่งข ันก ับประเทศเพ ื่อนบ ้าน อีกทั้ง ล ักษณะของประเทศต่างๆใน 
อนุภูมิภาคลุ่มแม่นาโขง ยังขาดเส้นทางที่ม ีประสิทธิภาพในการเชื่อมโยงกับท่าเรือหลักในประเทศ 
ของตนเอง และลักษณะของอนุทวีปเป็น เกtra Mailand ที่กว้างใหญ่ ซ ึ่งรูปแบบการขนส่งทางถนน 
จะเป็นรูปแบบการขนส่งที่เหมาะสม สำหรับการขนส่งทางรถไฟ รัฐบาลต้องเร่งขยายเส้นทางรางคู่ 
ให้ได้อย่างน้อยร้อยละ 20 ในอีก 5 ปี ข้างหน้า (ไม่ใช่ร้อยละ 10 ตามแผนการปีจจุบัน) และต้องเร่ง 
พัฒนาระบบการเชื่อมต่อประเภทการขนส่งให้เป็น Multimodal Transport ซึ่งจะเป็นระบบการ 
ขนส่งที่จะทำให้ไทยมีโอกาสเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ของภูมิภาคได้อย่างเป็นรูปธรรม
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นอกจากนี การที่ประเทศไทยจะเป็นศูนย์กลางขนส่งและโลจิสติกส์ฃองอนุภูมิภาค 
คงจะต้องมียุทธศาสตร์แนวทางในการปรับปรุงแก้ไขกฎหมาย ระเบียบ และข้อบังคับ ซึ่งเกี่ยวข้อง 
ก ับระบบขนส ่งในประเทศ เพ ื่อให ้สามารถเช ื่อมโยงก ับการขนส่งระหว่างประเทศและประเทศ 
เพื่อนบ้านชายแดน ซ ึ่งป ีจจ ุบ ันแต่ละหน ่วยงานของรัฐก ็ม ีกฎหมายของตนเองบางฉบับ ก็มีการ 
ขัดแย้ง บางกฎหมายก็ใช้กันมาตังแต่ พ.ศ. 2469 เช่น กฎหมายศุลกากรบางมาตรา ดังใ41น จะต้องมี 
การแก้ไขกฎหมายที่สำคัญ เช่น กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระเบียบต้านการขนส ่งโดยเฉพาะกฎหมาย 
ขนส่งทางถนนระหว่างประเทศ ข้อบังคับเกี่ยวกับนำหนักรถบรรทุกและลักษณะของรถบรรทุกที่ 
จะเข้ามาวิ่งในประเทศไทย ซ ึ่งควรจะให ้สำน ักนายกรัฐมนตรี เป็นแกนนำในการทำความตกลง 
เกี่ยวกับ กฎ ระเบียบ ต้านการขนส่งส ินค้าผ ่านแดน ท ังในระด ับประเทศและก ับเพ ื่อนบ ้าน ซึ่ง 
ปจจุบันประเทศไทยมีข้อตกลงการขนส่งสินค้าทางถนนคับประเทศลาวเท่านัน ทงหมดนี้จะต้อง 
เกี่ยวข้องก ับยุทธคาสตร์ความร'วมมือระหว่างประเทศของไทยกับประเทศเพ ื่อนบ้านในการยอมรับ  
ให ้ม ีการเชื่อมโยงระบบการขนส่ง เพื่อให้ไทยเปีนสูนย์กลางโลจิสติกส์ของอนุภ ูม ิภาคลุ่มแมนาโฃง
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