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การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพ
ระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

17 พฤษภาคม 2560

รายงานฉบับสมบูรณ์



การปรับปรุงและเพิ่มเติมข้อมูลจากข้อเสนอแนะของคณะกรรมการก ากับฯ

2การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

ข้อเสนอแนะของคณะกรรมการก ากับฯ การปรับปรุง/เพิ่มเติมข้อมูล

 การศึกษาโครงการน าร่อง ควรมีรายละเอียดครอบคลุมข้อมูลต้นทางปลายทางของ
การขนส่งสินค้า ระยะเวลาและค่าใช้จ่ายในการขนส่ง รวมถึงปัจจัยที่มีผลต่อการ
เลือกรูปแบบการขนส่งสนิค้า และผลที่คาดวา่จะได้รับจากแผนพัฒนาฯ 

o ด าเนินการพจิารณาประกอบการศึกษาแล้ว

 ควรมีการศึกษาสัดส่วนของแต่ละรูปแบบการขนส่งในพื้นที่ที่ท าการศึกษา รวมทั้ง
ควรมีการวิเคราะห์เปรียบเทียบต้นทุนการขนส่งสินค้าแต่ละรูปแบบการขนส่งในแต่
ละเส้นทาง เพื่อให้ได้ค าตอบว่าภาครัฐควรจะต้องให้ความช่วยเหลือหรือชดเชย
อย่างไร

o ด าเนินการพจิารณาประกอบการศึกษาแล้ว

 ในส่วนของสินค้าเทกองนั้น ได้มีการศึกษาหรือไม่ว่าจะมีการขนส่งหรือเคลื่อนย้าย
อย่างไร หีบห่อ (Packaging) เป็นลักษณะใด รวมทั้งความเป็นไปได้ในการน าตู้
คอนเทนเนอร์ขนาด 12 ฟุต ที่การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) ได้ท าการศึกษา มา
ใช้ในการขนส่งตอ่เนื่องภายในประเทศ

o ด าเนินการพิจารณาประกอบการศึกษาแล้ว

 กฎระเบียบดา้นพิธีการศุลกากรกับการน าตู้คอนเทนเนอรม์าใช้ขนส่งภายในประเทศ o ด าเนินการพจิารณาประกอบการศึกษาแล้ว

 ผลกระทบที่ภาครัฐจะไดร้ับจากมาตรการทางดา้นภาษ ี(ให้สทิธิในการหักภาษ ี2 เท่า) o ด าเนินการพิจารณาประกอบการศึกษาแล้ว

 นอกจากข้อเสนอที่เป็นประโยชน์ต่อเจ้าของสินค้าแล้ว ควรมีข้อเสนอที่ก่อให้เกิด
ประโยชน์แก่ผู้ให้บริการด้วย เช่น เจ้าของเรือ และผู้ประกอบการขนส่ง เพื่อเป็นการ
จูงใจแก่เจ้าของเรอื และผู้ประกอบการขนส่งดว้ย

o ด าเนินการพจิารณาประกอบการศึกษาแล้ว

 เพ่ิมเติมรายละเอยีดภาพรวมของการศึกษา และการปรับแก้ค าผิด o ด าเนินการเพ่ิมเติมและปรับแก้แล้ว



สรุปภาพรวมการด าเนินการโครงการ1
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หัวข้อน าเสนอ

จัดท าระบบฐานข้อมูลการขนส่งทางชายฝ่ัง

โครงการน าร่อง

2

4

5

เสนอแนะแผนยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสนิค้าชายฝ่ังของไทยเบื้องต้น3

สรุปสาระส าคัญของโครงการ



การจัดประชุมสัมมนาเพื่อรับฟังความคิดเห็น 2 ครั้ง

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย 4

การประชุมสัมมนาเพื่อรับฟังความคิดเห็น ครั้งที่ 1

การประชุมสัมมนาเพื่อรับฟังความคิดเห็น ครั้งที่ 2



สรุปสาระส าคัญท่ีได้จากการจัดประชุมคร้ังที่ 2 (เพ่ิมเติม)

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

ประเด็นในการเสวนา เรื่อง “กรอบแนวทางท่ีเหมาะสมและเป็นไปได้ต่อการ
พัฒนาศักยภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย” โดยจาก
ผู้แทนต่างๆ

 ปัญหารูปแบบการบริหารจัดการท่าเรือของภาครัฐ ที่ก่อสร้างแล้วไม่ เป็นไป
ตามวัตถุประสงค์  หากจะพัฒนาท่าเรือจะต้องพิจารณา ค่าธรรมเนียมจะต้อง
มีความเหมาะสม และนโยบายต่างๆต้องมีความชัดเจน

 หากภาครัฐปรับปรุงแก้ไขปัญหาร่องน้ าบ้านดอน จะช่วยเพิ่มความมั่นใจให้กับ
ผูใ้ช้บริการ ส่งผลให้เจ้าของสินค้ามาใช้การขนส่งทางชายฝั่งมากขึน้ 

 ส าหรับการประกาศเป็นเขตท่าเรือ ใน ร่องน้ าบ้านดอน-ตาปี
o ในระยะเบื้องต้นจะต้องพิจารณาการเข้า-ออกของเรือ จะต้องมีความ

ปลอดภัย  จัดระเบียบจุดจอดเรอื ท าระบบการตดิตามเรือ 
o ในระยะยาว อาจจะบังคับใช้การน าร่อง เพื่อให้มีความสะดวก เพิ่มความ

มั่นใจและปลอดภัยใหก้ับผูป้ระกอบการ แต่การน าร่องอาจจะต้องพิจารณา
ควบคู่ไปกับปริมาณเรือที่มากขึ้นดว้ย

 ปัจจุบัน จ.สุราษฎร์ธานี มีความต้องการในการขนส่งสินค้าเป็นอย่างมาก แต่
เหตุผลหนึ่งที่เรือชายฝั่งเส้นทาง จ.สุราษฎร์ธานีไปแหลมฉบัง ไม่สามารถเพิ่ม
เรือได้ เนื่องจากสินค้าส่วนใหญ่มีแต่ขาขึ้น ส่วนขาล่องมีปริมาณน้อย ท าให้ไม่
คุ้มทุนในการที่จะเพิ่มปริมาณเรอื

 ผูป้ระกอบการเห็นด้วยว่ามีความจ าเป็นในการก่อสร้างท่าเรือชายฝั่งแห่งใหม่ที่
สงขลา

5



สรุปการจัดประชุมสัมมนากลุ่มย่อย (Focus Group) 4 ครั้ง

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย 6

พื้นที่ภาคใต้ฝ่ังอ่าวไทย: สุราษฏร์ธานี พื้นที่ภาคตะวันออก: ชลบุรี

พื้นทีภ่าคกลาง : อยุธยา พื้นทีภ่าคใต้ : ภูเก็ต



สรุปการฝึกอบรมทางวิชาการ และถ่ายทอดองค์ความรู้

หลักสูตรที่ 1 : โลกาภิวัตน์ด้านการค้าและการขนส่งที่มีผลกระทบต่อการขนส่งสินค้าทางชายฝั่ง
 มีการจัดการฝึกอบรม เมื่อวันท่ี 22 มีนาคม 2560  ณ  โรงแรมเดอะ ทวนิ ทาวเวอร์ รองเมือง กรุงเทพฯ    

วทิยากร โดย ผศ.ดร.จักรกฤษณ์ ดวงพัสตรา สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

 มีผู้เข้าร่วมการฝึกอบรมฯ มีจ านวนท้ังสิ้น 56 คน

หน่วยงานภาครัฐ

43%

ภาคเอกชน

41%

กลุ่มท่ีปรึกษา

16%

หลักสูตรที่ 2 : การบรหิารจัดการท่าเรอื
 มีการจัดการฝึกอบรม เมื่อวันท่ี 23 มีนาคม 2560 ณ  โรงแรมเดอะ ทวนิ ทาวเวอร์ รองเมือง กรุงเทพฯ  

วิทยากร โดย รศ.สุพจน์ ชววิวรรธน์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์

 มีผู้เข้าร่วมการฝกึอบรมฯ มีจ านวนทั้งสิ้น 50 คน

หน่วยงาน

ภาครัฐ

44%
ภาคเอกชน

34%

กลุ่มท่ีปรึกษา

22%



8

ล าดับที่ รายชื่อท่าเรอื จังหวัด วันท่ี
สัมภาษณ์

1 ท่าเรือแหลมฉบัง ชลบุรี 28 ม.ีค. 59 

2 ท่าเรือกรุงเทพ (คลองเตย) กรุงเทพฯ 7 เม.ย. 59 

3 ท่าเรือระนอง ระนอง 25 พ.ค. 59

4 ท่าเรือปูนซีเมนต์นครหลวง (2 
คร้ัง)

สุราษฎร์ธานี 2 ม.ิย. 59
4 พ.ย. 59

5 ท่าเรือท่าทอง สุราษฎร์ธานี 2 ม.ิย. 59

6 ท่าเรือเอ็นพมีารีน (2 ครัง้) สุราษฎร์ธานี 2 ม.ิย. 59
4 พ.ย. 59

7 ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต ชลบุรี 28 ก.ค. 59

8 ท่าเรือศรีราชา ฮารเ์บอร์ ชลบุรี 28 ก.ค. 59

9 ท่าเรืออเนกประสงค์คลองใหญ่ ตราด 30 ก.ค. 59

10 ท่าเรือ ส.กฤตรวัณ ตราด 30 ก.ค. 59

11 ท่าเรือ บริษัท ดั๊บเบ้ิล เอ (1991) ฉะเชิงเทรา 1 ก.ย. 59

12 ท่าเรือ พ.ีซ.ี เทอร์มินอล สุราษฎร์ธานี 4 พ.ย. 59

13 ท่าเรือ เอสที เซ็นเตอร์ สุราษฎร์ธานี 4 พ.ย. 59

14 ท่าเรือ พ.ีเค. มารีนเทรดดิง้ สุราษฎร์ธานี 5 พ.ย. 59

15 ท่าเรือ ไฟร์ซัน พาราไดส์ สมุทรสงคราม 9 พ.ย. 59

16 ท่าเรือประจวบ จ ากัด ประจวบฯ 11 พ.ย. 59

17 ท่าเรืออยุธยาและไอซีดี พระนครศรีอยุธยา 21 ธ.ค. 59

18 ท่าเรือศาลาลอย พระนครศรีอยุธยา 22 ธ.ค. 59

19 ท่าเรือน้ าลึกภูเก็ต ภูเก็ต 2 กพ. 60

ท่าเรือแหลมฉบัง จ.ชลบุรี ท่าเรือกรุงเทพ (คลองเตย) ท่าเรือระนอง 

สรุปการส ารวจและสัมภาษณ์หน่วยงานทีเ่กี่ยวข้อง

ท่าเรือท่าทอง จ.สุราษฎร์ธานี

ท่าเรือพี.เค. มารีนเทรดดิ้ง
จ.สุราษฎร์ธานี

ท่าเทียบเรืออเนกประสงค์
คลองใหญ่ จ.ตราดท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ จ.ชลบุรี

ท่าเรือปูนซีเมนต์นครหลวง
จ.สุราษฎร์ธานี

ท่าเรือส.กฤตรวัณ จ.ตราด

ท่าเรือเคอรี่สยามซีพอร์ท
จ.ชลบุรี

ท่าเรือประจวบ

ท่าเรือเอ็นพีมารีน
จ.สุราษฎร์ธานี   

ท่าเรือ บริษัท ดั๊บเบิ้ล เอ (1991)
จ.ฉะเชิงเทรา 

ท่าเรือพี.ซ.ี เทอร์มินอล 
จ.สุราษฎร์ธานี

ท่าเรือเอสที เซ็นเตอร์
จ.สุราษฎร์ธานี

ท่าเรืออยุธยาและไอซีดี ท่าเรือน้ าลึกภูเก็ต
ท่าเรือไฟร์ซัน พาราไดส์

จ.สมุทรสงคราม



สรุปปัญหาและข้อเสนอแนะที่ได้จากการสัมมนา

ปัญหาและข้อเสนอแนะ FG 1 : สุราษฏร์ธานี FG 2 : ศรีราชา FG 3 : อยุธยา FG 4 : ภูเก็ต
สัมมนาเพื่อรับฟัง

ความคิดเห็น ครั้งที่ 1
สัมมนาเพื่อรับฟัง

ความคิดเห็น ครั้งที่ 2

1. ปัญหาความลึกร่องน้ า และงบประมาณท่ีไม่เพียงพอ
ต่อการขุดลอก

√ √ √ √ √ √

2. ขาดสิ่งอ านวยความสะดวก เช่น ไม่มจีุดจอดพักเรือ 
ขาดหลักผูกเรือ

√ √ √ √ √

3. พื้นท่ีหลังท่าขาดการเชื่อมโยงท่ีดี √ √ √ √

4. ปัญหาความสูงสะพานและตอม่อสะพาน √ √ √

5. ปัญหาเรื่องผักตบชวา วัชพืชทางน้ า กระชังปลาและ
เครื่องมอืจับสัตว์น้ า ท าให้เป็นอุปสรรคในการเดินเรือ

√

6. การใช้ประโยชน์ท่าเรือไม่เต็มท่ีและไม่ได้ใช้งานท่ีเป็นไป
ตามวัตถุประสงค์

√ √ √ √

7. ปัญหารูปแบบการให้สัมปทานท่าเรือ √ √

8. กฎหมายและกฎระเบียบ ท่ีมีความยุ่งยาก √ √ √ √ √

9. ปัญหาด้านต้นทุนในการขนส่งสินค้าทางเรือ √ √ √

10. ปัญหาขาดการประสานงานกันระหว่างหน่วยงาน
ภาครัฐ

√ √ √ √

11. ปัญหาผังเมอืงไม่เอื้อต่อการพัฒนาท่าเรือ √ √ √ √

12. ปัญหากระบวนการศุลกากร ท่ีมีความยุ่งยาก √ √

13. ปัญหาการขาดบุคลากรในการเดินเรือ √ √ √

14. ขาดการวางแผนอย่างจริงจัง การตดิตาม และ
ประเมนิผลโครงการต่างๆ ทางชายฝั่ง

√ √ √

หมายเหตุ : √ หมายถึง ปัญหาและข้อเสนอแนะที่ได้จากการจัดสัมมนา



สรุปปริมาณและประเภทสินค้า
ที่มีการขนส่งสินค้าทางล าน้ าและชายฝั่งในปัจจุบัน

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



ปริมาณและรูปแบบการขนสง่สนิค้าทัง้หมดภายในประเทศ 

 ช่วง 5 ปทีี่ผ่านมา (ป ี2554 - 2558) พบว่า 
• การขนส่งสินค้าทางชายฝ่ังทะเล มีแนวโน้มของ

ปริมาณการขนส่งสินค้าเพิ่มขึ้นมากท่ีสุด ร้อยละ 
5.94 ต่อป ี

11การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

ที่มา : ศูนย์เทคโนโลยสีารสนเทศและการสื่อสาร ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม

ทางน้ าภายในประเทศสัดส่วนการขนส่งสินค้าภายในประเทศเฉลี่ย 5 ปี



12

3.เส้นทางการเดนิเรือ 4.โครงข่ายการเชื่อมโยง 5. สนิค้า 
แหล่งการผลติ/แหล่งบริโภค

6.ผู้ประกอบการ

1.ท่าเรือ

พื้นท่ีหลังท่า

2.เรือสนิค้า
1.ท่าเรือ

7.กฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง

การขนส่งทางชายฝั่ง

องค์ประกอบของการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือชายฝั่ง

ต้นทุนและคุณภาพในการขนส่งสินค้าทางชายฝั่ง

การเคลื่อนย้ายสินค้า



13การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

ลักษณะการให้บริการการขนส่งสินค้าทางชายฝั่ง

การขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศ
(Sea Transport/Maritime Transport)

โดยเรือจากไทยไปยังต่างประเทศ หรือจากต่างประเทศมายัง
ไทย หรือจากที่หนึ่งไปยังอกีที่หนึ่งนอกราชอาณาจักร

การขนส่งทางชายฝั่ง (Coastal Transport)
การขนส่งจากชายฝั่งหนึ่งของประเทศไปยังท่าเรือชายฝั่งอีก
แห่งหนึ่งในประเทศ

o การขนส่งระหว่างประเทศ (Sea Transport)

o ก า ร ข น ส่ ง ร ะ ห ว่ า ง ป ร ะ เ ท ศ เ พื่ อ น บ้ า น 
(Short-Sea Transport)

o การขนส่งภายในประเทศเพื่อส่งสินค้าออกท่ีท่าเรือ
สนิค้าระหว่างประเทศ

o การขนส่งภายในประเทศเพื่อการบริโภคภายในประทศ



โครงข่ายระบบการขนส่งสินค้าทางล าน้ าและชายฝั่ง

14การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

เส้นทางการขนส่งทางล าน้ าที่ส าคัญ

ประเทศไทยมีชายฝ่ังทะเลยาวประมาณ 2,600 กิโลเมตร

 ชายฝ่ังด้านอ่าวไทยยาว 1,660 กิโลเมตร
 ชายฝ่ังด้านทะเลอันดามัน 954 กิโลเมตร



ท่าเรอืล าน้ าและชายฝั่งที่ส าคัญ แบ่งเป็น กลุ่มท่าเรือ 5 กลุ่มพื้นที่
1.ท่าเรอืบริเวณล าน้ าป่าสัก/เจ้าพระยา 

2.อ่าวไทยตอนใน

4.อ่าวไทยฝั่งตะวันออก

5.อ่าวไทยฝั่งตะวันตก

3.ภาคใต้ฝั่งอันดามัน

1.กลุ่มท่าเรือล าน้ าป่าสัก
และแม่น้ าเจ้าพระยา
 ส่วนใหญ่เป็นสนิค้าประเภทเทกอง 

ได้แก่ มันเส้นมันอัดเม็ด ปูนซีเมนต์  
ปุ๋ย ถ่านหิน และอาหารสัตว์

 จะมีทั้งการขนสง่เชื่อมโยงกับที่จอด
เรือ เกาะสีชัง (สง่ออกและน าเข้า)
และการขนส่งภายในประเทศ

2.กลุ่มท่าเรือบรเิวณอ่าว
ไทยตอนใน
 เป็นสินค้าประเภทตู้คอนเทนเนอร์

และสินค้าเทกอง ได้แก่ สินค้า
น้ าตาลแบบบรรจุกระสอบและไม่
บรรจุกระสอบ

 ส่วนใหญ่จะเป็นการขนสง่ระหว่าง
ท่าเรือแหลมฉบัง (ส่งออกและ
น าเข้า)

3.กลุ่มท่าเรือบริเวณภาคใต้
อันดามัน
 ส่วนใหญ่เป็นสนิค้าประเภทเทกอง 

ได้แก่ แร่ยิปซัม ปูนซีเมนต์ วัสดุ
ก่อสร้าง สินค้าอุปโภคบริโภค

 ส่วนใหญ่จะเป็นขนสง่ไปยังกลุ่ม
ประเทศเพื่อนบ้าน

4.กลุ่มท่าเรือบรเิวณอ่าวไทย
ตะวันออก
 เป็นสินค้าประเภทตู้คอนเทนเนอร์ และ

สินค้าเทกอง ได้แก่ มันเส้นและมัน
อัดเม็ด ไม้สับ น้ าตาล เหล็ก และสินค้า
อุปโภคบริโภค 

 เส้นทางการขนสง่มทีัง้การขนสง่
ภายในประเทศ ขนส่งไปต่างประเทศและ
ขนส่งไปยังกลุม่ประเทศเพื่อนบ้าน

5.กลุ่มท่าเรือบริเวณอ่าวไทย
ตะวันตก
 เป็นสินค้าประเภทตู้คอนเทนเนอร์ และ

เทกอง (ไมส้ับ กะลาปาล์ม น้ ามันปาล์ม 
แร่ยิปซัม ปูนซีเมนต์ วัสดุก่อสร้าง สินค้า
ทางการเกษตร สินค้าอุปโภคบริโภค)

 จะมทีั้งการขนส่งเชื่อมโยง
ภายในประเทศ ขนส่งไปต่างประเทศ 



เรือคอนเทนเนอร์ชายฝ่ัง

เรือล าเลียงไม่ติดเครื่องยนต์ (Barge หรือ Lighter) 

เรือล าเลียงชายฝ่ัง

เรือล ำเลียงตดิเคร่ืองยนต์ (Motor Barge)

เรือขนส่งสินค้าชายฝั่งที่ใช้ในปัจจุบัน

16การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



ปปีัจจุบัน (50.91 ล้านตัน)

ที่มา :รวบรวมวิเคราะห์โดยทีป่รึกษา

ปริมาณการขนส่งสินค้าทางล าน้ า ปปีัจจุบัน

ข้าว

6.1%

ข้าวโพด

0.5%

มันเส้นและมัน

อัดเม็ด

4.3%

ไม้

0.5%

น้ าตาล

2.5%
แป้งมัน

4.5%
โลหะภัณฑ์

0.5%

ดิน หิน ทราย

23.6%

ซีเมนต์

16.8%
แร่ธาตุอื่นๆ

3.4%

ปุ๋ย

7.6%

กากถั่วเหลือง

2.3%

ถ่านหนิ

26.0%

ดิน หนิ ทราย          (39%)    ปูนซเีมนต์  (28%)
ข้าว                       (9%)      แป้งมัน  (8%) 
มันเส้นและมันอัดเม็ด (7%)     แร่ธาตุ      (4%)
น้ าตาล                    (4%)     ข้าวโพด (1%)

ถ่านหนิ        (65%)     ปุ๋ย           (19%)
กากถั่วเหลือง (6%)      อื่นๆ         (10%)

สินค้าขาล่อง 30.50 ล้านตัน 

สินค้าขาข้ึน 20.41 ล้านตัน
เส้นทางการขนสง่ ปริมาณการขนส่ง (ล้านตัน)

1.ท่าเรือบรเิวณล าน้ า – ที่ทอดสมอเกาะสชีัง 32.35

2.ท่าเรือบรเิวณล าน้ า–ทา่เรอืบรเิวณกรุงเทพฯ/
จ.สมุทรปราการ 

16.33

3.เส้นทางอื่นๆ 2.23

 ล าน้ า-สุราษฎร์ธาน ี 
 ล าน้ า-สงขลา 
 ล าน้ า-พนมเปญ
 เส้นทางอื่นๆ  

0.85
0.10
1.16
0.12

รวม 50.91
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ปรมิาณการขนส่งสินค้าทางชายฝั่งภายในประเทศ ปปีัจจุบัน

ปริมาณการขนส่งสนิค้าทางชายฝั่ง 51.87 ล้านตัน

ท่ีมา :รวบรวมวเิคราะห์โดยท่ีปรึกษา

สรุปปริมาณการขนส่งสินค้าทางชายฝั่งภายในประเทศ 

14.48 ล้านตัน
(ไม่รวมผลิตภัณฑ์ปิโตรเลยีม (36.39 ล้านตัน)และเคมภีัณฑ์ (1.0 ล้านตัน))

เส้นทางการขนสง่
ปีปัจจุบัน 
(ตัน)

1.เส้นทางจ.ชลบุรี – อ่าวไทยตอนใน 7,553,144

2.เส้นทางจ.ชลบุรี จ.ฉะเชิงเทรา-จ.ชลบุรี 4,025,301

3. เส้นทางจ.สรุาษฎร์ธานี – จ.ชลบุรี 987,805

4. เส้นทางอ่าวไทยตอนใน –จ.สงขลา 639,247

5. เส้นทางจ.สรุาษฎร์ธานี – จ.ฉะเชิงเทรา 396,398

6. เส้นทางจ.ประจวบคีรขีันธ์ – อ่าวไทยตอนใน 264,216

7. เส้นทางอ่าวไทยตอนใน –จ.สุราษฎรธ์าน ี 200,000

8. เส้นทางจ.ชุมพร – จ.สมุทรสาคร 164,394

9. เส้นทางอื่นๆ เช่น
• จ.ระยอง-จ.ชลบุรี 
• จ.ชลบุรี – จ.สงขลา
• จ.ประจวบคีรีขันธ์-จ.ระยอง
• จ.นครศรีธรรมราช-จ.สมุทรสงคราม
• จ.สมุทรสงคราม-จ.ปัตตานี

252,646
89,762
71,050
34,930
32,100
24,804

รวม 14,483,151

ที่มา :รวบรวมวิเคราะห์โดยทีป่รึกษา

98%



ปริมาณการขนส่งสินค้าทาง
ล าน้ า 33.42 ล้านตัน

ปริมาณการขนส่งสินค้าทาง
ชายฝั่ง 14.48 ล้านตัน

เส้นทาง ปริมาณสนิค้า(ล้านตัน) สัดส่วน

1.ท่าเรือ ล าน้ า จ.อยุธยา- จุดจอดสมอเรือเกาะสีชัง   32.35 68%

2.ท่าเรือ อ่าวไทยตอนใน - จ.ชลบุรี 7.55 16%

3.ท่าเรือ จ.ฉะเชิงเทรา - จ.ชลบุรี  4.03 8%

4.ท่าเรือ จ.สุราษฏร์ธานี - จ.ชลบุรี 0.98 2%

5.ท่าเรือ ล าน้ า จ.อยุธยา - จ.สุราษฎร์ธานี 0.85 2%

6.ท่าเรือ อ่าวไทยตอนใน - จ.สงขลา 0.64 1%

7.ท่าเรือ จ.สุราษฏร์ธานี - จ.ฉะเชิงเทรา 0.40 1%

8.เส้นทางอื่นๆ 1.08 2%

98%



0.02 (0.03%)

0.03 (0.03%)

0.03 (0.03%)

0.06 (0.06%)

0.16 (0.16%)

0.16 (0.17%)

0.16 (0.17%)

0.32 (0.33%)

0.81 (0.84%)

2.43 (2.54%)

4.43 (4.63%)

8.66 (9.04%)

33.42 (34.88%)

45.11 (47.09%)

-  10  20  30  40  50

ปัตตานี

นราธิวาส

นครศรีธรรมราช

สมุทรสงคราม

ระยอง

ชุมพร

สมุทรสาคร

ประจวบฯ

สงขลา

สุราษฎร์ธานี

ฉะเชิงเทรา

อ่าวไทยตอนใน

อยุธยา

ชลบุรี

ขาออก ขาเข้า

หน่วย : ล้านตัน

ปรมิาณการขนส่งสินค้าชายฝั่งเข้า-ออกที่ท่าเรือชายฝั่ง (47.90 x2) ล้านตัน (แบ่งกลุ่มพื้นที่ 14 กลุ่ม)

98.18%

1

2
43

5



2.กลุ่มบรเิวณพื้นที่บริเวณ จ.อยุธยา 33.42 ล้านตัน (34.88%)
ขาเข้า (19.29 ล้านตัน) เป็นสินค้า ถ่านหนิ ปุ๋ย อาหารสัตว์ 

ข้าวสาลี  ไม้สับ กะลาปาล์ม

ขาออก (14.13 ล้านตัน) เป็นสินค้า ปูนซเีมนต์ ข้าว มันส าปะหลัง 

ไม้สับ แป้งมัน ข้าวโพด 

1.กลุ่มพื้นท่ีบริเวณจ.ชลบุรี 45.11 ล้านตัน (47.09%)
ขาเข้า (19.38 ล้านตัน)  เป็นสินค้าตู้คอนเทนเนอร์   

ปูนซเีมนต์ ข้าว มันส าปะหลัง ไม้สับ แป้งมัน ข้าวโพด 

ขาออก (25.73 ล้านตัน) เป็นสินค้าถา่นหนิ ปุ๋ย 

อาหารสัตว์ ข้าวสาลี

3.กลุ่มบรเิวณพื้นที่อ่าวไทยตอนใน  8.66 ล้านตัน (9.04%)
ขาเข้า : 5.32 ล้านตัน เป็นสนิค้า  ข้าวโพด สนิค้าเบ็ดเตล็ด 

น้ ามันปาล์ม เหล็ก 

ขาออก : 3.34 ล้านตัน เป็นสินค้า ข้าว  ข้าวโพด อาหารสัตว์ 

ปูนซเีมนต์ มันส าปะหลัง สินค้าเบ็ดเตล็ด แร่ธาตุ 

4.กลุ่มบรเิวณพื้นที่จ.ฉะเชิงเทรา 4.43 ล้านตัน 

(4.63%)
ขาเข้า (1.98 ล้านตัน) เป็นสินค้า อาหารสัตว์ 

น้ ามันปาล์ม ไม้สับ ไม้เฟอร์นิเจอร์  หนิ ดนิ ทราย

ขาออก (2.45 ล้านตัน) เป็นสินค้า  มันส าปะหลัง 

ไม้สับ 

5.กลุ่มบรเิวณจ.สุราษฎร์ธานี 2.43 ล้านตัน (2.54%)
ขาเข้า (0.80 ล้านตัน) เป็นสินค้า ปูนซเีมนต์ ปุ๋ย ข้าว

สาลี ตู้คอนเทนเนอร์ วัสดุก่อสร้าง สนิค้าอุปโภค

บริโภค ข้าว

ขาออก (1.63 ล้านตัน) เป็นสินค้า ตู้คอนเทนเนอร์

ไม้สับ กะลาปาล์ม น้ ามันปาล์ม  ไม้เฟอร์นิเจอร์

สรุปปรมิาณการขนส่งสินค้าชายฝั่ง ขาเข้า – ขาออก (กลุ่มพื้นที่ 5 กลุ่มที่มกีารขนส่งสูงสุด) 



 พื้นที่ภาคกลางและภาคเหนือตอนล่าง
เป็นแหล่งผลิตสินค้า
ข้าว มันส าปะหลัง ปูนซเีมนต์ น้ าตาลทราย 
หนิ ดิน ทราย และสินค้าอุปโภคบรโิภค
เป็นแหล่งบริโภค
ถ่านหนิ ปุ๋ย อาหารสัตว์ ข้าวสาลี  ไม้สับ 
กะลาปาล์ม

 พื้นที่ภาคใต้
เป็นแหล่งผลิตสินค้า
ยางพารา ไม้ยางพารา ไม้สับ กะลาปาล์ม แร่ยิปซั่ม และ
น้ ามันปาล์ม
เป็นแหล่งบรโิภค
ปูนซเีมนต์และวัสดุก่อสร้าง สินค้าอุปโภคและบรโิภค

แหล่งผลิต
บริเวณภาคกลางและ
ภาคเหนือตอนล่าง

แหล่งผลิต
บริเวณภาคใต้

 พื้นที่ภาคตะวันออก
เป็นที่ตั้งของท่าเรือแหลมฉบังและที่ทอดสมอเรือ
เกาะสีชัง ซึ่งเป็นประตูการค้าหลักของประเทศ

การเช่ือมโยงเส้นทางการขนส่งชายฝั่งที่มศีักยภาพ

แหล่งผลิต
บริเวณภาคตะวันออก
และอีสานตอนล่าง
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สรุปการขนส่งสินค้าชายฝั่งภายในประเทศ

• ในปัจจุบันส่วนใหญ่จะเป็นปริมาณการขนส่งชายฝั่งภายในประเทศเพื่อการส่งออก
ที่ท่าเรือแหลมฉบังและจุดทอดสมอเรือ เกาะสีชัง ส่วนการขนส่งชายฝั่งเพื่อบริโภค
ภายในประเทศ นั่นจะน้อยมาก

• เส้นทางในการขนส่งสินค้าชายฝั่งและล าน้ าภายในประเทศมี 21 เส้นทาง โดยเส้นทาง
ที่ขนส่งเฉพาะสินค้าตู้คอนเทนเนอร์มีเพียง 2 เส้นทาง ได้แก่ เส้นทางอ่าวไทยตอนใน 
– จ.ชลบุร ีและเส้นทางสุราษฎร์ธานี-ท่าเรอืแหลมฉบัง จ.ชลบุรี

• สินค้าที่ขนส่งทางชายฝั่งภายในประเทศ จะมีทั้งประเภทเทกองและตู้คอนเทนเนอร์ โดย
ส่วนใหญ่เป็นสินค้าประเภทเทกอง ร้อยละ 80 และสินค้าตู้คอนเทนเนอร์ ร้อยละ 20 
โดยประมาณ



มหาวิทยาลัยเทคโนโลยพีระจอมเกล้าธนบุรี / สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย / 
ส านักงานศูนย์วิจัยและให้ค าปรึกษาแห่งมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ / บริษัท อนิฟรา พลัส คอนซัลติ้ง จ ากัด

สรุปสภาพปัญหาและอุปสรรคการขนส่งชายฝั่ง

การศึกษาเพ่ือยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพ
ระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



เขื่อนพระรามหก

กม. 0

อ.นครหลวง

อ.ท่าเรือ อ.เสาไห้

สะพานนนทบุร ี(นวลฉว)ี 

สะพานกรุงธน (ซังฮ้ี) 

ความสูงจากระดับน้ า
ขึ้นสูงสุดเฉลี่ย 5.3 ม.

