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บทที ่1 
บทนํา 

 
ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 
 ในปจจุบันการขนสงทางน้ําหรือทางเรือบรรทุกสินคา  นับไดวาเปนการขนสงท่ีมี
ความสําคัญอยางยิ่งสําหรับการขนสงระหวางประเทศ ดวยตนทุนท่ีถูก ประกอบกับหลายประเทศ
ท่ัวโลกลวนมีอาณาเขตเช่ือมตอกับทะเล ซ่ึงเอ้ืออํานวยใหการบริการการขนสงสามารถใหบริการได
อยางท่ัวถึง โดยเฉพาะอยางยิ่งเม่ือมีการขนสงสินคาดวยการใชตูคอนเทนเนอร (Containerization) 
ซ่ึงเปนระบบมาตรฐานในการขนสงสินคา ก็ยิ่งทําใหการขนสงสินคาทางน้ํามีแนวโนมและมีการ
เจริญเติบโตขึ้นเปนลําดับจนถึงปจจุบัน  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 1.1 แสดงการเจริญเติบโตดานการขนสงทางเรือของโลก  [1] 
 
  

จากรูปท่ี 1.1 การขนสงทางน้ําหรือทางเรือบรรทุกสินคา มีการเจริญเติบโตอยางกาว
กระโดด และสงผลใหบริเวณท่ีเปนทาเรือขนถายไดรับผลประโยชนจากกิจกรรมทางเศรษฐกิจ
ดังกลาว ยกตัวอยางเชน ทาเรือสิงคโปร ทาเรือดูไบ และทาเรือฮองกง - เซินเจิ้น เปนตน และตลอด
ชวงเวลาท่ีผานมา เราจะไดเห็นวาทาเรือท่ีมีปริมาณการขนถายในอัตราท่ีสูง ลวนแตอยูในทาเรือ        
ฝงเอเชีย โดยเฉพาะอยางยิ่งเอเชียตะวันออกและเอเชียตะวันออกเฉียงใต ดังแสดงในตารางท่ี 1.1 
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CONTAINER TRAFFIC (TEUs, 000s) 

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

 
ตารางที่ 1.1 แสดงปริมาณสินคาที่ผานทาเรือทั่วโลก 10 อันดับแรก [2] 
  
  สําหรับในเอเชียตะวันออกเฉียงใตนั้น นับไดวาเปนจุดเสนทางเดินเรือหลักของโลก            
(International Sea Route) ท่ีสําคัญจุดหนึ่งโดยมีเสนทาง 3 เสนทางท่ีใชอยูในปจจุบัน ไดแก 
เสนทางท่ีหนึ่ง คือ ผานชองแคบมะละกา เรือท่ีผานชองแคบนี้จะผานแวะจอดท่ีทาเรือประเทศ
สิงคโปร เสนทางท่ีสอง ไดแก ผานชองแคบซุนดา ซ่ึงอยูดานใตของชองแคบมะละกา และเสนทาง
ท่ีสาม คือ ผานชองแคบลอมบอค    เรือสวนใหญท่ีไมผานชองแคบมะละกา เนื่องจากเปนเรือขนาด
ใหญกินน้ําลึกเกินกวา 20 เมตร  จึงตองแลนออมไปทางชองแคบซุนดา และชองแคบลอมบอค     
ซ่ึงจะตองเสียคาใชจายมาก และเรือจะเสียเวลาและเช้ือเพลิงแลนออมหลายวัน  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 1.2 ชองแคบมะละกา (The Straits of Malacca)  
 



 3 

  
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 1.3 เสนทางเดินเรือหลักจากดานตะวันออกกลางไปตะวันออกไกล [4] 
 

 
จากความนิยมในการขนสงผานชองแคบมะละกา ทําใหทาเรือบริเวณดังกลาว อันไดแก 

ทาเรือของประเทศมาเลเซียและประเทศสิงคโปรไดรับผลประโยชนดานการเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจ ซ่ึงสงผลโดยตรงตอการจางงานและเอ้ืออํานวยตอการลงทุน เพ่ือพัฒนาการเปนศูนยกลาง
ทางการคา โดยเสนทางชองแคบมะละกานี้ แทบจะเรียกไดวาเปนการผูกขาดเสนทางการขนสงของ
โลกเลยทีเดียว 
 
 และเม่ือพิจารณาในตําแหนงของประเทศไทย พบวาเรายังคงตองพ่ึงพิงเสนทางของชอง
แคบมะละกา และทาเรือของประเทศไทยก็ยังคงอยูในตําแหนงท่ีเสียเปรียบทาเรือของสิงคโปรหรือ
ทาเรือของมาเลเซีย แมวาเราจะมีทาเรือท่ีทันสมัยและเต็มไปดวยประสิทธิภาพดังเชนทาเรือ          
แหลมฉบังก็ตาม โดยเฉพาะอยางยิ่งเม่ือพิจารณาในแงของเสนทางเราจะพบวาในปจจุบันประเทศ
ไทยยังไมมีทางเลือกอ่ืนในการขนสงสินคาทางเรือ ท่ีมีประสิทธิภาพเทียบเทากับเสนทางชองแคบ
มะละกา และกลาวไดวาหากเกิดปญหาในชองแคบมะละกา ยอมทําใหการขนสงสินคาทางทะเล
ของไทยจะประสบกับสภาวะคับขันในทันที 
 
 นอกจากประเด็นในเรื่องของความม่ันคงทางการขนสงท่ีไดกลาวในขางตน ประเด็นใน
ดานเศรษฐกิจก็เปนอีกประเด็นหนึ่งท่ีจะตองนํามาพิจารณา จากชวงเวลาท่ีผานมา เราไดเห็นการ
เติบโตอยางนาท่ึงของประเทศสิงคโปรในการพัฒนา จากประเทศรกรางจนกลายเปนศูนยกลางทาง
การคาและการลงทุนของโลก ส่ิงเหลานี้ลวนเปนผลมาจากกิจกรรมการขนสงและนโยบายท่ีมี
ประสิทธิภาพ จนทําใหผูวิจัยไดเกิดแนวคิดในการศึกษางานวิจัยช้ินนี้ 
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 ส่ิงท่ีผูวิจัยไดมีความสนใจท่ีจะศึกษา ไดแก การเปรียบเทียบตนทุนระหวางการขนสงผาน
ชองแคบมะละกา กับการขนสงผานสะพานเศรษฐกิจ (Landbridge)1 กลาวคือจากเดิมท่ีใชการขนสง
ทางเรือผานชองแคบมะละกา จะเปนการขนสงทางเรือผสมผสานกับการขนสงทางบก ซ่ึงเปนการ
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation) ผานตัวแผนดินชวงของจังหวัดระนอง
และจังหวัดชุมพร ซ่ึงเช่ือมตอระหวางทาเรือของท้ังสองจังหวัด 
 

จากการศึกษา พบวา ปจจุบันมีหลายประเทศท่ีดําเนินการและกําลังดําเนินการในเรื่องของ
การสรางเสนทางสะพานเศรษฐกิจ โดยใหน้ําหนักไปท่ีความม่ันคงดานการขนสงในประเทศ เชน 
เสนทางทะเลแดง – อาวเปอรเซีย (Red sea – Persia gulf Landbridge) ซ่ึงกําลังอยูระหวางการ
กอสรางและดานการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบ หรือเสนทางทะเลเอเดรียตกิ – บอลติก (Adriatic - Baltic 
Landbridge) ซ่ึงเปนโครงการของสหภาพยุโรป เพ่ือการพัฒนาพ้ืนท่ียุโรปตะวันออกและปจจุบัน
ดําเนินการเสร็จส้ินแลว 
  
  จากรายงานผลการศึกษาของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาต ิ(สศช.) ท่ีไดดําเนินการศึกษาโครงการพัฒนาพ้ืนท่ีชายฝงทะเลภาคใต โดยมีการวางแผน
พัฒนาพ้ืนท่ีดังกลาวพบวา เปนไปไดสูงวาในอนาคตจะเกิดปญหาความแออัดของชองแคบมะละกา 
ท่ีใชเปนเสนทางเดินเรือหลักของโลก ซ่ึงนาจะเปนโอกาสท่ีทําใหการพัฒนาสะพานเศรษฐกิจของ
ไทยนาจะมีความเปนไปไดสูง ซ่ึงจากผลการศึกษาคาดวา ชองแคบมะละกาจะยังสามารถรองรับ
ปริมาณการจราจรขนสงสินคาไดอีกถึงปพ.ศ. 2556 เทานั้นก็จะเกิดปญหาความแออัดเพ่ิมมากขึ้น 
 

ดวยเหตุผลดังกลาว ผูวิจัยจึงเกิดความคิดวา จะเปนเชนไรหากเกิดสะพานเศรษฐกิจขึ้น            
ในประเทศไทย   โดยในวิทยานิพนธฉบับนี้จะทําใหไดทราบคําตอบวา การขนสงผานสะพาน
เศรษฐกิจ จะมีตนทุนและใชระยะเวลาตอเท่ียวเปนอยางไรเม่ือเปรียบเทียบกับเสนทางปกติ           
(มะละกา) ซ่ึงจะเปนพ้ืนฐานใหแกนักวิจัยท่ีสนใจศึกษา ไดนําขอมูลท่ีไดไปศึกษาถึงความคุมคาของ
สะพานเศรษฐกิจในดานตอไป 
 
 
 
 
_____________________________________ 

1 ในงานวิจัยฉบับนี้จะใชคําภาษาไทยของ Landbridge วา “สะพานเศรษฐกิจ” ซึ่งผูวิจัยอางอิงการใหคําภาษาไทยจาก
สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ(สศช.)  กระทรวงคมนาคม  
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วัตถุประสงคของการวิจัย 

 เพ่ือเปรียบเทียบตนทุนและระยะเวลาท่ีใช ในการขนสงโดยใชทาเรือชายฝงอันดามันของ
ไทยผานสะพานเศรษฐกิจไปยังทาเรือชายฝงอาวไทย เปรียบเทียบกับตนทุนและระยะเวลาของ
เสนทางเดินเรือระหวางประเทศในปจจุบันท่ีตองผานทางชองแคบมะละกา  

วิธีดําเนินการวิจัย 
 
 สําหรับการศึกษาเปรียบเทียบดังกลาว ผูวิจัยสนใจในการศึกษาในสองประเด็น ไดแก          
เวลาในการขนสงและตนทุนในการขนสง ซ่ึงผูวิจัยจะใชแนวคิดทางเศรษฐศาสตร ไดแก                
หลักความพึงพอใจของผูใหบริการ (Carrier) โดยการใชอัตรากําไรขั้นตน (EBITDA) ของเสนทาง
มะละกาเปนเกณฑพิจารณา ในการเปรียบเทียบรายไดของผูใหบริการตอการสงสินคา 1 ตู              
คอนเทนเนอร ระหวางสองเสนทาง  โดยใชขอมูลจากป 2551 
 
เสนทางที่ใชในการศึกษาเปรียบเทียบ  
 
 จุดเริ่มตนและจุดหมายปลายทางท่ีผูวิจัยสนใจทําการศึกษา ไดแกการขนสงระหวางทาเรือ
ดูไบ ประเทศสหรัฐอาหรับเอมิเรตส ไปและกลับยังทาเรือฮองกง ประเทศจีน ซ่ึงท้ังสองตําแหนง
ดังกลาว นับไดวาเปนเสนทางท่ีมีการขนสงหนาแนนในปจจุบัน ดังรูปท่ี 1.4 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
รูปที่ 1.4  เสนทางการศึกษาวิจัย (ทาเรือดูไบ ประเทศสหรัฐอาหรับเอมิเรตส -ทาเรือฮองกง ประเทศจีน) 

ทาเรือดูไบ 

ชองแคบมะละกา 

ทาเรือฮองกง 
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สําหรับเสนทางการขนสง มีรายละเอียด ดังนี ้
 
 เสนทางที่ 1 เสนทางผานชองแคบมะละกา ซ่ึงเปนเสนทางเดินเรือปกต ิ
 
                                                            
 
 
 
  
 
 
 
รูปที่ 1.5  เสนทางเดินเรือผานชองแคบมะละกา (เสนสีแดง) 
 

เสนทางเดินเรือปกติ ไดแก เสนทางการเดินเรือจากทาเรือดูไบ ไปยังทาเรือฮองกง มี
ระยะทางจากทาเรือดูไบ ไปยังทาเรือสิงคโปร 3,435 Neutical Mile หรือ 6,183 กิโลเมตร และมี
ระยะทางจากทาเรือสิงคโปร ไปยังทาเรือฮองกง 1,296 Neutical Mile หรือ 2,332.8 กิโลเมตร รวม
ระยะทางท้ังส้ิน 8,515.8 กิโลเมตร โดยประมาณ รายละเอียดปรากฏตามตารางท่ี 1.2 [5] 
 
 
 

 
ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) กิจกรรมที่เกิดข้ึน 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือสิงคโปร 6,183 - เดินเรือสินคาผานมหาสมุทรอินเดีย 
แวะพักสินคาท่ีทาเรือสิงคโปร  - - เติมเช้ือเพลิงและน้ํา 
ทาเรือสิงคโปร - ทาเรือฮองกง 2,332.8 - เดินทางผานทะเลจีนใต  

ทาเรือดูไบ - ทาเรือฮองกง 8515.8 - 
 

ตารางที่ 1.2 แสดงรายละเอียดของเสนทางเดินเรือชองแคบมะละกา [5] 
 
 
 

ดูไบ ชองแคบมะละกา ฮองกง ทาเรือสิงคโปร 
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โครงสรางตนทุนการขนสงท่ีเกิดขึ้น 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที ่1.6 แสดงโครงสรางตนทุนการขนสงของเสนทางเดินเรือปกต ิ
 
  
เสนทางที่ 2 เสนทางสะพานเศรษฐกิจ ผานจังหวัดระนองและจังหวัดชุมพร  
 
 
        
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 1.7 เสนทางเดินเรือและเสนทางสะพานเศรษฐกิจ (เสนสนี้ําเงิน)  
 

เสนทางระนอง – ชุมพร มีระยะทางจากทาเรือดูไบ ไปยังทาเรือระนอง มีระยะทาง 3,089  
neutical mile หรือ 5,560.2 กิโลเมตร มีระยะทางจากทาเรือระนองไปยังทาเรือชุมพร มีระยะทาง 90 
กิโลเมตร และมีระยะทางจากทาเรือชุมพร ไปยังทาเรือฮองกง ประมาณ 1,250 neutical mile หรือ 
2,250 กิโลเมตร รวมมีระยะทาง ท้ังส้ิน 7,900.2  กิโลเมตร โดยประมาณ  รายละเอียดปรากฏตาม
ตารางท่ี 1.3 [6] 

 
 

Costs 

Distance 

Sea 
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ตนทาง-ปลายทาง  
(O-D) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) กิจกรรมที่เกิดข้ึน 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือระนอง 5,560.2 - เดินเรือสินคาผานมหาสมุทร
อินเดีย 

ทาเรือระนอง - ทาเรือชุมพร 100 - กําเนินพิธีการทางศุลกากร   
- ขนถายระหวางทาโดย
รถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือฮองกง 2,250 - เดินทางผานทะเลจีนใต  
ทาเรือดูไบ - ทาเรือฮองกง 7,900.2 - 

ตารางที่ 1.3 แสดงรายละเอียดของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ [6] 
 
 
โครงสรางตนทุนการขนสงท่ีเกิดขึ้น 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 1.8 แสดงโครงสรางตนทุนการขนสงของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ 
   

 

ดูไบ ทาเรือฝงอันดามัน สะพานเศรษฐกิจ ทาเรือฝงอาวไทย ฮองกง 

Distance 

Costs 

Sea 

Road 

Intermodal transfers 
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รูปแสดงการเปรียบเทียบเสนทางทั้งสองเสนทางที่ศึกษา 
 
 

 
            
 
 
 
 
รูปที่ 1.9 แสดงเสนทางเปรียบเทียบสองเสนทางที่ใชในการศึกษา 
 

ขอบเขตของการวิจัย 

 ศึกษาเปรียบเทียบ เฉพาะในดานเวลา ตนทุนและรายไดของผูใหบริการ ในป 2551          
เพ่ือวิเคราะหถึงคาใชจายตอ 1 ตู คอนเทนเนอรของผูใชบริการ (User) ท่ีใชการเดินทางของสินคา
ตอ 1 ตูคอนเทนเนอร  ระหวางเสนทางการใชทาเรือฝงอันดามันกับเสนทางเดินเรือปกติ                  
โดยไมคํานึงถึงตนทุนในการจัดหาและติดตั้งโครงสรางพ้ืนฐานขององคประกอบในเสนทางท่ี
เกี่ยวของ โดยเสนทางท่ีจะทําการศึกษา ไดแก เสนทางการขนสงสินคาระหวางทาเรือดูไบ ประเทศ
สหรัฐอาหรับเอมิเรตสไปยังทาเรือฮองกง ประเทศจีน ซ่ึงเปนตนทาง – ปลายทาง (O - D) เสนทาง
หลักเสนทางหนึ่งของโลก โดยเสนทางดังกลาวมีปริมาณการขนสงสูงมากในแตละป โดยผูวิจัย
คาดหวังวา เสนทางท่ีเลือกมาทําการศึกษาดังกลาวนี้จะเปนตัวแทนของการวิเคราะหตนทุนและ
เวลาเปรียบเทียบระหวางสองเสนทางการขนสงไดเปนอยางด ี

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ  

งานวิจัยฉบับนี้จะสามารถสะทอนไดถึงตนทุนและกําไรเบ้ืองตนในการขนสงแตละเท่ียว 
หากผูประกอบการเขามาดําเนินการขนสงในเสนทางสะพานเศรษฐกิจ และเปนสวนหนึ่งท่ีนักวิจัย
ทานตอตอไป จะนําไปใชเปนสวนหนึ่งในการศึกษาเกี่ยวกับเรื่องสะพานเศรษฐกิจตอไป
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                                                                บทที่  2 
ทบทวนวรรณกรรม 

 
2.1 ความหมายและประเภทของการขนสงรูปแบบตางๆ  [7]  
 
 

ความหมายของการขนสง   
 

               การขนสง คือ กิจกรรมท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายบุคคล หรือส่ิงของดวยอุปกรณการ
ขนสงจากสถานท่ีหนึ่งไปยังอีกสถานท่ีหนึ่ง โดยเปนไปตามความตองการของบุคคลและกอใหเกิด
อรรถประโยชน  
 

               อรรถประโยชน หมายถึง ขีดความสามารถของส่ิงของ หรือบริการท่ีจะบําบัดความ
ตองการของมนุษย สําหรับการขนสงจะกอใหเกิดอรรถประโยชนท่ีสําคัญ 2 ชนิด คือ  
 

               1. อรรถประโยชนเกี่ยวกับสถานท่ี (Place Utility) คือ ผลประโยชนท่ีเกิดขึ้นจากการ
เปล่ียนแปลงสถานท่ี สินคาบางชนิดจะมีประโยชนนอย หรือมีมูลคาต่ําในสถานท่ีหนึ่ง แตอาจจะมี
ประโยชนสูงกวาหรือมูลคามากกวาในอีกสถานท่ีหนึ่ง 
 

               2. อรรถประโยชนเกี่ยวกับเวลา (Time Utility) คือ ผลประโยชนท่ีเกิดจากการสนองความ
ตองการของผูบริโภคในเวลาท่ีตองการ  
 
ประเภทของการขนสง  
 

               ก. การขนสงทางถนน (Road Transportation) 
                    

การขนสงทางถนนประกอบไปดวยการขนสงทางรถยนต รถบรรทุก รวมไปถึงรถพวง ซ่ึง
การขนสงในลักษณะนี้ จะเปนการขนสงในปริมาณตอหนวยท่ีนอยท่ีสุด เม่ือเปรียบเทียบกับการ
ขนสงรูปแบบอ่ืน ทวามีความคลองตัวและมีความสะดวกในการขนถาย โดยสามารถขนถายใน
ลักษณะของ Door - to - Door   ซ่ึงเหมาะในการขนถายในระยะท่ีส้ันในปริมาณท่ีไมมากนัก 

 

นอกจากนี้การขนสงทางถนนยังเปนการขนสงท่ีใชการลงทุนโครงสรางพ้ืนฐานท่ีต่ํา นั่น
คือลงทุนเฉพาะการตัดถนนเทานั้น ซ่ึงสามารถมีอยูท่ัวไปในการรองรับของการขนสงพ้ืนฐาน และ
สามารถสรางไดงาย  
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ขอไดเปรียบและเสียเปรียบของการขนสงทางถนน  
 

ขอไดเปรียบ  

 

                      1. มีความคลองตัวสูง สะดวกรวดเร็วในการขนสง  
                      2. สามารถบริการไดตลอดเวลา ทันตามเวลาท่ีตองการไมตองรอเวลา  
                      3. ตนทุนการขนสงระยะใกลต่ํา เนื่องจากตนทุนคงท่ีต่ํา  
 

ขอเสียเปรยีบ  
 

                      1. เหมาะสมกับการขนสงในระยะทางใกล ๆ เพราะในระยะไกลจะทําใหตนทุนสูง 
เนื่องจากคาใชจายสวนใหญผันแปรตามปริมาณการขนสง โดยเฉพาะคาน้ํามันเช้ือเพลิง ตลอดจน
ปริมาณการขนไดในปริมาณนอย เนื่องจากขอจํากัดของยานพาหนะ ดังนั้น การขนสงในระยะ
ทางไกลจะทําใหส้ินเปลืองมาก  
 

                      2. ในกรณีท่ีการจราจรคับคั่ง และสภาพอากาศไมดี การขนสงโดยรถบรรทุกจะเกิด
ปญหาเรื่องการตรงตอเวลาไดงาย 
 

                      3. การเกิดอุบัติเหตุเกิดขึ้นไดงายกวาการขนสงประเภทอ่ืน  
 
               ข. การขนสงทางรถไฟหรือทางราง (Railroad Transportation) 
 

                   การขนสงประเภทนี้ เปนการขนสงท่ีมีความยืดหยุนนอยกวาการขนสงทางถนน โดย
เปนการขนสงท่ีตองใชระบบรางเขามาสนับสนุนการขนถาย ทําใหการลงทุนโครงสรางพ้ืนฐานสูง
กวาการขนสงทางถนน อยางไรก็ตามการขนสงทางรถไฟสามารถสรางประสิทธิภาพการขนสงท่ีสูง
กวาการขนสงระบบถนน หากมีระยะทางท่ีไกลเพียงพอ ท้ังนี้เนื่องจากหัวลากท่ีมีกําลังขับเคล่ือนใน
การลากตูสินคาสูงมาก   จนทําใหอัตราการกินเช้ือเพลิงต่ํากวาการขนสงระบบถนน 

                

ขอไดเปรียบและเสียเปรียบของการขนสงทางรถไฟ  
 

ขอไดเปรียบ  

 

                      1. ประหยัด เหมาะสําหรับประเทศท่ีตองนําเขาพลังงานจากประเทศอ่ืน เนื่องจากการ
ขนสงทางรถไฟเคล่ือนท่ีไปบนเสนทางท่ีเรียบมีระดับแรงเสียดทานนอย จึงทําใหตนทุนเฉล่ียคา
เช้ือเพลิงต่ํา เปนการประหยัดเช้ือเพลิง และมีทางเลือกในการใชเช้ือเพลิงประเภทอ่ืนนอกจากน้ํามัน 
เชน ถานหิน เปนตน 
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                   2. มีความปลอดภัยสูงกวาการขนสงประเภทอ่ืน ๆ เพราะมีเสนทางเฉพาะ (ราง) ซ่ึงทํา
ใหมีอัตราการตรงตอเวลาสูงกวาการขนสงประเภทอ่ืน 
  

                   3. มีความสามารถในการบรรทุกสูง เนื่องจากกําลังขับเคล่ือนท่ีสูง 
 

                   4. สามารถขนสงไดอยางมีประสิทธิภาพในระยะทางไกล ๆ เนื่องจากตนทุนสวนใหญ
เปนตนทุนคงท่ี อันไดแก รางรถไฟ หัวรถจักร และระวาง ดังนั้น ถาขนสงในระยะไกลในปริมาณ
มากยอมทําใหตนทุนเฉล่ียลดต่ําลง  
 

ขอเสียเปรียบ  
 

1. มีความคลองตัวต่ําในแงของความสะดวกและรวดเร็ว เนื่องจากการขนสงทางรถไฟ
ตองปฏิบัติตามกฎหมาย ระเบียบ และขอบังคับตาง  ๆ 
 

2. กอใหเกิดตนทุนรวมสําหรับการขนสงสูง เนื่องจากไมสามารถขนสงสินคาไดถึงท่ี
ตองอาศัยการขนสงประเภทอ่ืน เปนองคประกอบเสริม 
 

3. ตองการการลงทุนสูง เนื่องจากตองลงทุนในสินทรัพยถาวร ทําใหตนทุนคงท่ีสูงกวา
ตนทุนผันแปรมาก ทําใหอัตราการคืนทุนต่ํา  
 

               ค. การขนสงทางอากาศ (Air Transportation)  

 

 การขนสงทางอากาศ เปนการขนสงท่ีมีความรวดเร็วสูงสุดในบรรดาการขนสงประเภทอ่ืน               
เนื่องจากเปนการขนสงทางเครื่องบิน ซ่ึงมีชองทางท่ีเสรี ประกอบกับความเร็วของเครื่องบินทําให
การขนสงประเภทนี้มีศักยภาพสูงในการใหบริการ นอกจากนี้การขนสงทางอากาศยังเปนการขนสง
ท่ีปลอดภัยท่ีสุด ท้ังในแงของการเดินทาง ท่ีมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุหรือการเสียหายนอยท่ีสุดเม่ือ
เทียบกับระยะทาง หรือในแงของระบบรักษาความปลอดภัยแกสินคา   
 

ขอไดเปรียบและเสียเปรียบของการขนสงทางอากาศ  
 

ขอไดเปรียบ  

 

               1. ในดานความเร็ว การขนสงทางอากาศมีความรวดเร็วกวาการขนสงประเภทอ่ืน ๆ        
มีผลทําใหเวลาในการขนสงลดลง ซ่ึงทําใหตนทุนอ่ืนท่ีเกี่ยวของดานเวลาลดลงไปดวย  

 

                    2. สามารถเขาถึงเกือบทุกประเทศ จากความกาวหนาดานการบินของโลก 
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                      3. มีความคลองตัวสูงกวาการขนสงประเภทอ่ืน ๆ เพราะไมขึ้นอยูกับลักษณะของ
เสนทาง ใหบริการกวางขวางไปยังจุดหมายหลายแหง  
 

ขอเสียเปรียบ  

 

                      1. คาใชจายในการลงทุนสูง และตองใชผูดําเนินงานท่ีมีความชํานาญเปนพิเศษ 
เนื่องจากเทคนิคการควบคุมซับซอน ทําใหคาใชจายผันแปรสูงกวาระบบการขนสงอ่ืน 
 

                      2. บริโภคพลังงานเปนจํานวนมาก เม่ือเทียบกับการขนสงในระบบอ่ืน 
 
               ง. การขนสงทางน้ํา  (Inland Waterway and Sea transportation) 
 

 การขนสงทางน้ําเปนการขนสงท่ีมีตนทุนตอหนวยต่ําท่ีสุด เม่ือเทียบกับการขนสงในหมวด
อ่ืนๆ   ท้ังนี้เนื่องมาจากการท่ีน้ําชวยในการเคล่ือนท่ีจึงทําใหอัตราการใชพลังงานต่ํา ประกอบกับ
การท่ีระบบการขนสงระหวางประเทศจะตองใชมหาสมุทร ซ่ึงถือเปนพรมแดนอิสระเปนส่ือกลาง
ในการขนสง ทําใหการขนสงทางน้ําเปนท่ีแพรหลายและมีการพัฒนาอยางตอเนื่อง และในปจจุบัน 
การขนสงทางน้ํา โดยเฉพาะอยางยิ่งการขนสงระหวางประเทศยังคงมีอัตราการขยายตัวอยาง
ตอเนื่องทุกป  อยางไรก็ตาม การขนสงทางน้ําเปนระบบการขนสงท่ีมีความลาชากวาระบบอ่ืนๆ 
และจะคุมคาหากมีการขนในปริมาณท่ีมาก จึงเหมาะสําหรับการขนสงสินคาระหวางประเทศ 
 

               ขอไดเปรียบและเสียเปรียบในการขนสงทางน้ํา  
 

ขอไดเปรียบ  

 

               1. สามารถในการบรรทุกไดในปริมาณมาก ขนสงสินคาไดหลายชนิด โดยเฉพาะอยางยิ่ง
การขนสงในระบบตูคอนเทนเนอร 
 

               2. ตนทุนเฉล่ียตอหนวยของการขนสงต่ํา เนื่องจากการใชพลังงานท่ีต่ํากวาระบบอ่ืนๆ 

 

               3. มีความเส่ียงนอย หรือมีความปลอดภัยสูง จากระบบความปลอดภัยในระดับสากล 
 

ขอเสียเปรียบ  

 

                1. การขนสงทางน้ํามีความลาชา เพราะใชความเร็วต่ํา จึงเกิดความลาชากวาการขนสง
ประเภทอ่ืน 
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 2. มีตนทุนคงท่ีสูงกวาระบบการขนสงระบบอ่ืนๆ จากราคาท่ีสูงของพาหนะ (เรือ) และ
อุปกรณขนถายภายในทาเรือ   

 
ตารางการเปรียบเทียบการขนสงแตละประเภท 

 

            จากขอมูลท่ีไดนําเสนอขางตน เม่ือนํามาเปรียบเทียบความสามารถในการขนสงแตละ
ประเภท จะปรากฏดังตารางท่ี 2.1 
 

รูปแบบการขนสง ระยะทางที่ขนสง ปริมาณสินคา คาใชจายในการขนสง เวลาที่ขนสง 
ทางราง ไกล มาก ถูก ชา 

