
บทที่ 1 
บทนำ

1.1 ปัญหาและความสำคัญ

ปร'ะเทศจีนเป็นประเทศที่มีปร•ะซากรในปี พ.ค. 2539 ประมาณ 1,236 ล้านคน โดยมีมุ)ล 

ค่าการค้า กับประเทศไทยในปี พ.ศ.2539 ถึง 96,869.2 ล้านบาท (กระทรวงพาณซย์, กรมการค้า 

ต่างประเทศ, 2540: 35) ซ่ึงในช่วง 10 ปีที่ผ ่านมาประเทศไทยเป็นฝ่ายขาดดุลการค้ามาโดยตลอด 

จากการที่ประเทศจีนเป็นประเทศที่มีอ้ตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจสูง และมีประชากรมาก

แลดงถึงอำนาจซื้อที่มีแนวโน้มที่เพิ่มสูงขึ้น ถึงแมว่าประเทศจีนเป็นประเทศที่มีอาณาเขตกว้าง

ใหญ่ อย่างไรก็ตามความเจริญที่เกิดขึ้นในแต่ละทองถิ่นยงมีความแตกต่างกัน การที่ประเทศไทย 

จะทำการค้ากับประเทศจีนจีงควรนุ่งเบาหมายไปยังท้องถิ่นที่ม ืการพัฒนาทางเศรษฐกิจอย่างต่อ 

เนื่อง และมีแนวโน้มของการขยายตัวในอนาคตที่ดี ซึ่งถ้าจะพิจารณาถึงประเทศจีน โดยเฉพาะ 

จีนตอนใต้แถบมณฑลยูนนาน จะเห็นว่าพื้นที่ตังกล่าวไม่เพียงแต่จะเป็นพื้นที่ที่มีการพัฒนาทาง

เศรษฐกิจ แต่ยังอยู่ในโครงการพัฒนาความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นั้าโฃง นอก 

จากนั้นพื้นที่ตังกล่าวยังอยู่ใกล้กับประเทศไทย ซึ่งถ้าประเทศไทยลามารถขยายตลาดการค้าเข้า 

ไปในพื้นที่ตังกล่าวได้มากขึ้น ก็จะทำให้ประเทศไทยสามารถขยายการค้ากับประเทศจีน และเป็น 

การเพิ่มแหล่งวตฤดิบราคาตํ่าได้อีกด้วย ปัจจุบันนี้ปริมาณการค้าระหว่างไทย กับ มณฑลยูน'นาน 

ยังมีปริมาณที่ไม่สูงมากนัก ทงนี้ล่วนหนื่งเนื่องมาจากอุปสรรคทางด้านการคมนาคมซนล่ง

เมื่อพิจารณาถึงมณฑลยูนนาน ซึ่งเป็นมณฑลที่อยู่ใต้สุดของประเทศจีน และเป็นมณฑล 

ที่ใกล้ประเทศไทยมากท่ีลุด มีประชากรกว่า 40 ล้านคน (พ.ศ.2540) มีทรัพยากรธรรมชาติมาก 

มายทั้งแร่ธาตุและพลังงาน เช่น ถ่านหิน นอกจากนั้นมณฑลยุนนานยังเป็นมณฑลที่มีผลผสิตทั้ง 

ที่เป็นเกษตรกรรม และอุตสาหกรรม อย่างไรก็ตามมณฑลภูนนานไม่มืทางออกลุ่ทะเล (Land

Locked) และยังอยู่ห่างไกลจากชายฝังของประเทศจีน ซึ่งการขนล่งสินค้าจากมณฑลนุนนาน

’ โครงการพัฒนาความร่วมมือทางเศรษฐกิจอนุภูมิภาคลุ่มเฟนํ้าโขง ประกอบด้วย 

ประเทศ กัมทุซา,ไทย,ลาว,เวียดนาม,พม่า และจีน



2

ไปลู่ชายฝังทะเลของจีนโดยทางรถยนต์หรือรถไฟ กนเวลานาน ดังนั้นเจีาหนาที่ของมณฑล

ยูนนานจึงพยายามหาทางออกลู่ชายฝังทะเลของประเทศเพื่อนบ้าน ชี่งมีระยะทางสั้นก'ว่าการ

เดินทางออกไปลู่ฝังทะเลของจีน โดยการทำความร่วนมือกับประเทศเพื่อนบ้าน ได้แก่ ประเทศ 

พม่า*, ประเทศลาว และประเทศไทย จึงทำให้เกิดเด้นทางคมนาคมระหว่างประเทศไทย กับ

มณฑลยูน'นาน'ที่ลาดัญ ได้แก่ เด้นทางคมนาคมทางบกผ่านประเทศพม่า, เด้นทางคมนาคมทาง 

บกผ่านประเทศลาว และเด้นทางคมนาคมทางแม่นํ้าโขง เมื่อพิจารณาถึงเด้นทางคมนาคมที่

เปึนที่นิยมในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศไทย กับมณฑลยูนนาน จะพบว่ามีเด้นทางที่สำดัญ 

2 เด้นทาง ดังน้ี

•  เสันทางค ม นาค ม ทางบก ผา่นประเทศพม่า : โดยใช้เด้นทางจากชายแดนไทย ที่อำเภอ 

แม่ลาย ดังหวดเชียงราย เข้าลู่ประเทศพม่าที่อำเภอท่าขี้เหล็ก ผ่านเมืองเชียงตุง เข้าลู่มณฑล 

ยูนนาน ที่ตำบลต้าหลํ่ว ิ อำเภอเหมิ่งไห่ เข้าลู่เมืองเชียงรุ่ง เขตปกครองสิบลองปนนา

•  เลนทางคมนาคมทางแ ม น้ํ่าโขง .'จากท่าเรือเชียงแลนอำเภอเชียงแสน ดังหดัดเชียงราย ลู่ท่า 

เรือเชียงรุ่ง เมืองเชียงรุ่ง เขตปกครองสิบลองปนนา มณฑลยูนนาน

จากที่กล่าวไปขางต้นจะพบว่าเมืองเชียงรุ่ง หรือเมืองจิ่นหง** เป็นตุนย์กลางของเด้นทาง 

คมนาคมทางบก และทางนั้า ในการเดินทางระหว่างประเทศไทย กับมณฑลยูนนาน ขณะเดียว

กันดังหดัดเชียงราย ก็มีความสำคญในฐานะเป็นเมืองหน้าด่านในการทำการค้ากับมณฑลยูนนาน

เนื่องจากการขนส่งสินค้าโดยวิธีทั้งลอง มีศักยภาพในภารพัฒนาให้เกิดประสิทธิภาพมาก

*ตามพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยลถาน พ.ศ. 2525 ได้กำหนดให้เขียนซื่อประเทศ 

ที่อยู่ทางตะ'ดันตก และตะดันตกเฉียงเหนือของไทยว่า"พม่า” แม้ว่าภายหลังประเทศดังกล่าว 

จะเปลี่ยนมา'ใ'ข้ซื่อ "Myanmar" ใใ4ภาษาอังกฤษ

** ต่อไปในวิทยานิพนธ์นี้จะใช้คำว่า "เมืองเชียงรุ่ง" ซื่งเมืองเชียงรุ่ง และเมืองจิ่นหง คือ 

เมืองเดียวกัน แต่สำเนียงในการเรียก ระหว่างคนจีนทั้วไป กับคนจีนชาวไต แตกต่างกัน
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ยิ่งขึ้นในอนาคต ซ่ึง1จะเป็นผลดิต่อการ1ขยายการค้า?ะห'ว่างป?ะเทศ1ใทย กับประเทศจิน (มณฑล 

ยูนนาน) รวมถึงประเทศลาว และประเทศพม่า ดังนั้นวิทยานิพนธ์นี้จึงมุ่งศึกษาเกี่ยวกับ การ

ซนส่งสินค้าระหว่างจงหวดเชียงราย กับเมืองเชียงรุ่ง โดยเน้นไปที่การศึกษาประสิทธิภาพทาง

ด้านการขนส่งสินค้าทางบก และการขนส่งสินค้าทางนํ้า โดยใช้ต้นทุนเฉลี่ยต่อเที่ยว ต่อตัน ต่อ 

กิโลฒตร เป็นดัชนี1วัด เพื่อให้ทราบว่าการขนส่งสินค้าทางบก และ,ทางนํ้า ทางใดจะมีประสิทธิ 

ภาพมากกว่า

1.2 วัตถูประสงค์การทำวิจัย

1.2.1 เพื่อศึกษาลภาพ'โดยที่'วไป ของการซนส่งสินค้าระหว่างการขนส่งสินค้าทางบก และการ 

ขนส่งสินค้าทางนํ้า ในเส้นทางระหว่างจงหวัดเชียงราย กับเมืองเชียงรุ่ง เซตปกครองสิบ 

ลองปันนา มณฑลยูน'นาน

1.2.2 เพื่อเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการให้บริการขนส่งสินค้าระหว่าง การขนส่งสินค้าทาง 

บก และ,ทางนํ้า ในเส้นทางระหว่างจังหวัดเชียงราย กับเมืองเชียงรุ่ง

1 .3ชอบเซตกา?ทำวิจัย

1.3.1 งานวิจัยนี้มุ่งศึกษาถึง รปแบบ, สภาพโดยทั่วไป และประสิทธิภาพจากการทำการ ขนส่ง

สินค้าทางบก และทางนํ้า ระหว่างจังหวัดเชียงราย กับเมืองเชียงรุ่ง โดยมีขอบเขตการ 

ศึกษาจากชายแดนไทย-พม่าที่อำ๓ อแม่ลาย และท่าเรือเชียงแลนจังหวัดเชียงราย ถึง 

จุดหมายที่เมืองเชียงรุ่ง เขตปกครองสิบลองปันนา มณฑลยูนนาน ซึ่งเป็นเมืองที่การซน 

ส่งสินค้าทางบก และทางนั้า ลามารถเดินทางมาบรรจบกัน ซึ่งการเดินทางต่อไปยัง

เมืองอื่น ๆ ในมณฑลถูนนาน หรือเดินทางต่อไป่ยังมณฑลอื่น ๆ ต้องใช้เส้นทางบก

1.3.2 ในงานศึกษานี้จะไม่ทำการศึกษาในส่วนที่เป็นการขนส่งภายในประเทศ หรือภายในท้อง 

ถิ่นซึ่งเป็นจุดหมายปลายทางของสินค้านั้น

1.3.3 ในงานศึกษานี้ จะทำการพิจารณาต้นทุนการดำเนินการที่เกิดจากการขนส่งสินค้า ที่มื 

การทำการค้าระหว่างจังหวัดเชียงราย กับเมืองเชียงรุ่งเท่านั้น

1.3.4 ในงานศึกษานี้ จะทำการพิจารณาต้นทุนการดำเนินการที่เกิดจากการขนส่งสินค้า ที่ถูก 

ต้องตามขึ้นตอนของกฎหมาย ของประเทศไทย และประเทศจีน เท่านั้น
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1.4 วรก'ๆ?f lกษา