ความสูงจากระดับน้ าขึ้น
สูงสุดเฉลี่ย 5.1 ม.

ความสูงจากระดับน้ า
ขึ้นสูงสุดเฉลี่ย 4.7 ม.

สะพานพุทธฯ

สภาพปัญหาการขนส่งทางล าน้ า (แม่น้ าเจ้าพระยาและแม่น้ าป่าสัก)

 ปัญหาด้านโครงสร้างพื้นฐาน
• ปัญหาร่องน้ าตื้นเขิน และความกว้างของล าน้ าและความคดเคี้ยวของ

รอ่งน้ าบางช่วง
• ปัญหาความสูงของช่องลอดสะพาน/ระยะห่างของตอม่อสะพาน
• ระบบการเชื่อมโยงกับพืน้ที่หลังท่าบางแหง่ไม่เหมาะสม
• ปัญหาความยาวหน้าท่าของท่าเรือน้อย ท าให้เกิดการจอดเรือซ้อนล า

ท่าเทียบเรือเดิมสร้างขึ้นโดยไม่ได้รองรับเรือขนาดเกิน 500 ตันกรอส
แตป่ัจจุบันเรือล าเลียงที่ใชข้นถ่ายสินค้ากว่า 70% มีขนาดเกินกว่า 500 
ตันกรอส

• ปัญหาความหนาแนน่ของท่าเทียบเรือและการจราจรทางน้ า
• ปัญหาจุดจอดเรือ/จุดพักเรอืมีไมเ่พียงพอ

 ปัญหาด้านอื่นๆ
• ปัญหาการใชป้ระโยชน์ท่าเรือประหยัดพลังงาน ที่ศาลาลอย
• ปัญหาผลกระทบกับชุมชนในพื้นที่
• ปัญหาด้านกฎระเบียบ / ปัญหาตลิ่งพัง / ปัญหามลภาวะ 
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สภาพปัญหาการขนส่งทางชายฝั่ง

 ปัญหาด้านโครงสร้างพื้นฐาน
• ปัญหาร่องน้ าตื้นเขิน และร่องน้ ามีลักษณะแคบและโค้ง

หักศอก ขาดงบประมาณในการขุดลอกตลอดสาย
• ขาดสิ่งอ านวยความสะดวก (จุดจอดพักเรือและหลักผูก

เรือ ทุ่นและเครื่องหมายน าทาง ) 
• ขาดท่าเรือชายฝั่งเฉพาะที่ท่าเรือแหลมฉบัง
• ปัญหาโครงขา่ยเชื่อมโยงท่าเรือ

 ปัญหาด้านกฎระเบยีบ
• ความลา้สมัยของกฎหมาย
• กฎหมายและกฎระเบียบ ที่ มีความยุ่ งยาก เ ช่น 

กฎหมายศุลกากร
• ปัญหาผังเมอืงไม่เอื้อตอ่การพัฒนาท่าเรือ

 ปัญหาด้านนโยบายและการก ากับดูแล
• ปัญหารูปแบบการใหส้ัมปทานท่าเรือ
• ขาดการวางแผนอย่างจริงจัง  การติดตาม และ

ประเมินผล
• ขาดการบูรณาการระหว่างหนว่ยงาน 
• รัฐบาลมีมาตรการสนับสนุนไม่เพียงพอ ไม่จูงใจ

 ปัญหาด้านอื่นๆ
• ปัญหาผลกระทบกับชาวบ้าน (ด้านสิ่งแวดล้อม)
• ปัญหาการขาดบุคลากรในการเดินเรือ
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สรุปสภาพปัญหาการขนส่งชายฝั่ง
1. ปัญหาร่องน้ า ได้แก่ 

 ปัญหาร่องน้ าตื้นเขนิ ได้แก่ ร่องน้ าบางปะกง ร่องน้ าสงขลา ร่องน้ าบ้านดอน
 ปัญหาร่องน้ าตื้นเขนิและร่องน้ ามีลักษณะแคบและโค้งหักศอก ได้แก่ แม่น้ าเจ้าพระยาและป่าสัก ร่องน้ ากันตัง

2. ปัญหาอุปสรรคในการเดนิเรอื ได้แก่ 
 ขาดท่าเรือชายฝั่งเฉพาะที่ท่าเรือแหลมฉบงั
 ขาดสิ่งอ านวยความสะดวก (จุดจอดพักเรือและหลักผูกเรือ) ที่ บริเวณร่องน้ าบ้านดอน ร่องน้ าบางปะกง แม่น้ าป่าสัก
 ขาดทุ่นและเครื่องหมายน าทาง ได้แก่ แม่น้ าเจ้าพระยาและป่าสัก ร่องน้ าแม่กลอง
 ปัญหาความสูงสะพานและตอม่อสะพานแม่น้ าเจ้าพระยาและปา่สัก
 ปัญหาเรื่องผักตบชวา วัชพืชทางน้ า กระชังปลาและเครื่องมือจับสัตว์น้ า ได้แก่ ร่องน้ าบางปะกง ร่องน้ าสงขลา ร่องน้ าท่าจีน
 ปัญหาการขาดบุคลากรในการเดนิเรอื

3. ปัญหาพื้นที่หลังท่า ได้แก่ 
 ขาดโครงข่ายถนนเชือ่มท่าเรอืที่ด ีได้แก่ บริเวณกลุ่มท่าเรือบริเวณนครหลวง บริเวณกลุ่มท่าเรือจังหวัดสุราษฎร์ธานี ท่าเรอืระนอง
 ขาดโครงข่ายทางรถไฟเชือ่มต่อ ท่าเรือประจวบ ท่าเรือกันตัง ท่าเรือบรเิวณนครหลวง 
 ปริมาณสินค้าหลังท่าไม่เพียงพอ และการพัฒนาพื้นที่หลังท่าเป็นไปได้ยาก ได้แก่ ท่าเรอืระนอง ท่าเรอืภูเก็ต
 ปัญหาผลกระทบกับชาวบ้าน กระบวนการเคลื่อนย้ายสินค้าที่หน้าท่าและหลังท่า ที่ท่าเรอืบริเวณนครหลวง ท่าเรอืบริเวณร่องน้ าแม่กลอง 

4. ปัญหาด้านกฎระเบียบ
 ความล้าสมัยของกฎหมาย
 กฎหมายและกฎระเบียบ ที่มีความยุ่งยาก เช่น กฎหมายศุลกากร
 ปัญหาผังเมืองไม่เอื้อต่อการพัฒนาท่าเรอืและพื้นท่ีกจิกรรมท่ีเกี่ยวเนื่อง ได้แก่ บรเิวณพื้นที่ล าน้ าป่าสัก แม่น้ าบางปะกง ท่าเรือประจวบ 

บริเวณพื้นที่หลังท่าเรือกันตัง 

5. ปัญหาด้านนโยบายและการก ากับดูแล
ปัญหารูปแบบการบริหารจัดการภาครัฐ ได้แก่ ท่าเรอืดอนสัก ท่าเรอืกันตัง ท่าเรอืสงขลา ท่าเรอืระนอง
การใช้ประโยชนท์่าเรอืไม่เต็มท่ีและไม่ได้ใชง้านที่เปน็ไปตามวัตถุประสงค ์ได้แก่ ท่าเรอืภูเก็ต ท่าเรอืกระบี่ ท่าเรือปัตตานี ท่าเรอืนราธิวาส
ขาดการวางแผนอย่างจริงจัง การติดตาม และประเมินผล
ขาดการบูรณาการระหว่างหน่วยงาน มีความขัดแย้งในวัตถุประสงคข์องแต่ละองค์กรท่ีเกี่ยวข้อง
รัฐบาลมีมาตรการสนับสนุนไม่เพียงพอ ไม่จูงใจ
ขาดงบประมาณในการขดุลอกร่องน้ าตลอดสาย



มหาวิทยาลัยเทคโนโลยพีระจอมเกล้าธนบุรี / สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย / 
ส านักงานศูนย์วิจัยและให้ค าปรึกษาแห่งมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ / บริษัท อนิฟรา พลัส คอนซัลติ้ง จ ากัด

การศึกษาและจัดท าแผนยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพ

ระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

การศึกษาเพ่ือยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพ
ระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย
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แนวคิดในการจัดท าแผนยกระดับการพัฒนาประสิทธภิาพ
ระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

 

 

 

 

    

 

 

 

           

            
           

               

            
              

       

            
              

             

            
                

            

               
            

กรอบแนวคิดในการจัดท าข้อเสนอแนะ

แนวทางในการปรับเปลี่ยนรูปแบบการ
ขนส่งสินค้า แบ่งได้เป็น 2 ส่วนหลัก คือ

1. มาตรการกดดันในการ “ผลัก” 
ออกจากการขนส่งในรูปแบบหนึ่ง 

2. มาตรการจูงใจในการ “ดึง” 
เข้าสูก่ารขนสง่ในอีกรูปแบบหนึ่ง 
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สรุปการทบทวนนโยบาย ยุทธศาสตร์ แผนงาน
และโครงการท่ีเก่ียวข้อง

ทบทวนนโยบายและยุทธศาสตร์การลงทุนพัฒนาด้าน
โครงสร้างพื้นฐานและบริการระบบขนส่ง

1) ยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ

2) แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 
ฉบับท่ี 2 (พ.ศ. 2556-2560)

3) นโยบายของคณะรัฐมนตรี โดย พลเอก ประยุทธ์ จันทร์โอชา
4) ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่ง

ของไทย (ปี 2558 – 2565)
5) ยุทธศาสตร์การจัดสรรงบประมาณรายจ่ายประจ าปีงบประมาณ 

พ.ศ. 2559
6) แผนยุทธศาสตร์อาเซียนด้านการขนส่ง (ASEAN Strategic 

Transport Plan) พ.ศ. 2554-2558
7) แผนแม่บทการเชื่อมโยงระหว่างกันในอาเซียน (Master Plan on 

ASEAN Connectivity)

เป้าหมายการพัฒนาในอนาคตให้
ความส าคัญกับ

 การพัฒนาระบบขนส่งที่ เป็น
มติรกับสิ่งแวดล้อม

 การขนส่งที่มีต้นทุนการขนส่ง
ต่ อ ห น่ ว ย ต่ า แ ล ะ มี ก า ร ใ ช้
พลังงานท่ีมีประสทิธิภาพ

 การให้เอกชนเข้ามามีส่วนร่วม 

สรุปผลการทบทวน
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สรุปผลการทบทวนแนวทางการพัฒนาของต่างประเทศ

 ให้ความส าคัญกับการพัฒนาระบบขนส่งทางน้ าและชายฝั่ง เพื่อให้เกิดการพัฒนาอย่าง
ยั่งยนื และเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม

 มีการก าหนดเป้าหมายและแผนพัฒนาอย่างชัดเจน แบ่งล าดับชั้นบทบาทของการพัฒนา
ท่าเรอื มกีารเช่ือมโยงโครงข่ายและการพัฒนาพื้นที่หลังท่า พร้อมงบประมาณ

 มหีน่วยงานดูแลชัดเจน ก าหนดนโยบาย แก้ปัญหาอุปรรค ติดตามประเมินผล

 มกีารให้เงนิอุดหนุน โดยค านึงถึง External Cost of Transport

 การให้เอกชนมสี่วนร่วมในการด าเนนิการในท่าเรอืของรัฐ ภายใต้สัญญาสัมปทาน

 ส่งเสริมพัฒนาศักยภาพของผู้ประกอบการ



แผนงานโครงการ
ที่เกี่ยวข้อง

ท่าเรือแหลมฉบัง

32
*หมายเหตุ : กรมเจ้าท่าไดช้ะลอการด าเนินโครงการ
ก่อสร้างท่าเรือชุมพรแล้ว

*
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ยุทธศาสตร์เพื่อยกระดับการพัฒนา
ประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

ยุทธศาสตร์ที่ 1 : ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน

ยุทธศาสตร์ที่ 2 : ยุทธศาสตร์การพัฒนาการบริหารจัดการ
ยุทธศาสตร์ที่ 3 : ยุทธศาสตร์การพัฒนาพื้นที่หลังท่า

“ พัฒนาทั้งทางด้านโครงสร้างพื้นฐานและระบบขนส่งควบคู่กับการบริหารจัดการ
การเคลื่อนย้ายสินค้า ตั้งแต่แหล่งผลิตไปยังแหล่งบริโภค เพื่อให้ต้นทุนและ
คุณภาพการขนส่งสินค้าตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการ “

       
Econom

ical

       
Safe

       
Fast

  ื  ถ ืไ  
Reliable

     
Conveni

ent

ประสิทธิภาพ
การให้บริการการ

ขนส่ง
Transportation
Efficiency



ยุทธศาสตร์ที่ 1 : ยุทธศาสตรก์ารพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน

กลยุทธ์ที่ 1 การเพิ่มประสิทธิภาพของการขนสง่ทางล าน้ าเพื่อเชื่อมโยงการขนสง่ทางชายฝั่ง
กลยุทธ์ที่ 2 การเพิ่มประสิทธิภาพและขยายขดีความสามารถของท่าเรือในปัจจุบัน
กลยุทธ์ที่ 3 การก่อสร้างท่าเรือชายฝั่งแหง่ใหม่
กลยุทธ์ที่ 4 การบ ารุงรักษาร่องน้ าให้ไดต้ามมาตรฐานทีก่ าหนดไว้
กลยุทธ์ที่ 5 การพัฒนาโครงข่ายเชื่อมโยงระบบขนส่งทางชายฝ่ัง

ยุทธศาสตร์ที่ 2 : ยุทธศาสตร์การพัฒนาการบริหารจัดการ

ยุทธศาสตร์ที่ 3 : ยุทธศาสตร์การพัฒนาพืน้ทีห่ลงัทา่

กลยุทธ์ที่ 1 การส่งเสริมดา้นภาษแีละการลงทุนส าหรับ
กิจการขนส่งชายฝั่งและทา่เรือชายฝั่ง

กลยุทธ์ที่ 2 การพัฒนาเสริมสร้างความเข้มแข็ง
ผู้ประกอบการขนส่งทางน้ าและที่เกี่ยวเนือ่ง

กลยุทธ์ที่ 3 การสนับสนนุการใหบ้ริการเรอื RoRo
กลยุทธ์ที่ 4 การยกระดับประสิทธิภาพการบริหารโลจิสตกิส์
กลยุทธ์ที่ 5 การปรับปรุงกฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง
กลยุทธ์ที่ 6 การมีส่วนร่วมของเอกชนในกจิการของรัฐ
กลยุทธ์ที่ 7 การบริหารก ากับดูแล

กลยุทธ์ที่ 1 การพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนือ่งกับการขนสง่
ชายฝั่ง ได้แก่ กจิการอู่เรือและซ่อมเรอื

กลยุทธ์ที่ 2 การพัฒนาพื้นที่และกิจกรรมอุตสาหกรรม
การผลิตหลังทา่

กลยุทธ์ที่ 3 การปรับปรุงการใช้ประโยชน์ทีด่นิและ
มาตรการทางผังเมือง

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย
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แผนยกระดับการพัฒนาประสิทธภิาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย 

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย
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ยุทธศาสตร์ที่ 1 : ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน

กลยุทธ์ที่ 1
การเพิ่มประสิทธิภาพของการขนส่งทางล าน้ า

เพื่อเชื่อมโยงการขนส่งทางชายฝั่ง

กลยุทธ์ที่ 2
การเพิ่มประสิทธิภาพและขยาย

ขีดความสามารถของท่าเรอืในปัจจุบัน

กลยุทธ์ที่ 3
การก่อสร้างท่าเรอืชายฝั่งแห่งใหม่

กลยุทธ์ที่ 4
การบ ารุงรักษาร่องน้ า

ใหไ้ด้ตามมาตรฐานที่ก าหนดไว้

กลยุทธ์ที่ 5
การพัฒนาโครงข่ายเชื่อมโยง

ระบบขนส่งทางชายฝั่ง

1.1 โครงการก่อสร้างเขื่อนยกระดับในแม่น้ าเจ้าพระยาและน่านเพื่อการเดินเรือ
1.2 โครงการเพิ่มศักยภาพการขนส่งทางน้ าเชื่อมจากแม่น้ าป่าสักผ่านแม่น้ าเจ้าพระยาออกสู่ทะเล

2.1 โครงการพัฒนาปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพท่าเรือน้ าลึกสงขลา 1 (เดิม)

3.1 โครงการท่าเทียบเรือ 20G บริเวณเขื่อนตะวันออก ที่ท่าเรือกรุงเทพ
3.2 โครงการท่าเทียบเรือชายฝั่ง A ที่ท่าเรือแหลมฉบัง
3.3 การพัฒนาท่าเรือชายฝ่ังแห่งใหม่ที่สงขลา

4.1 การขุดลอกร่องน้ าให้ได้ความลึกความกว้างตามมาตรฐาน ได้แก่ ร่องน้ าภูเก็ต / ร่องน้ าระนอง / 
ร่องน้ าสงขลา / ร่องน้ าบางปะกง / ร่องน้ าบ้านดอน / ร่องน้ ากันตัง

4.2 การสร้างพื้นที่จอดเรือ ได้แก่ บริเวณสามแยกท่าทอง (ร่องน้ าบ้านดอน) / บริเวณปากแม่น้ าบางปะกง

4.3 การปรับปรุงความคดเคี้ยวของร่องน้ า ได้แก่ ร่องน้ ากันตัง

5.1 การพัฒนาโครงข่ายเชื่อมโยงทางถนน
5.2 การพัฒนาโครงข่ายเชื่อมโยงทางราง

• โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงฉะเชิงเทรา-คลองสิบเก้า-แก่งคอย
• โครงการพัฒนาศูนย์การขนสง่ตู้สินค้าทางรถไฟที่ท่าเรือแหลมฉบัง
• โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ เสน้ทางหาดใหญ่-ปาดังเบซาร์
• โครงการพัฒนารถไฟทางคู่ ระยะที่ 1 ช่วงประจวบคีรีขันธ์-ชุมพร และช่วงนครปฐม-หัวหิน
• โครงการพัฒนารถไฟทางคู่ ระยะที่ 2 ช่วงหัวหนิ-ประจวบคีรีขันธ์ และช่วงชุมพร-สุราษฎร์ธานี
• โครงการพัฒนาฟื้นฟูเส้นทางทางรถไฟจากสถานีรถไฟกันตังถงึท่าเทียบเรือกันตัง
• โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่สายใหม ่สายชุมทางบา้นภาชี-อ าเภอนครหลวง

• โครงการก่อสร้างมอเตอร์เวย์สายพัทยา-มาบตาพุด
• โครงการก่อสร้างมอเตอร์เวย์สายหาดใหญ่-สะเดา
• โครงการก่อสร้างปรับปรุงทางหลวงหมายเลข 4 ช่วงชุมพร – ระนองใหเ้ป็น 4 ช่องจราจร
• โครงการตัดถนนเส้นใหม่เชื่อมมายังท่าเรือคลองใหญ่
• โครงการขยายถนน 4 ช่องจราจร เส้นทางถนนสุขุมวิท อ.คลองใหญ่ ไปจนถึงด่าน
ชายแดนเกาะกง

• โครงการปรับปรุงขยายถนนเชื่อมโยง ท่าเรอืล าน้ า จังหวัดพระนครศรอียุธยา
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สรุปงบลงทุนโครงการท่ีเกี่ยวข้องกับแผนการพัฒนาฯ
โครงการ งบลงทุน (ล้านบาท)

1. โครงการก่อสร้างเขื่อนยกระดับในแม่น้ าเจ้าพระยาและน่านเพื่อการเดินเรือ 31,231.76

2. โครงการเพิ่มศักยภาพการขนส่งทางน้ าเชื่อมจากแม่น้ าป่าสักผ่านแม่น้ าเจ้าพระยาออกสู่ทะเล 19,693.65

3. โครงการพัฒนาปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพท่าเรือน้ าลึกสงขลา 1 (เดิม) N/A

4. โครงการท่าเทียบเรือ 20G บริเวณเขื่อนตะวันออก ที่ท่าเรือกรุงเทพ 614.00

5. โครงการท่าเทียบเรือชายฝั่ง A ที่ท่าเรือแหลมฉบัง 1,864.22

6. การพัฒนาท่าเรือชายฝ่ังแห่งใหม่ที่สงขลา ประมาณ 1,000

รวมงบลงทุน (เฉพาะโครงการพฒันาการขนสง่ทางน้ าข้อ 1-6) 54,403.63

7. โครงการพัฒนาโครงข่ายเชื่อมโยงระบบขนส่งทางน้ า

• โครงการก่อสร้างมอเตอรเ์วย์สายพัทยา-มาบตาพุด 20,200.00

• โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงฉะเชิงเทรา-คลองสิบเก้า-แก่งคอย 11,348.39

• โครงการพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟที่ท่าเรือแหลมฉบัง 2,944.93

• โครงการก่อสร้างมอเตอรเ์วย์สายหาดใหญ่-สะเดา 30,500.00

• โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ เส้นทางหาดใหญ-่ปาดังเบซาร์ 7,937.80

• โครงการก่อสร้างปรับปรุงทางหลวงหมายเลข 4 ช่วงชุมพร – ระนอง ให้เป็น 4 ช่องจราจร 3,000.04

• โครงการพัฒนารถไฟทางคู่ ระยะท่ี 1 ช่วงประจวบคีรีขันธ์-ชุมพร และช่วงนครปฐม-หัวหนิ 37,337.04

• โครงการพัฒนารถไฟทางคู่ ระยะที่ 2 ช่วงหัวหิน-ประจวบคีรีขันธ์ และช่วงชุมพร-สุราษฎร์ธานี 33,618.63

• โครงการพัฒนาฟื้นฟูเส้นทางทางรถไฟจากสถานีรถไฟกันตังถึงท่าเทยีบเรือกันตัง N/A

• โครงการตัดถนนเส้นใหม่เชื่อมมายังท่าเรือคลองใหญ่ N/A

• โครงการขยายถนน 4 ช่องจราจร เส้นทางถนนสุขุมวิท อ.คลองใหญ่ ไปจนถึงด่านชายแดนเกาะกง N/A

• โครงการปรับปรุงขยายถนนเชื่อมโยง ท่าเรือล าน้ า จังหวัดพระนครศรีอยุธยา N/A

• โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่สายใหม่ สายชุมทางบ้านภาช-ีอ าเภอนครหลวง N/A

รวมงบลงทุน (เฉพาะโครงการพฒันาโครงข่ายเชื่อมโยงระบบขนสง่ทางน้ า ข้อ 7) 146,886.83
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สรุปงบลงทุนโครงการท่ีเกี่ยวข้องกับแผนการพัฒนาฯ (ต่อ)

โครงการ งบลงทุน (ล้านบาท)

8. โครงการรับประกันความลึกร่องน้ าเศรษฐกจิ

• ร่องน้ าทางเข้าท่าเรือกรุงเทพ ร่อง 2 88.17

• ร่องน้ าสมุทรสาคร (ท่าจนี) 183.43

• ร่องน้ าบ้านดอน 137.21

• ร่องน้ าสงขลา (ร่องนอก) 74.66

• ร่องน้ าสงขลา (ร่องใน) 147.75

• ร่องน้ าปัตตานี 96.40

• ร่องน้ าปัตตานี (ส่วนต่อถึงสะพานศักดิ์เสนีย์) 51.30

• ร่องน้ าปากพนัง 276.93

• ร่องน้ าท่าเรืออเนกประสงค์ระนอง 12.26

• ร่องน้ าสมุทรสงคราม (แม่กลอง) 161.26

• ร่องน้ าขนอม (ร่องนอก) 17.32

• ร่องน้ าขนอม (ร่องใน) 8.74

• ร่องน้ าบางปะกง 426.35

• ร่องน้ าภูเก็ต (ท่าเรือน้ าลึก) 27.29

• ร่องน้ ากระบี่ท่าเรือ (ร่องใน) 89.31

• ร่องน้ ากระบี่ท่าเรือ (ร่องนอก) 7.14

• ร่องน้ ากันตัง 111.62

• ร่องน้ าเชียงแสน แห่งท่ี 2 22.80

รวมงบลงทุน (เฉพาะโครงการรบัประกันความลกึร่องน้ าเศรษฐกจิ) 1,939.96

รวมงบลงทุนของโครงการทัง้หมด 203,230.42
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ยุทธศาสตร์ที่ 1 การเพิ่มประสิทธิภาพของการขนส่งทางล าน้ าเพื่อเชือ่มโยงการขนส่งทางชายฝ่ังกลยุทธ์ที่ 1

1. โครงการก่อสร้างเขื่อนยกระดับ
ในแม่น้ าเจ้าพระยาและน่านเพื่อการเดินเรือ

เพื่อขยายขดีความสามารถในการเดินเรือ
ในแม่น้ าเจ้าพระยาและน่าน โดยเพิ่มค่าความลกึน้ าต่ าสุด

วัตถุประสงค์
เพื่อขยายขีดความสามารถในการเดินเรือในแม่น้ าเจ้าพระยาและ
นา่น โดยเพิ่มคา่ความลึกน้ าต่ าสุด 
• เพื่อการเดินเรือให้เรือกินน้ าลึกไม่เกิน 5 เมตร สามารถแล่น

ใช้งานได้ตลอดทั้งปีตั้ งแต่ปากแม่น้ าเจ้าพระยาจนถึง 
จ.นครสวรรค์ 

• ให้เรือกินน้ าลึกไม่เกิน 3 เมตรต่อเนื่องไปตามแม่น้ าน่าน
จนถงึ อ.ตะพานหิน จ.พิจติร

แนวทางด าเนินการ
 การก่อสร้างเขื่อนยกระดับในแม่น้ าเจ้าพระยาและน่านเพื่อ

การเดินเรือ เพื่อเก็บกักระดับน้ าหน้าเขื่อน และขุดลอกร่อง
น้ าในส่วนที่ตื้นเขนิ 2 แห่ง คอื 
• เข่ือนล่างที่ กม. 205 ในแม่น้ าเจ้าพระยา ต.พระงาม 

อ.พรหมบุร ีจ.สงิห์บุรี 
• เขื่อนบนที่ กม. 345 ในแม่น้ าเจ้าพระยา ต.น้ าทรง 

อ.พยุหะครี ีจ.นครสวรรค์ 
 การปรับปรุงท่าเรือนครสวรรค์และท่าเรือตะพานหิน โดย

ระยะแรกเพื่อรองรับสินค้าประเภทเทกองอย่างเดียว และ
ระยะต่อมาเพื่อรองรับสินค้าตู้คอนเทนเนอร์ โดยเฉพาะ
ขา้วสาร น้ าตาล และสนิคา้อุตสาหกรรม 
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ยุทธศาสตร์ที่ 1 การเพิ่มประสิทธิภาพของการขนส่งทางล าน้ าเพื่อเชือ่มโยงการขนส่งทางชายฝั่งกลยุทธ์ที่ 1

2. โครงการเพิ่มศักยภาพการขนส่งทางน้ าเชื่อมจากแม่น้ าป่าสักผ่านแม่น้ าเจ้าพระยาออกสู่ทะเล

แนวทางในการด าเนินการ ประกอบด้วย
1. การออกแบบงานขุดลอกและขยายรอ่ง
2. การก่อสร้างและพัฒนาเข่ือนป้องกันตลิ่ง
3. พัฒนาพ้ืนที่หลบเรือและจอดเรือ
4. ติดตั้งเคร่ืองหมายจราจรทางน้ า เชน่ ความสูงชอ่งลอด การเดนิเรือใกล้เขตชุมชน วัดและโรงเรยีน
5. ร่างข้อก าหนดเกี่ยวกับการเดนิเรือ รวมทั้งการก ากับดูแลการจราจรทางน้ า

เพื่อแก้ไขปัญหาต่างๆ เชน่ 
 ความแออัดและหนาแน่นของท่าเทียบเรือ
 ทางเดินเรือที่คับแคบปัญหาเรือขาดที่จอด

ระหว่างรอขนถ่ายสินค้า 
 ปัญหาความตื้นเขินของร่องน้ าในฤดูแล้ง
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ยุทธศาสตร์ที่ 1 การเพิ่มประสทิธิภาพและขยายขีดความสามารถของท่าเรือในปัจจุบันกลยุทธ์ท่ี 2

การปรับปรุงท่าเรือสงขลา (โครงการพัฒนาปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพทา่เรือน้ าลึกสงขลา 1 (เดมิ)) 

การปรับปรุงท่าเรือสงขลาเป็นเรื่องที่จ าเป็นอย่างยิ่ง 
เพราะจะเป็นการเตรยีมการ เพื่อรองรับการลงทุนใน
เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษสงขลาได้อีกทางหนึ่ง
โดยแนวทางการปรับปรุง ไดแ้ก่

• เร่ งรัดด าเนินการหาผู้บริหารท่าเรือ
สงขลา (ปัจจุบันอยู่ระหว่างด าเนินการ และ
กรมธนารักษ์อยู่ระหว่างการจัดเตรียมเพ่ือให้
เอกชนร่วมลงทุน)

• การลดค่ าสัมปทาน หรือการขยาย
ระยะเวลาการให้สัมปทาน เพ่ือจูงใจให้ผู้
ได้รับสัมปทานลงทุนปรับปรุงท่าและอุปกรณ์
การขนถ่ายสินค้า
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 พัฒนาท่าเรือชายฝั่งทีบ่รเิวณทา่เรือกรุงเทพและทา่เรือแหลมฉบัง

o ปัญหา : - เรือชายฝั่งใช้ท่าร่วมกับเรือต่างประเทศ

- ปริมาณความต้องการที่เพิ่มสูงขึ้นในอนาคตจะท าให้เกดิความแออัดของท่าเรือ

ดังนั้น ควรจะต้องมกีารพัฒนาท่าเรือชายฝั่งเพ่ือเชื่อมโยงท่าเรอืระหว่างประเทศ ประกอบด้วย

