




คํานําคํานํา  
 

 

โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพื่อ

การนําแผนไปสูการปฏิบัติ เปนโครงการศึกษาตามนโยบายของสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและ

จราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม เนื่องมาจากนโยบายรัฐบาลในการกําหนดยุทธศาสตรใหประเทศไทยเปน

ศูนยกลางทางเศรษฐกิจและขนสงของภูมิภาค จําเปนอยางยิ่งที่จะตองมีการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่อง

หลายรูปแบบ (Multimodal Transportation) ที่สามารถเชื่อมโยงโครงขายการขนสงทางบก (ถนนและรถไฟ) 

ทางน้ํา และทางอากาศไดอยางมีประสิทธิภาพ เพื่อใหสามารถลดตนทุนโลจิสติกสและการสิ ้นเปลือง

พลังงานจากภาคการขนสงทั้งระบบของประเทศเอง โดย สนข. ไดมอบหมายใหกลุมที่ปรึกษาประกอบดวย 

บริษัท ทรานสคอนซัลท จํากัด สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ศูนยความเปนเลิศ

ดานโลจิสติกส มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี บริษัท วิลเบอรสมิธแอสโซซิเอท จํากัด และ 

คณะเทคโนโลยีสารสนเทศ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี เปนผูดําเนินการศึกษาตั้งแตเดือน

มีนาคม พ.ศ. 2548 ซึ่งขณะนี้การศึกษาไดแลวเสร็จโดยสมบูรณ 

เอกสารฉบับนี้เปนรายงานสรุปสําหรับผูบริหาร (Executive Summary Report) ซึ่งกลุมที่ปรึกษาได

จัดทําขึ้นเพื่อนําเสนอสรุปผลการศึกษาของโครงการฯ อันประกอบไปดวยสาระที่สําคัญหลายประการที่

เกี่ยวของกับระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ อาทิเชน อุปสงคของการขนสงสินคา ตนทุนโลจิสติกสของ

สินคากรณีศึกษา ปจจัยที่มีผลตอการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงสินคา (Modal Shift) สินคาที่มีศักยภาพในการ

เปล่ียนรูปแบบการขนสงสินคา ตนทุนโลจิสติกสที่ลดลงเนื่องจากการเปลี่ยนรูปแบบการขนสง ผลกระทบตอ

ตนทุนทางเศรษฐศาสตรการขนสง และแผนปฏิบัติการเพื่อสนับสนุนการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ เปนตน 

กลุมที่ปรึกษา ใครขอขอบคุณ ผูอํานวยการสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร ที่มอบ

ความไววางใจใหกลุมที่ปรึกษาเปนผูดําเนินการศึกษาโครงการฯ ที่มีความสําคัญยิ่ง และใหคําแนะนําที่เปน

ประโยชนกับการศึกษาโครงการฯ และขอขอบคุณรองผูอํานวยการสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและ

จราจร คณะกรรมการกํากับการศึกษาโครงการฯ และฝายเลขานุการโครงการฯ ที่ไดใหขอคิดเห็นที่เปน

ประโยชนตอการศึกษาโครงการฯ ตลอดจนขอขอบคุณเจาหนาที่ของสํานักแผนงาน ในสังกัดของ สนข. และ

หนวยงานที่เกี่ยวของที่ไดใหความชวยเหลือและอํานวยความสะดวกในการประสานงานดานตางๆ จนทําให

การดําเนินการศึกษาโครงการฯ สามารถสําเร็จลุลวงอยางสมบูรณ 

 

กลุมที่ปรึกษา 

พฤษภาคม 2549 
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สารบัญ สารบัญ   
    

  หนาหนา  

 1. ความเปนมาของโครงการ   1 

 2. วัตถุประสงค   1 

 3. ขอบเขตการศึกษา   2  

 4. อุปสงคการขนสงสินคา   5 

 5. ตนทุนโลจิสตกิส 16 

 6. ศักยภาพโครงสรางพื้นฐานดานการขนสงสินคา 18 

 7. แนวทางการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 35 

 8. ปจจัยที่มีผลตอการเปลี่ยนรปูแบบการขนสงสินคา 39 

 9. ขอเสนอแนะการพัฒนาระบบการขนสงตอเนือ่งหลายรูปแบบ 42 

 10. ตนทุนโลจิสตกิสที่ลดลง 91 

 11. ผลกระทบตอตนทุนทางเศรษฐศาสตรของการขนสง 93 

 12. การจัดทาํระบบฐานขอมูลการขนสงตอเนือ่งหลายรูปแบบ 95 

 13. การสนับสนุนทางเทคนคิ  100 

 14. การถายทอดความรูและเทคโนโลยี  101 
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บัญชีคํายอบัญชีคํายอ  
 

3PLs = Third Party Logistics Providers 

4PLs = Fourth Party Logistics Providers 

ASEAN = Association of Southeast Nations 

ATI = Agri-Tech International 

BIMSTEC = Bangladesh, India, Myanmar, Sri Lanka, Thailand Economic Cooperation 

CIDA = Canadian International Development Agency 

CSI = Container Security Initiative 

CY = Container Yard 

DWT = Dead Weight Ton 

EDI = Electronic Data Interchange 

FCL = Full Container Load 

FOB = Free on Board 

FTA = Free Trade Area 

GIS = Geographic Information System 

HS = Harmonized System 

ICD = Inland Container Depot 

ICT = Information and Communication Technology 

IMH = International Multimodal Transportation and Logistics Hub 

ITS = Intelligent Transportation System 

JIT = Just-in-Time 

LCL = Less Than Container Load 

LCV = Longer Combination Vehicle 

LICD = Lat Krabang Inland Container Depot 

MIS = Management Information System 

MT = Multimodal Transport 

PCC = Pure Car Carriers  

PSO = Public Service Obligation 

RFID = Radio Frequency Identification  

 



รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร  3  

 

โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพ่ือการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

บัญชีคํายอบัญชีคํายอ ( (ตอตอ))  
 

RoRo = Roll-on Roll-off  

SMART = Selective Mass Regulation for Trucks 

TEU = Twenty-Foot Equivalent Unit 

THAPPLINE = Thai Petroleum Pipeline Co., Ltd. 

TQM = Total Quality Management 

VOC = Vehicle Operating Cost 

YCL = Young Community Leaders 

กทท. = การทาเรือแหงประเทศไทย 

กทพ. = การทางพิเศษแหงประเทศไทย 

ขน. = กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาว ี

ขบ. = กรมการขนสงทางบก 

ขอ. = กรมการขนสงทางอากาศ 

คค. = กระทรวงคมนาคม 

ครม.  =  คณะรัฐมนตรี 

ทช. = กรมทางหลวงชนบท 

ทล. = กรมทางหลวง 

ทอท. = บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 

ที่ขนสงโดยระบบคอนเทนเนอรนอกเขตทําเนียบทาเรือ  

บทด. = บริษัท ไทยเดินเรือทะเล จํากัด 

บวท. = บริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด 

รพท. = โรงพักสินคาเพื่อตรวจปลอยของขาเขาและบรรจุของขาออก 

รฟท. = การรถไฟแหงประเทศไทย 

สตส. = สถานีตรวจและบรรจุสินคาเขาตูคอนเทนเนอรเพื่อการสงออก 

สนข. = สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

สปค. = สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 

สปป.ลาว = สาธารณรัฐประชาธปิไตยประชาชนลาว 

สศช. = สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ
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11..  ความเปนมาของโครงการความเปนมาของโครงการ  

กระทรวงคมนาคมไดพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบมาตั้งแต พ.ศ. 2536 โดยมี

เปาหมายใหระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบเปนกลไกสําคัญในการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ 

สนับสนุนใหมีระบบการขนสงและผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ เสริมสรางความสามารถในการ

แขงขันของสินคาไทย และพัฒนาประเทศสูการเปนศูนยกลางเศรษฐกิจและการขนสงของภูมิภาค ตลอดจน

เปนประตูเศรษฐกิจของพื้นที่เอเชียตอนใน รวมทั้งเอเชียตะวันออกและเอเชียใต 

การแขงขันในตลาดระหวางประเทศที่เปล่ียนแปลงอยางรวดเร็วในปจจุบันไมไดเปนการแขงขันดาน

การผลิตเพื่อใหมีตนทุนต่ําที่สุดเทานั้น แตจําเปนตองพิจารณาปจจัยสําคัญอื่นๆ ประกอบดวย เชน  การ

กระจายและขนสงสินคา การจัดการโลจิสติกส และการเชื่อมโยงขอมูลที่มีประสิทธิภาพระหวางหนวยงานที่

เกี่ยวของ เพื่อใหไดขอมูลพื้นฐานที่เพียงพอสําหรับใชในการวิเคราะหปญหาและอุปสรรคที่จะนํามาใช

ประกอบการวางแผนระบบการขนสงที่มีประสิทธิภาพ เพื่อลดตนทุนโลจิสติกส 

โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพื่อการ

นําแผนไปสูการปฏิบัติ มีเปาหมายสอดคลองกับการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบขางตน โดย

ทําการศึกษาทั้งในดานอุปสงคการขนสงสินคา โครงสรางพื้นฐานดานการขนสง การพัฒนาระบบฐานขอมูล

และขอมูลสารสนเทศ กฎหมาย ระเบียบ ขอบังคับ องคกรและบุคลากร ตลอดจนการถายทอดความรูดานการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบแกผูที่สนใจ นอกจากนั้น ไดมีการเสนอแนะแผนงาน/โครงการพัฒนาโครงสราง

พื้นฐาน โดยมีการประเมินตนทุนโลจิสติกสที่คาดวาจะลดลงจากการดําเนินงานตามขอเสนอแนะ 

22..  วัตถุประสงควัตถุประสงค    

  ศึกษาลักษณะการขนสงสินคาที่มีความสําคัญตอเศรษฐกิจ  

  ศึกษาศักยภาพของโครงขายการขนสงในปจจุบันและแนวทางการเชื่อมโยงโครงขายตางรูปแบบ  

  จัดทําระบบฐานขอมูลการขนสงสินคาภายในประเทศและการขนสงตอเนื่องไปยังตางประเทศ  

  ใหการสนับสนุนทางเทคนิคแกสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) และ

คณะกรรมการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบแหงชาติ  

  ถายทอดความรูและเทคโนโลยีเร่ืองการบริหารจัดการการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบแก

ผูเกี่ยวของทั้งภาครัฐและเอกชน 
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33..  ขอบเขตการศึกษาขอบเขตการศึกษา  

  ขอบเขตของงานซึ่งกําหนดไวในขอกําหนดขอบเขตการจางที่ปรึกษา (Terms of Reference) 

ประกอบดวยงาน 4 สวน ซึ่งกลุมที่ปรึกษาไดจัดแบงงานที่จะดําเนินการออกเปน 6 สวน ดังนี้ 

  การศึกษาอุปสงคของบริการขนสงสินคาทั้งระบบ การศึกษาอุปสงคของบริการขนสงสินคาทั้งระบบ   

  การศึกษาอุปทานการขนสงสินคาและการเชื่อมโยงโครงขายการขนสงการศึกษาอุปทานการขนสงสินคาและการเชื่อมโยงโครงขายการขนสง  

  การทบทวนผลการศึกษา งานวิจัยที่ผานมา และแนวทางการพัฒนาระบบโลจิสติกสในการทบทวนผลการศึกษา งานวิจัยที่ผานมา และแนวทางการพัฒนาระบบโลจิสติกสใน

ประเทศไทยและตางประเทศประเทศไทยและตางประเทศ  

  การการประเมินศักยภาพประเมินศักยภาพของโครงขายการขนสงสิของโครงขายการขนสงสินคานคาภายในประเทศภายในประเทศและแนวทางและแนวทางการเชื่อมโยงการเชื่อมโยง

โครงขายโครงขายระหวางระหวางรูปแบบรูปแบบ  ((IInntteerrmmooddaall  LLiinnkkaaggee))  

  การจัดทําระบบฐานขอมูลการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ การจัดทําระบบฐานขอมูลการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ     

  การใหการสนับสนุนทางเทคนิคและถายทอดความรูและเทคโนโลยี การใหการสนับสนุนทางเทคนิคและถายทอดความรูและเทคโนโลยี   

แนวทางการศึกษาโครงการแนวทางการศึกษาโครงการ    

การศึกษาอุปสงคการขนสงสินคา (Demand) และอุปทานการขนสงสินคา (Supply) รวมถึงลักษณะ

การขนสงสินคาของประเทศจะทําใหทราบถึงสภาพของการขนสงสินคาในปจจุบัน เพื่อเปนขอมูลพื้นฐานใน

การพยากรณอุปสงคการขนสงในอนาคต ประกอบกับการทบทวนผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ ทั้งในเรื่องของ

พัฒนาการของระบบขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการโลจิสติกสทั้งในประเทศไทยและตางประเทศ 

เพื่อสะทอนศักยภาพโดยรวมและทิศทางการพัฒนาระบบการขนสงสินคาของประเทศไทย จึงนําขอมูล

ดังกลาวขางตนมาประเมินศักยภาพ เสนอแนวทางการพัฒนาและวางแผนยุทธศาสตรการดําเนินงาน เพื่อ

พัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบใหสามารถรองรับการเติบโตของปริมาณสินคาในอนาคต อันจะ

สงผลใหตนทุนโลจิสติกสลดลง และนําไปสูการเสริมสรางศักยภาพการแขงขันของประเทศ รูปที่ 1 แสดง

ความสัมพันธระหวางสวนตางๆ ของแนวทางการศึกษาดังกลาว 
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รูปที่ รูปที่ 11::  แนวทางการศึกษาโครงการแนวทางการศึกษาโครงการ 

การศึกษาอุปสงคสินคาทั้งระบบในสวนที่ 1 เปนการศึกษาการขนสงสินคาของประเทศไทย จํานวน  52 

ประเภท ประกอบดวย สินคาที่มีมูลคาการนําเขาสูง 20 รายการ สินคาที่มีมูลคาการสงออกสูง 10 รายการ สินคาที่

มีมูลคาสุทธิจากการสงออกสูง 12 รายการ และสินคาที่มีปริมาณผานแดนสูง 10 รายการ เพื่อใหทราบลักษณะ 

การขนสง (Transport Characteristics) รวมทั้งกระบวนการเคลื่อนยายสินคาตั้งแตแหลงผลิตไปยังจุดรับสินคา

ปลายทาง ซึ่งครอบคลุมรายละเอียดถึงเสนทาง รูปแบบ พาหนะ ระยะเวลาที่ใชในการขนสง การเชื่อมโยงการ

ขนสงตลอดเสนทาง และตนทุนโลจิสติกส ทั้งนี้ ขอมูลดังกลาวจะเปนขอมูลพื้นฐานในการพยากรณประเภท

ของสินคานําเขา-สงออก และสินคาผานแดนที่มีแนวโนมเติบโตสูงชวงป พ.ศ. 2549-2558 โดยอาศัยเทคนิค

ทางเศรษฐมิติในการพยากรณปริมาณสินคาในอนาคต และวิเคราะหปญหาของการขนสงสินคาของประเทศ

ไทย เพื่อนํามาใชประกอบการวางแผนการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบใหสามารถรองรับการขนสงในอนาคต และ

เปนขอมูลสําหรับการจัดทําฐานขอมูลการขนสงตอเนื่องตอไป  
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การศึกษาอุปทานการขนสงสินคาในสวนที่ 2 แสดงใหเห็นถึงปริมาณ คุณภาพ และการใชโครงขายของ

ระบบการขนสงสินคา เพื่อสะทอนใหเห็นสภาพปญหาและอุปสรรค ประเมินศักยภาพของระบบการขนสง

ภายในประเทศและสิ่งอํานวยความสะดวกที่เกี่ยวของ เพื่อจัดทําขอเสนอแนะแนวทางการปรับเปล่ียนรูปแบบ  

การขนสงที่เนนการขนสงทางรถไฟหรือทางน้ําเปนหลัก เพิ่มบทบาทของสิ่งอํานวยความสะดวกที่เกี่ยวของในการ

เพิ่มมูลคาใหภาคขนสง  

การทบทวนการศึกษาและงานวิจัยที่ผานมาในสวนที่ 3 จะศึกษาแนวทางการพัฒนาโลจิสติกสของ

ประเทศไทยและตางประเทศที่ไดมีการดําเนินการและประสบความสําเร็จเปนอยางดี (Best Practices) ซี่งจะ เปน

สวนสนับสนุนที่สําคัญยิ่งที่จะแสดงใหเห็นถึงปญหาและอุปสรรค โดยการศึกษานี้ไดมุงเนนในเรื่องที่เกี่ยวของกับ

การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ การจัดการโลจิสติกสดานการขนสง รวมถึงนโยบาย แผนงาน และแผนปฏิบัติการ

ที่เกี่ยวของ  

แนวทางการศึกษาขางตนจะนํามาซึ่งการเสนอแนะแนวทางการพัฒนาและการประเมินผลตนทุน 

โลจิสติกสที่ลดลง ซึ่งเปนงานในสวนที่ 4 จากนั้นจึงจัดทําเปนแผนยุทธศาสตรการดําเนินงานเพื่อนําไปสูการ

ปฏิบัติ โดยประเด็นหลักของการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่งหลายรูปแบบ จะคํานึงถึงการพัฒนาขีด

ความสามารถของระบบการขนสงในปจจุบัน เพิ่มบทบาทจุดเชื่อมโยงการขนสงในการสรางมูลคาเพิ่มใหแกภาค

การขนสง มุงเนนการพัฒนาบริการขนสงภายในประเทศที่มีประสิทธิภาพและลดตนทุนโลจิสติกส และการ

ปรับเปล่ียนไปใชรูปแบบการขนสงที่มีประสิทธิภาพ ซึ่งมุงเนนการขนสงคราวละมากๆ และมีตนทุนต่ํา โดย

สงเสริมและสนับสนุนเพื่อใหมีการใชการขนสงทางรางและทางน้ําเปนหลัก การดําเนินการในสวนนี้จะ

ประกอบดวย การนําเสนอแผนยุทธศาสตรการดําเนินงานระยะป พ.ศ. 2549 – 2558 และแผนงาน โครงการ 

และแผนปฏิบัติการ ซึ่งสามารถพัฒนาเพื่อนําไปสูการปฏิบัติได 

งานในสวนที่ 5 คือ การจัดทําระบบฐานขอมูลการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ เปนการจัดทําขอมูลเพื่อ

ใชในการดําเนินนโยบาย วางแผน ตัดสินใจ การวิจัยเพื่อการพัฒนาและลดปญหาอุปสรรคในการประกอบการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ รวมท้ังสงเสริมและเสริมสรางความเขมแข็งของภาคการผลิตและการขนสงของ

ประเทศ การจัดทําระบบฐานขอมูลการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ประกอบดวย การทบทวนระบบฐานขอมูล

ขอสนเทศ (MIS) และสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) ของ สนข. การพัฒนาระบบฐานขอมูลขอสนเทศ (MIS)  และ

สารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) ดานอุปสงคของการขนสงสินคา การจัดทําระบบเผยแพรฐานขอมูลขอสนเทศ 

(MIS) และสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) ดานอุปสงคของการขนสงสินคา และการจัดทําระบบสืบคนขอมูลและ

การออกรายงานใหกับผูบริหารผานทางระบบ Internet และ Intranet โดยในกระบวนการพัฒนาไดจัดใหมีการ

สัมมนาเพื่อใหการพัฒนาฐานขอมูลมีความถูกตอง ครบถวน และสมบูรณ  

 การนําแผนไปสูการปฏิบัติจําเปนตองมีการขับเคลื่อนโดยการจัดองคกรตาง ๆ ใหมีกลไกการ

ประสานงานที่มีประสิทธิภาพและมีผูดําเนินงานที่มีความรูความสามารถ ดังนั้น การศึกษาน้ีไดจัดใหมีการ

สนับสนุนทางเทคนิคและถายทอดความรูและเทคโนโลยี ซึ่งเปนงานในสวนที่ 6 อันประกอบดวย งานสนับสนุน
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ทางดานเทคนิค (In-house Technical Arms) งานบริการศึกษาทางวิชาการซึ่งประกอบดวย งานถายทอด

ความรูและจัดฝกอบรมบุคลากร การจัดสงเจาหนาที่ สนข. เขารับการอบรมดานการขนสงและโลจิสติกสใน

ตางประเทศ และพินิจงานในตางประเทศที่มีการบริหารจัดการการขนสงและโลจิสติกสที่มีประสิทธิภาพ 

รวมถึงงานที่สําคัญ คือ การอบรม Training for Trainer เพื่อใหผูที่เขารับการฝกอบรมสามารถถายทอดและ

เผยแพรความรูดานการขนสงและการบริหารจัดการโลจิสติกสที่มีประสทธิภาพตอไป  

44..  อุปสงคการขนสงสินคาอุปสงคการขนสงสินคา  

ในป พ.ศ. 2547 ประเทศไทยมีปริมาณการขนสงสินคาทั้งประเทศประมาณ 500 ลานตัน เปนการขนสง

สินคาเพื่อการนําเขาประมาณ 96 ลานตัน และเปนการขนสงสินคาเพื่อการสงออกประมาณ 87 ลานตัน สวนที่

เหลือเปนการขนสงสินคาภายในประเทศ โครงสรางสินคานําเขาประกอบดวย สินคาวัตถุดิบและกึ่งสําเร็จรูป 

รอยละ 45.4 รองลงมาเปนสินคาทุน รอยละ 28.4 เชื้อเพลิง รอยละ 14.0 สินคาอุปโภคบริโภค รอยละ 7.2 

ยานพาหนะและอุปกรณการขนสง รอยละ 3.9 และอื่น ๆ รอยละ 1.1 ตลาดนําเขาที่สําคัญ ไดแก ประเทศญี่ปุน 

ประมาณรอยละ 23  อาเซียน รอยละ 17  สหภาพยุโรป รอยละ 10 และสหรัฐอเมริกา รอยละ 8 สําหรับ

โครงสรางสินคาสงออก ประกอบดวย สินคาอุตสาหกรรมและสินคาอุตสาหกรรมเกษตร รอยละ 84.0 สินคา

เกษตรกรรม รอยละ 10.6 สินคาแรและเชื้อเพลิง รอยละ 3.8 และมีตลาดสงออกที่สําคัญ ไดแก อาเซียน

ประมาณรอยละ  22 สหรัฐอเมริกา รอยละ 16 ญี่ปุน รอยละ 14 และสหภาพยุโรป รอยละ 14 ดังแสดงในรูปท่ี 2 

สินคาอปุโภค 
บริโภค, 7.2%

อืน่ๆ
 1.1%

สินคาวัตถดุิบ
และกึง่สําเร็จรูป

 45.4%
สินคาทุน, 28.4%

สินคาเชื้อเพลิง
 14.0%ยานพาหนะ

และอปุกรณ
 3.9%  

สินคาเกษตรกรรม
10.6%สินคาอุตสาหกรรม

เกษตร, 6.5%
สินคาแรและ

เชื้อเพลิง, 3.8%

อ่ืนๆ 1.6%

สินคาอุตสาหกรรม
77.5%

 
โครงสรางสินคานําเขา โครงสรางสินคาสงออก 

รูปที่ รูปที่ 22::  ประเภทสินคานําเขาและสงออกของประเทศไทย ป พประเภทสินคานําเขาและสงออกของประเทศไทย ป พ..ศศ. . 25472547 

เพื่อใหทราบถึงสภาพปญหาและอุปสรรคการขนสงในปจจุบัน และนํามากําหนดยุทธศาสตรสําหรับ

การพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ จึงศึกษาอุปสงคการขนสงสินคาทั้งระบบ โดยเนนศึกษาใน

เร่ืองการขนสงและกระบวนการเคลื่อนยายสินคาภายในประเทศตั้งแตตนทาง (Origin) ไปยังปลายทาง 

(Destination) ครอบคลุมถึงรายละเอียดในสวนที่เกี่ยวกับเสนทาง พาหนะและระยะเวลาที่ใชในการขนสง 

รวมถึงตนทุนโลจิสติกส สําหรับการสํารวจขอมูลใชวิธีการรวบรวมขอมูลจากหนวยงานที่เกี่ยวของ การใช

แบบสอบถาม และการสัมภาษณผูประกอบการนําเขาสงออก และผูประกอบการขนสง โดยสินคาที่ทําการ

คัดเลือก ประกอบดวย  
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โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพ่ือการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

1) สินคาที่มีมูลคานําเขาสูง เชน น้ํามันดิบ เหล็กรีดรอน สวนประกอบยานยนต แผงวงจรไฟฟา 

เปนตน  

2)  สินคาที่มีมูลคาการสงออกสูง เชน ยานยนต เครื่องคอมพิวเตอร ยางพารา ขาว เปนตน  

3)  สินคาที่มีมูลคาสุทธิจากการสงออกสูง เชน ปูนซีเมนต น้ําตาล ดอกกลวยไมสด เปนตน  

4)  สินคาที่มีปริมาณการผานแดนสูง เชน กาแฟ เส้ือผาสําเร็จรูป เครื่องจักรไฟฟา เปนตน  

ทั้งนี้ สินคาที่คัดเลือกจะเปนสินคาที่มีความสําคัญแกเศรษฐกิจ มีศักยภาพและแนวโนมการเติบโตสูง

ในอนาคต มีเสนทางการขนสงที่ชัดเจน มีการขนสงหลายรูปแบบ และ/หรือเปนสินคาที่มีน้ําหนักมาก โดย

น้ําหนักรวมของสินคากรณีศึกษา 52 สินคา มีสัดสวนประมาณรอยละ 50 ของสินคานําเขาและสงออกทั้งหมด 