1.4.1 ทำการเก็บข้อมูลปฐมภูมิ จากการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการขนส่งสินค้า ระหว่าง 

จังหวัดเชียงราย กับเมืองเชียงรุ่ง โดยได้เดินทางไปเก็บข้อมูลในพื้นที่กังต่อไปนี้

•  ทำเรือเชียงแสน

•  ท่าเรือเชียงรุ่ง เมืองเชียงรุ่ง เขตปกครองสิบลองปันนา มณฑลยูนนาน

•  ทำเรือกวนเหล่ย เมืองเหมิ่งลา เขตปกครองสิบสองปันนา มณฑลยนนาน

•  ซายพฑ4ไทย-พม ่าท ี่อำเภอแม ่ลาย และอำ๓ อท่าขี้เหล็กประเทศพม่า

1.4.2 ทำการเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้า ระหว่างการขนส่งสินค้าทาง

บก กับ การขนส่งสินค้าทางนํ้า ซึ่งเหตุผลที่เลือกทำการเปรียบเทียบประสิทธิภาพระหว่างการ

ขนส่งสินค้าในสองวิธีนี้เนื่องจาก

•  การขนส่งสิ14ค้าที่'งสองวิธีนี้ มีสักษณะของสินค้าที่ทำการขนส่งเป็นสินค้าแบบเดียว 

กัน

® เป็นการขนส่งสินค้าระหว่างชายแดนประเทศไทยด้านจังหวัดเชียงราย กับเมืองเชียง 

รุ่ง มณฑลยูน'นาน เหมือนกัน

จากเหตุผลที่งลองข้อนี้ แสดงให้เห็นว่าการทำการเปรียบเทียบประสิทธิภาพระหว่างการ 

ขนส่งสิ14ค้าที่งลองวิธี (ทางบก กับ ทางนํ้า) ลามารถทำได้โดยการเปรียบเทียบด้านด้นทุน ที่งนี้จะ 

ใช้การคิดด้นทุนที่ประทุกต์มาจากการคิดด้นทุนการขนส่งสินค้าทางบกของกรมการซนส่งทางบก 

โดยจะทำการเปรียบเทียบด้นทุนต่อด้น ต่อกิโลเมตร ที่เกิดขึ้นเฉลี่ยต่อหนื่งเที่ยวการขนส่ง

1.4.3 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพระหว่างการขนล่งทางบก และการขนส่งทางงท

การเปรียบเทียบประสิทธิภาพการขนส่งทางบก กับทางนํ้าในเล็นทางระหว่างจังหวัด

เชียงราย กับเมืองเชียงรุ่ง จะใช้ข้อมูลเกี่ยวกับด้นทุนที่ใช้ประกอบการขนส่งสินค้า, ข้อมูลเกี่ยว

กับชนิดและปริมาณสินค้าที่ทำการขนส่ง โดยจะใช้ข้อมูลเพื่อการวิเคราะห์ในประเด็นต่าง ๆ กัง 

ต่อไปนี้
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•  แปงการ,ดิกษ-าออกเป็น1ช่วงฤดูแล้ง, รรวงเปลี่ยนฤดู และช่วงๆดูฝน

สำหรับเหตุผลที่ต้องแบ่งการดิกษาออกเป็นสามช่วงเนื่องจาก ข้อจำกัดของการขนส่งสิน 

ค้าทางบก ด้วยรถยนต์ ผ่านประเทศพม่า ไม่ลามารถดำเนินการได้ในฤดูฝน และการขน 

ส่งทางเรือ โดย'ใช้เค้นทางแม่นาโขง ที่ใซัเรือสินค้าขนาดตั้งแต่ 100 ตน ข้ึนไป ไม่ลามารถ 

เดินทางได้ในฤดแูล้ง และในช่วงเปลี่ยนฤดูที่ระดับนํ้าในแม่นํ้าโขงยังไม่สูงมากนักเรือสิน 

ค้าขนาด 100 ตัน ข้ี'น,ไป ไม่ลามารถบรรทุกได้เตมขีดความสามารถสูงสูด

•  ทำการเฉลี่ยข้อยุลของสองกลุ่มนี้ออกเป็น ต้นทุนต่อตัน ต่อกิโลเมตร ที่เกิด 

ขึ้นในหนื่งเที่ยวของการซนส่งสินค้า โดยหนื่งเที่ยว หมายถึงการเดินทาง ไป หรือ กลับ 

ระหว่างลังหวดเชียงราย กับเมืองเชียงรุ่ง

•  การเปรียบเทียบประสิทธิภาพจะทำการแยกการดิกษา โดยแบ่งออกเป็น

□  เปรียบเทียบประสิทธิภาพในขาขึ้น (จากลังหวัดเชียงราย ไป 

เมืองเชียงรุ่ง)

□  เปรียบเทียบประสิทธิภาพในขาล่อง (จากเมืองเชียงรุ่ง ลุ่ลังหวัด 

เชียงราย)

เนื่องจากในขาขึ้น และขาล่องมีสินค้าที่แตกต่างกัน, ขีดความลามารถของเรือใน 

การบรรทุกสินค้าแตกต่างกัน และต้นทุนเกี่ยวกับนํ้าม้'นเชึ้อเพลิงของการขนส่งทางเรือใน 

ขาล่อง ก็แตกต่างจากขาขึ้นอกด้วย

1.4.4 ทำการฟรียบเทียบประสิทธิภาพ โดยจะเนินไปที่การพิจารณาสินค้า 8 

ชนิด ดังที่จะกล่าวถึงในตอนต่อไป ชี่งสินค้าที่ทำการดิกษาจะเป็นสินค้าที่ลามารถทำการ 

ขนส่งได้ทงทางรถยนต์ และทางเรือ

1.4.5 การขนส่งสิIเค้าด้วยเรือจะแบ่งกลุ่มเรือสิใเค้าออกเป็น 3 กลุ่มดังต่อไปนี้

•  กลุ่มเรือสิIเค้าขนาดเลิก คือกลุ่มเรือสินค้าที่ม ืระวางยับนํ้า 8 0 - 9 9 ตัน

•  กลุ่มเรือสินค้าขนาดกลาง คือกลุ่มเรือสินค้าที่มีระวางยับนํ้า 1 0 0 -1 9 9 ตัน

•  กลุ่มเรือล,แค้าขนาดใหญ่ คือกลุ่มเรือสินค้าที่ม ืระวางยับ‘นา 2 0 0 ตัน ข้ึนไป
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เนื่อง'จากเริอสินค้าทั้งสามกลุ่มมความแตกต่างกัน ทั้งในด้านของขนาดของเริอ 

และเทคโนโลยีที่ใช้ ทำให้ต้นทุนในการดำเนินงานที่เกิดขึ้นแตกต่างกัน และยังมีผลต่อ 

ช่วงเวลาการให้บริการอีกด้วย

1.4.6) ในการฝรียบเทียบประสิทธิภาพ จะทำการเปรียบเทียบประสิทธีภาพด้าน 

ต้นทุน โดยการหาค่า Average Costs (Baht / Ton / Kilometer) ของการขนส่งสินค้า 

ทางบก และค่า Average Costs (Baht / Ton / Kilometer) ของการขนส่งสินค้าทางนำ

1.5 สมมุติฐานที่ใช้ในภารวิจัย

1.5.1 สมyติใน้มีการขนต่งàนค้าชนิดเค้ยวต่อทน่ึงเท่ียวในการชนต่งàนค้า การกำหนด 

ลมมุติฐานเช่นนี้ แม้ว่าจะขัดแย้งกับความเป็นจริงในด้านของการบรรทุกสินค้าชี่งผู้ประกอบการขน 

ส่งสินค้าจะทำการบรรทุกสินค้าหลายชนิด อย่างไรกิตามเพื่อแลดงให้เห็นถึงประสิทธภาพในการ 

ใช้ต้นทุน เมื่อทำการขนส่งสินค้าประเภทเดียวกันในจุดหมายเดียวกน ระหว่างการขนส่งสินค้าทั้ง 

ลองวิธี (ทางบก และทางนี้า) จีงมีความจำเป็นที่จะต้องสมมุติให้การขนส่งสินค้าจะเป็นการขนส่ง 

ส ินค้าประ๓ ทเดียวใน 1 เท่ียว

1.5.2 สมมุต่ใค้'ลักษณะการบรรทุกส ินค้าเป็นแบบ Full Load การกำหนดสมมุติฐานเช่น 

นี้กิเพื่อต้องการขจัดต้นทุนเลียโอกาลที่เกิดจากการเหลือเนื้อที่บรรทุกที่ไม่ไค้ใช้ประโยซนํ อย่างไร 

กิตามคำว่า Full Load ในงานวิจัยนี้จะหมายถึง การบรรทุกสินค้าเต็มที่เท่าที่ผู้ควบคุมพาหนะ 

(เรีอสินค้า และรถบรรทุก) จะลามารถนำพาหนะเดนทางถึงจุดหมายได้โคยลจัสดํภาพ ไม่ใช่การ 

บรรทุกสินค้าโดยไม่เหลือที่ว่างสำหรับการบรรทุกสินค้าในหน่วยต่อไป

1.5.3 สมมุต่ใค้ลักษณะการดำเนินการเป็นแบบ Full Capacity การกำหนดสมมุติฐาน 

เช่นนี้เพื่อขจัดต้นทุนเลียโอกาสที่เกิดจากการจอดพาห!เะที่ใช้ในการบรรทุกสินค้าไว้เฉย ๆ

1.6 การคำนวณค่าที่ใซ้ในการศึกษา

จะเป็นการคำนวณเปรียบเทียบต้นทุนเฉล่ีย ของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางบก และ
ทางน้ีา ว่ามีต้นทุนเฉล่ียในการให้บริการท่ีเกิดจาก การขนส่งสินค้า 1 ตัน ไปในระยะทาง 1
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กิโลเมตร ว่าเป็นอย่างไร [Average Costs or Cost per Ton-Kilometer = Total Costs / Total

Weight of transported goods (Ton) / Kilometers] โดยในการเปรียบเทียบ จะทำการเปรียบ 

เทียบต้นทุนการขนส่งสินค้าที่เกิดจากการขนส่งสินค้าชนิดเดียวก้น

ในการวิจัยนื้จะแบ่งกลุ่มของป็จจัยการผลต หรือต้นทุนในการดีาเนินการขนส่ง ดังนี้

•  ต้นทนด้านแรงงาน เป็นค่าใช้จ่ายในส ่วนของพน้ก้งานประจำรถ , ลูกเรือ และแรงงานท่ีใช้ใน 

การขนถ่ายสินค้า ซึ่งโดยส่วนมากจะจ่ายเป็น ค่าจาง และเบี้ยเลื้ยง

•ต้นทูนด้านนํ้ามันเชื้อ!ทสิง ในส่วนนี้เป็นค่าใช้จ่ายค้านนํ้ามันดีเซลที่ใช้ในการจนส่งสินค้า

•  ต้นทูนเก่ียวกับยานฬาหนZ ในส่วนนี้จะเป็นค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวจับการจัดหายานพาหนะเพี่อ