 โครงการท่าเทียบเรือชายฝั่ง A ที่ท่าเรอืแหลมฉบัง

 โครงการท่าเทียบเรือ 20G บริเวณเขื่อนตะวันออก ที่ท่าเรือกรุงเทพ

o ผลประโยชน์ที่ได้จากการพัฒนาท่าเรอืชายฝั่งเฉพาะ :

• เรือชายฝั่งสามารถท ารอบไดม้ากขึ้น

• ตารางเวลาที่แน่นอนของเวลาเข้าและออกของเรือแต่ละเที่ยว

• ใชอ้ัตราค่าภาระที่ต่างกับอัตราค่าภาระต่างประเทศ ท าให้ไม่มกีารเพิ่มต้นทุนในการขนสง่ทางน้ า

• ขนาดของเรือชายฝั่งที่ใชอ้าจใชเ้รือชายฝั่งขนาด 100 -300 ทีอียู ซึ่งจะท าให้ต้นทุนการด าเนินการต่อตู้ต่ ากว่าการใช้
เรือชายฝั่งขนาดเล็ก 72 ทีอยูี

ยุทธศาสตร์ที่ 1 การก่อสร้างท่าเรือชายฝั่งแห่งใหม่กลยุทธ์ที่ 3
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หลักการและเหตุผลของการพัฒนาท่าเรอืชายฝั่ง จ.สงขลา

ท่าเรือบริเวณ 
จ.สุราษฎร์ธานี

ภาคใต้ตอนบน

ภาคใต้ตอนล่าง

หลักการและเหตุผล

 เพื่ อ เชื่ อมโยงการขนส่ งภายในประ เทศระหว่ าง 
ภาคกลาง ภาคตะวันออก กับภาคใต้ตอนล่าง
• จ.สงขลา เป็นศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าของพ้ืนที่

ภาคใต้ตอนล่าง รวมทั้งมีการขนส่งต่อเน่ืองไปยังประเทศ
มาเลเซีย 

• เป็นทางเลือกให้กับผู้ประกอบการ ในการขนส่งจาก
ท่า เ รือชายฝั่ ง  จ .สงขลา ไปยั งท่ า เ รือแหลมฉบั ง
เพ่ือสง่ออก 

 เพื่อรองรับและเชื่อมโยงการขนส่งจากพื้นที่ เขต
เศรษฐกิจพิเศษ จ.สงขลา และนิคมอุตสาหกรรมยาง 
(ต.ฉลุง อ.หาดใหญ่)

นิคมอุตสาหกรรมยางพารา

ยุทธศาสตร์ที่ 1 การก่อสร้างท่าเรือชายฝั่งแห่งใหม่กลยุทธ์ที่ 3

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

โครงการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่งที่ จ.สงขลา
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• เป็นฐานการผลิตสินค้าที่ส าคัญ 
คือ ข้าว วัสดุก่อสร้าง และสินค้า
เบ็ดเตล็ด

• เป็นด่านส่งออกสินค้าอันดับ 1 และ 2 ของไทย โดยปี 2558
• มีมูลค่าสินค้ารวมของด่านศุลกากรสะเดา และปาดังเบซาร์ 

เท่ากับ 314,063 ล้านบาท และ 154,385 ล้านบาท ตามล าดับ
• สินค้าส่งออกส าคัญ คือ ยางพาราและผลิตภัณฑ์ยางอื่นๆ 

• เป็นท่าเรือหลักของประเทศ 
เพื่อการส่งออกและน าเข้า

เป้าประสงค์ของการพัฒนาท่าเรอืชายฝั่ง จ.สงขลา

ภาคใต้ตอนล่าง

ส่งออกไปจนี
และญี่ปุ่น

ขาขึ้น :
• เชื่อมโยงการส่งออกสินค้าจากพื้นที่เขตเศรษฐกิจ

พิเศษ จ.สงขลา โดยส่งออกผ่านท่าเรือแหลมฉบัง
• เชื่อมโยงการส่งออกยางพาราจากฐานการผลิตทาง

ภาคใตต้อนล่าง โดยส่งออกผ่านท่าเรือแหลมฉบัง

ขาล่อง :
• เชื่อมโยงการขนส่งสินค้าจากฐานการผลิต

ภาคกลาง ภาคตะวันออกมายังฐานบริโภค
ภาคใต้ตอนล่าง

• เชื่อมโยงการส่งออกสินค้าจากฐานการผลิต
ในภาคกลาง และภาคตะวันออก ผ่านทาง
ด่านสะเดา และด่านปาดังเบซาร์

ขาขึ้น

นิคมอุตสาหกรรมยางพารา

ขาล่อง
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โครงการพัฒนาท่าเทียบเรอืชายฝั่งที่ จ.สงขลา

 เขตเศรษฐกจิพเิศษสงขลา 
มุ่งเน้นการพัฒนา “อุตสาหกรรมแปรรูปเพ่ือการส่งออก
และการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ” มีพ้ืนที่ครอบคลุม 
4 ต าบลในเขต อ. สะเดา รวมพ้ืนที่ 552.3 ตร.กม.

 นิคมอุตสาหกรรมยางพารา
• เป็นความร่วมมือภายใต้แผนงานการพัฒนาเขตเศรษฐกิจ

สามฝ่าย อินโดนเีซีย-มาเลเซีย-ไทย (IMT-GT)
• เป็นจุดเริ่มต้นที่จะช่วยพัฒนาอุตสาหกรรมการผลิตและ

แปรรูปสินค้าจากยางพาราทั้งในระดับต้นน้ า กลางน้ า 
และปลายน้ า

• ที่ตั้งนิคมอุตสาหกรรมยางพารา บริเวณเหมืองฉลุง
ต.ฉลุง อ.หาดใหญ่ จ.สงขลา

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย
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โครงการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่งที่ จ.สงขลา 

สภาพการขนส่งสินค้าในปัจจุบันของจังหวัดสงขลา

• ปัจจุบันท่าเรือสินค้าชายฝ่ัง จ.สงขลา  มี 3 ท่าเรือ ได้แก่ 

พบว่า ท่าเรือชายฝ่ังปัจจุบัน ของ จ.สงขลา ไม่มีท่าเรือชายฝ่ังท่ีขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ และท่าเรือก็มีขนาดเล็กไม่สามารถรองรับ
เรือขนาดใหญ่ได้

ท่าเรือ ประเภทท่าเรือ ขนาดท่าเรือ สนิค้าผ่านท่า

1.ท่าเรือหะรินสุต สินค้าทั่วไป 500 ตันกรอส ข้าวโพด อาหารสัตว์ และมันส าปะหลัง

2.ท่าเรอื หจก.สวัสดิ์พัฒนา สินค้าทั่วไป 500 ตันกรอส ข้าว

3.ท่าเรือ หจก.ประทปีซีแลนด์
คอนสตัครชั่น

สินค้าทั่วไป 
มากกว่า 500 ตันกรอส

ปัจจุบันเป็นท่าเรือที่ให้บริการ Off Shore Supply

• สถิติมูลค่าสนิค้าน าเข้าและส่งออก ป ี2554-2558 ที่ผ่านด่านศุลกากรสะเดาและด่านศุลกากรปาดังเบซาร์

เป็นด่านส่งออกอันดับ 1 และ 2 ของไทย
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การพัฒนาท่าเรือชายฝั่งแห่งใหม่

สินค้าน าเข้า-ส่งออกผ่านด่านศุลกากรสะเดาที่มีมูลค่าสูงสุด 10 อันดับแรก ปี 2558

ที่มา : ด่านศุลกากรสะเดา

สินค้าน าเข้า-ส่งออกผ่านด่านศุลกากรปาดังเบซาร์ที่มมีูลค่าสูงสุด 10 อันดับแรก ปี 2558

ที่มา : ด่านศุลกากรปาดังเบซาร์

สถิติมูลค่าสนิค้าน าเข้าและส่งออก ป ี2554-2558 ที่ผ่านด่านศุลกากรสะเดาและด่านศุลกากรปาดังเบซาร์
รายการ พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2555 พ.ศ. 2556 พ.ศ. 2557 พ.ศ. 2558

ด่านศุลกากรสะเดา
มูลค่าสินค้ารวม (ล้านบาท) 306,853 291,723 310,319 344,689 314,063
น าเข้า 144,579 145,941 174,544 193,459 168,995
ส่งออก 162,274 145,782 135,775 151,230 145,068

ด่านศุลกากรปาดังเบซาร์
มูลค่าสินค้ารวม (ล้านบาท) 236,149 206,908 167,434 152,090 154,385
น าเข้า 37,975 43,440 31,069 31,476 50,653
ส่งออก 198,174 163,468 136,365 120,614 103,732

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย
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กลุ่มสินค้าท่ีคาดว่าจะมาใช้ท่าเรือชายฝ่ังแห่งใหม่

• สินค้ าขาล่อง  ได้ แก่  ข้ าว / วั สดุ ก่ อสร้ า ง /สิ นค้ า เบ็ ด เตล็ ด 
และส่วนประกอบกับ  อุปกรณ์ประกอบใช้ส าหรับเครื่องจักร 
และสนิค้าอื่นๆ (เพื่อบริโภคในประเทศและส่งออกไปมาเลเซีย)

• สินค้าขาขึ้น ได้แก่ ยางพารา ไม้ยางพารา ผลิตภัณฑ์ยางอื่นๆ 
และอาหารทะเลแช่แข็ง

ท่าเทียบเรืออเนกประสงค์ชายฝั่งแห่งใหม่ จ.สงขลา

• มูลค่าการก่อสร้างประมาณ   500-1,000 ล้านบาท 
• สามารถรองรับเรือขนาด       2,000 - 3,000   เดทเวทตัน
• ความกว้างหน้าท่า                20 - 30 เมตร  
• ความยาวหน้าท่า                 100 - 150 เมตร
• ความลกึหน้าท่า 5.0 – 6.0 เมตร
• คาดว่าจะสามารถรองรับสินค้าประเภทตู้คอนเทนเนอร์

และสินค้าเทกองเฉล่ีย 300,000 – 500,000 ตัน/ปี ท่าเรือชายฝ่ังแห่งใหม่ 
จ.สงขลา 

ที่มา : ข้อมูลจากการสัมภาษณ์

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

ข้อเสนอแนะเพิ่มเติม : หากไม่เป็นการส่งผลเสียต่อระบบขนส่งและเศรษฐกิจของประเทศ “กรมศุลกากรควรอนุญาตให้สามารถน า

ตู้คอนเทนเนอร์ที่ใช้ในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศมาใช้ในการขนส่งสินค้าภายในประเทศได้”

ข้อมูลเบื้องต้นของท่าเรือชายฝั่งแห่งใหม่ จ.สงขลา



• ปัญหาความตื้นเขินของร่องน้ า ต้องรอ
การขึ้นลงของน้ า และไม่สามารถเดินเรือ
สวนกันได้

• สัดส่วนงบประมาณในการขุดลอกร่องน้ า
มแีนวโน้มลดลง

• ร่องน้ าบางแห่ง ไม่มีพ้ืนที่จอดเรือ และมี
แนวเส้นทางของร่องน้ าคดเคีย้ว 

ขัดกับนโยบายหลักท่ีต้องการ
ส่งเสริมให้มีการขนส่งทางน้ า

49การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

ยุทธศาสตร์ที่ 1 การบ ารุงรักษาร่องน้ าให้ได้ตามมาตรฐานที่ก าหนดไว้กลยุทธ์ที่ 4

สัดส่วนงบรายจ่ายในการขุดลอกร่องน้ า
ต่องบประมาณรายจ่ายของ จท. มแีนวโน้มลดลง

53%
45% 36% 37% 31%

เพื่อให้สามารถใช้ขนส่งทางน้ าได้อย่างมปีระสิทธิภาพตลอดเวลา 
โดยการขุดลอกเพื่อให้ร่องน้ าต่างๆ มขีนาดและความลึกเป็นไปตามมาตรฐานที่ก าหนดไว้

ปัญหาเส้นทางเดินเรือในปัจจุบัน



50การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

ยุทธศาสตร์ที่ 1 การบ ารุงรักษาร่องน้ าให้ได้ตามมาตรฐานที่ก าหนดไว้กลยุทธ์ที่ 4

แนวทางในการด าเนนิการส่งเสรมิและปรับปรุงเส้นทางเดินเรือ 

 ขุ ดลอกร่ อ งน้ า เศรษฐกิ จ ให้ เป็ น ไปตาม
มาตรฐานท่ีได้ก าหนดไว้

ล าดับท่ี 
รอ่งน้ า ขนาดรอ่งน้ า 

กว้าง (ม.) ยาว (กม.) ลึก (LLW) (ม.) 

1 ร่องน้ าภเูกต็  200 4 9 

2 ร่องน้ ากนัตงัตรัง 60 29.7 3.5-5.5 

3 ร่องน้ าระนอง 120 28 8 

4 ร่องน้ าสงขลา 120 6 9 

5 ร่องน้ าบางปะกง ฉะเชงิเทรา 60 22.4 6 

6 ร่องน้ าบ้านดอน สรุาษฎร์ฯ  60 35.9 5 

 

ร่องน้ าชายฝั่งที่ส าคัญ

กรมเจ้าท่าได้มแีนวคิดในการจัดท าโครงการประกันความลึกร่องน้ าเศรษฐกิจ (16 ร่องน้ า)
เพื่อพัฒนาร่องน้ าใหม้คีวามลึก-ความกว้างตามเกณฑ์ที่ก าหนด

o งบประมาณท่ีได้จากการประมาณการ เพื่อขุดลอก
ร่องน้ าทั้ง 16 ร่องน้ า ให้ได้ตามเกณฑ์มาตรฐานใน

ปีแรก รวมประมาณ 1,940 ล้านบาท

o งบประมาณที่ต้องใช้ในการบ ารุงรักษาร่องน้ าให้ได้

ตามเกณฑ์มาตรฐาน ประมาณ 936 ล้านบาท/ปี

ท่ีมา  : ส านักพัฒนาและบ ารุงรักษาทางน้ า (สพบ.) กรมเจ้าท่า
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แนวทางในการด าเนินการส่งเสริมและปรับปรุงเส้นทางเดนิเรอื 

 ส ารวจและจัดท า
แผนที่ร่องน้ าของ
ประเทศ โดยใช้
ระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศและ
ก า ร สื่ อ ส า ร
ที่ทันสมัย

ร่องน้ าบ้านดอน 
จ.สุราษฎรธ์านี
เสนอสร้างอ่าว (Bay) 
บริเวณสามแยกท่าทอง

ร่องน้ าบางปะกง 
จ.ฉะเชิงเทรา

เสนอสร้างจุดจอดเรอื
บริเวณปากแม่น้ าบางปะกง (ฝั่งสนามกอล์ฟ) 

ยุทธศาสตร์ที่ 1 การบ ารุงรักษาร่องน้ าให้ได้ตามมาตรฐานที่ก าหนดไว้กลยุทธ์ที่ 4

 จัดหาพ้ืนที่จอดเรอื  ปรั บ แ น ว เ ส้ น ท า ง
ของร่องน้ า

ร่องน้ ากันตัง จ.ตรัง

• มี ลั ก ษณ ะ ค ด เ คี้ ย ว ไ ป ม า 
จ ะ ต้ อ ง ตั ด ร่ อ ง น้ า ใ ห้ เ ป็ น
เส้นตรง เพื่อให้เดินเรือบรรทุก
สนิค้าได้สะดวก 

ร่องน้ าแม่กลอง 
จ. สมุทรสงคราม

• ร่องน้ าสงขลา จ.สงขลา

• ปี 2559 จท. ได้จัดงบประมาณ 233 ล้านบาท ในการขุดลอกร่องน้ า
ระยะที่ 1 (ระยะทาง 5 กม. ลึก 8 ม. กว้าง 120 ม.) เรียบร้อยแลว้

• ระยะที่ 2 อยู่ระหว่างด าเนินการ (ระยะทาง 8 กม. ลึก 5 ม. กว้าง 120 ม.)

ร่องน้ าท่าจีน จ.สมุทรสาคร

• ควรมีการขุดลอกในระดับความลกึ 5-6 ม.• ควรขุดลอกลึก 5-6 ม.
• ควรปรับปรุงให้แนวทุ่น

น้ าตรงกับร่องน้ า



แนวทางในการด าเนินการส่งเสริมและปรับปรุงเส้นทางเดนิเรอื 

 ส ารวจและจัดท าแผนที่ร่องน้ าของประเทศ 

โดยใช้ระบบเทคโนโลยสีารสนเทศและการสื่อสารท่ีทันสมัย

ยุทธศาสตร์ที่ 1 การบ ารุงรักษาร่องน้ าให้ได้ตามมาตรฐานที่ก าหนดไว้กลยุทธ์ที่ 4

ส ารวจความลึกของร่องน้ าและการบ ารุงรักษาร่องน้ าทางเดินเรือ ด้วยเครื่องมือที่
ทันสมัย เพื่อทราบความลกึและความกว้าง รวมท้ังค านวณหาปริมาณตะกอนดินที่
ต้องขุดลอก พร้อมจัดท าแผนการบ ารุงรักษาร่องน้ า

บ ารุงรักษาระบบสาธารณูปโภค สิ่งอ านวยความสะดวกในน้ า เช่น ทุ่นเครื่องหมาย
การเดินเรือ, หลักไฟน าร่อง, เรือ, โป๊ะเทียบเรือ ฯลฯ ให้อยู่ในสภาพดีใช้งานได้
ตลอดเวลา พร้อมดูแลร่องน้ าไม่ให้มีส่ิงกีดขวางการเดินเรือ และท่ีเป็นผลกระทบ
ต่อส่ิงแวดล้อม

52การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

ยุทธศาสตร์ที่ 1 การพัฒนาโครงข่ายเชื่อมโยงระบบขนส่งทางชายฝั่งกลยุทธ์ที่ 5

53การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย
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ยุทธศาสตร์ที่ 2 : ยุทธศาสตร์การพัฒนาการบริหารจัดการ

กลยุทธ์ที่ 7
การบริหารก ากับดูแล

กลยุทธ์ที่ 1
การส่งเสรมิด้านภาษแีละการลงทนุ

ส าหรับกจิการขนสง่ชายฝ่ังและทา่เรอืชายฝ่ัง

กลยุทธ์ที่ 2
การพัฒนาเสรมิสร้างความเข้มแข็ง

ผู้ประกอบการขนส่งทางน้ าและทีเ่กี่ยวเนือ่ง

กลยุทธ์ที่ 3
การสนับสนุนการใหบ้ริการเรือ RoRo

กลยุทธ์ที่ 4
การยกระดับประสิทธิภาพ
การบริหารโลจิสตกิส์

กลยุทธ์ที่ 5
การปรับปรุงกฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง

1.1 มาตรการจูงใจทางด้านภาษี ส าหรับผู้ประกอบการขนส่งที่เกี่ยวข้อง
1.2 มาตรการจูงใจทางด้านภาษี ให้สิทธิพิเศษในการหักภาษี 2 เท่ากับผู้ใช้บริการขนส่งสินค้าทางน้ า
1.3 การปรับลดค่าภาระ/ค่าธรรมเนียม/ค่าสัมปทาน

2.1 ส่งเสริมให้เกิดการร่วมลงทุนและความร่วมมอืเชิงพันธมิตร
2.2 ส่งเสริมการยกระดับวิชาชีพ และการพัฒนาบุคลากร
2.3 ส่งเสรมิการตลาด และการประชาสัมพันธ์ (พัฒนา Website / จัดตั้งศูนย์ข้อมูล)

3.1 การสนับสนุนให้ผู้ประกอบการเอกชนให้บริการเรือ RoRo ในเส้นทางฝั่งอ่าวไทยตะวันออก–
ฝั่งอ่าวไทยตะวันตก

4.1 การพัฒนาเทคโนโลยเีพื่อใช้ในการขนส่งสินค้า
• การติดตามสถานะของเรือชายฝั่ง
• การน าเทคโนโลยสีารสนเทศมาใช้ในงานต่างๆ ที่ท่าเรือหลัก (e-Port)
• การจัดตั้งศูนย์เทคโนโลยสีารสนเทศด้านการขนส่งทางน้ า
• การส่งเสริมการท าธุรกิจผ่านระบบอเิล็กทรอนิกส์ (e-Commerce)
• การพัฒนาระบบ National Single Window

4.2 การพัฒนาให้เกิดลักษณะของมาตรฐานของบรรจุภัณฑ์
4.3 การพัฒนาขบวนการขนส่งทางชายฝ่ังให้เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม
4.4 การพัฒนาระบบฐานข้อมูลด้านการขนส่งทางล าน้ าและชายฝั่ง

5.1 การธ ารงรักษาและเพิ่มความเข้มงวดในการจัดระเบียบการปฏิบัติตามกฎระเบียบที่มีอยู่
5.2 การเพิ่มความรวดเร็วและการอ านวยความสะดวกในการด าเนินการตามกฎระเบียบที่มีอยู่ 
5.3 การปรับแก้กฎระเบียบที่อยู่มีในปัจจุบัน
5.4 การออกกฎระเบียบใหม่

กลยุทธ์ที่ 6
การมสี่วนร่วมของเอกชนในกิจการของรัฐ 6.1 ก าหนดแนวทางการบริหารจัดการท่าเรือของภาครัฐ

7.1 การจัดตั้งหน่วยงานผู้รับผิดชอบกิจการพาณิชยนาวีขึ้นใหม่
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การส่งเสรมิด้านภาษีและการลงทุน
ส าหรับกิจการขนส่งชายฝั่งและท่าเรอืชายฝั่ง

ยุทธศาสตร์ที่ 2

การประ เมิ นต้ นทุ น เปรี ยบ เที ยบการขนส่ ง แต่ ล ะประ เภท  มักละเลยการค านึ งถึ ง 
External Cost of Transport ท าให้ต้นทุนการขนส่งแต่ละรูปแบบถูกบิดเบือนไปจากต้นทุนที่
แท้จริง

• รัฐรับภาระค่าสร้างและซ่อมบ ารุงถนนให้กับการขนสง่ทางบก แต่เรียกเก็บค่าธรรมเนียมร่องน้ า
กับการขนส่งชายฝั่ง

• รัฐจัดให้มีไฟส่องสว่างตามทางแยกให้กับการจราจรทางถนน โดยไม่คิดมูลค่า แต่คิด
ค่าธรรมเนยีม ประภาคารกับการขนส่งทางน้ า 

• รัฐควบคุมน้ าหนักรถบรรทุกและกฎจราจรไม่เข้มงวด แต่ก าหนดให้การขนส่งชายฝั่งมี ภาระ
เอกสารก ากับเรือและก ากับสินค้าจ านวนมากๆ

• นอกจากนี้ยังมีเรื่องสิ่งแวดล้อมและอุบัติเหตุอันเนื่องมาจากการขนส่งทางถนนที่มากกว่า
ทางน้ า

กลยุทธ์ที่ 1

หลักการและเหตุผล
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ดังน้ัน เพื่อให้การขนส่งทางล าน้ าและชายฝั่งสามารถแข่งขันกับการขนส่งทางถนน รัฐจงึจ าเป็นต้อง
ส่งเสริมมาตรการทางด้านภาษี เพ่ือสนับสนุนและจูงใจให้เกิดการลงทุนและขนส่งสินค้าทางน้ าและชายฝั่ง

1. มาตรการจูงใจทางด้านภาษี
เพ่ือสนับสนุนสทิธิประโยชน์ตามกฎหมายส่งเสริมการลงทุน
แกก่ิจการท่าเรือชายฝั่งล าน้ าและกิจการขนส่งชายฝั่ง โดย
• การพิจารณาขยายระยะเวลาในการยกเว้นภาษี

เงินเพิ่มเตมิ เช่น
– กิจการท่าเรือควรที่จะได้รับการขยายเวลายกเว้น

ภาษเีงนิไดน้ิติบุคคลจากปกติ 5 ปี เป็น 8 ปี
– ในกจิการขนส่งทางเรือ อาจสามารถลดหย่อนภาษี

เงนิได ้50% เพิ่มอีก 5 ปี

การส่งเสริมด้านภาษแีละการลงทุน
ส าหรับกิจการขนส่งชายฝั่งและท่าเรอืชายฝั่ง

ยุทธศาสตร์ที่ 2 กลยุทธ์ที่ 1

2. การยกเว้นภาษีเงินได้ของกิจการท่าเรือชายฝั่งล าน้ า
และกิจการขนส่งชายฝั่งล าน้ าทั้งนิติบุคคลและบุคคล
ธรรมดา 
 ให้การยกเว้นภาษีเงินได้บุคคลธรรมดาที่เป็นคนประจ า เรือที่ท างาน

บนเรือไทยที่ให้บริการขนส่งสินค้าภายในประเทศ
 ให้สามารถมีสิทธิเลือกขอจดทะเบียนเพื่อเข้าสู่ระบบภาษีมูลค่าเพิ่มได้ 

หรือพิจารณาก าหนดให้กิจการให้บริการขนส่งทางน้ าเป็นกิจการที่เสีย
ภาษีมูลค่าเพิ่มในอัตราร้อยละ 0 แทนที่จะเป็นกิจการที่ได้รับการยกเว้น
ภาษีมูลคา่เพิ่ม

3. มาตรการจูงใจทางด้านภาษี 
 ให้สิทธิพิเศษในการหักภาษี 2 เท่ากับผูใ้ช้บริการขนส่งสินค้าทางน้ า โดยมี

ก าหนดระยะเวลาที่เหมาะสม

แนวทางในด าเนนิการ



ในส่วนที่เกี่ยวกับการขนส่งชายฝั่ง การให้สิทธิพเิศษในการหักภาษี 2 เท่าส าหรับผู้ใช้บริการขนส่ง
สินค้าชายฝั่ง เป็นมาตรการที่มีประสิทธิภาพอย่างมากในการจูงใจให้เจ้าของสินค้าหรือตัวแทน
จัดการขนส่งหันมาใช้บริการเรือขนส่งชายฝั่งมากขึน้ โดย

• ผลประโยชน์ที่ภาครัฐต้องสูญเสีย ได้แก่ รายได้ภาษีที่เคยเรียกเก็บจากเจ้าของสินค้าที่
ลดลง โดยประมาณการจากภาษีเงินได้ที่เรียกเก็บผู้ใช้บริการขนส่งทางทะเลและชายฝั่ง
จากฐานปี 2558 คิดเป็น 512.8 ล้านบาท [ก าไรเฉล่ีย 1.5% x ภาษีเงินได้ 20% ของก าไร x [รายรับ

ของกิจการ (10 x 17,993) – รายจ่ายค่าระวางที่น ามาหักลดหยอ่น (0.5 x 17,993)]

• ผลประโยชน์ที่ภาครัฐได้มากขึน้ ได้แก ่

• (1) รายได้ภาษทีี่เรยีกเก็บจากผู้ขนส่งทางทะเลและชายฝั่งที่เพิ่มขึ้น 1 เท่าตัว โดยประมาณการภาษี
เงนิไดท้ี่เรยีกเก็บจากฐานปี 2558 คิดเป็น 215.9 ล้านบาท [รายได้เพิ่มขึ้น 2 เท่า x ก าไรเฉลี่ย 3% 
x ภาษเีงนิได ้20%  x รายรับรวมของสาขาการขนสง่ชายฝั่ง 17,993 ลา้นบาท] 

• (2) งบประมาณรายจา่ยในการซ่อมบ ารุงถนนที่ลดลงอันเกิดจากการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง
สินค้าจากถนนไปสู่ชายฝั่งที่ลดลงจากเดิม 2% คิดเป็น 360.4 ล้านบาท [สัดส่วนร้อยละ 2% 
x งบซ่อมบ ารุงของกรมทางหลวง 18,021 ลา้นบาท]

การส่งเสริมด้านภาษแีละการลงทุน
ส าหรับกิจการขนส่งชายฝั่งและท่าเรอืชายฝั่ง

ยุทธศาสตร์ที่ 2 กลยุทธ์ที่ 1

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย
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การพัฒนาเสรมิสร้างความเข้มแข็ง
ผู้ประกอบการขนส่งทางน้ าและที่เกี่ยวเนื่อง

ยุทธศาสตร์ที่ 2

o ส่งเสริมให้เกดิการร่วมลงทุนและความร่วมมือเชิงพันธมติร 

สนับสนุนให้ภาคเอกชนไทยรวมตัวกันเป็นสมาพันธ์ LSP/Logistics Cluster เพ่ือสร้างขีดความสามารถ
ทางการแข่งขันและเครือข่ายเพิ่มขึ้น และมีบทบาทภารกิจชัดเจน เพ่ือเป็นหน่วยงานกลาง

o ส่งเสริมให้เกดิการร่วมลงทุนและความร่วมมือเชิงพันธมติร (Strategic Alliance)

ระหว่างผู้ให้บริการของไทย และระหว่างผู้ให้บริการของไทยกับผู้ให้บริการขนาดเล็กหรือขนาดกลางของ
ต่างประเทศ

กลยุทธ์ที่ 2

การขนส่งชายฝั่งจะต้องอาศัยความร่วมมือระหว่างผู้ประกอบการขนส่งทางน้ าและที่เกี่ยวเน่ือง หรือมี
ความเช่ือมโยงทางธุรกิจ ดังนั้นหากสามารถพัฒนาเสริมสร้างความเข้มแข็งผู้ประกอบการขนส่งทางน้ า
และที่เกี่ยวเนื่อง ก็จะเป็นการเพิ่มศักยภาพการขนสง่ทางชายฝั่ง

“ ธุรกิจการขนส่งชายฝั่งต้องอาศัยการขับเคลื่อน

โดยผู้ประกอบการขนส่งทางน้ าและที่เกี่ยวเนื่อง “

แนวทางในด าเนนิการ

หลักการและเหตุผล
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การสนับสนุนการให้บริการเรอื RoRo (Roll-on and Roll-off)ยุทธศาสตร์ที่ 2

ปัจจุบันการขนส่งที่เกี่ยวเน่ืองกับการผลิตรถยนต์ ส่วนมากใช้การขนส่งทางถนนเป็นหลัก

• แหล่งผลิต/โรงงานผลติรถยนตห์ลักๆ อยู่บริเวณ จ.สมุทรปราการ ชลบุร ีและระยอง

• แหล่งบริโภค กระจายอยู่ทั่วประเทศ ส าหรับแหล่งบริโภคในภาคใต้ ส่วนใหญ่อยู่ที่
จ.สงขลา ภูเก็ต สรุาษฎร์ธาน ีและนครศรีธรรมราช (ขนส่งทางถนนเป็นหลัก)

ท าให้ประสบปัญหาด้านการจราจรติดขัด และมตี้นทุนการขนส่งท่ีสูง 
เพราะมีระยะทางการขนส่งที่ไกลจากแหล่งผลิต