และคิดเปนสัดสวนประมาณรอยละ 18 ของปริมาณการขนสงสินคาทั้งประเทศ  

 
รูปที่ รูปที่ 33::  ปริมาณการขนสงสินคาทั้งประเทศ ป พปริมาณการขนสงสินคาทั้งประเทศ ป พ..ศศ. . 25472547  

ผลจากการสํารวจ พบวา สินคานําเขากรณีศึกษามีแหลงบริโภคสวนใหญอยูในบริเวณ

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล และนิคมอุตสาหกรรม โดยเฉพาะนิคมอุตสาหกรรมภาคตะวันออก และนิคม

อุตสาหกรรมภาคกลางตอนบน สําหรับสินคาสงออกกรณีศึกษามีแหลงผลิตสวนใหญอยูในบริเวณภาคกลาง 

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคเหนือตอนลาง โดยประตูการคา (Gateway) สําคัญที่ใชในการนําเขาและ

สงออกสินคา ไดแก ทาเรือแหลมฉบัง ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด ทาเรือสงขลา ที่จอดเรือภายนอกเกาะสีชัง 

และทาอากาศยานกรุงเทพ โดยทาเรือแหลมฉบังเปนทาเรือหลักที่รองรับสินคาบรรจุตูคอนเทนเนอร ทาเรือ

มาบตาพุดเปนทาเรือหลักที่รองรับสินคาเทกองจําพวกเหล็กและสินแร ที่จอดเรือภายนอกเกาะสีชังเปนทาเรือ

หลักที่รองรับสินคาเทกองจําพวกขาว มันอัดเม็ด น้ําตาล ถั่วเหลือง สวนทาอากาศยานกรุงเทพใชรับรองสินคา

สด และสินคาที่มีมูลคาสูง สรุปขอมูลการเคลื่อนยายสินคามีรายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 1 2 และ 3 

ตามลําดับ 

 

 

นําเขาสง-ออก
36%

ภายในประเทศ
64%

สนิคา 52 ประเภท
(18%)
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โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพ่ือการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

ตารางที่ ตารางที่ 11::    การเคลื่อนยายสินคานําเขาการเคลื่อนยายสินคานําเขากรณีศึกษากรณีศึกษา  ป พป พ..ศศ. . 25472547  

รอยละ ปริมาณ มูลคา รอยละ รอยละ รอยละ

โดยน้ําหนัก  (ตัน) (ลานบาท) โดยมูลคา โดยมูลคา โดยน้ําหนัก

นํ้ามันดิบ ภาคกลาง 53.0 อาหรับเอมิเรต 33.0 ทาเรือมาบตาพุด 56.1 58.1 4.7

(HS 2709) ภาคตะวันออก 10.0 ซาอุดิอาระเบีย 16.0 ทาเรือแหลมฉบัง 41.3 39.6

ภาคเหนือ 8.0 เยเมน 14.0 ทาเรือกรุงเทพ 2.6 2.3

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 9.0 โอมาน 14.0

ภาคตะวันตก 6.0 อ่ืน ๆ 23.0

ภาคใต 14.0

เครื่องจักรใชในอุตสาหกรรม ภาคกลาง 84.0 ญ่ีปุน 34.0 ทาเรือแหลมฉบัง 47.4 - 8.8

 มีเครื่องสูบและพัดลม ภาคตะวันออก 10.0 สหรัฐอเมริกา 11.0 ทาเรือกรุงเทพ 36.1

(HS 8414) ภาคอ่ืนๆ 6.0 จีน 10.0 ทาอากาศยานกรุงเทพ 8.6

มาเลเซีย 9.0 อ่ืน ๆ 7.9

อินโดนีเซีย 6.0

อ่ืนๆ 30.0

แมพิมพท่ีเปนแบบหลอ ภาคกลาง 75.0 ญ่ีปุน 51.0 ทาอากาศยานกรุงเทพ 46.4 17.6 9.3

(HS 8480) ภาคตะวันออก 19.0 ไตหวัน 13.0 ทาเรือกรุงเทพ 29.0 45.2

ภาคอ่ืนๆ 6.0 เกาหลี 8.0 ทาเรือแหลมฉบัง 20.3 28.8

จีน 7.0 อ่ืนๆ 4.3 8.4

อ่ืน ๆ 21.0

หมอแปลงไฟฟา ภาคกลาง 87.0 จีน 29.0 ทาอากาศยานกรุงเทพ 43.3 7.4

(HS 8504) ภาคตะวันออก 9.0 ญ่ีปุน 20.0 ทาเรือกรุงเทพ 28.0

ภาคอ่ืนๆ 4.0 สิงคโปร 8.0 ทาเรือแหลมฉบัง 18.1

สหรัฐอเมริกา 7.0 อ่ืนๆ 10.6

มาเลเซีย 6.0

อ่ืน ๆ 30.0

เครื่องรับโทรศัพทและโทรเลข ภาคกลาง 95.0 จีน 30.0 ทาอากาศยานกรุงเทพ 64.2 7.3

(HS 8517) ภาคตะวันออก 3.0 ฟนแลนด 13.0 ทาเรือกรุงเทพ 21.6

ภาคอ่ืนๆ 2.0 ญ่ีปุน 9.0 ทาเรือแหลมฉบัง 10.1

สหรัฐอเมริกา 7.0 อ่ืนๆ 4.1

อิตาลี 6.0

อ่ืน ๆ 35.0

อะไซคลิกแอลกอฮอล ภาคกลาง 92.0 ซาอุดีอาระเบีย 31.0 ทาเรือกรุงเทพ 72.5 65.3 11.8

(HS 2905) ภาคตะวันออก 5.0 มาเลเซีย 16.0 ทาเรือมาบตาพุด 23.3 32.5

ภาคอ่ืนๆ 3.0 สิงคโปร 15.0 ทาเรือแหลมฉบัง 3.5 1.9

ไตหวัน 11.0 อ่ืนๆ 0.7 0.3

คูเวต 10.0

อ่ืน ๆ 17.0

แผงวงจรไฟฟา ภาคกลาง 92.0 ญ่ีปุน 36.0 ทาอากาศยานกรุงเทพ 88.5 13.2

(HS 8542) ภาคตะวันออก 4.0 สหรัฐอเมริกา 17.0 ทาเรือกรุงเทพ 3.4

ภาคอ่ืนๆ 4.0 สิงคโปร 10.0 ทาเรือแหลมฉบัง 2.8

ไตหวัน 8.0 ทาอากาศยานเชียงใหม 2.5

มาเลเซีย 7.0 อ่ืนๆ 2.8

ฟลิปปนส 5.0

อ่ืน ๆ 17.0

เหล็กรีดรอน ภาคกลาง 50.0 ญ่ีปุน 78.0 ทาเรือมาบตาพุด 35.2 36.9 8.5

(HS 7208) ภาคตะวันออก 50.0 จีน 5.0 ทาเรือประจวบคีรีขันธ 25.0 26.3

ออสเตรเลีย 4.0 ทาเรือกรุงเทพ 23.7 22.2

คาซัคสถาน 3.0 ทาเรือ บ.เคอรรี่ สยาม ซีพอรต 11.4 10.7

เกาหลีใต 2.0 ทาเรือแหลมฉบัง 2.4 1.7

อ่ืนๆ 8.0 อ่ืนๆ 2.3 2.2

อัตราเฉลี่ยการ

เจริญเติบโตตอป*

สินคานําเขา

-

2,300,000 42,000

874,000 25,000

12,000 290,000

5,000 17,000 -

95,000 24,000 -

37,000,000 434,000

16,000 16,000

80,600 24,000

ประตูการคาท่ีใช

ภาค ชื่อประเทศ ชื่อ

แหลงบริโภค การนําเขา ป พ.ศ. 2547 ตลาดนําเขา
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โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพ่ือการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

ตารางที่ ตารางที่ 11::    การเคลื่อนยายสินคานําเขาการเคลื่อนยายสินคานําเขากรณีศึกษากรณีศึกษา  ป พป พ..ศศ. . 25472547  ((ตอตอ))  

รอยละ ปริมาณ มูลคา รอยละ รอยละ รอยละ

โดยน้ําหนัก  (ตัน) (ลานบาท) โดยมูลคา โดยมูลคา โดยน้ําหนัก

เครื่องคอมพิวเตอร ภาคกลาง 95.0 จีน 34.0 ทาอากาศยานกรุงเทพ 61.4 18.9

(HS 8471) ภาคตะวันออก 5.0 มาเลเซีย 10.0 ทาเรือกรุงเทพ 17.6

สิงคโปร 10.0 ทาเรือแหลมฉบัง 10.3

สหรัฐอเมริกา 9.0 ดานสะเดา 4.3

ไตหวัน 8.0 ดานปาดังเบซาร 3.1

อ่ืน ๆ 29.0 อ่ืนๆ 3.3

คอมพิวเตอร ภาคกลาง 91.0 มาเลเซีย 25.0 ทาอากาศยานกรุงเทพ 76.7 23.3 17.4

(HS 8473) ภาคตะวันออก 5.0 จีน 22.0 ทาเรือกรุงเทพ 9.8 30.9

ภาคอ่ืนๆ 4.0 สหรัฐอเมริกา 17.0 ดานสะเดา 9.6 30.8

ไทย 9.0 ทาเรือแหลมฉบัง 2.9 11.2

อ่ืน ๆ 27.0 อ่ืนๆ 1.0 3.8

อลูมิเนียมท่ียังไมไดขึ้นรูป ภาคกลาง 60.0 ออสเตรเลีย 37.0 ทาเรือแหลมฉบัง 52.7 34.6 8.1

(HS 7601) ภาคตะวันออก 40.0 แอฟริกาใต 15.0 ทาเรือกรุงเทพ 40.5 61.0

อาหรับเอมิเรต 15.0 อ่ืนๆ 6.8 4.4

รัสเซีย 12.0

อ่ืน ๆ 21.0

สวนประกอบยานยนต ภาคกลาง 62.0 ญ่ีปุน 69.0 ทาเรือแหลมฉบัง 77.2 69.8 11.7

(HS 8708) ภาคตะวันออก 38.0 เยอรมนี 10.0 ทาเรือกรุงเทพ 16.9 24.8

ฟลิปปนส 8.0 ทาอากาศยานกรุงเทพ 3.3 1.6

อ่ืน ๆ 13.0 อ่ืนๆ 2.6 3.8

ถั่วเหลือง ภาคกลาง 92.0 อารเจนตินา 39.0 ท่ีจอดเรือนอกเกาะสีชัง 99.5 99.7 21.0

(HS 1201) ภาคตะวันออก 3.0 บราซิล 29.0 อ่ืนๆ 0.5 0.3

ภาคเหนือ 5.0 สหรัฐอเมริกา 25.0

อ่ืน ๆ 7.0

กากนํ้ามันพืช ภาคกลาง 92.0 บราซิล 46.0 ท่ีจอดเรือนอกเกาะสีชัง 77.7 75.8 8.9

(HS 2304) ภาคตะวันออก 3.0 อารเจนตินา 27.0 ทาเรือกรุงเทพ 21.2 23.1

อื่นๆ 5.0 อ่ืน ๆ 27.0 อ่ืนๆ 1.1 1.1

โพลิอะซีทัล โพลิอีเทอรอื่น ๆ ภาคกลาง 72.0 ญ่ีปุน 35.0 ทาเรือกรุงเทพ 44.1 50.6 9.6

และอีพอกไซดเรซิน ภาคตะวันออก 22.0 สหรัฐอเมริกา 13.0 ทาเรือแหลมฉบัง 35.7 42.3

(HS 3907) อื่นๆ 6.0 เกาหลี 11.0 ทาอากาศยานกรุงเทพ 12.8 0.8

สิงคโปร 10.0 ทาเรือเอกชน ปท. 10 2.4 2.1

มาเลเซีย 8.0 อ่ืนๆ 5.0 4.2

อ่ืน ๆ 23.0

เครื่องมือทางการแพทย ภาคกลาง 95.0 สหรัฐอเมริกา 31.0 ทาอากาศยานกรุงเทพ 69.7 8.8

(HS 9018) ภาคตะวันออก 3.0 ญ่ีปุน 16.0 ทาเรือกรุงเทพ 15.5

อื่นๆ 2.0 เยอรมนี 12.0 ทาเรือแหลมฉบัง 5.0

ไทย 5.0 ทาอากาศยานเชียงใหม 4.2

เนเธอรแลนด 5.0 ทาเรือเอกชน ปท. 10 2.8

อ่ืน ๆ 31.0 อ่ืนๆ 2.8

เครื่องรับโทรทัศน ภาคกลาง 91.0 เกาหลี 50.0 ทาอากาศยานกรุงเทพ 53.6 20.0

(HS 8528) ภาคตะวันออก 6.0 ญ่ีปุน 19.0 ทาเรือแหลมฉบัง 25.5

อื่นๆ 3.0 จีน 10.0 ทาเรือกรุงเทพ 19.6

อ่ืน ๆ 21.0 อ่ืนๆ 1.3

แมพิมพ (ดาย) ภาคกลาง 74.0 ญ่ีปุน 75.0 ทาอากาศยานกรุงเทพ 41.0 13.3 1.3

(HS 8207) ภาคตะวันออก 20.0 ไตหวัน 7.0 ทาเรือแหลมฉบัง 33.6 49.6

อื่นๆ 6.0 เกาหลี 6.0 ทาเรือกรุงเทพ 23.1 35.3

อ่ืน ๆ 12.0 อ่ืนๆ 2.3 1.8

อัตราเฉลี่ยการ

เจริญเติบโตตอป*

สินคานําเขา

6,000 7,000

6,000 10,000 -

3,000 7,000 -

1,300,000 16,000

171,000 16,000

328,000 100,000

1,400,000 19,000

34,000 128,000

387,000 28,000

27,000 60,000 -

ประตูการคาท่ีใช

ภาค ชื่อประเทศ ชื่อ

แหลงบริโภค การนําเขา ป พ.ศ. 2547 ตลาดนําเขา
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โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพ่ือการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

ตารางที่ ตารางที่ 11::    การเคลื่อนยายสินคานําการเคลื่อนยายสินคานําเขาเขากรณีศึกษากรณีศึกษา  ป พป พ..ศศ. . 25472547  ((ตอตอ))  

รอยละ ปริมาณ มูลคา รอยละ รอยละ รอยละ

โดยน้ําหนัก  (ตัน) (ลานบาท) โดยมูลคา โดยมูลคา โดยน้ําหนัก

เสนใยสังเคราะห ภาคกลาง 85.0 ญ่ีปุน 23.0 ทาเรือกรุงเทพ 61.0 64.6 14.8

(HS 5402) ภาคตะวันออก 8.0 ไตหวัน 20.0 ทาเรือแหลมฉบัง 26.3 27.7

อื่นๆ 7.0 อินโดนีเซีย 18.0 ทาอากาศยานกรุงเทพ 6.2 2.6

สหรัฐอเมริกา 8.0 อ่ืนๆ 6.5 5.1

เกาหลี 6.0

อ่ืนๆ 25.0

สินคาผาทอดวยใยสังเคราะห ภาคกลาง 91.0 ไตหวัน 40.0 ทาเรือกรุงเทพ 73.6 73.1 2.3

(HS 5407) ภาคตะวันออก 4.0 จีน 15.0 ทาเรือแหลมฉบัง 13.8 17.9

อื่นๆ 5.0 ญ่ีปุน 14.0 ทาอากาศยานกรุงเทพ 10.0 3.1

เกาหลี 14.0 อ่ืนๆ 2.6 5.9

อ่ืน ๆ 17.0

ปลาแชแข็ง ภาคกลาง 76.0 อินโดนีเซีย 21.0 ทาเรือกรุงเทพ 51.9 46.0 1.5

(HS 0303) ภาคใต 19.0 ไตหวัน 15.0 ทาเรือแมกลอง 21.9 34.7

อื่นๆ 5.0 วานูอาตู 12.0 ทาเรือสงขลา 14.4 11.9

ญ่ีปุน 8.0 ทาเรือแหลมฉบัง 10.6 6.1

อ่ืน ๆ 44.0 อ่ืนๆ 1.2 1.3

ปุย ภาคกลาง 73.0 ซาอุดีอาระเบีย 27.0 ท่ีจอดเรือนอกเกาะสีชัง 72.6 73.0 2.3

(HS 3102 & 3105) ภาคตะวันออก 27.0 มาเลเซีย 16.0 ทาเรือกรุงเทพ 15.1 15.3

กาตาร 15.0 ทาเรือศรีราชาฮารเบอร 4.6 4.3

อินโดนีเซีย 14.0 อ่ืนๆ 7.7 7.4

อ่ืน ๆ 28.0

หลอดภาพโทรทัศน ภาคกลาง 89.0 อาหรับเอมิเรต 20.0 ทาเรือแหลมฉบัง 55.13 0.0

(HS 8540) ภาคตะวันออก 7.0 ออสเตรเลีย 15.0 ทาเรือกรุงเทพ 20.37

อื่นๆ 4.0 บังกลาเทศ 14.0 ดานปาดังเบซาร 15.03

เบลเยี่ยม 13.0 ทาอากาศยานกรุงเทพ 6.96

สวิตเซอรแลนด 12.0 อ่ืนๆ 2.51

อ่ืน ๆ 26.0

กระดาษ ภาคกลาง 92.0 มาเลเซีย 35.0 ทาเรือเอกชน ปท. 10 55.9 55.7 8.7

(HS 4811) ภาคตะวันออก 4.0 เกาหลี 28.0 ทาเรือแหลมฉบัง 22.6 20.0

อื่นๆ 4.0 จีน 16.0 ทาเรือกรุงเทพ 16.4 15.0

ไตหวัน 7.0 ทาเรือเอกชน ซี.อาร.ซี 2.6 3.4

อ่ืน ๆ 14.0 อ่ืนๆ 2.5 5.9

อัตราเฉลี่ยการ

เจริญเติบโตตอป*

สินคานําเขา

-

48,000 5,700

3,390,000 30,000

142,000 39,000

30,000 7,000

970,000 35,000

59,000 8,000

ประตูการคาท่ีใช

ภาค ชื่อประเทศ ชื่อ

แหลงบริโภค การนําเขา ป พ.ศ. 2547 ตลาดนําเขา

  
ที่มา: กลุมที่ปรึกษา 

หมายเหตุซ HS หมายถึง รหัสฮารโมไนส (Harmonized System Code) 

* อัตราเฉลี่ยการเจริญเติบโตตอป เปนอัตราเฉลี่ยการเจริญเติบโตตอปที่คาดการณในชวงป พ.ศ. 2549-2558
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โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพ่ือการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

  ตารางที่ ตารางที่ 22::    การเคลื่อนยายสินคาการเคลื่อนยายสินคาสสงออกงออกกรณีศึกษากรณีศึกษา  ป พป พ..ศศ. . 25472547  

รอยละ ปริมาณ มูลคา รอยละ รอยละ รอยละ

โดยน้ําหนัก  (ตัน) (ลานบาท) โดยมูลคา โดยมูลคา โดยน้ําหนัก

เครื่องคอมพิวเตอร ภาคกลาง 85.0 สหรัฐอเมริกา 27.0 ทาอากาศยานกรุงเทพ 65.8 19.0

(HS 8471) ภาคตะวันออก 7.0 จีน 17.0 ทาเรือแหลมฉบัง 24.0

อื่นๆ 8.0 เนเธอรแลนด 11.0 ทาเรือกรุงเทพ 8.6

อ่ืน ๆ 45.0 อ่ืนๆ 1.6

คอมพิวเตอร ภาคกลาง 88.0 สิงคโปร 28.0 ทาอากาศยานกรุงเทพ 64.2 16.2 19.5

(HS 8473) ภาคตะวันออก 6.0 จีน 18.0 ดานสะเดา 10.1 7.3

อื่นๆ 6.0 มาเลเซีย 12.0 ดานปาดังเบซาร 9.9 1.4

ฮองกง 9.0 ทาเรือแหลมฉบัง 8.8 49.0

ญ่ีปุน 6.0 ทาเรือกรุงเทพ 4.0 13.9

สหรัฐอเมริกา 6.0 อ่ืน ๆ 3.0 12.2

อ่ืน ๆ 21.0

รวมทั้งรถปกอัพ ภาคกลาง 68.0 332,000 ออสเตรเลีย 24.0 ทาเรือแหลมฉบัง 98.4 11.7

(HS 8704) ภาคตะวันออก 14.0 อังกฤษ 14.0 อ่ืน ๆ 1.6

อื่นๆ 18.0 ซาอุดีอาระเบีย 6.0

อิตาลี 4.0

อาหรับเอมิเรต 4.0

อ่ืน ๆ 48.0

แผงวงจรไฟฟา ภาคกลาง 83.0 ญ่ีปุน 15.0 ทาอากาศยานกรุงเทพ 99.4 13.2

(HS 8542) ภาคตะวันออก 9.0 สหรัฐอเมริกา 12.0 อ่ืน ๆ 0.6

อื่นๆ 8.0 ไตหวัน 12.0

ฮองกง 12.0

เนธอรแลนด 11.0

สิงคโปร 10.0

อ่ืน ๆ 28.0

ยางพารา ภาคใต 87.0 จีน 23.0 ดานปาดังเบซาร 36.6 34.1 6.8

(HS 4001) ภาคตะวันออก 10.0 ณ่ีปุน 20.0 ทาเรือแหลมฉบัง 17.9 16.6

อื่นๆ 3.0 มาเลเซีย 15.0 ทาเรือสงขลา 14.4 13.7

สหรัฐอเมริกา 10.0 ดานสะเดา 13.8 18.4

เกาหลี 7.0 ทาเรือกรุงเทพ 7.4 7.1

อ่ืนๆ 25.0 อ่ืน ๆ 9.9 10.1

เครื่องรับโทรทัศน ภาคกลาง 77.0 สหรัฐอเมริกา 53.0 ทาเรือแหลมฉบัง 90.8 9.9

(HS 8528) ภาคเหนือ 9.0 อังกฤษ 9.0 ทาเรือกรุงเทพ 5.2

ภาคตะวันออก 6.0 ญ่ีปุน 8.0 อ่ืน ๆ 4.0

อื่นๆ 8.0 อ่ืน ๆ 30.0

โพลิอะซีทัล โพลิอีเทอรอื่น ๆ ภาคกลาง 83.0 ฮองกง 19.0 ทาเรือแหลมฉบัง 89.4 88.9 29.0

และอีพอกไซดเรซิน ภาคตะวันออก 8.0 จีน 15.0 ทาเรือกรุงเทพ 6.9 7.8

(HS 3907) อื่นๆ 9.0 ไตหวัน 9.0 อ่ืน ๆ 3.7 3.3

สหรัฐอเมริกา 8.0

ญ่ีปุน 8.0

มาเลเซีย 4.0

อ่ืน ๆ 37.0

เส้ือผาสําเร็จรูปท่ีทําจากผาถัก ภาคกลาง 87.0 สหรัฐอเมริกา 50.0 ทาเรือแหลมฉบัง 59.8 5.0

(HS 61) อื่นๆ 13.0 อังกฤษ 9.0 ทาอากาศยานกรุงเทพ 20.5

ญ่ีปุน 7.0 ทาเรือกรุงเทพ 18.9

ฝรังเศส 5.0 อ่ืน ๆ 0.8

อ่ืน ๆ 29.0

เส้ือผาสําเร็จรูปท่ีทําจากผาทอ ภาคกลาง 86.0 สหรัฐอเมริกา 53.0 ทาเรือแหลมฉบัง 55.8 0.0

(HS 62) อื่นๆ 14.0 ญ่ีปุน 6.0 ทาอากาศยานกรุงเทพ 25.6

ฝรั่งเศส 5.0 ทาเรือกรุงเทพ 17.4

อ่ืน ๆ 36.0 อ่ืน ๆ 1.2

อัตราเฉลี่ยการ

เจริญเติบโตตอป*

สินคาสงออก

98,000 64,000 -

112,000 73,000 -

660,000 41,000

26,000 196,000 -

-

2,900,000 137,000

380,000 66,000

60,000 146,000

100,000

ประตูการคาท่ีใช

220,000 215,000 -

-

ภาค ชื่อประเทศ ชื่อ

แหลงผลิต การสงออก ป พ.ศ. 2547 ตลาดสงออก
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โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพ่ือการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

ตารางที่ ตารางที่ 22::    การเคลื่อนยายสินคาการเคลื่อนยายสินคาสงออกสงออกกรณีศึกษากรณีศึกษา  ป พป พ..ศศ. . 25472547  ((ตอตอ))  

รอยละ ปริมาณ มูลคา รอยละ รอยละ รอยละ

โดยน้ําหนัก  (ตัน) (ลานบาท) โดยมูลคา โดยมูลคา โดยน้ําหนัก

ขาว ภาคเหนือ 27.0 จีน 8.0 ทาเรือแหลมฉบัง 29.6 33.8 1.7

(HS 1006) ภาคตะวนออกเฉียงเหนือ 42.0 ไนจีเรีย 7.0 ท่ีจอดเรือนอกเกาะสีชัง 34.3 32.7