ทางถนน ใกล นอย แพง เร็ว 
ทางน้ํา ไกล มาก ถูก ชา 

ทางอากาศ ไกล นอย แพง เร็ว 
 

ตารางที่ 2.1 แสดงรายละเอียดรูปแบบการขนสงรูปแบบตางๆ 
 
 

ตนทุนตอหนวยของการขนสงประเภทตางๆ  
 

  จากการนําเสนอรูปแบบระบบการขนสงแตละประเภทในขางตนนี้  และได
วิเคราะหถึงขอไดเปรียบ - เสียเปรียบของการขนสงในแตละประเภท และเพ่ือใหเกิดความชัดเจนใน
ตนทุนท่ีเกิดขึ้น จึงมีหลายหนวยงานทําการศึกษาตนทุนเปรียบเทียบ โดยขอมูลของกรมทางหลวง 
กระทรวงคมนาคม ไดมีการศึกษาตนทุนของการขนสงประเภทตางๆ โดยสามารถสรุปไดวา หาก
ใชน้ํามัน 1 ลิตร ในระยะทาง 1 กม.  ความสามารถในการขนสงแตละระบบ ปรากฏดังตารางท่ี 2.2 
 
 

รูปแบบการขนสง ปริมาณ (ตัน) ที่ขนได ตอน้ํามัน 1 ลิตร ในระยะทาง 1 ก.ม. 
รถบรรทุก (ทางถนน) 25 

รถไฟ (ทางราง) 85 
เรือ (ทางน้ํา) 217 

   
ตารางที่ 2.2 แสดงตนทุนของการขนสงรูปแบบตางๆ [8] 
 

ซ่ึงมีความสอดคลองกับการศึกษาวิจัยของนิสิตปริญญาโท รุนท่ี 5 หลักสูตรสหสาขาวิชา
การจัดการดานโลจิสติกส จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ใน วิชา การจัดการขนสงระหวางประเทศ                     
ท่ีศึกษาโดย ไดทําการเก็บรวบรวมขอมูลตนทุนการขนสงสินคาจากแหลมฉบังไปยังสิงคโปร โดย
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คิดคาใชจายทุกกระบวนการท่ีเกิดขึ้นกับการขนสงรูปแบบตางๆ และไดขอสรุปตนทุนคาขนสงตอ
หนวยของการขนสงประเภทตางๆ ดังตารางท่ี 2.3  

 
 

ตารางการเปรียบเทียบราคาคาขนสงตอกิโลกรัม 

รูปแบบการขนสง น้ําหนักที่สง 
(กิโลกรัม) 

คาใชจายรวม 
(บาท) 

คาใชจาย (บาท) 
ตอกิโลกรัม 

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

รถไฟ 18,000 23,200 1.29 
 

ตารางที่ 2.3 แสดงราคาคาขนสงตอกิโลกรัมของการขนสงรูปแบบตางๆ [9] 

 
 
2.2 แนวคิดเกี่ยวกับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) 

 

ความหมายและแนวคิดของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
 

  การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) หมายถึง การบูรณาการการขนสง
ระหวางตนทางจนถึงปลายทาง โดยใชประโยชนจากจุดเดนของการขนสงแตละรูปแบบเพ่ือ
ผสมผสานใหเกิดการขนถายท่ีเหมาะสมท่ีสุด โดยความมุงหมายของการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบมิไดหมายถึง การขนสงใหประหยัดตนทุนท่ีสุดหรือใชเวลาส้ันท่ีสุด แตหมายความถึงการ
ขนสงท่ีเหมาะสมแกตนทุนและเวลา เพ่ือตอบสนองความพึงพอใจสูงสุดผูของขนสงและลูกคา โดย
การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ มีโครงสรางตนทุน ดังรูปท่ี 2.1  
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รูปที่ 2.1 แสดงการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ [10] 
 

การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ เริ่มเปนท่ีกลาวถึงอยางชัดเจน เม่ือการศึกษาและวิจัย
ดานโลจิสติกส เริ่มเปนท่ีสนใจในวงการวิชาการและธุรกิจ และไดรับการพัฒนาอยางตอเนื่อง ท้ัง
ในแงของแนวคิด การลงทุนโครงสรางพ้ืนฐาน ตลอดจนการพัฒนากฎระเบียบตางๆ เพ่ือเอ้ืออํานวย
สําหรับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ และในประเทศไทยก็เชนเดียวกันท่ีไดมีการออก 
“พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548” เพ่ือรองรับการดําเนินการดังกลาว 
และ “พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548” มาตรา 4 บัญญัตินิยามไววา การ
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ หมายถึง การรับขนของโดยมีรูปแบบการขนสงท่ีแตกตางกันตั้งแต
สองรูปแบบขึ้นไปภายใตสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบฉบับเดียว โดยขนสงจากสถานท่ีซ่ึง
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดรับมอบของในประเทศหนึ่งไปยังสถานท่ีซ่ึงกําหนดใหเปนสถานท่ี
สงมอบของในอีกประเทศหนึ่ง  

 
Wikipedia (2552) [11] สารานุกรมออนไลนไดใหความหมายของการขนสงตอเนื่อง 

(Intermodal Freight Transport) วา เปนการขนสงสินคาท่ีใชตูคอนเนอรหรือยานพาหนะท่ีมีการ
ผสมผสานหลายรูปแบบการขนสงตอเนื่องเขาดวยกัน เชน ทางระบบราง ทางเรือ หรือ ทางถนน 
โดยปราศจากการถือครองสินคาเม่ือมีเปล่ียนรูปแบบการขนสงไปยังอีกรูปแบบหนึ่ง วิธีการ
ดังกลาวจะชวยลดการถือครองสินคาและมีความปลอดภัยของสินคามากขึ้น โดยจะชวยลดการ
สูญเสียและการสูญหายของสินคา อีกท้ังยังเปนการขนสงท่ีรวดเร็วกวาการขนสงแบบปกติท่ีใช
เพียงแบบเดียวอีกดวย  ท้ังนี้จะทําใหคาใชจายโดยรวมลดลงจากเดิมท่ีใชการขนสงทางถนนเปน
หลัก 

Costs 

Distance Sea 

Truck 
 

Inland 
waterway 

Rail 

Destination 

Origin 



 17 

สิททิกรณ ศิริจังสกุล (2551) [12] ไดกลาวถึงประโยชนของการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบมีหลายประการ คือ ชวยลดระยะเวลาของการขนสง (Just in Time) ลดตนทุนและคาใชจาย 
(Reduce Transport Cost) เพ่ิมประสิทธิภาพใหมีศักยภาพการแขงขันขึ้น (Core Competitiveness) 
และมีความปลอดภัยของสินคามากขึ้น (More Cargoes Security) เอ้ืออํานวยตอกระบวนการโลจิ
สติกสใหมีประสิทธิภาพ และเปนวิธีการขนสงท่ีครอบคลุมการขนสงทุกประเภท อยูภายใตความ
รับผิดชอบของผูขนสงรายเดียว ทําใหการบริหารจัดการในการขนสงสินคาเปนไปโดยสะดวกมาก
ขึ้น และยังทําใหมีศักยภาพในการแขงขันในเวทีโลกไดดียิ่งอีกดวย 
 

William Dewitt และ Jennifer Clinger (2545) [13] ไดใหความหมายคําวา Intermodal         
วาหมายถึง การขนสงสินคาดวยตูคอนเทนเนอร ซ่ึงใชรูปแบบการขนสงตอเนื่อง 2 หรือมากกวา 2 
รูปแบบในการเคล่ือนยายสินคาจากจุดเริ่มตนไปยังจุดปลายทาง นอกจากนี้ยังรวมถึง การใช
โครงสรางพ้ืนฐานการขนสงทางกายภาพ (Physical Infrastructure) การเคล่ือนยายและการขนถาย
สินคาและขอมูล สวนคําท่ีใหรายละเอียดมากกวาคือ  การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal 
Transport)  เนื่องจาก Intermodal นั้นขาดการเช่ือมตอกันอยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลของ
สินคาและขอมูลในระหวางการใชการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบภายใตสัญญาขนสงเพียงฉบับ
เดียว 
    

ไผทชิต เอกจริยกร และ นิรัตน ฟูกาญจนานนท (2543)  [14] ไดใหความหมายการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบวา มีช่ือท่ีใชเรียกหลายช่ือแตกตางออกไป เชน Intermodal Transport, 
International Multimodal Transport2 (ตามอนุสัญญาแหงองคการสหประชาชาติวาดวยการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบ ค.ศ. 1980) Combined Transport และ Coordinated Transport ซ่ึงสามารถ
สรุปไดวา 

 
1. การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตองเปนกรณีท่ีการขนสงของ ไดใชรูปแบบการขนสง

ตั้งแตสองรูปแบบขึ้นไป ซ่ึงอาจจะเปนการขนสงตอเนื่องระหวางการขนสงทางบกกับ
ทางทะเล หรือการขนสงทางทะเลกับทางอากาศ 

 
 

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

of a multimodal transport contract from a place in one country at which the goods are taken in charge by the multimodal transport 
operator to a place designated for delivery situated in different country. The operations of pick-up and delivery of goods carried 
out in the performance of a unimodal transport contract, as defined in such contract, shall not be considered as international 
multimodal transport.  
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2. เปนการขนสงของระหวางประเทศ เนื่องจากมักเปนการขนสงท่ีมีระยะทางไกล โดย
การขนสงดังกลาวเปนการขนสงของจากสถานท่ีท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบไดรับมอบของไวในประเทศหนึ่ง เพ่ือนําไปสงมอบใหแกผูรับของในอีก
ประเทศหนึ่ง ณ สถานท่ีท่ีตกลงกนั  

3. เปนการขนสงของตามสัญญาฉบับเดียว ในการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบระหวาง
ประเทศนี้ ผูสงทําสัญญาขนสงของกับผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transport Operator) เพียงผูเดียว หลังจากนั้นผูประกอบการจะออก
เอกสารการขนสงใหฉบับเดียวสําหรับการขนสงของ และมีการคิดอัตราขนสงเดียว
ตลอดเสนทาง (Single Rate) อีกท้ังผูประกอบการจะเปนผูมีหนาท่ีและความรับผิดชอบ
ตอการขนสงตั้งแตตนทางถึงปลายทาง 

 
ปญหาและอุปสรรคของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  
 
 สําหรับปญหาและอุปสรรคของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบนั้น โดยมากเกิดขึ้นจาก
การขนถายระหวางการขนสงรูปแบบตางๆ ท้ังในแงของตนทุนการเปล่ียนรูปแบบการขนสง และ
ในแงของขอจํากัดในการดําเนินการระหวางการเปล่ียนรูปแบบ อาทิ เชน ปญหาดานความ
รับผิดชอบสินคาในการขนถาย เม่ือเกิดการขนถายระหวางรูปแบบ หรือการยื่นแสดงบัญชีการ
ขนสงระหวางทาง ซ่ึงมีความจําเปนตองอาศัยกฎระเบียบท่ีชัดเจนและเปนมาตรฐานเดียวกัน 
โดยเฉพาะอยางยิ่งเม่ือเปนการขนสงระหวางประเทศ ซ่ึงมีขอจํากัดดานมาตรฐานตางๆ ของแตละ
ประเทศท่ีไมเหมือนกัน  
 
 อีกประเด็นหนึ่งซ่ึงพบวาเปนปญหาสําคัญท่ีตองคํานึงถึงในการขนสงตอ เนื่องหลาย
รูปแบบ ไดแก การรักษาสินคาระหวางขนสง เนื่องจากการขนสงในระบบปกติ ซ่ึงโดยมากเปนการ
ขนสงถึงปลายทาง หรือ Door - to - Door เปนการขนสงท่ีมีการเคล่ือนยายสินคานอยท่ีสุด ซ่ึงเม่ือ
เปรียบเทียบกับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบท่ีตองมีการขนถายหลายครัง้ หากไมมีมาตรฐานการ
ขนสงเพียงพอ อาจทําใหสินคาเกิดความเสียหายขึ้น และสงผลตอความเช่ือม่ันตอระบบการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบตามมา 
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นอกจากนี้ William Dewitt และ Jennifer Clinger [15] ไดสรุปปจจัยท่ีมีผลตอการเติบโต
ของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ไวดังนี้  
 

1. ปจจัยดานความเขาใจ (Understanding) และการตอบสนองรวมกัน (Responding) ใน
บทบาทของการขนสงตอเนื่อง (Intermodalism) ในดานความตองการของลูกคา ท่ี
เปล่ียนแปลงไปและการแขงขันท่ีรุนแรงของโซอุปทานในตลาดโลก 

 

2. ปจจัยดานความเช่ือถือ (Reliability) และความยืดหยุน (Flexibility)ในการตอบสนองตอ
ความตองการของลูกคาท่ีมีการเปล่ียนแปลงท่ีเพ่ิมมากขึ้นและความรวมมือกันอยางบูรณา
การของสินคาและอุปกรณท่ีมีความหลากหลายรูปแบบ 

 

3. ปจจัยดานความรูความเขาใจในเรื่องการจัดการการขนสงตอเนื่อง ท้ังในปจจุบันและ
อนาคตและศักยภาพของขอมูลท่ีไดรับการปรับปรุง และเทคโนโลยีการส่ือสาร 

 

4. ปจจัยดานขอจํากัดและการเช่ือมโยงกันในการใชโครงสรางพ้ืนฐาน (Infrastructure 
Capacity) รวมท้ัง กฎระเบียบและกฎขอบังคับรวมกัน เพ่ือการจัดการใหมีความตอเนื่อง
และมีการรวมลงทุนในอุปกรณรวมมือระหวางกนัในอนาคต 

 
งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
 

 สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กระทรวงคมนาคม (2551) ยุทธศาสตร
การพัฒนาการเช่ือมโยงเครือขายคมนาคมไทย – BIMSTEC ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบตนทุนการ
ขนสงผานทาเรือระนอง และขนสงตอเนื่องทางถนน กับการขนสงสินคาผานทาเรือแหลมฉบัง โดย
มีผลการศึกษาท่ีนาสนใจ ดังตารางท่ี 2.4 
   

ตนทาง – ปลายทาง 
(Bangkok - Kolkata) 

เวลา 
(ช่ัวโมง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

ตนทุน 
(USD) 

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

 
ตารางที่ 2.4 เปรียบเทียบตนทุนการขนสง 2 รูปแบบ [16] 
 

 นอกจากนี้ งานวิจัยดังกลาว ไดทําการศึกษาประเด็นของคาระวางท่ีมีความผันผวน โดยใช
คาระวางเฉล่ียยอนหลังของการใหบริการ โดยมีสมมติฐานไดแก การคิดคาระวางการใหบริการใน
ระยะยาวจะไมสามารถต่ํากวาตนทุนของการใหบริการ และมีการระบุวาการขนสงทางถนนมีตนทุน
เปน 2 เทาของการขนสงทางเรือ 
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รุธิร พนมยงค (2543) [17] ไดทําการศึกษาถึงตนทุนของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

โดยใชตัวอยางการขนสงเส้ือผาสําเร็จรูปจากกรุงเวียงจันทน ประเทศสาธารณรัฐประชาธิปไตย
ประชาชนลาว ไปยังปลายทางท่ีรอทเทอรดัมส  ประเทศเนเธอรแลนด โดยทําการเปรียบเทียบ
เสนทางระหวางการขนสงในเสนทางการใชทาเรือแหลมฉบัง ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือกลาง (ประเทศ
มาเลเซีย) และทาเรือดานัง (ประเทศเวียดนาม) โดยศึกษากระบวนการท่ีเกิดขึ้นตั้งแตตนทางจนถึง
ปลายทาง เพ่ือเก็บขอมูลตนทุนและระยะเวลาท่ีใช และนํามาเปรียบเทียบเพ่ือหาเสนทางท่ีเหมาะสม
ท่ีสุด ท้ังนี้รายละเอียดของแตละเสนทางจะประกอบไปดวยการขนสงรูปแบบตางๆ เชน การขนสง
ดวยรถบรรทุก ทางน้ําภายในประเทศ รถไฟ และการขนสงทางเรือระหวางประเทศ  
 
2.3 นิยาม ความหมาย และศึกษาตัวอยางของสะพานเศรษฐกิจ (Landbridge) 
 

นิยามและความหมายของสะพานเศรษฐกิจ 
 

Business Dictionary (2007) [18] ใหความหมายของสะพานเศรษฐกิจไววา “Landmass 
over which containers offloaded from ships at one or more ports at its either coast are transported 
by rail or truck to the ports at the other coast for onward  journey on ships” หรือแปลไดวา “การ
ขนสงโดยใชรถไฟหรือรถบรรทุกเปนส่ือกลางในการขนถายสินคาระหวางทาเรือ เพ่ือไปสูการ
ขนสงดวยเรือในอีกชายฝงหนึ่งตอไป” 
 

Mark McCraker (2005) [19] ใหคํานิยามเกี่ยวกับสะพานเศรษฐกิจไววา “The movement of 
cargo (usually in containers) from one foreign country by vessel, transiting another country by 
rail or truck, and then being loaded aboard another vessel for delivery to the destination country. 
The movement across the country from port to port is the "Landbridge" portion of the 
transportation” หรือแปลไดวา “เปนการขนถายสินคาระหวางทาเรือ โดยใชรถบรรทุกหรือรถไฟ
เปนตัวเช่ือมระหวาง 2 ทาเรือ เพ่ือจัดสงสินคาไปยังปลายทาง” 
 
 ผูวิจัยจึงขอสรุปความหมายของสะพานเศรษฐกิจ ไวดังนี้  คือ “เปนการขนถายสินคา
ระหวางทาเรือโดยใชรถไฟหรือรถบรรทุก โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือตอบสนองการขนสงใหมี
ประสิทธิภาพสูงสุด” 
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 โดยเม่ือผูวิจัยไดทําการศึกษาในเบ้ืองตน พบวาหลักการอันสําคัญยิ่งของสะพานเศรษฐกิจ
อยูท่ีความคุมคาในการแลกเปล่ียน (Trade - off) ระหวางคาใชจายเพ่ิมเติม (Additional Cost) ในการ
ดูแลขนถายในชวงสะพานเศรษฐกิจ เม่ือเปรียบเทียบกับระยะทาง (Distance) และเวลา (Time) ท่ี
ลดลง จากเสนทางปกติท่ีขนสงโดยเรือเทานั้น ซ่ึงการแลกเปล่ียนดังกลาวจะเปนกุญแจสําคัญตอการ
ประสบความสําเร็จของการดําเนินงานของเสนทางสะพานเศรษฐกิจแตละเสน ซ่ึงมีลักษณะ
แตกตางกันไป  
 

และเปนหลักการเดียวกันกับการเกิดขึ้นของคลองสุเอช (Suez Canal) และคลองปานามา 
(Panama Canal) ซ่ึงเปนลักษณะของการขุดเสนทางเดินเรือขึ้นเพ่ือลดระยะทาง โดยท่ีใชพาหนะลํา
เดียว ในขณะท่ีการใชสะพานเศรษฐกิจจะตองมีการทําการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ              
(Multimodal Transport) และใชรถไฟหรือรถบรรทุกเปนพาหนะส่ือกลาง ซ่ึงจะเกิดคาใชจาย
มากกวา โดยเฉพาะอยางยิ่งสวนของการยกขน (Loaded - Unloaded)  

 
อยางไรก็ตาม ประโยชนท่ีแอบแฝงอยูของสะพานเศรษฐกิจก็ยังคงมีความนาสนใจอยู 

โดยเฉพาะอยางยิ่งในประเด็นของการกระจายสินคา หรือการขนสงไปยังปลายทางท่ีอยูในตัว
พ้ืนดิน ซ่ึงศักยภาพในการจัดการดานสะพานเศรษฐกิจ จะนํามาซ่ึงศักยภาพของทาเรือในการขนสง
สินคาเขาตัวแผนดินหรือกลาวไดวาจะทําใหทาเรือท่ีอยูในจุดท่ีไมเหมาะสม หรือทาเรือท่ีเกิดใหม 
สามารถดึงดูดเรือสินคาใหเขามาเทียบทา เพ่ือประโยชนในทางยุทธศาสตรการขนสงทางทะเลของ
ประเทศได โดยมีตัวอยางท่ีชัดเจนจาก Saudi Landbridge Rail Project ซ่ึงเปนการสรางสะพาน
เศรษฐกิจ โดยใชรถไฟเปนการขนสงเช่ือมตอระหวาง ทะเลแดงและอาวเปอรเซีย โดยมีจุดมุงหมาย
เพ่ือเพ่ิมศักยภาพทาเรือ เพ่ิมปริมาณเรอืท่ีจะแวะเทียบทา และเปนทางเลือกในการขนถายสินคาเขาสู
จุดสําคัญของประเทศ เชน กรุงริยาด หรือ เมืองฮาราด เปนตน ดังรายละเอียดจะกลาวถึงในสวน
ตอไป 
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ตัวอยางเสนทางสะพานเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นในโลก  
 
ก. เสนทางทะเลเอเดรียติก – บอลติก  (Adriatic - Baltic Landbridge) [20] 

 
 
 

 
  

 
 
 

 
 

   
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.2 แสดงโครงการ Adriatic - Baltic Landbridge [20] 
 
 
 โครงการเอเดรียติก – บอลติก (Adriatic - Baltic Landbridge ; A-B Landbridge) เปน
โครงการท่ีพัฒนาขึ้นเพ่ือใชในการขนสงระหวางแถบทะเลบอลติกกับเอเดรียติกโดยโครงการ
ดังกลาวไดเริ่มขึ้นเม่ือ มิถุนายน พ.ศ. 2549  โดยจะแลวเสร็จในวันท่ี เมษายน พ.ศ. 2551 ใช
งบประมาณท้ังส้ิน ประมาณ 2,500,000 ลานยูโร หรือ 100 ลานบาท ซ่ึงมีวัตถุประสงคเพ่ือเช่ือมตอ
การขนสงเสนทางจากยุโรปเหนือกับ เมดิเตอรเรเนียน  ซ่ึงจะชวยลดระยะทางและเวลาในการขนสง
สินคาจากเสนทางปกติท่ีจะตองแลนเรือออมแผนดินใหญ (Continental) โดยโครงการดังกลาวได
ประสานความรวมมือกันท้ังส้ิน 6 ประเทศ ไดแก ประเทศ อิตาลี  สโลเวเนีย ออสเตรีย สาธารณรัฐ
เยอรมัน โปแลนด และสาธารณรัฐเชคโดยไดมุงเนนการพัฒนาความตองการรวมกันในอนาคต ใน
การพัฒนาการขนสงระหวางประเทศท้ังในและนอกยุโรป (Regional Spatial Development) มีการ
จัดตั้งองคกรและการจัดประชุมรวมกันในการพัฒนาในแงมุมตางๆอยางรอบดาน เชน การพิจารณา
การไดเปรียบเสียเปรียบเชิงการเมือง (Political Dialogue and Considerations) พิจารณาการเช่ือมตอ
กันในการใหความรวมมือการขนสงท้ังในรูปแบบทางถนน ทางราง และทางน้ํา (Road, Rail and 
Waterway) การพัฒนาภายในแตละประเทศ (Regional Development) โครงสรางพ้ืนฐานดานการ
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ขนสง (Transport Infrastructure) และ การเขาถึงการใชงานดังกลาว (Accessibility) รวมท้ังผลท่ี
เกิดขึ้นในการวางแผนการสรางโครงสรางเครือขาย 
 

 ความสําเร็จท่ีเกิดขึ้นของโครงการนี้ ท้ังในแงของการรวมเสนทาง ความรวดเร็วในการ
กอสราง ตลอดไปจนถึงการเช่ือมตอระบบโครงขายคมนาคม ปฏิเสธมิไดวามาจากรากฐานท่ีมีการ
รวมตัวกันอยางเหนียวแนนของสหภาพยุโรป ซ่ึงเปนกลไกสําคัญในการผลักดันการสรางเสนทาง
ดังกลาว  
 
รายละเอียดเสนทางของโครงการเอเดรียติก – บอลติก 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

รูปที่ 2.3 แสดงเสนทางการขนสง 3 เสนทางในโครงการ Adriatic - Baltic Landbridge [20] 
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รูปที่ 2.4 แสดงเสนทางการขนสง 3 เสนทางในโครงการ Adriatic - Baltic Landbridge [20] 
 

 
เสนทางการขนสงในโครงการดังกลาวไดกําหนดใหมี 3 เสนทาง ดังนี้  
 

เสนทางที่ 1 จากรูปท่ี 2.4 เปนพ้ืนท่ีสีแดง เปนเสนทางท่ียาวท่ีสุดของโครงการ A-B 
Landbridge เนื่องจากเม่ือพิจารณาท้ังสภาพแวดลอมภายนอกและสภาพภายในจะเห็นไดวา เปน
หนึ่งในเสนทางท่ีสําคัญท่ีสุดของพ้ืนท่ีแถบยุโรป ในสวนของแถบทางดานใต ระหวาง เมือง 
Gdańsk-Brno และเสนทางการขนสง Pan-European หมายเลข 6 เสนทางการขนสงจะผานตาม เสน
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การขนสงแบบเดิม (Traditional Transportation) ซ่ึงเริ่มจากจากดานทิศเหนือไปทางทิศใตของทวีป
ยุโรป ซ่ึงรูจักกันดีในอดีตวา ถนนแอมเบอร (Amber Road)  

 

โดยตามแผนดําเนินการนั้น โครงสรางพ้ืนฐานการขนสง (Transport Infrastructure)            
ในเสนทางท่ี 1 จะอยูในเสนทาง มอเตอรเวย A1 ในประเทศโปแลนด ดวยเนื่องจากการขาดถนน
มอเตอร เวย  ซ่ึงเปนปญหาหลักของการเช่ือมโยงเสนทางจากดานทิศเหนือไปยังทิศใต                       
เสนทางมอเตอรเวยดังกลาวจะเสร็จสมบูรณ ในป 2013 มอเตอรเวยทิศตะวันตกไปยังตะวันออก           
จะถูกสรางผาน A1 และพัฒนาใหเขาถึงการใชงานในพ้ืนท่ีแถบนี้   

 
สวนแถบดานใตของเสนทางท่ี 1 ในแถบประเทศอิตาลี จะการตัดถนนหลายเสนทางของ

มอเตอรเวยทางทิศเหนือ-ใต ก็จะถูกสรางขึ้น เสนทางดังกลาวจะเช่ือมเมืองทางดานเหนือของอิตาลี
และลดปญหาคอขวดท่ีปรากฏอยูในปจจุบัน ในขณะเดียวกันเสนทางมอเตอร เวย เช่ือมทางทิศ
ตะวันตก-ตะวันออก ระหวางพ้ืนท่ีแถบอิตาลี อีกท้ังจะมีการลงทุนสรางทางรถไฟพรอมกับทาง
ถนนในเสนทางท่ี 1 ดวยเชนกัน 

 
มีการคาดการณวา ภายในป 2020 เสนทางดังกลาวจะกลายเปนแถบ (Band) ของการพัฒนา 

เศรษฐกิจเชิงสังคม (Socio-economic Development) ซ่ึงจะปรากฏเปนดังนี้  
-  มีการพัฒนาเมืองนครหลวง (Metropolitan Cities) และมีการเช่ือมโยงเขาดวยกัน เชน เมือง 

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

-  มีการพัฒนาพ้ืนท่ีการขนสงสาธารณะรวมกัน ท้ังในตัวเมืองนครหลวงและระหวางกัน 
- การพัฒนาพ้ืนท่ีอุตสาหกรรมท้ังใหมและเกา โดยมุงเนนเทคโนโลยีและอุตสาหกรรมใหม 

เชน Silesia ในประเทศโปแลนดและสาธารณรัฐเชค หรือ ทาเรือท้ังในแถบทะเลบอลติก
และเอเดรียติก 

-  การพัฒนาเศรษฐกิจกิจและการขนสงโดยการเช่ือมโยงท้ัง ยุโรปเหนือ ตะวันออก และ  
       ใต-ตะวันออก รวมท้ังเพ่ิมการคาระหวางพ้ืนท่ีแถบนั้น  
- เพ่ิมการรวมมือระหวางแถบพ้ืนท่ี  
 

เสนทางที่ 2 จากภาพท่ี 2.4 เปนพ้ืนท่ีสีเขียว เปนเสนทางการขนถาย (Transit) และโอกาสท่ี
เกิดขึ้นใหม แมวาในความเปนจริง มันจะเริ่มและจบในทาเรือขนาดใหญ เสนทางจะไมเปนท่ีคุนเคย
ระหวาง Trans-European Transport Networks (TEN-T) แตมันเปนเสนทางบกท่ีส้ันท่ีสุดท่ีเช่ือม
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ระหวางทะเลบอลติกกับทะเลแอนเดรียติก ถาหากเรารวม 6 ชม. ของการเดินทางขามบอลติก จะ
พบวาเสนทางเสนนีจ้ะเปนเสนทางท่ีส้ันท่ีสุดจากสวีเดนถึงแอนเดรียติก 
 

โครงสรางพ้ืนฐาน (Infrastructure) การขนสงในเสนทางท่ี 2 ในปจจุบันยังมีมาตรฐานไม
เพียงพอสําหรับการการสงสินคาจํานวนมาก ประเทศโปแลนดจะปรับปรุงทางดวนจากเมือง 
Szczecin ชายแดนของสาธารณรัฐเชค (Czech Border) และปรับปรุงเสนทางรถไฟคูขนานกับทาง
ดวนใหมีความทันสมัยมากขึ้น ซ่ึงโครงสรางพ้ืนฐานการขนสงในสาธารณรัฐเชค จะคอนขางดีกวา 
และมีการสรางถนนเช่ือมไปทางดานใตของประเทศออสเตรียและอิตาลีอีกดวย 

 