ดังนั้น จงึมีความเป็นไปได้ที่จะปรับเปลี่ยน
มาใช้ระบบการขนส่งด้วยเรอืชายฝั่ง 

กลยุทธ์ที่ 3

หลักการและเหตุผล
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ยอดจ าหน่ายรถยนต์ของสี่จังหวัดภาคใต้ ประมาณ 3,500-4,000
คันต่อเดือนหรอืทั้งหมดประมาณ 800 - 900 คันต่อสัปดาห์ 
o จังหวัดสงขลาอีกประมาณ 1,100 – 1,300 คันต่อเดือน
o จังหวัดภูเก็ต ประมาณ 800 – 1,000 คันต่อเดือน
o จังหวัดสุราษฎรธ์านี ประมาณ 700 – 900 คันต่อเดือน
o จังหวัดนครศรีธรรมราช ประมาณ 700 – 800 คันต่อเดือน

การขนส่งรถยนต์ ณ ปัจจุบัน จะใช้ทางถนนเกือบทั้งหมด 
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o การสนับสนุนให้ผู้ประกอบการเอกชนให้บริการเรอื Roll on – Roll off  ในเส้นทาง
ฝั่งอ่าวไทยตะวันออก–ฝั่งอ่าวไทยตะวนัตก (ภาคใต)้

o การจัดหาเรือ RoRo ต้องมีขนาดที่เหมาะสมกับร่องน้ า รวมทั้งท่าเรือต้นทางและปลายทาง
• ท่าเรือแหลมฉบัง อาจเกิดความไม่แน่นอนและไม่มีหลักประกันว่าท่าเรือ A1 A5 และ C0 จะยินดีส่งเสริม

บริการเรือชายฝั่งที่เป็นเรือ RoRo
• ท่าเรือทางภาคใต้ 
• ท่าเรือที่ จ.สุราษฎรธ์านี มขี้อจ ากัดขนาดของเรือและพ้ืนที่ลานจอดพักรถยนต์ที่จะเข้าใช้บรกิาร
• ท่าเรือสงขลา มีข้อจ ากัดลานจอดพักรถยนต์และความสามารถในการจัดสรรหน้าท่าเพ่ือรับเรือ RoRo

• กรณีใชท้่าเรือแหลมฉบังและทา่เรือสงขลา ควรปรับปรุงกฎข้อบังคับด้านศุลกากรเกี่ยวกับการเข้าเทียบท่าเรือ
ระหว่างประเทศของเรือค้าชายฝั่ง สว่นพ้ืนที่ จ.สุราษฎรธ์านีอาจพิจารณาปรับปรุงใช้ท่าเรือดอนสัก

o ในระยะแรกควรใช้เรอื RoRo ทีส่ามารถบรรทุกสนิค้าอ่ืนไดด้้วยก่อน เมื่อตลาดคงตัวแล้ว 
ค่อยน าเรือ PCC (Pure Car Carrier) มาให้บริการต่อไป

แนวทางในด าเนินการ

การสนับสนุนการให้บริการเรอื RoRo (Roll-on and Roll-off)ยุทธศาสตร์ที่ 2 กลยุทธ์ที่ 3
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การยกระดับประสิทธิภาพการบริหารโลจิสติกส์ยุทธศาสตร์ที่ 2 กลยุทธ์ที่ 4

เพ่ือเพิ่มประสิทธิภาพการเคล่ือนย้ายสินค้า โดยน าเทคโนโลยีเพ่ือใช้ในการขนส่งสินค้า เข้ามาช่วยในการจัดการทั้งใน
ส่วนของการขนส่งสินค้าและข้อมูล เพ่ือท าให้การเคล่ือนย้ายสินค้าเป็นไปอย่างสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย อีกทั้ง
ประหยัด และเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม เพ่ือเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัดการและลดต้นทุนขนส่ง อีกทั้งยังเพิ่ม
ความน่าเช่ือถือของการขนส่งสนิค้าในการตรวจสอบเวลาในการขนส่งสนิค้า

แนวทางในด าเนนิการ

หลักการและเหตุผล

 การพัฒนาเทคโนโลยเีพื่อใช้ในการขนส่งสินค้า 
• การสามารถติดตามสถานะของเรือชายฝ่ัง 

• การน าเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ในงานต่างๆ ท่ีท่าเรือหลัก (e-Port)

• จัดตั้งศูนย์เทคโนโลยสีารสนเทศด้านการขนส่งทางน้ า

• พัฒนาระบบ National Single Window

 การพัฒนาให้เกิดลักษณะของมาตรฐานของบรรจุภัณฑ์

 การพัฒนาขบวนการขนส่งทางชายฝั่งให้เป็นมติรกับสิ่งแวดล้อม
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การปรับปรุงกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องยุทธศาสตร์ที่ 2 กลยุทธ์ที่ 5

1. การพัฒนากฎระเบยีบเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งชายฝั่ง

ควรทบทวนปรับกฎที่เกี่ยวข้อง และเพิ่มความเข้มงวดในการจัดระเบยีบตามกฎที่มอียู่ โดยเน้นไปที่ 

 การอ านวยความสะดวกทางการค้าและการลงทุน 

 ความสอดคล้องกับพันธกรณีและข้อตกลงอาเซียน 

 การเพิ่มความสามารถทางการแข่งขันของผู้ประกอบการไทยในกจิการที่เกี่ยวขอ้ง 

 การยกระดับความสามารถของผู้ประกอบการขนส่งชายฝั่งให้ช่วยเสริมศักยภาพของภาคการผลติ 
การค้า และบรกิารของไทย 

 การสร้างความมั่นใจด้านความปลอดภัย รักษาสิ่งแวดล้อม และมาตรฐานการให้บริการ

 การส่งเสริมการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งจากบกไปสู่ทางน้ าและชายฝั่ง

 ความสอดคล้องกับวธิีปฏบิัติและกฎหมายระหว่างประเทศ
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การปรับปรุงกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องยุทธศาสตร์ที่ 2 กลยุทธ์ที่ 5

2. การรักษาและเพิ่มความเข้มงวดในการจัดระเบียบการปฏิบัติตามกฎระเบยีบทีม่อียู่

 พรบ.เรือไทย พ.ศ.2481 ให้สิทธิเรือจดทะเบียนเป็นเรือไทยเท่านั้นที่สามารถ
ประกอบการเดินเรือได้ในน่านน้ าไทยและชายฝั่งไทย  

 พรบ. การประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ.2542 ควรเพิ่มความเข้มข้นใน
การจัดระเบียบให้เคร่งครัด ป้องกันการที่คนไทยรับจ้างถือหุ้นแทนคนต่างด้าว 
เพื่อให้คนต่างด้าวมีอ านาจในการครอบครองธุรกิจ 
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การปรับปรุงกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องยุทธศาสตร์ที่ 2 กลยุทธ์ที่ 5

3. การเพิ่มความรวดเร็วและอ านวยความสะดวกเพื่อลดต้นทุนและค่าใช้จ่ายของ   
ผู้ประกอบการชายฝั่ง

 พรบ.เรือไทย พ.ศ.2481  ปรับปรุงประสิทธิภาพการให้บริการเพ่ือเพิ่มความรวดเร็วในการ
อนุญาตประกอบการต่างๆ เช่น การตรวจเรือ การจดทะเบียนเรือ การขอต่อใบอนุญาตใช้เรือ 
การเปลี่ยนแปลงรายการเรือ การออกประกาศนียบัตรฝ่ายช่างกลและฝ่ายเดินเรือ

 พรบ. การเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ.2456 ควรปรับปรุงประสิทธิภาพการให้บริการ
เพ่ือเพิ่มความรวดเร็วในการอนุญาตประกอบการต่างๆ เช่น การขออนุญาตสิ่งล่วงล้ าล าน้ า 
การตรวจเรือ เป็นต้น 
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การปรับปรุงกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องยุทธศาสตร์ที่ 2 กลยุทธ์ที่ 5

4. การปรับแก้กฎระเบยีบทีอ่ยู่มีเพ่ือส่งเสรมิความเข้มแข็งของระบบการขนสง่ชายฝ่ัง 

 พรบ.การผังเมือง พ.ศ.2518 ทบทวนการก าหนดผังเมืองในเขตพ้ืนที่จังหวัดชายฝั่งทะเล และเพิ่มการมีส่วน
ร่วมของผูม้สี่วนได้ส่วนเสียด้านการขนส่งชายฝัง่และโลจิสติกส์ ก่อนมีการประกาศปรับเปลี่ยนผังเมืองในพ้ืนที่
ติดชายฝั่ง

 พรบ.ที่ราชพัสดุ พ.ศ.2518 ควรปรับกฎระเบียบเพ่ือให้กรมธนารักษ์พิจารณาให้เอกชนเป็นผู้ขอใช้ที่ราชพัสดุ 
โดยค านึงถึงผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจและโลจิสติกส์ที่ผู้ใช้บริการจะได้รับ มากกว่าการมองด้านประโยชน์
ทางตัวเงินท่ีภาครัฐจะไดเ้ป็นหลัก เพ่ือใหเ้กิดการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสง่

 พรบ.การให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ.2556 ก าหนดให้เอกชนร่วมลงทุนท่าเรือขนส่งสินค้า 
ส่งผลให้การท่าเรือฯ ซึ่งมีความพร้อมและมีความประสงค์จะพัฒนาท่าเรือ ไม่สามารถพัฒนาท่าเรือขนส่ง
ชายฝั่งได้

 พรบ.ศุลกากร พ.ศ.2469 ในหมวด 8 การค้าชายฝั่ง ได้ก าหนดให้การขนส่งชายฝั่งในประเทศต้องแจ้งต่อ
ศุลกากรซึ่งเป็นภาระต่อผู้ประกอบการ ควรมีการยกเว้นการปฏิบัติ เสมือนกับการขนส่งทางรถบรรทุกและ
รถไฟในประเทศ หรือพิจารณายกเว้นให้เฉพาะเรือค้าชายฝั่งที่เข้าเทียบท่า ณ ท่าเรือที่ขึ้นทะเบียนเป็นท่าเรือ
ชายฝั่ง
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การปรับปรุงกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องยุทธศาสตร์ที่ 2 กลยุทธ์ที่ 5

4. การปรับแก้กฎระเบยีบทีอ่ยู่มีเพ่ือส่งเสรมิความเข้มแข็งของระบบการขนสง่ชายฝ่ัง 

พรบ.ส่งเสรมิการพาณิชยนาวี พ.ศ.2521 ควรพิจารณาความเหมาะสมก าหนดมาตรการให้
หน่วยงานภาครัฐที่ต้องมีการขนส่งสินค้า/พัสดุที่จัดซ้ือบางประเภท  เช่น วัสดุก่อสร้างที่ใช้ใน
การก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐาน เพ่ือใช้ในหน่วยงานรัฐระหว่างภาคใต้กับภาคตะวันออก ใช้
บริการขนส่งชายฝั่ง (เพ่ือกระตุ้นให้เกดิการ Shift Mode จากทางถนนมาสู่การขนส่งชายฝั่ง)

ประมวลรัษฎากร ควรพิจารณาปรับลดหย่อน/ยกเลิกภาษีรายการต่างๆ เพ่ือสนับสนุนการ
ประกอบธุรกิจขนส่งชายฝั่ง ได้แก่ 
 (1) ยกเวน้ภาษีเงินได้บุคคลธรรมดาส าหรับคนประจ าเรอืที่ท างานบนเรือชายฝั่ง (คล้ายกับที่กรมสรรพากรยกเว้นเงินได้ฯ 

ให้กับคนประจ าเรือที่ท างานบนเรือเดินทะเลระหว่างประเทศ เนื่องจากมีสภาพความเสี่ยง ความรู้และประสบการณ์
คล้ายกัน) 

 (2) ให้สทิธิหักภาษี 2 เท่าส าหรับผู้ใชบ้ริการขนส่งชายฝั่งภายใตก้รอบระยะเวลาที่ก าหนด (เพื่อก่อให้เกิดการปรับเปลี่ยน
พฤตกิรรมการใช้บรกิาร และรู้จักบริการขนส่งชายฝั่งมากขึน้) 

 (3) ให้กิจการขนส่งชายฝั่งมีสิทธิเลือกขอจดทะเบียน VAT โดยเสีย VAT ในอัตราร้อยละ 0 หรือเลือกขอเป็นกิจการ
ยกเวน้ VAT ได้ 



68การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

การปรับปรุงกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องยุทธศาสตร์ที่ 2 กลยุทธ์ที่ 5

5. การออกกฎระเบียบใหม่เพื่อส่งเสรมิระบบการขนส่งชายฝั่ง 

 จัดตั้งคณะกรรมการส่งเสริมการประกอบธุรกิจการเดินเรือชายฝั่งและเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ 
(EEZ) เพ่ือพิจารณาให้การสนับสนุนเรือไทยที่มีคุณสมบัติเหมาะสมในการรับงานการให้บริการเดินเรือ
ในเขต EEZ และมีการใหใ้บอนุญาตการประกอบการเดินเรือ โดยมีกรรมการจากภาคส่วนต่างๆ

 ส่งเสริมให้หน่วยงานภาครัฐต้องใช้บริการเดินเรือชายฝั่งในการขนส่งสินค้าของหน่วยงาน
ภาครัฐระหว่างภาคใต้กับภาคตะวันออก เช่น อุปกรณ์และวัสดุที่ใช้ในการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐาน 
สินค้าที่อยู่ภายใต้โครงการหรืองบประมาณของรัฐ ฯลฯ ใหใ้ชบ้ริการเรือชายฝั่งกอ่น

 ออกกฎให้น าตู้สินค้าคอนเทนเนอร์มาใช้ขนส่งชายฝังได้ ปัจจุบันต้องได้รับความยินยอมจากสาย
เรือเจ้าของตู้สินค้า ตัวแทนเรือ และศุลกากรที่ก ากับดูแล ไม่เอ้ือต่อการเคล่ือนย้ายสินค้าชายฝั่ง
ภายในประเทศ ถ่ายล า และการเคล่ือนย้ายสินค้าที่มีสว่นเช่ือมต่อกับต่างประเทศ 
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การมีส่วนร่วมของเอกชนในกิจการของรัฐยุทธศาสตร์ที่ 2

ท่า เรือ เป็นส่วนหนึ่ งของธุ รกิจการขนส่ งสินค้ าชายฝั่ ง ซึ่ งมีความจ า เป็นจะต้องมีสินค้ า
หรอืสายเรือให้บริการ อกีทั้งต้องมีเครือข่ายทางธุรกิจ 

 ดังนั้น จึงควรสนับสนุนเอกชนทั้งในประเทศและต่างประเทศโดยเฉพาะควรเน้นเครือข่ายเอกชน
ไทยให้เข้ามา มีส่วนในการลงทุนและบริหาร ทั้งนี้เพราะเอกชนมีความยืดหยุ่นต่อผู้ใช้บริการ
มากกว่า ท้ังด้านราคาและบรกิารที่ครบวงจร

• ก าหนดแนวทางการบริหารจัดการการจัดเก็บผลตอบแทนในเชิงนโยบายของท่าเรือท่ีกรมเจ้าท่าเป็นผู้ก่อสร้างแล้วเสร็จ 
และโอนมอบใหก้รมธนารักษ์ ไปจัดหาภาคเอกชนมาบริหารประกอบการท่าเรือ ให้มีต้นทุนที่เหมาะสมและแข่งขันได้

• ในกรณีท่าเรือขนาดใหญ่ซึ่งเป็นท่าเรือระหว่างประเทศ ควรจะมี 2 แนวทางคอื เปิดประมูลให้เอกชนเป็นผู้บริหารจัดการ หรือ
มอบให้การท่าเรือแห่งประเทศไทยเป็นผู้บริหารจัดการ

• ควรให้มีหน่วยงานที่มีความช านาญในกิจการพาณิชยนาวีเป็นผู้บริการจัดการและการจัดเก็บค่าตอบแทน ค่าเช่าท่าเรือแทน
กรมธนารักษ์ โดยยังให้กรมเจ้าท่าเป็นผู้ก่อสร้างท่าเรือและส่งมอบให้หน่วยงานใหม่

กลยุทธ์ที่ 6

หลักการและเหตุผล

แนวทางในด าเนนิการ

หลักการและเหตุผล
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ประเด็นปัญหาและแนวทางการแก้ไขการบริหารจัดการท่าเรือของรัฐในประเทศไทย

การศึกษาเพือ่ยกระดับการพฒันาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝ่ังของไทย

ความเป็นมา

• กรมเจ้าท่าก่อสร้างท่าเรือชายฝั่งแล้วส่งมอบให้
กรมธนารักษ์จัดหาผู้บริหารท่าเรือ

• แบ่งเป็นสองประเภท ท่าเรือระหว่างประเทศ (8)
และท่าเรือภายในประเทศ (48)



71

ประเด็นปัญหาและแนวทางการแก้ไขการบริหารจัดการท่าเรือของรัฐในประเทศไทย

การศึกษาเพือ่ยกระดับการพฒันาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝ่ังของไทย

ปัญหา

• ท่าเรือภายในประเทศ แบบ “พาณิชย์” หลายแห่ง
ไม่สามารถหาผู้บริหารท่าเรือได้ และขาดทุน

• สาเหตุ  : ปริมาณสินค้าต่ ากว่าคาด ค่าใช้จ่ายสูง   
กรมธนารักษ์คิดค่าเช่าสูง
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ประเด็นปัญหาและแนวทางการแก้ไขการบริหารจัดการท่าเรือของรัฐในประเทศไทย

การศึกษาเพือ่ยกระดับการพฒันาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝ่ังของไทย

การแก้ปัญหา
• ค าสั่งท่ี 431/2559 และ 720/2559 กรณี อปท. บริหารเอง

ลดค่าเช่าจาก 50% ของรายได้ เป็น “ค่าเช่าสองส่วน” คือ ให้
คงท่ีในอัตรา 0.3% ของมูลค่าทรัพยสิ์น และ 5% ของรายได้
(รายไดเ้กิน “จุดคุ้มทุน”)

• กรณีใหผู้้อ่ืนบริหารแทน ต้องคัดเลือกโดยการประมูล 



73

แนวทางการแก้ไขการบริหารจัดการท่าเรือของรัฐ

การศึกษาเพือ่ยกระดับการพฒันาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝ่ังของไทย

ข้อสังเกตและเสนอแนะของท่ีปรึกษาในการแก้ปัญหา

• ค าสั่งฯ ลดอัตราค่าเช่ากรณีท่ี อปท. เป็นผู้บริหารเอง น่าจะท าให้ 
อปท. มีแรงจูงใจในการเป็นผู้บริหารเอง แต่ค่าเช่าควรมีอัตรา
ยืดหยุ่น และควรปรับปรุงสูตร “จุดคุ้มทุน”

• ควรปรับปรุงวิธีการประมูลหาผู้บริหารท่าเรือ เช่น เพิ่มมิติด้าน
คุณภาพและค่าบริการ และก าหนดประสบการณ์บริหารท่าเรือ 

• ควรเริ่มใช้ในการประมูลส าหรับท่าเรือพาณิชย์ 4 แห่ง (คลองใหญ่ 
คลองวาฬ ศาลาลอย และนครพนม)
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การบรหิารก ากับดูแลยุทธศาสตร์ที่ 2

ดังนั้น ควรจัดตั้งหน่วยงาน/องค์กรขึ้นมาดูแลและบริหารจัดการโดยตรง 
โดยก าหนดบทบาทและหน้าที่ ดังนี้  

 เพ่ือก าหนดนโยบายทิศทางในการพัฒนาการขนส่งทางน้ าและติดตามสถานะภาพ
การขนส่งอย่างต่อเน่ืองเพื่อให้มกีารผลักดันให้เกดิเป็นรูปธรรม

 แก้ปัญหา อุปสรรค เพ่ืออ านวยความสะดวกแก่ผู้ประกอบการและสนับสนุนให้เกิด
การขนส่งทางชายฝั่ง

 ผลักดันและส่งเสริมมาตรการต่างๆเพื่อให้มกีารขนส่งทางชายฝั่งมากขึ้น 

กลยุทธ์ที่ 7

ปัจจุบันรัฐหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องยังไม่สามารถแก้ไขปัญหาหรือขับเคลื่อนการขนส่งสินค้าชายฝั่ง
ให้มปีระสิทธิภาพ ซึ่งส่วนหนึ่งเป็นเพราะไม่มีหน่วยงานเฉพาะเร่ืองเป็นผู้ดูแลอย่างจรงิจัง

หลักการและเหตุผล
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การบรหิารก ากับดูแลยุทธศาสตร์ที่ 2

• ท าให้การจัดท าฐานข้อมูลพ้ืนฐานไมไ่ด้ด าเนินการอย่างต่อเนื่อง ข้อมูลขาดความต่อเน่ืองและเป็นปัจจุบัน 
• การปรับลดสถานะองค์กรจากระดับกรมเป็นระดับส านัก ท าให้บทบาทของการไปประชุมเพ่ือเจรจากับหน่วยงานที่

เกี่ยวข้องระดับกระทรวงถูกลดความส าคัญลง

ในอดตี มีส านักงานคณะกรรมการส่งเสรมิการพาณิชยนาวี 
มีหน้าที่ก าหนดมาตรการส่งเสรมิการขนสง่ทางน้ าและกิจการพาณิชยนาวี ติดตามปัญหาและอุปสรรค

ในการบังคับใช้มาตรการ และก ากับดูแลการประกอบกจิการพาณิชยนาวี 

พ.ศ. 2545 ถึง ปัจจุบัน 
ได้ปรับลดโครงสร้างหน่วยงานโดยยุบรวมส านักงานคณะกรรมการส่งเสรมิการพาณชิยนาวี แบ่งหน้าที่เป็น 2 สว่น:
• ส่วนที่ 1 โอนภารกิจของส านักงานเลขานุการกรมกับกองวิจัยและแผนงานรวมกับ สนข.)
• ส่วนที่ 2 โอนภารกิจด้านงานการส่งเสริมพัฒนาเศรษฐกิจพาณิชยนาวี รวมกับกรมเจา้ท่าเป็นหน่วยงานย่อยระดับส านัก (สพว.) 

กลยุทธ์ที่ 7

ปัจจุบันได้มกีารเสนอให้มีการจัดตั้งหน่วยงานผู้รับผิดชอบขึ้นใหม่ โดยให้มีฐานะเป็นองค์การมหาชน 
โดยจัดตั้งตามกฎหมายเฉพาะ ซึ่งจะมีประโยชน์ และสามารถผลักดันภารกิจต่าง ๆ ให้เกิดเป็น
รูปธรรมต่อไป (ปัจจุบันอยู่ระหว่างการปรับปรุงเพิ่มเติมเพื่อให้มีความสมบูรณ์เพิ่มมากขึ้น)

แนวทางในด าเนนิการ



76การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

การบรหิารก ากับดูแลยุทธศาสตร์ที่ 2

การก าหนดนโยบายและการบริหารจัดการของ สพว. แยกเป็น 2 ระดับ คือ
 คณะกรรมการนโยบายการพาณิชยนาวีแห่งชาติ
 คณะกรรมการบริหารการส่งเสรมิการพาณิชยนาวี

กลยุทธ์ที่ 7

บทบาทหน้าที่ของ สพว. ใหม่
o ก าหนดนโยบาย การก ากับดูแล (Regulator) และส่วนปฏบิัติการ (Operator)

o ส่งเสริม พัฒนา ก ากับดูแลการพาณิชยนาวี และกิจการทางทะเลที่เกี่ยวข้อง

o เป็นศูนย์กลางในการให้บริการและเผยแพรข้อมูลข่าวสารและการประชาสัมพันธ์
เกี่ยวกับกิจการพาณิชยนาวีและกิจการทางทะเลที่เกี่ยวข้องรวมทั้งมีหน้าที่ในกิจการ
พาณิชยนาวี
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ยุทธศาสตร์ที่ 3 : ยุทธศาสตร์การพัฒนาพ้ืนท่ีหลังท่า

กลยุทธ์ที่ 1
การพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่อง

กับการขนส่งชายฝ่ัง

กลยุทธ์ที่ 3
การปรับปรุงการใชป้ระโยชน์ท่ีดิน

และมาตรการทางผังเมือง

1.1 การพัฒนากิจการอู่ต่อเรือและซ่อมเรือ

2.1 การพัฒนาท่าเรือให้เป็นท่าขนส่งต่อเนื่องและศูนย์กระจายสนิค้า
• ท่าเรอืล าน้ า จังหวัดพระนครศรอียุธยา
• ท่าเรอืเอกชนในพื้นที่ภาคใต้

2.2 การพัฒนากิจกรรมอุตสาหกรรมการผลติหลังท่า
• การพัฒนา Free Trade Zone เขตปลอดภาษี  (Free Trade Zone) ที่ ท่าเรอืระนอง
• การสร้างเครอืข่ายวิสาหกิจหรอืคลัสเตอร์ คลัสเตอร์ของภูมิภาคต่าง ๆ
• การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลา
• การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษตราด

3.1 การทบทวนปรับปรุงผังเมืองรวมจังหวัด  ผังเมืองรวมเมือง และผังชุมชน 
ให้สอดคล้องกับแผนพัฒนาท่าเรือ และพื้นที่หลังท่า

กลยุทธ์ที่ 2
การพัฒนาพื้นที่และกิจกรรม
อุตสาหกรรมการผลติหลังท่า
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อุตสาหกรรมต่อเรือและซ่อมเรือ เป็นอุตสาหกรรมพื้นฐานที่มีความส าคัญต่อเศรษฐกิจ
โดยรวม และสนับสนุนอุตสาหกรรมที่เกี่ยวเนื่องต่างๆ  

 แก้ไข ปรับปรุงกฎหมายที่เป็นปัญหาอุปสรรค ในด้านหลักเกณฑ์ในการน าเข้าเหล็ก ชิ้นส่วนอุปกรณ์
ส าหรับการต่อและซ่อมเรือ 

 ก าหนดมาตรการดา้นการเงนิ การคลัง การส่งเสริมการลงทุน และมาตรการด้านอ่ืน ๆ เพ่ือสนับสนุน
กิจการอู่เรือและซ่อมเรือ เชน่ 

• การสนับสนุนการใหม้ีการกู้เงินในอัตราดอกเบี้ยต ่า (Soft Loan)

• การยกเวน้ภาษีเงินได้นิติบุคคล

• ยกเว้นอากรน่าเข้า ส่าหรับเครื องจักร วัสดุ และอุปกรณ์ที ใชใ้นการต่อเรือและซ่อมเรือ

 รัฐควรก าหนดให้หน่วยงานต่างๆ ของรัฐต้องต่อเรือใหม่หรือซ่อมเรือ จากผู้ประกอบกิจการอู่เรือ
ภายในประเทศที่มศีักยภาพเพียงพอ

ยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่องกับการขนส่งชายฝั่ง ได้แก่ กจิการอู่เรือและซ่อมเรือกลยุทธ์ที่ 1

แนวทางในด าเนินการ
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 พัฒนาท่าเรือให้เป็นท่าขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบและศูนย์กระจายสนิค้า

เพ่ือส่งเสริมการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบและสร้างทางเลือกให้กับผู้ให้บริการการขนส่ง เพ่ือเลือก
การขนส่งต่อเน่ืองที่มปีระสิทธภิาพและมีต้นทุนต่ าสุด ได้แก่

• ท่าเรือล าน้ า จ.พระนครศรีอยุธยา ให้เป็นศูนย์กระจายสินค้าทางน้ าในบรเิวณพื้นท่ีภาคกลาง

เนื องจากมกีารขนสง่สินค้าจากภาคกลางและภาคตะออกเฉยีงเหนือโดยรถบรรทุกถ่ายลงเรือที อยุธยา จึงควร
พัฒนาศูนย์กระจายสนิค้าที บริเวณนี้ (อนาคตอาจพัฒนาเป็น ICD)

• ส่งเสริมท่าเรอืเอกชนโดยเฉพาะท่าเรือในพ้ืนท่ีภาคใต้ให้ท าหน้าที่เป็นศูนย์กระจายสินค้า

เนื องจากที ตั้งของ จ.สุราษฎร์ธานี และสงขลาสามารถใช้เป็นจุดเปลี ยนถ่ายการขนส่งจากการขนส่งทางถนน
ไปเป็นการขนสง่ทางชายฝั่งได้ อีกทั้งยังเป็นแหล่งบริโภคสินค้าที ขนส่งมาจากพ้ืนที อ่าวไทยตอนบน จึงมีความ
จ่าเป็นต้องมีศูนยร์วบรวมและกระจายสนิค้าบริเวณนี้

ยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนาพ้ืนที่และกิจกรรมอุตสาหกรรมการผลิตหลังท่ากลยุทธ์ท่ี 2

แนวทางในด าเนนิการ
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 พัฒนากิจกรรมอุตสาหกรรมการผลิตหลังท่า อาทิ

• การพัฒนา Free Trade Zone เขตปลอดภาษี เพ่ือเพิ่มศักยภาพในการผลิตสินค้าของประเทศ นั้น ๆ 
ให้สามารถสง่ออกไปขายแข่งกับตลาดโลกได้มากขึ้น ได้แก่

• ท่าเรือระนอง ควรพิจารณาการจัดท่าพ้ืนที พัฒนาหลังท่าในลักษณะ Free Trade Zone เพื อน่าเข้าวัตถุดิบ
จากพมา่ มายังท่าเรือระนองเพื อท่าการ Reprocess ครบวงจร และสง่ออกผา่นท่าเรือระนอง

• การสร้างเครือข่ายวิสาหกิจหรือคลัสเตอร์ ของภูมิภาคต่าง ๆ (Regional Cluster) ให้สอดคล้อง
กับพื้นที่การให้บริการของศูนย์กลางโลจสิติกสต์่างๆ

• การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลา มุ่งเน้นการพัฒนา “อุตสาหกรรมแปรรูปเพ่ือการส่งออก
และการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ” เนื องจากปัจจุบันภาคใต้ยังคงเป็นการแปรรูปวัตถุดิบในขั้นต้น 
จงึควรมีแนวทางในการเพิ มมูลค่าของสนิค้าเกษตร

• การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพเิศษตราด เน้นการเป็น “ศูนย์กลางการค้าส่ง ขนส่งต่อเนื่องระหว่างประเทศ 
และศูนย์กลางใหบ้ริการท่องเที่ยวระดับภูมิภาค” 

ยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนาพ้ืนที่และกิจกรรมอุตสาหกรรมการผลิตหลังท่ากลยุทธ์ท่ี 2

แนวทางในด าเนนิการ
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 การด าเนนิการลดผลกระทบด้านการใช้ประโยชน์ที่ดิน

• การเพิ่มผลิตภาพด้านท่ีดินของท่าเรือ โดยการวางแผนและย้ายกิจกรรมที่ไม่ส าคัญ/ไม่เกี่ยวข้อง ออกไปจากท่าเรือ ออกแบบ
วางผังทา่เรอืใหม่เพื่อเพิ่มความหนาแน่นและเพิ่มผลติภาพของท่าเรือ

• การย้ายท่าเรือไปท่ีใหม่ ในกรณีที่ท่าเรือ และเมือง / ชุมชน เติบโตอย่างมาก การย้ายท่าเรือไปที่แห่งใหม่เพื่อรองรับการ
ขยายตัวน่าจะมีความเหมาะสมมากกว่า

• การบูรณาการท่าเรือกับการวางแผนการใช้ประโยชน์ท่ีดินของเมือง ทั้งนี้เพื่อให้การพัฒนาทั้งสองส่วนคือ ท่าเรือหรือพื้นที่
หลังท่า และชุมชน สามารถไปดว้ยกันได้

– การทบทวนปรับปรุงผังเมืองรวมจังหวัด  ผังเมืองรวมเมือง และผังชุมชน ให้สอดคล้องกับแผนพัฒนาทา่เรอื และพื้นที่หลังท่า 

– การจัดท าผังเฉพาะพื้นที่เพื่อก าหนดโซนการใช้ประโยชน์ท่ีดินที่เหมาะสม

– การพัฒนาพื้นที่ริมน้ าแบบบูรณาการระหว่างการเป็นพื้นททีา่เรอื และพืน้ท่ีเพื่อพาณิชยกรรมและพื้นที่นันทนาการให้กับเมือง
และชุมชน

– การก าหนดข้อห้ามการใช้ประโยชนท์ี่ดนิบางประเภทในพื้นที่หลังทา่ที่อาจสง่ผลกระทบโดยตรงต่อชุมชนโดยรอบ

– การก าหนดระยะพื้นที่กันชน (Buffer Zone) หรอื แนวป้องกัน (Protection Strip)

ยุทธศาสตร์ที่ 3 การปรับปรุงการใช้ประโยชน์ที่ดินและมาตรการทางผังเมืองกลยุทธ์ท่ี 3
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ยุทธศาสตร์ที่ 3 การปรับปรุงการใช้ประโยชน์ที่ดินและมาตรการทางผังเมืองกลยุทธ์ท่ี 3

 มาตรการส่งเสริมการลงทุนและนวัตกรรมในการขนส่งชายฝั่งและพื้นที่หลังท่าตามแนวคิด
แบบ “Green Growth” ซึ่งเน้นการใช้นโยบาย และนวัตกรรม หรือ เทคโนโลยีเพื่อสิ่งแวดล้อม

 การออกมาตรการลดหรือจ ากัดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมที่อาจเกิดขึ้นในพื้นที่
• มาตรการทางภาษีหรือค่าธรรมเนียมที่เหมาะสม 
• ออกมาตรการชดเชยดา้นภาษ ี/ ค่าธรรมเนียม หรือ ผลประโยชน์อ่ืนๆ ใหก้ับผู้ประกอบการหรือนักลงทุนที่ด าเนิน

โครงการด้านอนุรักษส่ิ์งแวดล้อม
• การออกมาตรการควบคุมการปลอ่ยมลพิษ และ GHG Emission 
• ก าหนดให้ผู้ประกอบการจัดท าแผนบริหารความเส่ียงและเยยีวยาแกชุ่มชนในกรณีที่เกิดผลกระทบ
• ฯลฯ

 การใช้ พรบ.การจัดรูปที่ดนิเพื่อพัฒนา พ.ศ. 2547
• เป็นกลไกในการสนับสนุนการพัฒนาพ้ืนที่เพ่ือการขนส่งชายฝั่งและโลจิสติกส์ โดยเฉพาะการได้มาซึ่งพ้ืนที่ที่มี

ศักยภาพในการพัฒนาท่าเรือชายฝั่งแห่งใหม่ หรือ พัฒนาพ้ืนที่สนับสนุนการขนส่งชายฝั่งและโลจิสติกส์ ทั้งนี้
จังหวัดที่จะด าเนินการพัฒนาท่าเรือเพ่ือการขนส่งและโลจิสติกส์ ควรด าเนินการผ่านคณะกรรมการจัดรูป
ที่ดินเพื่อพัฒนาพื้นที่ส่วนจังหวัด โดยมีอ านาจหน้าที่ ตามที่ระบุใน พรบ. ซึ่งรวมถึงการเสนอแผนแม่บทและ
พ้ืนที่เป้าหมายในการจัดรูปที่ดินเพ่ือการพัฒนา การประสานโครงการจัดรูปที่ดินฯ กับโครงการหลักของท้องถิ่น 
รวมถึงการอนุมัติโครงการจัดรูปที่ดินภายในเขตจังหวัด และการก าหนดค่าทดแทนหรือค่าเสียหายตาม
หลักเกณฑ์
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ยุทธศาสตร์ที่ 1 : ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน

แผนยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย 
ระยะสั้น 
( 5 ปี )

ระยะกลาง 
( 10 ปี )

ระยะยาว
( 20 ป)ี

หน่วยงาน
ที่ดูแล

กลยุทธ์ท่ี 1 การเพิ่มประสิทธิภาพของการขนส่งทางล าน้ าเพื่อเชื่อมโยงการขนส่งทางชายฝั่ง

• โครงการก่อสร้างเขื่อนยกระดับในแมน่้ าเจ้าพระยาและน่านเพื่อการเดินเรือ จท.