ภาคกลาง 26.0 แอฟริกาใต 7.0 ทาเรือกรุงเทพ 28.6 27.2

ภาคใต 4.0 สหรัฐอเมริกา 6.0 อ่ืน ๆ 7.5 6.3

อิรัก 6.0

อิหราน 5.0

มาเลเซีย 5.0

ฮองกง 5.0

เซเนกัล 5.0

อ่ืนๆ 46.0

เครื่องเพชรพลอยและรูปพรรณ สหรัฐอเมริกา 43.0 7.3

และสวนประกอบดวยโลหะมีคา อังกฤษ 12.0

(HS 7113) เยอรมนี 7.0

ญ่ีปุน 5.0

อ่ืน ๆ 33.0

เหล็กรีดรอน ภาคตะวันออก 67.0 ฮองกง 31.0 ทาเรือมาบตาพุด 32.2 35.0 17.5

(HS 7208) ภาคกลาง 33.0 มาเลเซีย 21.0 ทาเรือแหลมฉบัง 29.1 29.7

จีน 16.0 ทาเรือประจวบคีรีขันธ 25.6 23.6

เวียดนาม 11.0 ท่ีจอดเรือนอกเกาะสีชัง 9.4 8.2

สหรัฐอเมริกา 7.0 ทาเรือกรุงเทพ 1.7 1.5

อ่ืน ๆ 14.0 อ่ืน ๆ 2.0 2.0

เหล็กรีดเย็น ภาคตะวันออก 60.0 สหรัฐอเมริกา 31.0 ทาเรือมาบตาพุด 49.8 52.0 7.0

(HS 7209) ภาคกลาง 40.0 อิตาลี 17.0 ทาเรือประจวบคีรีขันธ 37.2 36.2

แคนนาดา 17.0 ดานปาดังเบซาร 5.4 4.9

ฟลิปปนส 5.0 ทาเรือแหลมฉบัง 3.8 3.5

สเปน 5.0 ทาเรือกรุงเทพ 1.9 1.7

อ่ืน ๆ 25.0 อ่ืน ๆ 1.9 1.7

อัตราเฉลี่ยการ

เจริญเติบโตตอป*

9,000

ทาอากาศยานกรุงเทพ 100.0100.0

สินคาสงออก

420,000

ภาคกลาง -

610,000 12,000

10,000,000 100,000

4,000 51,000

ประตูการคาท่ีใช

ภาค ชื่อประเทศ ชื่อ

แหลงผลิต การสงออก ป พ.ศ. 2547 ตลาดสงออก

  
ที่มา: กลุมที่ปรึกษา 

หมายเหตุซ HS หมายถึง รหัสฮารโมไนส (Harmonized System Code) 

* อัตราเฉลี่ยการเจริญเติบโตตอป เปนอัตราเฉลี่ยการเจริญเติบโตตอปที่คาดการณในชวงป พ.ศ. 2549-2558
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โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพ่ือการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

ตารางที่ ตารางที่ 33::    การเคลื่อนยายสินคากรณีศึกษาการเคลื่อนยายสินคากรณีศึกษาที่มีมูลคาสทุธิจากการสงออกสูงที่มีมูลคาสทุธิจากการสงออกสูง  ป พป พ..ศศ. . 25472547    

รอยละ ปริมาณ มูลคา รอยละ รอยละ รอยละ

โดยน้ําหนัก (ตัน) (ลานบาท) โดยมูลคา โดยมูลคา โดยน้ําหนัก

กุงแปรรูป ภาคกลาง 72.0 สหรัฐอเมริกา 60.0 ทาเรือแหลมฉบัง 75.3 76.0 7.9

(HS 1605) ภาคใต 20.0 ญ่ีปุน 23.0 ทาเรือกรุงเทพ 18.1 17.3

อื่นๆ 8.0 แคนนาดา 5.0 ทาเรือ จ.สงขลา 5.2 5.2

อ่ืน ๆ 12.0 อ่ืน ๆ 1.4 1.5

ยางนอกชนิดอัดลมท่ีเปนของใหม ภาคกลาง 70.0 293,000,000 ญ่ีปุน 12.0 ทาเรือแหลมฉบัง 61.9 8.3

(HS 4011) ภาคตะวันออก 6.0  (ช้ิน) สหรัฐอเมริกา 11.0 ทาเรือกรุงเทพ 25.5

อื่นๆ 24.0 ฮองกง 11.0 อ่ืน ๆ 12.6

มาเลเซีย 6.0

เกาหลี 5.0

เบลเยียม 5.0

อ่ืน ๆ 50.0

สินคาหรือบรรจุสินคา ภาคกลาง 86.0 ญ่ีปุน 28.0 ทาเรือแหลมฉบัง 49.2 54.2 6.7

(HS 3923) ภาคตะวันออก 4.0 สหรัฐอเมริกา 21.0 ทาเรือกรุงเทพ 41.9 39.2

อื่นๆ 10.0 อังกฤษ 13.0 ทาอากาศยานกรุงเทพ 2.8 0.5

อ่ืน ๆ 38.0 อ่ืน ๆ 6.1 6.1

เฟอรนิเจอรทําดวยไม ภาคกลาง 78.0 350,000,000 สหรัฐอเมริกา 50.0 ทาเรือแหลมฉบัง 80.2 80.9 12.0

(HS 9403,30-40-50-60) ภาคเหนือ 12.0 (ช้ิน) ญ่ีปุน 26.0 ทาเรือกรุงเทพ 17.5 16.6

ภาคตะวันออก 10.0 แคนนาดา 4.0 อ่ืน ๆ 2.3 2.5

อ่ืน ๆ 20.0

ผาทอทําดวยฝาย ภาคกลาง 92.0 จีน 13.0 ทาเรือกรุงเทพ 52.2 46.5 5.0

(HS 5208) ภาคเหนือ 5.0 เยอรมนี 10.0 ทาเรือแหลมฉบัง 26.5 33.4

อื่นๆ 3.0 สหรัฐอเมริกา 10.0 ดานอรัญประเทศ 3.8 4.0

อิตาลี 6.0 ดานหนองคาย 5.3 4.4

ลาว 5.0 ดานแมสอด 4.5 4.7

พมา 5.0 ทาอากาศยานกรุงเทพ 3.0 1.5

อ่ืน ๆ 51.0 อ่ืน ๆ 4.7 5.5

มันสําปะหลัง ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 53.0 จีน 57.0 ทาเรือแหลมฉบัง 57.2 59.6 6.4

(HS 0714) ภาคกลาง 34.0 สเปน 18.0 ท่ีจอดเรือนอกเกาะสีชัง 41.8 39.5

ภาคเหนือ 13.0 เนเธอรแลนด 16.0 อ่ืน ๆ 1.0 0.9

อ่ืนๆ 9.0

นํ้าตาลท่ีไดจากออยหรือหัวบีต ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 73.0 อินโดนีเซีย 28.0 ทาเรือกรุงเทพ 50.0 50.1 5.0

และซูโครส อื่นๆ 27.0 ญ่ีปุน 15.0 ทาเรือแหลมฉบัง 38.4 39.1

(HS 1701) มาเลเซีย 12.0 ทาเรือคลองใหญ 3.8 3.2

ไตหวัน 8.0 ท่ีจอดเรือนอกเกาะสีชัง 3.8 3.9

บังกลาเทศ 7.0 อ่ืน ๆ 4.0 3.7

อ่ืน ๆ 30.0

กุงแชเย็น ภาคกลาง 76.0 เกาหลี 67.0 ทาอากาศยานกรุงเทพ 71.2 71.3 2.5

(HS 0306) ภาคใต 19.0 แคนนาดา 7.0 ทาเรือกรุงเทพ 10.0 10.8

อื่นๆ 5.0 สหรัฐอเมริกา 6.0 ทาเรือแหลมฉบัง 14.0 8.4

สิงคโปร 5.0 ทาอากาศยานภเูก็ต 3.3 7.5

อ่ืน ๆ 15.0 อ่ืน ๆ 1.5 2.0

ผลไม ลูกนัต และสวนอื่นที่ ภาคกลาง 79.0 สหรัฐอเมริกา 40.0 ทาเรือแหลมฉบัง 71.1 68.3 6.6

บริโภคไดของพืชท่ีทําไมใหเสีย อื่นๆ 21.0 ญ่ีปุน 7.0 ทาเรือกรุงเทพ 25.4 28.0

(HS 2008) เนเธอรแลนด 6.0 อ่ืน ๆ 3.5 3.7

เยอรมนี 5.0

แคนนาดา 4.0

อ่ืน ๆ 38.0

280,000 18,000

34,000 8,000

5,000,000 15,000

4,600,000 32,000

950 240

740,000 23,000

23,000

อัตราเฉลี่ยการ

เจริญเติบโตตอป*

ตลาดสงออก ประตูการคาท่ีใช

-

ภาค ชื่อประเทศ ชื่อ

25,000

120,000 35,000

สินคาสงออก

แหลงผลิต การสงออก ป พ.ศ. 2547
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โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพ่ือการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

ตารางที่ ตารางที่ 33::    การเคลื่อนยายสินคากรณีศึกษาการเคลื่อนยายสินคากรณีศึกษาที่มีมูลคาสุทธิจากการสงออกสูงที่มีมูลคาสุทธิจากการสงออกสูง  ป พป พ..ศศ. . 2547 2547 ((ตอตอ) )   

รอยละ ปริมาณ มูลคา รอยละ รอยละ รอยละ

โดยน้ําหนัก (ตัน) (ลานบาท) โดยมูลคา โดยมูลคา โดยน้ําหนัก

ปูนซีเมนต ภาคกลาง 86.0 สหรัฐอเมริกา 27.0 ทาเรือแหลมฉบัง 33.9 38.1 18.5

(HS 2523) ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 13.0 เวียดนาม 25.0 ท่ีจอดเรือนอกเกาะสีชัง 28.1 29.5

อื่นๆ 1.0 กัมพูชา 15.0 ทาเรือ จ.กระบี่ 7.1 7.2

บังกลาเทศ 13.0 ดานอรัญประเทศ 8.7 6.7

อ่ืน ๆ 20.0 ทาเรือกันตัง 5.1 5.6

อ่ืน ๆ 17.1 12.9

ดอกกลวยไมสด ภาคกลาง 95.0 ญ่ีปุน 36.0 12.0

(HS 0603) อื่นๆ 5.0 สหรัฐอเมริกา 22.0

อิตาลี 13.0

ฮองกง 6.0

อ่ืน ๆ 23.0

ทุเรียนสด ภาคกลาง 83.0 จีน 34.0 ทาเรือแหลมฉบัง 97.8 4.0

(HS 0810) ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 7.0 ไตหวัน 29.0 ทาอากาศยานกรุงเทพ 0.6

อื่นๆ 10.0 อินโดนีเซีย 18.0 อ่ืน ๆ 1.6

ฮองกง 14.0

อ่ืน ๆ 5.0

120,000 1,600 -

18,000 2,000 ทาอากาศยานกรุงเทพ 100.0 100.0

12,000,000 13,000

อัตราเฉลี่ยการ

เจริญเติบโตตอป*

ตลาดสงออก ประตูการคาท่ีใช

ภาค ชื่อประเทศ ชื่อ
สินคาสงออก

แหลงผลิต การสงออก ป พ.ศ. 2547

 
ที่มา: กลุมที่ปรึกษา 

หมายเหตุซ HS หมายถึง รหัสฮารโมไนส (Harmonized System Code) 

* อัตราเฉลี่ยการเจริญเติบโตตอป เปนอัตราเฉลี่ยการเจริญเติบโตตอปที่คาดการณในชวงป พ.ศ. 2549-2558 
 

สําหรับสินคาสงออกกรณีศึกษาของประเทศไทยที่ติดลําดับที่ 1 ของโลกในป พ.ศ. 2547 ไดแก ขาว

และยางพารา  โดยประเทศไทยสงออกขาว ประมาณ 10 ลานตัน และสงออกยางพารา ประมาณ 3.0 ลานตัน 

ซึ่งผลผลิตจากยางพาราสงออกที่สําคัญ ไดแก ยางแผนรมควัน ยางแทง และน้ํายางขน นอกจากนี้ประเทศไทย

ยังสงออกผลติภัณฑมันสําปะหลังมากเปนอันดับที่ 3 ของโลก โดยสงออกประมาณ 5.0 ลานตัน ซึ่งจุดตนทาง-

จุดปลายทางการขนสงและเสนทางหลักที่ใชในการเคลื่อนยายสินคาไปยังประตูการคา มีดังแสดงในรูปที่ 4  
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โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพ่ือการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

 

  
จุดตนทางจุดตนทาง--จุดปลายทางการขนสงจุดปลายทางการขนสง  

#

#

#

#

#

#

#

#

#

#

#

#

#

#

#

#

#

#

#

#

ช ัยภ ูม ิ

นครสวรรค 

นครราชส ีมา
ลพบ ุร ี

ช ัยนาท

ส ิงห บ ุร ี

สระบ ุร ี
อ างทอง

พระนครศร ีอย ุธยา

นครนายก

ปราจ ีนบ ุร ี
ปท ุมธาน ี

สระแก ว

นครปฐม นนทบ ุร ี

ฉะเช ิงเทรากร ุงเทพมหานคร

สม ุทรสาคร สม ุทรปราการ

จ ันทบ ุร ี

ชลบ ุร ี

ระยอง

นครสวรรค 
นครราชส ีมา

ฉะเช ิงเทรา

อย ุธยา

อย ุธยา

นนทบ ุร ี

สม ุทรปราการ

สม ุทรปราการ

ท าเร ือกร ุงเทพ

เกาะส ีช ัง

ท าเร ือแหลมฉบ ัง

เส นทางขนส งส ินค า
# จ ุดต นทาง-ปลายทางส ินค า

ส ัญล ักษณ 

  
เสนทางการเคลื่อนยายสินคาเสนทางการเคลื่อนยายสินคา  

ขาว 

  
จุดตนทางจุดตนทาง--จุดปลายทางการขนสงจุดปลายทางการขนสง  
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#

เช ียงราย

เช ียงใหม 
แม ฮ องสอน

พะเยา

น าน

ลำปาง แพร 
ลำพ ูน หนองคาย

อ ุตรด ิตถ 
เลย สกลนคร นครพนมอ ุดรธาน ี

ตาก
ส ุโขท ัย

พ ิษณ ุโลก
หนองบ ัวลำภ ู

เพชรบ ูรณ 

กาฬส ินธ ุ 
ขอนแก น ม ุกดาหาร

กำแพงเพชร

ช ัยภ ูม ิ มหาสารคาม
พ ิจ ิตร

ร อยเอ ็ด ยโสธรอำนาจเจร ิญนครสวรรค 

อ ุบลราชธาน ี
นครราชส ีมา บ ุร ีร ัมย 

อ ุท ัยธาน ี

กาญจนบ ุร ี

ศร ีสะเกษลพบ ุร ี
ส ุร ินทร 

ช ัยนาท
ส ิงห บ ุร ี

สระบ ุร ีส ุพรรณบ ุร ีอ างทอง
พระนครศร ีอย ุธยา

นครนายก
ปราจ ีนบ ุร ีปท ุมธาน ี

สระแก วนนทบ ุร ี

ราชบ ุร ี สม ุทรสาครสม ุทรปราการ
สม ุทรสงคราม

เพชรบ ุร ี

พ ัทล ุง

ป ัตตาน ี

ชลบ ุร ี

ช ุมพร

ภ ูเก ็ต

พ ังงา

ระนอง

ประจวบค ีร ีข ันธ 

สต ูล

จ ันทบ ุร ี
จ ันทบ ุร ี

ระยอง
ระยอง

นราธ ิวาสยะลา

ตร ัง

นครศร ีธรรมราช

สงขลา

ส ุราษฏร ธาน ี

ศร ีษะเกษ

กร ุงเทพ

ตราด

กระบ ี 

ด านศ ุลกากรสะเดา

ท าเร ือสงขลา

ด านศ ุลกากรปาด ังเบซาร 

ท าเร ือเช ียงแสน

ท าเร ือคลองเตย

ท าเร ือภ ูเก ็ต

ท าเร ือแหลมฉบ ัง

เส นทางขนส งส ินค า
# จ ุดต นทาง-ปลายทางส ินค า

ส ัญล ักษณ 

  
เสนทางการเคลื่อนยายสินคเสนทางการเคลื่อนยายสินคาา  

ยางพารา 

  
จุดตนทางจุดตนทาง--จุดปลายทางการขนสงจุดปลายทางการขนสง  
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#

#

#

#

#

#

เช ียงใหม 
น าน

ลำปาง แพร 

ลำพ ูน
อ ุตรด ิตถ 

นครพนม

ตาก

ส ุโขท ัย หนองบ ัวลำภ ู

เพชรบ ูรณ 

พ ิจ ิตร

ยโสธร อำนาจเจร ิญ

นครสวรรค 

ศร ีสะเกษ
ลพบ ุร ี

ส ุร ินทร ส ิงห บ ุร ี

สระบ ุร ี
ส ุพรรณบ ุร ี อ างทอง

นครนายก
ปท ุมธาน ี

นครปฐม

สม ุทรสาคร

สม ุทรสงคราม

เพชรบ ุร ี

ช ุมพร

ตราด

ประจวบค ีร ีข ันธ 

เลย

พ ิษณ ุโลก

ช ัยภ ูม ิ

ขอนแก น กาฬส ินธ ุ 

สกลนคร

ม ุกดาหาร

อ ุบลราชธาน ี
บ ุร ีร ัมย 

นครราชส ีมา

ปราจ ีนบ ุร ี

สระแก ว

จ ันทบ ุร ีระยอง

ชลบ ุร ี

ฉะเช ิงเทรา

อย ุธยา

ลพบ ุร ี

นครสวรรค 

กำแพงเพชร

อ ุท ัยธาน ี

ช ัยนาท

กาญจนบ ุร ี

ราชบ ุร ี

ร อยเอ ็ด
มหาสารคาม

ท าเร ือศร ีราชา
ท ี จอดเร ือ
นอกเกาะส ีช ัง

ท าเร ือแหลมฉบ ัง

กร ุงเทพ

หนองคาย

อ ุดรธาน ี

เส นทางขนส งส ินค า
# จ ุดต นทาง-ปลายทางส ินค า

ส ัญล ักษณ 

  
เสนทางการเคลื่อนยายสินคาเสนทางการเคลื่อนยายสินคา  

ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง 

รูปที่ รูปที่ 44::  การขนสงสวนประกอบยานยนต ขาว ยางพารา และผลิตภณัฑมันสําปะหลังกรณีศึกษาการขนสงสวนประกอบยานยนต ขาว ยางพารา และผลิตภณัฑมันสําปะหลังกรณีศึกษา  
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โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพ่ือการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

ในสวนของการขนสงสินคาผานแดน (Transit Goods) ที่มีเฉพาะระหวางประเทศไทยกับ สปป.ลาว 

สินคาที่มีน้ําหนักมากที่สงออกจาก สปป.ลาว ผานประเทศไทยไปประเทศที่สาม ไดแก เครื่องเทศ ชาและกาแฟ 

ไมและผลิตภัณฑไม เส้ือผาสําเร็จรูปที่ทําจากผาทอ รองเทาและชิ้นสวน และผักผลไม สวนสินคาที่มีน้ําหนัก

มาก ซึ่งสงจากประเทศที่สามผานประเทศไทยไป สปป.ลาว ไดแก ยานยนตและสวนประกอบ เครื่องดื่ม ขาว

มอลทและแปง ธัญพืช และเครื่องจักรไฟฟาและสวนประกอบ ใน ป พ.ศ. 2547 มีการขนสงสินคาจาก สปป.

ลาว ผานประเทศไทยไปยังประเทศที่สามประมาณ 1.9 แสนตัน และการขนสงสินคาจากประเทศที่สามผาน

ประเทศไทยไป สปป.ลาว ประมาณ 1 แสนตัน โดยการขนสงสวนใหญใชรถบรรทุก 10 ลอ และ 18 ลอ ผานดาน

ศุลกากรหนองคายเปนหลัก ซึ่งมีเสนทางการเคลื่อนยายสินคาดังแสดงในรูปท่ี 5 

การขนสงสินคาจาก สปป.ลาว ผานประเทศไทยไปประเทศที่สาม การขนสงสินคาจากประเทศที่สามผานประเทศไทยไป สปป.ลาว 

รูปที่ รูปที่ 55::  การขนสงการขนสงสินคาผานแดนสินคาผานแดน  
 

ในสภาพปจจุบัน การขนสงสินคาภายในประเทศไทยสวนมากเปนการขนสงรูปแบบเดียว และรูปแบบ

การขนสงที่ใชมากที่สุด คือ การขนสงทางถนน รองลงมาเปนการขนสงทางน้ํา ทางราง และทางอากาศ 

ตามลําดับ แตก็มีบางสินคาที่ใชการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ เชน การขนสงสินคาเทกองจําพวก ขาว 

น้ําตาล และผลิตภัณฑมันสําปะหลัง มีการขนสงจากภาคเหนือตอนใตและภาคตะวันออกเฉียงเหนือโดยใช

รถบรรทุกขนสงมาที่ทาเรือแมน้ําในจังหวัดอางทองและจังหวัดพระนครศรีอยุธยา เพื่อปรับปรุงคุณภาพและ

พัฒนาผลิตภัณฑ และเปนจุดเปลี่ยนถายสินคาจากทางถนนสูทางน้ํา เพื่อขนสงตอเนื่องไปที่จอดเรือภายนอก
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โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพ่ือการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

เกาะสีชัง สําหรับการขนสงสินคาบรรจุตูคอนเทนเนอรเพื่อการนําเขาและสงออกที่ผานทาเรือแหลมฉบัง มี

ไอซีดี ลาดกระบัง เปนจุดเปล่ียนถายระหวางทางถนนกับทางราง นอกจากนี้ ยังมีการขนสงยางพาราบรรจุตู 

คอนเทนเนอรทางชายฝงจากทาเรือในจังหวัดสุราษฎรธานีไปยังทาเรือแหลมฉบังเพื่อสงออกตอไป 

 ถึงแมวาการขนสงสินคาเพื่อนําเขาและสงออกในปจจุบันสวนใหญจะใชการขนสงทางถนน แตก็มี

สินคาบางประเภทในบางเสนทางที่ใชการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ และมีสินคาบางประเภทที่มีความ

เหมาะสมและมีความตองการจะใชการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ แตโครงสรางพื้นฐานหรือการใหบริการ   

ไมเอื้ออํานวยตอการดําเนินธุรกิจ ผลการสํารวจในการศึกษาโครงการฯ พบวา ผูใชบริการขนสงทางถนน รถไฟ 

ลําน้ํา และชายฝง คํานึงถึงปจจัยในเรื่องความปลอดภัยของการขนสงสินคาเปนลําดับตน ๆ แตสําหรับการ

ขนสงทางอากาศจะคํานึงเรื่องเวลาและความรวดเร็วเปนลําดับตน ๆ ซึ่งสามารถสรุปไดวา หากตองการจูงใจ

และสงเสริมใหมีการใชการขนสงสินคาทางรถไฟแทนการขนสงทางถนนมากขึ้น จําเปนตองปรับปรุงเรื่องความ

ตรงตอเวลา ระยะเวลาที่ใชในการขนสง ราคาคาขนสง ตลอดจนความปลอดภัย และการจัดเตรียมสิ่งอํานวย

ความสะดวกที่เกี่ยวของ 

55..  ตนทุนโลจิสติกสตนทุนโลจิสติกส  

สินคาซึ่งนับไดวาเปนหัวใจหลักอันหนึ่งของการดําเนินธุรกิจนําเขาและสงออก และเปนตัวกําหนด

รูปแบบของโลจิสติกสที่สามารถดําเนินการ กลุมที่ปรึกษาไดพิจารณาจัดกลุมสินคาตามลักษณะสินคา ซึ่ง

ไดแก ขนาดและรูปรางของสินคา น้ําหนักของสินคา ความเปราะบางและความคงทนของสินคา ลักษณะหีบ

หอหรือการบรรจุของสินคา อายุของสินคา และมูลคาสินคา โดยปจจัยทางกายภาพของสินคาทั้ง 6 ประการนี้ 

เปนตัวกําหนดลักษณะทางกายภาพของระบบโลจิสติกสที่จะใช ซึ่งทําใหสามารถจัดแบงกลุมสินคากรณีศึกษา

ไดเปน 13 กลุมสินคา โดยมีตนทุนโลจิสติกสตอยอดขาย (Logistics Cost per Sales) ดังแสดงในตารางที่ 4 

ตารางตารางที่ที่  44::   ตนทุนโลจิสติกสตอยอดขายของแตละกลุมสินคา ตนทุนโลจิสติกสตอยอดขายของแตละกลุมสินคา  

Group Commodity Group 
Transportation 

Cost (%) 
Inventory 
Cost (%) 

Administration 
Cost (%) 

Total Logistics 
Cost (%) 

1 สิ่งทอ สิ่งถัก และเสนใยสังเคราะห 4.06 4.80 7.00 15.86 

2 อาหารทะเล 2.43 0.89 2.85 6.17 

3 ผลไม 6.25 5.00 4.00 15.25 

4 ผลิตภัณฑทางการเกษตร 5.00 10.00 4.00 19.00 

5 ปุย ผลิตภัณฑแร และปูนซีเมนต 14.96 3.08 1.07 19.11 

6 สารต้ังตนเคมีภัณฑ ผลิตภัณฑพลาสติก และยางนอก 1.50 3.00 3.43 7.93 

7 ยางพารา กระดาษ และเฟอรนิเจอรไม 2.15 5.70 8.70 16.55 

8 เหล็ก และอลูมิเนียม 6.70 6.50 2.00 15.20 
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ตาตารางรางที่ที่  44::   แสดงตนทุนโลจิสติกสตอยอดขายของแตละกลุมสินคา แสดงตนทุนโลจิสติกสตอยอดขายของแตละกลุมสินคา  ((ตอตอ) )   

Group Commodity Group 
Transportation 

Cost (%) 
Inventory 
Cost (%) 

Administration 
Cost (%) 

Total Logistics 
Cost (%) 