 ในพ้ืนท่ีแถบทางดานใตของแถบประเทศอิตาลี ของ Trentino Alto Adigo, Friuli Venezia 
Giulia และ Veneto ถูกไดรับการพัฒนาเปนอยางดีดวยมาตรฐานท่ีสูง เนื่องจากการจราจรทางถนน
และทางราง มีปญหาทําใหเกิดปญหาคอขวดซ่ึงถูกแกไขโดยสรางถนนเสนตรงและทางรางใหม 
 

ผลประโยชนท่ีเพ่ิมเติมของเสนทางนี้ คือ แมน้ํา Oder โดยมีแนวในการพัฒนาทางน้ํา 
(Inland Waterway) ในโปแลนดหลังป 2013 หลังจากนั้น สวนทางเหนือของเสนทางนี้ จะถูกเช่ือม 
กับ Inland Waterway ของยุโรปฝงตะวันตก ผลประโยชนท่ีมหาศาล จะถูกจัดการรวมกันโดยการ
ขุดคลอง Oder-Danube ในป 2020 ซ่ึงคลองดังกลาวจะเช่ือมทางน้ํา เช่ือมระหวาง ทะเลบอลติกและ
ทะเลดํา 

 

การกอสรางเสนทางท่ี 2 รวมท้ังโครงสรางพ้ืนฐานนั้น จะนําไปสู การพัฒนาและการ
เติบโตทางเศรษฐกิจในแถบนี้ ซ่ึงจะเผชิญหนากับอุปสรรคในประเทศโปแลนดและเยอรมัน  ตาง
จากอุตสาหกรรมตางๆ เชน การตอเรือในประเทศโปแลนดและอิตาลี อุตสาหกรรมรถยนตใน
สาธารณรัฐเชค และออสเตรีย และการทองเท่ียวในแถบนี ้

 

มีการคาดการณวา ภายในป 2020 เสนทางดังกลาวจะกลายเปนแถบของการพัฒนา 
เศรษฐกิจเชิงสังคม ดังนี ้

 

- มีการพัฒนาพ้ืนท่ีนครหลวงปราก (Prague Metropolitan Area)  
- มีกิจกรรมการขนถายอยางมาก ระหวางแถบสแกนดิเนเวียกับยุโรปใต โดยมีการรูปแบบ

การขนสงท่ีหลากหลาย ไมวาจะเปน ทางถนน ทางรางหรือทางน้ํา    
- มีการเติบโตทางเศรษฐกิจในพ้ืนท่ีท่ีประสบปญหา คือ ประเทศโปแลนดตะวันตกกับ

เยอรมันตะวันออก และมีการพัฒนาพ้ืนท่ีทางอุตสาหกรรม เชน สามเหล่ียมโดยรอบ ของ  
Saxony ในประเทศเยอรมัน พ้ืนท่ี ปรากในสาธารณรัฐเชค พ้ืนท่ีทาเรือท้ังในบอลติกและ
แอนเดรียติก  

- การพัฒนา แหลงทรัพยากรแหงใหมของพลังงานและภาคสวน เชน พลังงานชีวภาพ  
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- มีการพัฒนาระบบการส่ือสารท่ีเช่ือมยุโรปฝงตะวันออกและตะวันตกรวมท้ังเพ่ิมการ
เช่ือมตอพ้ืนท่ีโครงการเอเดรียติก – บอลติกท้ังระบบ  

- เพ่ิมระดับ ความรวมมือกันใหมีระหวางกันมากขึ้น 
 

เสนทางที่ 3 จากภาพท่ี 2.4 เปนพ้ืนท่ีสีน้ําเงิน เปนเสนทางท่ีพบกับความตองการสําหรับ
เปนเสนทางการขนสง เปนการเขาถึงท่ีสูงท่ีสุดในโครงการเอเดรียติก – บอลติก โดยเสนทางท่ี 3 ท้ัง
เสนนั้นเปนสวนหนึ่งของโครงขายการขนสงยุโรป (European Transport Network) ท้ังเสนทาง 
มอเตอรเวย ถนนและราง เปนเสนทางท่ีสรางดวยมาตรฐานสูงและเขาถึงไดงายทุกจุด เสนทางท่ีไม
ดีอยางเชน  Rostock และ Venice  นั้นใชเวลาเพียง  13.5 ชม. ซ่ึงเปนสวนท่ีส้ันท่ีสุดใน 3 เสนทาง 

 

สาระสําคัญของเสนทางท่ี 3 ของโครงการนี้ ไมเพียงแตจะเปนการขนสงจากเหนือไปใต
ดวยแลว แตยังเปนประตูท่ีไปยังยุโรปตะวันตกดวย เสนทางนี้ยังเปนการเช่ือมตอยังพ้ืนท่ีท่ีไดรับ
การพัฒนามากท่ีสุดในทวีปยุโรปท่ีรูจักกันดีในนาม Blue Banana ซ่ึงประกอบดวย Milan, Munich, 
Amsterdam, Paris และ London และพ้ืนท่ีเศรษฐกิจหลักในฝงยุโรปตะวันตก สวนทางใต (ประเทศ
อิตาลี) เสนทางดังกลาวจะตัดผาน Lombardy และ Milan   

 

สวนทางดานเหนือของเสนทางนี้  จะตั้งอยูท่ี สาธารณรัฐเยอรมัน  คือ Mecklenburg-
Vorpommern, Brandenburg และ Saxony   

 

มีการคาดการณวา ภายในป 2020 เสนทางดังกลาวจะกลายเปนแถบของการพัฒนา 
เศรษฐกิจเชิงสังคม ดังนี้  

 

- การพัฒนา Berlin และ Munich เปน พ้ืนท่ีมหานครหลวงท่ีแข็งแกรงของยุโรป รวมท้ังท่ี 
Lipzig และ Nurnberg เชนกัน  

- การเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบเครือขายการขนสงท่ีมีอยูในปจจุบัน ระหวางทาเรือท้ังดาน 
บอลติกและแอเดรียติก รวมท้ังมีการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการขนสงสาธารณะ  

- มีการบูรณาการและพัฒนาสามเหล่ียม Saxony Triangle  ใหเปนพ้ืนท่ีใหบริการ พ้ืนท่ี
อุตสาหกรรมและพ้ืนท่ีดานวิทยาศาสตร  

- มีการพัฒนาเทคโนโลยีใหมๆดานภาคอุตสาหกรรมและพลังงาน 
- เพ่ิมเศรษฐกิจเชิงสังคมไปยังฝงยุโรปตะวันออกมากขึ้น  
 

กลาวโดยสรุป ในโครงการนี้จะมีความทาทายในหลายดาน  และยังเพ่ิมความสามารถใน
การแขงขันไปยังตลาดภายนอกมากขึ้น อีกท้ังยังสนับสนุนการเติบโตของมหานครในแตละท่ีของ
แตละประเทศในทวีปยุโรปใหมีความเช่ือมตอเขาดวยกัน ปรับปรุงการขนสงจากบอลติกและ 
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เอเดรียติก โดยการเติมเต็มชองวางในการพัฒนาของประเทศในแถบยุโรป เปนเสนทางขนสงแหง
ใหมท่ีสามารถใชการขนสงหลากหลายรูปแบบ รวมท้ังการใชเทคโนโลยีการขนสงแบบใหมท่ีจะ
ปกปองส่ิงแวดลอมและกอใหเกิดประสิทธิภาพในการใชพลังงาน   

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.5 แสดง เสนทางในโครงการ Adriatic - Baltic Landbridge 2 หรือ SONORA [20] 
 

โครงการ SONORA เปนโครงการตอเนื่องจากโครงการแรก ยังเปนการรวมมือกันระหวาง 
6 ประเทศเดิมในโครงการท่ี 1  ในการรวมงานโครงการเสนการขนสง จากทิศเหนือ –ใต เพ่ือ
ผลประโยชนรวมกัน  โดยระยะเวลาของโครงการ  40 เดือน  ใชงบประมาณในโครงการ                         
€ 7.515.206,65  โดยจะเริ่มโครงการ เดือนตุลาคม พ.ศ. 2551 โดยวัตถุประสงคในโครงการนี้  เพ่ือ
เพ่ิมโครงขายระหวางประเทศ จากยุโรปฝงตะวันออกกับทะเลดํา ขจัดปญหาและอุปสรรคของ 
โครงสรางพ้ืนฐาน และสนับสนุนการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานในเสนทางโครงขาย และจุดเช่ือม
ของแตละเมือง โดยมีการวางแผนและมีการลงทุนใชประโยชนรวมกัน รวมท้ังพัฒนามาตราวัดเพ่ือ
สนับสนุนการพัฒนาเสนทางใหมีการเช่ือมโยงเปนโครงขายของแตละกลุมภายในยุโรปดวยกันเอง 
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ข. เสนทางทะเลแดง – อาวเปอรเซีย (Red sea – Persia gulf Landbridge) [21] 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
รูปที่ 2.6 แสดงการขนสงกอนการทําโครงการ Saudi Landbridge ในภูมิภาคแถบนี ้[21] 

 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.7 แสดงเสนทางการขนสงที่เปลี่ยนไปหลังจากโครงการ [21]  
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รูปที่ 2.7 แสดงรายละเอียดโครงการ Saudi Arabia Landbridge Rail [22] 

 
Saudi Railways Organization (SRO) [22] เปนองคกรท่ีรับผิดชอบในการจัดสรางระบบ

รางในประเทศซาอุดิอาราเบีย มีแผนในการขยายระบบรางของประเทศ เพ่ิมกวา 2,900 กิโลเมตร
จากโครงขายระบบรางท่ีเปนอยูในปจจุบัน และเพ่ือเช่ือมตอเมืองหลักๆท้ังหมดของประเทศเขา
ดวยกัน โครงการดังกลาวนี้คาดประมาณวาตองการงบประมาณในการกอสรางอยูประมาณ 2-3 
พันลานดอลลาร โดยโครงการนี้เปนการเช่ือมตอระบบรางระหวางฝงทะเลแดง (Red Sea) กับฝง
อาวเปอรเซีย (Persian Gulf) เขาดวยกัน 

 
ท่ีผานมา รัฐบาลใหความสนใจเพียงเล็กนอยเทานั้นกับระบบรางของซาอุดิอาราเบีย           

โดยลงทุนในการขนสงทางอากาศและทางทะเลมากกวา  ดังนั้นระบบรางในปจจุบันของประเทศ 
จึงถูกจํากัด เสนทางเริ่มแรก คือเสนทางระบบรางเดี่ยวท่ีวิ่งระหวางเมืองริดยาด กับเมือง Dammam 
ในสวนฝงตะวันตกของ Arabian Peninsula  

 
โครงการ Saudi Landbridge นี้เปนโครงการขยายเช่ือมตอระบบรางทางดานตะวันตก- 

ตะวันออกเปนโครงขายเขาดวยกัน จากรูป 2.7 โครงการแบงเปน 2 เสนทาง เสนทางท่ี 1 เปนการ
เช่ือมเมืองเจดดาร (Jedda) กับ เมือง Riyadh เสนทางท่ี 2 เปนการเช่ือมเมืองAd Dammam และเมือง 
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Al Jubayl (หรืออีกช่ือคือ Jubail) ในขณะท่ีระบบรางในปจจุบันคือ เสนสีแดง โดยโครงการนี้ไดรับ
การลงทุนจากภาคเอกชนท้ังในและตางประเทศ โดยเริ่มดําเนินการโครงการตั้งแตป 2005 ดังนี้ 
 

- มีการกอสรางและการดําเนินการเสนทางใหม 950 กิโลเมตร เสนระหวางเมือง Jeddah 
กับเมือง Riyadh 

 

- มีการกอสรางและการดําเนินการเสนทาง 115 กิโลเมตร ระหวางเมือง Dammam กับ
เมือง Jubail ซ่ึงเปนเมืองอุตสาหกรรมขนาดใหญของประเทศ และเปนศูนยกลางหลัก
ของอุตสาหกรรมปโตรเคมีของประเทศ  โดยระบบรางดังกลาวท่ีเช่ือมไปยังเมือง 
Jubail นั้นจะเปนการขนสงสินคาทางอุตสาหกรรมไปยังสวนตางๆของประเทศรวมท้ัง 
การสงออกผานทางทาเรือของเมือง Jeddah ใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น  อีกท้ังเปนการ
เพ่ิมยกระดับใหระบบรางในปจจุบันท่ีเช่ือม ระหวางเมือง Riyadh กับเมือง Dammam 
มีปริมาณการขนสงท่ีมากขึ้นหลังจากท่ีมีโครงการนี้  

 

- เพ่ิมขีดความสามารถและการจัดการการขนสงสินคาของระบบรางในปจจุบันคือ
เสนทางระหวางเมือง Riyadh ไปยังเมือง Dammam (ราว 450 กิโลเมตร) มากขึ้น 

 

- เปนการบูรณาการของเสนทางสายใหมดวยการยกระดับระบบรางท่ีเปนอยูในปจจุบัน
กับทาเรือท่ีเมือง Jeddah ทาเรือท่ีเมือง Dammam กับเมือง Jubail และเมือง Riyadh ซ่ึง
เปน Dry Port   

 

- การจัดดําเนินการการขนสงท้ังการขนสงสินคาบนเสนเดิมและเสนทางใหมและ
รวมท้ังการขนสงผูโดยสารในการขนสงเสนทางเดิมปจจุบันอีกดวย 

 

โดยเสนทางใหมจะเปนระบบรางเดี่ยว (Single Track) แตจะเปนรางคู ในกรณีท่ีตองผาน
สะพานหรือลอดอุโมงค และระบบรางดังกลาวยังถูกออกแบบใหสามารถปรับเปล่ียนเปนระบบราง
คูไดในอนาคตอีกดวย โดยจะถูกเตรียมการลวงหนาซ่ึงมีการขนสงแบบตูคอนเทนเนอร ท้ังการขน
ถาย (Transshipment) ท้ังในประเทศและตางประเทศ โดยโครงการดังกลาวจะลดเวลาจากเดิมท่ีตอง
ขนสงทางเรือโดยออมใชเวลาประมาณ 5-6 วันเหลือเพียง 10 กวาชม. เทานั้น 

 

ไดมีการนําเสนอโครงการในอนาคตโครงการท่ี 2 ตอจากโครงการปจจุบัน จะเปนการ
สรางสวนท่ีเปนเสนทางระบบรางฝงตะวันตก (Western Railway) ซ่ึงสวนนี้จะเปนสวนท่ีมีความ
ยาวถึง 570 กิโลเมตร ท่ีจะใชเช่ือมเมือง Jeddah เมือง Makkah เมือง Medinah และเมือง Yanbu              
(ท้ัง 4 เมืองเปนเมืองท่ีสําคัญท่ีตั้งอยูฝงตะวันตกของประเทศซาอุดิอาราเบียท้ังหมด)  ซ่ึงหาก
โครงการนี้สําเร็จจะเปนการเช่ือมตอระบบการขนสงท้ังทางฝงตะวันตกไปยังฝงตะวันออกของ
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ประเทศท่ีทรงประสิทธิภาพ โดยในสวนระบบรางฝงตะวันตกนั้น สวนมากจะใชเปนการขนสง
ผูโดยสาร โดยคาดการณวาในสวนของสายท่ีเช่ือมเมือง Jeddah กับเมือง Makkah (Jeddah- Makkah 
Line) นั้นจะเปนระบบรถไฟแบบความเร็วสูง (High-speed Train System) สวนการขยายเสนทาง
รถไฟสายเหนือ-ใตนั้น สวนใหญเปนการขนสงสินคาประเภทสินแร  
 

ค. เสนทางยุโรป - เอเชีย (Eurasian Landbridge)  
   
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.8 แสดงโครงการ Eurasian Landbridge [23] 
 

 
เสนทางสะพานเศรษฐกิจ Eurasian เปนเสนทางท่ีเกิดขึ้นจากความตองการใหยุโรปและ

เอเชียสามารถเดินทางผานกันไดทางถนน โดยในปจจุบันเสนทางนี้ไมไดรับความนิยมในแงของ
การขนสงสินคามากนัก อันเนื่องมาจากเปนการขนสงท่ีใชตนทุนท่ีสูงเม่ือเปรยีบเทียบกับการขนสง
ดวยเรือระหวางประเทศ ประกอบกับการผานอาณาเขตพ้ืนท่ีในหลายประเทศ ซ่ึงมีความหลากหลาย
ท้ังในดานพ้ืนท่ี กฎหมายการขนสง วัฒนธรรม รวมไปถึงความม่ันคงภายในประเทศ สงผลให
เสนทางนี้ไมเปนท่ีนิยมในการขนสงสินคามากนัก   
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 อยางไรก็ตาม ถึงแมวาสะพานเศรษฐกิจ Eurasian จะไมถูกนํามาใชประโยชนในดานของ
การขนสงสินคา ดังเหตุผลท่ีกลาวมาในขางตน ทวาจากถนนท่ีไดมีการเช่ือมตอกันมากกวา 500,000 
กิโลเมตร ก็มีผลทําใหเกิดการพัฒนาในพ้ืนท่ีสวนตางๆ ในหลายประเทศท่ีถนนเสนนี้ตัดผาน และ
ทําใหเกิดโครงการพัฒนาในพ้ืนท่ีสวนตางๆ ตามมา และมีแนวโนมวาเสนทางนี้จะยังคงไดรับการ
พัฒนาอยางตอเนื่องจากองคกรระหวางประเทศ โดยขณะนี้อยูในขั้นตอนการศึกษาความเปนไปได
ของการกอสรางเสนทางรถไฟ 100,000 กิโลเมตร เพ่ือเช่ือมตอเสนทาง Eurasian   
 
ง. เสนทางอเมริกาเหนือ (North America Landbridge) [24] 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.9 แสดงโครงการ North America Landbridge [24] 

 
โครงการสะพานเศรษฐกิจอเมริกาเหนือ (North America Landbridge) เปนเสนทางการ

ขนสงสินคาเขาตัวแผนดิน (Inland Transportation) โดยมีวัตถุประสงคหลักเพ่ือขนสงสินคาเขาไป
ยังตอนกลางของทวีป การเกิดขึ้นของเสนทางเปนการเกิดขึ้นตามปกติของการเช่ือมเสนทาง
ภายในประเทศสหรัฐอเมริกา แคนาดา และเม็กซิโก  เสนทางดังกลาวทําใหเกิดความเจริญมากขึ้น
ในรัฐท่ีอยูตอนกลางของทวีป ดวยการเช่ือมตอระบบถนนและระบบรางท่ีมีประสิทธิภาพ ทําใหเกิด
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ทางออกในการขนสงสินคาจากสวนลึกของทวีปไปยังมหาสมุทรแปซิฟกและมหาสมุทร
แอตแลนติก สงผลทําใหการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจบริเวณพ้ืนท่ีเหลานั้นตามมา 
 
จ. เสนทาง East – West Economic Corridor [25]  

 
                          

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.10  เสนทาง East – West  Economic Corridor [25] 
 
 

  เสนทาง East – West Economic Corridor เปนเสนทางท่ีเช่ือมตอภูมิภาคเอเชียตะวันออก 

เฉียงใตดวยระบบโครงขายทางถนน ไดรับงบประมาณการกอสรางจากธนาคารเพ่ือการพัฒนาเอเชีย 
(ADB) โดยฝงตะวันตกจะเริ่มตนท่ีทาเรือเมาะละแหมงหรือเมืองมันดาเลย ไปยังฝงตะวันออกท่ี
ทาเรือดานังประเทศเวียดนาม โดยตัดผานประเทศไทยและประเทศสาธารณรัฐประชาธิปไตย
ประชาชนลาว สําหรับ ความคืบหนาในปจจุบัน ทาเรือดานังไดมีการพัฒนาเพ่ือรองรับเสนทาง
ดังกลาวแลว และทาเรือท่ีฝงประเทศพมากําลังมีการเจรจาขอรับงบประมาณสนับสนุนการกอสราง
จากประเทศจีนหรือประเทศญี่ปุน     
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ในปจจุบันพบวา ปญหาของเสนทางดังกลาว อยูท่ีระบบกฎหมายการขนสง ,โครงสราง
ทางถนน และสิทธิประโยชนตางๆ ของประเทศทางผาน ซ่ึงยังมิไดมีการตกลงกันอยางชัดเจน       
ทําใหเสนทางดังกลาวยังคง มีความคลุมเครือในแงของการพัฒนาใหเปนเสนทางเลือกในการขนสง
ทดแทนการขนสงทางทะเล 
 
สรุปจากการทบทวนตัวอยางสะพานเศรษฐกิจ 
 

จากการศึกษาตัวอยางของสะพานเศรษฐกิจของตําแหนงตางๆ ท่ีไดกลาวไวขางตน พบวา
ความสําคัญของสะพานเศรษฐกิจ มีอยูในหลายมิติมากกวาจะเปนเพียงเสนทางผานของสินคาเพ่ือ
ยนระยะทางและเวลาในการขนสง แตยังหมายความถึงการเจริญเติบโตและการพัฒนาของพ้ืนท่ี
โดยรอบ และเปนหนึ่งในยุทธศาสตรการพัฒนาพ้ืนท่ีของหลายประเทศ ซ่ึงจะเห็นไดอยางชัดเจน
จากเสนทางอาวเปอรเซีย - ทะเลแดง เสนทางอเมริกาเหนือ และเสนทางทะเลเอเดรียติก – บอลติก 
ซ่ึงมีจุดมุงหมายหลักคือการพัฒนาพ้ืนท่ีในสวนท่ีการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจไมสามารถแผเขาไป
ถึงได นอกจากนี้ยังเปนการสรางทางเลือกในการขนสงสินคาใหแกประเทศหรือกลุมประเทศของ
ตนเอง เพ่ือลดความเส่ียงในการเดินทางในเสนทางปกติอีกดวย ดังนั้นจึงอาจกลาวไดวา                 
สะพานเศรษฐกิจมีความสําคัญท้ังในแงของการคา การลงทุน การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ 
ตลอดจนความม่ันคงของประเทศ  
 

อยางไรก็ตาม การสรางสะพานเศรษฐกิจในแตละแหงยอมหมายความถึงเม็ดเงินจํานวน
มหาศาลท่ีจะตองใชในการลงทุนในดานโครงสรางพ้ืนฐาน ระบบการบริหารจัดการ รวมไปถึง
ทรัพยากรมนุษย  ซ่ึงจะตองทําใหมีประสิทธิภาพเพ่ือแขงขันกับเสนทางขนสงทางทะเลปกติ           
จึงจะสามารถดึงดูดความสนใจจากผูใชบริการและทําใหเสนทางเกิดความคุมคาในการลงทุนได
ตอไป 
 
2.4 ทฤษฎีและขอมูลที่เกี่ยวของกับการขนสง 
 

การขนสงโดยการบรรจุสินคาทางตูคอนเทนเนอร (Containerization) [26] 
 

การขนสงโดยการบรรจุสินคาทางตูคอนเทนเนอร คือ การปฏิวัติการขนสงโดยใชตูคอน
เทนเนอร ซ่ึงเปนการสรางมาตรฐาน (Standardize) ในการขนสง โดยการปฏิวัติดังกลาวมีสวน
สําคัญอยางยิ่งในการพัฒนาระบบการขนสงของโลก รวมไปถึงอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวเนื่องกัน เชน 
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อุตสาหกรรมการตอเรือ อุตสาหกรรมเหล็กกลา รวมไปถึงเกิดการขยายตัวของทาเรือระบบคอนเทน
เนอรในเวลาตอมา   

 

การพัฒนาระบบคอนเทนเนอร เริ่มตนในทศวรรษท่ี 1780 หรือกวา 200 ปมาแลว โดยเริ่ม 
จากการขนสงทางรถไฟ ใชสําหรับการขนสงเหล็กกลาและถานหินเปนหลัก และไดการพัฒนา
ตอเนื่องจนมาถึงการใชคอนเทนเนอรเพ่ือการขนสงทางเรือโดยสารระหวางประเทศ เรือลําแรกท่ีใช
ในการขนสงระบบคอนเทนเนอรลําแรก ถูกสรางขึ้นท่ีประเทศเดนมารก ในป 1951 เพ่ือ
วัตถุประสงคในการขนสงระหวางซีแอตเท้ิล ไปยังอลาสกา ในประเทศสหรัฐอเมริกา  โดยมีการ
กําหนดขนาดและน้ําหนักของตูคอนเทนเนอร ดังนี ้
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ตารางที่ 2.5 ตารางแสดงขนาดและน้ําหนักโดยคราวของตูคอนเทนเนอรประเภทตางๆ [26] 
ที่มา : www.wikipedia.org/containerization 
 

และนับจากวันนั้นเปนตนมา การขนสงระบบคอนเทนเนอรก็มีการขยายตัวอยางตอเนื่อง
และกลายเปนหัวใจในการขนสงสินคาของโลกในปจจุบัน ดังท่ีสังเกตไดจากปริมาณการขนสงใน
ระบบคอนเทนเนอร ดังตารางท่ี 2.6 ซ่ึงแสดงรายช่ือทาเรือท่ีมีปริมาณตูผานเขาออกสูงสุด  
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TOTAL CARGO  VOLUME, MILLIONS OF TONS CONTAINER TRAFFIC (TEUs, 000s) 

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

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

 
ตารางที่ 2.6 แสดงรายช่ือทาเรือ 30 อันดับแรกที่มีปริมาณตูสินคาผานสูงสุด ในป 2007 
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สําหรับวิสาหกิจท่ีทําการขนสงสินคาดวยระบบคอนเทนเนอรใน 10 อันดับแรก มีดังนี ้
 
 
 
 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
ตารางที่ 2.7 แสดงรายช่ือบริษัทที่ทําการขนสงสินคา 10 อันดับแรก [26] 
 
อุปกรณทีใ่ชในการขนสง  
   

คอนเทนเนอร  (Container) ถือเปนหัวใจอุปกรณหลักท่ีใชในการขนสงตอเนื่อง 
(Intermodal Transport) ซ่ึงโหมดท่ีสําคัญคือการขนสงทางทะเล ตูคอนเทนเนอรมีลักษณะความ
กวาง 8 ฟุตและความสูง 8 ฟุต ความยาวของตูโดยปกติมีหลายขนาด กลาวคือ 20 ฟุต 40 ฟุต 48 ฟุต 
และ 53 ฟุต โดยตูคอนเทนเนอรทํามาจากเหล็ก และสามารถวางทับซอนกันได ซ่ึงการวางทับซอน
กัน 2 ตู เราเรียกวา Double Stack นั่นเอง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.10 ตูคอนเทนเนอรใน Container Yard [26] 
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รูปที่ 2.11 ตูคอนเทนเนอรขนาด 20 ฟุต Dry Cargo Container [26]              รูปที่ 2.12 ตู Refrigerated Container [26] 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.13 ตูคอนเทนเนอรขนาดตางๆ [26] 
ที่มา : www.marinerthai.com              
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  โดยท่ัวไปบนเรือสินคา ตูเหลานี้จะสามารถซอนกันไดถึง 7 ตู โดยตูคอนเทนเนอรนี้
สามารถขนถายไดโดยรถบรรทุกหัวลาก ทางรางรถไฟ ทางเรือบรรทุกตูคอนเทนเนอร หรือทาง
อากาศ  หากตองการขนสงทางราง ตูคอนเทนเนอรสามารถโหลดบนตูแครรถไฟท่ีมีแตพ้ืนราบ 
(Flatcar)  ดังรูปท่ี 2.14  
 
 

 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.14 Flatcar สําหรับขนตูคอนเทนเนอรในระบบราง 
 
 

 
รูปที่ 2.15 Container Well Car และการวางแบบ Double Stack              รูปที่ 2.16 Container Well Car สําหรับขนตูคอนเทนเนอร  
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อุปกรณการขนถายบริเวณทา [27] ท่ีใชกันโดยท่ัวไปมีดังนี ้ 
ที่มา : รองศาสตราจารย ดร.สุพจน ชววิวรรธน , นโยบายและการบริการทาเรือเพ่ือการลดตนทุนโลจีสติกส,2550. 
 

1. Tractor  Trailer 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.17 Tractor Trailer    
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.18 Tractor Trailer  
    
ขอด ี    1. มีความสะดวกในการเคล่ือนท่ีระยะไกล 
   2. หาไดงายและสามารถประยุกตใชในงานขนสงได 
   3. ตนทุนไมสูงนัก 
   4. ไมตองใชแรงงานท่ีมีทักษะสูง 
 
ขอเสีย   1. ไมสามารถขนถายคอนเทนเนอรดวยตัวเองได 
  2. ไมสามารถวางตูคอนเทนเนอรซอนได 
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2. Straddle  Carrier  
 

 

       
 

 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.19 Straddle Carrier  
 
ขอดี     1. สามารถขนยายไดทีละหลายตู สามารถวางตูคอนเทนเนอรซอนกันได 
   2. ใชแรงงานคนไมมากนัก  
   3. สามารถขนยายไดในเวลาอันรวดเร็ว 
 

ขอเสีย   1. มีราคาสูง   
   2. ตองใชแรงงานท่ีมีความรูพอสมควร 
   3. ไมสามารถขนถายในระยะทางไกลๆ ได 
 

3. Yard Gantry Crane 
 

                            
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.20 Yard Gantry Crane  
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ขอด ี   1. สามารถขนถายตูคอนเทนเนอรในปริมาณมากไดอยางรวดเร็ว 
   2. ใชแรงงานคนนอย 
   3. วางซอนกันไดสูงกวาระบบ Straddle  Carriers 
   4. คาบํารุงรักษาต่ํา      
 
ขอเสีย     1. การเคล่ือนยายทําไดยาก ใชประจําจุด 
   2. ตองการแรงงานทักษะสูง 
   3. อุปกรณมีราคาสูง 
   4. ตองใชอุปกรณอ่ืนชวยในการเคล่ือนยายตูคอนเทนเนอร 
 
 

4. Front – end Loader 
 
                                
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.21 Front-end Loader  
 
ขอด ี   1. เปนเครื่องมือท่ีคงทน อายุการใชงานนาน 
   2. คาบํารุงรักษาไมสูง 
   3. สามารถเคล่ือนท่ีในระยะใกลไดดี  
 
ขอเสีย     1. ทําใหเกิดการใชพ้ืนท่ีไมคุมคา วางไดแค 2 ช้ัน 
   2. ยากตอการยกตูท่ีอยูระหวางขาท้ัง 2 ขาง 
   3. ทําลายพ้ืนของทาเรือ 
   4. เสาท่ีเปนแกนยกตูสินคาพังไดงาย 
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ระบบการขนถายบริเวณทาเรือ [27] 
ที่มา : รองศาสตราจารย ดร.สุพจน ชววิวรรธน , นโยบายและการบริการทาเรือเพ่ือการลดตนทุนโลจีสติกส,2550. 
  