กา?ให้บริการขนส่งสินค้า (รถยนต์บรรทุก หรือ เรือ) ในเค้นทางระหว่างจังหวัดเชียงราย จับเมือง 

เชียงรุ่ง โดยจะคิดค่าเลื่อมราคาแบบคงที่ ซึ่งจะพิจารณาจากอาทุการใช้งานเฉลี่ยของยาน

พาหนะ (รถยนตํ และเรือ) จากสภาพความเป็นจริง จากนี้นนำมาเฉลี่ยเป็นค่าเลื่อมราคาของยาน 

พาหนะที่เกิด'ขนในหนึ่งเตือน

•  ต้นทูนเก่ียวกับการบารงรักษาพาหนะ: เป็นค่าใช้จ่ายเกี่ยวจับการบำรุงรักษา ไค้แก่ 

ค่ายางรถยนต์, ค่าแบตเตอรี่, ค่าไค้กรองอากาศ, ค่านํ้ามนหล่อลื่น, ไค้กรองนํ้ามันหล่อลื่น .ค่าไค้ 

กรองนี้ามันตืเชล และค่าลายพาน (สายพานปมนํ้า และสายพานพัดลมระบายความร้อน) ฯลฯ

•  ต้นทูนเกี่ยวกับการประกันภัย เป็นค่าใช้จ่ายที่เกิดจากการทำประจันทั้งในส่วนของสินค้าที่ 

ทำการบรรทุก และการประจันความเสียหายของยานพาหนะที่ใช้ในการบรรทุก

•  ต้นทูนเก่ียวกับสิานักงาน ในส่วนนี้ไค้แก่ค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวจับกา?เช้าสำนักงาน 1 เงินเตือน 

พนักงานประจำสำนักงาน และค่าใช้จ่ายภายในสำนักงาน
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•  ค่าม่านด่าน 1 ค่าภาษี , ค่าธรรมเนียม และ:ค่าใช้จำยท่ืใม่มใบเสร็จ เป็นค่าใช้จ่ายที่เกิด 

ขึ้นจากการเดินทางผ่านพรมแดนประเทศต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง รวมกึงค่าภาษีที่จัดเก็บจากสินค้าที่ทำ 

การบรรทุก

•  ค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆ คือค่าใข้จ่ายที่นอกเหนือไปจากค่าใช้จ่ายข้างตัน

โดยที่ตันทุนเฉลี่ยในการขนส่งสินค้าทางบก ในเสินทางการขนส่งสินค้าระหว่างจังหวัด

เชียงราย วับเมืองเชียงรุ่ง คือ

c tt = ACt / พ ,1/ Km 11

ตันทุนเฉลี่ยในการขนส่งสินค้าทางเรือ ในเสินทางการขนส่งสินค้าระหว่างจงหวัดเชียงราย 

วับเมืองเชียงรุ่ง คือ

Ctt1 = ACb / W lb/K m (b

กำหนด'ให้

t = การขนส่งทางรถยนตั 

ช = การขนส่งทางเรือ 

i = ประเภทของสินค้าที่เป็นกลุ่มตัวอย่าง 

ร = Size หรือขนาดของเรือสินค้า

AC = Average Costs หรือตันทุนเฉลี่ยต่อเที่ยวจากการขนส่งสินค้า8 ชนิด 

พ  = นํ้าหนักซองสินค้ากลุ่ม i (ตัน) ที่สามารถบรรทุกไค้เต็มที่
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c  = Average Costs per Ton-Kilometer ในหนง เที่ยว 

(หน ่วย : บาท ต ่อ ต ้น ต ่อ ก ิโลเมตร)

Km = ระยะทางที่พาหนะนั้น ๆ เดินทาง (หน่วย : กิโลเมตร)

โดยที่

•  ถ้า AC* = ACibs แลดงว่า การชนส่งสินคาชนิด i ทางบก มีประสิทธิภาพเท่ากับการขนส่งสิน 

ค้าทางนํ้า ด้วยเรือสินค้าขนาด ร

•  ถ้า AC lt < ACjbs แสดงว่า การขนส่งสินค้าชนิด i ทางบก มีประสิทธิภาพสูงกว่าการขนส่ง 

สินค้าทางนํ้า ด้วยเรือสินค้าข'แาด ร

•  ถ้า AC jt > AC jbs แสดงว่า การขนส่งสินค้าชนิด i ทางบก มีประสิทธิภาพตํ่ากว่าการซนส่ง 

สินค้าทางนํ้า ด้วยเรือสินค้าขนาด ร

1.6.1การทาต้นYjUเอล่ียต่อเท่ียว .•เป็นการหาผลรวมของด้นทุนเฉลี่ยต่อเที่ยวต่างๆ ท ง 8 กลุ ่ม 

ที่เกิดขึ้นจากกิจกรรมการซนส่งสินค้าในหนึ่งเที่ยวของการเดินทาง จากนั้นนำมาคำนวณออก 

เป็นด้นทุนเฉลี่ยต่อ ต้น ต่อ กิโลเมตร

ต ่ร เVเยว =  ผ ล ร ว ม ข อ ง ต ้น ท น เ ฉ ล ย ต ่า ง ' ๅ ท ึ๋เ ก ิด ใ น น น ง เ ท ี่ย ว

โดยที่ 1 เที่ยว หมายถึง การเดินทางไป หรี'a กลับ ระหว่างลังหวัดเชียงราย กับเมืองเชียงรุ่ง 1 ครั้ง

จากน ั้นจะทำการหาข ้อสร ุปเก ี่ยวก ับการเปร ียบเท ียบประส ิทธ ิภาพในการขนส ่งส ินค ้า 

ระหว่างการขนส่งสินค้าทางรถยนต์ และทางเรีอ โดยใข้สินค้า 8 ชนิดดังต่อไปนี้ เป็นตัวแทนสิน 

ค้าทงหมด ที่ทำการขนส่งในเค้นทางระหว่างประเทศไทย กับ มณฑลยูนนาน ด้วยการขนส่งทาง 

รถยนต์ และทางเรือ
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3นค้าจากประเทศจีน g ประเทศไทย

1. แอป เปิ ล

2. สาลี่

3. เห็ดหอมตากแห้ง

สนค้าจากประเทศไทย ปีประเทศจีน

4. ข้าวสาร'

5. ลำไยลบแห้ง

6. มะขามหวาน

7. นมผง

8. ยางร'กยนต์

•  แธปเปีล เป็นผลไม้จากประเทศจีนที่มืการนำเข้าประเทศไทยผ่านจังหวัดเชียงราย ตลอดทั้งปี 

โดยการ'ขนส่งนอปเปิลลามารถขนส่งได้ทั้งทางบก และทางนํ้า •

•  สาล่ี เซ่น เดียวกับแอปเปิล สาลี่เป็นผลไม้จากประเทศจีนที่ได้?บความนิยมในประเทศไทย 

โดยมีการส่งมาจากประเทศจีนตลอดทั้งปี

•  เห็ดหอมตากแท้ง เป็นสินค้าเกษตรจากประเทศจีนที่มีการนำเข้าประเทศไทยตลอดทั้งปี

•  ข้าวสาร เป็นสินค้าเกษตร'จากประเทศไทยที่มืการส่งออกไปมณฑลยูนนาน โดยฝานเมืองเชียง 

รุ่ง ในช่วงเดือนมฦนายน ถึงเดือนสิงหาคม ถ ึงแม้ว่าประเทศจีนโดยเฉพาะมณฑลยูนนาน จะมี 

การปลูกข้าว แต่ผลผลิตก็ยังไม่เพียงพอที่จะบริโภคภายในประเทศ และผลผลิตที่ได้มีคุณ/ทพตํ่า 

ทำให้มีความด้องการนำเข้าข้าวจากต่างประเทศ ชื้งข้าวของไทยที่ส่งออกไปมณฑลยูนนาน ส่วน 

ใหญ่จะเป็นข้าวคุณภาพลูง โดยเน้นกลุ่มลูกค้าที่มีกำลังชื้อแถบเมืองคุนหมิง
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•  ลำไยอบแท้ง เป็นสินค้าเกษตรจากประเทศไทยท่ีมืการส่งออกไปมณฑลยูนนาน ผ่านเมือง 

เชียงรุ่ง ในช่วงเดือนมิฤนายน ถึงเดือนสิงหาคม

•  มะข ามVIวาน  เป็นสินค้าเกษตรจากประเทศไทยท่ีมืการส่งออกไปมณฑลยูนนาน โดยใช่เค้น 

ทางฝานเมืองเชียงรุ่ง ตลอดท้ังปี

•  นมผงลำหรับเล ี้ยงเด ็ก เป็นสินค้าเกษตรแปรI ป จากประเทศไทยท่ีมืการส่งออกไปจำหน่ายใน 

เขตปกครองสิบสองปันนา ตลอดท้ังปี

•  ยางรกยนต  ์ เป็นสินค้าอุตสาหกรรมจากประเทศไทย ท่ีมืการส่งออกไปจำหน่ายในเขตปก 

ครองสิบลองปันนา ตลอดทั้งปี ซ่ึงยางรถบรรทุกจากประเทศไทย มีคุณภาพสูง และเป็นท่ีfiยมไน 

มณฑลยูน,นาน

ลำหร้บเหตุผลที่เลือกสินค้าทั้ง 8 ซน่ดน้ีในการดืกษๆ เน่ืองจากสินค้าท้ัง 8 ชนิดเป็นสินค้า 

ท่ีมีการ'ช้ือ-ขาย ระหว่างสองประเทศจริ1ง, ลามารถขนส่งท้ังทางบก และทางน้ํา และเป็นสินค้าท่ีไม, 

มีข้อจำกัดมากนักในการวางสินค้าช่อนกน ซ่ึงทำให้การประเมินขีดความลามารถของยานพาหนะ 

ชนิดต่าง ๆ ในการบรรทุกสินค้าชนิดนน  ๆสูงสุด ทำได้โดยมีโอกาสคลาดเคล่ือนต่ํา

1.7ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะไค้รบ

1.7.1) ทำให้ทรามถึงสภาพโดยท้ัวไปของการทำการขนส่งสินค้าระหว่างจงหวดเชียงราย กับ 

เมืองเชียงรุ่ง ซ่ึงจะเป็นประโยชน์ต่อการวางแผนค้านการพฒนาเค้นทาง, การวางแผนการควบคุม 

สินค้าตามชายแดน, การวางแผนการต้ังโกดงสินค้า

1.7.2) ทำให้ทราบถึงประสิทธิภาพ และ^ปแบบการขนส่งที่เหมาะสม (ระหว่างทางบก และ 

ทางน้ํา) ในช่วงฤคุกาลต่างๆ ในเค้นทางการค้าระหว่างจังหวัดเชียงราย กบเมืองเชียงรุ่ง อ้นจะเป็น 

ประโยชน์ต่อการพฒนาการขนส่งระหว่างประเทศท้ังลอง และเป็นประโยชน์ ต่อผู้ใช่บริการซนส่ง 

สินค้าในการเลือก^ปแบบการขนส่งสินค้า
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1.7.3) ผลการวิจัยที่ได้ ลามารถนำไปใช้ในการวางนโยบายด้านการพัฒนาเค้นทางขนส่ง