9 เครื่องจักร ยานยนต แมพิมพ และสวนประกอบ 2.83 7.00 5.30 15.13 

10 เครื่องคอมพิวเตอร สวนประกอบและหมอแปลงไฟฟา 0.74 6.00 7.00 13.74 

11 เครื่องมือทางการแพทย แผงวงจรไฟฟา เพชรพลอย 0.50 0.90 5.00 6.40 

12 น้ํามันดิบ ปโตรเลียม และน้ํามันเช้ือเพลิง 2.43 5.30 1.50 9.23 

13 ดอกกลวยไมสด 1.30 3.00 5.50 10.80 

ที่มา: กลุมที่ปรึกษา 

หมายเหตุ : กลุมที่ 1   ประกอบดวย เสนใยสังเคราะห สินคาผาทอดวยใยสังเคราะหและใยเทียม เสื้อผาสําเร็จรูปที่ทําจากผาถักและผาทอ 

ผาทอทําดวยฝาย 

 กลุมที่ 2   ประกอบดวย ปลาแชแข็ง กุงแปรรูป กุงแชเย็น 

 กลุมที่ 3   ประกอบดวย ทุเรียนสด ผลไม 

 กลุมที่ 4   ประกอบดวย ขาว มันสําปะหลัง น้ําตาลทราย 

 กลุมที่ 5   ประกอบดวย ถั่วเหลือง กากน้ํามันพืช ปุยไนโตรเจน ปุยที่ประกอบดวยไนโตรเจน ฟอสฟอรัส และโพตัสเซียม 

ปูนซีเมนต 

 กลุมที่ 6   ประกอบดวย ยางนอกชนิดอัดลมที่เปนของใหม ผลิตภัณฑพลาสติกที่ใชลําเลียงสินคาหรือบรรจุสินคา โพลิอะซิทัล 

โพลิอีเทอรอื่นๆ และอีพอกไซดเรซิน อะไซคลิกแอลกอฮอลและอนุพันธ 

 กลุมที่ 7   ประกอบดวย ยางพารา เฟอรนิเจอรไม กระดาษ และกระดาษแข็งเปนมวน 

 กลุมที่ 8   ประกอบดวย เหล็กรีดรอน อลูมิเนียมที่ยังไมไดขึ้นรูป (อันรอต) และเหล็กรีดเย็น 

 กลุมที่ 9   ประกอบดวย เครื่องจักรมีเครื่องสูบและพัดลมที่ใชในอุตสาหกรรม แมพิมพที่เปนแบบหลอ เครื่องมือกลที่ถอด 

สับเปลี่ยนไดและแมพิมพ (ดาย) สวนประกอบยานยนต ยานยนตสําหรับขนสงของซึ่งรวมทั้งรถปกอัพ 

 กลุมที่ 10 ประกอบดวย อุปกรณเครื่องรับโทรทัศนและโทรเลข อุปกรณและสวนประกอบคอมพิวเตอร เครื่องคอมพิวเตอร 

เครื่องรับโทรทัศน หลอดภาพโทรทัศน หมอแปลงไฟฟา 

 กลุมที่ 11 ประกอบดวย เครื่องมือทางการแพทย แผงวงจรไฟฟา เครื่องเพชรพลอย 

 กลุมที่ 12 ประกอบดวย น้ํามันดิบ 

 กลุมที่ 13 ประกอบดวย ดอกกลวยไมสด 
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66..  ศักยภาพโครงสรางพื้นฐานดานการขนสงสินคาศักยภาพโครงสรางพื้นฐานดานการขนสงสินคา  

การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานระบบขนสงเปนเครื่องมือในการผลักดันใหการขนสงในภาพรวมมี

ประสิทธิภาพที่ดีขึ้นและสามารถแขงขันกับประเทศเพื่อนบานได ในป พ.ศ. 2547 การขนสงสินคา

ภายในประเทศใชการขนสงทางถนนมากที่สุด มีปริมาณการขนสงประมาณ 435 ลานตันตอป หรือรอยละ 

86.90 ของการขนสงสินคาในประเทศทั้งหมด รองลงมาเปนระบบการขนสงทางน้ํา มีปริมาณการขนสง

ประมาณ 53 ลานตันตอป หรือรอยละ 10.52 ดังแสดงในตารางที่ 5 

  
ตารางที่ ตารางที่ 55:: สถิติการขนสงสินคาภายในประเทศ สถิติการขนสงสินคาภายในประเทศ    

  หนวย หนวย :: พันตัน พันตัน  
พ.ศ. 

การขนสงสินคา 
2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 

 ทางถนน  392,244 397,976 400,241 434,918 440,018 435,147 430,275* 

 ทางรถไฟ  9,264 9,171 8,776 8,893 10,521 12,883 8,2001/ 

 ทางน้ําภายในประเทศ  17,910 25,235 17,833 25,043 25,839 26,825 29,630* 

 ชายฝงทะเล  21,970 23,347 19,657 24,795 22,941 25,862 25,625* 

 ทางอากาศ  56 57 66 56 54 53 392/ 

 รวม  441,444 455,786 446,573 493,705 499,373 500,770 493,769 

ที่มา: กระทรวงคมนาคม 

หมายเหตุ: *  : ประมาณการเบื้องตน 
 1/  : ม.ค - ส.ค 2548 
 2/  : ม.ค - ก.ย 2548 

การขนสงทางถนนการขนสงทางถนน  

 การขนสงทางถนนเปนรูปแบบที่ไดรับความนิยมใชในการขนสงสินคาภายในประเทศมากที่สุด 

เนื่องจากมีโครงขายครอบคลุมทั่วประเทศ มีการใหบริการที่สะดวก ซึ่งสามารถขนสงจากจุดตนทางถึงผูรับ

ปลายทางไดในลักษณะ Door-to-Door Service และสามารถจัดหายานพาหนะไดสะดวก เปนตน ปจจุบัน

โครงขายทางหลวงของประเทศไทยสามารถแบงออกได 6 ประเภท ไดแก 1) ทางหลวงพิเศษ 2) ทางหลวง

แผนดิน 3) ทางหลวงชนบท 4) ทางหลวงเทศบาล 5) ทางหลวงสุขาภิบาล และ 6) ทางหลวงสัมปทาน โดย

หนวยงานสําคัญที่รับผิดชอบดูแลโครงขายทางหลวง ไดแก กรมทางหลวง มีโครงขายถนนในความรับผิดชอบ

ประมาณ 62,000 กิโลเมตร (ตอ 2 ชองจราจร) และกรมทางหลวงชนบท มีโครงขายถนนในความรับผิดชอบ

ประมาณ 44,500 กิโลเมตร โครงขายทางหลวงมีแสดงดังรูปที่ 6 สําหรับยานพาหนะที่ใชในการขนสงทางถนน

สวนใหญของไทยใช รถบรรทุก 6 ลอ 10 ลอ และมากกวา 10 ลอ ขึ้นไป โดยในป พ.ศ. 2547 มีการจดทะเบียน

รถบรรทุกประมาณ 675,000 คัน อยางไรก็ตาม อัตราการจดทะเบียนรถบรรทุกมีแนวโนมลดลงโดยเฉลี่ยรอย

ละ 1 ตอป 
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รูปที่ รูปที่ 66::  โครงขายทางหลวงโครงขายทางหลวง  

  

 การขนสงทางถนนสามารถเชื่อมโยงกับการขนสงรูปแบบอื่นไดหลายรูปแบบ โดยจุดเชื่อมโยงการ

ขนสงหลัก ไดแก สถานีขนสงสินคา (Truck Terminal) สถานีตรวจและบรรจุสินคาเขาตูคอนเทนเนอรเพื่อการ

สงออก หรือ สตส. (CFS) โรงพักสินคาเพื่อตรวจปลอยของขาเขาและบรรจุของขาออกที่ขนสงโดยระบบ    

คอนเทนเนอรนอกเขตทําเนียบทาเรือ หรือ รพท. (ICD) ยานกองเก็บตูสินคา (CY) เปนตน สําหรับการเชื่อมโยง

การขนสงทางถนนกับประเทศเพื่อนบานของประเทศไทยมีเสนทางคมนาคมที่อยูในสภาพดี แตอาจมีเสนทาง

บางชวงที่ตองทําการปรับปรุง ในป พ.ศ. 2547 สินคาที่ขนสงทางถนนสวนใหญเปนสินคาที่ใชเปนวัตถุดิบหลัก

ในอุตสาหกรรมของประเทศ โดยเฉพาะเชื้อเพลิงและอุตสาหกรรมกอสราง นอกจากนี้ สินคาเกษตรกรรมที่ใช

การขนสงทางถนนในปริมาณมาก ไดแก ออย และขาว สัดสวนประเภทสินคาที่มีการขนสงทางถนนมีดังแสดง

ในรูปที่ 7 โดยเสนทางการขนสงสินคาภายในประเทศสวนใหญใชทางหลวงสายหลัก และเสนทางเขาสูประตู

การคาตางๆ ทั้งนี้ เสนทางที่มีการจราจรหนาแนน มีแสดงดังในรูปที่ 8 
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 ดิน หิน ทราย

12%
 ออย

13%

 แรเช้ือเพลิง

7%

 ขาว

6% โลหะกอสราง

7%

 ซีเมนต

6%

เครื่องใชครัวเรือน

6%

อืน่ ๆ

20%

 สินคาเบ็ดเตล็ด

7%

 นํ้ามันเช้ือเพลิง

7%

 แรธาตุ

9%

 
ที่มา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม  

รูปที่ รูปที่ 77::  สัดสัดสวนสวนประเภทประเภทสินคาที่ขนสงทางสินคาที่ขนสงทางถนนถนน ป พ ป พ..ศศ. . 25425477 

 

  

รูปที่ รูปที่ 88:: ปริมาณรถบรรทุกบนโครงขายทางหล ปริมาณรถบรรทุกบนโครงขายทางหลวง ป พวง ป พ..ศศ. . 25425488  
  

จากผลจากการศึกษา พบวา ปญหาหลักที่สําคัญในการขนสงทางถนนของประเทศไทย ไดแก ปญหา

การจราจรติดขัดในกรุงเทพฯ และปริมณฑล การบรรทุกสินคาน้ําหนักเกิน ขาดสิ่งอํานวยความสะดวกและ

บริการ และมาตราการหามเดินรถบรรทุกบางชวงเวลาซึ่งเปนอุปสรรคตอการเดินรถ เปนตน สําหรับแผนงาน

ดานการขนสงสินคาทางถนนในอนาคต ไดแสดงไวในตารางที่ 6 



รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร  21 

 

โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพ่ือการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

ตารางที่ตารางที่  66::  แผนงานดานการขนสงสินคาทางแผนงานดานการขนสงสินคาทางถนนถนนในอนาคตในอนาคต  

ช่ือโครงการ วัตถุประสงคของโครงการ 

โครงการกอสรางทางหลวงพิเศษ

ระหวางเมือง 

เชื่อมโยงโครงขายอยางมีระบบ ซึ่งจะชวยกระจายการพัฒนาไปสูภูมิภาค ลด

ปญหาการจราจรติดขัด ตลอดจนลดเวลาและคาขนสง 

โครงการกอสรางทางพิเศษใน

กรุงเทพฯ และปริมณฑล 

เพ่ิมโครงขายทางพิเศษรองรับปริมาณจราจรที่เพ่ิมขึ้น และแบงเบาปริมาณ

จราจรจากถนนในพื้นที่กรุงเทพและปริมณฑล รวมทั้งรองรับการพัฒนาของ

ประเทศ 

โครงการกอสรางถนนวงแหวน

อุตสาหกรรม 

เชื่อมตอพ้ืนที่นิคมอุตสาหกรรมพระประแดง นิคมอตุสาหกรรมปูเจาสมิงพราย 

และทาเรอืกรุงเทพ  

โครงการกอสรางถนนสายหลกัให

เปน 4 ชองจราจร 

ปรับปรุงทางหลวงสายหลักทีเ่ชื่อมตอระหวางกรุงเทพฯ และเมืองสําคัญใน

ภูมิภาค เพ่ือใหการขนสงทางถนนมีความสะดวกมากขึ้น 

โครงการกอสรางทางเชื่อมตอกับ

ประเทศเพื่อนบาน 

สรางเครือขายคมนาคมขนสงเชือ่มโยงกบัประเทศเพือ่นบาน เพ่ือเปนศูนยกลาง

การคมนาคมทางบกในภูมิภาค 

ที่มา: กรมทางหลวง 

 

การขนสงทางรถไฟการขนสงทางรถไฟ  

การขนสงทางรถไฟเปนการขนสงที่สามารถขนสงสินคาไดคร้ังละจํานวนมาก มีคาใชจายในการขนสง

ตอหนวยที่ประหยัด ปจจุบันประเทศไทยมีโครงขายรถไฟเชื่อมตอ 47 จังหวัด มีความยาวประมาณ 4,044 

กิโลเมตร ประกอบดวย ทางเดี่ยว รอยละ 93.07 ของความยาวของรางรถไฟทั้งหมด ทางคู รอยละ 4.28 และ

รางรถไฟสามทาง รอยละ 2.65 โดยสภาพรางรถไฟสวนใหญผานการใชงานมามาก ถึงแมจะมีการเสริมความ

มั่นคง แตพื้นทางเดิมยังคงไมแข็งแรง สําหรับรถจักรที่ใชการไดมีทั้งหมด 150 คัน ประกอบดวย รถจักรดีเซล

ไฟฟา และรถจักรดีเซลไฮดรอลิค โดยการขนสงสินคาทางรถไฟใชหัวรถจักรดีเซลไฟฟา ซึ่งสามารถเคลื่อนที่ได

ดวยความเร็วสูงสุด 80 กม./ชม. สวนรถสินคาที่ใชในการขนสงสินคาที่สําคัญมี 4 ประเภท คือ รถโบกี้ตูใหญใช

บรรทุกสินคาทั่วไป รถโบกี้บรรทุกตูสินคาใชบรรทุกตูคอนเทนเนอร รถบรรทุกปูนซีเมนตเทลางธรรมดา และรถ

โบกี้บรรทุกน้ํามันขน ในป พ.ศ. 2547 การรถไฟแหงประเทศไทยมีรถโบกี้บรรทุกตูสินคาที่ใชการไดจํานวน 576 

คัน โดยสามารถบรรทุกสินคาได 32-42 ตัน/คัน สําหรับการเชื่อมโยงการขนสงสินคาทางรถไฟกับการขนสง

รูปแบบอื่นๆ มีจุดเชื่อมตอที่สําคัญ ไดแก ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง และไอซีดี ลาดกระบัง และสามารถ

เชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบานที่สถานีหนองคาย เชื่อมตอ สปป. ลาว สถานีอรัญประเทศ เชื่อมตอกับกัมพูชา 

สถานีปาดังเบซารและสถานีสุไหงโกลก เชื่อมตอกับมาเลเซีย และในปเดียวกันนี้ มีการขนสงสินคาทางรถไฟ

รวม 12.8 ลานตัน/ป เปนการขนสงตูสินคาคอนเทนเนอรประมาณ 7.5 ลานตัน น้ํามันและผลิตภัณฑ

ปโตรเลียม 3.1 ลานตัน ปูนซีเมนต หิน และทราย 2.1 ลานตัน สัดสวนการขนสงสินคามีดังแสดงในรูปที่ 9 โดย

เสนทางการขนสงสินคาทางรถไฟที่มีปริมาณการขนสงมาก มีดังแสดงในตารางที่ 7 
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ตูคอนเทนเนอร , 59%น้ํามันและผลิตภัณฑ
ปโตรเลียม, 24%

ปูนซีเมนต หนิ และทราย,
 16% อื่นๆ, 1%

 
ที่มา : การรถไฟแหงประเทศไทย 

รูปรูปที่ที่  99:: สัดสวนสินคาที่ขนสงทางรถไฟใน สัดสวนสินคาที่ขนสงทางรถไฟในป พป พ..ศศ. . 25472547 
 

ตารางที่ตารางที่  77::  เสนทางขนสงสินคาเสนทางขนสงสินคาทางรถไฟทางรถไฟที่ปริมาณมากในแตละประเภทสินคาที่ปริมาณมากในแตละประเภทสินคา  ป พป พ..ศศ. . 25472547 

ประเภทสินคา เสนทาง ปริมาณการขนสง (ตัน) 

ตูคอนเทนเนอร ไอซีดีลาดกระบัง  ทาเรือแหลมฉบัง 

ทาเรือแหลมฉบัง  ไอซีดีลาดกระบัง 

ไอซีดีลาดกระบัง  ทาเรือนอย (กาญจนบุรี) 

3,861,400 

2,929,516 

143,439 

น้ํามัน บึงพระ (พิษณุโลก)  ทาเรือกรุงเทพ 

บึงพระ (พิษณุโลก)  ทาเรือแหลมฉบัง 

มาบตาพุด  ขอนแกน 

571,080 

573,187 

254,599 

ปูนซีเมนต 

 

หินลับ (นครราชสีมา)  เปรง (ฉะเชิงเทรา) 

หินลับ (นครราชสีมา)  พหลโยธนิ 

บานชองใต (สระบุรี)  พหลโยธนิ 

375,951 

320,779 

319,722 

หิน บุใหญ (สระบุรี)  ลาดกระบัง 367,049 

แรยิปซ่ัม บานสอง (สุราษฎรธานี)  ปาดังเบซาร 95,308 

อื่น ๆ 

แปง 

ยางพารา 

เสนหมี่ กวยเตี๋ยว (อบแหง) 

น้ําตาล 

 

พหลโยธนิ  ปาดังเบซาร 

ชุมทางทุงสง (นครศรีธรรมราช)  ทาเรือกรุงเทพ 

บานโปง (ราชบุรี)  ปาดังเบซาร 

บุรีรัมย  ทาเรือแหลมฉบัง 

 

16,543 

18,068 

4,352 

2,271 

ที่มา: การรถไฟแหงประเทศไทย 

 

ทั้งนี้ สามารถสรุปเสนทางที่มีปริมาณการขนสงสินคามากที่สุด คือ ชวงชุมทางฉะเชิงเทรา-ชุมทางศรี

ราชา รองลงมาไดแก ชวงไอซีดีลาดกระบัง-ชุมทางฉะเชิงเทรา ชวงชุมทางศรีราชา-ทาเรือแหลมฉบัง และชวง

ชุมทางบานภาชี-ชุมทางแกงคอย ตามลําดับ และภาพรวมปริมาณการขนสงสินคาบนโครงขายเสนทางรถไฟมี

ดังในรูปที่ 10 
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รูปที่ รูปที่ 1010::  ปริมาณการขนสงสินคาทางรถไฟ ป พปริมาณการขนสงสินคาทางรถไฟ ป พ..ศศ. . 25472547  

 

การศึกษา พบวา ปญหาหลักในการขนสงสินคาทางรถไฟในประเทศไทย ไดแก รางรถไฟทรุดโทรม 

เสนทางสําคัญเปนทางเดี่ยว มีจุดตัดผานระดับเดียวกันจํานวนมาก หัวรถจักรไมเพียงพอ เปนตน สําหรับ

แผนงานดานการขนสงสินคาทางรถไฟในอนาคต ไดแสดงไวในตารางที่ 8 

ตารางที่ตารางที่  88::    แผนงานดานการขนสงสินคาทางรถไฟใแผนงานดานการขนสงสินคาทางรถไฟในอนาคตนอนาคต  

ช่ือโครงการ วัตถุประสงคของโครงการ 

โครงการกอสรางทางคูเปนชวง ๆ ทั่วประเทศ กอสรางทางคูในชวงที่มีขบวนรถไฟหนาแนน ระยะทางประมาณ 

832 กิโลเมตร 

โครงการกอสรางทางคูในเสนทางรถไฟสายชายฝง

ทะเลตะวันออก (แกงคอย-คลองสบิเกา-

ฉะเชิงเทรา และ ฉะเชิงเทรา-ศรีราชา-แหลมฉบัง) 

เพ่ิมความจุของทางและประสิทธิภาพของการขนสงในเสนทาง

รถไฟบริเวณชายฝงทะเลตะวันออก เพ่ือรองรับการขยายตัวของ

ทาเรือแหลมฉบังในระยะที่ 2 
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ตารางที่ตารางที่  88::    แผนงานดานการขนสงสินคาทางรถไฟในอนาคตแผนงานดานการขนสงสินคาทางรถไฟในอนาคต  ((ตอตอ) )   

ช่ือโครงการ วัตถุประสงคของโครงการ 

โครงการปรับปรุงทางระยะที่ 4 5 และ 6 บํารุงรักษารางและไมหมอนรองรางที่ชํารุดใหอยูในสภาพใชงาน

ไดตามปกติ 

โครงการจัดหารถจักร 13 คันและรถโบกีบ้รรทุกตู

สินคา (บทต.) จํานวน 284 คัน 

เพ่ิมการใหบริการ ขบวนรถสินคาคอนเทนเนอรในประเทศใน

ลักษณะเหมาขบวน  ซึ่ งจะทํ าการขนส งสินค าจากภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือและภาคใตมายังสถานีแมน้ําและทาเรือ

แหลมฉบัง 

โครงการซื้อหัวรถจักรรถไฟพรอมแครบรรทุกสินคา 

จํานวน 2 ขบวน ให รฟท. เชา 

การทาเรือแหงประเทศไทยสนับสนุนใหระบบรางสามารถรองรับ

ตูคอนเทนเนอรที่ผานเขา-ออก ทาเรือแหลมฉบังไดเพ่ิมมากขึ้น 

ที่มา: การรถไฟแหงประเทศไทย พ.ศ. 2549 

การขนสงทางลําน้ําการขนสงทางลําน้ํา  

การขนสงสินคาทางลําน้ําของประเทศไทยในป พ.ศ. 2546 มีการใชเสนทางแมน้ําเจาพระยาประมาณ

รอยละ 53.9 ของการขนสงทางลําน้ําทั้งหมด แมน้ําปาสักรอยละ 30.1 แมน้ําบางปะกง รอยละ 8.1 แมน้ําทา

จีน รอยละ 7.8 และแมน้ําแมกลอง รอยละ 0.1 โดยชวงของลําน้ําที่มักใชขนสงสินคามีดังแสดงในตารางที่ 9 

ตารางที่ ตารางที่ 99::  ชวงของลําน้ําที่ชวงของลําน้ําที่มีการมีการใชขนสงสินคาทางลําน้ําภายในประเทศใชขนสงสินคาทางลําน้ําภายในประเทศ  

แมน้ํา เสนทางการขนสงทางลําน้ํา 

แมน้ําเจาพระยา ต้ังแตปากแมน้ํา (จังหวัดสมุทรปราการ) ไปถึงอําเภอเมือง จังหวัดอางทอง ระยะทางประมาณ 

170 กิโลเมตร 

แมน้ําปาสัก ต้ังแตจุดที่บรรจบแมน้ําเจาพระยา (จังหวัดพระนครศรีอยุธยา) ไปถึงอําเภอทาเรือ จังหวัด

พระนครศรีอยุธยา ระยะทางประมาณ 47 กิโลเมตร 

แมน้ําบางปะกง เสนทางขนสงอยูในระยะ 10 กิโลเมตร จากปากแมน้ํา (จังหวัดฉะเชิงเทรา) 

แมน้ําแมกลอง บริเวณปากแมน้ํา (จังหวัดสมุทรสงคราม) 

แมน้ําทาจีน ต้ังแตปากแมน้ํา(จังหวัดสมุทรสาคร) ไปถึงอําเภอนครชัยศรี จังหวัดนครปฐม ระยะทางประมาณ 

78 กิโลเมตร 

ที่มา : โครงการพัฒนาศูนยกลางการขนสงสินคาทางน้ําเพื่อสงเสริมระบบการขนสงชายฝงและการขนสงระหวางประเทศ กรมการขนสง

ทางน้ําและพาณิชยนาวี พ.ศ.  2548 

ในปจจุบันการเดินเรือในแมน้ําเจาพระยา ตั้งแตบริเวณปากแมน้ําเขาไปในแผนดินอีกประมาณ 45 

กม. สามารถรองรับเรือเดินทะเลระหวางประเทศ หลังจากนั้นสามารถรองรับไดเฉพาะเรือลําเลียง โดยเรือที่ใช

ขนสงทางลําน้ําเจาพระยาสวนมากเปนเรือประเภทมิใชเรือกล ซึ่งมีการจดทะเบียนเรือมิใชเรือกล ประเภทเรือ
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ลําเลียงแมน้ําจํานวนประมาณ 12,000 ลํา ทาเรือหลักที่เปนจุดเชื่อมโยงกับการขนสงรูปแบบอื่น ไดแก ทาเรือ

ในแมน้ําเจาพระยาฝงตะวันออกและฝงตะวันตก ทาเรือในอําเภอปาโมก จังหวัดอางทอง ทาเรือในอําเภอ   

นครหลวง อําเภอบางปะอิน-บางไทร และอําเภอทาเรือ จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ทาเรือในจังหวัดปทุมธานี

และนนทบุรี เปนตน 

การขนสงสินคาในแมน้ําเจาพระยาและแมน้ําปาสักสวนมากเปนสินคาในขาลอง สวนสินคาขาขึ้นมี

ปริมาณที่นอยกวา ดังแสดงในรูปที่ 11 โดยสินคาขาลองที่มีปริมาณมาก ไดแก หิน ดิน ทราย ปูนซีเมนต ขาว 

น้ําตาลทราย มันสําปะหลัง และยิปซั่ม สวนสินคาขาขึ้นที่มีปริมาณมาก ไดแก ถานหิน ปุย ถั่วเหลือง ไมและ