 ระบบการขนถายท่ีดําเนินการอยูในปจจุบัน แบงออกเปน 6 ลักษณะหลัก ดังนี ้
 

1. The Tractor – trailer System 
 

ระบบการขนถายนี้จะเปนการใชรถ Tractor ขนถายเปนหลัก โดยยกตูสินคาวางลงใน 
Trailer และขนจากทาเทียบเรือไปยัง C/Y   สําหรับการขนถาย บางครั้งสามารถใช Tractor พวงดวย 
Trailer หลายๆ ช้ินได  ในบางครั้ง Trailer จะถูกออกแบบมาเพ่ือใหสามารถขนยายตูไดโดยไมตอง
ยกตูสินคาขึ้นลง เรียกวา Chasis 

 
ขอด ี  1. มีความสะดวกในการขนถายตูสินคาเปนระยะทางไกลๆ 
  2. ไมตองใชแรงงานท่ีมีความชํานาญมากนัก 
  3. ลดการยกตูสินคาขึ้น-ลง ในกรณีท่ีใช Chasis 
  4. บริหารงานงาย ไมมีการวางซอน 
 
ขอเสีย  1. ไมสามารถขนถายในปริมาณมากๆได 
  2. อาจจะตองใช Trailer จํานวนมาก ทําใหตนทุนสูงขึ้น 
  3. ใชแรงงานคนคอนขางมาก 

 
 

2. The Straddle Carrier Direct System 
 

เปนระบบท่ีใช Straddle Carrier ในการขนถายจากทาเทียบเรือ ไปยัง C/Y โดยทาเทียบเรือ
กับ C/Y จะตองไมหางกันมากนัก และจะตองจัดแนวการวางตูใหเปนแนว เพ่ือให Straddle Carrier 
สามารถผานเขาออกไดงาย โดยมากจะจัดใหเปนกลุมๆ เรียงเปนบล็อก และเวนทางวิ่งระหวาง
บลอคให Straddle Carrier ประมาณ 20 เมตร ระบบนี้จะสามารถชวยในการบริหารพ้ืนท่ีไดดี 
เนื่องจากสามารถวางตูซอนกันได และไมจําเปนตองวางเรียงกันในแนวยาวดังระบบแรก  
 

ขอดี        1. มีความยืดหยุนในการใชงานสูง 
         2. สามารถบริหารพ้ืนท่ีไดดีกวาระบบแรก 
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ขอเสีย   1. ไมสามารถขนถายในระยะไกลๆ ได 

   2. อุปกรณมีราคาสูง 
   3. ตองใชแรงงานท่ีมีทักษะปานกลาง 
   4. เสียคาบํารุงรักษาคอนขางสูง 
   5. ใชแรงงานคนมาก แตยงันอยกวาระบบแรก 
 
 

3. The Straddle Carrier Relay System 
 

เปนระบบท่ีทําการผสมผสานระหวางระบบแรกและระบบท่ีสอง โดยจะมีการใช Straddle 
Carrier ในการขนตูสินคาท้ังภายในทาเทียบเรือ และ C/Y โดยใช Tractor และ Trailer เปนตัวขน
ถาย  จากการผสมผสานดังกลาว ทําใหสามารถขนตูสินคาจากทาเทียบเรือ ไปยัง C/Y ท่ีมีระยะ
ทางไกลได โดยจะมี Straddle Carrier ประจําอยู 2 จุด ไดแก ทาเทียบเรือ และ C/Y 
 

ขอด ี   1. สามารถขนถายระยะทางไกลๆ ได 
2. ใชงบประมาณในการลงทุนและการซอมบํารุงนอยกวาระบบท่ีสอง 
     เนื่องจากใช Straddle Carrier จํานวนนอยกวา 
3.  สามารถใชพ้ืนท่ีไดอยางเต็มท่ี โดยสามารถวางตูสินคาซอนกันได 
     เหมือนระบบท่ีสอง 

 
ขอเสีย     1. ตองใชจํานวนแรงงานมากกวาระบบท่ีสอง 
 

4. The Yard Gantry System 
 

ระบบนี้จะใช RMC และ RTG ในการขนยายตูสินคาจากหนาทาไปยัง C/Y ซ่ึงอยูติดกัน
โดยระบบนี้จะไมมีพ้ืนท่ี Interchange และอนุญาตใหพาหนะเขามาขนตูสินคาไดถึงบริเวณทาเทียบ
เรือ อยางไรก็ตาม เนื่องจากระบบนี้อนุญาตใหพาหนะสามารถเขามาขนสินคาไดถึงแนวทาเทียบเรือ 
ทําใหตองมีการจัดระบบการจราจรท่ีด ี
 

ขอด ี 1. คาบํารุงรักษาต่ํา เนื่องจากอุปกรณไมตองเคล่ือนไหวมาก ทําใหลดการสึกหรอ 
  2. เปนระบบท่ีสามารถวางช้ันตูสินคาไดคอนขางสูง โดยอาจวางซอนไดถึง 5 ช้ัน 
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ขอเสีย     1. อุปกรณมีราคาแพง 

   2. ระบบไมมีความยืดหยุน เนื่องจากอุปกรณเคล่ือนท่ียาก 
   3. เส่ียงตอการเกิดอุบัติเหตุ จากการจราจรท่ีคับคั่ง 
   4. ตองใชแรงงานทักษะสูงถึงปานกลาง 
 
 

5. The Front-end Loader System 
 

เปนระบบท่ีใช Front-end Loader เขามาชวยในการขนถาย ซ่ึง Front-end Loader จะเขามา
ทําหนาท่ีเดียวกันกับ Straddle Carrier ในขณะท่ี Front -end Loader มีราคาและคาบํารุงรกัษาถูกกวา 
Straddle Carrier และยังมีความคงทนของอุปกรณมากกวา ระบบการทํางานของ Front-end Loader 
จึงมีความคลายคลึงกับระบบ The Straddle Carrier Direct System และระบบ The Straddle Carrier 
Relay System 
 

ขอด ี   1. ทําไดหลายหนาท่ี เชนเดียวกับ Straddle Carrier  
    2.  ราคาอุปกรณไมสูงนัก คาบํารุงรักษาต่ํา มีความทนทานสูง 
 

ขอเสีย    1. การใชพ้ืนท่ีคอนขางแย เนื่องจากวางซอนกันไดไมเกิน 2 ช้ัน 
   2. ทําลายพ้ืนผิวของทาเทียบเรือ จากการกระจายน้ําหนักท่ีไมด ี
   3. เสาท่ีเปนแกนยกตูสินคา อาจพังไดงาย 
               4. ความเร็วในการยกตู ชากวา Straddle Carrier  
 

6. Combination System 
 
  เปนการนําสวนดีของระบบตางๆ เขาไวดวยกัน โดยจะติดตั้ง   RMC หรือ RTG บริเวณ
หนาทา เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนตูสินคาขึ้น - ลงจากเรือ นํา Tractor – Trailer มาใชในการขน
ถายจากหนาทาไปยัง C/Y และใช Straddle Carrier ขนถายขึ้นพาหนะบริเวณ C/Y หรือจุด 
Interchange 
 

ขอด ี   1. มีประสิทธิภาพสูงจากการนําเอาอุปกรณตางๆ มาผสมผสานกัน 
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ขอเสีย     1. จําเปนตองใชระบบบริหารจัดการท่ีมีประสิทธิภาพ 

2. ตองมีการวางแผนการบํารุงรักษาท่ีดี และจะตองมีการสํารองอะไหล   
     (Spare Part) ในอุปกรณหลายชนิด 

   3. โอกาสท่ีจะบริหารอยางไมมีประสิทธิภาพมีสูงมาก  
   
  2.5 ขอมูลทาเรือตางๆ  

 

ทาเรือเมืองดูไบ [28]  
 

ทาเรือเมืองดูไบ (Dubai Port) เปนทาเรือสําคัญอันดับตนๆของโลก (เคยถูกจัดอันดับเปน 
Container Port ลําดับท่ี 7 ในป พ.ศ. 2550) โดยเปนทาเรือขนาดใหญท่ีสุดในภูมิภาคตะวันออกกลาง 
ดังนั้นจึงอาจกลาวไดวา ทาเรือเมืองดูไบเปนศูนยกลางทาเรือท่ีมีบทบาทสําคัญในการขนสงทาง
ทะเล  

ทาเรือเมืองดูไบ ประกอบดวยทาเรือสําคัญ 2 ทาเรือ คือ ทาเรือ Jebel Ali และทาเรือ Rashid 
โดยเฉพาะทาเรือ Jebel Ali  ซ่ึงถือเปนทาเรือหลักสําคัญของเมืองดูไบ ท่ีมีประสิทธิภาพ และการ
บริการอันทันสมัยในภูมิภาคตะวันออกกลาง โดยไดดึงดูดใหบริษัทท่ัวโลกกวา 2,800 บริษัท จาก
ประมาณ 100 ประเทศ มาจัดตั้งหนวยธุรกิจในเมืองดูไบ  โดยในสถิติป พ.ศ. 2550 ทาเรือเมืองดูไบ
ท้ัง 2 ทามีปริมาณการเติบโตอยางตอเนื่องถึง 20 เปอรเซ็นตเม่ือเปรียบเทียบกับป 2549 โดยสามารถ
ใหบริการถึง 10.7 ลานตู (TEUs) โดยเฉพาะทาเรือ Jebel Ali เปนทาเรือท่ีมีการเติบโตมากกวา 25 
เปอรเซ็นต ซ่ึงสามารถจัดการไดมากกวา 9.9 ลานตูและมีการเติบโตตอไปอยางตอเนื่อง 

 

- ทาเรือ Jebel Ali  
ทาเรือ Jebel Ali ตั้งอยูทางทิศตะวันตกเฉียงใต 35 กิโลเมตรจากเมืองดูไบ โดยเปด

ใหบริการ 24 ชม. 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.22 แสดงทาเรือ Jebel Ali  [28] 
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รูปที่ 2.23  แสดงรายละเอียดของ ทาเรือ Jebel Ali [28] 
 
 

ทาเรือ Jebel Ali มีทาเทียบเรือประเภทตางๆ ดังตารางท่ี 2.8 
 

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

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

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

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

Ro-Ro Vessels 2 34a, 34b 10.75m- 
 
ตารางที่ 2.8  แสดงทาเทียบเรือประเภทตางๆ ของทาเรือ Jabel Ali[28] 
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 ทาเรือ Rashid 

เปนทาเรือแหงท่ี 2 ของเมืองดูไบ ความความยาวของทาเรือ  1,400 เมตร ความลึก 13 เมตร  
พ้ืนท่ีท้ังหมด 615,000 ตารางเมตร มีความสามารถในการรองรับตูสินคา 1,500,000 TEUs 

 

 
  

 

 

 

 
 
รูปที่ 2.24  Port Rashid and Dry Docks [28] 
 

 
  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.25  แสดงรายละเอียดของ ทาเรือ Rashid  [28] 
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ทาเรือ Jebel Ali มีทาเทียบเรือประเภทตางๆ ดังตารางท่ี 2.9 
 

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

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

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

9.30-11.50 

 
ตารางที่ 2.9 แสดงภาพรวมทาเทียบเรือประเภทตางๆของทาเรือ Jabel Ali [28] 
 
 
พ้ืนที่พักตูคอนเทนเนอร (Container Storage) 
 

 ปจจุบัน ทาเรือ Jebel Ali  มีพ้ืนท่ีสําหรับพักคอนเทนเนอร (Container Yard Area) 
1,006,050.00 ตารางเมตร ในขณะท่ีทาเรือ Rashid มีพ้ืนท่ีรองลงมาเพียง 615,000.00 ตารางเมตร 
นอกจากนี้มีพ้ืนท่ีสําหรับเก็บสินคาท่ัวไป (General Cargo Storage) เพียงพอสําหรับท้ังการเก็บใน
ระยะส้ันและระยะยาว รวมท้ังการพ้ืนท่ีการเก็บสินคาแบบพิเศษ เชน เรซินสังเคราะห ไมลามิเนตท่ี
ไวความรอน แกว หรือกระดาษ เปนตน ดังตารางท่ี 2.10 
 

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

7 Dutch Barns  
(2,700 m2 each) 

18,900 

12 Fully Covered Sheds 90,535 

13 Warehouses  
(7,435 m2 each) 

96,655 

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

 
ตารางที่ 2.10 แสดงรายละเอียดเปรียบเทียบพ้ืนที่แตละสวนของทั้ง 2 ทา [28] 
 
 

ทาเรือเมืองดูไบเปนทาเรือท่ีมีการบริการท่ีหลายหลาย และครอบคลุม สามารถใหบริการท่ี
มีมาตราฐาน ไมวาจะเปน สินคาท่ีบรรจุตูคอนเทนเนอร (Container Cargo) ดวยอุปกรณการขนถาย
อันทรงประสิทธิภาพทําใหทาเรือสามารถตอบสนองความตองการของลูกคาไดเปนอยางดี เพ่ือให
เปนการตอบสนองความตองการท่ีเพ่ิมมากขึ้นของลูกคาและการรักษาระดับความพึงพอใจสูงสุด     
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ในการใหบริการ ทาเรือจึงไดลงทุนอุปกรณเครนขนาดยักษ 45  ตัว ซ่ึงสามารถยกตูคอนเทนเนอร           
40 ฟุตพรอมกัน 2  ตู หรือสามารถยกตูคอนเทนเนอร 20  ฟุตพรอมกัน 4 ตูอยางตอเนื่อง ณ ปจจุบัน 
ทาเรือยังเปดใหบริการขนสงสินคาท่ัวไปแบบออนไลน (Online General Cargo Services) ท่ีทาเรือ 
Jebel Ali โดยบริการดังกลาวอยูภายใตการดําเนินงานของ ‘Dubai Trade’ นอกจากนี้ จะมีการขยาย
บริการใหครอบคลุมการจองการสงออก (Export Booking) การจองการเทียบทาของเรือ (Berth 
Booking) อีกดวย  

 

คลังสินคาท่ัวไป (General Cargo) 
 

เปนกิจการท่ีเปนธุรกิจท่ีสําคัญมากของ กลุมบริษัทดูไบ เวิรล (DP World)  ทาเรือไดบริการ
เรือขนสงสินคาท่ัวไปท่ีบรรทุกสินคาดวยการเสนอบริการท่ีพิเศษและเครื่องมืออันทันสมัย อีกท้ัง
ไดมีการพัฒนาและขยายส่ิงอํานวยความสะดวกและอุปกรณสําหรับสินคาท่ีไมตองบรรจุตูคอนเทน
เนอร  เชน ไม เหล็ก ขาว หรืออุปกรณในการกอสราง เพ่ือการสงออก อีกท้ังยังไดตอบสนองการ
เติบโตของตลาดภายในประเทศ และดวยทําเลท่ีตั้งท่ีเปนศูนยกลางของท้ังเสนทางก ารคาท้ัง
ตะวันตก-ตะวันออก และเสนทางการคาทิศเหนือและใต ยังสามารถเก็บสินคาไวช่ัวคราวไวเพ่ือ          
ทําการสงออกอีกครั้ง (Re-export) 

 

คลังสินคาเทกอง (Bulk cargo) เปนทาเรือท่ีมีบริการใหกับสินคาเทกอง ไมวาจะเปน สินแร 
อาหาร สารเคมี เปนตน  

 

พ้ืนท่ีขนถาย (Ro/Ro Facility) มีพ้ืนท่ีท่ีใหเรือ บรรทุกรถยนตจอดเทียบทาในพ้ืนท่ีท่ี
กวางขวางท้ังการจอดเทียบทาระยะส้ันและระยะยาว  

 

นอกจากนี้  ภายในทาเรือดูไบ ยัง มีค ลังสินคาและท าเรือตางๆอีกมากมาย อาทิ                  
Reefer Facility Commercial Trucking , Ferry Terminal , Cruise Terminal Container Repairs , Sea-
Air Cargo 
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ทาเรือฮองกง [29] 
 

 

 

 

 

 
 
รูปที่ 2.25  ทาเรือฮองกง (Port of Hong Kong) [30] 
 

ทาเรือฮองกง (Port of Hong Kong) ตั้งอยูแถบทะเลจีนใต เปนทาเรือน้ําลึกมีขนาดความลึก 
15.5 เมตรซ่ึงเปนทาเรือท่ีใชขนสงสินคาท่ีบรรจุตูคอนเทนเนอร และสวนนอยเปนวัตถุดิบและ
ผูโดยสาร ทาเรือฮองกงเปนส่ิงหนึ่งท่ีเปนปจจัยหลักในการพัฒนาทางเศรษฐกิจของฮองกง 
เนื่องจากขอจํากัดดานทรัพยากรทางธรรมชาติ โดยสามารถรองรับการจอดเทียบทาและขนถายของ
เรือท้ังขนาดใหญไดหลากหลายชนิด  

ทาเรือแหงนี้เปนหนึ่งในทาเรือท่ีไดรับความนิยมแหงหนึ่งของโลก โดยจะบริการท้ังการ
ขนสงสินคา การขนสงผูโดยสาร ประกอบดวยสถานีรับสงสินคา 9 สถานี มีทาจอดเรือท้ังส้ิน 24 ทา 
สามารถรองรับเรือขนสงสินคาแบบ UltraSize Post Panamax ท่ีมีขนาดระวางมากกวา 8,000 TEUs 
ได โดยท่ีผานมาเรือขนสงสินคาขนาดใหญสุดท่ีเขาเทียบทาเรือฮองกงมีขนาดระวางเรือ 8,063 
TEUs 
 

การขนสงทางเรือ (Shipping) 

ทาเรือแหงนี้เปนหนึ่งในหลายๆทาเรือศูนยกลางท่ีรองรับใหบริการท้ังภูมิภาค เอเชีย
ตะวันออกเฉียงใตและเอเชียตะวันออก และเปนประตูทางเศรษฐกิจ (Economic Gateway)                    
ไปยังประเทศจีน ระหวางป พ.ศ. 2544 พบวา มีเรือสินคามาใชบริการถึง 3,7000 ลํา โดยเวลาโดย
เฉล่ียท่ีมาจอดเทียบทาประมาณ 10 ช่ังโมง เปนทาเรือท่ีมีผูมาใชบริการมากสุดทาหนึ่งของโลกเปน
เวลาหลายปท่ีผานมาจวบจนปจจุบัน  
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Container Terminal [29] 

ปจจุบันมี 9  Container Terminal อยูท่ี เมือง Kwai Chung  เมืองStonecutters Island และ
เมือง Tsing Yi โดยท้ัง container terminal ท้ัง 9 แหงมีความสามารถ ในการจัดการไดมากกวา 18 
ลานตูคอนเทนเนอร (TEUs) 

  Terminal ดังกลาวไดถูกดําเนินการ 5 บริษัทดังนี้  

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

การดําเนินการท้ัง 9 แหงมีรายละเอียดดังตารางท่ี 2.10  
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Terminal Operator Depth 
(m) 

Berths Quay length 
(m) 

Quay 
cranes 

Area 
(m²) 

Capacity 
(kTEUs) 

Terminal 1 
(CT1) 

MTL 14 1  4   

Terminal 2 
(CT2) 

MTL 14 1  5   

Terminal 3 
(CT3) 

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

Terminal 4 
(CT4) 

HIT 12.5 3  8   

Terminal 5 
(CT5) 

MTL 14 1  4   

Terminal 6 
(CT6) 

HIT 12.5-15.5 3  11   

Terminal 7 
(CT7) 

HIT 15.5 4  15   

Terminal 8 
East (CT8E) 

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

Terminal 8 
West 

(CT8W) 

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

Terminal 9 
North 

(CT9N) 

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

Terminal 9 
South 

(CT9S) 

MTL 15.5 4 1,240 13 490,000  

 
ตารางที่ 2.11  แสดงรายละเอียดของ 9  Container Terminal ของทาเรือฮองกง [30] 
 

 ทาเรือฮองกงไดจัดใหมีทาเทียบเรือ 58 ทา โดยแบงเปน 31 ทาสําหรับเรือท่ีกินน้ําลึก ถึง183 
เมตร และ 27 ทาสําหรับเรือท่ีกินน้ําลึกถึง 137 เมตร และมีท่ี 44 ท่ีพิเศษ สําหรับเรือท่ีไดรับการ
คุมครองจากพายุไตฝุน ประสิทธิภาพท่ีพัฒนาขึ้นและตนทุนการดําเนินการท่ีลดลง โดยการกําจัด
การเคล่ือนท่ีโดยไมจําเปนลงไป  
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          เทคโนโลยีภายในทาเรือ  จากปริมาณสินคาท่ีผานเขาออกมาก  ทาเรือฮองกงจึงตองพัฒนา
เทคโนโลยีดานการจัดการในทาเรืออยูเสมอเพ่ือรองรับการใชบริการท่ีเพ่ิมสูงขึ้น  เทคโนโลยีสําคัญ
ท่ีใชในทาเรือฮองกงไดแก 

         -  ระบบเขาออกทาเรือแบบอัตโนมัติ  (Gate Automation) ดวยการใชระบบการลงทะเบียน 
รถตูคอนเทนเนอร ท้ังนี้ รถตูคอนเทนเนอรจากภายนอกท่ียังไมไดลงทะเบียนกับทาเรือจะไดรับ
บัตรสมารทการด (Smart-card Based Tractor Identity Car : TIC) เพ่ือใชสําหรับการติดตอตาง ๆ ใน
ทาเรือ ระบบอัตโนมัติดังกลาวจึงชวยใหรถตูคอนเทนเนอรสามารถเขาออกทาเรือไดสะดวก
รวดเร็ว  อีกท้ังยังเปนการประหยัดเวลาของผูมาติดตออีกดวย 

         -  ระบบแลกเปล่ียนขอมูลทางอิเล็กทรอนิกส (Electronic Data Interchange Technology : 
EDI)  เปนระบบแลกเปล่ียนขอมูลทางอิเล็กทรอนิกสระหวางสายการเดินเรือและผูประกอบการ
ทาเรือ  อาทิใบขนสงสินคา  สงผลใหเกิดความรวดเร็วในการดําเนินการตาง ๆ เม่ือเทียบกับระบบ
เดิมท่ีเปนแบบเอกสาร 

ปจจัยสนับสนุนการเปนทาเรือขนถายตูคอนเทนเนอรที่ใหญที่สุดของโลก 

-  การขยายตัวของเศรษฐกิจจีน  สงผลใหจีนมีปริมาณสินคาสงออกและนําเขาในแตละป
คอนขางสูง  เม่ือประกอบกับการท่ีฮองกงเปนประตูการคาท่ีสําคัญแหงหนึ่งของจีน    ซ่ึง
หลายประเทศมักใชบริการของทาเรือฮองกงเพ่ือขนสงสินคาตอไปยังมณฑลตาง ๆ ของจีน 
โดยเฉพาะมณฑลกวางตุงซ่ึงอยูใกลกับฮองกง ทาเรือฮองกงจึงเปนทาเรือท่ีดึงดูดใหเรือ
ขนสงสินคาขนาดใหญเขาเทียบทา  และสงผลใหเปนทาเรือท่ีมีปริมาณขนถายสินคามาก
ท่ีสุดของโลก 

 

- ศูนยกลางการเดินเรือของเอเชีย  ทาเรือฮองกงตั้งอยูในเสนทางสายหลักของการขนสงทาง
เรือโดยเฉพาะเรือขนสงสินคาขนาดใหญระหวางทวีป  (เอเชียกับยุโรป  และเอเชียกับ
อเมริกาเหนือ)  ประกอบกับมีสายการเดินเรือของชาติตาง  ๆ  ใหบริการมากกวา 80 
ชาต ิ ทําใหเกิดการเช่ือมโยงเสนทางการเดินเรือสายตาง  ๆ และดึงดูดใหสายการเดินเรือ
เหลานั้นเขาเทียบทาท่ีทาเรือฮองกง  ปจจัยสนับสนุนดังกลาวทําใหทาเรือฮองกงเปน
ศูนยกลางการขนถายสินคาทางทะเลท่ีสําคัญของเอเชีย 
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-  เขตเมืองทาปลอดภาษี  ทาเรือฮองกงเปนเขตเมืองทาปลอดภาษ ี (มีเพียงสินคาบางรายการ 
เทานั้นท่ีตองมีใบอนุญาตสงออกและนําเขา) นอกจากนี้ ยังใหบริการตอสายการเดินเรือทุก
ชาติอยางเทาเทียมกันทาเรือฮองกงจึงเปนทาเรือท่ีเอ้ือตอการขนถายสินคาและเปน
ศูนยกลางการคาระหวางประเทศ 

ทาเรือสิงคโปร [31] 
 

 
 

 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 2.26  ทาเรือสิงคโปร  (Port of Singapore) [31] 
 

 
สิงคโปรเปนประเทศท่ีตั้งอยูติดกับเสนทางการขนสงหลักท่ีสําคัญเสนทางหนึ่งของโลก  

ยกตัวอยางเชน เสนทาง Trans-Pacific เสนทาง Far-East-Europe เสนทาง Intra-Asia และเสนทาง 
Southeast Asia-Australia เกือบจะท้ังหมดท่ีตองขนสงสินคาระหวางทวีปยุโรป และเอเชีย
ตะวันออก ตองผานประเทศสิงคโปรโดยผานทางชองแคบมะละกา ทาเรือสิงคโปรไดถูกเช่ือม
เสนทางมากกวา 250 เสนทางขนสงทางทะเล หรือมากกวา 600 ทาเรือ ใน 123 ประเทศท่ัวโลก 
   

ทาเรือสิงคโปรเปนสถานีชุมทาง (Terminal) ของตูคอนเทนเนอรท่ีแออัดท่ีมากท่ีสุดเปน
อันดับสอง รองจากทาเรือฮองกง โดยไดถูกพัฒนาไปสูความเปนศูนยการขนถายสินคาและตูคอน
เทนเนอรท่ีใหญท่ีสุดในโลก อีกท้ังยังเปน Bunkering Port ท่ีใหญท่ีสุดในโลกอีกดวย ประมาณวา 
80% ของตูคอนเทนเนอร ตองมาขนถายท่ีทาเรอืแหงนี้  

 
ประเทศสิงคโปร มีการเติบโตของ Bunker Ship อยางรวดเร็วในการบริหารตนทุนท่ีต่ํากวา

ทาเรือแหงอ่ืนๆ ทาเรือดังกลาวมีบริการน้ํามัน บริการการลากจูง สินคา การซอมแซมเรือ คลังสินคา
และ และบริการเสริมอ่ืนๆ เชน ธนาคาร การประกันภัย การส่ือสาร และธุรกจิบันเทิง ครบวงจร     
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ทาเรือสิงคโปร เปนทาเรือท่ีมีประสิทธิภาพดานการบริการ การจัดการ และเครื่องมืออัน

ทันสมัยภายในทา ในการจัดการกับสินคา หลากหลายประเภท ท่ีมาจากหลายหลายแหงท่ัวโลก 
รวมถึงตูคอนเทนเนอร โดยมีการทาเรือแหงประเทศสิงคโปร หรือ Maritime and Port Authority of 
Singapore (MPA) เปนผูรับผิดชอบดูแล บริหารจัดการ และพัฒนาทาเรือใหทาเรือสิงคโปรเปน
ทาเรือศูนยกลางระดับแนวหนา (Premier Global Hub Port) และศูนยการขนสงทางทะเลสากล 
(International Maritime Center ; IMC)  
 

รัฐบาลสิงคโปรไดสงเสริมการแขงขันกับทาเรืออ่ืนๆ โดยการออกกฎหมายวาดวยเขต
การคาเสรีซ่ึงเปนการสนับสนุนการเติบโตของทาเรือและเปนท่ีดึงดูดการลงทุนของตางชาติเปน
อยางดี  เพ่ือเปนการรองรับปริมาณของสินคาขนถาย สิงคโปรไดจัดใหมีพ้ืนท่ีปลอดอากร (Free 
Trade Zone) ซ่ึงจะกําหนดชวงความกวางใหสินคาท่ีตองเสียภาษีและสินคาท่ีตองควบคุมไดถูก
จัดเก็บและทําการสงออกอีกครั้ง (Re-exported) โดยปราศจากการคิดภาษีศุลกากร โดยพ้ืนท่ีเขต
ปลอดภาษีมีเนื้อท่ี 2 ลานตารางเมตรเปนพ้ืนท่ีในรมและพ้ืนท่ีในอาคาร โดยพ้ืนท่ีดานนอกท่ีเปน
พ้ืนท่ีปลอดอากร มี 500,000 ตารางเมตร ซ่ึงมีพ้ืนท่ีสวนของคลังสินคาดวย 
  