• โครงการเพิ่มศักยภาพการขนสง่ทางน้ าเชื่อมจากแมน่้ าป่าสักผ่านแม่น้ าเจ้าพระยาออกสู่ทะเล จท.

กลยุทธ์ท่ี 2 การเพิ่มประสิทธิภาพและขยายขดีความสามารถของท่าเรือในปัจจุบนั

• โครงการพัฒนาปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพท่าเรือน้ าลึกสงขลา 1 (เดมิ) จท./ธร.

กลยุทธ์ท่ี 3 โครงการพัฒนาท่าเรือชายฝั่งแห่งใหม่

• โครงการท่าเทียบเรือ 20G บริเวณเขื่อนตะวันออก ที่ท่าเรอืกรุงเทพ กทท.

• โครงการท่าเทียบเรือชายฝั่ง A ที่ท่าเรือแหลมฉบัง กทท.

• การพัฒนาท่าเรือชายฝั่งแหง่ใหมท่ี่สงขลา จท.

กลยุทธ์ท่ี 4 โครงการการบ ารุงรักษาร่องน้ าให้ได้ตามมาตรฐานที่ก าหนดไว้

• การขุดลอกและบ ารุงรักษาร่องน้ าให้ได้ความลึกความกว้างตามมาตรฐาน (ร่องน้ าหลักในการ
ขนส่งสินค้า) ได้แก่ ร่องน้ าภูเก็ต / ร่องน้ าระนอง / ร่องน้ าสงขลา / ร่องน้ าบางปะกง / ร่องน้ า
บ้านดอน / ร่องน้ ากันตัง

จท.

• การสร้างพื้นที่จอดเรือ ได้แก่ บริเวณสามแยกท่าทอง (ร่องน้ าบ้านดอน) / บริเวณปากแม่น้ า
บางปะกงซึ่งอยู่ฝั่งสนามกอล์ฟ (ร่องน้ าบางปะกง)

จท.

• การปรับปรุงความคดเคี้ยวของร่องน้ า ได้แก่ ร่องน้ ากันตัง จท.
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แผนยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย 
ระยะสั้น 
( 5 ปี )

ระยะกลาง 
( 10 ปี )

ระยะยาว
( 20 ป)ี

หน่วยงาน
ที่ดูแล

กลยุทธ์ที่ 5 โครงการพัฒนาโครงข่ายเชื่อมโยงระบบขนส่งทางน้ า

1. ท่าเรือแหลมฉบัง/ท่าเรอืมาบตาพุด

• โครงการก่อสร้างมอเตอร์เวย์สายพัทยา-มาบตาพุด ทล.

• โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงฉะเชิงเทรา-คลองสบิเก้า-แก่งคอย รฟท.

• โครงการพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟท่ีท่าเรือแหลมฉบัง กทท.

2. ท่าเรือสงขลา

• โครงการก่อสร้างมอเตอร์เวย์สายหาดใหญ่-สะเดา ทล.

• โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ เส้นทางหาดใหญ่-ปาดังเบซาร์ รฟท.

3. ท่าเรือระนอง

• โครงการก่อสร้างปรับปรุงทางหลวงหมายเลข 4 ชว่งชุมพร – ระนอง ให้เป็น 4 ชอ่งจราจร ทล.

• โครงการพัฒนารถไฟทางคู่ ระยะที่ 1 ชว่งประจวบคีรีขันธ์-ชุมพร และช่วงนครปฐม-หัวหนิ รฟท.

• โครงการพัฒนารถไฟทางคู่ ระยะที่ 2 ชว่งหัวหิน-ประจวบคีรีขันธ์ และชว่งชุมพร-สุราษฎร์ธานี รฟท.

4. ท่าเรือกันตัง 

• โครงการพัฒนาฟื้นฟูเส้นทางทางรถไฟจากสถานีรถไฟกันตังถึงท่าเทียบเรือกันตัง รฟท.

5. ท่าเรือคลองใหญ่

• โครงการตัดถนนเส้นใหมเ่ชื่อมมายังท่าเรือคลองใหญ่ ทช.

• โครงการขยายถนน 4 ชอ่งจราจร เสน้ทางถนนสุขุมวิท อ.คลองใหญ่ ไปจนถึงดา่นชายแดนเกาะกง ทล.

6. ท่าเรือล าน้ า จังหวัดพระนครศรอียุธยา

• โครงการปรับปรุงขยายถนนเช่ือมโยง ท่าเรือล าน้ า จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ทล./ทช.

• โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่สายใหม่ สายชุมทางบา้นภาชี-อ าเภอนครหลวง รฟท.
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ยุทธศาสตร์ที่ 2 : ยุทธศาสตร์การพัฒนาการบริหารจัดการ

แผนยกระดับการพัฒนาประสทิธิภาพระบบโครงข่ายการขนสง่สนิค้าชายฝั่งของไทย 
ระยะสั้น 
( 5 ปี )

ระยะกลาง 
( 10 ปี )

ระยะยาว
( 20 ป)ี

หน่วยงาน
ที่ดูแล

กลยุทธ์ที่ 1 การส่งเสริมดา้นภาษแีละการลงทุนส าหรับกิจการขนสง่ชายฝั่งและท่าเรอืชายฝั่ง

• มาตรการจูงใจทางดา้นภาษี ส าหรับผู้ประกอบการขนสง่ท่ีเกี่ยวข้อง กค.

• มาตรการจูงใจทางดา้นภาษี ให้สิทธิพิเศษในการหักภาษ ี2 เท่ากับผู้ใช้บริการขนส่งสินค้าทางน้ า รัฐ/เอกชน

• การปรับลดคา่ภาระ/ค่าธรรมเนยีม/ค่าสัมปทาน รัฐ/เอกชน

กลยุทธ์ที่ 2 การพัฒนาเสริมสร้างความเข้มแข็งผู้ประกอบการขนสง่ทางน้ าและทีเ่กี่ยวเนื่อง

• ส่งเสริมให้เกิดการร่วมลงทุนและความร่วมมอืเชงิพันธมติร รัฐ/เอกชน

• ส่งเสริมการยกระดับวชิาชีพ และการพัฒนาบุคลากร รัฐ

• ส่งเสริมการตลาด และการประชาสัมพันธ์ (พัฒนา Website / จัดตั้งศูนย์ขอ้มูล) รัฐ

กลยุทธ์ที่ 3 การสนับสนนุการใหบ้ริการเรอื RoRo (Roll-on and Roll-off)

• การสนับสนุนให้ผู้ประกอบการเอกชนให้บรกิารเรือ RoRo ในเสน้ทางฝั่งอ่าวไทยตะวันออก–ฝั่งอ่าวไทยตะวันตก เอกชน

กลยุทธ์ที่ 4 การยกระดับประสิทธิภาพการบริหารโลจิสตกิส์

• การพัฒนาเทคโนโลยเีพื่อใชใ้นการขนสง่สินค้า

• การตดิตามสถานะของเรือชายฝั่ง คค./เอกชน

• การน าเทคโนโลยสีารสนเทศมาใชใ้นงานต่างๆ ท่ีท่าเรือหลัก (e-Port) คค./เอกชน

• การจัดตัง้ศูนยเ์ทคโนโลยสีารสนเทศด้านการขนสง่ทางน้ า คค.

• การสง่เสริมการท าธุรกิจผ่านระบบอเิล็กทรอนิกส ์(e-Commerce) ศก.

• การพัฒนาระบบ National Single Window อก./เอกชน

• การพัฒนาใหเ้กิดลักษณะของมาตรฐานของบรรจุภัณฑ์ คค./เอกชน

• การพัฒนาขบวนการขนสง่ทางชายฝั่งให้เป็นมติรกับสิ่งแวดลอ้ม คค.

• การพัฒนาระบบฐานขอ้มูลดา้นการขนส่งทางล าน้ าและชายฝัง่ คค.
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ยุทธศาสตร์ที่ 2 : ยุทธศาสตร์การพัฒนาการบรหิารจัดการ (ต่อ)

แผนยกระดับการพัฒนาประสทิธิภาพระบบโครงข่ายการขนสง่สนิค้าชายฝั่งของไทย 
ระยะสั้น 
( 5 ปี )

ระยะกลาง 
( 10 ปี )

ระยะยาว
( 20 ป)ี

หน่วยงาน
ที่ดูแล

กลยุทธ์ที่ 5 การปรับปรุงกฎระเบียบที่เก่ียวข้อง

• การธ ารงรักษาและเพิ่มความเข้มงวดในการจัดระเบียบการปฏบัิตติามกฎระเบียบท่ีมีอยู ่

– พระราชบัญญัติเรอืไทย พ.ศ.2481 จท.

– พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ.2542 จท.

• การเพิ่มความรวดเร็วและการอ านวยความสะดวกในการด าเนินการตามกฎระเบียบท่ีมีอยู่

– กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรอื แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรอืในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 จท.

– พระราชบัญญัติการผังเมือง พ.ศ.2518 ยผ.

– พระราชบัญญัติส่งเสริมการพาณิชยนาว ีพ.ศ.2521 จท.

• การปรับแก้กฎระเบียบท่ีอยูม่ใีนปัจจุบัน

– พระราชบัญญัติการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ.2556 สคร.

– พระราชบัญญัติท่ีราชพัสดุ พ.ศ.2518 ธร.

– พระราชบัญญัติศุลกากร พ.ศ.2469 ศก.

• การออกกฎระเบียบใหม่

– ส่งเสริมให้หน่วยงานภาครัฐต้องใช้บรกิารเดินเรอืชายฝั่งในการขนส่งสินค้า จท.

– การออกกฎระเบยีบที่อนุญาตให้น าตู้สนิค้าคอนเทนเนอร์มาใชส้ าหรับการขนสง่ชายฝังได้ จท.

กลยุทธ์ที่ 6 การมสี่วนร่วมของเอกชนในกจิการของรัฐ

• ก าหนดแนวทางการบริหารจัดการท่าเรือของภาครัฐ จท./ธร.

กลยุทธ์ที่ 7 การบริหารก ากับดูแล

• การจัดตัง้หนว่ยงานผู้รับผิดชอบกิจการพาณิชยนาวขีึน้ใหม่ กค.
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ยุทธศาสตร์ที่ 3 : ยุทธศาสตร์การพัฒนาพื้นที่หลังท่า

แผนยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย 
ระยะสั้น 
( 5 ปี )

ระยะกลาง 
( 10 ปี )

ระยะยาว
( 20 ป)ี

หน่วยงาน
ที่ดูแล

กลยุทธ์ที่ 1 การพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่องกับการขนส่งชายฝั่ง

• การพัฒนากิจการอูต่อ่เรอืและซ่อมเรอื จท./กค.

กลยุทธ์ที่ 2 การพัฒนาพื้นที่และกิจกรรมอุตสาหกรรมการผลิตหลังท่า

• การพัฒนาท่าเรือให้เป็นท่าขนส่งต่อเนื่องและศูนย์กระจายสินค้า

– ท่าเรือล าน้ า จ.พระนครศรีอยุธยา จท.

– ท่าเรือเอกชนบริเวณท่าเรือในพืน้ที่ภาคใต้ คค./เอกชน

• การพัฒนากิจกรรมอุตสาหกรรมการผลติหลังท่า

– การพัฒนา Free Trade Zone เขตปลอดภาษี  (Free Trade Zone) ที่ ท่าเรือระนอง กนอ.

– การสร้างเครือข่ายวิสาหกิจหรอืคลัสเตอร์ คลัสเตอรข์องภูมิภาคต่าง ๆ กนอ.

– การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษสงขลา กนอ.

– การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษตราด กนอ.

กลยุทธ์ที่ 3 การปรับปรุงการใช้ประโยชน์ที่ดินและมาตรการทางผังเมือง

• การทบทวนปรับปรุงผังเมอืงรวมจังหวัด  ผังเมอืงรวมเมอืง และผังชุมชน ให้สอดคล้องกับ
แผนพัฒนาท่าเรือ และพืน้ที่หลังท่า

ยผ.

หมายเหตุ : กค. กระทรวงการคลัง คค. กระทรวงคมนาคม พณ. กระทรวงพาณิชย์ อก. กระทรวงอุตสาหกรรม ธร. กรมธนารักษ์ ยผ.กรมโยธาธิการและผังเมือง 
จท. กรมเจา้ท่า รฟท. การรถไฟแห่งประเทศไทย ทล.กรมทางหลวง ทช.กรมทางหลวงชนบท ศก. กรมศุลกากร กนอ.การนิคมแห่งประเทศไทย
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การคาดการณ์สภาพการขนส่งสินค้าในระดับภาพรวมของประเทศปีอนาคต

 

50,000 25,000

หนว่ย: PCU/วนั

50,000 25,000

หนว่ย: PCU/วนั

50,000 25,000

หนว่ย: PCU/วนั

 

450,000 225,000

หนว่ย: ตนั/วนั

450,000 225,000

หนว่ย: ตนั/วนั

450,000 225,000

หนว่ย: ตนั/วนั

ปริมาณการขนส่งสนิค้า ปี 2559

ท้ังหมด 614 ล้านตัน/ปี (1,681,890 ตัน/วัน) 

496.83 ล้านตัน/ปี (1,361,178 ตัน/วัน) 

11.20 ล้านตัน/ปี (30,685 ตัน/วัน) 

105.86 ล้านตัน/ปี (290,027 ตัน/วัน) 

ทางรถไฟ 

17.25%

1.82%

80.93%

ทางน้ า 

ทางถนน 

ผลการคาดการณ์ปริมาณการขนส่งสนิค้า

 ปี 2559 มีปรมิาณสนิค้า 613.89 ลา้นตัน 

 ปี 2564 มีปรมิาณสนิค้า 656.46 ลา้นตัน

 ปี 2569 มีปรมิาณสินคา้ 702.35 ลา้นตัน 

 ปี 2569 มีปรมิาณสนิค้า 750.92 ลา้นตัน 

 ปี 2579 มีปรมิาณสนิค้า 801.77 ลา้นตัน

การประยุกต์ใช้แบบจ าลองด้านการขนส่ง
National Model
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การวิเคราะห์และการคาดการณ์ในกรณีพื้นฐาน

1. กรณีไม่มโีครงการ (Do nothing)

2. กรณีมีโครงการ Committed projects
(แต่ไม่มแีผนการขนส่งทางชายฝั่ง)
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การวเิคราะห์และคาดการณ์ตามแผนการยกระดับเพื่อพัฒนาประสิทธิภาพ
ระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่ง

1) การวิเคราะห์และคาดการณ์ปริมาณการขนส่งสินค้าทางชายฝั่ง

จากการวิเคราะห์ปัจจัยในการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้า พบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือก
รูปแบบการขนส่งสินค้าที่ส าคัญ ประกอบด้วย 4 ปัจจัย ได้แก่

o ต้นทุนในการขนส่งสนิค้า
o ระยะเวลาในการขนส่งสนิค้า
o ความน่าเชื่อถอืในการขนส่งสนิค้า (ตรงต่อเวลา)
o ความถี่ในการให้บริการ

การวิเคราะห์และคาดการณ์ปริมาณการขนส่งสินค้าทางชายฝั่ง จะพิจารณาเพียง 
2 ยุทธศาสตร์ ซึ่งเป็นยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน และยุทธศาสตร์การ
พัฒนาการบรหิารจัดการ
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การวิเคราะห์และคาดการณ์ตามแผนการยกระดับเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพ
ระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่ง

ภาพรวมการคาดการณ์ปริมาณการขนส่งสินค้าชายฝั่งจากต้นทาง-ปลายทาง 21 เส้นทาง

จากผลการคาดการณ์ปริมาณ
สินค้า เมื่อด าเนินโครงการท า
ให้ต้นทุนการขนส่งสินค้าและ
ระยะเวลาการขนส่งสินค้าลดลง 
ซึ่งส่งผลให้สัดส่วนในการขนส่ง
สินค้าทางชายฝั่งสูงข้ึน 

เส้นทาง ลักษณะสนิค้า
ปีปัจจุบัน 
พ.ศ.2559

หลังด าเนินโครงการ
พ.ศ.2564 

(5 ปี)

พ.ศ.2569 

(10 ปี)

พ.ศ.2579 

(20 ปี)
1. อยุธยา-เกาะสีชัง เทกอง 33,366,782 45,485,380 50,281,102 58,287,429

2. ชลบุรี-อ่าวไทยตอนใน บรรจุตู้ 7,790,785 11,693,201 12,926,066 14,984,301

3. ฉะเชิงเทรา-ชลบุรี เทกอง 4,151,947 5,538,583 6,122,539 7,097,439

4. สุราษฎร์ธานี-ชลบุรี
บรรจุตู้ 893,664 1,216,784 1,371,922 1,901,071

เทกอง 94,127 146,171 158,348 172,306

5. สุราษฎร์ธานี-อยุธยา เทกอง 846,686 1,039,599 1,071,337 1,104,566

6. สงขลา-อ่าวไทยตอนใน เทกอง 659,359 879,568 972,304 1,127,124

7. สุราษฎร์ธานี-ฉะเชิงเทรา เทกอง 396,398 462,473 473,493 485,076

8. ประจวบคีรีขันธ์-อ่าวไทยตอนใน เทกอง 272,529 357,054 394,699 457,549

9. สุราษฎร์ธานี-อ่าวไทยตอนใน เทกอง 206,293 282,560 312,350 362,087

10. ชุมพร-สมุทรสาคร เทกอง 169,566 226,197 250,046 289,861

11. อยุธยา-สงขลา เทกอง 101,083 136,047 150,390 174,337

12. ชลบุรี-ระยอง เทกอง 92,586 121,301 134,091 155,443

13. ชลบุรี-สงขลา เทกอง 73,285 100,379 110,963 128,632

14. ประจวบคีรีขันธ์-ระยอง เทกอง 36,029 46,345 51,232 59,389

15. ศรีราชา-อยุธยา เทกอง 35,944 46,237 51,112 59,249

16. นครศรีธรรมราช-สมุทรสงคราม เทกอง 33,110 41,801 46,209 53,567

17. ระยอง-อยุธยา เทกอง 33,007 42,064 46,499 53,904

18. สมุทรสงคราม-ปัตตานี เทกอง 25,584 31,996 35,369 41,001

19. อยุธยา-นราธวิาส เทกอง 28,881 35,774 39,546 45,843

20. ประจวบคีรีขันธ์-อยุธยา เทกอง 20,320 25,170 27,824 32,255

21. อยุธยา-ฉะเชิงเทรา เทกอง 11,346 14,189 15,686 18,183

รวมทั้งหมด 49,339,312 67,968,872 75,043,127 87,090,612
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การวิเคราะห์และคาดการณ์ตามแผนการยกระดับเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพ
ระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่ง

2) การวิเคราะห์และคาดการณ์ปริมาณการขนส่งสินค้าในระดับภาพรวม

ภาพรวมการคาดการณ์
ปริมาณการขนส่งสินค้าทางน้ าทั้งหมด

ปริมาณการขนส่งสินค้า
ที่ปเีป้าหมายต่างๆ 

แยกตามรูปแบบการขนส่ง 

 

หลังด าเนินโครงการ พบว่า สัดส่วนการขนส่งทางน้ าและรถไฟเพิ่มมากขึ้น 
ขณะที่การขนส่งทางถนนลดลง



สรุปบทบาท
ของท่าเรือ
ที่ส าคัญ

ท่าเรือกันตัง

ท่าเรอืแหลมฉบัง
เป็นท่าเรือท่ีมีความส าคัญท่ีรองรับปริมาณ
สินค้าบริเวณพ้ืนท่ีภาคกลางและภาคเหนือ
ตอนล่าง (แหล่งผลิตสินค้าเกษตรท่ีส าคัญ)

ท่าเรือหลักของประเทศ
เพ่ือใช้ในการขนส่งสินค้า
ระหว่างประเทศ

ท่าเรือหลักเพ่ือใช้ในการ
ขน ส่ ง สิ น ค้ าป ร ะ เ ภท
สินค้าเหลวและปิโตรเคมี

ท่าเรือหลักในภูมิภาคภาคใต้
เพ่ือรองรับการขนส่งสินค้า
น าเข้าและส่งออก

ท่าเรอืท่าทอง

มุ่งเน้นเป็นท่าเรือ
ท่องเที่ยวในภูมิภาค
ฝั่งอันดามัน

ท่าเรือหลักในภูมิภาคฝั่ง
อันดามันเพ่ือเชื่อมโยง
การค้ากับกลุ่มประเทศ 
BIMSTEC

ท่าเรอืภูเก็ต

ท่าเรือฝั่งอันดามันเพ่ือ
ขนส่งเชื่อมโยงกับท่าเรือ
ของประเทศเพ่ือนบ้าน

ควร เป็น ท่า เ รื อ
ขน ส่ งแร่ ยิ ปซั ม
ตามเดมิ

ท่าเรือโดยสารเป็นหลัก 
ในส่วนของท่าเรือสินค้ายังคงไว้เช่นเดมิ

ท่าเรอืกรุงเทพ ท่าเรือหลักในแม่น้ า โดยเป็นจุดเชื่อมโยง
การขนส่งต่อเนื่องทางล าน้ าและชายฝั่ง
ภายในประเทศ รวมท้ังพัฒนาท่าเรื อ
กรุงเทพให้เป็นศูนย์กลางเดินเรือภายใน
อาเซยีน

ท่าเรือล าน้ า อยุธยา

ท่าเรอืมาบตาพุด

ท่าเทียบเรือบ้านนาเกลือ จ.ตรัง

พัฒนาระบบการขนส่งทางน้ าชายฝั่ง
ทะเลในภาคตะวันออก ประเทศในกลุ่ม
อนุภูมภิาคลุ่มแม่น้ าโขง

ท่าเทียบเรืออเนกประสงค์คลองใหญ่ จ.ตราด

เชื่อมโยงการขนส่งกับประเทศเพ่ือน
บ้านทางฝั่งอันดามันคือ พม่า มาเลเซีย
และอินโดนีเซีย

ท่าเรอืระนอง

ท่าเรอืดอนสัก

ท่าเรอืสงขลา

*หมายเหตุ :

เป็นท่าเรือท่ีก่อสร้างเสร็จ
และยังไม่ได้เปิดให้บริการ

เป็นท่าเรือท่ีส าคัญและ
เปิดให้บริการในปัจจุบัน
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ท่าเรอืกันตัง

ท่าเรอืแหลมฉบัง

ท่าเรอืท่าทอง

ท่าเรอืภูเก็ต

• ปัญหาความแออัดท่ีท่าเทียบเรือบางท่าของท่าเรือแหลม
ฉบังและถนนท่ีเชื่อมโยงโดยรอบ

• เรือชายฝั่งไม่สามารถเข้าเทียบท่าเรือต่างประเทศเพ่ือ
รับและส่งตูสิ้นค้า

• ไมมี่ระบบการย้ายตู้ระหว่างท่า 

ท่าเรอืมาบตาพุด

ท่าเรอืระนอง

ท่าเรอืดอนสัก

ท่าเรือสงขลา

• ปัญหาความแออัดท่ีบริเวณท่าเรือเนื่องจากเป็นท่าเรือระหว่าง
ประเทศท่ีอยู่ลกึเข้ามาในแม่น้ าเจ้าพระยา

• ปัญหาด้านการจราจรติดขัด เนื่องจากอยู่ใจกลาง กทม.