ผลิตภัณฑ เชื้อเพลิง แร และเยื่อกระดาษ  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  
รูปที่ รูปที่ 1111::  ปริมาณการขนสงสินคาทางลําน้ํา ปริมาณการขนสงสินคาทางลําน้ํา สํารวจสํารวจวันที่ วันที่ 1515--30 30 กรกฎาคม ป พกรกฎาคม ป พ..ศศ. . 25472547  

((ชวงฤดูน้ําปกติชวงฤดูน้ําปกติ))  โดยกรมการขนสงทางน้าํและพาณิชยนาวี โดยกรมการขนสงทางน้าํและพาณิชยนาวี   

นอกจากนี้ ประเทศไทยยังมีการขนสงสินคาในลําน้ําโขงเชื่อมโยงกับจีนตอนลางผานทางทาเรือ   

เชียงแสนของประเทศไทย โดยสินคาสงออกที่สําคัญ ไดแก ลําไยอบแหงและผลิตภัณฑจากสัตว และสินคา

นําเขา ไดแก ผักและผลไม ผลิตภัณฑโลหะ และสิ่งทอ 

สําหรับปญหาหลักในการขนสงสินคาทางลําน้ําของประเทศไทย ไดแก การเดินเรือลําเลียงเปลาติด

ความสูงของสะพานนนทบุรีในชวงเวลาน้ําขึ้น ขาดทาเรือลําน้ําสาธารณะ ระดับน้ําในแมน้ําโขงตื้นเขินในบาง

ชวงเวลา และอัตราคาธรรมเนียมของการบริการที่ทาเรือระหวางประเทศยังไมเอื้ออํานวยตอการใชเรือลําเลียง 

เปนตน สําหรับแผนงานดานการขนสงสินคาทางลําน้ําในอนาคต ไดแสดงไวในตารางที่ 10 

 

  
ปริมาณการขนสงทางลําน้ําขาลอง ปริมาณการขนสงทางลําน้ําขาขึ้น 
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ตารางที่ตารางที่  1010::  แผนงานดานการขนสงสินคาทางแผนงานดานการขนสงสินคาทางลําน้ําลําน้ําในอนาคตในอนาคต  

ช่ือโครงการ วัตถุประสงคของโครงการ 

โครงการกอสรางสถานีขนสงสินคาทางลําน้ํา

บริเวณทาเรือในจงัหวัดอางทองและ

พระนครศรีอยุธยา 

เพ่ือสนับสนุนใหมีการใชการขนสงทางน้ํามากขึ้น เนื่องจากเปนรูปแบบการ

ขนสงที่มีการใชพลังงานในการขนสงอยางมีประสิทธิภาพมากที่สุด 

โครงการพัฒนาทาเรือเชียงแสน เพ่ือรองรับเศรษฐกิจพิเศษชายแดน จังหวัดเชียงราย และความตกลงการ

เดินเรือในแมน้ําโขง โดยการรวบรวมสินคาจากพื้นที่บริเวณภาคเหนือ ภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคกลาง เพ่ือสงออกและนาํเขาจากจีน 

ที่มา: กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี พ.ศ. 2549 

การขนสงทางการขนสงทางทะเลและทะเลและชายฝงชายฝง  

การขนสงสินคาทางทะเลและชายฝงมีความสําคัญกับการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ เนื่องจาก

การคาระหวางประเทศของประเทศไทยใชการขนสงทางทะเลเปนหลัก โดยในป พ.ศ. 2547 มีปริมาณการ

นําเขาสินคาทางทะเลประมาณ 92 ลานตัน และมีการสงออกประมาณ 78 ลานตัน ซึ่งทาเรือระหวางประเทศ

ของรัฐที่ความสําคัญ ไดแก ทาเรือแหลมฉบัง ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตาพุด ทาเรือภูเก็ต ทาเรือสงขลา สวน

ทาเรือเอกชนที่สําคัญ ไดแก ทาเรือบีเอ็มที (BMT) ทาเรือไทยพรอสเพอริตีเทอมินอล (TPT) และทาเรือยูนิไทย 

(UNITHAI) และทาเรือบีดีเอส เทอรมินอล (BDS) ซึ่งปริมาณตูคอนเทนเนอรผานทาเรือในป พ.ศ. 2548 มี

ปริมาณรวม 5.4 ลานทีอียู รายละเอียดมีดังแสดงในตารางที่ 11 

ตารางที่ตารางที่  1111::  ปริมาณการขนสงปริมาณการขนสงตูคอนเทนเนอรผานทาเรือตูคอนเทนเนอรผานทาเรือ ป พ ป พ..ศศ. . 25482548  

  หหนวยนวย  ::  ทีอียูทีอียู  

การนําเขา (Import)  การสงออก (Export)  
ทาเรือ 

ตูบรรจุ ตูเปลา  รวม  ตูบรรจุ ตูเปลา  รวม  
รวมทั้งหมด 

ทาเรือแหลมฉบัง 795,387 1,103,929 1,899,315 1,895,419 23,263 1,918,682 3,817,997 

ทาเรือคลองเตย  579,181 83,624 662,805 687,521 9,806 697,327 1,360,132 

ทาเรือสงขลา 11,647 50,461 62,108 61,339 1,381 62,720 124,828 

ทาเรือเอกชน* 106,167 47,335 153,502 N/A N/A 84,065 84,065 

รวม  1,500,331 1,285,353 2,785,684 2,644,279 34,450 2,762,794 5,387,022 

ที่มา : การทาเรือแหงประเทศไทย, สมาคมผูประกอบการขนสงทางเรือ 
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การขนสงสินคาทางชายฝงภายในประเทศสวนมากจะมีจุดตนทางหรือปลายทางอยูในชายฝงของ

ภาคกลาง ภาคตะวันออก และภาคใตฝงอาวไทย ดังแสดงในรูปที่ 12 ในป พ.ศ.2546 ประเทศไทยมีการขนสง

ทางชายฝงภายในประเทศประมาณ 22.9 ลานตัน หรือคิดเปนรอยละ 4.6 ของการขนสงสินคาภายในประเทศ

ทั้งหมด โดยสินคาที่ใชการขนสงทางชายฝงมากที่สุด ไดแก น้ํามันเชื้อเพลิง ประมาณ 20.3 ลานตัน คิดเปน

รอยละ 88 ของการขนสงสินคาทางชายฝงทั้งหมด รองลงมาเปน โลหะกอสราง ประมาณ 1.6 ลานตัน คิดเปน

รอยละ 7 และที่เหลือเปน ปุย สารเคมี ยางพารา และปูนซีเมนต  

 

 

รูปที่ รูปที่ 1212::  เสนทางเสนทางการขนสงสินคาทางการขนสงสินคาทางชายฝงทะเลภายในประเทศชายฝงทะเลภายในประเทศ  

ปญหาและอุปสรรคในการขนสงสินคาทางชายฝงในประเทศไทย ไดแก การขนสงชายฝงไดลําดับ

ความสําคัญต่ําในการเขาใชทาเรือแหลมฉบัง คาใชบริการของเรือชายฝงที่เขาเทียบทาเรือแหลมฉบังเทากับ

เรือเดินทะเลระหวางประเทศ การขาดการเชื่อมโยงกับการขนสงรูปแบบอื่นที่เหมาะสม ทําใหการขนสงสินคา

ระหวางทาเรือกับพื้นที่หลังทาไมสะดวก รองน้ําตื้นเขิน เปนตน อยางไรก็ตาม ภาครัฐมีแผนงานเพื่อพัฒนาการ

ขนสงสินคาทางทะเลและชายฝง ดังแสดงในตารางที่ 12 
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ตารางที่ตารางที่  1212::  แผนงานดานการขนสงสินคาทางแผนงานดานการขนสงสินคาทางชายฝงชายฝง    

ชื่อโครงการ วัตถุประสงคของโครงการ 

โครงการกอสรางทาเทียบเรืออเนกประสงค

คลองใหญ จังหวัดตราด 

เพื่อเปนประตูการคาทางชายฝงทะเลภาคตะวันออกเชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบาน 

โครงการพัฒนาทาเรือที่จังหวัดชุมพร เพื่อเช่ือมโยงโดยเรือเฟอรร่ี ระหวางภาคใตตอนบนและภาคตะวันออกเชื่อมไปสูฝง

ตะวันตก  

โครงการพัฒนาทาเรืออเนกประสงคจังหวัด

ระนอง 

เพื่อเปนทาเรือหลักบริเวณภาคใตตอนบนดานชายฝงทะเลอันดามัน เพื่อสนับสนุน

การคากับประเทศเพื่อนบานในพืน้ที่ BIMSTEC และ GMS-EC 

โ ค ร งกา รก อ ส ร า งป รั บป รุ งท า เ ที ยบ เ รื อ

อเนกประสงคดอนสัก จังหวัดสุราษฎรธานี 

เพื่อเช่ือมโยงเครือขายการขนสงสินคาและผูโดยสารทางน้ําจากชายฝงทะเลภาค

ตะวันออกไปยังชายฝงทะเลอาวไทย 

โครงการพัฒนาทาเรือน้ําลึกปากบารา จังหวัด

สตูล 

เพื่อเปนประตูการคาทางชายฝงทะเลอันดามันเช่ือมโยงศูนยกลางการขนสงสินคา

ทางทะเลไปยังเอเซียใต ตะวันออกกลางและทวีปยุโรป 

โครงการพัฒนาทาเรือน้ําลึกสงขลาแหงที่ 2  เพื่อรองรับการคาระหวางประเทศที่มีแนวโนมจะขยายตัวขึ้น และเพิ่มขีด

ความสามารถของทาเรือน้ําลึกบริเวณชายฝงทะเลอาวไทยตอนลาง 

ที่มา: กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี พ.ศ. 2549 

 การขนสงทางอากาศการขนสงทางอากาศ  

ในปจจุบันประเทศไทยมีทาอากาศยานพาณิชยทั้งหมด 37 แหง ประกอบดวย ทาอากาศยานระหวาง

ประเทศ 7 แหง (รวมสนามบินอูตะเภา) และทาอากาศยานภายในประเทศ 30 แหง โดยทาอากาศยานที่สําคัญ

ในการขนสงสินคาภายในประเทศมี 5 แหง ไดแก ทาอากาศยานกรุงเทพ ทาอากาศยานเชียงใหม ทาอากาศ

ยานเชียงราย ทาอากาศยานภูเก็ต และทาอากาศยานหาดใหญ และเสนการขนสงสินคาภายในประเทศเกือบ

ทั้งหมดจะมีจุดตนทาง-ปลายทางการขนสงที่ทาอากาศยานระหวางประเทศทั้ง 5 แหงนี้ เสนทางการขนสงทาง

อากาศภายในประเทศ ป พ.ศ. 2548 มีดังแสดงในรูปที่ 13 
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รูปที่ รูปที่ 1133::  เสนทางการบินทีใ่หบริการภายในประเทศเสนทางการบินทีใ่หบริการภายในประเทศ  ป พป พ..ศศ. . 25482548 

ในป พ.ศ. 2548 ประเทศไทยมีปริมาณการขนสงสินคาทางอากาศประมาณ 1.19 ลานตัน โดยมีทา

อากาศยานกรุงเทพเปนทาอากาศยานหลัก มีปริมาณการขนสงประมาณ 1.13 ลานตัน หรือรอยละ 95 ของ

การขนสงทางอากาศทั้งหมด รองลงมาเปนทาอากาศยานเชียงใหม และทาอากาศยานภูเก็ต ตามลําดับ โดย

สถิติการขนสงสินคาของแตละทาอากาศยานมีดังในตารางที่ 13 

ตารางตารางที่ ที่ 1313::    ปริมาณการขนสงสินคาทางอากาศของแตละทปริมาณการขนสงสินคาทางอากาศของแตละทาอากาศยาน ป พาอากาศยาน ป พ..ศศ. . 25482548  

ปริมาณสินคา (ตัน) 
ทาอากาศยาน 

Load Unload รวม 
สัดสวนการขนสง (รอยละ) 

ทาอากาศกรุงเทพ 676,033 454,265 1,130,298 95.34 % 

ทาอากาศยานเชยีงใหม 15,519 8,911 24,430 2.06 % 

ทาอากาศยานภูเก็ต 8,138 6,948 15,086 1.27 % 

ทาอากาศหาดใหญ 2,891 7,768 10,659 0.90 % 

ทาอากาศยานเชยีงราย 3,491 1,599 5,090 0.43 % 

ที่มา: กรมการขนสงทางอากาศ 
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เครื่องบินที่ใชในการขนสงสินคามี 3 ประเภท ไดแก เครื่องบินโดยสาร เครื่องบินกึ่งโดยสาร และ

เครื่องบินบรรทุกสินคา โดยประเภทสินคาสวนใหญที่นิยมใชการขนสงทางอากาศ ไดแก เครื่องใชไฟฟา 

คอมพิวเตอรและสวนประกอบ ผัก ผลไม อัญมณีและของมีคา เปนตน ปจจุบันมีผูประกอบการขนสงทาง

อากาศที่ขึ้นทะเบียนกับกรมการขนสงทางอากาศประมาณ 31 ราย  

ปญหาหลักของการขนสงสินคาทางอากาศ ไดแก พื้นที่คลังสินคาของบริษัท ทาอากาศยานไทย 

จํากัด (มหาชน) หรือ ทอท. มีความแออัด ไมมีเครื่องบินสําหรับบรรทุกสินคาโดยเฉพาะ หองเย็นสําหรับพัก

สินคามีพื้นที่ จํากัด เปนตน แตคาดวาเมื่อทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปดใช ปญหาตางๆ จะไดรับการแกไข

ปรับปรุง ในอนาคตภาครัฐมีแผนงานการพัฒนาการขนสงสินคาทางอากาศ ดังแสดงในตารางที่ 14 

ตารางตารางที่ที่  1414::  แผนงานดานการขนสงสินคาทางแผนงานดานการขนสงสินคาทางอากาศอากาศในอนาคตในอนาคต  

ช่ือโครงการ วัตถุประสงคของโครงการ 

โครงการพัฒนาทาอากาศยานเชียงใหมและ

ภูเก็ตใหเปนศูนยกลางการบินในภูมิภาค 

พัฒนาทาอากาศยานเชียงใหมและภูเก็ตใหเปนศูนยกลางการบินใน

ภูมิภาค ประกอบดวยการปรับปรุงขยายอาคารผูโดยสาร งานปรับปรุง

หองผูโดยสารขาออกระหวางประเทศ และงานปรับปรุงอาคารคลังสินคา 

โครงการขยายพื้นที่ระวางบรรทุกสินคาไปยัง

เมืองสําคัญๆ ทั่วโลก 

ทํา Interline Agreement เพ่ือเพ่ิมระวางบรรทุกสินคาตอป โดย บริษัท 

การบินไทย จํากดั (มหาชน) หรือ บกท. 

โครงการเครื่องบินบรรทุกสินคาเชาเหมาลํา เพ่ิมพ้ืนที่ระวางสินคาในชวงเวลาและเสนทางที่มีความตองการสูง 

โครงการจัดใหมีเครื่องบินขนสงสินคา เพ่ิมประสิทธิภาพในการใหบริการใหสามารถทําการขนสงสินคาเพิ่มได 

ดวยการดัดแปลงเครื่องบิน  MD-11 ใหเปนเครื่องบนิสําหรับขนสงสินคา 

โครงการจัดต้ังศูนยกระจายสินคาการเกษตร

ของเอเซีย 

ใหบริการจัดเก็บรักษาคุณภาพและความสดของสินคา และใหบริการ

กระจายสินคาใหแกลกูคาในประเทศ 

โครงการจัดต้ัง Express Logistics Center เพ่ือใหบริการจัดเก็บ จัดสง และบริการดานการดําเนินพิธีการศุลกากร  

ที่มา: กระทรวงคมนาคม, บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 

 การขนสงทางทอการขนสงทางทอ  

การขนสงทางทอเปนการขนสงที่มีลักษณะเฉพาะ ในปจจุบันมี 2 บริษัทที่ใหการบริการขนสงน้ํามัน

ทางทอ คือ บริษัท ทอสงปโตรเลียมไทย จํากัด (THAPPLINE) และบริษัท ขนสงน้ํามันทางทอ จํากัด (FPT) 

โดยแนวทอของ THAPPLINE เร่ิมจากโรงกลั่นน้ํามันที่อําเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี ถึง อําเภอเสาไห จังหวัด

สระบุรี และยังมีทอน้ํามันจากโรงกลั่นน้ํามันที่เร่ิมจากนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด ถึง อําเภอศรีราชา ความ

ยาวทอรวม 360 กิโลเมตร สวนแนวทอ FTP เร่ิมจากโรงกลั่นน้ํามันบางจากถึงคลังน้ํามันที่อําเภอบางปะอิน 

ความยาวรวม 68 กิโลเมตร ดังแสดงในรูปท่ี 14 สําหรับการขนสงกาซธรรมชาติ ประกอบดวยทอสงกาซใน

ทะเล ยาว 1,359 กิโลเมตร และทอสงกาซบนบก ยาว 1,031 กิโลเมตร ดังแสดงในรูปท่ี 14 
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รูปที่ รูปที่ 1144::  กการขนสงสินคาทางารขนสงสินคาทางทอของประเทศไทยทอของประเทศไทย  

สําหรับศักยภาพการขนสงน้ํามันทางทอในปจจุบันของทั้ง 2 บริษัท มีอัตราการใชงานที่ต่ํา โดย บริษัท 

THAPPLINE มีการใชงานประมาณรอยละ 32 ของขีดความสามารถในการขนสง และ บริษัท FPT มีประมาณ

รอยละ 36 ของขีดความสามารถในการขนสง  

ปญหาหลักในการขนสงทางทอ ไดแก นโยบายของรัฐในการยายคลังน้ํามันออกจากกรุงเทพมหานคร

ยังไมมีความชัดเจน คาบริการขนสงทางทอแพงกวาการขนสงรูปแบบอื่น เสนทางการขนสงทางรถไฟทับซอน 

และอัตราการใชงานต่ํากวาขีดความสามารถสูงสุด เปนตน ปจจุบันรัฐมีการพิจารณาโครงการขยายการขนสง

น้ํามันทางทอในอนาคต 2 แนว คือ แนวทางที่ 1 สระบุรี-นครสวรรค-พิษณุโลก-ลําปาง และแนวทางที่ 2 

สระบุรี-นครราชสีมา-ขอนแกน นอกจากนี้ คณะรัฐมนตรีไดเห็นชอบการจัดทําแผนแมบทระบบทอสงกาซ ฉบับ

ที่ 3 พ.ศ. 2544-2554 เมื่อวันที่ 17 พฤษภาคม พ.ศ. 2548 เพื่อรองรับความตองการกาซธรรมชาติที่เพิ่มขึ้น 

 จุดเชื่อมโยงการขนสงจุดเชื่อมโยงการขนสง    

จุดเชื่อมโยงที่เกี่ยวของกับระบบการขนสงโลจิสติกสจัดเปนสิ่งอํานวยความสะดวกที่มีความสําคัญ

อยางยิ่งตอระบบการขนสง เนื่องจากการขนสงสินคาในภูมิประเทศที่มีขนาดใหญมีความจําเปนตองรวบรวม 

บรรจุ กระจาย และแวะพักสินคา ตลอดจนการทําพิธีการตาง ๆ ซึ่งจุดเชื่อมโยงที่ดีจะมีสวนชวยใหการขนสง 

ตลอดจนการรวบรวมและกระจายสินคาสามารถดําเนินการไดอยางตอเนื่อง สะดวก รวมเร็ว ประหยัด และมี

ประสิทธิภาพ โดยจุดเชื่อมโยงของประเทศไทย ไดแสดงไวในตารางที่ 15  

 
แนวทอน้ํามันในปจจุบัน แนวทอกาซธรรมชาติในปจจุบัน 
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ตารางที่ ตารางที่ 1515::  จุดเชือ่มโยงการขนสงที่เกี่ยวของกับระบบการขนสงโลจิสติกสจุดเชือ่มโยงการขนสงที่เกี่ยวของกับระบบการขนสงโลจิสติกส  

ประเภทจุดเช่ือมโยง กิจกรรม ผูลงทุน ผูดําเนินการ 
จํานวน

ผูประกอบการ 

สถานีขนสงสินคา  

(Truck Terminal) 

- รวบรวมสินคาและกระจายสนิคาภายในประเทศ 

- จัดเก็บสินคา 

- ตรวจสภาพรถและตอทะเบียน 

ภาครัฐ ภาคเอกชน 3 

สตส.1  

(Container Freight 

Station, CFS) 

- ตรวจและบรรจุสินคาเพื่อการสงออก 

- จัดเก็บสินคาและพักตูสินคา 

ภาครัฐ ภาคเอกชน 16 

ภาครัฐ 

(ไอซีดี 

ลาดกระบัง) 

ภาคเอกชน 6 รพท.2 หรือ ไอซีดี 

(Inland Container 

Depot, ICD) 

- ตรวจและบรรจุสินคาเพื่อการนําเขาและสงออก 

- จัดเก็บสินคาและพักตูสินคา 

- ทําพิธีการศุลกากร 

ภาคเอกชน ภาคเอกชน 3 

ภาคเอกชน ภาคเอกชน 21 ยานกองตูสินคา 

(Container Yard, CY) 

- จัดเก็บและพักตูสินคา 

ภาครัฐ ภาครัฐ 4 

ภาคเอกชน ภาคเอกชน 78 คลังสินคาสาธารณะ 

(Public Warehouse) 

- จัดเก็บสินคา 

ภาครัฐ ภาครัฐ 7 

ไซโล (Silo) - จัดเก็บสินคา โดยเฉพาะสินคาทางการเกษตร ภาคเอกชน ภาคเอกชน 13 

หองเย็น 

 

- จัดเก็บสินคาจําพวกอาหารทะเล ผัก ผลไม และ

น้ํายาเคมี 

ภาคเอกชน ภาคเอกชน 102 

คลังสินคาทัณฑบน 

(Bonded Warehouse) 

 

- ใหสิทธิประโยชนแกผูสงออก โดยการงดเวนการ

เก็บภาษีอากรขาเขาและขาออก แกของที่นําเขามา

จากตางประเทศ โดยไมวาจะสงออกในสภาพเดิม

หรือในสภาพที่ไดผลิตหรือประกอบเปนอยางอื่น 

ภาคเอกชน 

 

 

ภาคเอกชน 

 

238 

ที่มา:  กลุมที่ปรึกษา 

หมายเหตุ :  1 = สถานีตรวจและบรรจุสินคาเขาตูคอนเทนเนอรเพื่อการสงออก 

 2 = โรงพักสินคาเพื่อตรวจปลอยของขาเขาและบรรจุของขาออกที่ขนสงโดยระบบคอนเทนเนอรนอกเขตทําเนียบทาเรือ 

นิคมอุตสาหกรรมนิคมอุตสาหกรรม  

นิคมอุตสาหกรรมเปนเขตพื้นที่ สําหรับโรงงานอุตสาหกรรม  ซึ่งปจจุบันประเทศไทยมีนิคม

อุตสาหกรรมภายใตการกํากับดูแลของการนิคมอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (กนอ.) ทั้งหมด 34 แหง 

กระจายอยูใน 14 จังหวัดทั่วประเทศ ดังแสดงในรูปที่ 15 โดยนิคมอุตสาหกรรมสวนใหญตั้งอยูตามแนวถนน

บางนา-ตราด และในจังหวัดชลบุรีและระยอง ซึ่งใกลกับทาเรือระหวางประเทศ เชน ทาเรือแหลมฉบัง ทาเรือ 

ศรีราชาฮารเบอร และทาเรือมาบตาพุด  
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รูปที่ รูปที่ 1155::  ที่ตั้งนิคมอุตสาหกรรมของประเทศไทยที่ตั้งนิคมอุตสาหกรรมของประเทศไทย 

 อยางไรก็ตาม การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานภายในประเทศแตเพียงอยางเดียวยังไมเพียงพอ แต

จําเปนตองพิจารณาถึงการขนสงตอเนื่องกับประเทศเพื่อนบานดวย ประเทศไทยมีศักยภาพหลายประการ 

ไดแก การมีโครงขายถนนเชื่อมโยงทั่วประเทศ สามารถใชการขนสงขามชายแดนไปยังพมา ลาว กัมพูชา และ

มาเลเซีย ตอเนื่องไปเวียดนามและจีนตอนใต มีทางรถไฟเชื่อมตอประตูการคาสําคัญ มีเสนทาง Asian 

Highway ผานในแนวเหนือ-ใต และตะวันออก-ตะวันตก ซึ่งชองทางการคาที่สําคัญทางเหนืออยูที่อําเภอเชียง

ของ จังหวัดเชียงราย ตามเสนทาง R3E และชองทางการคาที่สําคัญทางภาคตะวันออกเฉียงเหนืออยูที่ อําเภอ

เมือง จังหวัดมุกดาหาร ตามเสนทาง R9 นอกจากนี้ยังมีเสนทาง Trans-Asian Railway ผานในแนวเหนือ-ใต  
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Asian Highway Trans-Asian Railway 

รูปที่ รูปที่ 1166::  แนวเสนทาง แนวเสนทาง AAssiiaann  HHiigghhwwaayy  และ และ TTrraannss--AAssiiaann  RRaaiillwwaayy  ในประเทศไทยในประเทศไทย  

ในอนาคต หากไมมีการดําเนินโครงการปรับปรุงใด ๆ เพิ่มเติม คาดวาประเทศไทยจะประสบปญหา

ดานโครงสรางพื้นฐานที่สําคัญในเรื่องการจราจรแออัดบริเวณมอเตอรเวยกรุงเทพฯ – ชลบุรี และถนนมิตรภาพ