พ้ืนท่ีเขตปลอดอากร  
  

พ้ืนท่ีสวนนี้มีจุดประสงคหลักเพ่ือตองการพัฒนาอุตสาหกรรมการสงออกของประเทศ 
ผลประโยชนหลักของการดําเนินการในเขตปลอกอากร คือการลด หนาท่ีของศุลกากรในการทําการ
สงออกอีกครั้ง ผลประโยชนอ่ืนหลักๆ รวมดวยการดําเนินการนําเขาและสงออก รวมท้ัง การเขาถึง
อุปกรณในการเก็บสินคาท่ีรอคอยในกระบวนการ หรือเปนเง่ือนไขของตลาด นอกจากการเก็บ เขต
ปลอดอากรยังให ผูดําเนินการ ทําการเพ่ิมมูลคาสินคา เชน สินคาเทกอง สินคาจากโงงานท่ีผลิต การ
ประกอบ การบรรจุหีบหอ และการซอมแซมสินคา โดยปราศจาก การจาย ภาษี ในวัตถุดิบ จนกระ
ท้ังสินคาจะถูกสงออกไป 
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ทาเรือระนอง [32] 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 2.27  ทาเรือระนอง [33] 
 

ทาเรือระนอง ตั้งอยูในจังหวัดระนอง เปนทาเรือภูมิภาคในการขนสงสินคาทางทะเลท่ี
สําคัญของประเทศไทยดานฝงทะเลอันดามัน ซ่ึงอยูภายใตการบริหารของการทาเรือแหงประเทศ
ไทย (กทท.) ทาเรือระนองเปนทาเรือท่ีสามารถเช่ือมโยงเสนทางการคากับประเทศในเอเชียใต 
ตะวันออกกลาง ยุโรป และแอฟริกา เนื่องจากสภาพทางกายภาพและทําเลท่ีตั้งของทาเรือ 

 
ทาเรือระนองไดรับการพัฒนาทาเรืออยางตอเนื่องใหพรอมตอการขยายตัวของการขนสง

สินคาทางทะเลท่ีเพ่ิมมากขึ้น อีกท้ังเปนการดําเนินงานเพ่ือบรรลุเปาหมายตามยุทธศาสตรการ
พัฒนาจังหวัดระนองท่ีตองการใหเปนศูนยกลางการขนสงสินคาทางทะเลฝงอันดามัน ปจจุบัน
ทาเรือระนองไดใหบริการกับสายเดินเรือ GATI Coast to Coast ซ่ึงเปนบริษัทช้ันนําในธุรกิจ           
โลจิสติกสของประเทศอินเดีย เปดใหบริการขนสงสินคาคอนเทนเนอรประจําเสนทางครอบคลุม
ทาเรือหลักดังนี้ คือ ทาเรือระนอง - พอรตแบลร  (Port Blair) - เชนไน (Chennai) - ยางกุง (Yangon) 
และกลับมายังทาเรือระนอง  นอกจากนี้ยังมีบริการเสริมจากทาเรือหลักไปยังทาเรือจิตตากอง และ
โคลัมโบอีกดวย โดยในเบ้ืองตนไดกําหนดใหเปนบริการทุกๆ 10 วัน โดยใชกองเรือคอนเทนเนอร
ขนาด 300 TEU ขั้นต่ํา จํานวน 4 ลํา ท่ีปรับเปล่ียนเพ่ือใหเกิดความยืดหยุนกับปริมาณสินคา ซ่ึงจะ
ชวยใหการขนสงสินคาไปยังปลายทางอนุภูมิภาคเอเชียใต  และกลุม BIMSTEC ไดอยาง                  
มีประสิทธิภาพสะดวก และรวดเร็วมากยิ่งขึ้น  
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ปจจุบันทาเรือระนองกําลังไดรับความสนใจจากบริษัทเจาของสายการเดินเรือหลายแหงท่ี
ขนสินคาจากฝงตะวันตกท้ังยุโรป ตะวันออกกลาง อินเดีย บังกลาเทศสูทาเรือกรุงเทพ ท้ังนี้เพ่ือ
ตองการลดคาใชจายหลังจากท่ีกอนหนานี้ตองเดินเรือสินคาออมเกาะสิงคโปร ซ่ึงทําใหมีตนทุนใน
การขนสงสินคา โดยเฉพาะจากราคาน้ํามันท่ีราคาสูงขึ้นแตปญหาสําคัญขณะนี้คือ แผนการรองรับ
ในการขนสงทางบกท่ียังไมมีระบบรองรับท่ีดีพอ หากจะมาใชรถเทรลเลอรในการขนสงสูทาเรือ
กรุงเทพ อาจจะสงผลตอตนทุนคาใชจายและความไมสะดวกตางๆ ดังนั้นรัฐบาลและหนวยงานท่ี
เกี่ยวของควรจะผลักดันและแกปญหาดังกลาวอยางจริงจังเพ่ือผลประโยชนโดยตรงของประเทศ 

  
ขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับทาเรือ [32] 
  

ทาเรือระนองตั้งอยูริมฝงปากแมน้ํากระบุรี ฝงตะวันออก ตําบลปากน้ํา อําเภอเมือง จังหวัด
ระนอง  พิกัดละติจูด 10 องศา 00 ลิปดา  72 วิลิปดาเหนือ  ลองติจูด 098 องศา 36 ลิปดา 33 วิลิปดา
ตะวันออก  มีเนื้อท่ี 315 ไร 

 
 
    
 

 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.28  ทําเลที่ตั้งทางภูมิศาสตรของทาเรือระนอง [32] 
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ลักษณะของทาเรือ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.29  ลักษณะของทาเรือระนอง [32] 
 
 
ทาเทียบเรืออเนกประสงค (ทาเทียบเรือท่ี 1) 
 

มีความกวาง 26 เมตร ยาว 134 เมตร  สามารถรับเรือสินคาขนาดไมเกิน 500 ตันกรอส จอด
เทียบทาไดพรอมกัน 2 ลํา มีสะพานเช่ือมฝงกวาง 10 เมตร ยาว 212 เมตร จํานวน 2 สะพาน 

 
 

ทาเทียบเรือตูสินคา (ทาเทียบเรือท่ี 2) 
 

มีความกวาง 30 เมตร ยาว 150 เมตร สามารถรองรับเรือสินคาหรือตูสินคาขนาดไมเกิน 
12,000 เดดเวทตัน จอดเทียบทาไดครั้งละ 1 ลํา มีสะพานเช่ือมฝงกวาง 7.5 เมตร ยาว 212 เมตร 
สะพานเช่ือมกับทาเรืออเนกประสงค กวาง 8.50 เมตร ยาว 40 เมตร 
 
โครงขายการขนสงสินคาภายในประเทศ [32] 
 

ทางถนน ใชทางหลวงหมายเลข 4 เพชรเกษม กรุงเทพฯ - ชุมพร - ระนอง ระยะทาง 568 
กิโลเมตร เล้ียงขวาเขาถนนหมายเลข 4010 ท่ีไดรับการปรบัปรุงเปนถนนมาตรฐานแลวบริเวณบาน
น้ําตก ระยะทาง 13 กิโลเมตร ถึงทาเรือระนอง 

 

 ทางรถไฟ สามารถประหยัดคาใชจายดวยการขนสงระบบรางจากทุกภูมิภาค มายังสถานี
บรรทุกขนถายตูสินคา (Container Yard) สถานีรถไฟวิสัย อําเภอเมือง จังหวัดชุมพร และขนสง
ตอเนื่องทางถนนจากชุมพร มายังทาเรือระนอง ระยะทางประมาณ 110 กิโลเมตร 
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 ทางน้ํา สามารถขนสงทางน้ําฝงอาวไทยมายังทาเรือใกลเคียง เชน ท่ีทาเรือประจวบ อําเภอ
บางสะพาน จังหวัดประจวบคีรีขันธ  และทาเรือจังหวัดสุราษฎรธานีแลวขนสงทางถนนมายังทาเรือ
ระนอง 
 
 

อุปกรณการขนถาย 

ทาเรอืระนองมีเครื่องมือทุนแรงประเภทตาง ๆ สําหรับการยกขนและเคล่ือนยายสินคา ดังนี ้

เคร่ืองมือทุนแรง ขนาด(ตัน) จํานวน(คัน) 
ปนจั่นเคลื่อนท่ี 50.0 1 

รถยก  10.0 1 
รถยก  3.0 1 
รถยก  2.5 2 

รถหางลาก   6 
 
ตารางที่ 2.12 แสดงรายละเอียดเคร่ืองมือและอุปกรณ ภายในทาเรือระนอง [32] 
 
พ้ืนที่ฝากเก็บสินคา ทาเรือระนองไดจัดพ้ืนท่ีรองรับสินคาท่ัวไป และตูสินคาดังนี ้

1. โรงพักสินคา 1 หลัง พ้ืนท่ี 1,500 ตารางเมตร 
2. พ้ืนท่ีวางสินคาท่ัวไป 7,200 ตารางเมตร 
3. พ้ืนท่ีวางตูสินคาเปลา 8,000 ตารางเมตร 
4. พ้ืนท่ีวางตูสินคา 11,125 ตารางเมตร สามารถฝากเก็บตูสินคาขาออกได 405 TEUs ตู  
    สินคาขาเขา 285 TEUs และตูสินคาเปลา 590 TEUs 
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บทที่  3 
ระเบียบวิธวีิจัย 

 
 วิธีการวิจัยสําหรับวิทยานิพนธฉบับนี้ จะทําการศึกษาเปรียบเทียบ 2 เสนทาง ใน 2 ประเด็น 
ไดแก ดานเวลาและดานตนทุน ในการศึกษาดานเวลาจะทําการศึกษาโดยวิเคราะหรายละเอียดของ
แตละกิจกรรม เพ่ือนํามาคํานวณระยะเวลาท่ีใช  และในการคํานวณดานตนทุนจะใชหลักของการ
คํานวณกําไรขั้นตนของผูใหบริการ (Carrier) ท่ีไดรับจากเสนทางเดิม เพ่ือนํามาเปรียบเทียบกับ
เสนทางสะพานเศรษฐกิจ (Landbridge) โดยสมมติสถานการณ (Scenario) จํานวนตูท่ีผานทาเรือ
ของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ เปรียบเทียบกับเสนทางเดิม โดยในการศึกษาจะเพ่ิมการคํานวณใน
สวนของการคํานวณตนทุนและรายไดท่ีเกิดขึ้นในกรณีท่ีมีการรับตูสินคาจากบริเวณสะพาน
เศรษฐกิจเพ่ิมเติมเขามาในลําเรือ เพ่ือใหสอดคลองกับความเปนจริง ท่ีผูใหบริการในบริเวณ
ใกลเคียงจะมีความสนใจในการขนสงสินคาผานเสนทางสะพานเศรษฐกิจ  โดยในเบ้ืองตน ผูวิจัยได
ทําการกําหนดเง่ือนไขและขอกําหนดในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ ดังตอไปนี ้
 

- ทําการคํานวณและเปรียบเทียบในชวงเวลาเดียวกัน ไดแก ชวงป พ.ศ. 2551 เทานั้น 
- ทําการเปรียบเทียบเฉพาะในสวนของคาใชจายและกําไรในการดําเนินงาน โดยไมนํา

คาใชจายดานโครงสรางพ้ืนฐานมาคํานวณ 
- เนื่องจากทาเรือระนองและทาเรือชุมพรในปจจุบัน ไมสามารถสะทอนถึงเสนทางท่ีใชใน

การวิจัยได ผูวิจัยจึงใชการเปรียบเทียบโดยยึดถือตัวเลขตนทุนจากทาเรือแหลมฉบัง และ
ตัวเลขรายไดจากทาเรือปนัง (ตัวแทนเปรียบเทียบฝงอันดามัน) และทาเรือแหลมฉบัง 
(ตัวแทนเปรียบเทียบฝงอาวไทย) ซ่ึงมีขนาดของทาเรือและกิจกรรมท่ีมีความคลายคลึงกับ
เสนทางระนอง - ชุมพร ท่ีสนใจทําการศึกษา 

- การเดินเรือใชความเร็วมาตรฐานท่ี 30 knot หรือ 54 กิโลเมตรตอช่ัวโมง  
- ศึกษาในเสนทางระหวางทาเรือดูไบ ประเทศสหรัฐอาหรับเอมิเรตส และทาเรือฮองกง 

ประเทศจีน โดยเปรียบเทียบระหวางเสนทางเดินเรือปกติและเสนทางสะพานเศรษฐกิจ 
- ใชการขนสงดวยเรือขนาด 1500 TEUs หรือขนาดประมาณ 18,000 DWT หรือ 14,000 GT  

การขนสงเปนการขนสงแบบเต็มตูและเต็มลําเรือ ดวยตูคอนเทนเนอรขนาด 20 ฟุตเทานั้น 
- อัตราการกินเช้ือเพลิงและคาใชจายในลําเรืออาจมีความคลาดเคล่ือนเนื่องจากความ

หลากหลายของเรือในการใชงานจริง 
- การเก็บขอมูลและการวิจัย อาจไมสามารถแสดงภาพท่ีแทจริงในการขนสงมากนัก 

เนื่องจากความหลากหลายของการบริหารจัดการ และลักษณะเฉพาะของแตละบริษัทท่ีทํา
การขนสงในเสนทาง ยกตัวอยางเชน ภาระหนี้สินของเรือแตละลํา ท่ีไมเทากัน เปนตน 
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ผูวิจัยไดทําการวิเคราะห SWOT Analysis ของเสนทางสะพานเศรษฐกิจเพ่ือชวยในการมอง
ภาพของเสนทางท่ีจะเกิดขึ้น ไดผลการวิเคราะหดังตอไปนี ้

 

3.1 การวิเคราะหเสนทางสะพานเศรษฐกิจกับเสนทางมะละกา ดวย SWOT Analysis 
 

 เสนทางที่ 1 เสนทางชองแคบมะละกา เปนเสนทางหลักของการเดินเรือโลก โดยมีปจจัย
แวดลอมท้ังดานระยะทางและสาธารณูปโภคท่ีเอ้ือในการขนสงสูงในปจจุบัน ทวาจากอัตราการ
ขนสงท่ีเพ่ิมสูงขึ้นในแตละป จึงมีการคาดการณวาอาจเกิดความแออัดขึ้น ในชวงป 2555 เปนตนไป 
 

 เสนทางที่ 2 เสนทางสะพานเศรษฐกิจ เปนเสนทางท่ีอยูระหวางการศึกษาความคุมคาทาง
เศรษฐกิจ ในเรื่องของการประหยัดตนทุนการขนสงและการสรางความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ
ของพ้ืนท่ีโดยรอบ ซ่ึงตองมีการลงทุนเพ่ิมเติมอยางสูงหากมีการดําเนินโครงการ 
 

จุดแข็ง (Strength) 
- เปนเสนทางท่ีมีโอกาสในการสรางรายได จากการขนสงในบริเวณใกลเคียง โดยเฉพาะ

อยางยิ่งสินคาท่ีผานประเทศไทย 
- เปนเสนทางท่ีอิสระจากการใชนานน้ํามะละกา 
- เปนเสนทางท่ีประเทศไทยสามารถกําหนดปจจัยการขนสงดวยตนเองไดท้ังหมด 

จุดออน (Weakness) 
- เปนเสนทางท่ีคาดวาจะมีปริมาณการขนสงท่ีต่ํากวาเสนทางชองแคบมะละกา ทําใหตนทุน

การขนสงสูงกวา และความสามารถในการเปล่ียนเสนทางสินคาทําไดยากกวา 
- เปนเสนทางท่ียังขาดการพัฒนา ยังคงตองปรับปรุงดานโครงสรางพ้ืนฐาน บุคลากร และ

เทคโนโลย ี
- ภาครัฐอาจมีงบประมาณในการสนับสนุนไมมากพอสําหรับการแขงขันกับเสนทางชอง

แคบมะละกา ซ่ึงเปนเสนทางปกต ิ
โอกาส (Opportunity) 

- เปนเสนทางท่ีจะสรางความม่ันคงดานการคาและการทหารระหวางประเทศ 
- เปนเสนทางท่ีจะสรางการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและพ้ืนท่ีโดยรอบ ท้ังในดานการดึงดูด

เม็ดเงินลงทุนและการจางงานในพ้ืนท่ี 
- เปนชองทางจัดเก็บรายไดของรัฐทางออม จากการลงทุนและการบริโภค 

อุปสรรค (Threat) 
- การผูกขาดเสนทางการเดินเรือระหวางประเทศของเสนทางมะละกา 
- ความไมแนนอนของปริมาณสินคาและคาระวางท่ีผันผวน 
- ความเช่ือม่ันตอระบบการขนถายของเสนทางท่ีดอยกวาเสนทางมะละกา  
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สําหรับในสวนของรายละเอียดและวิธีการศึกษา แบงออกเปน 3 สวน มีดังนี้ 
 

3.2 การศึกษาและเปรียบเทียบดานเวลาที่ใชในการขนสง  
 
 การศึกษาดานเวลา สามารถทําไดโดยตรงจากการเก็บขอมูลท่ีใชจริงในการเดินเรือ               
และสามารถเปรียบเทียบไดโดยตรงจากท้ังระยะทางและกิจกรรมท่ีดําเนินการโดยไมมีความ
ซับซอน แบงออกเปนขั้นตอนยอย ดังนี ้
 

ขั้นตอนที่ 1 ทําการวิเคราะหเสนทาง สราง Process Flow และคํานวณระยะทาง โดย  โดย
นํากิจกรรมการขนสงของท้ัง 2 เสนทาง ใสลงในตารางวิเคราะหกิจกรรม สําหรับขอมูลท่ีได  

 
ตารางท่ี 3.1 แสดง Process Flow ระยะทางและเวลา ของเสนทางชองแคบมะละกา 

 
ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
(ประเภทการขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) 
กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือสิงคโปร (เรือ)   - เดินเรือสินคาผานมหาสมุทร 
  อินเดีย 

แวะพักสินคาที่ทาเรือสิงคโปร (เรือ)   - เติมเช้ือเพลิงและน้ํา 

ทาเรือสิงคโปร - ทาเรือฮองกง (เรือ)   - เดินทางผานทะเลจีนใต  

ทาเรือดูไบ - ทาเรือฮองกง (รวม)   - 
  

ตารางท่ี 3.2 แสดง Process Flow ระยะทางและเวลา ของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ 

ขั้นตอนที่ 2  ทําการคํานวณระยะทาง โดยใชโปรแกรม Google Maps Distance Calculator 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) 
กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือระนอง (เรือ)   - เดินเรือสินคาผานมหาสมุทร 
  อินเดีย 

ทาเรือระนอง - ทาเรือชุมพร 
(รถบรรทุก) 

  - กําเนินพิธีการทางศุลกากร   
- ขนถายระหวางทาโดย 
   รถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือฮองกง (เรือ)   - เดินทางผานทะเลจีนใต  

ทาเรือดูไบ – ทาเรือฮองกง (รวม)    
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รูปที3่.1  แสดงโปรแกรมคํานวณระยะทาง Google Maps Distance Calculator [34] 
 
 

ขั้นตอนที่ 3 เก็บขอมูลดานเวลาในแตละกิจกรรมจากการสอบถามผูเช่ียวชาญท่ีทํางานอยู
ในสายงาน เกี่ยวกับระยะเวลาท่ีใช อัตราความเร็วโดยท่ัวไป และเรื่องเวลาท่ีใชในกิจกรรมตางๆ 
จํานวน 4 ทาน มีรายนามดังนี ้

 
1) กัปตันจิรพงษ  หลักคํา  บริษัท โทรีเซนไทย เอเยนซ่ี จํากัด (มหาชน) 
2) คุณเชษฐ  วิไล    บริษัท โทรีเซนไทย เอเยนซ่ี จํากัด (มหาชน) 
3) คุณบวรสินธุ  ตันธุวนิชย บริษัท อาร ซี แอล จํากัด (มหาชน) 
4) กัปตันสมภพ พ่ึงเสมา  บริษัท อาร ซี แอล จํากัด (มหาชน) 
 
ขั้นตอนที่ 4  ทําการสรุปผลที่ไดรับ  นําขอมูลท่ีไดใสลงในตารางกิจกรรมท่ี 1 และ 2   
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3.3  การศึกษาเปรียบเทียบดานตนทุนและรายไดที่คาดวาจะเกิดขึ้น    
 

 การศึกษาดานตนทุน เปนการศึกษารายไดของผูใหบริการขนสงสินคา ท่ีจะตองทําการ
เปรียบเทียบระหวางเสนทางท่ีมีอยูเดิม (เสนทางมะละกา) และเสนทางใหม (สะพานเศรษฐกิจ) ซ่ึง
ยังมิไดดําเนินการจริง โดยในปจจุบันเสนทางทาเรือระนองและทาเรือชุมพร ยังคงเปนเพียงทาเรือ           
ขนาดเล็ก ซ่ึงไมสอดคลองกับขนาดทาเรือท่ีสมมติขึ้นในการวิจัย  การใชขอมูลจึงตองทําการ
เปรียบเทียบกับขนาดทาเรือท่ีมีขนาดใกลเคียงกับทาเรือท่ีคาดวาจะสรางขึ้นในเสนทางสะพาน
เศรษฐกิจ โดยมีแนวทางการศึกษา ดังนี ้
   

 แนวทางการศึกษา ใชสมมติฐานท่ีวา “หากผูประกอบการขนสงทางเรือ ยินดีจะใหบริการ
ในเสนทางใหม ก็ควรจะมีกําไรขั้นตนไมนอยกวาเสนทางเดิม” เพ่ือใหเกิดความสมเหตุสมผลใน
การใหบริการเสนทางใหม โดยความจําเปนท่ีใชสมมติฐานนี้  เนื่องจากปจจุบันเสนทางใหม                   
ยังไมเคยเกิดขึ้น และไมสามารถเปรียบเทียบกับการใหบริการของทาเรือระนองและทาเรือชุมพรใน
ปจจุบันได เพราะขนาดของโครงการมีความแตกตางกันมาก  
 

 ในการศึกษาตามแนวทางนี้  จะตองทําการศึกษาตัวเลขใน 2 สวน ไดแก  สวนท่ี 1             
ตนทุนของผูใหบริการ (เจาของเรือและรถบรรทุก) และสวนท่ี 2 รายไดของผูใหบริการ  โดยเม่ือนํา
ตนทุนของผูใหบริการหารดวยรายไดของผูใหบริการ จะไดเปนรอยละของกําไรขั้นตนของ             
ผูใหบริการ ซ่ึงผูวิจัยจะใชอัตรารอยละของกําไรขั้นตนของเสนทางเดิมมาเปรียบเทียบเพ่ือหาตนทุน
ของผูใชบริการในเสนทางใหม  
 
 สําหรับการศึกษาสวนนี้ แบงออกเปนขั้นตอนยอย ดังนี ้
 

 ขั้นตอนที่ 1 เก็บขอมูลตนทุนของผูใหบริการ  ในสวนของการขนสงสินคา 1 เท่ียว แบง
ออกเปนตนทุน 2 สวน ดังนี้ 
 1. ตนทุนคงท่ี (Fixed Cost) ประกอบดวย 

- ตนทุนคาสึกหรอ (Maintenance Cost)ไดแก คาซอมบํารุง อะไหลของเรือและรถบรรทุก 
- คาใชจายยกขนบริเวณทาเรือ (Handling Cost)  
 2. ตนทุนแปรผัน (Variable Cost) ประกอบดวย  
- คาเช้ือเพลิง (Fuel Cost) ไดแก คาน้ํามันเรือและรถบรรทุก  
- คาดําเนินการของเรือตอวัน (Operation Cost per Day) ไดแก คาใชจายบรหิารตอวันของ
เรือ 
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ในดานตนทุนของผูใหบริการ ตนทุนคาเช้ือเพลิงเปนสวนท่ีทําใหเกิดความผันผวนของ
ตนทุนรวมอยางมีนัยสําคัญ เนื่องจากตนทุนในสวนอ่ืน โดยมากจะเปนตนทุนคงท่ี 

 
วิธีการเก็บและที่มาของขอมูลตนทุนของผูใหบริการ 

 
1. ทําการเก็บขอมูลดิบ ในสวนของอัตราภาระทาและตนทุนเช้ือเพลิง จากหนวยงาน

ท่ีเกี่ยวของโดยตรง ไดแก เว็บไซตของทาเรือแตละประเทศ และเว็บไซตราคาน้ํามันดิบดูไบ 
ซ่ึงเปนราคาน้ํามันท่ีใชในภูมิภาคท่ีทําการวิจัย 

 
2. ทําการสัมภาษณผูท่ีเกี่ยวของในสายงาน เพ่ือสอบถามเกี่ยวกับตนทุนและ

คาใชจายท่ีเกิดขึ้น รวมไปถึงการคิดราคาสําหรับการบริการ แบงออกเปน 2 สายงาน ไดแก 
 
  - สายงานเดินเรือ มีรายนามผูใหสัมภาษณ ดังนี ้  
 

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

 5) คุณอุไร วิริยะตระกูลชัย  บริษัท จีโอดิส วิลสัน ทรานสปอรต จํากัด 
 
  - สายงานรถบรรทุก มีรายนามผูใหสัมภาษณ ดังนี ้
 
 1) คุณไพรัส ตั้งเสรีสุข   บริษัท แอปปา ฟอรเวดิเดอร จํากัด 
 2) คุณนันญธพร หวยผัด   หางหุนสวนจํากัด ศิริสมบูรณทรัพยขนสง   
 3) คุณวริศรา หิรัญญสุทธ์ิ   บริษัท หิรัญญสุทธ์ิ ทรานสปอรต จํากัด 

 
นําขอมูลที่ไดบันทึกลงในตารางตนทุนของผูใหบริการ ซ่ึงแสดงรายละเอียด Process flow 

และคาใชจายโดยละเอียดในแตละกิจกรรมในเสนทาง ดังตอไปนี้
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ตารางกิจกรรมท่ี 3.3 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ ในเสนทางมะละกาตอการขนสง 1 เท่ียว  
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

(ประเภทการขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ีเกิดขึ้น 
(Total Cost) 

(USD) 
กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือสิงคโปร (เรือ)              - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทางศุลกากร 

แวะพักสินคาที่ทาเรือสิงคโปร 
(เรือ) 

             - เติมเช้ือเพลิงและน้ํา 

ทาเรือสิงคโปร – ทาเรือฮองกง 
(เรือ) 

             - เดินทางผานทะเลจีนใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทางศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือฮองกง (รวม)              - 
  

หมายเหตุ   A  =  Fuel Cost (USD) 
B  =   Maintenance Cost (USD) 
C  =  Operation Cost per Day (USD) 
D  =  Handling Cost (USD)  
E  =  Port Charge (USD) 
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ตารางกิจกรรมท่ี 3.4 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกจิตอการขนสง 1 เท่ียว 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-ปลายทาง  
(O-D) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) 
A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ีเกิดขึ้น 
(Total Cost) 

(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือระนอง 
(เรือ) 

             - เดินเรือสินคาผานมหาสมุทร 
   อินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทางศุลกากร 

ทาเรือระนอง - ทาเรือชุมพร 
(รถบรรทุก) 

             - ดําเนินพิธีการทางศุลกากร   
- ขนถายระหวางทาโดย 
   รถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือฮองกง 
(เรือ) 

             - เดินทางผานทะเลจีนใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือฮองกง (รวม)              - 

 
หมายเหตุ   A  =  Fuel Cost (USD) 

B  =   Maintenance Cost (USD) 
C  =  Operation Cost per Day (USD) 
D  =  Handling Cost (USD)  
E  =  Port Charge (USD) 
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ขั้นตอนที่ 2 เก็บขอมูลรายไดของผูใหบริการขนสงสินคา ในการขนสงสินคา 1 เท่ียว 
ประกอบไปดวยคาใชจาย 3 สวน ดังนี้ 

 
สวนที่ 1 คาระวาง หรือคา Freight ซ่ึงจะมีการเรียกเก็บจากผูใชบริการ ซ่ึงอาจคิดราคาไม

เทากัน ขึ้นอยูกับปริมาณและอํานาจการตอรองของลูกคา ในการวิจัยช้ินนี้จะใชเพดานคาระวาง 
(Freight Tariff) หรือราคาสูงสุด ท่ีฝายการตลาดของสายเรือจะใชในการตั้งราคากับลูกคาท่ีขอเชา
ระวางเรือ  มาคํานวณรายไดท่ีผูใหบริการขนสงจะไดรับ โดยจะนําเพดานคาระวางมาคิดในอัตรา
รอยละ 50 เพ่ือใหสะทอนกับราคาท่ีไดมีการเก็บคาใชบริการจริง   
 

สวนที่ 2 คาใชจายในการปองกันความเส่ียงจากราคาน้ํามัน (Bunker Adjustment Charge)                     
ซ่ึงผูใหบริการขนสงจะคิดในอัตรารอยละ 3-5 ของคาระวางท่ีมีการตกลงราคากัน 
 

สวนที่ 3 คาใชจายในการปองกันความเส่ียงจากคาเงิน (Currency Adjustment Charge)  ซ่ึง
ผูใหบริการขนสงจะคิดในอัตรารอยละ 1-3 ของคาระวางท่ีมีการตกลงราคากัน 
 

รายไดของผูใหบริการซ่ึงก็คือคาบริการท่ีผูใหบริการเรียกเก็บ ซ่ึงจะมีการเรียกเก็บเม่ือ
ผูใชบริการตองการขนสงในแตละครั้ง โดยจะมีคาระวางท่ีแปรผันตามความตองการขนสงใน
ชวงเวลานั้นๆ ซ่ึงทําใหเกิดความแตกตางของราคาขนสงในแตละชวงเวลา โดยเฉพาะอยางยิ่ง
ในชวงท่ีคาระวางมีความผันผวนสูง โดยขอมูลท่ีทําการเก็บจะแบงออกเปน 2 เท่ียวไปและกลับ 
ดังนี้ 

 

1) ดูไบ - ฮองกง เก็บขอมูลคาระวางและคาใชจายอ่ืนๆ ในเสนทาง ดูไบ - สิงคโปร ,                    
สิงคโปร - ฮองกง และ ดูไบ - ฮองกง (แวะพักท่ีสิงคโปร) 

 

2) ฮองกง - ดูไบ เก็บขอมูลคาระวางและคาใชจายอ่ืนๆ ในเสนทาง ฮองกง - สิงคโปร ,             
สิงคโปร - ดูไบ และฮองกง - ดูไบ (แวะพักท่ีสิงคโปร) 