ท่าเรือกรุงเทพ

• ปัญหาด้านส่ิงแวดล้อมเนื่องจากการพัฒนานิคม
อุตสาหกรรม ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นอุตสาหกรรมปิโตรเคมี
และเหล็ก

• ปัญหาความสึกของร่องน้ า / ปัญหาอุปกรณ์การจับ
สัตว์น้ ากีดขวางทางน้ า

• ขาดอุปกรณ์ในการยกขนท่ีมีประสิทธิภาพ
• ปัญหาเรือสินค้าจอดรอคิวหน้าท่า
• ปัญหาตู้ สินค้า เนื่องจากมีสินค้าออกมากกว่า

สินค้าเข้า จึงต้องน าตู้สินค้าเปล่าจากแหลมฉบังเข้า
มาเพ่ือบรรจุสินค้าส่งออก

• การเชื่อมโยงระหว่างท่าเรือกับทางรถไฟยังไม่ดพีอ
• ปัญหาร่องน้ าทะเลสาบสงขลาตื้นเขนิ

• พ้ืนท่ีใกล้เคียงท่าเรือไม่มีฐานสินค้า 
• ความยาวหน้าท่าไม่สามารถเทียบเรือขนาดใหญ่ได้พร้อมกัน 2 ล า 
• ภูเก็ตเป็นเมืองท่องเท่ียวท าให้การพัฒนาท่าเรือภูเก็ตในด้านคอนเทนเนอร์

ไม่เป็นท่ีสนใจในการขนส่งทางเรือ 
• ท่าเรือน้ าลึกภูเก็ตใช้พ้ืนท่ีหน้าท่าร่วมกันระหว่างการขนส่งสินค้าและผู้โดยสาร 

เกิดความเส่ียงในเรื่องของความปลอดภัย

• ปัญหาร่องน้ าตื้น
• ปัญหาไม่มีเรือสินค้ามาเทียบท่า เนื่องจากไม่มีพ้ืนท่ีหลังท่า อยู่ไกล

จากแหล่งผลิตและปริมาณสินค้า และอยู่ไกลจากแหล่งตู้สินค้าเปล่า 
• ขาดการเชื่อมโยงการขนส่งทางบกและทางราง  
• การขนส่งสินค้าทางถนนมายังท่าเรือระนอง มีสภาพภูมิประเทศเป็น

เนินเขาคดเค้ียว

• ท่าเทียบเรือกันตังตั้งอยู่ห่างจากปากแม่น้ าตรัง ท าให้
เรือบรรทุกสนิค้าใช้เวลาในการเข้ามายังท่าเรือนาน

• ร่องน้ ามีลักษณะคดเค้ียวไปมา และมีระยะทางไกล

• ท่าเทียบเรือท่าทองตั้งอยู่ห่างจากปากแม่น้ าตาปี 
• ปัญหาร่องน้ าตื้นเขนิ 
• โครงสร้ างท่าเรื อปั จจุบันไม่สามารถรองรับน้ าหนัก

ตู้สินค้าได้

• มีปริมาณการขนส่งสินค้าน้อยมาก ส่วนใหญ่จะเป็นการขนส่งระหว่างเกาะ
สมุยท้ังสินค้าและผู้โดยสาร 

• ไม่มีการขนส่งสินค้าเชื่อมโยงกับทางรถไฟเพราะอยู่ห่างจากสถานีรถไฟมาก
• ในปัจจุบันอยู่ภายใต้เทศบาลเมืองดอนสักเป็นผู้บริหารจัดการท่าเรือ ซ่ึง

ก าลังประสบปัญหาด้านรายรับน้อยกว่าค่าใช้จ่าย

สภาพปัญหา
ของท่าเรอืภาครัฐในปัจจุบัน



สรุปแนวทาง
การพัฒนาการ
ใช้ประโยชน์
ท่าเรอืของรัฐ

ปัจจุบัน
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ท่าเรือกันตัง

ท่าเรอืแหลมฉบัง

ท่าเรอืท่าทอง

ท่าเรอืภูเก็ต

• เร่งรัดพัฒนาท่าเทียบเรือ D1 -D3
• โครงการท่าเทยีบเรือชายฝั่ง A
• โครงการพัฒนาศูนย์ขนถ่ายตู้สินค้าทางรถไฟ (SRTO)
• โครงการปรับปรุงส่ิงอ านวยความสะดวกของท่าเรือ

แหลมฉบัง
• พัฒนาท่าเรือแหลมฉบังขั้นท่ี 3 (E1-E3, F1-F2) 

ท่าเรอืมาบตาพุด
ท่าเรอืระนอง

ท่าเรือดอนสัก

ท่าเรือสงขลา

• แก้ปัญหาความแออัดของปริมาณการจราจร
ท่ีทางเข้าออกท่าเรือกรุงเทพ 

• เพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการการเคล่ือนย้ายสินค้า
• ส่งเสริมให้มีการใช้ประโยชน์ท่าเรือชายฝั่ง
• พัฒนาท่าเทยีบเรือ 20G บริเวณเขื่อนตะวันออก

ท่าเรอืกรุงเทพ

• เร่งแก้ปัญหาการบริหารจัดการด้านส่ิงแวดล้อมและอาชีวอนามัย 
พร้อมประชาสัมพันธ์และท าความเข้าใจกับประชาชนในพ้ืนท่ี

• พัฒนาท่าเรือมาบตาพุด ระยะท่ี 3

• ขุดลอกร่องน้ าให้ได้ตามเกณฑ์ท่ีก าหนดไว้ความลึก 
8 เมตรจากระดับน้ าทะเลปานกลาง

• เพ่ิมประสิทธิภาพการให้บริการของท่าเรือสงขลา
• ศึกษาพิจารณารูปแบบการให้เอกชนร่วมลงทุน

• พัฒนาปรับปรุงท่าเรือเพ่ือรองรับเรือโดยสาร
• ท่าเรือสินค้ายังคงไว้รองรับสินค้าเหมือนเดิม

แต่ไม่ต้องลงทุนปรับปรุงหรือขยาย

• ส่งเสริมการค้ากับประเทศ BIMSTECให้
เพ่ิมมากข้ึน

• พิจารณาน าเรือท่ี เรียกว่า “Container 
Barge” เข้ามารับสินค้า

• พัฒนาโครงข่ายเชื่อมโยงพ้ืนที่หลังท่า
• ควรพิจารณาความเป็นไปได้ในการจัดท า

พ้ืนท่ีพัฒนาหลังท่าในลักษณะ Free Trade 
Zone

• ปรับปรุงร่องน้ าไม่ให้มีลักษณะคดเค้ียวมากนัก
• พัฒนาฟ้ืนฟูเส้นทางทางรถไฟจากสถานีรถไฟกันตัง

ถึงท่าเทียบเรือกันตัง
• ใช้ท่าเรือกันตังเพ่ือการขนส่งสินค้าคอนเทนเนอร์

เท่านั้น ส่วนสินค้าเทกองจ าเป็นต้องย้ายออกไปอยู่ท่ี
ท่าเรือนาเกลือ

• ควรท าการก่อสร้างปรับปรุงท่าเรือให้มีสภาพดีขึ้นและใช้เป็น
ท่าเรือขนส่งสินค้าแร่ยิปซัม 

• กรมธนารักษ์ควรเจรจากับผู้ประกอบการรายเดิมซึ่งยังมีความ
ต้องการใช้ และก าหนดเง่ือนไขให้มีความเหมาะสมท้ังสองฝ่าย

• ปรับปรุงรูปแบบการบริหารจัดการท่ีเหมาะสม รวมท้ังจัดหา
ผู้ประกอบการท่ีมีศักยภาพมาด าเนินการเพ่ือให้เกิดการใช้
ประโยชน์ท่าเรือ

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



โครงการน าร่อง

“การปรับปรุงเพิ่มประสิทธภิาพการขนส่งสินค้า
ตามแนวเส้นทางที่มศีักยภาพเส้นทางระหว่าง สรุาษฎร์ธานี – อ่าวไทยตอนบน”

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



ความจ าเป็นของโครงการน าร่อง

โครงการระเบียงเศรษฐกจิภาคตะวันออก 
(Eastern Economic Corridor หรือ EEC )

พื้นที่ 3 จังหวัดคือ ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง

ฐานการผลิตบรเิวณภาคกลาง
และภาคเหนือตอนลา่งจ.สุราษฎร์ธานี  มี ศักยภาพมากในการพัฒนา

การขนส่งชายฝั่ง เนื องจาก
• เป็นจังหวัดที่มีขนาดใหญ่ และเป็นที่ตั้งของ

โรงงานและแหล่งผลิตสินค้าเพื่อใช้ในการ
กระจายสินคา้ในพื้นที่บริเวณภาคใต้

• มีท่าเรือหลายแห่งที่พร้อมรองรับการขนส่ง
ชายฝั่ง ซึ่งปัจจุบันมีปริมาณการขนส่งทาง
ชายฝั่งไม่มากนัก

• เป็นเส้นทางที่มีระยะทางที่สามารถปรับเปลี่ยน
รูปแบบการขนส่งมาใช้การขนส่งทางชายฝั่งได้

ท่าเรือชายฝ่ังทะเล

บริเวณจังหวัดสุราษฎร์ธานี

ท่าเรือแหลมฉบัง



 

ต าแหน่งโรงงานผลิต ศูนย์กระจายสินค้าและ

เส้นทางการขนส่งของสินค้าอุปโภค-บริโภค
วัสดุก่อสร้าง

ปูนซเีมนต์

ยางพาราและไม้ยางพารา

ข้าว
รถยนต์

สินค้าที่มีโอกาส
ขนส่งผ่านท่าเรือชายฝ่ัง 

จ.สุราษฎร์ธานี 

ไม้สับ

น้ ามันปาล์มสกัดและกะลาปาล์ม
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การส ารวจและรวบรวมข้อมูลที่เกี่ยวข้อง

ข้อมูลท่าเรือสนิค้าบริเวณคลองท่าทอง และแม่น้ าตาป ีของจังหวัดสุราษฎร์ธานี 

ท่ีมา:ข้อมูลท่าเทียบเรือ กรมเจ้า ปี 2558

 ต าแหน่งที่ตั้งของท่าเรอืสินค้า บริเวณคลองท่าทอง และแม่น้ าตาปี 
จ านวน 11 ท่าเรือ (ไม่รวมท่าเรือสินค้าเหลว) 

 จ านวนและประเภทท่าเรือ บริเวณคลองท่าทอง และ
แม่น้ าตาปี ของจังหวัดสุราษฎร์ธานี 

ประเภทท่าเทยีบเรือ
ท่าเรือของ
ภาครัฐ

ท่าเรือของ
ภาคเอกชน

รวม

1. ท่าเทียบเรือสินค้า 2 16 18
2. ท่าเทียบเรือประมง 1 - 1
3. ท่าเทยีบเรือท่องเที่ยวและ
โดยสาร

1 - 1

รวม 4 16 20

ประเภทท่าเรอื จ านวน (ท่าเรือ)

1.ท่าเรือสินค้าเทกอง 5

2.ท่าเรือสินค้าทั่วไป 3

3.ท่าเรือสินค้าตู้คอนเทนเนอร์  1

4.ท่าเรือสินค้าเทกองและสินค้าตู้คอน

เทนเนอร์  

2

5.ท่าเรือสินค้าเหลว 7

รวม 18

 จ านวนและประเภทท่าเรอืสินค้า บริเวณคลองท่าทอง 
และแม่น้ าตาปี ของจังหวัดสุราษฎร์ธานี 

ท่ีมา:ข้อมูลท่าเทยีบเรือ กรมเจ้า ปี 2558

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย
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การส ารวจและรวบรวมข้อมูลที่เกี่ยวข้อง

ข้อมูลท่าเรือสนิค้าบรเิวณคลองท่าทอง และแม่น้ าตาป ีของจังหวัดสุราษฎร์ธานี (ไม่รวมท่าเรือสินค้าเหลว) 

ล าดับ
ที่

ชื่อท่าเรือ ประเภทท่าเรอื
ท่าเรือรองรับเรอืขนาดใหญ่

ที่สุด (ตันกรอส)
สินค้าผ่านหนา้ทา่

ปริมาณการขนส่ง
สินค้า

1 ปูนซีเมนต์นครหลวง สินค้าเทกอง ไมเ่กิน 6,500 ปูนซีเมนต์ 500,000 ตัน/ปี

2 ท่าเรือเพยีวไบร์ท สนิคา้เทกอง ไม่เกิน 500 สนิคา้ประเภทแร่แร่ยิปซั่ม 100,000 ตัน/ปี

3 ท่าเรือท่าทอง สินค้าท่ัวไป ไมเ่กิน 1,500 สินค้าประเภทแร่แร่ยิปซั่ม 1,000,000 ตัน/ปี

4 ท่าเรือเอ็นพมีารีน คอนเทนเนอร์ ไมเ่กิน 2,800 ยางพารา และไมย้าง 20,000 ตู ้/ ปี

5
ท่าเรือปัญจะพัฒนาวิศวกรรม
และพาณิชยการ จ ากัด

สินค้าเทกอง ไมเ่กิน 500 สินค้าประเภทแร่แร่ยิปซั่ม 300,00-500,000 ตัน/ปี

6 ท่าเรือเอสที
คอนเทนเนอร์และ

สินค้าเทกอง
ไมเ่กิน 2,500

แร่ยิปซั่ม ไม้สับ ยางพารา ไม้ยางแปรรูป 
และปูนซีเมนต์ (ปูนถุง 50 กก.)

10,000-13,000 ตู ้/ ปี

7 ท่าเรือพบีีมารนี สินค้าเทกอง ไมเ่กิน 10,000 สินค้าประเภทแร่ยิปซั่ม 100,000 ตัน/ปี

8 ท่าเรือ พีซี เทอมินอล สินค้าเทกอง ไมเ่กิน 1,500 
สินค้าบรรจุภัณฑ ์: ปุ๋ย ปูนซีเมนต์

สินค้าเทกอง (Bulk) : กะลาปาล์ม แร่ยิป
ซั่ม ไมส้ับ และขวดแกว้

1.159,407 ตัน/ปี

9 ท่าเรือ คิงส ์มารนี เทอมินอล สินค้าท่ัวไป ไมเ่กิน 1,500 สินค้าประเภทข้าวสาลี 25,000 ตัน/ปี

10
ท่าเรือสุราษฎร์พอร์ทแอนด์
เทอมินอล จ ากัด

คอนเทนเนอร์และ
สินค้าเทกอง

ไมเ่กิน 2,500 (ท่าคอนเทนเนอร์)
ไมเ่กิน 10,000 (ท่าสนิค้าเทกอง)

ยางพารา และไมย้าง
แร่ยิปซั่ม

7,000-10,000 TEU / ปี
300,000 ตัน/ปี

11 ท่าเรือ พีเค มารีน สินค้าท่ัวไป ไมเ่กิน 2,000
ปูนซีเมนต์ กะลาปาลม์ ไมส้ับ น้ ามัน

ปาล์ม และถ่านหนิ
414,000 ตัน/ปี

ท่ีมา:ข้อมูลท่าเทยีบเรือ กรมเจ้า ปี 2558 

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



1.สุราษฎ์ธาน-ีชลบุร ี(987,805 ตัน)
ขาขึ้น : สินค้าตู้ 45,600 TEUs (820,800 ตัน)

สินค้าเทกอง 63,427 ตัน
ขาล่อง : สินค้าตู้ 4,048 TEUs (72,878 ตัน)

สินค้าเทกอง 30,700 ตัน

2.สุราษฎ์ธาน-ีอยุธยา 
ปริมาณ 846,686 ตัน
ขาขึ้น : 151,000 ตัน
ขาล่อง : 695,686 ตัน

3. สุราษฎ์ธาน-ีฉะเชงิเทรา 
ปริมาณ 396,398 ตัน

ปรมิาณสินค้าในแต่ละเส้นทาง
การขนส่งสินค้าชายฝั่ง
ของ จ.สรุาษฎร์ธานี

มีการขนส่งสินค้า เข้า-ออก 
ประมาณ 8.85 ล้านตัน 

สินคา้เหลว
ประมาณ 3.84 ล้านตนั

สินค้าประเภทคอนเทนเนอร์  0.89 ล้านตัน
สินคา้ประเภทเทกอง 1.34 ล้านตัน
รวมทั้งหมดประมาณ 2.23 ล้านตนั 

สินคา้ประเภทแร่ยิปซัม
ซึ่งส่งออกต่างประเทศ
ประมาณ 2.78 ล้านตัน 

จากข้อมูลของด่านศุลกากรบ้านดอน จ.สุราษฎร์ธานีมขี้อมลูเรือ
ชายฝั่ง เข้า – ออกบรเิวณร่องน้ าบ้านดอน จ.สุราษฎรธ์านี จ านวน 
4,219 ล า (ไม่รวมเรอืปะมง) เป็นเรือบรรทุกสินคา้และเรอืเปล่า
ประมาณใกล้เคียงกัน  
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สภาพการขนส่งสินค้าทางชายฝั่งในปัจจุบันของ จ.สุราษฎร์ธานี

 เส้นทางการขนส่งสนิค้าในเส้นทางสุราษฎร์ธานี ประกอบด้วย

ที่มา :รวบรวมโดยที่ปรึกษา

เส้นทางท่ี ต้นทาง ปลายทาง ประเภทสินค้า ปริมาณสินค้า (ตัน)

1

สุราษฎร์ธานี ชลบุรี
ตู้คอนเทนเนอร์ 820,800  (45,600 TEUs)

ไม้สับ 63,427
รวม (ขาขึน้) 884,227

ชลบุรี สุราษฎร์ธานี

ตู้คอนเทนเนอร์ 72,878 (4,048 TEUs)

ข้าวสาลี 25,000
วัสดุกอ่สร้าง 5,700
รวม (ขาล่อง) 103,578

รวม ขาขึ้น - ขาล่อง 987,805

2

อยุธยา สุราษฎร์ธานี

ซเีมนต์ 550,000
ข้าว 10,000
ปุย๋ 15,686

วัสดุก่อสร้าง 120,000
รวม (ขาล่อง) 695,686

สุราษฎร์ธานี อยุธยา
ไม้สับ 86,000

กะลาปาล์ม 65,000
รวม (ขาขึน้) 151,000

รวม ขาขึ้น - ขาล่อง 846,686

3
สุราษฎร์ธานี ฉะเชงิเทรา

น้ ามันปาล์ม 300,000
ไม้สบั 61,447

ไม้เฟอร์นิเจอร์ 34,951

รวม ขาข้ึน 396,398
รวมสินค้าเส้นทางจ.สุราษฎร์ธานี 2,230,889

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



การขนส่งสินค้าประเภทคอนเทนเนอร์ 

เสน้ทางทา่เรอื
เท่ียว/
สัปดาห์

จ านวนเรอื
(ล า)

จ านวนตู้/ล า
(TEUs)

รวม
(TEUs/เดือน)

รวม
(TEUs/ปี)

1.ท่าเรอืเอ็นพี มารีน
(สายเรอื SC Group)

4 3 156 1,872 22,464

2.ท่าเรอื เอสที 
(สายเรอิ สันทัดฯ)

4 3
80
80
120 

1,120 13,440

3.ท่าเรอืสุราษฎร์พอร์ท 
แอนดเ์ทอมนัิล (สายเรอิแม่
กลองฯ และชิณณาวัฒน์)

1 2
80
122

808 9,696

รวม 35 8 558 3,800 45,600

ท่าเรอืและสายเรอืชายฝั่งที่ให้บรกิารในเส้นทางสุราษฎร์ธาน ี–ท่าเรอืแหลมฉบัง

ที่มา : จากการสัมภาษณ์ผูป้ระกอบการขนส่งสินค้าทางชายฝั่ง

การขนส่งเพื่อส่งออกท่าเรือแหลม
ฉบัง การขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ ที่ท่าเรือ ST การขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ ที่ท่าเรือ NP

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



โรงงานส่วนใหญ่อยู่บริเวณ
อ.เมือง อ.พุนพิน  อ.กาญจนดษิฐ์ และ 
อ.นาสาร จ.สุราษฎร์ธานี หมายเหตุ:ค่าใช้จ่ายและระยะเวลารวมตั้งแตก่ระบวนการลากตูเ้ปล่ามาบรรจุสินคา้และส่งไปท่าเรือแหลมฉบงั

Diagram การขนส่งสินค้าตู้คอนเทนเนอร์

การขนส่งทางถนน
ค่าใช้จ่าย 20,000 บาท/ตู้
ระยะเวลา  3 วัน

การขนส่งทางราง
ค่าใช้จ่าย 13,000 บาท/ตู้
ระยะเวลา 7 วัน

การขนส่งทางชายฝ่ัง
ค่าใช้จ่าย 12,000 บาท/ตู้
ระยะเวลา 20 วัน 

ระยะทาง 122 กม.

โรงงานส่วนใหญ่อยู่บริเวณ
อ.เมือง อ.พุนพิน  อ.กาญจนดิษฐ์ และ 
อ.นาสาร จ.สุราษฎร์ธานี 

รูปแบบ

การขนส่ง

ปริมาณการ

ขนส่ง 

(TEUs)

ค่าใช้จ่ายใน

การขนส่ง 

(บาท/ตู้)

ระยะเวลาใน

การขนส่ง 

(วัน)

1.ทางชายฝั่ง 45,600 12,000 20

2.ทางรถไฟ 8,640 13,000 7

3.ทางถนน 69,275 20,000 3
รวม 123,515

สภาพการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ในปัจจบุัน

เส้นทาง จ.สุราษฎร์ธานี - ท่าเรือแหลมฉบัง

หมายเหตุ ค่าใช้จ่ายดังกล่าวจะรวมตั้งแต่กระบวนการลากตู้เปล่ามาบรรจุสินค้าและส่งไป

ท่าเรือแหลมฉบัง

รูปแบบการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ 3 รูปแบบ



ลักษณะการขนถ่ายสนิค้าตู้คอนเทนเนอร์ทางชายฝั่ง  ในเส้นทาง สุราษฎร์ธานี –ท่าเรือแหลมฉบัง

เส้นทางทา่เรือ
เที่ยว/
สัปดาห์

จ านวนเรือ
(ล า)

จ านวนตู้/ล า
(TEUs)

รวม
(TEUs/เดือน)

รวม
(TEUs/ป)ี

1.ท่าเรือเอ็นพ ีมารีน (สายเรือ SC Group) 4 3 156 1,872 22,464

2.ท่าเรือ เอสที (สายเรือ สันทัดฯ) 4 3
80
80
120 

1,120 13,440

3.ท่าเรือสุราษฎร์พอร์ท แอนด์เทอร์มินัล 
(สายเรือแม่กลองฯ และชณิณาวัฒน)์

1 2
80
122

808 9,696

รวม 35 8 558 3,800 45,600

 ท่าเรือที่ให้บรกิารขนสินค้าตู้คอนเทนเนอร์ จ.สุราษฎร์ธานี มี 3 ท่าเรือ โดยสินค้าที่บรรจุลงในตู้คอนเทนเอร์
คือ ไม้ยางพารา และยางพารา 

ท่ีมา : จากการสัมภาษณผ์ู้ประกอบการขนสง่สินค้าทางชายฝัง่

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



Diagram การขนส่งสินค้าเทกอง

โรงงานบริเวณ 
จ.สุราษฎร์ธานี จ.กระบี่ 
จ.นครศรีธรรมราช และ จ.พังงา

ท่าเรือบริเวณ จ.ฉะเชิงเทรา

กรุงเทพฯ
และปริมณฑล

ท่าเรือบริเวณ จ.พระนครศรีอยุธยา

ท่าเรือบริเวณ จ.ชลบุรี

1

2
3

เส้นทาง จ.สุราษฎร์ธานี – จ.ฉะเชิงเทรา เป็นกลุ่ม
สินค้า 
ขาขึ้น : ไม้สับ น้้ามันปาล์ม  ไม้แปรรูป 

ท่าเรือบริเวณ จ.
ฉะเชิงเทรา

โรงงานบริเวณ 
จ.สุราษฎร์ธานี จ.กระบ่ี  
จ.นครศรีธรรมราช และ จ.พังงา

กรุงเทพฯและปริมณฑล

ท่าเรือบริเวณ จ.สุราษฎร์ธานี

ระยะทาง 60-100 กม.

3

เส้นทาง จ.สุราษฎร์ธานี – จ.ชลบุรี เป็นกลุ่ม
สินค้า 
ขาล่อง : ข้าวสาลี วัสดุก่อสร้าง  ขาขึ้น : ไม้สับ

ท่าเรือบริเวณ จ.
ชลบุรี

กรุงเทพฯและปริมณฑล

โรงงานบริเวณ 
จ.สุราษฎร์ธานี จ.กระบ่ี  
จ.นครศรีธรรมราช และ จ.พังงา

ระยะทาง 120-200 กม.

ท่าเรือบริเวณ จ.สุราษฎร์ธานี

1

เส้นทาง จ.สุราษฎร์ธานี – จ.พระนครศรีอยุธยา เป็นกลุ่มสินค้า
ขาล่อง : ปูน ข้าว ปุ๋ย วัสดุก่อสร้าง ขาขึ้น : ไม้สับ กะลาปาล์ม

โรงงานบริเวณ 
จ.สุราษฎร์ธานี จ.กระบ่ี  
จ.นครศรีธรรมราช และ จ.พังงา

ท่าเรือบริเวณ 
จ.

พระนครศรีอยุธยา
ระยะทาง 580 กม.

ท่าเรือบริเวณ จ.สุราษฎร์ธานี

ระยะทาง 120-200 กม.

2

กรุงเทพฯและ
ปริมณฑล

โรงปูนซีเมนต์ จ.สระบุรี

ระยะทาง 80-120 กม.

จะประกอบด้วยเส้นทาง 3 เส้นทาง
เส้นทางที ่1  จ.สุราษฏร์ธานี-จ.ชลบุรี
เส้นทาง ที่ 2 จ.สุราษฏร์ธาน-ีจ.พระนครศรอียุธยา 
เส้นทางที ่3 จ.สุราษฏร์ธาน-ีจ.ฉะเชงิเทรา 

สภาพการขนส่งสนิค้าเทกองในปัจจุบัน

การขนส่งปูนซเีมนต์

การขนส่งข้าว

การขนส่งน้ ามันปาล์มและกะลาปาล์ม

การขนส่งไม้สับ



ลักษณะการขนถ่ายสินค้าประเภทเทกองกองตามแนวเส้นทางโครงการน าร่อง แยกตามท่าเรือต้นทางและปลายทาง 

สนิค้าขาขึ้น
สินค้า ต้นทาง ปลายทาง ลักษณะของการขนถ่าย

1.ไม้สับ ท่าเรือพีซี ท่าเรือไอพี 5 จ.ฉะเชงิเทรา
ท่าเรือศรีราชาฮาเบอร์ จ.ชลบุรี
ท่าเรือ ว.บุญมี จ.พระนครศรีอยุธยา

 ลักษณะเทกองหน้าท่า ใช้รถแบลคโฮลในการตัก

ท่าเรือพีเค ท่าเรือ ว.โชคชัย จ.พระนครศรอียุธยา
ท่าเรือสุวรรณเกลียวทอง จ.พระนครศรีอยุธยา

 ลักษณะเทกองหน้าท่า ใชร้ถแบลคโฮลในการตัก
 บรรจุใส่ Jumbo bag จากโรงงาน เมื่อถึงหนา้ท่าใช้ 

sling ยก แล้วเทลงเรอื

ท่าเรือเอสที ท่าเรือบริเวณ จ.พระนครศรีอยุธยา  ลักษณะเทกองหน้าท่า ใช้รถแบลคโฮลในการตัก

2.กะลาปาล์ม ท่าเรือพีซี ท่าเรือสยามคอมมาเชียล จ.ชลบุรี  ใช้สายพานล าเลียง

ท่าเรือพีเค ท่าเรือ ว.โชคชัย จ.พระนครศรีอยุธยา
ท่าเรือสุวรรณเกลียวทอง จ.พระนครศรีอยุธยา

 ลักษณะเทกองหน้าท่า ใช้รถแบลคโฮลในการตัก

ท่าเรือเอสที ท่าเรือบริเวณ จ.พระนครศรีอยุธยา  ลักษณะเทกองหน้าท่า ใช้รถแบลคโฮลในการตัก

3.น้ ามันปาล์ม ท่าเรือพีเค ท่าเรือพีเค จ.ฉะเชงิเทรา  ดูดจากรถลงเรอื 

4.ไม้แปรรูป ท่าเรือพีซี ท่าเรือบริเวณฉะเชงิเทรา  ใส่พาเลท แล้วหุ้มดว้ยพลาสตกิ เมื่อถึงหนา้ท่าใช้
เครนในการยก

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



ลักษณะการขนถ่ายสินค้าประเภทเทกองกองตามแนวเส้นทางโครงการน าร่อง แยกตามท่าเรอืต้นทางและปลายทาง 

สนิค้าขาล่อง
สินค้า ต้นทาง ปลายทาง ลักษณะบรรจุภัณฑ์

1.ปูนซเีมนต์ ท่าเรอืนครหลวง ท่าเรอืบางเคียน 
ท่าเรอืบางปะอิน  ท่าเรอื ว.โชคชัย  
จ.พระนครศรีอยุธยา

ท่าเรอืปูนซเีมนต์นครหลง  ปูนผง : ลงเรือมีฝาเหลก็ปดิ 
ขึน้ท่าโดยใช้ unloader 

ท่าเรอื พซีี  ปูนผง : บรรจุถุง Big Bag ขนาด 1.5 ตัน 
 ปูนถุง : บรรจุ 50 กก.

ท่าเรอื พีเค  ปูนถุง : บรรจุ 50 กก. ใช้รถเครนในการยก 

ท่าเรือ เอสที  ปูนถุง : บรรจุ 50 กก. ใชเ้ครนในการยก

2.ข้าวสาลี เกาะสีชัง จ.ชลบุรี ท่าเรอื คิงรม์ารีน  เทกอง ใส่เรอืล าเลียงมา  เมื่อถึงหน้าท่า ใช้รถแบลค
โฮลในการตกั

3.ข้าว(ข้าวตราฉัตร) ท่าเรอื ซพีี จ.พระนครศรีอยุธยา ท่าเรอื พเีค  บรรจุถุง Big Bag ภายในบรรจุถุง ขนาด 5 กก.และ 
50 กก. เมื่อถึงหน้าท่าใช้ Sling ในการยกขน

4.ปุ๋ย
(มงกุฎ ยาร่า)

ท่าเรือ ว.บุญมี 
จ.พระนครศรีอยุธยา

ท่าเรือ พีเค
ท่าเรอื พซีี

 บรรจุถุง ขนาด 50 กก.
ใช้เครนยก

5.วัสดกุ่อสร้าง
(กระเบื้อง อิฐ)

ท่าเรอื จ.พระนครศรีอยุธยา ท่าเรอื พซีี  ใส่พาเลท แล้วหุ้มดว้ยพลาสตกิ เมื่อถึงหน้าท่าใช้
เครนในการยก



1. การขนส่งสินค้าประเภทเทกอง  (Bulk Cargo)  เป็นสินคา้ประเภท ถ่านหิน ไม้สับ แร่ยิปซั่ม  โดยลักษณะการขน ดังนี้

รูปแบบและเครื่องมืออุปกรณ์ที่ใช้ในการขนส่งสินค้าทางชายฝ่ัง 

การใช้รถตักสินค้า

 รถตัก 
ท่ีใช้งานก่อสร้างในปัจจุบันจะมีท้ังรถตักหน้าขุดหลัง (Loader Backhoe) และ
รถตักด้านหน้า(Wheel loaders) ส่วนใหญ่จะเป็นชนิดล้อยาง ขับเคลื่อน 4ล้อ 
ติดบุ้งกี๋ส าหรับตักด้านหน้ารถ และบุ้งกี๋ขุดด้านหลังรถ ควบคุมด้วยระบบไฮ
ดรอลิก อุปกรณ์ตักหน้า (Loader) เป็นกระบอกไฮดรอลกิคู่ขนาน

 การใช้ Grab 
เป็นตัวตัก ซึ่งเมื่อตักสินค้าแล้ว เวลาปล่อย Grab จะต้องให้ต่ าที่สุดเพื่อ
ป้องกันการฟุ้งกระจายของฝุ่น สนิค้าท่ีขนถ่าย ได้แก่ ปูนซิเมนต์ผง แร่ยปิซัม 
ไม้สับ กากถั่ว

การใช้ Grab

 Screw loader/unloader

การท างานของเครื่องมีลักษณะเป็นเกลียวสว่านหมุนอยู่ในท่อท าให้มีการฟุ้งกระจายต่ า 
การขนถ่ายโดยใช้อุปกรณ์ขนถ่ายแบบสกรูจึงเป็นระบบปิด ป้องกันผลกระทบจากการร่วง
หล่นของสินค้าได้ดี แต่ข้อเสีย คือต้องการก าลังขับระบบค่อนข้างสูงและมีความเสียหาย
ต่อเน่ืองจากแรงเสียดทาน ท าให้อายุการใช้งานของท่อสินค้ามีอายุการใช้ Screw loader/unloader 



การขนถ่ายข้าวสารที่บรรจุลงในถุง

การขนถ่ายปูนซีเมนต์ท่ีบรรจุลงในถุง

 ใช้วิธีมัดรวมกันหรอืจัดเรียงถุงรวมกันแล้วใช้ลวดสลิง
ผูกมัดไว้เสร็จเพื่อใช้ปั้นจั่นยกสลงิขึ้นจากเรอืหรอืลง
เรือโดยใช้กรรมกรจัดเรยีงกองสนิค้า

• ใช้วิธีมัดรวมกันหรอืจัดเรียงถุงรวมกัน

 การใช้แพลเลท (Pallet) ถูกน ามาใช้เพื่อให้เครื่องจักร
หรืออุปกรณ์สามารถขนถ่ายสินค้าหรือสินค้าท่ีถูก
บรรจุในจ านวนมาก และมีพื้นผิวท่ีสินค้าสามารถต้ัง
ซ้อนเรียงกัน เพื่อประโยชน์ในการขนส่ง เก็บรักษา 
หรือการขนเข้า/ขนออก (Loading/unloading) 

• การใช้แพลเลท (Pallet)

2. การขนส่งสนิค้าทั่วไป (General cargo) (ต่อ)

รูปแบบและเครื่องมืออุปกรณ์ที่ใช้ในการขนส่งสนิค้าทางชายฝ่ัง

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



2. การขนส่งสินค้าทั่วไป (General cargo) จะประกอบด้วย สินค้าแห้ง (Dry Bulk) ที่สามารถมัดรวมกันเป็นหบีหอ่ได้หีบห่อ(Break-Bulk Cargo) หรอืสินค้าที่
เป็นช้ิน เชน่ เหล็ก รถยนต์ และสินค้าเหลว (Liquid Bulk) ที่สามารถบรรจุลงในพาชนะต่างๆ ในลักษณะของกล่อง (Carton) ถังบรรจุขนาด (Drum) Intermediate 
bulk container (IBC) 

รูปแบบและเครื่องมืออุปกรณ์ที่ใช้ในการขนส่งสนิค้าทางชายฝ่ัง 

 บรรจตุัง้แต ่5 กิโลกรัม จนถงึ 100 กิโลกรัม เหมาะส าหรับใชเ้ป็นบรรจุภัณฑ์ เพื่อ
การเก็บรักษา การบรรจุและการขนย้ายสินค้าที่เป็นผง, เม็ด สนิค้าที่มีกลิ่นและ
สินค้าที่ปอ้งกันความชื้นและอากาศผ่าน

 ส่วนใหญ่เป็นสนิค้า ขา้วสาร, อาหารสัตว,์ น้ าตาลทราย, แป้งมันส าปะหลัง, ปลา
ป่น, ปุย๋เคมี, ปูนขาว, ปูนซีเมนต์, ทราย, resins 

• ถุงกระสอบพลาสติกสาน 

• ถุงจัมโบ้ (Big Bag หรือ Jumbo Bag)

ถุงจัมโบ้บรรจุปูนซีเมนต์ ถุงจัมโบ้บรรจุข้าวสาร

ถุงจัมโบ้แบ็คบรรจุแร่ ถ่านหินที่บรรจุในถุงบิ๊กแบ็ก อาหารสัตว์ที่บรรจุในถุงบิ๊กแบ็ก

 ถุงจัมโบ ้สามารถรับน้ าหนัก และทนทานต่อการใช้
งาน น ามาใชใ้นการบรรจุสนิค้าขนาด ตัง้แต ่500 
กิโลกรัม จนถงึ 2,500 กิโลกรัม เหมาะส าหรับใชเ้ป็น
บรรจุภัณฑ์ เพื่อการเก็บรักษา การบรรจุและขนย้าย
สนิค้าที่เป็นผง, เม็ด, ของเหลว

 สนิค้าที่น ามาบรรจุ ได้แก่ สนิค้าเกษตร สนิค้าเคมีและ
เหมืองแร่ Synthetic 

 ปัจจุบันสามารถบรรจุสินค้าที่เป็นของเหลว (Liquid 
bag or Fluid bag) ยกเวน้สารเคมีอันตราย สามารถ
บรรจุของเหลวไดต้ัง้แต ่200 ถึง 1400 ลติร



 Intermediate bulk container (IBC) ใช้บรรจุสินค้า
ประเภทของเหลว เชน่ chemical, detergent, petroleum 
products, industrial solvent and oil industries.