สินด้าระหว่างประเทศ ที่อยู่ในโครงการพัฒนา เศรษฐกิจลุ่มนํ้าโขง

1.8 วรรณกรรมปริทัศน์

1.8.1 งานศึกษา(ก่ืยวกับการขนล'ง

ราร่โน ลิ้มประเสริฐ ไดท้ำการศึกษาเรื่อง “อุปสงค์ค่ฉการซบส่งสิบค่าทางรถไฟใบ
ประเทศไทย" โดยทำการแบ่งสินด้าที่จะศึกษาออกเป็น 5 ประ๓ ทดังต่อไปนี้

1. ย ู่นซีเมนต์

2. ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม

3. ผลิตภัณฑ์ทางการเกษตร ซึ่งประกอบด้วย ขาวและขาวโพด

4. แร่ชนิดต่าง ๆ ประกอบด้วย แร่ยิบ'#ม, แร่แบไรท'’ และแร่ฟลูออไรท์

5. ไม'ชุงและ'ไม้แปร$ป

เนื่องจากสินค้าทั้ง 5 ประเภทนี้ทำรายได้ถง 75 % ของรายได้ในการขนส่งสิIเค้าของการรถไฟ 

แห่งประเทศไทยในปี พ.ศ.2523

ในการศึกษาวิทยานิพนธ์นี้ ใช้ลมการอธิบาย 3 ลมการ และสมการ Identity อกหนื่งสมการ 

ดังต่อไปนี้

T. = A1 + a, Qlt + P1 EX, / Q 4 + X, ART, + P.CVR, + บ4 

AL H, = Bj + a ( ARTMlt + Pl CVR, + À, EX, / Q , + V ,

ARTM, = C j + a J  4+ P.ALH, + XjNCL, + พ ,

ART4 = ALH 4 + ARTM 4

ตัวแปรตามคือ T, 1 ALH, 1 ARTM, และ ART,

ตัวแปรอิสระคือ Q,, EX, 1 CVR, และ NCL,

Error terms คือ บ ,, V 4 และ พ 4 

ค่าคงที่คือ Aj 1 B1 และ C 1
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การวิเคราะห์ใช้การประมาณค่าแบบ Ol S : Ordinary Least Squares ในการประมาณ 

ค่าพารามิเตอร์ของลมการทง 4 ช้างต้น

สำหรับรายละเอียดของตัวแปรมิดังต่อไปนี้

1) ปรุนาณfî นค้าท่ีทำการ'ขนriงทางรถ,:ไฟ กา มิหน่วยเปินตัน โดยคาดว่าเมื่ออุปสงค์ต่อการขน 

ส่งสินค้าเพิ่มมากขึ้น จะสะท้อนออกมาใน$ปซองปริมาณสินค้าที่เพิ่มขึ้น

2) ระยะทางเฉล่ีย (Average Length of  Haul พอ ALH) ม ิความล ้มyโนรกบค่าระวาง 

ต ั น -กม .  เพราะเมื่อระยะทางเพิ่มขึ้น ค ่าระวางต ัน -ก ม . จะลดลง ตามลักษณะค่าระวางแบบ 

เรียวซายธง

3) รายรับเอลยต่อตัน (Average Revenue Per Ton me ART) ใช้เป็นตัวแทนของระดับราคา

การที่รายรับเฉลี่ยต่อตันเพิ่ม ก็คือระดับราคาสูงขึ้น เมื่อพิจารณาตามทฦษฎีอุปสงค์ จะทำให'

ปริมาณการขนส่งสินค้าน่อยลง

4) รายรู้:บพล:ย ตัน-กม. (Average Revenue Per Ton -  Km. พอ ARTM) จะสะท้อนถึงต้นทุน 

ของการรถไฟ ฯ ในแง่ท่ี'ว่า การรถไฟ ฯ จะบวกก็าไรเช้าไปในต้นทุนเฉลี่ย ตัน -  ทม. แล้วไค้เป็น 

ค่าระวางเฉลี่ยต่อ ตัน -  กม. ซี่งเท่ากับรายรับเฉลี่ยต่อ ตัน -  กม. ในกา?กำหนดอัตราค่าระวาง 

การรถไฟฯ จะนำป็จจยค้านปริมาณสินค้า และระยะทางเช้ามามิบทบาทในการกำหนดค่าระวาง 

พิเศษค้วย

5) ค่าผลผล๊ต (G) อุปลงค์ขึ้นอยูก่ับรายไค้ ในแง่ของการชนส่งทางรถไฟ รายไค้ก็คือ รายไค้ 

ของผู้ผลิตสินค้านั้นเอง ปกติถ้ารายไค้ของผู้ผลิตสินค้าเพิ่มขึ้นก็ย่อมทำให้การขนส่งสินค้าเพิ่มขึ้น 

ซี่งรายไค้ของผู้ผลิตสินค้าก็คือมูลค่าของสินค้าที่จำหน่ายไค้นั้นเอง

6) }Jลค่าการฟงออก ต่อ ผลผลตประชาชาต (EX /  Q) ด้วยเหตุที่สินค้าที่ทำการขนส่งทางรถไฟ 

บางชนิดเป็นสิIเค้าส่งออก ดังนั้นมูลค่าการส่งออกจีงมีผลต่อระดับของอุปสงค์ของการขนส่งสิน 

ค้าด้วย แต่มูลค่าการส่งออกเพียงอย่างเดียวไม่ลามารถแสดงให้เห็นถึงอัตราการเพิ่มไค้ จึงไค้ใช้ 

สัดส่วนมูลค่าการส่งออกเทียบกับผลผลิตประซาชาติรวม โดยคาดว่าเมื่อสัดส่วนดังกล่าวเพิ่มขึ้น 

ย่อมทำให้ปริมาณภารขนส่งสินค้า เพิ่มขึ้น

7) จำนวนรทยนต์ท่ีใช้ในภารบรรทุก^นค่า (Number of Carload พอ N CL) คือจำนวนรถสินค้า

ที่เจาหน้าที่รถไฟไค้จ่ายบรรทุกสินค้า เป็นตัวแทนประสิทธิภาพกา?ดำเนินงาน เนื่องจากถ้า



14

จำนวนรถที่จ่ายบรรทุกสินคาในแต่ละปีเพิ่มสูง ย่อมหมายความว่ามีการใช้อุปกรณ์เต็มที่และ

หทุนเวิบนรถดีขึ้น รถสินค้าไม่ล่าช้า และการขนถ่ายสินค้าจากรถมีประสิทธิภาพ

8) จำนวนรกบรรทุกทจคทะเปียน (Commercial Vehicle Registered หรือ CVR) การขนล่ง

ทางรถยนต์เป็นสินค้าที่ทดแทนกับการซนล่งทางรถไฟ แต่เนื่องจากการขาดข้อมูลทางค้านอัตรา 

ค่าขนล่งทางรถยนต์จึงไค้ใช้จำนวนรถบรรทุกแทน เพราะการที่จำนวนรถบรรทุกเพิ่มขึ้นย่อมแสดง 

ว่ามีสินค้าที่ทำการขนล่งโดยรถบรรทุกมากขึ้น ขึ้งการแข่งขนในการขนล่งทางบกที่เพิ่มขึ้นย่อม

ทำให้การขนล่งทางรถไฟลดลง

ผลการศึกษาที่ไค้ปรากฏว่า ปริมาณการขนล่งแปรผันตามมูลค่าการผลิต การขึ้นค่า

ระวางไม่ทำให้การขนล่งมีปริมาณลดน้อยลง เพราะการขนล่งโดยวิธีอื่นมีค่าใช้จ่ายสูงกว่าโดย

เปรียบเทียบ และการขนล่งโดยรถบรรทุกไม่มีลักษณะแข่งอันกับการขนล่งทางรถไฟเนื่องมาจาก 

การทำการขนล่งในระยะใกล ๆ และรบช่วงต่อจากรถไฟ ส่วนการล่งออกไม่ทำให้การขนล่งทาง 

รถไฟเพิ่มขึ้น และอังทำให้ระยะทางซนล่งเฉลี่ยลดลง ล่วนสินค้าประ๓ ทผลิตกัณฑ์เกษตร และ 

สินค้าประมาทแร่ ต์วแปรที่กำหนดไม่สามารถอธิบายลิงการเปลี่ยนแปลงในปริมาณการขนล่งทาง 

รถไฟไค้ดนัก ขึ้งอาจจะเนื่องมาจากมีการใช้อัตราค่าระวางพิเศษกบสินค้าทั้งลองประเภทนี้มาก

ปริมาณที่ทำการบรรทุกจึงขึ้นอมู่กับนโยบายค้านการตลาดมากกว่าต้วิแปรที่กำหนด ล่วนสินค้'า

ประเกทผลิตกัณฑ์ไม้ ผลการศึกษาที่ไค้รับฅลัายคลิงกับสินค้าประเภทนํ้ามันและปีนชิเมนต์ แต่ 

การแข่งอันจากการขนล่งโดยรถบรรทุกทำให้ปริมาณที่ขนล่งโดยรถไฟลดลง และถ้าซนล่งทาง

รถไฟมาก ๆ เป็นระยะทางไกล ๆ จะทำให้ค่าระวางตํ่าลงไค้ และปริมาณการซนล่งสินค้าโดยรวม 

ของการรถไฟ ฯ จะแปรผันตามมูลค่าการผลิตและแปรผกผันกับค่าระวาง ล่วนการล่งออก'นเมีผล 

ทำให้ปริมาณการขนล่งทางรถไฟเพิ่มขึ้น

สาย1ทณ เคลี‘รคลาย ไค้ทำการศึกษาเรื่อง “การวิเคราะห์การขบล่งควยรถบรรพุก
ใบ ภ าค เหนอ,, โดยทำกา?ศึกษาในช่วงปี 2520 -  2532 ขึ้งข้อมูลท่ีใช้ในกา?ศึกษาเป็นข้อมูล 

ทุติยฦมิ ในการวิเคราะห์โดยใช้สมการถดถอยเชิงซ้อน และ วิธ ีกำลังลองน้อยที่ลุด ในลักษณะ 

ลมการแบบเสินตรง และลมการล็อกการิธี่ม ในการวิเคราะห์ถีงปัจจยที่มีผลต่อปริมาณการขนล่ง 

สินค้าด้วยรถบรรทุก โดยนำป๋จจัยเข้ามาวิเคราะห์คือ มูลค่าผลผลิตทางการเกษตร, มูลค่าผลผลิต 

ทางอุตสาหกรรม, มูลค่าผลผลิตทางเหมืองแร่และการย่อยหิน, มูลค่าสิ่งถ่อลร้าง และปริมาณการ 

ขนล่งสินค้าทางรถไฟ และเพี่อที่จะหลีกเลี่ยงผลของการฟลี่ยนแปลงในค้านราคาสินค้า จึงไค้ทำ
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การ,ปรับด้วยดัชนีราคาผู้บริโภค โดยให้ปี พ.ศ.2529 เป็นปีฐาน ซี่งได้ทำการปรับปัจจัยให้มิหน่วย 

เป็น บาท โดยที่ปัจจัยที่ทำการปรับได้แก่ มูลค่าผลผลิตทางด้านการเกษตร, อุตสาหกรรม, ก่อ 

สราง, เหมืองแร่ ส่วนปริมาณการขนล่งสินค้าด้วนรถไฟ และรถยนต์บรรทุกนั้นไม่ลามารถทำการ 

ปรับ'ให้มีหน่วยเป็น '‘บาท" ได้เนื่องจากมืหน่วยเป็น “ฟ''แต้น -  กิโลฒตร” นอกจากนั้นยงได้ทำการ 

สำรวจทัศนะคติของผู้ประกอบการเกี่ยวกับการจัดตั้งสถานีขนถ่ายสินค้า

ในการวิเคราะห์ถึงปัจจัยต่าง ๆ ที่มือิทธิพลต่อการขนส่งด้วยรถบรรทุกในกาคเหนือได้ใช้ 

แบบจำลองดังนี้

1) ลมการวิเคราะห์ผลกระทบของปัจจัยต่าง ๆ ที่มืต่อปริมาณการซนส่งสินค้าด้วยรถยนต์บรรทุก 

จากกรุงเทพฯ ไปยังจังหวดในภาคเหนือ คือ

อ,1 = a0 + b1AG1 + b3MF1 + b,CS1 + b4 MN1 + bgTR,

ก้าหน,ดให้

อ,1 = ปริมาณภารขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกจากกรุงเทพฯ ไปยังจังหวัดในเขตภาค 

เหน ือ(พนต ัน -กม.)