 
วิธีการเก็บและที่มาของขอมูล 

 
- ใชขอมูลเพดานคาระวางของป พ.ศ. 2551 ท่ีอางอิงของบริษัทสายเรือแหงหนึ่ง  

 
โดยนําขอมูลรายไดของผูใหบริการบันทึกลงในตารางท่ี 3.3  เพ่ือหารายไดตอ 1 ตูคอนเทน

เนอร  
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ตารางท่ี 3.5 แสดงรายไดของผูใหบริการขนสงตอ 1 ตูคอนเทนเนอร 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

เพดานคาระวาง 
(Freight Tariff) 

(USD) 

ราคาเฉลี่ยท่ีคาดวา
ผูใหบริการเรียก

เก็บ 
(USD) 

คาปองกัน
ความเสี่ยง
ราคาน้ํามัน 

(USD) 

คาปองกัน
ความเสี่ยง

คาเงิน 
(USD) 

รายไดตอ 
1 ตู 

(USD) 

รายไดตอ 1 ลํา
เรือ (1500 

TEU) 
(USD) 

มกราคม       
กุมภาพันธ       

มีนาคม       
เมษายน       

พฤษภาคม       
มิถุนายน       
กรกฎาคม       
สิงหาคม       
กันยายน       
ตุลาคม       

พฤศจิกายน       
ธันวาคม       

 
ขั้นตอนที่ 3 ขั้นตอนการเปรียบเทียบรายไดและตนทุน เพ่ือกําไรขั้นตนของเสนทางมะละ

กา และนํามาเปรียบเทียบเปนรายไดของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ 
 

นําขอมูลตนทุนและรายไดของผูใหบริการขนสงสินคาในเสนทางมะละกา มาคํานวณหา            
กําไรขั้นตน โดยหลังจากท่ีไดกําไรขั้นตนของเสนทางมะละกาแลวนั้น จะนํามาเทียบกับตนทุนของ
เสนทางสะพานเศรษฐกิจ เพ่ือหาราคาคาขนสงตอ 1 ตูคอนเทนเนอร ท่ีผูใหบริการจะจัดเก็บเพ่ือให           
อัตรารายไดของเสนทางสะพานเศรษฐกิจเทากับเสนทางชองแคบมะละกา ดังตารางท่ี 3.4  
 
 
 
 
 
 
 
 



 72 
 
ตารางท่ี 3.6 การเปรียบเทียบรายไดเพ่ือคํานวณหาคาใชจายตอ 1 ตูของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ กรณีขนสงจากทาเรือดูไบ ไปยังทาเรือฮองกง  

 

A B C 
(A-B) 

D 
(A-B)/A*100 

E 
 

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

G  
 (A-F) 

H  
G/1500 

I 
(A/1500) 

         
         
         
         
         
         
         
         
         
         
         
         

 

A = รายไดท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว  
B = ตนทุน ท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว  
C = กําไร (ขาดทุน) ท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว 
D = อัตรากําไร (ขาดทุน) ข้ันตนท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว 
E = ตนทุนของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ  
F = กําไร (ขาดทุน) ท่ีเสนทางสะพานเศรษฐกิจ ตองจัดเก็บใหไดเพ่ือคงอัตรากําไร(ขาดทุน) ข้ันตน ใหเทียบเทากับเสนทางชองแคบมะละกา 
G = รายไดท่ีจะตองจัดเก็บเพ่ือคงอัตรารายไดใหเทียบเทากับเสนทางชองแคบมะละกา 
H = รายไดท่ีจะตองจัดเก็บตอการขนสงตอ 1 ตู คอนเทนเนอรเพ่ือคงอัตรารายไดใหเทียบเทากับเสนทางชองแคบมะละกา 
 I =  รายไดท่ีจัดเก็บจากการขนสงตอ 1 ตูคอนเทนเนอร ของเสนทางชองแคบมะละกา  
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ตารางท่ี 3.7 การเปรียบเทียบรายไดเพ่ือคํานวณหาคาใชจายตอ 1 ตูของเสนสะพานเศรษฐกิจ กรณีขนสงจากทาเรือฮองกงไปยังทาเรือดูไบ  

 

A B C 
(A-B) 

D 
(A-B)/A*100 

E 
 

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

G  
 (A-F) 

H  
G/1500 

I 
(A/1500) 

         
         
         
         
         
         
         
         
         
         
         
         

                                  A = รายไดท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว  
B = ตนทุน ท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว  
C = กําไร (ขาดทุน) ท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว 
D = อัตรากําไร (ขาดทุน) ข้ันตนท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว 
E = ตนทุนของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ  
F = กําไร (ขาดทุน) ท่ีเสนทางสะพานเศรษฐกิจ ตองจัดเก็บใหไดเพ่ือคงอัตรากําไร(ขาดทุน) ข้ันตน ใหเทียบเทากับเสนทางชองแคบมะละกา 
G = รายไดท่ีจะตองจัดเก็บเพ่ือคงอัตรารายไดใหเทียบเทากับเสนทางชองแคบมะละกา 
H = รายไดท่ีจะตองจัดเก็บตอการขนสงตอ 1 ตู คอนเทนเนอรเพ่ือคงอัตรารายไดใหเทียบเทากับเสนทางชองแคบมะละกา 
  I =  รายไดท่ีจัดเก็บจากการขนสงตอ 1 ตูคอนเทนเนอร ของเสนทางชองแคบมะละกา 
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3.4 การสรางสถานการณ (Scenario) จําลองผลกระทบของตนทุนและรายได ของผู
ใหบริการในกรณีที่มีการใชบริการจากจุดเชื่อมตอสะพานเศรษฐกิจ  

 
การศึกษาในสวนนี้ ไดแกการจําลองเหตุการณการขนสงสินคาท่ีใชบริการจากจุดเช่ือมตอ 

สะพานเศรษฐกิจ ซ่ึงหลังจากท่ีไดตนทุนและรายไดคาบริการสําหรับการขนสงตอ 1 เท่ียว ใน
เสนทางสะพานเศรษฐกิจ จากการวิจัยในสวนท่ี 2 แลว  ผูวิจัยจะทําการจําลองสถานการณในกรณีท่ี
มีสินคาขึ้นเรือไปยงัปลายทาง ณ จุดเช่ือมตอสะพานเศรษฐกิจ ซ่ึงจะมีผลเปล่ียนแปลงในดานตนทุน
และรายไดของผูใหบริการท่ีเปล่ียนแปลงไป โดยในดานตนทุน ผูใหบริการจะเสียคาใชจายในการ
ยกขนสินคาลดลง ณ จุดเช่ือมตอสะพานเศรษฐกิจ และในดานรายได ผูใหบริการจะทําการจะทํา
การจัดเก็บรายไดในอัตราของเสนทางใหม คือ จากทาเรือระนองไปยังทาเรือดูไบ และจากทาเรือ
ชุมพรไปยังทาเรือฮองกง ซ่ึงมีคาระวางท่ีแตกตางกันกับเสนทางเดิมและอาจเปนแหลงรายไดท่ี
เพ่ิมขึ้นของผูใหบริการขนสง โดยแบงขั้นตอนการศึกษาสวนนี้ ออกเปน 3 ขั้นตอน ไดแก 

 
ขั้นตอนที่ 1 การคํานวณตนทุนที่เปลี่ยนแปลงไป  
 
ในการศึกษา ผูวิจัยทําการวิเคราะหตนทุนเพ่ือหาคาใชจายตอ 1 ตูโดยเปรียบเทียบ จากการ

สมมติเหตุการณในกรณีท่ีมีตูสินคาขึ้นจากจุดสะพานเศรษฐกิจในสัดสวนตางๆ ไดแก รอยละ 20 , 
40 , 60 , 80 และ 100 จากการขนสงตอ 1 เท่ียว เพ่ือหาตัวเลขรายไดท่ีผูใหบริการขนสงจะเรียกเก็บ
จากผูใชบริการ โดยจะมีผลกระทบตอตนทุนรวมและรายไดรวม ซ่ึงจะทําการหักคาใชจายในสวน
ของการยกขน ลงจากเดิมท่ีตองยกขึ้น-ลง รวม 2 ครั้ง เปนการยกขนเพียงครั้งเดียว และกรอกขอมูล
ตนทุนท่ีเพ่ิมขึ้นหรือลดลงลดลง ดังตารางท่ี 3.6   

 
ตารางท่ี 3.8 แสดงคาใชจายในการยกขนตูสินคา ในกรณีท่ีมีการใชบริการจากจุดเช่ือมตอสะพาน
เศรษฐกิจในกรณีตางๆ 
 

กรณีใชบริการที่ 
0% (0 ตู) 

(USD) 

กรณีใชบริการที่ 
20% (300 ตู) 

(USD) 

กรณีใชบริการที่ 
40% (600 ตู) 

(USD) 

กรณีใชบริการที ่
60% (900 ตู) 

(USD) 

กรณีใชบริการที่ 
20% (1,200 ตู) 

(USD) 

กรณีใชบริการที่ 
20% (1,500 ตู) 

(USD) 
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 หลังจากท่ีไดตนทุนจากการท่ีมีสินคาขึ้น ณ จุดเช่ือมตอสะพานเศรษฐกิจท่ีลดลง จะสงผล
ใหเกิดตนทุนรวมท่ีเปล่ียนแปลงไป โดยนําขอมูลท่ีไดกรอกลงในตารางตนทุนรวมท่ีเกิดขึ้น จาก
สถานการณจําลองการยกขนสินคาขึ้น ณ จุดเช่ือมตอสะพานเศรษฐกิจ ดังตารางท่ี 3.7  
 
 

ตารางท่ี 3.9 แสดงตนทุนคาใชจายรวมท่ีเกิดขึ้นของการขนสงระหวางทาเรือดูไบเท่ียวไป และเท่ียว
กลับยังทาเรือฮองกง  ผานเสนทางสะพานเศรษฐกิจโดยมีตูสินคาขึ้นเรือ ณ จุดเช่ือมตอสะพาน
เศรษฐกิจในอัตราท่ีตางๆ กัน  
 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

กรณีมีใช
บริการท่ี  0% 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการท่ี 20% 

(USD) 

กรณีมีใชบริการ
ท่ี 40% 
(USD) 

กรณีมีใช
บริการท่ี 60% 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการท่ี 80% 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการท่ี 100% 

(USD) 
มกราคม       

กุมภาพันธ       
มีนาคม       
เมษายน       

พฤษภาคม       
มิถุนายน       
กรกฎาคม       
สิงหาคม       
กันยายน       
ตุลาคม       

พฤศจิกายน       
ธันวาคม       

 
ขั้นตอนที่ 2 การคํานวณรายไดที่คาดวาจะเกิดขึ้น 
 
การคํานวณรายไดท่ีเปล่ียนแปลงไปนั้น จะตองใชคาระวางท่ีมีความใกลเคียงกับทาเรือ

ชุมพรและทาเรือระนอง ท้ังในแงของภูมิศาสตรและขนาดของทาเรือ   ผูวิจัยจึงใชคาระวางของ
ทาเรือปนังในการคิดคาระวางอางอิงของทาเรือระนอง และใชคาระวางของทาเรือแหลมฉบังในการ
คิดคาระวางอางอิงของทาเรือชุมพร เนื่องจากมีขนาดของทาเรือและระยะทางถึงปลายทาง ท่ี
ใกลเคียงกับทาเรือในเสนทางเช่ือมตอสะพานเศรษฐกิจ โดยการศึกษาในสวนนี้ ตองจัดเก็บขอมูล
เพ่ิมเติมใน 2 เสนทาง ดังนี ้
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 1)  ขอมูลเพดานคาระวาง เสนทางแหลมฉบัง - ฮองกง  

 2)  ขอมูลเพดานคาระวาง เสนทางระนอง - ดูไบ  
 
โดยนําขอมูลท่ีได ใสลงในตารางรายไดท่ีคาดวาจะเกิดขึ้น จากการใชบริการขนสงสินคา

จากจุดเช่ือมตอสะพานเศรษฐกิจ รายละเอียดดังตารางท่ี 3.8  
 

ตารางท่ี 3.10 แสดงรายไดท่ีเกิดขึ้นจากการใชบริการ ณ จุดสะพานเศรษฐกิจในสัดสวนตางๆ ใน
เสนทางทาเรอืฮองกง - ทาเรือดูไบ 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

รายได ตอ  
1 ตู 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการท่ี 20% 

(300 ตู) 
(USD) 

กรณีมีใช
บริการท่ี 40% 

(600 ตู) 
(USD) 

กรณีมีใช
บริการท่ี 60% 

(900 ตู) 
(USD) 

กรณีมีใช
บริการท่ี 80% 

(1,200 ตู) 
(USD) 

กรณีมีใชบริการ
ท่ี 100% 
(1,500 ตู) 

(USD) 
มกราคม       

กุมภาพันธ       
มีนาคม       
เมษายน       

พฤษภาคม       
มิถุนายน       
กรกฎาคม       
สิงหาคม       
กันยายน       
ตุลาคม       

พฤศจิกายน       
ธันวาคม       

 
ขั้นตอนที่ 3 การเปรียบเทียบรายไดตอการขนสง ตอ 1 ตู คอนเทนเนอร  
 
ทําการเปรียบเทียบรายไดตอการขนสงตอ 1 ตู คอนเทนเนอร ระหวางการขนสงเต็ม

เสนทางกับการขนสงสินคาจากจุกเช่ือมสะพานเศรษฐกิจ เพ่ือใหเห็นภาพรวมของรายไดท่ีอาจ
เพ่ิมขึ้นหรือลดลงจากการขนสงจากจุดท่ีมีความแตกตางกัน โดยถึงแมวาจะไมสามารถนําขอมูลใน
สวนนี้เฉล่ียกับตนทุนหรือรายไดรวมของการขนสงเสนทางสะพานเศรษฐกิจ แตผูวิจัยคาดวาจะ
สามารถทําใหเห็นภาพรวมของรายไดอันเกิดจากกิจกรรม ณ จุดเช่ือมตอสะพานเศรษฐกิจได โดย
จะทําการเปรียบเทียบ ดังตารางท่ี 3.9  
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ตารางท่ี 3.11 แสดงการเปรียบเทียบรายไดตอการขนสง ตอ 1 ตู คอนเทนเนอรจากจุดท่ีมีความ
แตกตางกัน 

 
เสนทางดูไบ - ฮองกง เสนทางฮองกง - ดูไบ เดือน 

(พ.ศ. 2551) A 
(USD) 

B 
(USD) 

C 
(USD) 

A 
(USD) 

B 
(USD) 

C 
(USD) 

มกราคม       
กุมภาพันธ       

มีนาคม       
เมษายน       

พฤษภาคม       
มิถุนายน       
กรกฎาคม       
สิงหาคม       
กันยายน       
ตุลาคม       

พฤศจิกายน       
ธันวาคม       

 
หมายเหตุ  A = รายไดตอตูจากการใหบริการขนสงสินคาจากตนทางไปยังปลายทาง  

       (ทาเรือดูไบ – ทาเรือฮองกง) 
          B = รายไดตอตูจากการใหบริการ ณ จุดเช่ือมตอสะพานเศรษฐกิจไปยังปลายทาง  

       C = รายไดตอ 1 ตูท่ีเพ่ิมขึ้นหรือลดลงจากการใหบริการ ณ จุดสะพานเศรษฐกิจ
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บทที ่4 
ผลการวิจัย 

 
4.1 ผลการศึกษาเปรียบเทียบดานเวลา 
 

การศึกษาดานเวลา ไดทําการสํารวจระยะทางจากการสัมภาษณผูท่ีเดินเรืออยู ณ ปจจุบัน 
ในฐานะของผูควบคุมเรือ และจากการเก็บขอมูลระยะทางจาก Google Earth Distance Calculator 
พบวาระยะทางและเวลาท่ีใชสําหรับสองเสนทาง มีดังตอไปนี้  
 

เสนทางที่ 1 เสนทางชองแคบมะละกา โดยปกติเรือท่ีเดินทางผานเสนทางนี้ จะมีท้ังเรือท่ี
แวะพักท่ีทาเรือสิงคโปร เพ่ือเปล่ียนถายตูคอนเทนเนอรและเติมน้ํามัน และเรือท่ีผานไปโดยไมแวะ
พัก จากการสัมภาษณพบวาใชเวลาอยูในชวง 2-12 ช่ัวโมง [35] , [36] , [37] หากไมเกิดปญหา
ขัดของ เนื่องจากการแขงขันท่ีรุนแรงทําใหผูขนสงพยายามบริหารเวลาเพ่ือใหสินคาไปถึงยัง
ปลายทางใหทันตามกรอบเวลาท่ีแตละบริษัทไดตั้งไว โดยรายละเอียดระยะทางและระยะเวลาท่ีใช   
ปรากฏดังตารางท่ี 4.1   
 
ตารางท่ี 4.1 แสดง Process Flow ระยะทางและเวลาของเสนทางชองแคบมะละกา 
 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

(ประเภทการขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาที่ใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) 

คํานวณ
เปนวัน กิจกรรมที่เกิดข้ึน 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือสิงคโปร  
(เรือ) 

6,183 114.5 4.8 - เดินเรือสินคาผานมหาสมุทร 
   อินเดีย 

แวะพักสินคาท่ีทาเรือสิงคโปร 
(เรือ) 

- 12  - เติมเช้ือเพลิงและน้ํา 

ทาเรือสิงคโปร – ทาเรือฮองกง 
(เรือ) 

2,332.8 43.2 1.8 - เดินทางผานทะเลจีนใต  

ทาเรือดูไบ - ทาเรือฮองกง (รวม) 8,515.8 169.7 7 - 
 

จากการเก็บขอมูล พบวาระยะเวลาท่ีใชของเสนทางปกติ คือเดินเรือผานชองแคบมะละกา            
โดยท่ีแวะจอดพักท่ีทาเรือสิงคโปร (โดยไมมีการยกขนสินคา) จะใชเวลาอยูท่ี 7 วันโดยประมาณ  
[35] , [36] , [37] 

   



 79 

เสนทางที่ 2 เสนทางสะพานเศรษฐกิจ (Landbridge) เสนทางนี้เปนเสนทางท่ียังไมเคย
เกิดขึ้นจริง จึงตองทําการประมาณคาและคํานวณ3 โดยใชประสบการณจากส่ิงท่ีใกลเคียงกัน โดย
จากการศึกษาพบวา เวลาท่ีใชในชวงสะพานเศรษฐกิจ อาจจะใชเวลาตั้งแต 75-100 ช่ัวโมง              
[38] , [39] ,[40] (คิดท่ีอัตราการยกขน 3-4 นาทีตอการยกขน 1 ตูคอนเทนเนอร จํานวน 1,500 ตูตอ
เรือ 1 ลํา) ท้ังนี้ขึ้นอยูกับระบบบริหารงานดานจราจรและระบบการยกขนบริเวณทาเรือและบริเวณ
จุดพักตูคอนเทนเนอร  ((Inland Container Depot ; ICD) โดยรายละเอียดระยะทางและระยะเวลาท่ี
ใช ปรากฏดังตาราง 4.2   
 
ตารางท่ี 4.2 แสดง Process Flow ระยะทางและเวลา ของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ 
 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาที่ใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) 
คํานวณเปนวัน กิจกรรมที่เกิดข้ึน 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือระนอง (เรือ) 5,560.2 103 4.3 - เดินเรือสินคาผานมหาสมุทร 
  อินเดีย 

ทาเรือระนอง - ทาเรือชุมพร 
(รถบรรทุก) 

100 102 4.3 - ดําเนินพิธีการทางศุลกากร   
- ขนถายระหวางทาโดย 
   รถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือฮองกง (เรือ) 2,250 41.7 1.73 - เดินทางผานทะเลจีนใต  
ทาเรือดูไบ – ทาเรือฮองกง (รวม) 7,900.2 246.7 10.33 - 

 
จากการเก็บขอมูล พบวาระยะเวลาท่ีใชในเสนทางสะพานเศรษฐกิจ โดยใชการขนสงดวย

รถบรรทุกผานเสนทางดังกลาว จะใชเวลา 10.33 วันโดยประมาณ  
 

 
 
  

 
 

_____________________________________ 
3  คํานวณการใชเวลายกขนขึ้นและลงรถพวง 18 ลอ (บรรทุกไดคันละ 2 ตู) แบบตอเนื่อง ใชเวลาเดินทางระหวางทาเรือ

ประมาณ 2 ช่ัวโมง และใชเวลายกขน ขึ้นและลงชุมพร ใชเวลาประมาณ 4 นาที ตอ 1 ตู (1,500 ตู คิดเปน 6,000 นาที หรือ 100 
ช่ัวโมง) 
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4.2 ผลการศึกษาดานตนทุนและรายไดที่คาดวาจะเกิดขึ้น       
 

ขอมูลตนทุนของผูใหบริการท่ีตองใชในการคํานวณ แบงขอมูลออกเปน 4 สวน ดังนี้ 
 

ขอมูลกลุมที่ 1 ขอมูลเกี่ยวกับพาหนะและการขนถาย แบงออกเปนการขนสงทางน้ําและ
ทางบก มีรายละเอียดดังตอไปนี ้ 

 
1) การขนสงทางเรือ โดยเรือท่ีมีการขนสงขนาด 1,500 TEUs  เม่ือเปรียบเทียบแลว จะใชเรือขนาด 
18,000 DWT หรือ 14,000 GT ซ่ึงมีรายละเอียดคาใชจาย ดังตอไปนี ้ [35] , [36] , [37] 

 

 
- อัตราการใชน้ํามันของเครื่องยนตตอกิโลเมตร (Fuel Cost per Kilometer) เครื่องยนตของ

เรือขนาด 18,000 DWT หรือ 14,000 GT  ใชเช้ือเพลิงเฉล่ียท่ี 46.8 กิโลเมตร ตอน้ํามัน 1 ตัน หรือ 
0.047 กิโลเมตรตอลิตร (คิดท่ี 40 ตัน/วัน เดินเครื่อง 24 ช่ัวโมง)  
 
- คาใชจายในการดําเนินการตอวัน (Operation Cost per Day) ประมาณ 3,000 เหรียญสหรัฐตอวัน  
[35] , [36] , [37] 
 
- คาใชจายสําหรับการบํารุงรักษาตอกิโลเมตร (Maintenance Cost per Kilometer) ประมาณ 1,900 
เหรียญตอวัน (คํานวณเฉล่ียเปนรายวัน) [35] , [36] , [37] 
 

2) การขนสงทางรถบรรทุก โดยการขนสงตูคอนเทนเนอร สําหรับเสนทางสะพาน
เศรษฐกิจ จะใชรถบรรทุกพวงขนาด 18 ลอ ซ่ึงมีลักษณะดังตอไปนี้  (คาเฉล่ียของขอมูล
ผูประกอบการรถบรรทุก 3 แหง) [38] , [39] ,[40] 

 

- เครื่องยนตและอัตราการใชน้ํามันของเครื่องยนตตอกิโลเมตร (Fuel Cost per Kilometer) 
ประมาณ 2.8 กิโลเมตรตอ 1 ลิตร [38] , [39] ,[40] 
 

- คาใชจายในการดําเนินการตอวัน (Operation Cost per Day) ประมาณวันละ 500 บาท 
โดยเฉล่ียคนขับรถบรรทุกจะวิ่งไดราว 500 กิโลเมตรตอวัน คิดเปน 1 กิโลเมตรตอ 1 บาท หรือ 0.03 
เหรียญสหรัฐ [38] , [39] ,[40] 
 



 81 

- คาใชจายสําหรับการบํารุงรักษาตอกิโลเมตร (Maintenance Cost per Kilometer) รวม
ท้ังส้ิน 3.2 บาทตอกิโลเมตร หรือ 0.09 เหรียญสหรัฐ [38] , [39] ,[40]  สามารถแบงคาบํารุงรักษา
ออกเปน 2 สวน ดังตอไปนี ้ 

 
1. คาน้ํามันเครื่องและคาซอมแซมอ่ืนๆ คิดเปนอัตรา 1.2 บาทตอกิโลเมตร 
2. คายางรถยนต  คิดเปนอัตรา 2 บาทตอกิโลเมตร 
 

3) ขอมูลราคาเช้ือเพลิง โดยในชวงป พ.ศ. 2551 ท่ีผานมา ราคาน้ํามันดีเซลสําเร็จรูปจะมี
คาเฉล่ียการกล่ันอยูท่ี 40 เหรียญสหรัฐตอบารเรล4 (USD/Barrel) และมีราคาน้ํามันดิบตลาดดูไบ ซ่ึง
ใชอางอิงในภูมิภาค มีคาเฉล่ียแตละเดือน ดังตารางท่ี 4.3 

 
ตารางท่ี 4.3 แสดงราคาน้ํามันในป พ.ศ. 2551 [41] 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

ราคาน้ํามันดิบดูไบ 
(USD/Barrel) 

ราคาน้ํามันสําเร็จรูป 
(USD/Barrel) 

ราคาน้ํามันสําเร็จรูป 
(USD/liter) 

มกราคม 82.75 122.75 0.77 
กุมภาพันธ 87.32 127.32 0.80 

มีนาคม 89.02 129.02 0.81 
เมษายน 86.21 126.21 0.79 

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

พฤศจิกายน 95.43 135.43 0.85 
ธันวาคม 68.00 108.00 0.68 

 
 
 

_____________________________________ 
4  1 Barrel = 159 ลิตรโดยประมาณ *คาการกลั่นของโรงกลั่นโดยเฉลี่ยในภูมิภาค ในป พ.ศ. 2551 เทากับ 40 USD/Barrel  
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   4)  ขอมูลเกี่ยวกับคาใชจายบริเวณทาเรือ ซ่ึงประกอบไปดวย คาใชจายการยกขนบริเวณ
ทาเรือ (Handling Cost) และคาภาระทา (Port Charge) ตอไปนี ้
 

ทาเรือดูไบ [42] 
- คาภาระทา 725 AED หรือประมาณ 196 USD (1 AED = 0.27 USD คิดราคา ณ วันท่ี 27 

กุมภาพันธ พ.ศ. 2552) 
- คาใชจายการยกขนบริเวณทาเรือ 7 USD per TEUs (0.35 USD per Tons) 

 
ทาเรือสิงคโปร [43] 
- คาภาระทา 0.018 USD per 1 GT  เทากับ 14000*0.018 = 252 USD 
 (คาภาระทา คิดในอัตราสําหรับการเติมน้ํามันและน้ําเทานั้น ไมมีการขนถายภายในทาเรือ)  

 
ทาเรือฮองกง [44] 
- คาภาระทา 160 USD  
- คาใชจายการยกขนบริเวณทาเรือ 7 USD per TEUs (0.35 USD per Tons) 

 
ทาเรือแหลมฉบัง (ใชเทียบคาใชจายสําหรับทาเรือระนองและทาเรือชุมพร) [45] 
- คาภาระทา 0.17 USD per 1 GT  เทากับ 14000*0.17 = 1380 USD 
- คาใชจายการยกขนบริเวณทาเรือ 16 USD per 1 TEU (0.8 USD per Tons) 

 
จากขอมูลท้ัง 4 สวนขางตน นํามาคํานวณลงในตาราง ซ่ึงอางอิงกับราคาน้ํามันเฉล่ียราย

เดือน จะได ตนทุนหรือคาใชจายของผูใหบริการขนสง ในท้ัง 2 เสนทาง แยกเปนรายเดือน 
ดังตอไปนี ้
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ตารางท่ี 4.4  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการในเสนทางมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนมกราคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

(ประเภทการ
ขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

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

6,183 114.5 101,295.96 11,320.83 17,875.00 10,500.00 196.00 - - - - - 147,513.79 - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

แว ะพัก สินค าที่
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ)  

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

ทาเรือสิงคโปร – 
ทาเรือฮองกง 
(เรือ) 

2,332.8 43.2 38,218.21 4,275.00 6,750.00 10,500.00 160.00 - - - - - 59,903.21 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือฮองกง 
(รวม) 

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

  

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.5  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบรกิารในเสนทางมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2551 

 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-
ปลายทาง 

(O-D) 
(ประเภทการ

ขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

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

6,183 114.5 105,242.55 11,320.83 17,875.00 10,500.00 196.00 - - - - - 151,460.39 - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

แวะพักสินคาที่
ทาเรือสิงคโปร 
(เรือ) 

- 12 
- 

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

ทาเรือสิงคโปร – 
ทาเรือฮองกง 
(เรือ) 

2,332.8 43.2 39,707.23 4,275.00 6,750.00 10,500.00 160.00 - - - - - 61,392.23 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือฮองกง 
(รวม) 

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

  

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.6  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการในเสนทางมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนมีนาคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-
ปลายทาง 

(O-D) 
(ประเภทการ

ขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

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

6,183 114.5 106,558.09 11,320.83 17,875.00 10,500.00 196.00 - - - - - 152,775.92 - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

แวะพักสินคาที่
ทาเรือสิงคโปร 

(เรือ) 

- 12 
 

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

ทาเรือสิงคโปร – 
ทาเรือฮองกง 

(เรือ) 

2,332.8 43.2 40,203.57 4,275.00 6,750.00 10,500.00 160.00 - - - - - 61,888.57 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือฮองกง 

(รวม) 

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

  

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.7  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการในเสนทางมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนเมษายน พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

(ประเภทการ
ขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

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

6,183 114.5 103,927.02 11,320.83 17,875.00 10,500.00 196.00 - - - - - 150,144.85 - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

แว ะพัก สินค าที่
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ)  

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

ทาเรือสิงคโปร – 
ทาเรือฮองกง 

(เรือ) 

2,332.8 43.2 39,210.89 4,275.00 6,750.00 10,500.00 160.00 - - - - - 60,895.89 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือฮองกง 

(รวม) 

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

  

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.8  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการในเสนทางมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

(ประเภทการ
ขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือสิงคโปร 
(เรือ) 