ชวงบางปะอิน – นครราชสีมา การใหบริการรถไฟไมเพียงพอและไมสามารถตอบสนองตอความตองการขนสง

สินคา และทาเรือสงขลาเต็มขีดความสามารถในการใหบริการ โดยแนวทางที่จะชวยพัฒนาระบบการขนสง

สินคาของประเทศไทยใหมีประสิทธิภาพ คือ การพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ เพื่อใหสามารถ

ลดตนทุนโลจิสติกสและการสิ้นเปลืองพลังงาน เสริมสรางความสามารถในการแขงขันของสินคาไทย และ

พัฒนาประเทศสูการเปนศูนยกลางเศรษฐกิจและการขนสงของภูมิภาค ตลอดจนเปนประตูเศรษฐกิจของพื้นที่

เอเชียตอนใน รวมทั้งเอเชียตะวันออกและเอเชียใต 
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77..  แนวทางการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบแนวทางการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  

  ในการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ กลุมที่ปรึกษาไดทําการทบทวน ศึกษาและ

พิจารณาถึงแนวทางการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบที่ประสบความสําเร็จในตางประเทศ เพื่อ

ใชประกอบในการพิจารณาหาแนวทางการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบที่เหมาะสมสําหรับ

ประเทศไทย ภายหลังจากที่ไดดําเนินการศึกษาอุปสงคการขนสงสินคาและระบบโครงสรางพื้นฐานของ

ประเทศไทย 

  การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในสหรัฐอเมริกาการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในสหรัฐอเมริกา  

จุดเริ่มตนของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบของประเทศสหรัฐอเมริกามาจากการสรางถนน

สายหลักเชื่อมตอดานตะวันออกและตะวันตกของประเทศ เพื่อการสงเสริมการขนสงทางถนน

โดยรถบรรทุกขนาดใหญและเชื่อมตอกับทาเรือ สถานีรถไฟ และทาอากาศยาน จากนั้นจึงเริ่มมี

การกอสรางสถานีเปล่ียนถายสินคา และพัฒนาทาเรือชายฝงเพิ่มมากขึ้น รวมไปถึงการกําหนด

นโยบายใหใชการขนสงทางรถไฟสําหรับสินคาที่มีปริมาณมากและมีระยะทางไกลกวา 500 ไมล 

ในขณะที่การขนสงโดยใชรถบรรทุกควรใชสําหรับการขนสงในระยะทางใกล ๆ 

รัฐบาลกลาง (Federal) เปนผูกําหนดนโยบายในการพัฒนาระบบขนสงทั้งผูโดยสารและสินคาให

มีความสะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย เทาเทียมกัน และรักษาส่ิงแวดลอม รวมทั้งสนับสนุนดาน

การเงินในการแกปญหาบริเวณที่เปนปญหาคอขวด และสนับสนุนการคนควาวิจัยเพื่อปรับปรุง

ระบบบริหารและจัดการการขนสงและบริการ โดยการเชิญชวนใหภาคเอกชนเขามาบริหารงาน

เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ  

รัฐแคลิฟอรเนียเปนตัวอยางที่ดีของการใชการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการโลจิสติกส 

อยางมีประสิทธิภาพ ทั้งที่มีทาเรือระดับโลกถึงสองแหง คือ ทาเรือลอสแองเจลลิส และทาเรือลอง

บีช การขนสงสินคาเขาและออกทาเรือใชการขนสงทางรถไฟเปนหลัก สามารถใหบริการขนถาย

สินคาที่มีประสิทธิภาพสูงมาก และมีการนําแครรถไฟแบบวางตูสินคา 2 ชั้น มาใชในการขนสง

ทางรถไฟเพื่อเพิ่มปริมาณการขนสงตอเที่ยว นอกจากนี้ ทางนครลอสแองเจลลิสยังไดกอสราง

ทางขามและทางลอดเพื่อลดจุดตัดระหวางถนนกับรถไฟไดเกือบทั้งหมด ทําใหการขนสงทาง

รถไฟมีความสะดวกเปนอยางมาก  

นอกจากนี้ รัฐแคลิฟอรเนียยังมีศูนยกระจายสินคาขนาดใหญอยูที่อนุภูมิภาค Inland Empire ซึ่ง

เชื่อมตอกับสนามบินนานาชาติ Ontario ไดโดยตรง มีคลังสินคาขนาดใหญทั้งคลังสินคาสวน

บุคคลของบริษัท Walmart, Prologis, NYK Logistics คลังสินคาสาธารณะ และคลังสินคาเชา

ชวง มีผูประกอบการขนสงสินคาขนาดใหญมาตั้งรวมกันอยูที่นี่ เชน FedEx, UPS, DHL, 

Airborne เปนตน เนื่องจากสามารถเชื่อมตอกับสนามบินถึง 5 แหง และสามารถรองรับการขนสง

สินคาทางอากาศไดในปริมาณมากและมีประสิทธิภาพ 
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  การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในสหภาการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในสหภาพยุโรปพยุโรป  

กลุมประเทศในสหภาพยุโรปมุงเนนการสงเสริมใหมีการแขงขันระหวางรูปแบบการขนสง และ

กําหนดใหมีการเชื่อมโยงระหวางการขนสงแตละรูปแบบ เพื่อลดปญหาคอขวดที่มักจะเกิดขึ้น

บริเวณรอยตอระหวางประเทศและบริ เวณเขาออกทาเรือ  ยกเวนภาษีศุลกากรใหแก

ผูประกอบการระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ นอกจากนี้ยังมีการจัดทําขอตกลงในการ

ประกาศกฎเกณฑรวมกันระหวางประเทศสมาชิกเกี่ยวกับรูปแบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ

รวมทั้งไดมีการเปดเสรีดานระบบรถไฟใหสามารถเชื่อมโยงระหวางประเทศสมาชิกไดอยาง

สะดวกและรวดเร็ว 

  การขนสงตอเนื่การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในประเทศออสเตรเลียองหลายรูปแบบในประเทศออสเตรเลีย  

สนับสนุนใหใชการขนสงทางรถไฟ โดยใหมีการจัดเก็บคาผานทางสําหรับการขนสงทางถนนเพื่อ

ลดการใชถนน การกอสรางจุดเชื่อมโยงระหวางรถบรรทุกและรถไฟ เพื่อลดการขนสงระยะ

ทางไกลโดยรถบรรทุก พัฒนาระบบฐานขอมูลที่มีประสิทธิภาพ และมีการนําเทคโนโลยีที่ทันสมัย

มาประยุกตใชในดานการขนสง เชน เทคโนโลยีดานการขนถายสินคา และเทคโนโลยีระบบจราจร

อัจฉริยะ (Intelligent Transport System: ITS) 

  การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในประเทศจีนการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในประเทศจีน  

ประเทศจีนเริ่มจัดทําแผนการพัฒนาระบบขนสงทางรถไฟและทางถนนมาตั้งแตป ค.ศ.1993 โดย

ไดเพิ่มโครงขายถนนสายใหมและปรับปรุงคุณภาพของถนนสายเดิมใหทันกับการเจริญเติบโต

ทางเศรษฐกิจ ทั้งนี้รัฐบาลไดมอบหมายใหธนาคารของฮองกงเขามาบริหารการจัดเก็บคาบริการ

ผานทางในหลายเสนทาง อยางไรก็ตามประเทศจีนเนนการขนสงทางลําน้ําเปนพิเศษ โดย

สามารถบริหารการใชลําน้ําเพื่อเกื้อหนุนทั้งดานการขนสง การเกษตรกรรม และสามารถปองกัน

น้ําทวมไดอยางมีประสิทธิภาพ 

  การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในประเทศญี่ปุนการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในประเทศญี่ปุน  

พัฒนาการกระจายสินคาโดยใชหลักการผลิตแบบทันเวลา (Just-in-Time: JIT) ควบคูกับการ

บริหารอยางมีคุณภาพทั่วทั้งองคกร (Total Quality Management: TQM) และมุงเนนใหมีการ

พัฒนาดานระบบอิเล็กทรอนิกสในกิจกรรมโลจิสติกสตางๆ เชน การรับสงขอมูลขาวสาร การใช

รถบรรทุกรวมกัน รวมไปถึงการมุงเนนพัฒนาระบบโลจิสติกสเพื่อรักษาคุณภาพของสิ่งแวดลอม 
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  การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในประเทศมาเลเซียประเทศมาเลเซีย  

ปรับปรุงทาเรือ North Port ตลอดจนปรับปรุงเสนทางเชื่อมโยงเขาออกทาเรือทั้งทางบกและทาง

รถไฟ รวมไปถึงการเจรจาความรวมมือกับประเทศไทย เพื่ออํานวยความสะดวกในการขนสง

สินคาขามชายแดนรวมกัน ทําใหสามารถลดเวลาการเปลี่ยนถายสินคาลงไดมาก 

สําหรับการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในประเทศอื่น ๆ ของทวีปเอเชีย 

สวนมากยังอยูในระหวางการพัฒนาดานโครงสรางพื้นฐาน การใหความรูดวยการจัดอบรม

สัมมนา และการปรับปรุงจุดเชื่อมโยงระหวางการขนสงรูปแบบตาง ๆ เปนตน  

แนวคิดและยุทธศาสตรของประเทศที่ประสบความสําเร็จในการใหบริการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบ จะเปนตัวอยางสําคัญสําหรับการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการ

จัดการโลจิสติกสของประเทศไทยใหมีความสามารถในการแขงขันทางดานการคากับ

ตางประเทศ และเพิ่มขีดความสามารถการขนสงภายในประเทศ ชวยประหยัดเวลาและคาใชจาย 

ไมลองผิดลองถูก โดยสรุปขอเสนอแนะจากการพิจารณาจากแนวทางการดําเนินงานของประเทศ

ตัวอยางที่ประสบความสําเร็จและมีสภาพและปญหาคลายคลึงกับประเทศไทย มีดังตอไปน้ี 

แนวทางการพฒันาโครงขายการขนสงภายในประเทศ 

โครงขายการขนสงทางถนน 

 พัฒนาโครงขายระบบการขนสงทางถนนใหมีจุดเชื่อมตอกับการขนสงรูปแบบอื่นใหมากขึ้น 

 พัฒนาโครงขายการขนสงทางถนนเชื่อมโยงระบบการขนสงขามเขตแดน เพ่ือเชื่อมตอกับประเทศเพื่อนบานในการ

ขนสงสินคาไปยังประเทศที่สาม 

 สรางและปรับปรุงโครงขายการขนสงทางถนนในบริเวณที่มีการเชื่อมโยงจุดขนถายสินคา  

โครงขายการขนสงทางรถไฟ 

 สงเสริมการขนสงสินคาในระยะทางไกลโดยใชรูปแบบการขนสงทางรถไฟเชื่อมตอกับการขนสงในรูปแบบอื่น  

 สรางระบบการขนสงทางรถไฟใหเขาถึงจุดเชื่อมโยงการขนสงหลัก เชน ทาเรือ นิคมอุตสาหกรรม เปนตน  

 สรางความรวมมือระดับภูมิภาคเพื่อวางโครงขายขามเขตแดนและสรางจุดเปลี่ยนถายสินคาชายแดนเพื่อเชื่อมตอ
โครงขายขามเขตแดน 

โครงขายการขนสงทางลําน้ํา 

 พัฒนาจุดเปลี่ยนถายสินคาระหวางการขนสงทางลําน้ํากับการขนสงทางถนน  

 

 

 



รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร  38 

 

โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพ่ือการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

แนวทางการพฒันาจุดเช่ือมโยงระหวางรปูแบบการขนสง 

 รัฐตองกําหนดจุดเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจและจุดเชื่อมโยงการขนสง ซึ่งเปนศูนยรวมกิจกรรมทางดานโลจิสติกสและ
กิจกรรมการดําเนินงานอุตสาหกรรมใหชัดเจน โดยควรจัดต้ังอยูใกลกับประตูการคา เชน ทาเรือ ทาอากาศยาน 

และดานชายแดน เปนตน  

 พัฒนาระบบบริหารจัดการ ณ สถานีหรือจุดเปลี่ยนถายสินคา เนื่องจากมีผลตอประสิทธิภาพของระบบขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบทั้งระบบ 

 พัฒนาและปรับปรุงหนวยบรรจุสินคาที่ใชในการขนสงใหเปนมาตรฐานเดียวกัน  

แนวทางการพัฒนาโครงขายการขนสงระหวางประเทศ 

 สรางความรวมมือในการพัฒนาระบบการขนสงสินคากับประเทศเพื่อนบาน  

 สรางขอตกลงระหวางประเทศเกี่ยวกับการเคลื่อนยายสินคาผานแดนและสินคาขามแดนใหเกิดการขนสงใน
ลักษณะแบบ Borderless ควบคูไปกับการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

แนวทางการใหการสนับสนุนของรัฐบาลและเอกชนในการพฒันาเพือ่เสริมสรางประสิทธิภาพการขนสงสินคา 

 รัฐควรสนับสนุนสินคาที่เหมาะสมใหใชการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตามนโยบายของภาครัฐ (การพัฒนาในบาง

ประเทศ แมวาการขนสงจะมีระยะทางสั้น แตรัฐบาลใชมาตรการสนับสนุนใหเกิดการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ) 

 รัฐควรใหการสนับสนุนและการลงทุนจัดหาสิ่งอํานวยความสะดวกที่เกี่ยวของตลอดเสนทางการขนสงหลักของ
ประเทศ โดยเฉพาะจุดเชื่อมโยงการขนสง เชน ไอซีดี สถานีขนสงสินคา ทาเรือ เปนตน 

 รัฐควรพิจารณาวางแผนการขนสงสินคาและผูโดยสารในเสนทางการคมนาคมขนสงหลักควบคูกันไป 

 รัฐควรสนับสนุนทางการเงินเพื่อแกปญหาคอขวดในเสนทางการคมนาคมหลัก โดยเฉพาะเสนทางเขาออกทาเรือ 

ทาอากาศยาน และจุดเชื่อมโยงการขนสง 

แนวทางการใหการสนับสนุนของรัฐบาลและเอกชนในการพัฒนาเพื่อเสริมสรางประสิทธิภาพการขนสงสินคา 
(ตอ)  

 รัฐควรศึกษาการปรับปรุงระบบการบริหารจัดการที่สถานีเปลี่ยนถายสินคาควบคูกับการพัฒนาโครงขายการขนสงตาง ๆ 

 รัฐและหนวยงานที่เกี่ยวของตองปรับปรุงตารางใหบริการและการบริหารจัดการรูปแบบการขนสงที่เชื่อมโยงกันให
ประสานเปนระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบที่มีประสิทธิภาพ  

 รัฐและหนวยงานที่เกี่ยวของควรพิจารณารวมกันถึงความสอดคลองของขอกําหนดและกฎหมายกรณีการขนสง
สินคาผานแดนและขามแดน 

 การพัฒนาระบบขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบควรเริ่มจากระบบการขนสงที่มีความงายและไมซับซอนตอการ
ดําเนินการ  

 การพัฒนาระบบขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตองพัฒนาระบบขอมูลสารสนเทศที่จําเปนตอการบริหารจัดการควบคู
ไปดวย  

 การพัฒนาบุคลากรควรเพิ่มองคความรูในเร่ืองการจัดการระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและโลจิสติกสให
ทันตอการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีในปจจุบัน 

 เพ่ือใหบริการการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบประสบผลสําเร็จ ผูใหบริการตองคํานึงถึงชองทางการใหบริการ 

คุณภาพและมาตรฐานการใหบริการ และที่สําคัญ คือ ความนาเชื่อถือของการบริการ 
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ทั้งนี้ รัฐควรสงเสริมการใชเสนทางที่มีอยูในปจจุบันใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุดและขยายโครงขายที่

จําเปนในอนาคต พรอมกับเพิ่มการเชื่อมโยงระบบการขนสงตาง ๆ ใหมีความตอเนื่อง นอกจากนี้ รัฐควร

กําหนดใหแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสและแผนการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของประเทศมี

ความเชื่อมโยงและสอดคลองเปนหนึ่งเดียวกัน เนื่องจากรัฐบาลมีอํานาจในการตัดสินใจและเปนหนวยงาน

กลางที่เกี่ยวของกับขอกําหนด กฎเกณฑและกฎระเบียบ อันจะนําไปสูแนวทางการพัฒนาประเทศและพัฒนา

ระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบที่มีประสิทธิภาพและเปนรูปธรรมได อยางไรก็ตามหนวยงานที่เกี่ยวของ

ควรใหความสําคัญและคํานึงถึงความสอดคลองของการทํางานระหวางภาครัฐและเอกชนที่เกี่ยวกับระบบการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบทั้งภายในประเทศและระหวางประเทศ 

88..  ปจจัยที่มีผลตอการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงสินคาปจจัยที่มีผลตอการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงสินคา 

ปจจัยที่มีผลตอการเปล่ียนรูปแบบการขนสงสินคา ประกอบดวย คุณลักษณะของความตองการ

บริโภคสินคา มูลคาสินคา คุณลักษณะของสินคา และระยะทางการขนสง เปนตน ซึ่งสามารถแบงไดเปน 4 

กลุม ดังนี้ 

 กลุมคาใชจายรวมในกระบวนการขนสง เชน คาขนสง คาใชจายที่เกิดขึ้นจากการ

เสียหาย/สูญหายของสินคา เปนตน  

  กลุมลักษณะทางกายภาพของสินคา เชน  ขนาดของสินคา และลักษณะของการบรรจุหีบ

หอของสินคา เปนตน  

  กลุมคุณลักษณะการขนสงของสินคา เชน ความถี่ในการขนสง และระยะทางในการขนสง  

 กลุมคุณลักษณะของร ูปแบบการขนสง  เช น  ความจุ เวลาในการขนสง  และความ

นาเชื่อถือในการใหบริการ เปนตน 

จากปจจัยดังกลาวขางตน สามารถสรุปไดวา กลุมสินคากรณีศึกษาที่มีศักยภาพในการเปลี่ยน

รูปแบบการขนสง ไดแก สินคาในกลุมที่ 4 ผลิตภัณฑทางการเกษตร (ขาว มันสําปะหลัง และน้ําตาล) กลุมที่ 7 

ยางพารา กระดาษ และเฟอรนิเจอรไม และกลุมที่ 12 ผลิตภัณฑปโตรเลียม ดังแสดงในตารางที่ 16 
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ตารางที่ ตารางที่ 1616::    กลุมสินคาที่กลุมสินคาที่มศีักยภาพในการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงมศีักยภาพในการเปลี่ยนรูปแบบการขนสง  

กลุมสินคา แหลงผลิต 
รูปแบบการขนสง 
ที่เปนทางเลือก 

เหตุผล 

กลุมที่ 4 ผลิตภัณฑทาง

การเกษตร (ขาว มันสําปะหลัง 

และน้ําตาล) 

 

แหลงผลิตสวนใหญอยูในเขต

ภาคเหนือตอนลาง ภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ และ

ภาคกลาง  

รถไฟ, ลําน้ํา 

 

 

เปนสินคาที่มีน้ําหนักมากและเปนสินคา

สงออกสําคัญ การขนสงแตละครั้งมีปริมาณ

มาก ทางภาคเหนือและภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือสามารถใชทางรถไฟ

เช่ือมโยงเขาสูทาเรือแหลมฉบัง สวนภาค

กลางใชการขนสงทางลําน้ําจากจังหวัด

พระนครศรีอยุธยาและจังหวัดอางทอง

เช่ือมโยงที่จอดเทียบเรือภายนอกเกาะสีชัง 

กลุมที่ 7  ยางพารา กระดาษ 

และเฟอรนิเจอรไม 

แหลงผลิตกวารอยละ 80 อยู

ทางภาคใต  

รถไฟ, ชายฝง ยางพาราจากภาคใตที่สงออกไปทาเรือ

แหลมฉบัง ใชการขนสงทางชายฝงประมาณ

รอยละ 20-25 โดยปริมาณ ทางรถไฟ

ประมาณรอยละ 20-25 สวนที่เหลือ

ประมาณ รอยละ 40-50 ใชการขนสงทาง

ถนน ตลอดระยะเวลา 5 ป ที่ผานมา

แนวโนมการขนสงทางชายฝงเพิ่มมากขึ้น 

และคาดวาตนป พ.ศ. 2549 จะมีเรือ

ใหบริการสุราษฎรธานี-แหลมฉบังเพิม่มาก

ขึ้น ชวยเพิ่มความสามารถในการใหบริการ 

นอกจากนี้รถไฟจากสุราษฎรธานีที่บานทุง

โพธิ์มียานกองตูสินคา (CY) ซ่ึงสามารถ

ขนสงสินคาเขาถึงทาเรือแหลมฉบังได แต

ตองมีการปรับปรุงในเรื่องราคา ประสทิธิภาพ

การบริหาร และการใหบริการ 

กลุมที่ 12 ผลิตภัณฑ

ปโตรเลียม  

แหลงบริโภคกระจายอยูทั่ว

ประเทศ ซ่ึงมีระยะหางจาก

โรงกลั่นมาก 

ทอ, รถไฟ, ชายฝง เปนสินคาประเภทวตัถุอันตรายตองการการ

ดูแลรักษาและความปลอดภัยในการขนสงสงู  

ปจจุบันใชการขนสงทางทอนอยกวารอยละ 

40 ของขีดความสามารถสงูสุด และป พ.ศ. 

2548 มีการวางทอชวงศรีราชา-มาบตาพุด 

เพิ่มเติม จึงมโีอกาสที่จะเปลี่ยนรูปแบบการ

ขนสง  

ที่มา: กลุมที่ปรึกษา 

นอกจากนี้ผลการวิเคราะหขอมูลสัมภาษณทัศนคติของผูใชบริการขนสงที่มีตอการเลือกใชรูปแบบ

การขนสง พบวา ปจจัยที่ผูใชบริการคํานึงถึงเปนลําดับตน ๆ ในการเลือกใชการขนสงแตละรูปแบบ มีดังแสดง

ในตารางที่ 17 



รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร  41 

 

โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพ่ือการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

ตารางที่ตารางที่  1177::  ทัศนคติของผูใชบริการขนสงในการพิจารณาเลือกใชรูปแบบการขนสงทัศนคติของผูใชบริการขนสงในการพิจารณาเลือกใชรูปแบบการขนสง  

รูปแบบการขนสง ปจจัยที่ผูใชบริการคํานึงถึงเปนลําดับตนๆ 

ทางถนน   มีความปลอดภัย  

 มีความสะดวกในการเรียกใชบริการ  

 สามารถเขาถึงพื้นที่ตางๆ ไดสะดวก  

 มีความยืดหยุนในการปรับบริการใหเขากับความตองการของลูกคา  

 มีขอไดเปรียบในเรื่องของความตรงตอเวลา 

 มีสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ  ที่คอนขางสมบูรณ 

ทางรถไฟ  ความปลอดภัย  

 สิ่งอํานวยความสะดวก  

 ความยืดหยุนในการปรับบริการใหเขากับความตองการ 

ทางน้ํา (ลําน้ํา)  ความรวมมือในการใหบริการและการแกไขปญหาที่เกิดขึ้น  

 ความปลอดภัยของสินคา  

 ความนาเช่ือถือในการใหบริการ เชน ความสามารถในการสงของไดตรงตามเวลาที่สัญญาไว 

ทางน้ํา (ชายฝง)  ความสมเหตุสมผลของคาบริการ  

 ความปลอดภัยของสินคา  

 ความรวดเร็วในการใหบริการ 

ทางอากาศ  ความรวดเร็วในการใหบริการ  

 ความรวดเร็วในการตอบสนองตามความตองการของลูกคา  

 ความนาเช่ือถือในการใหบริการ 

ที่มา: กลุมที่ปรึกษา 

 

 ในภาพรวมเปนที่นาสังเกตวา ผูใชบริการขนสงทางถนน รถไฟ ลําน้ํา และชายฝง คํานึงถึงปจจัยใน

เร่ืองความปลอดภัยของการขนสงสินคาเปนลําดับตน ๆ ในขณะที่การขนสงสินคาทางอากาศซึ่งสวนมากจะ

เปนสินคาที่มีมูลคาคอนขางสูงจะคํานึงเรื่องเวลาและความรวดเร็วเปนลําดับตน ๆ  เนื่องจากสินคาที่ขนสงทาง

อากาศตองการความสะดวก รวดเร็ว และมีมาตรฐานความปลอดภัยสูง ดังนั้น หากตองการสงเสริมใหมีการใช

การขนสงสินคาทางรถไฟแทนการขนสงทางถนนมากขึ้น จําเปนตองเรงปรับปรุงในเรื่องความนาเชื่อถือหรือ

ความตรงตอเวลา ความสะดวกในการขอรับบริการ ระยะเวลาที่ใชในการขนสง ราคาคาขนสง ตลอดจนความ

ปลอดภัย ความยืดหยุนในการปรับบริการ และความพรอมของการจัดเตรียมส่ิงอํานวยความสะดวกที่

เกี่ยวของ 
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99..  ขอเสนอแนะการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบขอเสนอแนะการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  

การพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  

การพัฒนาระบบโครงสรางพื้นฐานเพื่อสนับสนุนระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในอนาคตจะ

เนนไปที่การเชื่อมโยงการใหบริการการขนสงรูปแบบตาง ๆ เขาดวยกัน  มีการจัดการและดําเนินการขอมูลที่ดี 

มีระบบการขนถายและกระจายสินคาที่ปลอดภัย นาเชื่อถือ และมีความสามารถในควบคุมคาใชจายการขนสง