• Intermediate bulk container (IBC)

• ถังบรรจุขนาด (Drum)

 เป็นประเภท ถังเหล็ก(STEEL DRUM) และถังพลาสติก(PLASTIC 
DRUM )  ขนาดตั้งแต่ 20 ลติร  - 1,000 ลติร เชน่ ถังบรรจุน้ ามัน 
ถังบรรจุสารเคมี ถังบรรจุจาระบี ถังบรรจุยางมะตอย ถังบรรจุน้ า
ยางพารา ถังบรรจุของเสียเพ่ือน าไปส่งท าลาย ถังท าน้ าหมัก
ชวีภาพ ถังบรรจุปุ๋ยในงานเกษตร ถังท าเตาเผาถ่าน 

2. การขนส่งสนิค้าทั่วไป (General cargo) (ต่อ)

รูปแบบและเครื่องมืออุปกรณ์ที่ใช้ในการขนส่งสนิค้าทางชายฝ่ัง

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



3.ลักษณะการขนถ่ายสินค้าตู้คอนเทนเนอร์ทางชายฝั่ง

รถยกตู้สินค้า เป็นรถโฟคลิฟท์ที่ใช้ส าหรับยกตู้คอน
เทนเนอร์สินค้าเฉพาะ ซึ่งใช้ในบริเวณลานขนถ่าย

สนิค้าทา่เรอื หรือลานตู้คอนเทนเนอร์

รถยกตู้คอนเทนเนอร์สนิค้า

เครื่องมอืและอุปกรณ์ในการขนสง่สนิค้าตู้คอนเทนเนอร์

 เคร่ืองมือและอุปกรณ์ในการขนส่งสินค้าตู้คอนเทนเนอร์

 บรรจุภัณฑท์ี่อ านวยความสะดวกในการขนส่งสินค้าเทกองด้วยลักษณะตู้คอนเทนเนอร์



โครงข่ายหลังท่าของกลุ่มท่าเรือบรเิวณปากแม่น้ าตาป ีและคลองท่าทอง

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



 ปัญหาขาดท่าเรือชายฝั่งเฉพาะ 
ท าให้เรือชายฝ่ังต้องเสียเวลาใน
การรอคอยเข้าเทียบท่า

 ปัญหาการตรวจตู้สินค้าเกือบ
ทุกตู้ท่ีขนส่งมาทางเรือชายฝั่ง 
และปัญหาการจัดการตู้เปล่า

 ปัญหาคลื่ นลมแรง  และเ กิด
มรสุมในบางช่วง เป็นอุปสรรค
ต่อการเดินเรือชายฝั่ง

 ขาดเทคโนโลยีในการติดตามเรือ

 ปัญหาความลึกร่ อ งน้ า  และ
ปัญหาความสูงช่องลอดสะพาน 
ท าให้ต้องเสียเวลารอน้ าขึ้นน้ าลง 

 ปัญหาความหนาแน่นของท่า
เทียบเรือและการจราจรทางน้ า

 ปัญหาจุดจอดเรือ/จุดพักเรือมีไม่
เพียงพอ

 ปัญหาผังเมือง ไม่ เอื้อต่อการ
พัฒนาอุตสาหกรรม / ปัญหาการ
พัฒนาพื้นที่หลังท่าเป็นไปได้ยาก

 ปัญหาโครงข่ายเชื่อมโยงหลังท่า

 ปัญหาความลึกร่องน้ า ท าให้ต้องเสียเวลา
รอน้ าขึ้นน้ าลง และงบประมาณในการขุด
ลอกร่องน้ ามีอยู่อย่างจ ากัด

 ปัญหาขาดจุดจอดเรือ
 ปัญหาโครงข่ายเชื่อมโยงหลังท่า

 ปัญหาปากแม่น้ าบางปะกงมี
ความตื้นเขิน ต้องเสียเวลารอ
น้ าขึ้นน้ าลง

 ปัญหาขาดจุดจอดเรือ
 ปัญหาการเดินเรือกระทบกับ

กระชังปลาของชาวบ้าน

ปัญหาการขนส่งชายฝั่งภาพรวม :
– ขาดเทคโนโลยีในการติดตามเรือ
– ปัญหาการตลาดของภาคเอกชน 

/ ขาดการประชาสัมพันธ์

สภาพปัญหาของการขนส่ง
สินค้าชายฝั่งในเส้นทางเชื่อมโยง

กับจังหวัดสุราษฎร์ธานี
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สภาพปัญหาของการขนส่งสินค้าทางชายฝั่งในเส้นทางเชื่อมโยงกับจังหวัดสุราษฎร์ธานี
• ปัญหาร่องน้ า

• ปัจจุบันรอ่งน้ าบ้านดอนมีความลึกประมาณ 3.0-3.5 เมตร เป็นขอ้จ ากัดในระยะเวลาเข้า-ออกของเรือ
• งบประมาณในการขุดลอกร่องน้ ามีอยู่อย่างจ ากัด 

• ปัญหาการไม่มีจุดจอดเรือ / และความไม่เพียงพอของจุดพักเรือ (หลบภัย) เมื่อเกิดมรสุม
• บริเวณสามแยกท่าทองมเีรอืขนาดใหญ่เข้าออกค่อนข้างมาก แต่ไมม่ีพ้ืนที่ใหเ้รอืหลบรอ / จอดรอในช่วงน้ าขึน้-น้ าลง

• ปัญหาช่วงมรสุม (ประมาณ 6-8 เดือน ใน 1 ป)ี ท าให้ควบคุมเวลาในการขนส่งล าบาก
• ต้องจอดขบวนเรือล าเลียง รอให้คลื่นลมสงบก่อนจึงเดินทางต่อได้ บางครัง้ต้องเสียเวลารอ 5 -7 วัน และฝนตกเกอืบทุกวัน

• ปัญหาโครงข่ายถนนเชื่อมโยง
• ปัจจุบันถนนทางเขา้ท่าเรือเป็นถนนขนาด 2 ช่องจราจร ซึ่งบางครัง้ประสบปัญหาจราจร

• ปัญหาการขาดเทคโนโลยีในการติดตามเรือ
• ปัญหาการตลาดของภาคเอกชนและขาดการประชาสัมพันธ์

• ไม่มกีารประชาสัมพันธ์ขอ้มูลใหกั้บผู้ประกอบการ (เจ้าของสินค้า) เกี่ยวกับการให้บริการขนส่งสินค้าทางชายฝ่ัง

• ปัญหาการเทยีบท่าของเรือชายฝั่งท่ีบริเวณท่าเรือแหลมฉบัง
• ไม่ได้รับความสะดวกในการใช้บรกิารที่ท่าเรอื ท าให้ไมส่ามารถก าหนดตารางเวลาเดินเรอืที่แน่นอนได้ ต้องลอยล าเพื่อรอเทียบท่า 

• ปัญหาค่าใช้จ่ายเพิ่มขึ้นจากปัจจุบันในการใช้บริการท่าเทียบเรือชายฝ่ัง A (เมื่อเปิดให้บริการ)
• ใครจะเป็นผูร้ับผดิชอบค่าใช้จ่ายส่วนเพิ่มนี้

• ปัญหาการจัดการตู้คอนเทนเนอร์เปล่า
• ขาดแคลนตู้เปล่า / ต้นทุนการท าความสะอาดตู้เพิ่มขึน้ จากการขนยางและไม้ยาง / Free time น้อย (ไม่เกนิ 2 อาทิตย)์ 

• ปัญหาด้านศุลกากร ต้องแจ้งทุกครั้งในการน าเรือเข้า-ออก
• ปัญหาการสุ่มตรวจตู้สนิค้าท่ีขนส่งทางเรือชายฝ่ัง

• เนื่องจากการขนส่งตูส้นิคา้ทางเรอืชายฝั่งจะได้รับการสุม่ตรวจตู้เกือบทั้งหมด ขณะที่การสุ่มตรวจตู้สนิคา้ทางถนนมนี้อยมาก ซึ่งท าให้เกดิ
ต้นทุนเพิ่มขึ้นกับเจา้ของสินค้าทีเ่ลือกใช้การขนสง่ทางชายฝั่ง

• การขาดนโยบายเกี่ยวกับการก าหนดขอบเขต (Zoning) จัดให้สร้างท่าเรือ(ปัจจุบันผังเมืองรวม หมดอายุไปตั้งแต่ปี พ.ศ. 2552)
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แผนพัฒนาเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งสินค้า
ตามแนวเส้นทางที่มีศักยภาพเส้นทางระหว่าง สุราษฎร์ธานี –อ่าวไทยตอนบน

ชื่อโครงการ
ระยะสั้น 
( 5 ปี )

ระยะกลาง 
( 10 ปี )

ระยะยาว
( 20 ป)ี

หน่วยงาน
ที่ดูแล

ยุทธศาสตร์ที่ 1 : ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน

1. โครงการพัฒนาทา่เรือชายฝั่ง A ท่ีท่าเรือแหลมฉบัง √ กทท.

2. โครงการขุดลอกรอ่งน้ าบ้านดอน แม่น้ าตาปี ให้ได้ความลกึความกว้างตามมาตรฐาน √ จท.

3. โครงการสร้างพื้นท่ีจอดเรือ ได้แก่ บริเวณสามแยกทา่ทอง (ร่องน้ าบา้นดอน) √ จท.

ยุทธศาสตร์ที่ 2 : ยุทธศาสตร์การพัฒนาการบริหารจัดการ

1. มาตรการจูงใจทางด้านภาษีเพื่อสนับสนุนสิทธิประโยชนต์ามกฎหมายส่งเสริมการลงทุนแก่กิจการท่าเรือชายฝั่งล า
น้ า/กิจการเดินเรือ 

√ จท./กค.

2.การยกเว้นภาษีเงินได้ของกิจการท่าเรือชายฝั่งล าน้ าและกิจการขนส่งชายฝั่งล าน้ า √ จท./กค.

3. มาตรการจูงใจทางดา้นภาษี เพื่อให้ผู้ประกอบการขนสง่เปลี่ยนมาใช้การขนสง่ทางน้ าแทนถนน √ จท./กค

4. ส่งเสริมให้เกิดการร่วมลงทุนและความร่วมมอืเชงิพันธมติร √ พณ.

5.ส่งเสริมการตลาด และการประชาสัมพันธ์ (พัฒนา Website / จัดตั้งศูนย์ขอ้มูลดา้นการขนส่งทางชายฝั่ง) √ จท.

6. การตดิตามสถานะของเรือชายฝั่ง √ จท.

7. การบังคับเข้มงวดการขนส่งทางรถบรรทุกเป็นไปตามกฎหมายท่ีก าหนดไว้ √ ทล./ขบ.

ยุทธศาสตร์ที่ 3 : ยุทธศาสตร์การพัฒนาการพื้นที่และกิจกรรมอุตสาหกรรมการผลิตหลังท่า

1.ส่งเสริมท่าเรือเอกชนให้ท าหน้าท่ีเป็นเป็นท่าขนสง่ตอ่เนื่องและศูนย์กระจายสนิค้าของพื้นท่ีภาคใตต้อนบน √ √ คค./กนอ.

2. พัฒนาศูนยโ์ลจสิตกิส์เพื่อเชื่อมโยงและสนับสนุนพื้นท่ีหลังท่าเรือชายฝั่ง √ √ คค./กนอ.

3. สง่เสริมให้มกีารพัฒนาอุตสาหกรรมบริเวณพ้ืนท่ีหลังท่า เช่น อุตสาหกรรมปาล์มน้ ามันและยางพารา √ √ กนอ./อก.

4.การปรับปรุงและพัฒนาผังเมอืงรวมเมอืงและผังเมอืงรวมจังหวัด √ √ ยผ.
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แผนพัฒนาเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งสินค้า
ตามแนวเส้นทางที่มีศักยภาพเส้นทางระหว่าง สุราษฎร์ธานี –อ่าวไทยตอนบน

ชื่อโครงการ
ระยะสั้น 
( 5 ปี )

ระยะกลาง 
( 10 ปี )

ระยะยาว
( 20 ป)ี

หน่วยงาน
ที่ดูแล

ยุทธศาสตร์ที่ 1 : ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน

1. โครงการพัฒนาทา่เรือชายฝั่ง A ท่ีท่าเรือแหลมฉบัง √ กทท.

2. โครงการขุดลอกรอ่งน้ าบ้านดอน แม่น้ าตาปี ให้ได้ความลกึความกว้างตามมาตรฐาน √ จท.

3. โครงการสร้างพื้นท่ีจอดเรือ ได้แก่ บริเวณสามแยกทา่ทอง (ร่องน้ าบา้นดอน) √ จท.

1. โครงการพัฒนาท่าเรอืชายฝั่ง A ที่ท่าเรอืแหลมฉบัง

การท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) ได้ก่อสร้างท่าเทียบเรือชายฝ่ังเป็นการเฉพาะ 
• เพื่อให้เพียงพอที่จะรองรับและท าให้เกิดความมั่นใจที่จะขยายธุรกิจการขนส่งตู้

สินค้าทางชายฝั่งและทางล าน้ ามายังท่าเรือแหลมฉบัง 
• โดยมีขีดความสามารถในการขนถ่ายตู้สนิค้าประมาณ 300,000 TEUs ต่อปี 
• เป็นการส่งเสริมการขนส่งตู้สินค้าทางน้ าภายในประเทศเพื่อการส่งออก

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



• 3. โครงการก่อสร้างพื้นที่จอดเรือบริเวณสามแยกท่าทอง

บริเวณสามแยกท่าทองเป็นแหล่งท่าเรือสินค้าหลายแห่งจึงท าให้
บริเวณนี้ค่อนข้างแออัดของเรือสินค้าซึ่งจะต้องรอช่วงเวลาน้ าขึ้น-ลง 
ดังนั้น เจ้าท่าสุราษฎร์ธานีและผู้ประกอบการได้มีข้อเสนอแนะในการ
สร้างอ่าว(Bay) โดยบริเวณอ่าวท่ีจะสร้างอยู่บริเวณสามแยกท่าทอง ซึ่ง
จะท าให้เรือสามารถเข้าออกได้พร้อมกันและเป็นท่ีให้เรือหลบรอและ
จอดรอในช่วงเวลาน้ าขึ้นน้ าลงและสามารถเข้ามายังคลองท่าทองได้

ยุทธศาสตรท์ี่ 1 : ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน

ร่องน้ าบ้านดอนเกิดการตกตะกอนของดินทรายทับถม ท าให้ร่องน้ าตื้นเขินเป็นอุปสรรคต่อการคมนาคมขนส่งทางน้ า จากการส ารวจ 
พบว่าปัจจัยหลักที่ส าคัญในการขับเคลื่อนให้การพัฒนาขนส่งทางน้ าอย่างยั่งยืน ต้องเริ่มจากสร้างความเชื่อมั่นให้ผู้ประกอบการต่อระดับน้ าที่
สามารถเดินเรอืได้ตลอดทั้งปี จะท าให้เกิดการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งเป็นการขนส่งทางน้ าเพิ่มขึ้น 

ผลประโยชน์ที่ได้จากการส่งเสรมิและปรับปรุงเส้นทางเดินเรอืเพื่อให้สามารถใช้ขนส่งทางน้ า ได้แก่
 เพื่อให้เรือชายฝั่งสามารถบรรทุกขนสินค้าได้ตามศักยภาพของเรือ ท าให้ต้นทุนต่อหน่วยในการขนส่งสินค้าลดลง
 ไมต่้องรอการข้ึนลงของน้ า และสามารถสวนกันกัน ท าให้เรือชายฝั่งสามารถท ารอบได้มากขึ้นและประหยัดต้นทุน
 สร้างความเชื่อมั่นให้แก่ผู้ประกอบการขนส่งทางชายฝั่งโดยการบ ารุงรักษาความลึกร่องน้ าให้เป็นไปตามมาตรฐานที่ได้ก าหนดไว้

2. โครงการส่งเสริมและปรับปรุงร่องน้ าบ้านดอน แม่น้ าตาปี จังหวัดสุราษฎร์ธานี ให้มีขนาดและความลึกเป็นไป
ตามมาตรฐานท่ีก าหนดไว้

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



120

การขุดลอกร่องน้ าและจัดท าพื้นที่พักเรอื ร่องน้ าบ้านดอน ปากน้ าตาป ีจ.สุราษฎร์ธานี

 ขนาดร่องน้ าบ้านดอน แม่น้ าตาปี มีความกว้าง 60 เมตร ความยาว 35.9 กิโลเมตร ความลึก 5 เมตร 

 ในปัจจุบันร่องน้ ามีลักษณะเป็นโคลนเลนและตื้นเขิน ความลึกน้ าโดยเฉลี่ยบริเวณร่องน้ า 3.0-3.5 เมตร ซึ่งจะต้องท าการขุดร่องน้ าให้มี
ความลึกระดับ 5.0 เมตร เพื่อให้เรือตา่งๆ ที่ใช้ล่องน้ าสามารถแลน่เข้า-ออก ไดส้ะดวกและปลอดภัย

 ข้อเสนอแนะในการแก้ปัญหา

ทางเจ้าท่าสุราษฎร์ธานีได้มีข้อเสนอแนะในการสร้างอ่าว(Bay) โดย
บริเวณอ่าวที่จะสร้างอยู่บริเวณสามแยกท่าทอง  โดยมีความลึก
เท่ากับคลองท่าทองและแม่น้ าตาปี  ซึ่งจะท าให้เรือสามารถเข้าออก
ได้พร้อมกันและเป็นที่ให้เรือหลบรอและจอดรอในช่วงเวลาน้ าขึ้นน้ า
ลงและสามารถเข้ามายังแม่น้ าท่าทองได้ ยังช่วยลดเวลาในการรอ
คิวเพื่อเข้าออกมายังแม่น้ าท่าทอง  ส่งผลให้การขนส่งสินค้าสะดวก
และรวดเร็วข้ึน 

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

 ปัจจุบันกรมเจ้าท่าได้มีการประกาศเขตท่าเรือแล้ว
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ยุทธศาสตร์ที่ 2 : ยุทธศาสตร์การพัฒนาการบรหิารจัดการ

1. มาตรการจูงใจทางด้านภาษี เพื อสนับสนุนสิทธิ
ประโยชน์ตามกฎหมายส่งเสริมการลงทุนแก่กิจการ
ท่าเรือล่าน้่าและชายฝั่ง/กิจการเดินเรอื

2. การยกเว้นภาษีเงินได้ของกิจการท่าเรือชายฝั่งล าน้ า
และกิจการขนส่งชายฝั่งล าน้ า เพื อส่งเสริมและจูงใจให้มี
การขนส่ งชายฝั่ งมากขึ้ น  และ ช่วยลดต้นทุนของ
ผูป้ระกอบการที เกี ยวข้อง

 ก าหนดเงื่อนไขและสิทธิประโยชน์ให้เหมาะสมกับกิจการแต่ละประเภท 
ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล (อาจต้องพิจารณาขยายระยะเวลาในการ
ยกเว้นภาษีเงนิได้เพิ่มเตมิ)

 ให้การยกเว้นภาษีเงนิได้บุคคลธรรมดาที่เป็นคนประจ าเรือที่ท างานบนเรือไทย
ที่ให้บริการขนสง่สนิค้าภายในประเทศ

 ให้สามารถมีสิทธิเลือกขอจดทะเบียนเพื่อเข้าสู่ระบบภาษีมูลค่าเพิ่มได้ หรือ
พิจารณาก าหนดให้กิจการให้บริการขนส่งทางน้ า เป็นกิจการที่ เสีย
ภาษีมูลค่าเพิ่มในอัตราร้อยละ 0 แทนที่จะเป็นกิจการที่ได้รับการยกเว้น
ภาษีมูลคา่เพิ่ม

 ให้สิทธิพิเศษในการหักภาษี 2 เท่ากับผู้ใช้บริการขนส่งสินค้าทางน้ า โดยมี
ก าหนดระยะเวลาที่เหมาะสม

3.มาตรการจูงใจทางด้านภาษี เพื อให้ผู้ใช้บริการขนส่ง
เปลี ยนมาใช้การขนส่งทางน้่าแทนถนน

 พัฒนายกระดับขีดความสามารถของผูป้ระกอบการขนส่งทางชายฝั่ง 
 การสร้างเครือข่ายทางธุรกิจ (Business Networking) เพื่อช่วยกันลดจุดอ่อนและ

สร้างจุดแข็ง แลกเปลี่ยนข่าวสารข้อมูลและใช้ทรัพยากรร่วมกัน การพัฒนาใช้
เทคโนโลยีสารสนเทศ (Information Technology) 

4. พัฒนายกระดับและสร้างภาพพจน์

การขนส่งทางชายฝั่ง

แผนพัฒนาเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งสินค้า
ตามแนวเส้นทางที่มีศักยภาพเส้นทางระหว่าง สุราษฎร์ธานี –อ่าวไทยตอนบน
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แผนพัฒนาเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งสินค้า
ตามแนวเส้นทางที่มีศักยภาพเส้นทางระหว่าง สุราษฎร์ธานี –อ่าวไทยตอนบน

5.การส่งเสริมการตลาด และประชาสัมพันธ์ (พัฒนา 
Website/จัดตั้งศูนย์ข้อมูลด้านการขนส่งชายฝั่ง)

6.การติดตามสถานะของเรือชายฝั่ง

 ตดิตัง้ระบบตดิตามเรอื (Tracking) ซึ่งจะท าใหร้ะบบสามารถตรวจสอบต าแหน่ง
พิกัดของเรือ ติดตามสถานะของสินค้าในระหว่างเส้นทางการขนส่งเพื่อให้เกิด
ความปลอดภัยของสินค้าและป้องกันการสูญหาย
ปัจจุบันกรมเจ้าท่าได้มกีารน าระบบแสดงตนอัตโนมัติ (Automatic Identification 
System: AIS) และจัดตัง้ศูนย์กระจายสัญญาณในการติดตามเรือ 
ตามข้อก าหนดตามกฎ SOLAS ของ IMO โดยได้ก าหนดให้ตดิตั้งระบบ AIS –
Automatic Identification System 

 เพื่อสร้างความมั่นใจและจูงใจให้เปลี่ยนมาใช้บริการขนส่งทางชายฝั่ง ต้อง
ส่งเสริมการตลาด และการประชาสัมพันธ์ข้อมูลเกี่ยวกับการขนส่งสินค้าทาง
ชายฝั่งให้กับเจ้าของสินค้าเพื่อสร้างโอกาสที่เจ้าของสินค้าจะตัดสินใจมา
เลือกใช้การขนส่งสินค้าทางชายฝั่ง

ยุทธศาสตร์ที่ 2 : ยุทธศาสตร์การพัฒนาการบรหิารจัดการ

 

  

7. การบังคับเข้มงวดการขนส่งทางรถบรรทุก
เป็นไปตามกฎหมายที่ก าหนดไว้

 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 โดยมีขอ้ก าหนดเกี่ยวกับเกณฑน์้ าหนักของ
ยานพาหนะ และน้ าหนักบรรทุก โดยก าหนดให้ รถบรรทุก 10 ล้อ ตามกฎหมาย
ก าหนดไว้ 25 ตัน ก็บรรทุก 50 ตัน รถบรรทุกพ่วงก าหนดไว้ 50.5 ตัน 

 พระราชบัญญัติการขนสง่ทางบก พ.ศ.2522 ได้ก าหนดไว้ว่าผูข้ับรถต้องไม่ขับรถ
เกินกว่าจ านวนช่ัวโมงที่กฎหมายก าหนด กล่าวคือ ในรอบ 24 ช่ัวโมงหา้มมใิห้ผู้
ขับรถปฏบิัติหน้าที่ขับรถตดิตอ่กันเกิน 4 ช่ัวโมง (ผู้ขับรถได้พักติดต่อกันเป็นเวลา
ไม่น้อยกว่าครึ่งช่ัวโมง)

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย
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แผนพัฒนาเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งสินค้า
ตามแนวเส้นทางที่มีศักยภาพเส้นทางระหว่าง สุราษฎร์ธานี –อ่าวไทยตอนบน

ยุทธศาสตร์ที่ 3 : ยุทธศาสตร์การพัฒนาการพื้นที่และกิจกรรมอุตสาหกรรมการผลิตหลังท่า

1.ส่งเสริมท่าเรือเอกชนให้ท าหน้าท่ีเป็นเป็นท่าขนสง่ตอ่เนื่องและศูนย์กระจายสนิค้าของพื้นท่ีภาคใตต้อนบน √ √ คค./กนอ.

2. พัฒนาศูนยโ์ลจสิตกิส์เพื่อเชื่อมโยงและสนับสนุนพื้นท่ีหลังท่าเรือชายฝั่ง √ √ คค./กนอ.

3. ส่งเสริมให้มีการพัฒนาอุตสาหกรรมบริเวณพื้นท่ีหลังท่า เช่น อุตสาหกรรมปาล์มน้ ามันและยางพารา √ √ กนอ./อก.

4.การปรับปรุงและพัฒนาผังเมอืงรวมเมอืงและผังเมอืงรวมจังหวัด √ √ ยผ.

ห่วงโซ่ของปาล์มน้ ามันและยางพารา

ชื่อโครงการ
ระยะสั้น 
( 5 ปี )

ระยะกลาง 
( 10 ปี )

ระยะยาว
( 20 ป)ี

หน่วยงาน
ที่ดูแล

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



มหาวิทยาลัยเทคโนโลยพีระจอมเกล้าธนบุรี / สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย / 
ส านักงานศูนย์วิจัยและให้ค าปรึกษาแห่งมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ / บริษัท อนิฟรา พลัส คอนซัลติ้ง จ ากัด

การคาดการณ์ปริมาณการขนส่งสินค้าในโครงการน าร่อง

การศึกษาเพ่ือยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพ
ระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



125การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

การคาดการณ์ปริมาณการขนส่งสินค้า

โครงการน าร่องเส้นทางการขนส่งสินค้าที่มีศักยภาพในการด าเนินโครงการ 
ประกอบด้วย 3 เส้นทาง ดังนี ้

• แผนงานโครงการต่าง ๆ ใน 2 กรณี คือ
- กรณพืี้นฐาน (Base Case) 
- กรณทีดสอบนโยบาย (Policy Test)

: เส้นทางจังหวัดสุราษฏรธ์านี-จังหวัดชลบุรี 

: เส้นทางจังหวัดสุราษฏร์ธานี-จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 

: เส้นทางจังหวัดสุราษฏร์ธาน-ีจังหวัดฉะเชงิเทรา

1

2

3



แนวทางในการวิเคราะห์และคาดการณ์ปริมาณการขนส่งสินค้า

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

สรุปผลกระทบจากประโยชน์ที่เกดิขึ้นจากการด าเนนิการโครงการน าร่องตามปัจจัยแบบจ าลอง

1 2 3 4road road road roaroad dCOST TIME RELIAB FRU ASC EQ     

1 2 3 4rail rail rail rail railCOST TIME RU ASC ELIAB FREQ      

1 2 3 4coastal coastal coastal coastal coastalCOST TIME RELIAB FREQU ASC       

ฟังก์ชันอรรถประโยชน์
ของสนิค้าตู้คอนเทนเนอร์

ฟังก์ชันอรรถประโยชน์
ของสินค้าเทกอง

1 2 3 4road road road road roadCOST TIME RELIAB FREU ASC CONSTQ      

41 2 3coastal coastal coastal coastal coastalCOU ASC CONST TIME RELIAB F SR Q TE     



การคาดการณ์ปริมาณการขนส่ง

สินค้าตู้คอนเทนเนอร์

ในเส้นทาง จ.สรุาษฎร์ธานี – ท่าเรือแหลมฉบัง จ.ชลบุรี



โรงงานส่วนใหญ่อยู่บริเวณ
อ.เมือง อ.พุนพิน  อ.กาญจนดษิฐ์ และ 
อ.นาสาร จ.สุราษฎร์ธานี หมายเหตุ:ค่าใช้จ่ายและระยะเวลารวมตั้งแตก่ระบวนการลากตูเ้ปล่ามาบรรจุสินคา้และส่งไปท่าเรือแหลมฉบงั

Diagram การขนส่งสินค้าตู้คอนเทนเนอร์

การขนส่งทางถนน
ค่าใช้จ่าย 20,000 บาท/ตู้

การขนส่งทางราง
ค่าใช้จ่าย 13,000 บาท/ตู้

การขนส่งทางชายฝ่ัง
ค่าใช้จ่าย 12,000 บาท/ตู้

ระยะทาง 122 กม.