AG1 = มูลค่าผลผลิตทางการเกษตรของกรุงเทพฯ 

CS1 = มูลค่าสิ่งก่อสร้างชองภาคเหนือ 

MF, = มูลค่าผลผลิตทางด้านอุตสาหกรรมของกรุงเทพฯ 

MN, = มูลค่าผลผลิตทางด้านเหมืองแร่ และย่อยหินของกรุงเทพฯ 

TR, = ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรถไฟจากกรุงเทพฯ ไปยังจังหวัดต่าง ๆ ในเขตภาค 

เหน ือ(ฟ 'นต ัน-กม.)

2) สมการวิเคราะห์ปัจจัยต่าง ๆ ที่มือิทธิพลต่อปริมาณการชนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกจากภาค 

เหนือลงมายังกรุงเทพฯ คือ

อ,2 = ล0 + b,AGa + b2MF2 + bjCSj + b4 MNa + b,TRj
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กำหนดให ้

□ 12 = ป ร ิมาณ การฯน ส ่งส ิน ค ้าด ้วยรถบรรท ุกจากจ ังห ว ัดต ่างๆใน เข ตภาค เห น ือ  ลง 

มาย ังกร ุงเทพฯ (พ ัน ต ้น -ก ม .)

A G 2 = ม ูลค ่าผลผล ิตทางการเกษตรของภาคเหน ือ  

CS2 = ม ูลค ่าส ิ่งก ่อลร ้างของกร ุงเทพฯ 

m f 2 = ม ูลค ่าผลผล ิตทางด ้านอ ุตสาหกรรมของภาคเหน ือ  

MN2 = ม ูลค ่าผลผล ิตทางด ้าน เห ม ืองแร ่ และย ่อยห ้นขลงภาคเหน ือ 

TR j = ปร ิมาณ การขนส ่งส ินค ้าทางรถไฟจากจ ังหว ัดต ่าง ๆ ในเขตภาคเหน ือ ลงมาย ัง 

ก ร ุง เท พ ฯ (พ ัน ต ้น -ท ม . )

ในแบบจำลองท ั้งลองน ี้ได ้กำหนดให ้ค ่า MN1 และ c s 2 เท ่ากบ ศ ูน ย ์ เน ื่องจากไม ่ม ืผลกระทบต ่อ  

ปร ิมาณ การขนส ่งส ินค ้าด ้วยรถบรรท ุก

ผลการศึกษาพบว่า ป๋จจัยที่มีความสำคัญต่อการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกจากจังหวัดต่าง ๆ 

ในภาคเหนือลงมาย์งกรุงเทพ ฯ ได้แก่ มูลค่าผลผลิตทางการเกษตร, มูลค่าผลผลิตทางด้าน 

เหมือง๗ และย่อยหิน, มูลค่าผลผลิตทางด้านอุตสาหกรรม, ปริมาณการซนส่งสินค้าทางรถไฟ 

ในขณะเดียวกันพบว่าปัจจัยที่มือท?พลต่อการขนส่งสินค้าจากกรุงเทพฯ ไปยังจังหวัดต่าง ๆ ใน 

ภาคเหนือได้แก่ ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรถไฟ, มูลค่าผลผลิตทางการเกษตร, มูลค่าผลผลิต 

ทางอุตสาหกรรม, มูลค่าสิ่งก่อสร้างของภาคเหนือ ส่วนผลการลำรวจทัศนคติของผู้ประกอบ

การเกี่ยวกับการจัดทั้งสถานขนถ่ายสินค้าชานเมืองพบว่าร้อยละ 80 เห้ใ4ด้วยกับการจัดทั้งสถาน 

ขนถ่ายสินค้าชานเมือง โดยที่ร้อยละ 10.5 ไม่เห็นด้วย และร้อยละ 9.5 ไม่แสดงความคิดเห็น 

เป็นที่น่าสังเกตว่าวิทยานิพนธ์ฉบบนี้ไม่ได้นำอัตราค่าขนส่ง และราคานํ้ามืนดีเซลเข้าร่วมการ

วิเคราะห์ ทั้งนี้ผู้ทำการศึกษาได้แสดงให้เห็นว่า ค่าบริการขนส่งสินค้าที่เกิดขึ้นเป็นการตกลงกัน 

เองระหว่างผู้ประกออบการขนส่งสินค้า และผู้รับบริการขนส่งสินค้า ทั้งนี้ขึ้นกับปัจจัยหลาย ๆ 

อย่าง อาทิ ขนาดของยานพาหนะ, ระยะทาง, สภาวะการแข่งขนของผู้ประกอบการซนส่งสินค้า 

อย่างไรก็ตามราคานํ้ามันดีเซลเมื่อมีการเปลี่ยนแปลง ก็จะส่งผลต่อปริมาณการซนส่งสินค้า โดย 

ผ่านทางด้านราคาค่าขนส่งสินค้า แต่ผู้รับภาระโดยตรง ก็คือผู้บริโภค และผู้ผลิตสินค้านี้น ๆ 

(เข่น เกษตรกร ในภรณีที่เป็นสิIเค้าเกษตร) อย่างไรก็ตามถ้าราคาค่าขนส่งสินค้าเพิ่มสูงขึ้น จน
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ไม,คุ้มที่จะทำการขนส่ง เนื่องจากสินค้ามียุลค่าตํ่า, เปลืองเนื้อที่ในการขนส่ง ผู้ใซ้บริการก็จะหัน 

ไปใช้การขนส่งสินค้าทางนํ้า แทน

1.8.2 งานกักษาเก่ียวก้นต้นทุนการ‘ใเมส่ง

กองว ิชาการและวางแผน กร«การขนส ่งทางบก ไค้ทำกา?คิกษาเกี่ยวก็บ ว ิธ ีการค ิคค ่า

ใ ส จ่าย ใ น การใ ส ร่กบรรทุก โดยเร ียบเร ียงข ึ้นในเด ือนต ุลาคม พ .ศ .2523 ซ ึ่งว ิธ ีการค ิดค ่าใช ้จ ่าย 

ในการใช้รถบรรทุก ไค ้มการพ ัฒ นาอย ่างต ่อ เน ื่อ งออกมาหลายว ิธ ีเพ ื่อให ้เหมาะสมก ็บการนำค ่าท ี่ 

ประมาณ ไค ้ไปใช ้ประโยซน ํไนค ้านต ่าง ๆ โดยว ิธ ีค ิดค ่าใช ้จ ่ายม ีด ังต ่อไปน ี้

วิรีก ารคิดค ่า ใช้จ ่า ย แ บ บ ท ี่ 1 : ประกอบด้วยตัวแปรด ังต่อไปนี

1. ราคาเฉล่ียของรถ (Average Price) โดยคำนวณจากราคาเฉลี่ยมาตราฐานที่จำหน่วยในท้อง

ตลาด

2. ค่าเฉล่ียอาyการใช้งาน (Average Age in years)

3. กิโลเนตรทำการในแต่ละปี (Annual Kilometers)

4. เปอร์เซ็นต์)$ลค่าขากรถ (Salvage Value : %)

ร^ลค่าซากรถ (Salvage Value) คำนวณจากราคาเฉลี่ยของรถคูณด้วยเปอร์เซ็นต์:ผูลค่าซากรถ

6. อตราการใช้เช้ือเพลงของรถยนต์ (Fuel Consumption : Km A.)

7. ธตราการใช้นามันหล่อล่ีน (Oil Consumption : Km A.)

8. จำนวนยางล่ีใช้ (No. of Tires used)

9. ราคายางใหม่ (Cost of a new tire)

10. อาyการใช้งานของยางใหม่ (Age of a new tire : Km.)

11 .ค่าจ้างพนกงานประจำรท (Labor Cost : Hour/1,000 Km.)

12. เปอร์เซ็นต์ค่าอะไหล่ (Part Cost : %) คิดจาก Percent of Economic Cost หารด้วย

1000

13. เบ้ียประกัน (Insurance Cost : Annual)

14. ค่าต่อทะเปียน (Registration Cost : Annual)

15. ต้นทุนทางรอน (Overhead Costs : %)

16. Percent of Economic /Financial Cost คิดจากตัวเลขใน Engineering and Economic
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เพ ื่อกาทท Part Cost

17.Fuel Cost (Baht/Km) คิด'จากราคานํ้ามนดีเซล (บาทต่อสิตร)หารด้วยตัว เลขอัตราการ

ใ'ช้นํ้ามันเชื้อเพลิง (6)

78.0// Cost (Baht/Km.) คิดจากราคานํ้ามัน,หล่อลื่น (บาทต่อลิตร)หารด้วยตัว เลขอัตรา

การใช้นํ้ามนหล่อลื่น (7)

19. Tire Cost (Baht/Km.)

20. Labour Cost (Baht /Km.)

21. Part Cost (Bahi/Km.) ได้จากตัวเลขจาก Part Cost คุณ Average Price คุณ Percent

of Economic/Financial Cost หารด้วย 1,000

22.Insurance Cost (Baht/Km.) ได้จาก Insurance Cost หารด้วย Annual Kilometres

23. Registration Cost (Baht/Km.) ได้จาก Registration Cost หารด้วย Annual Kilometres

24. Depreciation Cost (Baht /Km.) คำนวณได้จากค่าเสื่อมรายปี (Prorated Annual Cost

of owning the vehicle) หารด้วยกิโลเมตร'ใช้'งาน'ไนแต่ละปี 

คิดดอกเบี้ย 12 % ต่อปี ซึ่งค่าเลื่อมราคารายปีได้จาก

(A) = (P X CR) -  (Lx SF) 
A = Annual Depreciation 

P = Economic Value 

CR = Capital Recovery 

L = Salvage Value 

SF = Sinking Fund Fator

25.Standing Cost (Baht/Km.) เป็นผลรวมระหว่าง Fuel Cost, Oil Cost, Tire Cost,

Labour Cost, Part Cost, Insurance Cost, Registration Cost 

และ Depreciation

26.Overhead Cost (Baht/Km.) คิดเป็น % ของ Overhead Costs เมื่อเทียบกับ

Standing Cost

27.Vehicle Operating Costs (Baht/Km.) เป็นค่าใช้จ่ายในการเดนรถทั้งสิ้น ได้จากผล
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รวมร’ะหว่าง Standing Cost กับ Overhead Cost