ไดอยางมีประสิทธิภาพ โดยขีดความสามารถของระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบจะขึ้นอยูกับขนาดของ

พื้นที่ใชประโยชนที่ใชในการขนสงหรือขนถายสินคา รูปแบบการขนสงที่ใช โครงสรางของโครงขายการขนสง 

(Pattern of network) จํานวนจุดและชวงการขนสงที่ทําการเชื่อมโยง ประเภทและลักษณะของยานพาหนะ 

และลักษณะของสถานีขนสง โดยสินคาประเภทตูคอนเทนเนอรจะเปนสินคาหลักที่ชวยใหระบบการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบสามารถเกิดขึ้นไดอยางเปนรูปธรรม เนื่องจากขอดีหลายประการ อาทิเชน ชวยใหระบบ

การขนสงและขนถายสินคาเปนมาตรฐาน มีความยืดหยุนในการใชงานเพราะสามารถบรรจุสินคาหลาย

ประเภท มีความรวดเร็วในการขนสงและขนถายสินคา เปนตน 

ทั้งนี้ ลักษณะทั่วไปของการเชื่อมโยงการขนสงในระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ สามารถแสดง

ไดดังรูปที่ 17 โดยมีศูนยกระจายสินคาเปนจุดเชื่อมตอการขนสงระหวางการขนสงสินคาในระดับภูมิภาค 

(Region) กับการขนสงสินคาระดับทองถิ่น (Locality) สําหรับการขนสงระดับประเทศ  

 

 
 

รูปที่ รูปที่ 1177:: โครงขายการขนสงตอเนื่ โครงขายการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบองหลายรูปแบบ  
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ปจจุบันองคกรหลายๆ องคกรนั้นอาจจะมีแผนกการขนสงเปนของตัวเอง ขณะที่การบริหารจัดการ

หวงโซอุปทานที่ซับซอนนั้นอาจมีการวาจาง Third Parties (3PLs) หรือ Fourth Party Logistics Provider 

(4PLs) เขามาบริหาร โดยทั้งสองกลุมจะมีบทบาทสําคัญในการปฏิรูปการขนสงเชื่อมโยง ซึ่งไดมีการอนุมานวา

จะมีความสําคัญมากขึ้นในอนาคต และจากการใหบริการแบบ Door-to-Door ทําใหผูใชบริการไมจําเปนตอง

กังวลวาสินคาจะไปสูจุดหมายปลายทางโดยรูปแบบการขนสงสินคาแบบใดและเสนทางการขนสงเสนทางใด 

แตจะคํานึงถึงคาใชจายและระดับการใหบริการกอน  ซึ่งแสดงถึงความแตกตางระหวางผูใชบริการและผู

ใหบริการ โดยในมุมมองของผูใชบริการนั้นเสนทางและการเลือกรูปแบบการขนสงในการขนสงเชื่อมโยงนั้นจะ

ไมมีความหมายใดๆ  แตสําหรับผูใหบริการนั้นเสนทางและการเลือกรูปแบบการขนสงจะมีความสําคัญอยาง

มากในการขนสงสินคาใด ๆ ก็ตาม 

ปจจุบันประเทศไทยมีปญหาทางกฎหมายที่ยังไมเกื้อหนุนตอการพัฒนาระบบโลจิสติกสของ

ประเทศ เนื่องจากยังขาดกฎหมายในเรื่องตางๆ ทั้งกฎหมายหลักและกฎหมายลําดับรองที่จะมาสนับสนุนและ

พัฒนาระบบโลจิสติกส  แมวาในบางเรื่องจะมีกฎหมายอยูแลว แตกฎหมายดังกลาวกลับกอใหเกิดอุปสรรคตอ

การพัฒนา เชน  

  การขาดกฎหมายในเรื่องที่เกี่ยวกับการจัดตั้งองคกรที่อาจอยูในรูปของสภาผูประกอบการ          

โลจิสติกสที่เปนนิติบุคคลที่จะเขามาดูแลรับผิดชอบการพัฒนาดานโลจิสติกสของประเทศให

เปนเอกภาพ 

  รางพระราชบัญญัติการการขนสงสินคาทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ…... ซึ่งปจจุบันไดมี

การจัดทํารางกฎหมายเสร็จเรียบรอยแลว เพียงแตรอเวลาที่จะประกาศใหมีผลบังคับใช

ตอไป  

  กฎหมายเกี่ยวกับความสูงของรถบรรทุก  ควรจะได รับการแกไขเพื่อใหเปนไปตาม

มาตรฐานสากล  

ปจจัยสนับสนุนระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบอีกประการหนึ่ง คือ ระบบเทคโนโลยีและ

ขอมูลสารสนเทศที่มีประสิทธิภาพ โดยระบบแลกเปลี่ยนขอมูลทางอิเล็กทรอนิกส (Electronic Data 

Interchange:  EDI) จะเขามาแทนที่ระบบผานพิธีศุลกากรแบบ Manual ในอนาคต ทําใหการเชื่อมโยงขอมูล

ระหวางหนวยงานสามารถสงผานกันไดโดยทางอิเล็คทรอนิคส นอกจากนี้ยังมีเทคโนโลยีอื่น ๆ อาทิเชน  

  การใชระบบตรวจสอบสินคาที่มากับตูคอนเทนเนอร โดยผานทางแผนงาน CSI (Container 

Security Initiative) และมาตรการ 24-Hour Rule  

  ระบบการติดตามตูคอนเทนเนอรและปองกันการกอการรายในขณะขนสงทางเรือระหวาง

ประเทศ โดยใช Radio Frequency Identification (RFID) Technology ในรูปของ E – Seal   
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  ระบบการขนสงอัจฉริยะ (Intelligent Transportation System) หรือ ITS ซึ่งเปนการนําเอา

เทคโนโลยีดานสารสนเทศ ดานการสื่อสาร และดานคอมพิวเตอร มาประยุกตใชกับบริการ

ดานการขนสงทั้งในสวนการเดินทางของบุคคลและการขนสงสินคา   

ปจจัยดานองคกรและบุคลากร ถือเปนอีกปจจัยหนึ่งที่ชวยขับเคลื่อนใหระบบการขนสงตอเนื่อง

หลายรูปแบบมีประสิทธิภาพ โดยควรมีการพัฒนาความเขมแข็งขององคกรและบุคคลากรดานการขนสง

และโลจิสติกส ใหองคกรเปนองคกรที่มีความเชื่อมโยงกัน มีอํานาจความรับผิดชอบท่ีชัดเจนไมสับสน มีกลไก

ในการพัฒนาอยางยั่งยืน มีการบริหารซึ่งไมใชเปนเพียงการสั่งการจากบนลงลาง (Top-down) แตตองมีดุลยภาพ

ในการพัฒนาและเป ิดโอกาสใหภาคเอกชนไดเขามามีสวนรวมในการดําเนินการและพัฒนาอยางแทจริง 

ในขณะที่ดานบุคลากรก็ควรเรงพัฒนากําลังคนดานโลจิสติกสอยางตอเนื่อง เพื่อใหกําลังคนมีคุณภาพเพียงพอ

กับความตองการของภาคอุตสาหกรรม (โดยเฉพาะอยางยิ่งในกลุม Supply Chain Management ที่จะมี

บทบาทในการวางแผนและบริหารจัดการตลอดหวงโซอุปทาน) โดยมุงเนนไปท่ีการพัฒนาใน 3 ดาน คือ 

พัฒนาองคความรู พัฒนาทักษะ และพัฒนาสถาบันและอาจารยผูสอน  

ขอเสนอแนะขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษาของกลุมที่ปรึกษา  

11))  เสนทางรถบรรทุกเสนทางรถบรรทุก  

การขนสงสินคาทางถนนมีแนวโนมเพิ่มขึ้นมาก สืบเนื่องมาจากการเพิ่มขึ้นของประชากร การขยายตัว

ทางเศรษฐกิจ ทําใหมีวงจรการผลิต การขนสงและการบริโภคมากขึ้น อยางไรก็ดี การขนสงสินคาทาง

รถบรรทุกมีปญหาหลายประการ คือ ผูประกอบการตองการบรรทุกสินคาคราวละมาก ๆ เพื่อลดตนทุนคา

ขนสงตอเที่ยวลง ในขณะที่โครงสรางพื้นฐานทางถนนถูกออกแบบใหรับน้ําหนักบรรทุกไวจํากัด แตในสภาพ

ความเปนจริงการขนสงทางรถบรรทุกมีการบรรทุกน้ําหนักเกินกวาที่กฎหมายกําหนดไวมาก  โดยที่ภาครัฐยัง

ไมสามารถควบคุมดูแลไดอยางเต็มที่ ทําใหสภาพผิวทางที่มีรถบรรทุกวิ่งเปนจํานวนมากเสียหายอยางรวดเร็ว 

นอกจากนี้ การบรรทุกน้ําหนักมาก ๆ ยังมีผลตอความปลอดภัยทางถนนและปญหาทางสิ่งแวดลอมตาง ๆ ทั้ง

ดานมลพิษ ดานเสียง และดานความสั่นสะเทือนตอชุมชนสองขางถนน การขนสงทางรถบรรทุกยังเปนปจจัย

หนึ่งซึ่งมักถูกกลาวถึงวาเปนสาเหตุของปญหาการจราจรติดขัดในเขตเมืองหรือชานเมือง เนื่องจากคุณลักษณะการ

เคลื่อนตัวที่มีขนาดใหญและกีดขวางการจราจร รวมทั้งปญหาการจราจรที่เกิดขึ้นจากการจอดรถเพื่อขนถาย

สินคาขึ้นลง เปนตน 

แนวทางหนึ่งในการแกปญหาตาง ๆ ขางตน คือ การจัดเสนทางวิ่งพิเศษสําหรับรถบรรทุก (Truck 

Route) โดยการออกแบบใหมีมาตรฐานทางวิศวกรรมสูงขึ้น เพื่อรองรับรถบรรทุกหนักและแยกปริมาณ

การจราจรปกติออกไปตางหาก ซึ่งจะสามารถลดผลกระทบตาง ๆ ดังที่กลาวมาแลวขางตน 
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ทั้งนี้ ผลจากการทบทวนและศึกษางานวิจัยในตางประเทศ พบวา การพิจารณาความจําเปนที่ตองมี

การจัดโครงสรางพื้นฐานสําหรับรถบรรทุกโดยเฉพาะนั้นมีเงื่อนไขหลายประการ และไดมีผูเสนอหลักเกณฑ

การคัดเลือกสายทางที่เหมาะสมสําหรับจัดทําเปนเสนทางเฉพาะรถบรรทุก โดยเกณฑการพิจารณาตาง ๆ 

เหลานั้นเปนเพียงกรอบเบื้องตนในการระบุบริเวณทางหลวงที่มีการขนสงสินคาหนาแนนเพียงพอตอการ

จัดการรูปแบบการขนสงสินคาเปนพิเศษ  ซึ่งมีประโยชนตอผูใชรถใชถนนโดยรวมทั่วไปอยางเพียงพอ  ซึ่งเมื่อ

ปรากฏบริเวณที่คิดวาเขาเกณฑควรจะตองมีการศึกษาความเปนไปไดในรายละเอียดประเด็นตาง ๆ มากขึ้น 

สําหรับเกณฑการพิจารณาเบื้องตนมีดังนี้  

  ปริมาณรถบรรทุก 

ปริมาณรถบรรทุกจะเปนเกณฑพื้นฐานในการพิจารณาบริเวณทางหลวงนั้นๆ วามีความหนาแนน

ของการขนสงสินคาเพียงพอตอการจัดทําชองทางพิเศษสําหรับรถบรรทุกหรือไม  โดยที่ปรึกษา

เสนอใหใชคาปริมาณรถบรรทุก 10,000 คันตอวัน เปนเกณฑเบื้องตนในการระบุปริมาณทาง

หลวงที่จําเปนตองพิจารณาแนวทางแกไขการขนสงสินคาโดยเฉพาะ สําหรับประเทศไทย 

  สัดสวนรถบรรทุกในกระแสจราจร  

สัดสวนรถบรรทุกในกระแสจราจร เปนอีกปจจัยหนึ่งที่สามารถนํามาพิจารณาหาบริเวณที่สมควร

มีการจัดการเกี่ยวกับการขนสงสินคาเปนพิเศษ เพราะมีผลตอสภาพการจราจรและคาใชจาย

บํารุงรักษาทางหลวงชวงนั้นๆ ที่ปรึกษาเสนอใชสัดสวนรอยละ 20 เปนเกณฑในการพิจารณา

สําหรับประเทศไทย 

  ระดับบริการของทางหลวง  

การศึกษานี้ใชเกณฑระดับบริการแบงสภาพการจราจรบนทางหลวงแผนดินในประเทศไทย

ออกเปน  2 กลุม คือ ทางหลวงที่มีระดับบริการ A, B และ C จัดเปนกลุมทางหลวงที่ยังมีสภาพ

การจราจรในระดับที่รับได (ไมติดขัด) และทางหลวงที่มีระดับบริการตั้งแต D, E และ F จัดเปน

กลุมทางหลวงที่มีสภาพการจราจรที่มีปญหาหรือเร่ิมมีปญหา 

นอกจากเกณฑพื้นฐานสําคัญทั้ง  3 ประการแลว  ยังมีเกณฑการพิจารณาอีกอยางนอย  2 

ประการ ซึ่งงานวิจัยตางๆ ที่ผานมาไดเสนอใหพิจารณาควบคูไปดวย  

เกณฑแรก คือ ระยะทางยาวตอเนื่องของทางหลวงเกณฑแรก คือ ระยะทางยาวตอเนื่องของทางหลวงที่มีระดับปริมาณรถบรรทุกสูงที่มีระดับปริมาณรถบรรทุกสูง งายวิจัยของ

สถาบัน Texas Transportation Institute กําหนดความยาวขั้นต่ําของชวงทางหลวงที่เขาเกณฑพิจารณาไวที่ 15 

ถึง 20 กิโลเมตร  
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เกณฑที่สอง คือ ตําแหนงของชวงทางหลวงสัมพันธกับตําแหนงของบริเวณที่เปนแหลงกําเนิดเกณฑที่สอง คือ ตําแหนงของชวงทางหลวงสัมพันธกับตําแหนงของบริเวณที่เปนแหลงกําเนิด

หรือดึงดูดปริมาณรถหรือดึงดูดปริมาณรถบรรทุกสูงบรรทุกสูง ชวงทางหลวงที่เชื่อมระหวางแหลงกําเนิดหรือดึงดูดรถบรรทุก 2 แหลง จะ

เปนเสนทางที่เหมาะสมที่สุดในการพิจารณาจัดทํามาตรการตางๆ  

ในเบื้องตนจากการวิเคราะหโดยใชเกณฑทั้งสาม สามารถสรุปประเด็นตาง ๆ ไดดังนี้  

  มีความชัดเจนวามีทางหลวงแผนดินในประเทศไทยจํานวนหนึ่งที่เขาขายควรพิจารณา

มาตรการจัดการขนสงสินคาโดยเฉพาะ 

  ควรนํามาตรการไปใชจัดการเฉพาะบริเวณที่มีความเหมาะสมหรือจําเปนมากที่สุด และไม

ควรนํามาตรการนี้ไปใชกับทั้งระบบ 

  จากการวิเคราะห ปรากฏวา บริเวณที่มีความเหมาะสมเบื้องตนที่จะพิจารณาจัดทําเสนทาง

พิเศษสําหรับรถบรรทุก คือ เสนทางในแนววงแหวนรอบกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

และเสนทางตามแนวรัศมีออกจากกรุงเทพมหานครประมาณ 200-250 กิโลเมตร 

  หากพิจารณาตามลําดับความสําคัญ ปรากฏวา บริเวณที่มีความเหมาะสมมากที่สุดใน

ปจจุบันอยูบริเวณทางหลวงหมายเลข 7 กรุงเทพฯ – ชลบุรี – พัทยา โดยเฉพาะชวงชลบุรี-

ทาเรือแหลมฉบัง แตในปจจุบัน (ป พ.ศ. 2549) กรมทางหลวงอยูระหวางดําเนินการปรับปรุง

ขยายทางหลวงเดิมจาก 4 ชองเปน 8 ชองจราจร ซึ่งการดําเนินการกาวหนาไปมากแลว   ทํา

ใหไมสามารถปรับเปล่ียนรูปแบบบริเวณทางหลวงหมายเลข 7 กรุงเทพฯ – ชลบุรี – พัทยา 

เปนเสนทางพิเศษสําหรับรถบรรทุก อยางไรก็ตาม ในอนาคตขางหนาเมื่อทาเรือแหลมฉบัง

เปดใหบริการทาเทียบเรือระยะที่สาม จะทําใหปริมาณการขนสงตูคอนเทนเนอรเพิ่มขึ้นอีก

มาก จึงมีความเปนไปไดที่จะตองมีการศึกษาความเปนไปไดในการกอสรางทางหลวงแนว

ใหมเพื่อรองรับปริมาณจราจรที่เพิ่มมากขึ้น ซึ่งหากเปนเชนนั้นการพิจารณาจัดทําเสนทาง

พิเศษสําหรับรถบรรทุกควรนําไปรวมเปนสวนหนึ่งของการศึกษาความเปนไปไดของโครงการ 

  ในสวนของเสนทางแนววงแหวนรอบกรุงเทพมหานครนั้น กรมทางหลวงอยูระหวางจัดหาที่ปรึกษา

เพื่อศึกษาความเหมาะสมทางหลวงสายวงแหวนแนวใหม รอบที่ 3 จึงยังมีความเปนไปไดที่

จะพิจารณารูปแบบการจัดเสนทางพิเศษสําหรับรถบรรทุกในทางหลวงแนวใหมดังกลาว 

  อีกบริเวณหนึ่งที่เขาเกณฑการพิจารณาจัดทําเสนทางพิเศษสําหรับรถบรรทุก คือ ทางหลวง

ชวงบางปะอิน – สระบุรี – นครราชสีมา ดังแสดงในรูปที่ 18 ซึ่งควรจะมีการศึกษาความ

เปนไปไดในรายละเอียดและการพิจารณาโครงการนํารองเสนทางพิเศษสําหรับรถบรรทุก

ระยะทางประมาณ 20-50 กิโลเมตร เพื่อการประเมินผลกอนตัดสินใจดําเนินการบริเวณอื่น 
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รูปที่ รูปที่ 1188::  แผนที่บริเวณโครงขายทางหลวงสายประธานที่แผนที่บริเวณโครงขายทางหลวงสายประธานที่มีความเหมาะสมมีความเหมาะสม  

ในการใชในการใชมาตรการจัดการการขนสงสินคาโดยเฉพาะมาตรการจัดการการขนสงสินคาโดยเฉพาะ 

ผลจากการวิเคราะหตามกรอบการพัฒนาเสนทางพิเศษสําหรับรถบรรทุกในระยะเวลา 10 ป พบวา

มีโครงขายทางหลวงสวนหนึ่งที่เขาเกณฑการพิจารณา อยางไรก็ดี เสนทางพิเศษสําหรับรถบรรทุกเปนเพียง

องคประกอบสวนหนึ่งของการขนสงสินคาทางถนน กลาวคือ ตองพิจารณาถึงประเด็นตัวรถบรรทุกและการตอ

พวง การบริหารจัดการขนสงสินคา กฎระเบียบที่เกี่ยวของและประเด็นดานองคกรและบุคลากร เพื่อใหการ

พัฒนาการขนสงสินคาทางถนนใหมีประสิทธิภาพ ซึ่งสามารถสรุปเปนขอเสนอแนะไดดังนี้ 

ดานโครดานโครงสรางพื้นฐานงสรางพื้นฐาน  

  เสนอใหกรมทางหลวงซึ่งไดรับงบประมาณในการศึกษาความเหมาะสมทางเศรษฐกิจ วิศวกรรม 

และผลกระทบสิ่งแวดลอมในการกอสรางทางหลวงพิเศษ สายวงแหวนรอบนอกวงใหม ระยะทาง

ประมาณ 270 กิโลเมตร รอบกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซึ่งขณะนี้ (เดือนพฤษภาคม พ.ศ. 
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2549) อยูในระหวางการคัดเลือกที่ปรึกษา พิจารณาการจัดการชองทางพิเศษสําหรับรถบรรทุก 

และการออกแบบทางวิศวกรรมรองรับรถบรรทุก LCVs (Longer Combination Vehicles) 

รวมทั้งระบบการบริหารจัดการที่เกี่ยวของ  

  เสนอใหมีการศึกษาความเปนไปไดในการจัดทําเสนทางพิเศษสําหรับรถบรรทุกในเขตทางถนน

พหลโยธินและถนนมิตรภาพ ระหวางบางปะอิน – สระบุรี – นครราชสีมา โดยใหมีการคัดเลือก

ชวงที่มีความเหมาะสม 20-50 กิโลเมตร มาดําเนินการเปนโครงการนํารอง  

  เสนอใหมีการศึกษาทางหลวงพิเศษแนวใหม ระหวางกรุงเทพฯ – แหลมฉบัง – พัทยา โดยให

พิจารณาเรื่องการขนสงสินคาเปนกรณีพิเศษ   

  จัดทําดานชั่งน้ําหนักถาวรและดานชั่งน้ําหนักรถขณะวิ่ง (Weight-in-Motion หรือ WIM) ใน

ตําแหนงยุทธศาสตรบนโครงขายทางหลวงทั่วประเทศ 

  จัดทําดานชั่งน้ําหนักแบบ WIM บริเวณทางหลวงกอนถึงดานชั่งน้ําหนักถาวรประมาณ 1 

กิโลเมตร เพื่อใชคัดแยกรถบรรทุกที่มีน้ําหนักเกินกวาที่กฎหมายกําหนด กอนเขาดานชั่งน้ําหนัก

ถาวร  

  เสนอใหการดําเนินการกอสรางหรือขยายชองจราจร ตั้งแต 6 ชองจราจรขึ้นไป พิจารณาความ

เปนไปไดในการจัดทําเสนทางพิเศษสําหรับรถบรรทุก  

ดานยานพาหนะดานยานพาหนะ  

  อนุญาตใหมีการนํารถ LCVs (Longer Combination Vehicles) บางประเภท อาทิ Turnpike 

Double มาใชในเสนทางพิเศษสําหรับรถบรรทุกที่มีการออกแบบกายภาพทางหลวงรองรับ  

ดานการบริหารจัดการดานการบริหารจัดการ  

  จัดทําระบบควบคุมการใชรถบรรทุก (Selective Mass Regulation for Trucks หรือ SMART) 

เพื่อใหสามารถควบคุมรถบรรทุกไมใหใชงานนอกเสนทาง รวมท้ังควบคุมเวลาและความเร็ว และ

กําหนดใหมีการจัดเก็บคาธรรมเนียมตามการใชงาน  

  ขยายผลการดําเนินการระบบ SMART ใหครอบคลุมรถบรรทุกทุกประเภททั่วทั้งโครงขายทาง

หลวง โดยมีมาตรการจูงใจผูประกอบการรถบรรทุกลงทะเบียนเขาสูระบบ SMART เพื่อการ

จัดเก็บคาธรรมเนียมตามการใชงานจริงอยางเปนธรรม   
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ดานดานกฎระเบียบกฎระเบียบ  

  ปรับปรุงกฎระเบียบที่เกี่ยวของ อาทิ พระราชบัญญัติ (พ.ร.บ.) ขนสงทางบก  พรบ.จราจรทางบก  

พรบ.ทางหลวง ฯลฯ เพื่ออนุญาตใหมีการใชรถ LCVs ภายใตกรอบที่กําหนดเหมาะสมกับ

โครงสรางพื้นฐานและระบบบริหารจัดการ  

ดานดานองคกรและบุคลากรองคกรและบุคลากร  

  สงเสริมใหผูประกอบการสรางแรงจูงใจในหมูพนักงานขับขี่ โดยการใหผลตอบแทนในรูปแบบตาง ๆ  

22))  การพัฒนาโครงขายเชื่อมโยงสนับสนุนการขนสงสินคาผานทาเรือปากบาราการพัฒนาโครงขายเชื่อมโยงสนับสนุนการขนสงสินคาผานทาเรือปากบารา  

 แนวคิดในการพัฒนาทาเรือน้ําลึกบริเวณชายฝงทะเลอันดามันดานตะวันตกของไทยใหเปนศูนยกลาง

การขนสงสินคาทางทะเลของภาคใตที่เชื่อมโยงกับการขนสงระหวางภูมิภาคตาง ๆ ของโลก โดยเฉพาะเปน

ประตูการคาสําหรับซื้อขายสินคากับประเทศในตะวันออกกลาง และยุโรป รวมทั้งเปนประตูการคาหลักเพื่อ

รองรับการผลิตสินคาสงออกของภาคใต เปนการชวยสงเสริมการลงทุนและกระจายความเจริญไปสูภูมิภาค 

ถือเปนสวนหนึ่งของกลยุทธหลักดานโลจิสติกสของประเทศไทย ดานการพัฒนาชองทางการคาที่มีศักยภาพ 

ซึ่งที่ผานมาไดมีการศึกษาความเหมาะสมของทําเลที่ตั้ง พบวา บริเวณคลองปากบารา อําเภอละงู จังหวัดสตูล 

เปนบริเวณที่มีความเหมาะสมทั้งดานกายภาพของรองน้ํา อุทกวิทยา และสิ่งแวดลอม รวมทั้งอยูไมไกลจาก

เสนทางการเดินเรือหลักของโลกที่ผานชองแคบมะละกา ในปจจุบันโครงการกอสรางทาเรือน้ําลึกปากบาราได

ถูกบรรจุอยูในแผนโครงการเรงดวน 5 ป ตามกรอบแผนแมบทการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย ซึ่ง

ลาสุดความกาวหนาของโครงการฯ อยูระหวางการออกแบบรายละเอียดเพื่อทําการกอสรางทาเรือตอไป 

การสนับสนุนการขนสงสินคาตาง ๆ ดังกลาวขางตนผานทางทาเรือปากบารานั้น ตองอาศัยโครงขาย

การขนสงเชื่อมโยงระหวางทางบกและทางน้ําที่มีประสิทธิภาพ ในสภาพปจจุบันพบวามีโครงขายถนนที่เขาถึง

บริเวณปากบาราเปนทางหลวงจังหวัดหมายเลข 4052 ซึ่งเปนถนนลาดยางขนาด 2 ชองจราจร (บางชวงปรับ

เปน 4 ชองจราจรแลว และกําลังปรับปรุงเปน 4 ชองจราจร ตลอดสาย) เชื่อมตอไปถึงอําเภอละงู ระยะทาง

ประมาณ 8 กิโลเมตร ซึ่งจากอําเภอละงู มีโครงขายถนนของกรมทางหลวงเชื่อมตอไปยังจังหวัดตาง ๆ 

นอกจากนี้บริเวณใกลเคียงกับที่ตั้งของทาเรือปากบารา ยังมีถนนลาดยางในทองถิ่นของกรมทางหลวงชนบท คือ 

ถนนสาย สต. 3003 ซึ่งเปนถนนขนาด 2 ชองจราจร เชื่อมตอระหวางทางหลวงหมายเลข 416 ระยะทาง

ประมาณ 8 กม. ถนนสายนี้มีศักยภาพสามารถใชเปนเสนทางเลี่ยงชุมชนอําเภอละงู บนทางหลวงหมายเลข 

4052 ได ปจจุบันยังไมมีโครงขายทางรถไฟที่เชื่อมตอทาเทียบเรือปากบารา ทางรถไฟที่อยูใกลกับพื้นที่

ปากบารา มีอยู 2 เสนทาง คือ เสนทางไปจังหวัดตรัง ซึ่งอยูทางตอนเหนือของอําเภอละงู โดยมีสถานีตรัง

เปนสถานีที่อยูใกลที่สุดหางจากปากบาราประมาณ 100 กม. และเสนทางที่ไปทางอําเภอหาดใหญ ซึ่งอยู

ทางดานตะวันออกของจังหวัดสตูล โดยมีสถานีที่อําเภอควนเนียง จังหวัดสงขลา อยูใกลที่สุด หางจากปากบารา

ประมาณ 110 กม.  
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สินคาสงออกหลักที่คาดวาจะใชทาเรือปากบารา ไดแก ยางพารา เฟอรนิเจอรไมยาง และผลิตภัณฑ

อาหารทะเล รวมทั้งยังมีสินคาคอนเทนเนอรจากภูมิภาคอื่น เชน กรุงเทพฯ ดวย โดยปริมาณสินคาสงออกที่

คาดการณไวสําหรับ ป พ.ศ. 2568 ประมาณ 208,000 TEU สวนสินคานําเขาคาดวาจะมีปริมาณไมมากโดย

สวนใหญจะเปนเคมีภัณฑ และสินคาอุตสาหกรรม โดยปริมาณสินคานําเขาที่คาดการณไวสําหรับ ป พ.ศ. 