โรงงานส่วนใหญ่อยู่บริเวณ
อ.เมือง อ.พุนพิน  อ.กาญจนดิษฐ์ และ 
อ.นาสาร จ.สุราษฎร์ธานี 

รูปแบบ

การขนส่ง

ปริมาณการ

ขนส่ง (TEUs)

ค่าใช้จ่าย

ในการขนส่ง 

(บาท/ตู้)

1.ทางชายฝั่ง 45,600 12,000

2.ทางรถไฟ 8,640 13,000

3.ทางถนน 69,275 20,000
รวม 123,515

สภาพการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ในปัจจบุัน

เส้นทาง จ.สุราษฎร์ธานี - ท่าเรือแหลมฉบัง

หมายเหตุ ค่าใช้จ่ายดังกล่าวจะรวมตั้งแต่กระบวนการลากตู้เปล่ามาบรรจุสินค้าและส่งไป

ท่าเรือแหลมฉบัง

รูปแบบการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ 3 รูปแบบ



แนวทางในการคาดการณ์ปริมาณการขนส่งสินค้าตู้คอนเทนเนอร์

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

จากการสนทนากลุ่ม สามารถจ าลองสถานการณ์พฤติกรรมการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าภายใต้
สถานการณ์สมมติที่แตกต่างกันของการขนส่งสินค้าตู้คอนเทนเนอร์ ได้ค่าสัมประสิทธิ์ของฟังก์ชัน
อรรถประโยชน์ ดังนี้

จากฟังก์ชันอรรถประโยชน์ของการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้า แสดงให้เห็นว่า หากต้นทุนและ
ระยะเวลาการขนส่งสินค้ามีค่าสูงขึ้นจะส่งผลต่อสัดส่วนผู้ใช้บริการรูปแบบการขนส่งสินค้าลดน้อยลง ในทาง
ตรงข้ามหากความน่าเชื อถือ (ความตรงต่อเวลา) และความถี ในการให้บริการ มีค่าสูงขึ้นจะส่งผลต่อสัดส่วน
ผู้ใช้บรกิารรูปแบบการขนสง่สินค้าเพิ มมากขึ้น

 2.89 0.0092 0.0110 0.008 0.007road road road road roadU COST TIME RELIAB FREQ    

 0.89 0.0092 0.0110 0.008 0.007rail rail rail rail railU COST TIME RELIAB FREQ     

    -2.4 0.0092 0.0110 0.008 0.007coastal coastal coastal coastal coastalU COST TIME RELIAB FREQ    



โรงงานส่วนใหญ่อยู่บริเวณ
อ.เมือง อ.พุนพิน  อ.กาญจนดษิฐ์ และ 
อ.นาสาร จ.สุราษฎร์ธานี 

หมายเหตุ: หลังด้าเนินโครงการเป็นการด้าเนินโครงการตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
และการบริหารจดัการ

ระยะทาง 122 กม.

การขนส่งทางถนน (TEUs)

กรณี

ปี 

พ.ศ.

2559

ปี 

พ.ศ.

2564

ปี 

พ.ศ.

2569

ปี พ.ศ.

2579

ก่อนมี

โครงการ

69,27

5

75,92

2
82,938 103,802

หลงัมี

โครงการ

57,74

4

56,29

0
57,583 59,121

การขนส่งทางราง (TEUs)

กรณี

ปี 

พ.ศ.

2559

ปี 

พ.ศ.

2564

ปี 

พ.ศ.

2569

ปี พ.ศ.

2579

ก่อนมี

โครงการ
8,640

10,08

8
11,126 14,114

หลงัมี

โครงการ
8,646

13,93

7
16,437 21,886

การขนส่งทางชายฝ่ัง (TEUs)

กรณี

ปี 

พ.ศ.

2559

ปี 

พ.ศ.

2564

ปี 

พ.ศ.

2569

ปี พ.ศ.

2579

ก่อนมี

โครงการ

45,60

0

46,72

1
50,428 60,745

หลงัมี

โครงการ

57,12

5

62,50

3
70,472 97,653

โรงงานส่วนใหญ่อยู่บริเวณ
อ.เมือง อ.พุนพิน  อ.กาญจนดิษฐ์ และ 
อ.นาสาร จ.สุราษฎร์ธานี 

ผลการคาดการณ์ปริมาณการขนส่ง
สินค้าตู้คอนเทนเนอร์

เส้นทางจังหวัดสุราษฎร์ธานี – จ.ชลบุรี



สัดส่วนรูปแบบการขนส่งสินค้าตู้คอนเทนเนอร์ ก่อนและหลังด าเนินโครงการ

ตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและการบรหิารจัดการ

  

  
 

เมื่อด าเนินโครงการตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาฯ 
จะท าให้สัดส่วนการขนส่งทางชายฝั่งเพิ่มขึ้น
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 กรณีที่ด าเนินการตามยุทธศาสตร์
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและ
ยุทธศาสตร์การพัฒนาการบริหาร
จัดการ จะท าให้แนวโน้มปริมาณ
ขนส่งสินค้ามีเพิ่มมากขึ้น

จากเดิมปริมาณสินค้าคอนเทนเนอร์ใน 
ปี พ.ศ.2559 ประมาณ 49,648 TEUs 
(893,678 ตัน) จะเพิ่มขึ้นเป็น 105,615 
TEUs (1,901,070 ตัน) ในป ีพ.ศ.2579

สรุปผลการคาดการณ์ปริมาณการขนส่งสินค้าตู้คอนเทนเนอร์

ในเส้นทางจังหวัดสุราษฎร์ธานี – ท่าเรอืแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี
หนว่ย : TEUs

กรณีท่ีคาดการณ์ ป ี2559 ป ี2564 ป ี2569 ป ี2579

กอ่นด ำเนนิโครงกำร 49,648 50,530 54,539 65,697

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำโครงสร้ำงพื้นฐำน 57,290 62,771 70,962 95,866

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำกำรบริหำรจัดกำร 52,796 56,735 64,391 84,493

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำโครงสร้ำงพื้นฐำนและกำรบริหำรจัดกำร 61,783 67,599 76,218 105,615



การคาดการณ์ปริมาณการขนส่ง

สินค้าเทกอง

ในเส้นทาง จ.สุราษฎร์ธานี – อ่าวไทยตอนบน



Diagram การขนส่งสินค้าเทกอง

โรงงานบริเวณ 
จ.สุราษฎร์ธานี จ.กระบี่ 
จ.นครศรีธรรมราช และ จ.พังงา

ท่าเรือบริเวณ จ.ฉะเชิงเทรา

กรุงเทพฯ
และปริมณฑล

ท่าเรือบริเวณ จ.พระนครศรีอยุธยา

ท่าเรือบริเวณ จ.ชลบุรี

1

2
3

เส้นทาง จ.สุราษฎร์ธานี – จ.ฉะเชิงเทรา เป็นกลุ่มสินค้า 
ขาขึ้น : ไม้สับ น้้ามันปาล์ม  ไม้แปรรูป 

ท่าเรือบริเวณ จ.
ฉะเชิงเทรา

โรงงานบริเวณ 
จ.สุราษฎร์ธานี จ.กระบ่ี  
จ.นครศรีธรรมราช และ จ.พังงา

กรุงเทพฯและปริมณฑล

ท่าเรือบริเวณ จ.สุราษฎร์ธานี

ระยะทาง 60-100 กม.

3

เส้นทาง จ.สุราษฎร์ธานี – จ.ชลบุรี เป็นกลุ่มสินค้า 
ขาล่อง : ข้าวสาลี วัสดุก่อสร้าง  ขาขึ้น : ไม้สับ

ท่าเรือบริเวณ จ.ชลบุรี

กรุงเทพฯและปริมณฑล

โรงงานบริเวณ 
จ.สุราษฎร์ธานี จ.กระบ่ี  
จ.นครศรีธรรมราช และ จ.พังงา

ระยะทาง 120-200 กม.

ท่าเรือบริเวณ จ.สุราษฎร์ธานี

1

เส้นทาง จ.สุราษฎร์ธานี – จ.พระนครศรีอยุธยา เป็นกลุ่มสินค้า
ขาล่อง : ปูน ข้าว ปุ๋ย วัสดุก่อสร้าง ขาขึ้น : ไม้สับ กะลาปาล์ม

โรงงานบริเวณ 
จ.สุราษฎร์ธานี จ.กระบ่ี  
จ.นครศรีธรรมราช และ จ.พังงา

ท่าเรือบริเวณ 
จ.พระนครศรีอยุธยา

ระยะทาง 580 กม.

ท่าเรือบริเวณ จ.สุราษฎร์ธานี

ระยะทาง 120-200 กม.

2

กรุงเทพฯและ
ปริมณฑล

โรงปูนซีเมนต์ จ.สระบุรี

ระยะทาง 80-120 กม.

จะประกอบด้วยเส้นทาง 3 เส้นทาง ได้แก่
เส้นทางที ่1  จ.สุราษฏร์ธานี-จ.ชลบุรี
เส้นทางที ่2 จ.สุราษฏร์ธาน-ีจ.พระนครศรอียุธยา 
เส้นทางที ่3 จ.สุราษฏร์ธาน-ีจ.ฉะเชงิเทรา 

สภาพการขนส่งสนิค้าเทกองในปัจจุบัน

การขนส่งปูนซเีมนต์

การขนส่งข้าว

การขนส่งน้ ามันปาล์มและกะลาปาล์ม

การขนส่งไม้สับ



การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

ปริมาณการขนส่งสินค้าเทกองทางชายฝั่งในปัจจบุัน

เส้นทางที่ ต้นทาง ปลายทาง ประเภทสินค้า
ปริมาณสินค้า 

(ตัน)

1

สุราษฎร์ธานี ชลบุรี ไมส้ับ 63,427

ชลบุรี สุราษฎร์ธานี
ข้าวสาลี 25,000

วัสดุก่อสร้าง 5,700
รวม (ขาล่อง) 94,127

รวม ขาขึ้น - ขาล่อง 94,127

2

อยุธยา สุราษฎร์ธานี

ซีเมนต์ 550,000
ข้าว 10,000
ปุ๋ย 15,686

วัสดุก่อสร้าง 120,000
รวม (ขาล่อง) 695,686

สุราษฎร์ธานี อยุธยา
ไมส้ับ 86,000

กะลาปาล์ม 65,000
รวม (ขาขึ้น) 151,000

รวม ขาขึ้น - ขาล่อง 846,686

3
สุราษฎร์ธานี ฉะเชิงเทรา

น้ ามันปาล์ม 300,000
ไมส้ับ 61,447

ไมเ้ปรรูป 34,951
รวม ขาขึ้น 396,398

รวมสินค้าเทกองในเสน้ทาง จ.สุราษฎร์ธานี - อ่าวไทยตอนบน 1,337,211

เส้นทางท่ี 1  จ.สุราษฏร์ธานี-จ.ชลบุรี :

> ปริมาณขนส่งสนิค้ารวม 94,127 ตัน

เส้นทางท่ี 2 จ.สุราษฏร์ธานี-จ.พระนครศรอียุธยา :

> ปริมาณขนส่งสนิค้ารวม 846,686 ตัน

เส้นทางท่ี 3 จ.สุราษฏร์ธานี-จ.ฉะเชิงเทรา :

> ปริมาณขนส่งสนิค้ารวม 396,398 ตัน

ปริมาณขนส่งชายฝั่งมากที่สุด

ปริมาณการขนส่งสนิค้าเทกองทางชายฝั่งรวมทัง้ 3 เส้นทาง 1,337,211 ตัน 



 เส้นทางที่ 1 จ.สุราษฏร์ธานี-จ.ชลบุรี :
ปริมาณการขนสง่สนิค้าเทกองทางชายฝั่ง ปี 2559
มีประมาณ 94,127 ตัน จะเพิ่มขึน้เป็น 172,306 ตัน 
ในปี 2579

 เส้นทางท่ี 2 จ.สุราษฎร์ธานี – จ.พระนครศรอียุธยา :
ปริมาณการขนสง่สนิค้าเทกองทางชายฝั่ง ปี 2559 
มปีระมาณ 846,686 ตัน จะเพิ่มขึน้เป็น 1,104,566 ตัน 
ในปี 2579

 เส้นทางท่ี 3 จ.สุราษฏร์ธานี-จ.ฉะเชิงเทรา :
ปริมาณการขนสง่สนิค้าเทกองทางชายฝั่ง ปี 2559 
มปีระมาณ 396,398 ตัน จะเพิ่มขึน้เป็น 485,076 ตัน 
ในปี 2579

โรงงานบริเวณ 
จ.สุราษฎร์ธานี จ.กระบี่ 
จ.นครศรีธรรมราช และ จ.พังงา

ท่าเรือบริเวณ จ.ฉะเชิงเทรา

กรุงเทพฯ
และปริมณฑล

ท่าเรือบริเวณ จ.พระนครศรีอยุธยา

ท่าเรือบริเวณ จ.ชลบุรี

เส้นทางที่ 1 จ.สุราษฎร์ธานี – จ.ชลบุรี

การขนส่งทางชายฝั่ง (ตัน)

กรณี

ปี 

พ.ศ.

2559

ปี 

พ.ศ.

2564

ปี 

พ.ศ.

2569

ปี พ.ศ.

2579

ก่อนมี

โครงการ

94,1

27

96,62

7

98,52

8

100,47

0

หลงัมี

โครงการ

139,

335

146,1

71

158,3

48

172,30

6

เส้นทางที่ 2 จ.สุราษฎร์ธานี – จ.พระนครศรีอยุธยา

การขนส่งทางชายฝั่ง (ตัน)

กรณี

ปี 

พ.ศ.

2559

ปี 

พ.ศ.

2564

ปี 

พ.ศ.

2569

ปี 

พ.ศ.

2579

ก่อนมี

โครงการ
846,686 877,447 894,254 911,403

หลงัมี

โครงการ
1,006,54

3

1,039,59

9
1,071,337 1,104,566

เส้นทางที่ 3 จ.สุราษฎร์ธานี – จ.ฉะเชิงเทรา

การขนส่งทางชายฝั่ง (ตัน)

กรณี

ปี 

พ.ศ.

2559

ปี 

พ.ศ.

2564

ปี 

พ.ศ.

2569

ปี 

พ.ศ.

2579

ก่อนมี

โครงการ
396,398 397,819 403,297 408,938

หลงัมี

โครงการ
452,969 462,473 473,493 485,076

3

หมายเหตุ: หลังด้าเนินโครงการเป็นการด้าเนินโครงการตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและการบริหารจดัการ

2

1

ผลการคาดการณ์
ปริมาณการขนส่งสนิค้าเทกอง

เส้นทางจังหวัดสุราษฎร์ธานี – อ่าวไทยตอนบน



สัดส่วนรูปแบบการขนส่งสินค้าเทกอง ก่อนและหลังด าเนินโครงการ

ตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและการบริหารจัดการ
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เมื่อด าเนินโครงการตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาฯ 
จะท าให้สัดส่วนการขนส่งทางชายฝั่งเพิ่มขึ้น



สรุปผลการคาดการณ์ปริมาณการขนส่งสินค้าเทกอง

138

 กรณทีี่ด าเนินการตามยุทธศาสตร์การ
พั ฒ น า โ ค ร ง ส ร้ า ง พื้ น ฐ า น แ ล ะ
ยุทธศาสตร์การพัฒนาการบริหาร
จัดการ จะท าให้แนวโน้มปริมาณ
ขนส่งสินค้ามเีพิ่มมากขึ้น

จาก เดิ มปริ ม าณสิ นค้ า เ ทกอง ใน  ป ี
พ.ศ.2559 ประมาณ 1,337,211 ตัน จะ
เพิ่มขึ้นเป็น 1,761,948 ตัน ในปี พ.ศ.2579

หนว่ย : ตัน

กรณีท่ีคาดการณ์ ป ี2559 ป ี2564 ป ี2569 ป ี2579

กอ่นด ำเนนิโครงกำร 94,127 96,627 98,528 100,470

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำโครงสร้ำงพื้นฐำน 128,316 137,922 150,076 156,224

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำกำรบริหำรจัดกำร 103,483 112,125 117,067 123,206

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำโครงสร้ำงพื้นฐำนและกำรบริหำรจัดกำร 139,335 146,171 158,348 172,306

กอ่นด ำเนนิโครงกำร 846,686 877,447 894,254 911,403

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำโครงสร้ำงพื้นฐำน 958,697 985,279 1,025,036 1,054,383

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำกำรบริหำรจัดกำร 877,574 905,210 930,440 956,309

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำโครงสร้ำงพื้นฐำนและกำรบริหำรจัดกำร 1,006,543 1,039,599 1,071,337 1,104,566

กอ่นด ำเนนิโครงกำร 396,398 397,819 403,297 408,938

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำโครงสร้ำงพื้นฐำน 439,852 469,426 482,326 495,912

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำกำรบริหำรจัดกำร 399,206 410,905 425,869 436,227

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำโครงสร้ำงพื้นฐำนและกำรบริหำรจัดกำร 452,969 462,473 473,493 485,076

กอ่นด ำเนนิโครงกำร 1,337,211 1,371,893 1,396,080 1,420,810

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำโครงสร้ำงพื้นฐำน 1,526,865 1,592,627 1,657,438 1,706,520

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำกำรบริหำรจัดกำร 1,380,264 1,428,240 1,473,376 1,515,741

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำโครงสร้ำงพื้นฐำนและกำรบริหำรจัดกำร 1,598,847 1,648,244 1,703,178 1,761,948

เสน้ทางท่ี 1 : เสน้ทาง จ.สรุาษฏร์ธาน-ีจ.ชลบรุี

เสน้ทางท่ี 2 : เสน้ทาง จ.สรุาษฏร์ธาน-ีจ.พระนครศรอียุธยา

เสน้ทางท่ี 3 : เสน้ทาง จ.สรุาษฏร์ธาน-ีจ.ฉะเชงิเทรา

รวมทุกเสน้ทาง

หนว่ย : ตัน

กรณีท่ีคาดการณ์ ป ี2559 ป ี2564 ป ี2569 ป ี2579

กอ่นด ำเนนิโครงกำร 94,127 96,627 98,528 100,470

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำโครงสร้ำงพื้นฐำน 128,316 137,922 150,076 156,224

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำกำรบริหำรจัดกำร 103,483 112,125 117,067 123,206

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำโครงสร้ำงพื้นฐำนและกำรบริหำรจัดกำร 139,335 146,171 158,348 172,306

กอ่นด ำเนนิโครงกำร 846,686 877,447 894,254 911,403

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำโครงสร้ำงพื้นฐำน 958,697 985,279 1,025,036 1,054,383

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำกำรบริหำรจัดกำร 877,574 905,210 930,440 956,309

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำโครงสร้ำงพื้นฐำนและกำรบริหำรจัดกำร 1,006,543 1,039,599 1,071,337 1,104,566

กอ่นด ำเนนิโครงกำร 396,398 397,819 403,297 408,938

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำโครงสร้ำงพื้นฐำน 439,852 469,426 482,326 495,912

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำกำรบริหำรจัดกำร 399,206 410,905 425,869 436,227

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำโครงสร้ำงพื้นฐำนและกำรบริหำรจัดกำร 452,969 462,473 473,493 485,076

กอ่นด ำเนนิโครงกำร 1,337,211 1,371,893 1,396,080 1,420,810

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำโครงสร้ำงพื้นฐำน 1,526,865 1,592,627 1,657,438 1,706,520

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำกำรบริหำรจัดกำร 1,380,264 1,428,240 1,473,376 1,515,741

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำโครงสร้ำงพื้นฐำนและกำรบริหำรจัดกำร 1,598,847 1,648,244 1,703,178 1,761,948

เสน้ทางท่ี 1 : เสน้ทาง จ.สรุาษฏร์ธาน-ีจ.ชลบรุี

เสน้ทางท่ี 2 : เสน้ทาง จ.สรุาษฏร์ธาน-ีจ.พระนครศรอียุธยา

เสน้ทางท่ี 3 : เสน้ทาง จ.สรุาษฏร์ธาน-ีจ.ฉะเชงิเทรา

รวมทุกเสน้ทาง



หนว่ย : ตัน

กรณีท่ีคาดการณ์ ป ี2559 ป ี2564 ป ี2569 ป ี2579

กอ่นด ำเนนิโครงกำร 2,230,875 2,281,442 2,377,786 2,603,364

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำโครงสร้ำงพื้นฐำน 2,558,084 2,722,507 2,934,747 3,432,110

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำกำรบริหำรจัดกำร 2,330,594 2,449,472 2,632,419 3,036,609

หลงัด ำเนนิโครงกำรตำมแผนยุทธศำสตร์กำรพฒันำโครงสร้ำงพื้นฐำนและกำรบริหำรจัดกำร 2,710,934 2,865,028 3,075,100 3,663,019

สรุปผลการคาดการณ์ปริมาณการขนส่งสินค้ารวม
ในเส้นทางโครงการน าร่อง

 กรณีที่ด าเนินการตามยุทธศาสตร์การ
พั ฒ น า โ ค ร ง ส ร้ า ง พื้ น ฐ า น แ ล ะ
ยุทธศาสตร์การพัฒนาการบริหาร
จัดการ จะท าให้แนวโน้มปริมาณ
ขนส่งสินค้ามีเพิ่มมากขึ้น

จากเดิมปริมาณสินค้าโดยรวมทั้งประเภท
เทกองและตู้คอนเทนเนอร์ใน ปี พ.ศ.2559
ประมาณ 2,230,875 ตัน จะเพิ่มขึ้นเป็น 
3,663,019 ตัน ในปี พ.ศ.2579



มหาวิทยาลัยเทคโนโลยพีระจอมเกล้าธนบุรี / สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย / 
ส านักงานศูนย์วิจัยและให้ค าปรึกษาแห่งมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ / บริษัท อนิฟรา พลัส คอนซัลติ้ง จ ากัด

การศึกษาเพ่ือยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพ
ระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

การวิเคราะห์และประเมินผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ



การประมาณค่าใช้จ่ายของโครงการ

ยุทธศาสตร์ที่ 1 : ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน

1. โครงการพัฒนาท่าเรือชายฝั่ง A ที่ท่าเรือแหลมฉบัง............. ก าลังด าเนินการ ไม่น าค่าใช้จ่ายมาพิจารณา

2. โครงการขุดลอกร่องน้ าบ้านดอน แม่น้ าตาป ีให้ได้ความลึกความกว้างตามมาตรฐาน

3. โครงการสร้างพื้นที่จอดเรือ ได้แก่ บรเิวณสามแยกท่าทอง (ร่องน้ าบ้านดอน)

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



การประมาณค่าใช้จ่ายของโครงการ (ต่อ)

 ค่าบ ารุงรักษาร่องน้ าบ้านดอนในแต่ละปี มีคา่ประมาณ 82 .10 ล้านบาท/ปี (ประมาณ1.08 ล้านคิว) 

 ค่าบ ารุงรักษาพืน้ที่พักเรือเท่ากับ 8.36 ล้านบาท/ปี (ประมาณ 0.11  ล้านคิว) 

รวมค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษาร่องน้ าและพื้นที่พักเรือเท่ากับ 90.46 ล้านบาท/ปี

ค่าใช้จ่ายในการขุดลอกร่องน้ าและจัดท าพื้นที่พกัเรอื

ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษาร่องน้ าและพื้นทีพ่กัเรอื

1. ค่าใช้จ่ายในการขุดลอกร่องน้ า

 เพื่อให้ได้ตามเกณฑท์ี่ก าหนดไว้จะต้องมีการขุดลอกเป็นปริมาณดินทั้งหมด (5.0 เมตร-3.25 เมตร=1.75 เมตร x ความกว้าง 60 เมตร 
ความยาว 35,900 เมตร) เท่ากับ 3.23 ล้านคิว 

 จากข้อมูลการจา้งขุดลอกร่องน้ าของกรมเจ้าท่าประมาณคิวละ 76 บาท ดังน้ัน ค่าขุดลอกทั้งหมดจะประมาณ 286.50 ล้านบาท 

2. ค่าใช้จ่ายในการจัดท าพื้นที่พักเรือ
 สร้างอา่ว (Bay)เพื่อใช้เป็นจุดพักเรือบริเวณสามแยกท่าทอง จะต้องมีความลึกเท่ากับคลองท่าทองและแม่น้ าตาปีหรือประมาณ 5.0 เมตร 

(รองรับเรือ 4 ล า) จะต้องขุดลอกส าหรับท าพืน้ที่พักเรือเท่ากับ 0.44 ล้านคิว 
 ค่าขุดลอกคิวละ 76 บาท ดังน้ัน ค่าใช้จ่ายในการขุดลอกเพื่อจัดท าพื้นที่พักเรือประมาณ 33.44 ล้านบาท 

รวมค่าใช้จ่ายในการในการขุดลอกร่องน้ าและพื้นที่พักเรือเท่ากับ 319.94 ล้านบาท

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



การวิเคราะห์ปริมาณการขนส่งในแต่ละรปูแบบที่เปลี่ยนแปลงไปตามยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 

การวเิคราะห์และประเมินผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ

 ต้นทุนทางเศรษฐศาสตรข์องการขนส่งสินค้าทางรถบรรทุก (1.9053 บาทต่อตัน-กิโลเมตร) มีอัตราสูงกว่าประมาณหนึ่งเท่าของต้นทุนการขนส่ง
ทางราง (1.4838 บาทต่อตัน-กิโลเมตร) และเป็นสามเท่าของตน้ทุนการขนส่งทางเรอืชายฝั่ง (0.5808 บาทต่อตัน-กิโลเมตร)

 การประหยัดค่าใช้จ่ายในการขนส่ง ระยะทางการขนส่งทางถนนเฉลี่ยทั้งสามประมาณ 680-780 กิโลเมตร และมีระยะทางเชื่อมโยงท่าเรือ
กับแหล่งผลิตและบริโภค ประมาณ 100-200  กิโลเมตร (ทั้ง 2 ด้านเท่ากับ 300 กิโลเมตร) ดังนั้นระยะทางที่ลดการขนส่งทางถนนประมาณ 
450 กิโลเมตร

 การประหยัดปริมาณการขนสง่ทางรถบรรทุก (365 วัน / ปี)

ใช้หลักการ “ค านวณหาปรมิาณการขนส่งในแต่ละรปูแบบที่เปลี่ยนแปลงไป (ขนส่งทางรถบรรทุกลดลง)
ตามยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน คือผลประโยชน์ที่เกิดขึ้น ” 

ปริมาณการขนส่ง
ทางรถบรรทุกลดลง

ปรมิาณการขนส่ง
ทางรางและชายฝ่ังเพิ่มขึ้น
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ผลการวิเคราะห์ผลตอบแทนโครงการด้านเศรษฐกจิ

EIRR = 108.61%
NPV = 1,321 ล้านบาท
B/C Ratio =3.97

ดัชนชีี้วัดทางเศรษฐกิจ

โครงการการขุดลอกร่องน้ าและจัดท าพื้นที่พักเรือ 
ร่องน้ าบ้านดอน ปากน้ าตาปี จ.สุราษฎร์ธานี 
มีความเหมาะสมที่จะด าเนินการอย่างเร่งด่วน

ควรให้ความส าคัญโครงการการขุดลอกร่องน้ า 
ซึ่งยังมีอีกหลายแห่ง เพราะเป็นการพัฒนา

โครงสร้างพื้นฐานท่ีจ าเป็น
ในการส่งเสริมให้มีการขนส่งทางชายฝ่ัง



การศึกษาเพ่ือยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพ
ระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยพีระจอมเกล้าธนบุรี / สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย / 
ส านักงานศูนย์วิจัยและให้ค าปรึกษาแห่งมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ / บริษัท อนิฟรา พลัส คอนซัลติ้ง จ ากัด

การจัดท าระบบฐานข้อมูลการขนส่งทางชายฝั่ง



ระบบจัดการฐานข้อมูลการขนส่งสินค้าชายฝั่ง

ระบบแบ่งเป็น 3 กลุ่มข้อมูลหลัก ดังน้ี

ระบบจัดการฐานข้อมูล

การขนส่งสินค้าชายฝั่ง

ฐานขอ้มูลท่าเรือ
ข้อมูลสภาพการขนส่ง

สินค้าทางล าน้ าและชายฝั่ง

แผนยกระดับการพัฒนา
ประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการ

ขนส่งสินคา้ชายฝั่ง

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



ระบบจัดการฐานข้อมูลการขนส่งสินค้าชายฝั่ง

• ฐานข้อมูลท่าเรือ

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



ระบบจัดการฐานข้อมูลการขนส่งสินค้าชายฝั่ง
• ฐานข้อมูลท่าเรอื

 ข้อมูลท่าเรือ (1)

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



ระบบจัดการฐานข้อมูลการขนส่งสินค้าชายฝั่ง

• ฐานข้อมูลท่าเรือ

 ข้อมูลท่าเรือ (2)

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



ระบบจัดการฐานข้อมูลการขนส่งสินค้าชายฝั่ง

• ฐานข้อมูลท่าเรือ

 ภาพรวมข้อมูลท่าเรอื (1)

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



ระบบจัดการฐานข้อมูลการขนส่งสินค้าชายฝั่ง
• ฐานข้อมูลท่าเรือ

 ภาพรวมข้อมูลท่าเรือ (2)

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



ระบบจัดการฐานข้อมูลการขนส่งสินค้าชายฝั่ง

■ ข้อมูลสภาพการขนส่งสินค้าทางล าน้ าและชายฝั่ง

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



ระบบจัดการฐานข้อมูลการขนส่งสินค้าชายฝั่ง

■ แผนยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



ระบบจัดการฐานข้อมูลการขนส่งสินค้าชายฝั่ง

■ Login เข้าสู่ระบบหลังบ้าน (Back Office)

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



ระบบจัดการฐานข้อมูลการขนส่งสนิค้าชายฝั่ง

■ ภาพรวมข้อมูลท่าเรือ

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



ระบบจัดการฐานข้อมูลการขนส่งสนิค้าชายฝั่ง

■ จัดการข้อมูลท่าเรอื

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



ระบบจัดการฐานข้อมูลการขนส่งสนิค้าชายฝั่ง

■ จัดการอัลบั้มรูปภาพท่าเรอื

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



ระบบจัดการฐานข้อมูลการขนส่งสินค้าชายฝั่ง

■ จัดการข้อมูลการขนส่งสินค้า

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



ระบบจัดการฐานข้อมูลการขนส่งสินค้าชายฝั่ง

■ ข้อมูลท่าเรือ

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



ระบบจัดการฐานข้อมูลการขนส่งสนิค้าชายฝั่ง

■ จัดการผู้ใช้งาน

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



ระบบจัดการฐานข้อมูลการขนส่งสนิค้าชายฝั่ง

■ จัดการรหัสผ่าน

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



ระบบจัดการฐานข้อมูลการขนส่งสินค้าชายฝั่ง

■ จัดการสิทธิ์การใช้งาน

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



เครื่องมือที่จะใช้ทางการพัฒนาระบบ

• PHP Version 5

• MySQL (มายเอสคิวแอล) 

• AJAX (Asynchronous JavaScript And XML)

การศึกษาเพื่อยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย



การศึกษาเพ่ือยกระดับการพัฒนาประสิทธิภาพ
ระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยพีระจอมเกล้าธนบุรี / สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย / 
ส านักงานศูนย์วิจัยและให้ค าปรึกษาแห่งมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์  / บริษัท อนิฟรา พลัส คอนซัลติ้ง จ ากัด

รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report)

17 พฤษภาคม 2560