วธค่คค่าใช้จ่ายแ บ บ ท่ี 2 ม ีว ิธกีารและลมมุตฐิานฟนเดียวกับการ’คิดค่าใช้จ่ายแบบที่ 1 แตม่ี

การแก้ไขในส่วนของ Labor Cost และ Parts Cost โดยจะคิดเป็นค่าใช้จ่ายที่เก้ดขึ้นจริง ใน 

ขณะที่ Labor Cost ท่ีใซ้ในการคิดแบบท่ี 1 จะเป็นค่าแรงพนักงานกับค่าแรงซ่อมบำรุงด้วย และ 

ค่าอะไหล่จะคิดเป็นเปอรเซ่นต่ของ Economics Cost ส่วนในการคิดแบบที่ 2 ค่า Labor

Cost จะประมาณจากค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจริง, Parts Cost จะคิดเป็น 5 % ของ standing Cost, 

การคิด Depreciation Cost จะคิดจาก Financial Cost แทน Economic Cost และปรบค่า 

Salvage Value เป็น 25 %

1. ราคาเฉล่ียของรถ (Average Price) โดยคำนวณจากราคาเฉลี่ยมาตราฐานท่ีจำหน่วยในท้อง

ตลาด

2. ค่าเฉล่ียอาโ]การใช้งาน (Average Age in years)

3. กโลเนตรทำการในแ ต ล่ะปี (Annual Kilometers)

4. เปอร์เซ็นต์tjลค่าชากรถ (Salvage Value : %)

5. รุ1ลค่า!โากรถ (Salvage Value) คำt iวณจากราคาเฉลี่ยของรถคุณด้วยฝอร์เซ่นตมุลค่าซากรถ

6. อัตราการใช้เช้ือเพลงของรถยนต์ (Fuel Consumption ; Km A.)

7. อัตราการใช้น้ํานันหล่อล่ีน (Oil Consumption : Km A.)

8. จำนวนยางท่ีใช้ (No. of Tires used)

9. ราคายางใหม่ (Cost of a new tire)

10. อาโ]การใช้งานของยางใหม่ (Age of a new tire : Km.)

11 .ค่าจ้างพนักงานประจำรถ (Wages of crews : Annual)

12. เบ้ียประกัน (Insurance Cost : Annual)

13. ค่าต่อทะเปียน (Registration Cost : Annual)

14. ต้นทุนทางอัอม (Overhead Costs : %)

15. Fuel Cost (Baht/Km)

16:Oil Cost (Baht/Km.)

17. Tire Cost (Baht/Km.)

18. Crew Cost (Baht/Km.)

19.Insurance Cost (Baht/Km.)



20.Registration Cost (Baht/Km.)

21 .Depreciation Cost (Baht/Km.)

22.Standing Cost (Baht/Km.)

23.Overhead Cost (Baht/Km)

24.Total Vehicle Operating Cost (Baht/Km.)

การคิดค่าใช้จ่ายวธล่ี 3 ม ีตัวแปรเช่นเดียวสับการคิดค่าใช้จ่ายวิธีที่ 2 แต่ในวิธีที่ 3 นีไ้ดเพิ่มจำนวน 

กิโลเมตรทำการ, เพิ่มค่า Overhead Cost, เพิ่มค่าอะไหล่ และเป็นการคำนวณจากการใช้ยางใหม่ 

ตลอด ซึ่งจะสังเกตได้ว่าการคิดแบบวิธีที่ 3 นี้เป็นการปรับตัวเลขค่าใช้จ่ายใฟ้สอดคล้องสับค่าใช้ 

จ่ายที่ปรากฏขึ้นจริง

การค่ดค่าใช้จ่ายวธล่ี 4A ม ีตัวแปรเช่นเดียวสับการคิดค่าใช้จ่ายวิธีที่ 2 แต่เป็นการลดอายุเฉลี่ย 

ของพาหนะ และเพิ่มกิโลเมตรทำการ ตลอดจนเป็นการคำนวณจากการใช้ยางใหม่

การค่ดค่าใช้จ่ายวรล่ี 4B เป็นวิธีการที่กรมการขนล่งทางบกใช้ ซึ่งประกอบด้วยตัวแปรตังต่อไปนี้

1. ราคาเฉล่ียของรท (Average Price)

2. ค่าเฉล่ียอาโ)การใช้งาน (Average Age in years)

3. กโลเมตรทาการในแ ต ่ละปี (Annual Kilometers)

4. เปอร์เซ็นต์}Jลค่าซากรท (Salvage Value :%)

5.1/ลค่าซากรก (Salvage Value)

6. อัตราการใช้เช้ือเพลงของรถยนต์ (Fuel Consumption : Km A.)

7. ค่าแรงพนักงานต่อปี (Wages of crews : Annual)

8. ค่าประกนกยต่อปี (Insurance Cost : Annual)

9. ค่าจดทะเปียน (Registration Cost : Annual)

10. ค่าปา fงรักษาต่อวัน

11 .เปอร์เซ็นต์ค่าใช้จ่ายทางอ้อม (Percent of Overhead Cost : %)

12. ค่าน้ํามันเช้ือเพลง (Fuel Cost : Baht/Km)

13. ค่าพมักงาน (Wage of crews :Baht/Km.)

14. ค่าประกันภัย (Insurance Cost : Baht/Km.)
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15. ค่าทะเบียน (Registration Cost : Baht /  Km.)

16. ค่าบำ%งรกษา (Maintenance Cost : Baht /  Km.)

17. ค่าเสอมราคา (Depreciation Cost : Baht /Km.)

18. Running Costs (Baht/Km.)

19.Overhead Costs (Baht/Km.)

20.Vehicle Operating Costs (Baht/Km.)

ลำหรับความแตกต่างระหว่างการคิดด้วยวิธี 4A กับ 4B อยู่ที่การประมาณค่าบำรุงรักษา 

และค่านํ้ามันเชื้อเพลิง โดยในวิธีท่ี 4B จะประมาณค่าบำรุงรักษาไว้ค่อนข้างสูง กล่าวคือประมาณ 

20 -  30 % ของ Running Cost ในขณะที่วิธี 4A มการประมาณค่าบำรุงรักษา (ไม่รวมค่ายาง

และนํ้ามันหล่อลื่น) ไว้ท่ี 5 % ของ Running Cost ล่วนค่า Overhead Cost คิดเท่ากัน

ดงน้ันในการเลือกใช้วิธีการท่ี'งสองแบบน้ี (4A และ 4B) วิงช้ืนอยู่กับกัตฤประสงค์ท่ีจะนำ 

ไปใช้ ถ้าต้องการค่าใช้จ่ายสูงสุดต่อกิโลฌตรแล้ว การเลือกวิธี 4B จะเหมาะลม เน่ืองจากวิธีดง 

กล่าวได้ประมาณค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ไว้ค่อนช้างสูง อฟางไรกตามวิธี 4A จะให้ค่าเฉล่ียท่ี'วไปได้ด

กว่าวิธี 4B เพราะเปน็การประมาณค่าใช้จ่ายจากคา่เฉล่ียตา่ง

ข้อลังเกตที่ได้จากการศึกษาวิธีการคิดค่าใช้จ่ายที่แสดงไปข้างตน จะพบว่าการนำวิธีการ 

ต่าง ๆ มาใช้ประมาณค่าใช้จ่ายนั้น ตั้งอยู่บนลมทุติฐานที่เป็นการทำการขนล่งบนถนน{รยบ อีก 

ที่งวิธีการด้งกล่าวเป็นการประมาณค่าในปี พ.ศ.2523 ซึ่งถ้าจะนำวิธีการด้งกล่าวมาประทุกต่ใช้จำ 

เป็นอย่างยิ่งที่จะต้องมีการศึกษา หรือประมาณตัวเลขบางอย่างใหม่ เนื่องมาจากการเปลี่ยนแปลง 

ในเทคโนโลยีของรถบรรทุก อันล่งผลต่อตัวเลขบางอย่างเช้นอัตราการลิ้นเปลืองนํ้ามันเชื้อเพลิงต่อ 

กิโลเมตร ตลอดจนด้กยภาพในการบรรทุกสินด้าที่มากชื้น (แม้ว่าในทางทฤษฏีอาจถูกจำกัดจาก 

การที่กฎหมายกำหนดนํ้าหนักบรรทุกสูงสุด แต่ในทางปฎิบ้ต่มีการลักลอบบรรทุกนั้าหนักเกินกว่า 

ที่กฎหมายกำหนด) นอกจากนั้นค่าใช้จ่ายที่ประเมินจากวิธีการต่าง ๆ ข้างต้นจะเป็นค่าใช้จ่าย

ทางการเงิน (Financial Cost) มิใช้ค่าใช้จ่ายทางเศรษฐศาสตร์ (Economics Cost) ด้งนั้นการที่ 

จะนำวิธีการด้งกล่าวมาประทุกต่ใช้วิงจำเป็นที่จะต้องมีการด้ดแปลง โดยเพิ่มตัวแปรบางอย่างเข้า 

ไปเพื่อให้ต้นทุนในการเดินรถที่ประมาณได้สะท้อนถึงต้นทุนที่แท้จริงได้มากที่สุด
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P.C.Stubbs, W.J.Tyson and M.Q.Dalvi ได้เซียนเรื่องด้นทุนในการขนส่งทางบกไว้ใน 

หนงสือ Transport Economics ซึ่งได้แบ่งด้นทุนในการขนส่งสินค้าออกเป็น

1. User cost หรือด้นทุนของผู้ใช้ประโยชน์จากรถยนต์ เป็นด้นทุนที่เกี่ยวกบการลงทุนซื้อ?ถยนต์, 

อุปกรณ์ต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง รวมถึงสิ'าน์กงาน

2. Public cost เป็นด้นทุนสาธารณะ เซ่นการที่ด้องนำงบประมาณแผ่นดิน ชี่งมาจากการเก็บ 

ภาษีของประซาซน มาสร้างถนน หรือปรับปรุง หรือดูแลรักษาถนน ซึ่งผู้ได้รับประโยชน์ก็จำกัด 