6,183 114.5 114,451.58 11,320.83 17,875.00 10,500.00 196.00 - - - - - 160,669.11 - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

แวะพักสินคาที่
ทาเรือสิงคโปร 
(เรือ)  

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

ทาเรือสิงคโปร – 
ทาเรือฮองกง 
(เรือ) 

2,332.8 43.2 43,181.62 4,275.00 6,750.00 10,500.00 160.00 - - - - - 64,866.62 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือฮองกง 
(รวม) 

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

  

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.9  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการในเสนทางมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนมิถุนายน พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

(ประเภทการ
ขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

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

6,183 114.5 119,713.40 11,320.83 17,875.00 10,500.00 196.00 - - - - - 165,931.24 - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

แว ะพัก สินค าที่
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ)  

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

ทาเรือสิงคโปร – 
ทาเรือฮองกง 
(เรือ) 

2,332.8 43.2 45,166.98 4,275.00 6,750.00 10,500.00 160.00 - - - - - 66,851.98 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือฮองกง 
(รวม) 

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

  

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.10  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการในเสนทางมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

(ประเภทการ
ขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

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

6,183 114.5 127,606.60 11,320.83 17,875.00 10,500.00 196.00 - - - - - 173,824.73 - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

แว ะพัก สินค าที่
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ)  

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

ทาเรือสิงคโปร – 
ทาเรือฮองกง 
(เรือ) 

2,332.8 43.2 48,145.02 4,275.00 6,750.00 10,500.00 160.00 - - - - - 69,830.02 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือฮองกง 
(รวม) 

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

  

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.11  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการในเสนทางมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

(ประเภทการ
ขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

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

6,183 114.5 138,130.85 11,320.83 17,875.00 10,500.00 196.00 - - - - - 184,348.68 - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

แว ะพัก สินค าที่
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ)  

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

ทาเรือสิงคโปร – 
ทาเรือฮองกง 
(เรือ) 

2,332.8 43.2 52,115.74 4,275.00 6,750.00 10,500.00 160.00 - - - - - 73,800.74 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือฮองกง 
(รวม) 

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

  

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.12  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการในเสนทางมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนกันยายน พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

(ประเภทการ
ขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

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

6,183 114.5 140,761.91 11,320.83 17,875.00 10,500.00 196.00 - - - - - 186,797.75 - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

แว ะพัก สินค าที่
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ)  

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

ทาเรือสิงคโปร – 
ทาเรือฮองกง 

(เรือ) 

2,332.8 43.2 53,108.43 4,275.00 6,750.00 10,500.00 160.00 - - - - - 74,793.43 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือฮองกง 

(รวม) 

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

  

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.13  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการในเสนทางมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนตุลาคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

(ประเภทการ
ขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

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

6,183 114.5 124,975.53 11,320.83 17,875.00 10,500.00 196.00 - - - - - 171,193.37 - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

แว ะพัก สินค าที่
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ)  

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

ทาเรือสิงคโปร – 
ทาเรือฮองกง 

(เรือ) 

2,332.8 43.2 47,152.34 4,275.00 6,750.00 10,500.00 160.00 - - - - - 38,837.34 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือฮองกง 

(รวม) 

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

  

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.14  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการในเสนทางมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

(ประเภทการ
ขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

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

6,183 114.5 111,820.21 11,320.83 17,875.00 10,500.00 196.00 - - - - - 158,038.05 - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

แว ะพัก สินค าที่
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ)  

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

ทาเรือสิงคโปร – 
ทาเรือฮองกง 

(เรือ) 

2,332.8 43.2 42,188.94 4,275.00 6,750.00 10,500.00 160.00 - - - - - 63,873.94 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือฮองกง 

(รวม) 

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

  

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.15  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการในเสนทางมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนธันวาคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) 

ตนทาง-ปลายทาง 
(O-D) 

(ประเภทการ
ขนสง) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

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

6,183 114.5 85,509.57 11,320.83 17,875.00 10,500.00 196.00 - - - - - 131,727.41 - เดินเรือสินคาผาน 
   มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

แว ะพัก สินค าที่
ทา เ รือ สิ ง คโป ร 
(เรือ)  

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

ทาเรือสิงคโปร – 
ทาเรือฮองกง 

(เรือ) 

2,332.8 43.2 32,262.13 4,275.00 6,750.00 10,500.00 160.00 - - - - - 53,947.13 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจากเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ - 
ทาเรือฮองกง 

(รวม) 

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

  

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.16  แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกิจตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนมกราคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือ
ระนอง (เรือ) 

5,560.2 103 91,092.64 10,212.50 16,125 10,500 196 - - - - - 128,126.14 - เดินเรือสินคาผาน 
  มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

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

100 102 - - - 48,000 2,760 46,200 13,500 4,500 - - 114,960.00 - ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร   
- ขนถายระหวางทา 
  โดยรถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - 
ทาเรือฮองกง (เรือ) 

2,250 41.7 36,861.70 4,116.67 6,500 10,500 160 - - - - - 58,138.37 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจาก 
  เรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือ
ฮองกง (รวม) 

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

 

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.17 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกิจตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือ
ระนอง (เรือ) 

5,560.2 103 94,641.70 10,212.50 16,125 10,500 196 - - - - - 131,675.20 - เดินเรือสินคาผาน 
  มหาสมทุรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

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

100 102 - - - 48,000 2,760 48,000 13,500 4,500 - - 116,760.00 - ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร   
- ขนถายระหวางทา 
  โดยรถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือ
ฮองกง (เรือ) 

2,250 41.7 38,297.87 4,116.67 6,500 10,500 160 - - - - - 59,574.54 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจาก 
  เรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือ
ฮองกง (รวม) 

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

 

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.18 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกิจตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนมีนาคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

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

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือ
ระนอง (เรือ) 

5,560.2 103 95,824.72 10,212.50 16,125 10,500 196 - - - - - 132,858.22 - เดินเรือสินคาผาน 
  มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

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

100 102 - - - 48,000 2,760 48,600 13,500 4,500 - - 117,360.00 - ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร   
- ขนถายระหวางทา 
  โดยรถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือ
ฮองกง (เรือ) 

2,250 41.7 38,776.60 4,116.67 6,500 10,500 160 - - - - - 60,053.26 - เดินทางผานทะเล 
  จีนใต  
- ยกขนสินคาลงจาก 
  เรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือ
ฮองกง (รวม) 

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

 

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.19 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกิจตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนเมษายน พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือ
ระนอง (เรือ) 

5,560.2 103 93,458.68 10,212.50 16,125 10,500 196 - - - - - 130,492.18 - เดินเรือสินคาผาน 
  มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

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

100 102 - - - 48,000 2,760 47,400 13,500 4,500 - - 116,160.00 - ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร   
- ขนถายระหวางทา 
  โดยรถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือ
ฮองกง (เรือ) 

2,250 41.7 37,891.15 4,116.67 6,500 10,500 160 - - - - - 59,095.82 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจาก 
  เรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือ
ฮองกง (รวม) 

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

 

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.20 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกิจตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือ
ระนอง (เรือ) 

5,560.2 103 102,922.85 10,212.50 16,125 10,500 196 - - - - - 139,956.35 - เดินเรือสินคาผาน 
  มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

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

100 102 - - - 48,000 2,760 52,200 13,500 4,500 - - 120,960.00 - ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร   
- ขนถายระหวางทา 
  โดยรถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือ
ฮองกง (เรือ) 

2,250 41.7 41,648.94 4,116.67 6,500 10,500 160 - - - - - 62,925.60 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจาก 
  เรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือ
ฮองกง (รวม) 

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

 

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.21 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกิจตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนมิถุนายน พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือ
ระนอง (เรือ) 

5,560.2 103 107,654.94 10,212.50 16,125 10,500 196 - - - - - 144,688.44 - เดินเรือสินคาผาน 
  มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

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

100 102 - - - 48,000 2,760 54,600 13,500 4,500 - - 123,360.00 - ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร   
- ขนถายระหวางทา 
  โดยรถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือ
ฮองกง (เรือ) 

2,250 41.7 43,563.83 4,116.67 6,500 10,500 160 - - - - - 64,840.50 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจาก 
  เรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือ
ฮองกง (รวม) 

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

 

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.22 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกิจตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือ
ระนอง (เรือ) 

5,560.2 103 114,753.06 10,212.50 16,125 10,500 196 - - - - - 151,786.56 - เดินเรือสินคาผาน 
  มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

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

100 102 - - - 48,000 2,760 58,200 13,500 4,500 - - 126,960.00 - ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร   
- ขนถายระหวางทา 
  โดยรถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือ
ฮองกง (เรือ) 

2,250 41.7 46,436.17 4,116.67 6,500 10,500 160 - - - - - 67,712.84 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจาก 
  เรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือ
ฮองกง (รวม) 

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

 

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.23 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกิจตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

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

5,560.2 103 124,217.23 10,212.50 16,125 10,500 196 - - - - - 161,250.73 - เดินเรือสินคาผาน 
  มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือระนอง - ทาเรือ
ชุมพร (รถบรรทุก) 

100 102 - - - 48,000 2760 63,000 13,500 4,500 - - 131,760.00 - ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร   
- ขนถายระหวางทา 
  โดยรถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือ
ฮองกง (เรือ) 

2,250 41.7 50,265.96 4,116.67 6,500 10,500 160 - - - - - 71,542.62 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจาก 
  เรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือ
ฮองกง (รวม) 

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

 

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.24 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกิจตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนกันยายน พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

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

5,560.2 103 126,583.28 10,212.50 16,125 10,500 196 - - - - - 163,616.78 - เดินเรือสินคาผาน 
  มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

ทาเรือระนอง - ทาเรือ
ชุมพร (รถบรรทุก) 

100 102 - - - 48,000 2,760 64,200 13,500 4,500 - - 132,960.00 - ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร   
- ขนถายระหวางทา 
  โดยรถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือ
ฮองกง (เรือ) 

2,250 41.7 51,223.40 4,116.67 6,500 10,500 160 - - - - - 72,500.07 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจาก 
  เรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือ
ฮองกง (รวม) 

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

 

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.25 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกิจตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนตุลาคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือ
ระนอง (เรือ) 

5,560.2 103 112,387.02 10,212.50 16,125 10,500 196 - - - - - 149,420.52 - เดินเรือสินคาผาน 
  มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

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

100 102 - - - 48,000 2,760 57,000 13,500 4,500 - - 125,760.00 - ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร   
- ขนถายระหวางทา 
  โดยรถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือ
ฮองกง (เรือ) 

2,250 41.7 45,478.85 4,116.67 6,500 10,500 160 - - - - - 66,755.39 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจาก 
  เรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือ
ฮองกง (รวม) 

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

 

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.26 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกิจตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือ
ระนอง (เรือ) 

5,560.2 103 100,556.81 10,212.50 16,125 10,500 196 - - - - - 137,590.31 - เดินเรือสินคาผาน 
  มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

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

100 102 - - - 48,000 2,760 51,000 13,500 4,500 - - 119,760.00 - ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร   
- ขนถายระหวางทา 
  โดยรถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือ
ฮองกง (เรือ) 

2,250 41.7 40,691.49 4,116.67 6,500 10,500 160 - - - - - 61,968.16 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจาก 
  เรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือ
ฮองกง (รวม) 

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

 

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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ตารางท่ี 4.27 แสดง Process Flow และคาใชจายของผูใหบริการ เสนทางสะพานเศรษฐกิจตอการขนสง 1 เท่ียว ในเดือนธันวาคม พ.ศ. 2551 
 

In – Sea Cost 
(USD) 

In – Land Cost 
(USD) ตนทาง-ปลายทาง 

(O-D) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

เวลาท่ีใช โดย
การคาดการณ

(ช่ัวโมง) A B C D E A B C D E 

รวมตนทุนท่ี
เกิดขึ้น 

(Total cost) 
(USD) 

กิจกรรมท่ีเกิดขึ้น 

ทาเรือดูไบ - ทาเรือ
ระนอง (เรือ) 

5,560.2 103 80,445.45 10,212.50 16,125 10,500 196 - - - - - 117,478.15 - เดินเรือสินคาผาน 
  มหาสมุทรอินเดีย 
- ยกขนสินคาขึ้นเรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร 

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

100 102 - - - 48,000 2,760 40,800 13,500 4,500 - - 109,560.00 - ดําเนินพิธีการทาง 
  ศุลกากร   
- ขนถายระหวางทา 
  โดยรถบรรทุก 
- กระจายสินคา 

ทาเรือชุมพร - ทาเรือ
ฮองกง (เรือ) 

2,250 41.7 32,553.19 4,116.67 6,500 10,500 160 - - - - - 53,829.86 - เดินทางผานทะเลจีน 
  ใต  
- ยกขนสินคาลงจาก 
  เรือ 
- ดําเนินพิธีการทาง 
   ศุลกากร 

ทาเรือดูไบ – ทาเรือ
ฮองกง (รวม) 

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

 

***  A =  Fuel Cost (USD)  ราคาดีเซล 0.77 USD/ลิตร , B =   Maintenance Cost (USD) , C =  Operation Cost per Day (USD) 
D =  Handling Cost (USD) ,E =  Port Charge (USD) 
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การคํานวณรายไดของผูประกอบการขนสง 
 
 รายไดของผูประกอบการขนสง จะมาจาก 3 สวน ดังตอไปนี ้
 
 สวนที่ 1 คาระวาง หรือคา Freight ซ่ึงจะมีการเรียกเก็บจากผูใชบริการ ซ่ึงอาจคิดราคาไม
เทากัน ขึ้นอยูกับปริมาณและอํานาจการตอรองของลูกคา ในการวิจัยช้ินนี้จะใชเพดานคาระวาง 
(Freight Tariff) หรือ ราคาสูงสุดท่ีฝายการตลาดของสายเรือจะใชในการตั้งราคากับลูกคาท่ีขอเชา
ระวางเรือ  มาคํานวณรายไดท่ีผูใหบริการจะไดรับ โดยจะนําเพดานคาระวาง มาคิดในอัตรารอยละ 
50 เพ่ือใหสะทอนกับราคาท่ีไดมีการเก็บคาใชบริการจริง ซ่ึงขอมูลเพดานคาระวางไดอางอิงจาก
ขอมูลจริงของบริษทัสายเรือแหงหนึ่ง [45] , [46] 
 
 สวนที่ 2 คาใชจายในการปองกันความเส่ียงจากราคาน้ํามัน (Bunker Adjustment Charge) 
ซ่ึงผูใหบริการจะคิดในอัตรารอยละ 5 ของคาระวางท่ีมีการตกลงราคากัน [45] , [46] 
 
 สวนที่ 3 คาใชจายในการปองกันความเส่ียงจากคาเงิน (Currency Adjustment Charge)  ซ่ึง
ผูใหบริการจะคิดในอัตรา รอยละ 3 ของคาระวางท่ีมีการตกลงราคากัน [45] , [46] 
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รายไดของผูใหบริการในเสนทางทาเรือดูไบ - ทาเรือฮองกง ในปพ.ศ. 2551 ตอการขนสง 1 
เท่ียว ดังตารางท่ี 4.28  
 
ตารางท่ี 4.28  แสดงรายไดของผูใหบริการในเสนทางทาเรือดูไบ - ทาเรือฮองกง ในป 2551 [45] 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

เพดานคาระวาง 
(Freight Tariff) 

(USD) 

ราคาเฉลี่ยท่ีคาดวา
ผูใหบริการเรียก

เก็บ 
(USD) 

คาปองกัน
ความเสี่ยง
ราคาน้ํามัน 

(USD) 

คาปองกัน
ความเสี่ยง

คาเงิน 
(USD) 

รายไดตอ 
1 ตู  

(USD) 

รายไดตอ 1 ลํา
เรือ (1500 TEU) 

(USD) 

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

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

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

พฤศจิกายน 5 2.5 0.125 0.08 2.625 3,938 
ธันวาคม 5 2.5 0.125 0.08 2.625 3,938 
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รายไดของผูใหบริการในเสนทาง ทาเรือฮองกง - ทาเรือดูไบ ในปพ.ศ. 2551 ตอการขนสง 
1 เท่ียว ดังตารางท่ี 4.29 

 
ตารางท่ี 4.29  แสดงรายไดของผูใหบริการในเสนทางทาเรือฮองกง – ทาเรือดูไบ ในป 2551 [45] 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

เพดานคาระวาง 
(Freight Tariff) 

(USD) 

ราคาเฉลี่ยท่ีคาดวาผู
ใหบริการเรียกเก็บ 

(USD) 

คาปองกัน
ความเสี่ยง
ราคาน้ํามัน 

(USD) 

คาปองกัน
ความเสี่ยง

คาเงิน 
(USD) 

รายได
ตอ 1 ตู  
(USD) 

รายไดตอ 1 ลํา
เรือ (1500 TEU) 

(USD) 

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

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

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

พฤศจิกายน 400 200 10 6 216 324,000 
ธันวาคม 400 200 10 6 216 324,000 
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ตารางท่ี 4.30 การเปรียบเทียบรายไดเพ่ือคํานวณหาคาใชจายตอ 1 ตูของเสนสะพานเศรษฐกิจ กรณีขนสงจากทาเรือดูไบ ไปยังทาเรือฮองกง ในป 2551 

 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

  A B C 
(A-B) 

D 
(A-B)/A*100 

E 
 

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

G  
 (E+F) 

H  
(G/1500) 

I 
(A/1500) 

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

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

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

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

A = รายไดท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว  
B = ตนทุน ท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว  
C = กําไร (ขาดทุน) ท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว 
D = อัตรากําไร (ขาดทุน) ข้ันตนท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว 
E = ตนทุนของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ  
F = กําไร (ขาดทุน) ท่ีเสนทางสะพานเศรษฐกิจ ตองจัดเก็บใหไดเพ่ือคงอัตรากําไร(ขาดทุน) ข้ันตน ใหเทียบเทากับเสนทางชองแคบมะละกา 
G = รายไดท่ีจะตองจัดเก็บเพ่ือคงอัตรารายไดใหเทียบเทากับเสนทางชองแคบมะละกา 
H = รายไดท่ีจะตองจัดเก็บตอการขนสงตอ 1 ตู คอนเทนเนอรเพ่ือคงอัตรารายไดใหเทียบเทากับเสนทางชองแคบมะละกา 
 I =  รายไดท่ีจัดเก็บจากการขนสงตอ 1 ตูคอนเทนเนอร ของเสนทางชองแคบมะละกา 
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ตารางท่ี 4.31 การเปรียบเทียบรายไดเพ่ือคํานวณหาคาใชจายตอ 1 ตูของเสนสะพานเศรษฐกิจ กรณีขนสงจากทาเรือฮองกง ไปยังทาเรือดูไบ ในป 2551 

 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

A B C 
(A-B) 

D 
(A-B)/A*100 

E 
 

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

G  
 (E+F) 

H  
(G/1500) 

I 
(A/1500) 

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

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

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

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

A = รายไดท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว  
B = ตนทุน ท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว  
C = กําไร (ขาดทุน) ท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว 
D = อัตรากําไร (ขาดทุน) ข้ันตนท่ีไดจากการขนสงโดยใชเสนทางชองแคบมะละกา ตอการขนสง 1 เท่ียว 
E = ตนทุนของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ  
F = กําไร (ขาดทุน) ท่ีเสนทางสะพานเศรษฐกิจ ตองจัดเก็บใหไดเพ่ือคงอัตรากําไร(ขาดทุน) ข้ันตน ใหเทียบเทากับเสนทางชองแคบมะละกา 
G = รายไดท่ีจะตองจัดเก็บเพ่ือคงอัตรารายไดใหเทียบเทากับเสนทางชองแคบมะละกา 
H = รายไดท่ีจะตองจัดเก็บตอการขนสงตอ 1 ตู คอนเทนเนอรเพ่ือคงอัตรารายไดใหเทียบเทากับเสนทางชองแคบมะละกา 
  I =  รายไดท่ีจัดเก็บจากการขนสงตอ 1 ตูคอนเทนเนอร ของเสนทางชองแคบมะละกา   



 112 

4.3 ผลของการสรางสถานการณ (Scenario) จําลองผลกระทบตอตนทุนและรายได ของผูใหบริการ
ในกรณีที่มีตูสินคาใชบริการจากจุดสะพานเศรษฐกิจ 
 
 ในการคํานวณตนทุนของผูใหบริการในป 2551 กรณีท่ีมีการใชบริการจากจุดสะพาน
เศรษฐกิจ ตนทุนท่ีลดลงจะอยูในสวนของการยกขนระหวางทาเรือสะพานเศรษฐกิจ ซ่ึงโดยปกติ      
จะเกิดการยกขน 2 ครั้ง เพ่ือถายจากเรือลําหนึ่งไปยังอีกลําหนึ่ง โดยเสียคาใชจาย 32 เหรียญสหรัฐ 
ตอ 1 ตูคอนเทนเนอร แตหากมีการขนสินคาขึ้นจากจุดสะพานเศรษฐกิจ จะทําใหตนทุนลดลงใน
อัตรา 16 เหรียญสหรัฐ ตอ 1 ตูคอนเทนเนอร สําหรับตูท่ีขึ้นจากจุดสะพานเศรษฐกิจ โดยคิดเปน
ตนทุนท่ีลดลง ดังตารางตอไปนี ้
 

 1) การคํานวณตนทุนที่เปลี่ยนแปลงไป 
 

ตารางท่ี 4.32 คาใชจายในการยกขนตูสินคา ในกรณีท่ีมีการใชบริการจากจุดเช่ือมตอสะพาน
เศรษฐกิจในกรณีตางๆ ในป 2551 
 

กรณีใชบริการที่ 
0% (0 ตู) 

(USD) 

กรณีใชบริการที่ 
20% (300 ตู) 

(USD) 

กรณีใชบริการที่ 
40% (600 ตู) 

(USD) 

กรณีใชบริการที่ 
60% (900 ตู) 

(USD) 

กรณีใชบริการที่ 
20% (1,200 ตู) 

(USD) 

กรณีใชบริการที่ 
20% (1,500 ตู) 

(USD) 
48,000 43,200 38,400 33,600 28,800 24,000 
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ตารางท่ี 4.33 แสดงตนทุนคาใชจายรวมท่ีเกิดขึ้นของการขนสงระหวางทาเรือดูไบเท่ียวไปและเท่ียว
กลับยังทาเรือฮองกง  ผานเสนทางสะพานเศรษฐกิจ โดยมีตูสินคาขึ้นเรือ ณ จุดเช่ือมตอสะพาน
เศรษฐกิจ ในอัตราตางๆ ในป 2551 
 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

กรณีมีใช
บริการที่  0% 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 20% 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 40% 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 60% 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 80% 

(USD) 

กรณีมีใช 
บริการที่ 
100% 
(USD) 

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

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

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

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

 จากขอมูลขางตน คาใชจายการยกขนตูสินคาท่ีลดลง จากการใชบริการ ณ จุดสะพาน
เศรษฐกิจ มีผลตอตนทุนรวมของการขนสงในอัตรา คิดเปนรอยละ ดังตารางท่ี 4.34 
 
ตารางท่ี 4.34 แสดงรอยละของคาใชจายการยกขนตูสินคาท่ีลดลง จากการใชบริการ ณ จุดสะพาน
เศรษฐกิจ มีผลตอตนทุนรวมของการขนสง ในป 2551 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

กรณีมีใช
บริการที่  0% 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 20% 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 40% 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 60% 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 80% 

(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 
100% 
(USD) 

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

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

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

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

เฉล่ีย 0% 1.5% 2.9% 4.4% 5.9% 7.3% 
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 2) การคํานวณรายไดที่เปลี่ยนแปลงไป 
 

 การคิดคาระวางสําหรับการใชบริการท่ีจุดสะพานเศรษฐกิจ สําหรับทาเรือระนอง จะใชคา
ระวางของทาเรือปนังเปนตัวเลขอางอิง และสําหรับทาเรือชุมพร จะใชคาระวางของทาเรือแหลม
ฉบังเปนหลัก จากตําแหนงของทาเรือ ขนาดของทาเรือ และระยะทางถึงจุดปลายทางท่ีใกลเคียงกับ
ทาเรือในเสนทางสะพานเศรษฐกิจ อยางไรก็ตาม ขอเท็จจริงในคาระวางท่ีนํามาอางอิง เปนคาระวาง
ท่ีจะตองไปขนถายเรือใหญท่ีสิงคโปร ซ่ึงทําใหอาจเกิดการประหยัดตอขนาด (Economy of Scale)  
และทําใหอัตราเรียกเก็บคาระวางต่ํากวาความเปนจริงได โดยอัตราคาระวางเปนดังตารางท่ี 4.35  

 
ตารางท่ี 4.35 อัตราคาระวางในเสนทาง ทาเรือปนัง ไปยังทาเรือดูไบ ในป 2551 [45] 

        (ใชอางอิงเสนทางทาเรือระนอง ไปยังทาเรือดูไบ) 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

เพดานคาระวาง 
(Freight Tariff) 

(USD) 

ราคาเฉล่ียที่คาดวาผู
ใหบริการเรียกเก็บ 

(USD) 

คาปองกันความ
เส่ียงราคาน้ํามัน 

(USD) 

คาปองกันความ
เส่ียงคาเงิน 

(USD) 

รายได
ตอ 1 ตู  
(USD) 

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

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

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

พฤศจิกายน 550 275 13.75 8.25 297 
ธันวาคม 550 275 13.75 8.25 297 
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ตารางท่ี 4.36 อัตราคาระวางในเสนทาง ทาเรือแหลมฉบัง ไปยังทาเรือฮองกง ในป 2551 [45] 
                       (ใชอางอิงเสนทางทาเรือชุมพร ไปยังทาเรือฮองกง) 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

เพดานคาระวาง 
(Freight Tariff) 

(USD) 

ราคาเฉล่ียที่คาดวาผู
ใหบริการเรียกเก็บ 

(USD) 

คาปองกันความ
เส่ียงราคาน้ํามัน 

(USD) 

คาปองกันความ
เส่ียงคาเงิน 

(USD) 

รายได
ตอ 1 ตู  
(USD) 

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

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

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

พฤศจิกายน 120 60 3 1.8 64.8 
ธันวาคม 120 60 3 1.8 64.8 
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ผลการคํานวณผลกระทบตอรายได 
 

 จากขอมูลในป 2551 การใชบริการ ณ จุดสะพานเศรษฐกิจ จะเกิดผลกระทบตอรายไดท่ี
เปล่ียนแปลงไป อันเนื่องมาจากคาระวางท่ีแตกตางกัน โดยการคํานวณจะทําการจําลองสถานการณ
รายได ท่ีเกิดขึ้นจากการใชบริการ  ณ จุดสะพานเศรษฐกิจ ในสัดสวนตางๆ ท่ีเขามาทดแทนรายได
เดิม จากการขนสงสินคาจากตนทาง - ปลายทาง 100% โดยไดผลดังตารางท่ี 4.37   
 

ตารางท่ี 4.37 แสดงรายไดท่ีเกิดขึ้นจากการใชบริการ ณ จุดสะพานเศรษฐกิจ ในสัดสวนตางๆ ใน
เสนทางทาเรือดไูบ – ทาเรือฮองกงในป 2551 [45] 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

รายได 
ตอ 1 ตู 
(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 20% 

(300 ตู) 
(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 40% 

(600 ตู) 
(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 60% 

(900 ตู) 
(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 80% 

(1,200 ตู) 
(USD) 

กรณีมีใชบริการ
ที่ 100% 
(1,500 ตู) 

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

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

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

พฤศจิกายน 64.8    19,440.00     38,880.00     58,320.00     77,760.00     97,200.00  
ธันวาคม 64.8    19,440.00     38,880.00     58,320.00     77,760.00     97,200.00  
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ตารางท่ี 4.38 แสดงรายไดท่ีเกิดขึ้นจากการใชบริการ ณ จุดสะพานเศรษฐกิจ ในสัดสวนตางๆ ใน
เสนทางทาเรือฮองกง – ทาเรือดูไบในป 2551 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

รายได 
ตอ 1 ตู 
(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 20% 

(300 ตู) 
(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 40% 

(600 ตู) 
(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 60% 

(900 ตู) 
(USD) 

กรณีมีใช
บริการที่ 80% 

(1,200 ตู) 
(USD) 

กรณีมีใชบริการ
ที่ 100% 
(1,500 ตู) 

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

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

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

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

 
 จากตารางการคํานวณรายได ในป 2551 กรณีท่ีการใชบริการ ณ จุดสะพานเศรษฐกิจ ใน
สัดสวนตางๆ ผูวจิัยยังไมสามารถคํานวณผลกระทบตอรายไดท่ีเกิดขึ้นอยางชัดเจน อันเนื่องมาจาก
รายไดท่ีจัดเก็บของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ จากตนทางและปลายทางยังไมเคยเกิดขึ้นจริง และ
รายไดจากการใหบริการ ณ จุดสะพานเศรษฐกิจ เปนเพียงตัวเลขท่ีอางอิงจากทาเรือท่ีมีลักษณะทาง
กายภาพและภูมิศาสตรท่ีใกลเคียงกันเทานั้น แตอยางไรก็ตาม คาระวางของท้ังสองสวนมีความ
แตกตางอยางมีนัยสําคัญ ดังตารางเปรียบเทียบท่ี 4.39  
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ตารางท่ี 4.39 การเปรียบเทียบคาระวางของท้ัง 2 เสนทางการขนสงปกติ และการขนสงจากจุด
สะพานเศรษฐกิจ 
 

เสนทางดูไบ - ฮองกง เสนทางฮองกง - ดูไบ เดือน 
(พ.ศ. 2551) A 

(USD) 
B 

(USD) 
C 

(USD) 
A 

(USD) 
B 

(USD) 
C 

(USD) 
มกราคม 5.4 86.4 81.00 496.80 378 -118.80 

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

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

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

 