เฉพาะผู้ใช้ถนนเท่านั้น

3. Communitv cost ด้นทุนซนิดนีเป็นด้นทุนภายนอก ซึ่งมีผลกระทบต่อทั้งผู้ที่ใช้ประโยชน์จาก 

เค้นทางนั้นๆ และผู้ที่ไม่ได้ใช้ประโยชน์

ทัง Public cost และ Community cost ได้มีการแบ่งออกเป็น

•  Capital costs : เป็นด้นทุนภายนอกที่เกิดจากการสร้างสิ่งอานวยความสะดวกให้แก่รถยนต์ 

เซ่น การสร้างถนน, ละพาน ซ่ึงสิ่งเหล่านี้จะภูกกำหนดจาก การคาดการณ์การไหลเวียนของการ 

จราจร (Expected traffic flows ) และ ประ๓ ทของรถยนต์ท่ีใช้ถนน แค้'วถ่วง'น้ําหนักด้วย ปริมาณ 

ซ่อง1ว่างของถนนต่อรถยนต์หน์งคน (The amount of road space occupied per vehicle)

•  Maintenance cost ; เป็นด้นทุนด้านการบำรุงรักษาลาธารณะประโยชน์ที่ใช้ในการขนส่ง 

ทางบก เซ่น ถนน, ละพาน ซ่ึงค่าใช้จ่ายในส่วนน้ีขึ้นอยู่กับ ลักษณะถนน, ระยะทางที่รถยนต์วิ่ง, 

นํ้าหนักของรถยนต์ และนํ้าหนักบรรทุกลงเพลา

•  Lighting cost : เป็นด้นทุนที่เกี่ยวกับไฟสิองสว่างบนถนน ซึ่งผู้ได้รับประโยชน์มีทั้งที่เป็น 

ผู้ใช้ถนน และผู้ที่’ไม่'ได้ใช้ถนน

•  Police cost : เป็นด้นทุนที่เกิดจากการใช้เค้าหน้าที่ตำรวจดูแลความเรียบร้อยนการจราจร

•  Accident cost : เป็นด้นทุนที่เกิดจากการประสบอุปตเหตุ ด้นทุนซนดนี้จะขึ้นอยู่กับระยะ 

ทางท่ีรถวิ่ง และภูมิประเทศ

ถึงแม้ว่าหนังสือเล่มนี้จะกล่าวถึงด้นทุนทางเศรษฐศาสตร์ ที่เกิดจากการขนส่งทางบก

อย่างไรก็ตามหนังสือเล่นนี้เน้นไปที่การขนส่งภายในประเทศสหรัฐอเมริกา เมื่อเทียบกับการขนส่ง
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ที่มืลักษณะเป็นการขนส่งข้ามชายแดน และเกี่ยวข้องกับประเทศที่ลาม ซึ่งเป็นประเทศกำลัง

พ้เฒนา ทำให้การรวบรวมข้อภูลต้นทุนที่เป็น Public cost และ Community cost ทำไดลำบาก

ดงนั้นเมื่อนำวิธีการศึกษาไปข้างต้น มาใข้กับการประมาณต้นทุนการขนส่งสินค้าทางรถ 

บรรทุก ในเต้นทางระหว่างลังหวดเชียงราย กับ เมืองเชียงรุ่ง ทงนี้โดยคำนึงถึงความเป็นไปไค้ใน 

การหาข้อ^ล และการนำข้อมุเลมาใช้ประโยชน์ไค้อย่างมืประสิทธิภาพ ลอดคต้องกับลัตฤประลงคทื ่

ต้ังไว้ ซึ่งในการศึกษาครั้งนี้จะแยกประ๓ ทค่าใช้จ่าย หรือต้นทุนในการประกอบการ เป็นกลุ่มดังนี้

1) ต้นทุนด้านแรงงาน

2) ต้นทุนด้านน้ํามันเช้ือเพลง

3) ต้นทุนเก่ียวมันยานพานนะ

4) ต้นทุนเก่ียวมันการปา^งรกษาพานนะ

5) ต้นทุนเก่ียวมันการประมันมัย

6) ต้นทุนเก่ียวมันสำมักงาน

7) ค่าฝานด่าน, คา่ภาษ,ี ค่าธรรมเนยม และค่าใช้จ่ายท่ีไม่มัในเสร็จ

8) ค่าใช้จ่ายอน ๆ

1.8.3 งานศึกษาเก่ียวมั'นการท]รียพทียนประ:3ทธิภาพ

ก ้อ 3 ๓ ยรติ กาญ รบพ ้นอ ุ ไค้ทำการศึกษาเรึ่อง “การเปรยบ เท ียบประส ิทธ ิภาพ

และต ับท ุบของสายการป ีบใบภ ู«ภาคเอเช ียแปช ี?เค ก ้บการป ีบไทย” โดยใช้วิธี Translog 

Multilateral หรอ Productivity Total Factor Productivity : TFP ซึ่งเป็นดัชนีที่ Douglas พ. 

Caves, Laurits R. Christensen และ W.Erwin Diewert สร้างขึ้นเพื่อใช้เปรยบเทียบประสิทธิ 

ภาพการผลิต มืจุดเด1นอทุ่ที่เป็นการเปรียบเทียบประสิทธิภาพในค้านการผลิต (Output) และประ 

สิทธิภาพในการใช้ป๋จลัยการผลิต (Input) ซึ่ง£ปแบบของฟรัง'ชัน Translog ท่ีใช้ในงานศึกษานี้คอ

1) Translog Multilateral Comparison of Output

I n V  InY, ะ: y2£ (R jk + R)เทÇf 1/ Y) -  %S(R, + R,)เท(Y,/Y,)
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โดยท่ี

K = ลายการ'บินท่ีทำการเปรียบเทียบกบการบินไทย 

J = การบินไทย 

Yk = ผลผลิตซองลายการบิน k 

Y( = ผลผลิตของลายการบนิj

Rlk = สัดส่วนซองรายได้ของผลผลิตประเภท i ซองลายการบิน k ต่อรายได้ 

ท้ังหมด

R, = สัดส่วนเฉล่ียของรายได้ของผลผลิตประ๓ ท i ซองลายการบินท่ีเปึน 

กลุม่ตวัอยา่ง ต่อ รายได้ท้ังหมดซองสายการบินท่ีเป็นกลุ่มตัวอย่าง 

Yik = ผลผลิตประเภท i ของลายการบิน k

Y = ผลผลิตเฉล่ียถ่วงน้ําห‘นกของผลผลิตประ๓ ท i ของกลุ่มตัวอย่าง 

Rs = สัดส่วนซองรายได้ของผลผลิตประเภท i ของลายการบิน j (การบิน 

ไทย) ต่อรายได้ท้ังหมด

Y( = ผลผลิตประเภท i ของลายการบิน j (การบินไทย)

2) Translog Multilateral Comparison of Input

lnxk - InX, = + พ0)เท(XJXn) -  y2ร (พ  ̂+ พก)เก(X^/jg

โดยท่ี

K = ลายการบินท่ีทำการเปรียบเทียบกับการบินไทย 

J = การบินไทย

Xk = ปจ๋สัยการผลิตของลายการบิน k 

X. = ป็จสัยการผลิตซองลายการบิน j

พ nk = สัดส่วนซองค่าใช้จ่ายซองป๋จจ้'ยการผลิตประเภท ท ของลายการบิน k 

ต่อค่าใช้จ่ายซองป็จกัยการผลิตท้ังหมด 

พ n = สัดส่วนเฉล่ียของค่าใช้จ่ายซองป็จสัยการผลิตประ๓ ท ท ซองลายการ
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บนิทีเ่ปน็กลุ่มตวัอยา่ง ต่อ รายได้ท่ีงหมดของสายการบินท่ีเป็นกลุ่ม 

ตัวอย่าง

Xnk = ปจ็จ้ยการผลิตประ๓ ท ท ของสายการบิน k 

Xn = ป?มาณป๋จจัยการผลิตเฉล่ียถ่วงน้ําหนักของผลผลิตประเภท ท ของ 

กลุ่มตัวอย่าง (ถ่วงน้ําหนักด้วยค่าใช้จ่ายซองป็จจัยการผลิตน้ัน ๆ )

พ nj = ลัดส่วนของค่าใช้จ่ายของป๋จจัยการผลิตประเภท ท ของลายการบิน j 

(การบินไทย) ต่อค่า'ใช้'จ่ายของป๋จจัยการผลิตท้ังหมด 

x^ = ปจ็จัยการผลิตประ๓ ท ทของลายการบนิj (การบิน1ไทย)

3) Translog Multilateral Comparison of TFP of Firm K and J

โดยนำค่าท่ีได้จากวิธีท่ี 1 และ 2 มาคำนวณค่า Total Factor Productivity : TFP โดยใช้ 

การบินไทยเป็นฐาน ดงต่อไปน้ี

lnTFPk-  InTFP = (lnYk -  InYj) -  (lnXk-  InXj)

ซ่ึงค่าท่ีได้จาก lnTFPk-  InTFR จะแสดงถงีประสิทธิภาพเซงิเปรยบเทยีมระหว่างลายการบนิ 

ท่ีเป็นกลุ่มตัวอย่างกับการบินไทย

นอกจากน้ันงานวิจัยน้ียงได้นำช้อยุลของสายการบินท่ีเป็นกลุ่มตัวอย่างในช้วงปี พ.ศ.

2531 -2534 มาสร้างแบบจำลอง ความลัมพันธ์ซองความแตกต่างของต้นทุนต่อหน่วย กับ ความ 

แตกต่างในต้นทุนการใช้ปีจจัยการผลิต และจำนวนผลผลิต โดยมสมการดง้นี้

c = a + bFLTP + cWAGE + dFUEL + eQ

เม่ือ C = อัตราส่วนความแตกต่างของต้นทุนต่อหนํวย ของสายการบนิ i เทียบกับการ 

บินไทย

FLTP = อัตตราส่วนความแตกต่างซองระดับราคาเคร่ึองบินเฉล่ียของลายการบิน i 

เทียบกับการบินไทย

WAGE = อัตตราส่วนความแตกต่างของต้นทุนแรงงานต่อปี ของลายการบิน เ
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เทียบกับการบินไทย

FUEL = อัตร'''ส่วนความแตกต่างของระดับราคานํ้ามั'นของสายการบิน i 
เทียบกับการบินไทย

Q = สัดส่วนความแตกต่างของบิริมาณการผลิตของลายการบิน i เทียบกับการ 

บินไทย

สำหับผลการศึกษ'าท่ีได้จากงานวิจัยน้ีพบว่า ลายการบนิทีม่บีริะสทิธิภาพสูงกว่าการบิน 

ไทยคือ Japan Airline, Singapore Airline, Cathay Pacific และ Qantas ในขณะท่ีลาย การ 

บินทีมีบิระสิทธิภาพตำกว่าการบินไทยคือ Philippines Airline, Malaysian Airline, Air India และ 

Pakistan Airline ซ่ึงงานวิจัยน้ีได้แสดงให้เห็นว่าลายการบินท่ีมีโครงสร้างองค์กรขนาดใหญ่จะมี 

บิระสิทธิภาพมากกว่าสายการบินท่ีมีโครงลร้างองค์กรขนาดเล็ก หงนีเ้กดิจากความได้เบิรียบทาง 