 หมายเหตุ  A = รายไดตอตูจากการใหบริการขนสงสินคาจากตนทางไปยังปลายทาง  
                                     (ทาเรือดูไบ - ทาเรือฮองกง) 
          B = รายไดตอตูจากการใหบริการ ณ จุดสะพานเศรษฐกิจไปยังปลายทาง   
         C = รายไดตอ 1 ตูท่ีเพ่ิมขึ้นหรือลดลงจากการใหบริการ ณ จุดสะพานเศรษฐกิจ 
  

 จากตารางขางตน สามารถสรุปไดโดยคราววา หากมีการรับตูสินคาในจุดเช่ือมตอ สะพาน
เศรษฐกิจ นอกจากจะชวยลดตนทุนการยกขนตูสินคาในระหวางชวงสะพานเศรษฐกิจแลว ยังชวย               
ผูใหบริการขนสงใหสามารถสรางรายไดจากการขนสงในเสนทางทาเรือดูไบไปยังทาเรือฮองกง 
โดยจะสังเกตเห็นไดวาคาระวางที่เกิดขึ้นจากทาเรือชุมพรไปยังทาเรือฮองกงในอัตราที่สูงกวาคา
ระวางที่เกิดขึ้นจากทาเรือดูไบไปยังทาเรือฮองกง (ซ่ึงอาจมีเหตุผลมาจากปริมาณสินคาท่ีจะมีการขน
สงไปยังฮองกง ท่ีทาเรือชุมพรอาจมีสินคาสงไปยังทาเรือฮองกงมากกวาทาเรือดูไบ) ในขณะที่คา
ระวางในการขนสงสินคาจากทาเรือฮองกงไปยังทาเรือดูไบ และคาระวางจากทาเรือระนองไปยัง
ทาเรือดูไบ ไมมีความแตกตางกันมากนัก อยางไรก็ดี การใหบริการขนสง ณ จุดสะพานเศรษฐกิจ 
สามารถชวยผูใหบริการขนสงในการสรางรายไดมากขึ้น จากปริมาณสินคาขนสงท่ีมากขึ้นกวาการ
ขนสงไปยังตนทางและปลายทางแตเพียงอยางเดียว 
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บทที ่5 
สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 

 
จากผลการทดลอง ผูวิจัยสามารถสรุปผลการวิจัย โดยแบงออกเปน 2 สวน ไดแก สวนท่ี 1           

ผลของการเปรียบเทียบดานเวลา และสวนท่ี 2 ไดแก ผลของการเปรียบเทียบดานตนทุนและรายได 
ซ่ึงผลการวิจัย ท่ีเกิดขึ้น เปนผลการวิจัยจากขอมูลท่ีทําการศึกษาในป 2551 โดยอาจมีการ
เปล่ียนแปลงไดจากความแตกตางในขอมูลของแตละป  สําหรับขอมูลในป 2551 สามารถสรุปผลได
ดังนี้  
 
5.1 สรุปผลการเปรียบเทียบดานเวลา 
 
 ผลการเปรียบเทียบดานเวลาในป 2551 พบวาในเสนทางปกติหรือเดินทางผานชองแคบ        
มะละกา เรือจะใชเวลาเดินทางราว 7 วัน หรือนอยกวานั้นหากไมแวะพักท่ีสิงคโปร ท้ังนี้ไมรวม
เวลาท่ีขนถายสินคา หากเรือมีการขนถายภายในทาเรือสิงคโปร ซ่ึงจะทําใหใชเวลานานกวาท่ีไดจาก
การวิจัย ในขณะท่ีการเดินทางผานเสนทางสะพานเศรษฐกิจ (Landbridge) คาดวาจะใชเวลาราว         
10 วัน และอาจใชเวลามากขึ้นหากการขนถายระหวางทาเรือเกิดปญหาขึ้น 
  

กระบวนการขนสงท่ีทําใหเสนทางสะพานเศรษฐกิจ ใชเวลามากกวาเสนทางปกติ ไดแก 
การขนถายขามระหวางทาเรือชุมพรและทาเรือระนอง โดยในการวิจัย คิดเทียบจากการใชเวลายก
ขน 4 นาที ตอ 1 ตูคอนเทนเนอร และทําการยกขนอยางตอเนื่อง โดยใชรถพวง 18 ลอ ซ่ึงเปนวิธีท่ี
เหมาะสมท่ีสุดสําหรับการขนสงในระยะทางท่ีส้ันและอยูระหวางภูเขา ซ่ึงถึงแมวานาจะเปนวิธีการ
ท่ีเหมาะสมท่ีสุดก็ตาม การขนถายตูคอนเทนเนอรถึง 1,500 ตูก็ยังตองใชเวลานานและตองอาศัย
ประสิทธิภาพของการทํางานรวมกันท้ังระบบ อยางไรก็ตาม การบริหารจัดการท่ีดีและการขนสง
สินคาจากบริเวณจุดสะพานเศรษฐกิจจะชวยใหผูขนสงสามารถบริหารเวลาและชวยใหสามารถลด
ระยะเวลาในการขนถายได และยังชวยในแงของการลดตนทุนและเพ่ิมผลกําไรใหแกผูขนสง             
ซ่ึงจะกลาวถึงในสวนท่ี 2 ตอไป  
 
 กลาวโดยสรุปคือ สําหรับในป 2551 ในการศึกษาดานระยะเวลา การขนสงผานเสนทาง
ปกติ จะใชเวลาขนสงนอยกวาเสนทางสะพานเศรษฐกจิ 3 วัน หรือมากกวานั้น แตหากมีการบริหาร
จัดการท่ีดี และมีการขนสงสินคาจากบริเวณสะพานเศรษฐกิจ จะชวยใหผูใหบริการขนสงสามารถ
ลดระยะเวลาในการขนถายลงได 
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5.2 ผลการเปรียบเทียบดานตนทุนและรายไดที่คาดวาจะเกิดขึ้น 
 
 จากผลการวิจัย ในป 2551 พบวาตนทุนของการขนสงแตละเสนทางตอ 1 เท่ียว จะประกอบ
ไปดวยตนทุนคาเช้ือเพลิงเปนหลัก โดยในเสนทางปกติ (ชองแคบมะละกา) จะมีตนทุนคาเช้ือเพลิง
สูงประมาณรอยละ 60-75 ของตนทุนรวม ในขณะท่ีเสนทางสะพานเศรษฐกิจ จะตนทุนคาเช้ือเพลิง
ประมาณรอยละ 45-55 ของตนทุนรวม  
  

จากการเปรียบเทียบพบวา ในป 2551 ตนทุนของการขนสง 2 เสนทาง มีความแตกตางกัน
อยางมีนัยสําคัญ โดยพบวาตนทุนของการขนสงในเสนทางปกติ จะนอยกวาตนทุนท่ีใชในการ
ขนสงสําหรับเสนทางสะพานเศรษฐกิจ โดยเม่ือนํามาคํานวณหากําไรขั้นตนในสัดสวนท่ีเทากัน 
สําหรับงานวิจัยช้ินนี้ เรียกวา “ราคาท่ีผูใหบริการขนสงตองการเรียกเก็บเพ่ือใหอัตรากําไรยังคง
เทากับเสนทางมะละกา” ผลท่ีไดออกมาเปนดังตารางท่ี 5.1  
 
ตารางท่ี 5.1 การเปรียบเทียบสําหรับการขนสงระหวาง 2 เสนทาง (มะละกา – สะพานเศรษฐกิจ)  
ในป 2551 
 

เดือน 
(พ.ศ. 2551) 

ตนทุน
เสนทางเดิม 

(USD) 

ตนทุนใน
เสนทาง
สะพาน

เศรษฐกิจ 
(USD) 

รอยละของ
ตนทุนท่ี

แตกตางกัน
ของเสนทาง 

สะพาน
เศรษฐกิจตอ
เสนทางเดิม 

อัตราคาขนสง
ตอ 1 ตู ใน
เสนทาง
สะพาน

เศรษฐกิจ 
(ดูไบ-ฮองกง) 

(USD) 

อัตราคา
ขนสงตอ 
 1 ตู ใน

เสนทางมะ
ละกา 
(ดูไบ-

ฮองกง) 
(USD) 

อัตราคาขนสง
ตอ 1 ตู ใน
เสนทาง 
สะพาน

เศรษฐกิจ 
(ฮองกง-ดูไบ) 

(USD) 

อัตราคาขนสง
ตอ 1 ตู ใน
เสนทาง 
มะละกา 

(ฮองกง-ดูไบ) 
(USD) 

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

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

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

พฤศจิกายน  218,496.98 319,318.46 146% 3.8 2.63 315.67 216.00 
ธันวาคม  182,259.54 280,868.80 154% 4.0 2.63 332.86 216.00 
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 จากตารางขางตน เราทราบไดวา ในป 2551 ตนทุนของเสนทางสะพานเศรษฐกิจ สูงกวา
เสนทางเดิมถึงรอยละ 50 และในบางเดือนสูงถึงรอยละ 75 จากอัตราดังกลาว ทําใหอัตราคาขนสง
ตอ 1 ตู     คอนเทนเนอรสูงขึ้นตามไปดวย และขอเท็จจริงในป 2551 ท่ีเราไดทราบสําหรับการ
ขนสงในเสนทางดูไบ - ฮองกง ไดแก การเฉล่ียของกําไรระหวางเท่ียวไป - เท่ียวกลับ ซ่ึงการขนสง
จากฮองกงไปยังดูไบ สามารถทํากําไรไดอยางมหาศาลในขณะท่ีการขนสงจากดูไบกลับไปยัง
ฮองกงก็ไดสรางผลขาดทุนมหาศาลเชนเดียวกัน สะทอนใหเห็นถึงความสําคัญของการบริหารการ
ขนสงท่ีแตละบริษัทตองบริหารจะจัดการใหมีประสิทธิภาพภายใตสภาวะการแขงขันเสรี 
 
5.3 ผลของการสรางสถานการณ (Scenario) จําลองผลกระทบตอตนทุนและรายได ของผูใหบริการ
ในกรณีที่มีตูสินคาใชบริการจากจุดสะพานเศรษฐกิจ 
 
 จากการวิจัยในป 2551 พบวา หากพิจารณาในแงท่ีวาจุดสะพานเศรษฐกิจ ท่ีถือวาเปน HUB 
ในการขนถาย ซ่ึงบังคับใหเรือตองแวะเขามาจอดขนถายในท้ัง 2 ฝง (ในขณะท่ีเรือท่ีเดินทางผาน
ชองแคบมะละกาอาจจอดแวะสิงคโปรเพียงเติมน้ําและเช้ือเพลิงเทานั้น และจะมีคาใชจายสูงขึ้น
หากมีการขนถายภายในทาเรือ) เสนทางสะพานเศรษฐกิจ จึงสามารถรับสินคาจากจุดพักระหวาง    
2 ทาเรือได  โดยหากมีการขนถาย ณ จุดสะพานเศรษฐกิจจะสามารถชวยใหผูใหบริการขนสง
สามารถลดตนทุนและเพ่ิมรายได โดยเฉพาะอยางยิ่งในเสนทางจากทาเรือดูไบไปยังทาเรือฮองกง 
โดยหากผูใหบริการสามารถหาลูกคาในชวงของสะพานเศรษฐกิจ ไดในปริมาณท่ีสูง จะสามารถ
สรางรายไดใหแกผูใหบริการขนสงในเสนทางดังกลาวไดมากขึ้น ในขณะท่ีเสนทางขนสงจาก
ทาเรือฮองกงไปยังทาเรือดูไบ อาจไมแตกตางกันมากนักในเรื่องของรายได ซ่ึงจะสามารถเห็นไดชัด
จากตารางท่ี 5.2  
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ตารางท่ี 5.2 แสดงการเปรียบเทียบคาระวางเสนทางดูไบ – ฮองกง จากการขนสง ณ จุดปลายทาง 
และการขนสงจากจุดสะพานเศรษฐกิจ ในป 2551 
 

เสนทางดูไบ - ฮองกง เสนทางฮองกง - ดูไบ 
เดือน A 

(USD) 
B 

(USD) 
C 

(USD) 
A 

(USD) 
B 

(USD) 
C 

(USD) 
มกราคม 5.4 86.4 81.00 496.80 378 -118.80 

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

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

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

   
หมายเหตุ  A = รายไดตอ1 ตูจากการใหบริการขนสงสินคาจากตนทางไปยังปลายทาง (ทาเรือดูไบ – ทาเรือฮองกง) 
       B = รายไดตอ1 ตูจากการใหบริการ ณ จุดเช่ือมตอสะพานเศรษฐกิจไปยังปลายทาง   
         C = รายไดตอ 1 ตูที่เพ่ิมขึน้หรือลดลงจากการใหบริการ ณ จุดสะพานเศรษฐกิจ   
  
 จากตารางขางตน จะเห็นไดชัดวา ในป 2551 นั้น เสนทางสะพานเศรษฐกิจ แมวาจะมี
ตนทุนที่สูงกวาเสนทางปกติ (ชองแคบมะละกา) แตเสนทางดังกลาวยังสามารถที่จะลดตนทุนและ
เพ่ิมรายไดและอาจสรางผลกําไรไดมากกวาเสนทางปกติ โดยหากสามารถหาสินคาขนสงจาก
บริเวณจุดสะพานเศรษฐกิจ ไดในปริมาณท่ีสูงแลวนั้น นอกจากจะลดรายจายในสวนของการขน
ถายระหวางทาเรือ ยังสามารถเพ่ิมรายได ในขณะท่ีเรือท่ีเดินทางจากทาเรือดูไบ ก็ไมจําเปนตอง
เดินทางอีกกวา 2,000 กิโลเมตร เพ่ือรับสินคาท่ีทาเรือฮองกง ซ่ึงถือวาการบริหารจัดการท่ีดีจะ
สามารถสรางจุดแข็งใหแกเสนทางสะพานเศรษฐกิจได โดยผูใหบริการในเสนทางจากทาเรือฮองกง
ไปยังทาเรือดูไบ จะสามารถมีทางเลือกในการใหบริการมากขึ้น ในการตัดสินใจเพ่ือรับสินคาจาก
ตนทางท่ีทาเรือฮองกง หรือรับสินคาจากจุดเช่ือมตอของสะพานเศรษฐกิจ ซ่ึงจากขอมูลในป 2551 
เราจะเห็นไดวาบางชวงเวลานั้น (เดือนตุลาคม – ธันวาคม 2551) การรับสินคาจากจุดเช่ือมตอ
สะพานเศรษฐกิจสามารถใหผลตอบแทนท่ีมากกวาการขนสินคาจากทาเรือฮองกง ซ่ึงเปนตนทาง  
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5.4 ปญหาและอุปสรรค 
 
 ปญหาและอุปสรรคในการทําวิจัย เปนส่ิงท่ีผูวิจัยมีความจําเปนอยางยิ่งท่ีจะตองถายทอด
ใหแกผูท่ีนําไปศึกษาและตอยอดไดรับทราบและนําไปพัฒนาตอไป โดยปญหาและอุปสรรคท่ีผูวิจัย
ประสบสามารถแบงออกเปน 2 ประเด็น ไดแก 
 
  ประเด็นที่ 1 การไดมาซ่ึงขอมูลที่มากพอและแมนยําเพียงพอในการนํามาวิเคราะห โดยใน
ป 2551 ขอมูลท่ีจําเปนตองใชในการวิเคราะห ลวนเปนขอมูลท่ีเปนความลับของบริษัทและสายเรือ              
(ยกเวนขอมูลในสวนของทาเรือ ซ่ึงสามารถหาไดตามเวบ็ไซตของทาเรือตางๆ)  การไดมาซ่ึงขอมูล
จึงตองใชการสัมภาษณเปนหลัก ซ่ึงผูใหสัมภาษณแมจะยินดีใหขอมูลแตก็ไมสามารถลงรายละเอียด
ขอมูลลงไปไดท้ังหมด เชน คาใชจายในสวนตางๆ ท่ีผูใหขอมูลยินดีใหลงไดเฉพาะตัวเลขท่ี
ใกลเคียงเทานั้น และขอมูลบางอยางไมสามารถเปดเผยไดแมแตนอย    จึงตองทําการกะประมาณ
โดยใชขอมูลอ่ืนอางอิง เชน การประมาณรายไดของเสนทางชองแคบมะละกา ซ่ึงใชเพดาน           
คาระวาง (Freight Tariff) ซ่ึงเปนขอมูลท่ีไดรับความอนุเคราะหจากสายเรือแหงหนึ่ง ประกอบกับ
การสัมภาษณสภาวะการตั้งราคาของผูปฏิบัติงานจริง จึงจะไดมาซ่ึงตัวเลขของงานวิจัยช้ินนี ้
 
 ประเด็นที่ 2 ความผันผวนของขอมูลที่จะตองใชสําหรับการวิเคราะห โดยในป 2551     
ท่ีผูวิจัยไดทําการศึกษาไดเกิดเหตุการณพิเศษขึ้นไดแก การลมสลายของเศรษฐกิจโลก สงผลให
ราคาน้ํามันมีความผันผวนอยางมาก โดยเม่ือตนปราคาน้ํามันดิบขยับขึ้นจาก 70 เหรียญสหรัฐตอ
บารเรล ไปถึงเพดานท่ี 157 เหรียญสหรัฐตอบารเรลในเดือนสิงหาคม กอนท่ีจะปรับตัวลงมาอยู      
ท่ี 35 เหรียญสหรัฐตอบารเรลในวันส้ินปพ.ศ. 2551 เชนเดียวกับสถานการณคาระวางเรือ  ซ่ึงมีการ
เปล่ียนแปลงอยางรวดเร็ว จนไมสามารถใชคาเฉลี่ยได เนื่องความความแปรปรวนของตัวเลขท่ีได       
มีสูงมาก และไมตรงกับความเปนจริงในปจจุบัน ซ่ึงสามารถอางอิงไดจากคําสัมภาษณของผูบริหาร
บริษัทเดินเรือแหงหนึ่ง ท่ีกลาววา “เม่ือตนปพ.ศ. 2551 เรือท้ังใหมและเกาลวนมีราคาแพง และ          
ทุกบริษัทตางเล่ือนระยะเวลาการปลดระวางใหนานยิ่งขึ้น แมจะเปนเรือท่ีใชมาถึง 25 ปแลวก็ตาม 
ทวาในชวงปลายป เรือท่ีตอใหมมิไดทํากําไรแกเจาของแมแตดอลลารเดียว และดูเหมือนวาการขาย
เรือเกาเปนเศษเหล็ก อาจใหผลตอบแทนท่ีดีกวาการลอยเรืออยูเหนือพ้ืนน้ําโดยท่ีไมมีผูวาจาง”         
ซ่ึงคําสัมภาษณดังกลาวสามารถแสดงออกถึงอัตราคาระวางและกําไรของเจาของเรือท่ีมีการเพ่ิมขึ้น
และลดลงอยางรุนแรง ในชวงระหวางป 2551 ไดเปนอยางด ี
  
 นอกจากความผันผวนท่ีกลาวมาในขางตนแลว ในระหวางการเก็บขอมูลยังพบวาตัวเลข
ท่ีไดนั้น อาจไมสามารถสะทอนความเปนจริงไดท้ังหมด เนื่องจากเรือขนสงเปนพาหนะท่ีพิเศษและ
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มีความละเอียดออน อัตราการกินน้ํามันและการประหยัดตอขนาด (Economy of Scale) ในการใช
ความเร็ว มีไมเทากันเลยแมแตลําเดียว อันเนื่องมาจากการออกแบบเรือ ขนาดของเครื่องยนตและ
ชนิดของเครื่องยนตท่ีแตกตางกัน รวมไปถึงสถานการณการขนสงแตละเท่ียวท่ีแตกตางกัน เพราะ
ถึงแมวาการขนสงท่ีรวดเร็วจะเปนการดีในแงของการใหบริการลูกคา แตในแงของการบริหาร
จัดการเพ่ือใหพอดีแกเวลา บางครั้งการแลนเรือดวยความเร็วท่ีลดลงและสมํ่าเสมอก็ชวยให
บริหารงานไดดีกวา ซ่ึงเปนเรื่องของธุรกจิท้ังส้ิน 
 
5.5 ขอเสนอแนะ 
 
 งานวิจัยช้ินนี้ เปนเพียงสวนหนึ่งของการศึกษาเกี่ยวกับสะพานเศรษฐกิจเทานั้น โดยเปน
แนวทางหนึ่งซ่ึงมีท้ังสวนท่ีสามารถนําไปตอยอดและสามารถเรียนรูเพ่ือกาวไปสูจุดท่ียังเขาไมถึง
ในการวิเคราะหของนักวิจัยทานตอๆไป โดยเปนการเปรยีบเทียบในสวนของตนทุนการขนสงของผู
ใหบริการและการประมาณการราคาท่ีผูขนสงตองจายเพ่ือการขนสงจากเสนทางท่ีทําการ
เปรียบเทียบ ซ่ึงไดแก เสนทางทาเรือดูไบ - ทาเรือฮองกง เฉพาะในชวงป 2551 ซ่ึงอาจมีผลการวิจัย
ท่ีแตกตางกันได หากทําการศึกษาจากขอมูลในปอ่ืนๆ และมิไดทําการวิจัยในเชิงลึกสําหรับในสวน
ของตนทุนการกอสรางทาเรือ โครงสรางพ้ืนฐาน หรือระบบการขนถายตูระหวางทาเรือ อยางไรก็ดี 
งานวิจัยช้ินนี้ก็ยังคงสามารถสรุปไดโดยคราวถึงแนวคิดและเหตุผลของการสรางเสนทางสะพาน
เศรษฐกิจ ดังตอไปนี ้
 
 1. การสรางเสนทางสะพานเศรษฐกิจท่ีเคยเกิดขึ้นมาแลว จากการศึกษาพบวามีเหตุผลมา
จากเรื่องของความม่ันคงและเรื่องของเศรษฐกิจ ดังจะสังเกตเห็นไดจากเสนทางสะพานเศรษฐกิจ
ของประเทศซาอุดิอาราเบีย ใชงบประมาณลงทุนกวา 3,000 ลานเหรียญสหรัฐเพ่ือสรางเสนทาง
เช่ือมตอไปยังอีกฝงของอาวเปอรเซีย เพ่ือขนสงน้ํามัน สินคาอุปโภคบริโภคและน้ํา เพ่ือปองกันการ
เกิดปญหาในกรณีท่ีอาวเปอรเซียไมสามารถเปดใหเรือเขามาได นอกจากนี้เสนทางดังกลาวยัง
สามารถเช่ือมกับระบบขนสงภายในประเทศชวยในการกระจายสินคาเขาไปยังตัวแผนดินไดดีขึ้น 
จากเดิมท่ีบางจดุของประเทศตองใชเวลาขนสง 5-6 วัน เหลือแค 10 ช่ัวโมงเทานั้น  และสําหรับใน
เสนทางทะเลบอลติก – เอเดรียติก เปนเสนทางท่ีสรางขึ้นโดยมีวัตถุประสงคเพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจ
ของประเทศในบริเวณยุโรปตะวันออกโดยเฉพาะ ซ่ึงจะทําใหอุตสาหกรรมขนาดใหญสามารถ
เกิดขึ้นในบริเวณดังกลาวตอไป  
 
 2. สําหรับเสนทางสะพานเศรษฐกิจท่ีทําการศึกษา จากขอมูลในป 2551 พบวาเสนทาง          
ท่ีทําการยนระยะทางนั้น มีระยะท่ีส้ันกวาเสนทางสะพานเศรษฐกิจเสนอ่ืนๆ ท่ีไดกลาวมาในขางตน 
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จึงทําใหผลการประหยัดอยูในระดับต่ําหรืออาจมีตนทุนท่ีสูงกวาเสนทางปกติ (มะละกา) จากการ
ขนถายท่ียนระยะทางในชวงท่ีส้ันประกอบกับการเดินทางในพ้ืนท่ีภูเขาพาดผาน ทําใหตนทุนและ
ระยะเวลาท่ีใชในกระบวนการคอนขางสูงเม่ือเทียบกับเสนทางปกติ และตองมีวัตถุประสงคและ
แผนงานท่ีชัดเจนในการกอสราง โดยตองวางระบบการเติบโตท้ังในสวนของทาเรือไปจนถึงบริเวณ
โดยรอบ และตองมีการบริหารจัดการท่ีดี เพ่ือใหเกิดการขนสงภายในเสนทางดังกลาว โดยเปล่ียน
จากทางผานใหกลายเปน ”จุดตนทาง” ของการขนสง ซ่ึงหากทําไดสําเร็จจะทําใหเสนทางสะพาน
เศรษฐกิจ สามารถสรางผลกําไรท่ีดีได เนื่องจากสามารถรนระยะทางและเวลาในการขนถาย
ระหวางทาเรือตางๆ ได ดังท่ีเราไดเห็นจากผลการศึกษาท่ีไดจากงานวิจัยฉบับนี ้
 
 3. จากเหตุผลในขอเสนอแนะขอท่ี 2 ท่ีไดกลาวมาในขางตน การสรางเสนทางสะพาน
เศรษฐกิจ และการขุดคอขอดกระในบริเวณภาคใตของประเทศไทย ไดถูกนํามากลาวถึงและเกิดการ
เปรียบเทียบอยางตอเนื่อง โดยมีประเด็นในแงความม่ันคงทางทะเลและการพัฒนาเศรษฐกิจ           
เปนเหตุผลหลัก และจากการศึกษาของผูวิจัย พบวาการสรางทาเรือและระบบขนสงขามฝง นาจะ
เปนวิธีที่งายตอการกอสรางและทําใหพ้ืนที่เดิมคงสภาพไดดีกวาการขุดคลอง  เนื่องจากคลองท่ี
เกิดขึ้นจะตองสามารถรองรับเรือท่ีมีขนาดใหญตั้งแต 15,000 ไปจนถึง 150,000 GT  ซ่ึงจะทําใหเสีย
พ้ืนท่ีบนแผนดินคอนขางมาก และส่ิงท่ีสําคัญกวาคือการประหยัดท่ีเกิดขึ้นยังไมเพียงพอท่ีจะดึงดูด
ใหเรือแลนผานเขามา ซ่ึงเราจะเห็นไดจากการวิจัยฉบับนี้วา ในป 2551 นั้น ตนทุนท่ีเกิดขึ้นคอน  
ขางสูงกวาเสนทางปกต ิและถึงแมกระนั้นการขุดคอคอดกระก็ยังคงมีความจําเปนตองสรางทาเรือ
ขนาดใหญสําหรับท้ัง 2 ฝงเชนเดียวกับการสรางสะพานเศรษฐกิจ  

 
 แตอยางไรก็ตาม หากการสรางเสนทางสะพานเศรษฐกิจเกิดขึ้น คาดวา จะทําใหเกิดการจาง
งานและสามารถสรางระบบเศรษฐกิจโดยรอบ ซ่ึงการขุดคลองผานจะไมสามารถทําไดดีเทา             
โดยระบบเศรษฐกิจท่ีเกิดขึ้นจะมาจากกิจกรรมการขนถายสินคา โดยจะเกิดระบบการขนสงตูคอน
เทนเนอรเปนเสนทางประจําขึ้น นิคมอุตสาหกรรมท่ีจะเกิดขึ้นตามมา ไปจนถึงการขนถายผานเขา
ออกของสินคาจากภูมิภาคท่ีผานเขามาและออกไปโดยตรง โดยเฉพาะอยางยิ่งการขนสงสินคา
เกษตรซ่ึงเรือขนสินคาเทกองจะสามารถบริหารจัดการการขนสงในประเทศไดดียิ่งขึ้น เนื่องมาจาก
สินคาหลักของประเทศไทยลวนเปนสินคาเกษตรและทําใหสามารถสงออกไดโดยไมตองผาน
สิงคโปรซ่ึงเปนคนกลาง   

 
 4.  จากการศึกษาในป 2551 นั้น การสรางทาเรือขนาดใหญและแนวคิดเกี่ยวกับเสนทาง
สะพานเศรษฐกิจ พบวา แนวทางท่ีจะสามารถทําใหเสนทางสะพานเศรษฐกิจเกิดขึ้นไดนั้น จะตอง
ทําการวางแผนระยะยาว  (20-25 ป) โดยในสวนของทาเรือและการบริหารจัดการระบบการขนสง 
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อาจตองใชระบบการใหสัมปทานในระยะยาวแกผูใหบริการขนสงเพ่ือใหสามารถรวบรวมสินคา
และเพ่ิมอํานาจตอรองในการแขงขันระดับโลกได โดยรัฐบาลอาจสนับสนุนในสวนของการจัดหา
งบประมาณการกอสรางทาเรือท้ัง 2 ฝง และจุดพักตูคอนเทนเนอร (Inland Container Depot)           
หรือรัฐบาลอาจลงทุนในสวนของทาเรือสินคาเทกอง  เพ่ือสนับสนุนผูสงออกสินคาเกษตร  ซ่ึงเปน
การขนสงสินคาหลักของประเทศ รวมไปถึงการวางแผนสรางนิคมอุตสาหกรรมโดยรอบ                   
ซ่ึงตามแนวทางดังท่ีกลาวมาจะสามารถทําใหพ้ืนท่ีบริเวณดังกลาวสามารถเกิดอุตสาหกรรมหนัก
และนิคมการคาขนาดใหญขึ้น และตอยอดไปยังอุตสาหกรรมและการบริการขั้นสูงตอไปได          
โดยการเติบโตของอุตสาหกรรมตอเนื่องดังกลาว จะสงผลทําใหปริมาณการคาและการขนสง
หมุนเวียนในเสนทางสะพานเศรษฐกิจมีปริมาณสูงขึ้น และจะทําใหการขนสงจากสะพานเศรษฐกิจ
มีตนทุนท่ีต่ําลงและมีศักยภาพในการแขงขันกับการขนสงในเสนทางชองแคบมะละกามากขึ้น 
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