ด้านผลผลิตมากกว่าความ1ได้เบิริยม'จากการ'ไซ้บิจจัยกา’ารผลิต

1.8.4 งาน ศ ึกษ าเก ี่ย วค ้น การค ้าระ:พ ำงไท ย-มณ ฑ ลย ูน น าน

รศ.ส}1๓0รติ โอสถสภา ได้เขียนบทความเรื่อง “เต้นทานร่อมเศรษฐกิจไทยกับ 

จีบตอบใต้” พิมพ์ในหนงลือ ‘‘การต้าและการลงทุบ ไทย -  จีบตอบใต้” ซึ่งบทความนี้เกิด

จากโครงการจัดส่งผู้เชี่ยวซาญไบิทำการศึกษา วิจัยข้อมูลทางเศรษฐกิจของตลาด'ไ'Iฒ่ที่คาด'ว่า'จะ 

มีศักยภาพ ในส่วนของบิระเทศจีนทางภาคใต้ ซึ่งเดินทางไปศึกษาช่วงเดือนตุลาคม พ.ศ.2535 

ซึ่งบทความนี้ประกอบไบิด้วยข้อมูลทางเศรษฐกิจ, จุดมู่งหมายของจีน, ผลกระทบจากการสร้าง 

เล็น'ทางเชี่อมลองประเทศ และข้อเสนอ อย่างไรก็ตามจุดเด่นของบทความนี้อยู่ที่การวิเคราะห์

ถึง ผลได้ และ ผลเลีย ของประเทศต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาเล็นทางคมนาคมระหว่างไทย 

กับจีนตอนใต้ ไม่ว่าจะเป็นในด้านชองเศรษฐกิจ, ความมนคง, สังคม และสภาพแวดล็อม ซ่ึง 

ลามารถสรุป'ได้ดังนี้



ก า ร ฝ ร ีย บ เท ีย บ ผ ล ด ี-ผ ล เส ีย จ า ก โ ค ร ง ก า ร ส ร ้า ง ถ น น เช ื่อ ม ร ะ ห ว ่า ง ไ ท ย  -  ย ูน น า น

ตารางท 1.1

เปรยนเทยบผลด-ผลเริ{ยจากโครงการสร้างกนนเซ่ึอมระหว่างไทย -  %นนาน 

ประเทคจน : มณฑลyนนาน

ผลได้ ผลเสีย

1. รายได้จากการขาย ว้ตฤดิบ 
ทรัพยากรธรรมชาติผ่านประเทศ 
ไทย ฟน เหล็ก ถ่านหิน หินอ่อน 
ฟอสเฟต ผลผลิตทางการเกษตร

2. ล่งเสริมการลงทุนจากต่างประเทศ 
เพ่ีอผลิตอุตสาหกรรมแปทุ;ป
เครี่องใช้ไฟฟ้า อุตสาหกรรมหนัก 
เพี่อขายให้ประเทศไทย หรือ ล่ง 
ผ่านประเทศไทย

3. ลดต้น'ทุนค่าข'นส่งผ่าน'ท่าเรือ 
กวางตุ้ง ระยะทาง 2,000 กม.

4. ลดการพึ่งพาท่าเรือไฮฟองที่ตี้น 
เขิน เรือน้อย ค่าขนล่งต่อตัน และ 
อัตราภาษีสูง

5. จนล่งลินค้า เข้าตลาดพม่าง่ายขึ้น
6. ทำหน้าที่ควบคุมการขนล่งสินค้า 

และการเดินทาง ตลอดเค้นทาง
7. ลดต้นทุนการนำเข้าสินค้าผ่าน 

ประเทศไทย
8. ใช้ประโยชน์จากการพัฒนา ท่าเรือ

ชายฮ่งตะวนออก ของไทย แทนท่า 

เรือไฮฟอง ของเวียดนาม

1.ไม่ มี
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ตารางท่ี 1.2

เปรยบเทยบผลด-ผลเ̂ ยจากโครงการสร้างถนนเขอมระทว่างไทย -  %นนาน

ประเทดไทย

ผลไค้ ผล เสิ?!

1. ลร้างเขตอุตลาหกรรมการค้า 
การลงทุน การท่องเที่ยวในภาค 
เหนือตอนบน ลร้างเมืองการค้า 
ชายแดน

2. เปิดโอกาลในการนำเค้าว้ตทุดิบ 
ราคาตํ่า จากประเทศจีน

1. การลร้างถนนเช่ิอม ไทย -  ยูนนาน จะทำให้ 
เกิดปัญหา เกี่ยวกิ'บการที่ไม่ลามารถควบคุม 
การจัดเก็บภาษโค้

2. เป็นการลร้างถนนเชื่อมกิบประเทศ ท่ีมืต้น 
ทุนการผลิตที่ตํ่ากว่า และมืค้กยภาพ'ในการ 
ขยายกำลิงการผลิต

3. การแข่งขันจากจีน จะกระทบกระเทือน 
อุตลาหกรรมการแปรรุปสินค้าเกษตรต่าง ๆ

4. การท่ีไม่ลามารถควบคุมการจัดเก็บภาป็ไค้ 
จะทำให้สินค้าอุตลาหกรรมเบาจากจีน เค้า 
มาแข่งขันกิบสินค้าท่ีผลิตในประเทศอย่าง 
รุนแรง

5. ประเทศไทยต้องรับภาระค่าบำรุง ถนน
ค่าคลิงสินค้า ค่าท่าเรือ ในเอกสิทธี้เดียวกิน 
ประเทศลาว

6. ไทยมืขีด'จำกิด'ในค้านการเพิ่มกิกยภาพ 
ของท่าเรือ

7. ต้องมืการเพิ่มงบประมาณ ท่ีใค้ในค้านการ 
รักษาความมั่นคง ใน'ท่ี[นท่ี1จังหวดผิ!ยงราย

8. เกิดปัญหาค้าน ยาเลพติด โลเภณี และการ 
ลิ'กลอบอพยพเค้าเมือง

9. เกิดการเคลี่อนย้ายการผลิต ค้านการเกษตร 
เค้าสู่พม่า และจีนอย่างรวด เร็ว



การเปรียบเทียบผลดี -  ผลเสิย จากโครงการล่องเรอตามลำน้ําโขง

ตารางท่ี 13

เปรยบเทยบผลด-ผลเลํยจากโครงการล่องเรอตามลำน้ําโขง 

ประเทคจน : มณฑล%นนาน

ข้อดี ข้อ เสิย

1. เพิ่มรายได้จากการล่งสินค้าออก และ 
เพิ่มมูลค่าสินค้าฌึ่อเทียบกับ มูลค่า 
ภายในประเทศจีน

2. เปิดโอกาลการใช้ทรัพยากรธรรมชาติ 
ที่มีอยู่อย่างมากมาย และมีนํ้าหนกมาก 
ไม่คุ้มที่จะทำการขนล่งภายในจีน
ฟน ถ่านหิน ทองแดงหินอ่อน และแร่ 
ธาตุต่าง ๆ

3. ช้กนำให้เกิดการลงทุนจากต่างประเทศ 
ในธุตลาหกรรมต้นนํ้า เซ่น ธุตลาห-
กรรมถลุงเหล็ก ทองแดงหินอ่อน 
อุตสาหกรรมผลิตพลังงาน

4. มณฑลยูนนาน จะมี'นักท่องเที่ยวท่ีเดิน 
ทางผ่านประเทศไทย หรือเดินทางผ่าน 
มณฑลยูนนาน มาประเทศไทย

5. เป็นเส้นทางระบายสินค้าจากมณฑล 
อี่น ๅ สู่ประเทศไทย

6 . ลำเลียงสินค้าจาก พม่า ลาว 
เข้าสู่ประเทศไทย

7. ควบคุมการเดินเรือตามแม่นํ้าโขง 
เพราะจี'นมีดู่ต่อเรือท่ีสิบลองปันนา 
นอกจากนั้นพม่า และลาว เกรงใจจีน

1.ไม่มี
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ตารางท่ี 1.4

เปรยบเทียนผลด-ผลเทียจากโครงการล่องเรอตามลำน้ําโขง 

ประเทคไทย

ข้อที ข ้อ เสิย

1. ขายสินค้า'ให้'แก่น้กท่อง เท่ียว 
และเริอสินค้าเทียวกลับสู่จีน

ซ่ึงจะไค้ดุลหริอไม่ข้ึนอยู่ก้บ 
กำแพงภาษี และความเข้มงวต 
ค้านการลัดเก็บภาษีของจีน

2. ลังหวัดเจียงรายจะกลายเป็น 
ดุนย์การการค้าชายแดนที่ 
ลำกัญ ก่อ'ให้เกิดกิจการท่ีต่อ 
เน่ีอง ฟน คลังสินค้า การขนล่ง 
การเงิน ธนาคาร การ-ประกัน­
/โย ซึ่งจะทำให้เชียงรายกลาย 
เป็นเมืองท่องเทียว เมืองบันเทิง 
และอาจมีการแปร1ปอุตลาห-
ก รรมบางค้าน

3. ไค้รับวัตลุดิบท่ีไทยค้องการ

1. ปัญหาการอพยพเข้าเมือง
2. ปัญหาโล๓ณีข้ามประเทศ
3. ปัญหาสิงแวดล้อม

และลาธารญปโภค ในเมือง
4. เพ่ิมงบประมาณ เพี่อรักษา 

ความม่ันคง ในพ้ีนท่ี1ลังหวัด 
เชียงราย

5. รับภาระในการตังคลังสินค้า 
การ,!เอมถนน บริการท่อเรีอ

6. ปัญหาการลำเลียงยาเลพติด
7. การขยายตัวของสินค้าหนีภาษี
8. ปัญหาค้านการแข่งขันในสินค้า 

เกษตรจากประเทศจีน

เนื่องจากบทความเรื่อง "เต้นทางเชื่อมเศรษฐกิจไทยกับจีนตอนใต้” เน้นไปที่การศึกษาถึง 

ผลไต้ และผลเลียที่เกิดกับประเทศไทย และประเทศจีน อันเนื่องมาจากการปรับบ่รงเต้นทางการ 

ขนส่งสินค้าระหว่างไทย -  มณฑลอุนนาน ทั้งทางบก และทางนํ้า ดงนั้นจีงมืความแตกต่างจาก 

วิทยานิพนธ์เรื่อง "การเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการซนส่งสินค้าระหว่างจงหวัดเชียงราย กับ 

เมืองเชียงร่ง ทางบก และทางนํ้า” ชื่งเน้นไปที่การศึกษาถึงต้นทุนของผู้ประกอบการขนส่งสินค้า 

ตลอดจนปัญหา, อุปสรรคต่าง ๆ และสภาพแวดต้อมต่าง ๆ ที่ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าระหว่าง 

จงหวัดเชียงราย กับเมืองเชียงร่ง เผชิญ นอกจากนั้นได้ทำการเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการซน 

ส่งสินค้าระหว่างการขนส่งสินค้าด้วยรถยนต์ และการขนส่งสินค้าด้วยเรีอ โดยใช้ต้นทุนต่อตัน ต่อ 

กิโลเมตร
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