2568 ประมาณ 19,000 TEU ดังนั้นจากความไมสมดุลของการนําเขาและสงออก จึงคาดวาที่ปากบาราจะเกิด

ปญหาการขาดแคลนตูคอนเทนเนอรเหมือนทาเรืออื่น ๆ ในประเทศ ในการแกไขปญหาการขาดแคลนตูคอน

เทนเนอรจึงมีความเปนไปไดที่จะใชทาเรือปากบาราในการนําเขาตูคอนเทนเนอรเปลา โดยปริมาณการขนสง

ซึ่งรวมการนําเขาตูเปลาที่คาดการณสําหรับป พ.ศ. 2568 เปนประมาณ 415,000 TEU  

ผลจากการศึกษาวิเคราะหสภาพการใหบริการของโครงขายคมนาคมโดยรอบทาเรือปากบารา เพื่อใช

เปนขอมูลพื้นฐานสําหรับการเสนอแนวทางปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานดานการคมนาคมขนสงเพื่อรองรับการ

พัฒนาของทาเรือปากบาราในอนาคต สามารถสรุปไดวา การพัฒนาโครงขายถนนเชื่อมโยงโดยรอบบริเวณ

ทาเรือปากบารานั้น หนวยงานตางๆ ของรัฐ อันไดแก กรมทางหลวง และกรมทางหลวงชนบท มีโครงการ

สําหรับการพัฒนาดังกลาวจํานวนหนึ่งแลว เชน การพัฒนาเสนทางเขาทาเรือ สต.3003 การปรับปรุงทางหลวง

หมายเลข 404 408 และ 416 เปนตน หากดําเนินการพัฒนาตามโครงการเหลานั้นโครงขายทางถนนที่จะ

เชื่อมโยงประตูการคาที่ปากบาราก็นับวามีความสมบูรณสูง 

การตอขยายโครงขายรถไฟมายังทาเรือมีความสําคัญ ในการประหยัดคาขนสง ลดอุบัติเหตุทางถนน 

รวมไปถึงลดมลพิษที่เกิดขึ้นจากรถยนต การตอขยายทางรถไฟนอกจากจะชวยสงเสริมการขนสงสินคาแลว ยัง

ชวยเพิ่มความสะดวกและเปนทางเลือกสําหรับการเดินทางของผูโดยสารดวย การรถไฟแหงประเทศไทยมีแนว

ทางเลือกสําหรับการสรางทางรถไฟเชื่อมโยงทาเรือปากบาราอยู 3 เสนทาง คือ เสนทางหาดใหญ-สตูล  

เสนทางตรัง-ปากบารา และเสนทางควนเนียง-สตูล-ปากบารา การพิจารณาทางเลือกควรพิจารณาปจจัย

หลายดาน เชน 1) ระยะทาง ซึ่งมีผลตอราคาคากอสราง เวลาและคาใชจายในการเดินทาง  2) แนวเสนทาง 

ความคดโคง ความลาดชัน ซึ่งมีผลตอความยากงายในการกอสราง ราคาคากอสราง ความปลอดภัย และ

ความเร็วในการใหบริการ และ 3) การเชื่อมโยงพื้นที่บริเวณที่ผาน ตําแหนงที่ตั้งสถานี ซึ่งจะมีผลตอปริมาณ

ผูใชบริการ สุดทายที่ปรึกษาเห็นวาเสนทางตรัง-ปากบารา มีความเหมาะสมมากกวา อีก 2 แนวเสนทาง ทั้งใน

ดานราคาคากอสราง และประโยชนดานการขนสงสินคาจากภูมิภาคอื่นๆ ทั่วประเทศไทย สําหรับเสนทาง

หาดใหญ-สตูล และเสนทางควนเนียง-สตูล-ปากบารา นั้น จะมีบทบาทเปนเสนทางเชื่อมระหวางจังหวัดสตูล

ดานฝงตะวันตกและจังหวัดสงขลาทางฝงตะวันออก เสนทางนี้สามารถรองรับการขนสงสินคาระหวางทาเรือ

สงขลาและทาเรือปากบาราได รวมทั้งการขนสงผูโดยสารดวย ปริมาณความตองการการเดินทางของผูโดยสาร

ระหวางจังหวัดสตูลและสงขลาจึงเปนตัวชี้วัดที่สําคัญวาเสนทางทั้งสองนี้มีความจําเปนและเหมาะสมหรือไม 

อยางไรก็ตาม ตองพิจารณาดวยวาการขนสงสินคาดวยรถไฟในระยะทางที่ส้ันกวา 200 กิโลเมตร จะประหยัด
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กวาการขนสงทางถนนหรือไม สวนเสนทางตรัง-ปากบารา นอกจากจะรองรับการขนสงสินคาจากภาคตาง ๆ 

มายังทาเรือปากบาราแลว ยังจะมีบทบาทเปนเสนทางเพื่อการทองเที่ยวชายฝงอันดามันดวย 

ขอเสนอแนะการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานการคมนาคมขนสงที่สนับสนุนทาเรือปากบารา สรุปดัง

แสดงในรูปที่ 19 นอกจากนี้ กลุมที่ปรึกษายังมีขอเสนอแนะสนับสนุนดานกฎระเบียบ ดานองคกรและบุคลากร 

และดานอื่นๆ ดังตอไปน้ี 

ขอเสนอแนะดานกฎระเบียบ 

  ใหสิทธิทางภาษีกับผูสงออกและผูนําเขาที่มาใชบริการขนสงสินคาที่ทาเรือปากบารา  

  คิดคาภาระทาเรือ (Tariff) ในอัตราพิเศษ 

  ลดอัตราคาระวางการขนสงตูสินคาทางรถไฟและคายกตูสินคา 

  จัดใหมีบริการดานพิธีการสงออก-นําเขา เปนแบบเบ็ดเสร็จ (One stop service) เชน ให

หนวยงานที่เกี่ยวของจัดหาเจาหนาที่มาประจําการที่ทาเรือเพื่อลดเวลาในการติดตอประสานงาน

และการขอรับเอกสารรับรองของผูประกอบการ เปนตน 

  จัดใหมีเขต Free Zone บริเวณทาเรือปากบารา 

ขอเสนอแนะดานองคกรและบุคลากร 

  ปรับปรุงการขนสงตอเนื่องระหวางรถไฟกับรถบรรทุก สงเสริมความรวมมือระหวางผูประกอบการ

ขนสงทางรถบรรทุกกับการรถไฟแหงประเทศไทยในการจัดใหบริการขนสงตอเนื่องจากรถไฟไป

ยังทาเรือ 

  ประชาสัมพันธทาเรือปากบาราใหผูประกอบการสงออกและนําเขาสินคา บริษัทสายเรือ ผูรับ

จัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ รวมทั้งประชาชนทั่วไป และหนวยงานอื่นๆ ที่เกี่ยวของ

รับทราบถึงศักยภาพของทาเรือปากบารา 

  ใหเอกชนโดยเฉพาะสายการเดินเรือใหญๆ เขามาบริหารหรือมีสวนรวมในการบริหารทาเรือ 

ขอเสนอแนะดานอืน่ๆ 

  สงเสริมการลงทุน การผลิตสินคาภายในประเทศ โดยเฉพาะในภาคใต 

  ใหความรูแกผูผลิต เชน การควบคุมคุณภาพสินคา การเพิ่มมูลคาสินคา 
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33))  การพัฒนาโครงขายเชื่อมโยงสนับสนุนการขนสงสินคาผานทาเรืออเนกประสงคระนองการพัฒนาโครงขายเชื่อมโยงสนับสนุนการขนสงสินคาผานทาเรืออเนกประสงคระนอง  

จังหวัดระนองถือเปนจังหวัดหนึ่งที่มีพื้นที่ติดชายฝงทะเลอันดามัน และมีศักยภาพที่สามารถพัฒนา

ใหเปนทาเรือตูสินคาและใชเปนประตูการคาของไทยในการขนสงสินคาออกสูมหาสมุทรอินเดียได โดยใน

ปจจุบันไดมีการกอสรางทาเรืออเนกประสงคที่สามารถรองรับเรือสินคาขนาด 500 เดทเวทตัน ซึ่งแลวเสร็จ

ตั้งแตเมื่อวันที่ 23 กรกฎาคม พ.ศ. 2543 แตทาเรือยังไมไดมีการใชประโยชนอยางจริงจัง เนื่องจากมีขอจํากัด

ทางกายภาพ เชน ถนนที่เขาสูทาเรือระนองมีสภาพลาดชันและสภาพภูมิประเทศโดยรอบเปนเชิงเขา อีกทั้งไม

มีโครงขายทางรถไฟเขาสูทาเรือโดยตรง ดวยเหตุนี้คณะรัฐมนตรีจึงมีมติเมื่อวันที่ 25 มีนาคม พ.ศ. 2546 ให

การทาเรือแหงประเทศไทยเขาบริหารจัดการทาเรืออเนกประสงคระนอง และปจจุบันไดมีการขยายทาเรือ

ระนองใหมีขีดความสามารถในการรองรับเรือสินคาขนาดใหญไดถึง 12,000 เดทเวทตัน 

ผลการศึกษาศักยภาพการคาระหวางไทยกับกลุม BIMSTEC (อินเดีย บังคลาเทศ ภูฐาน พมา        

ศรีลังกา และเนปาล) โดยใชทาเรือระนองเปนประตูการคาที่สําคัญ พบวา มีสินคาหลายรายการที่มีศักยภาพ

ในการสงออกและนําเขาระหวางไทยกับกลุม BIMSTEC ดังแสดงในตารางที่ 18 และ 19 และรูปท่ี 20 และ 21  

ตารางที่ ตารางที่ 1188::  แหลงผลิตของสินคาเพื่อสงออกไปยังกลุมประเทศ แหลงผลิตของสินคาเพื่อสงออกไปยังกลุมประเทศ BBIIMMSSTTEECC  โดยผานทาเรืออเนกประสงคโดยผานทาเรืออเนกประสงค
ระนอระนองและยานกองเก็บตูสนิคาที่เกี่ยวของงและยานกองเก็บตูสนิคาที่เกี่ยวของ  

แหลงผลิต 
ภูมิภาค จังหวัดศูนยกลาง 

สินคาเปาหมาย CY / ICD ที่ใชบรรจุสินคาเขาตู 

ภาคตะวันออก  

เฉียงเหนอื 

ขอนแกน นครราชสีมา  น้ําตาลทราย CY ทาพระ จังหวัดขอนแกน
และ CY กุดจิก จังหวัด
นครราชสีมา 

ภาคกลาง สมุทรปราการ ฉะเชิงเทรา 

พระนครศรีอยุธยา และ

ปทุมธาน ี

 ผาผืนทําจากเสนใยประดิษฐ 
 เครื่องรับโทรทัศน 
 สวนประกอบและอุปกรณรถยนต 
 เม็ดพลาสติก 

สถานีบรรจุและแยกสินคา
กลอง ลาดกระบงั (LICD) 

ภาคเหนือ ลําพูน  เครื่องรับโทรทัศน 
 เม็ดพลาสติก 

CY ศิลาอาสน  
จังหวัดอุตรดิตถ  

ภาคตะวันตก นครปฐม กาญจนบุรี  น้ําตาลทราย 
 เม็ดพลาสติก 
 ผาผืนทําจากเสนใยประดิษฐ 

สถานีบรรจุและแยกสินคา
กลอง ลาดกระบงั (LICD) 

ภาคใต นครศรีธรรมราช  ปูนซีเมนต (Bulk) 
 ยางพารา 

CY ชุมทางบานทุงโพธิ์ 
จังหวัดสุราษฎรธานี 

ที่มา: ประมวลขอมูลโดยกลุมที่ปรึกษา พ.ศ. 2549 
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ตาตารางที่ รางที่ 1919:: แหลงบริโภคของสินคาที่นําเขามาจากกลุมประเทศ  แหลงบริโภคของสินคาที่นําเขามาจากกลุมประเทศ BBIIMMSSTTEECC  โดยผานทาเรืออเนกประสงคโดยผานทาเรืออเนกประสงค
ระนองและยานกองเก็บตูสนิคาที่เกี่ยวของระนองและยานกองเก็บตูสนิคาที่เกี่ยวของ  

แหลงบริโภค 
ภูมิภาค จังหวัดศูนยกลาง 

สินคาเปาหมาย CY / ICD ที่นําสินคาออกจากตู 

ภาคกลาง นนทบุรี ปทุมธาน ี

สมุทรปราการ 

พระนครศรีอยุธยา และ

สมุทรสาคร 

 ไมและผลิตภัณฑไมอื่นๆ  
 ทองแดงและของทําดวย
ทองแดงอื่นๆ 

 เหล็กและเหล็กกลาอื่นๆ 
 กากน้ํามันพืช 

สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง 
ลาดกระบัง (LICD) 

ภาคเหนือ ลําพูน ตาก  ทองแดงและของทําดวย
ทองแดงอื่นๆ 

 ไมและผลิตภัณฑไมอื่นๆ  
 ปลาสดแชเย็น แชแข็ง 

CY ศิลาอาสน จังหวัดอุตรดิตถ 

ภาคใต ภูเก็ต พังงา  ปลาสดแชเย็น แชแข็ง - 

ที่มา: ประมวลขอมูลโดยกลุมที่ปรึกษา พ.ศ. 2549 

 

 

  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  

รูปที่ รูปที่ 2020::  เสนทางการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบที่เสนอแนะสําหรับสินคาสงออกเสนทางการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบที่เสนอแนะสําหรับสินคาสงออก  
จากแหลงผลิตในภาคตางๆ ไปยังประเทศในกจากแหลงผลิตในภาคตางๆ ไปยังประเทศในกลุม ลุม BBIIMMSSTTEECC  โดยผานทาเรืออเนกประสงคระนองโดยผานทาเรืออเนกประสงคระนอง  

สมุทรปราการ 

ฉะเชิงเทรา 

นนทบุรี, ปทุมธานี 

ขอนแกน 

นครปฐม 

กาญจนบุรี 

ลําพูน 

CY สถานีทาพระ 

CY สถานีกุดจิก 

CY สถานีศิลาอาสน 

ICD ลาดกระบัง 

ทาเรือแหลมฉบัง 

ทาเรือระนอง 

CY สถานีวิสัย 

ชุมทางบางซ่ือ 

นครราชสีมา 

CY สถานีชุมทางบานทุงโพธิ ์

BIMSTEC 

ทางถนน 
ทางรถไฟ 
ทางทะเล 

NOT TO SCALE 

สัญลักษณ 

นครศรีธรรมราช 

ชุมทางบานภาช ีพระนครศรีอยุธยา 
 

ชุมทางแกงคอย 

ชุมทางบัวใหญ 
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รูปที่ รูปที่ 2121::  เสนทางการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบที่เสนอแนะสําหรับสินคานําเขาเสนทางการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบที่เสนอแนะสําหรับสินคานําเขา  
จากประเทศในกลุม จากประเทศในกลุม BBIIMMSSTTEECC โดยผานทาเรืออเนกประสงคระนองไปยังแหลงบริโภคในภาคตางๆ โดยผานทาเรืออเนกประสงคระนองไปยังแหลงบริโภคในภาคตางๆ 

พรอมกันนี้กลุมที่ปรึกษาไดเสนอแนะใหปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานเชื่อมโยงการขนสงตอเนื่องกับ

ทาเรือระนอง ประกอบไปดวยการปรับปรุงถนน ทางแยก และทางเขาออกดังแสดงในรูปท่ี 22 

สมุทรสาคร สมุทรปราการ 

นนทบุรี, ปทุมธาน ี

ลําพูน 

CY สถานีทาพระ 

CY สถานีกุดจิก 

CY สถานีศิลาอาสน 

ICD ลาดกระบัง 

ทาเรือแหลมฉบัง 

ทาเรือระนอง 

CY สถานีวิสัย 

ชุมทางบางซ่ือ 

CY สถานีชุมทางบานทุงโพธิ ์
BIMSTE

ทางถนน 
ทางรถไฟ 
ทางทะเล 

NOT TO SCALE 

สัญลักษณ 

พังงา ภูเก็ต 

ชุมทางบานภาช ีพระนครศรีอยุธยา 

ชุมทางแกงคอย 

ชุมทางบัวใหญ 

ตาก 

   BIMSTEC 
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รูปที่ รูปที่ 2222:: แผนงานโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพือ่สนับสนุนทาเรืออเนกประสงคระนอง แผนงานโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพือ่สนับสนุนทาเรืออเนกประสงคระนอง  

1

2

3

4

โครงการปรับปรุงทางหลวง
หมายเลข 4 ชวงกระบุรี-ระนอง

ทล.
2548-2549

25 กม.

โครงการปรับปรุงถนนสาย 
รน. 4010

ทช.
2548-2549

15 กม.

โครงการปรับปรุงถนนสาย 
รน. 3008

ทช.
2548-2549

4.3 กม.

โครงการปรับปรุงถนนสาย 
ชพ.2005 บานวสัิยเหนือ-วงัใหม

ทช.
2549

25.8 กม.

5

6

7

โครงการกอสรางทางแยก
ตางระดับท่ีแยกปฐมพร

ทล.

โครงการปรับปรุงจุดตัดถนน
บานวสัิยเหนือ-ทางหลวง
หมายเลข 41

ทล. ทช. อบต.
บานวสัิยเหนือ

โครงการปรับปรุงทางเขา
สถานีรถไฟวสัิย

ทช. อบต. 
บานวสัิยเหนือ

4

2

1

3

5

ทางเขาท่ี 1

ทางเขาท่ี 2

7
6
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นอกจากการสนับสนุนดานโครงสรางพื้นฐานของทาเรือระนองแลว กลุมที่ปรึกษามีความเห็นวา

จําเปนตองมีมาตรการสนับสนุนดานกฎระเบียบ และขอเสนอแนะดานองคกรและบุคลากร ดังตอไปน้ี 

ขอเสนอแนะดานกฎระเบียบ 

  คิดคาภาระทาเรือ (Tariff) ในอัตราพิเศษ เพื่อจูงใจบริษัทสายเรือใหนําเรือมาใหบริการและเปน

การเพิ่มศักยภาพการแขงขันของทาเรือระนอง 

  สงเสริมใหทาเรือระนองเปนเขตปลอดอากร (Customs Free Zone) 

  พิจารณาความเหมาะสมของการจัดตั้งเขตอุตสาหกรรมสงออก (Export Processing Zone: 

EPZ) สําหรับผลิตเครื่องรับโทรทัศน เครื่องคอมพิวเตอรและอุปกรณ สายไฟฟาและสายเคเบิ้ล 

หลอดหรือทอและอุปกรณติดตั้งทําดวยทองแดง เครื่องรับวิทยุ 

ขอเสนอแนะดานองคกรและบุคลากร 

  ประสานความรวมมือระหวางผูที่เกี่ยวของ เชน การรถไฟแหงประเทศไทย ผูประกอบการ เปนตน 

ในการจัดใหบริการขนสงตอเนื่องจากรถไฟไปยังทาเรือระนอง 

  ประชาสัมพันธทาเรือระนองใหประชาชนทั่วไป ผูประกอบการสงออกและนําเขาสินคา บริษัท

สายเรือ ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ และหนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของรับทราบถึง

ศักยภาพของทาเรืออเนกประสงคระนอง และประโยชนของประเทศที่จะไดรับจากการสนับสนุน

ทาเรือระนองใหเปนประตูการคาที่สําคัญฝงทะเลอันดามันอีกแหงหนึ่ง 

  เสนอใหโอนยายถนนสาย รน. 4010 (บานเขานางหงส - บานน้ําตก) และถนนสาย รน. 3008 

(บานเขานางหงส - บานสามแหลม) มาอยูในความรับผิดชอบของกรมทางหลวง เพื่อความ

สะดวกในการบูรณะและปรับปรุงทางหลวง 

44))  การสนัการสนับสนนุการขนสงรถยนตจากบริเวณทาเรือแหลมฉบังไปยังภาคใตของประเทศบสนนุการขนสงรถยนตจากบริเวณทาเรือแหลมฉบังไปยังภาคใตของประเทศ  

ความเปนไปไดในการขนสงรถยนตดวยเรือ RoRo (Roll-on Roll-off) ไปยังภาคใตนั้น ที่ปรึกษามี

ความเห็นวาจังหวัดสงขลาและจังหวัดสุราษฎรธานีเปนจังหวัดที่มีความเปนไปไดมากที่สุด โดยยอดการ

จําหนายรถยนตของจังหวัดทั้งสองจะมีรถยนตนั่งและรถกระบะทุกยี่หอจัดสงมายังจังหวัดทั้งสองระหวาง 1,500 

– 1,800 คันตอเดือน เปนสวนของจังหวัดสุราษฎรธานีประมาณ 600 – 800 คัน และจังหวัดสงขลาอีกประมาณ 

900 – 1,000 คัน หรือทั้งหมดประมาณ 350 - 400 คันตอสัปดาห ซึ่งแมวาจะกําหนดเปาหมายสวนแบงตลาด

ของการขนสงทางเรือไวที่ 50% ก็ยังเปนตัวเลขที่อยูในวิสัยที่ทําได โดยผูใหบริการอาจเปนได 2 ลักษณะ คือ 

ผูประกอบการขนสงสาธารณะ (Common Carrier) และผูประกอบการที่มีสัญญาการขนสงกับผูผลิตและจัด

จําหนายรถยนตเปนการเฉพาะ (Exclusive Carrier) 
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สําหรับผูประกอบการขนสงสาธารณะ  ที่ปรึกษาเห็นวาในระยะแรก ๆ โอกาสที่การขนสงรถยนตทาง

เรือจากแหลมฉบังไปยังภาคใตโดยใชเรือ PCC (Pure Car Carrier) นั้นจะมีความเสี่ยงมาก กลุมที่ปรึกษามี

ความเห็นวาควรใชเรือ RoRo ที่สามารถบรรทุกสินคาอื่นไดดวยในระยะเริ่มตน เมื่อตลาดคงตัวแลวคอยนําเรือ 

PCC มาใหบริการตอไป โดยในระยะแรกจะเนนการขนสงสินคาตูและลอเล่ือนเปนหลัก และมีสินคารถยนต

เปนตัวเสริม สําหรับเสนทางที่มีความเปนไปไดมากที่สุดเรียงตามลําดับคือ 

 แหลมฉบัง – สงขลา – แหลมฉบัง (สัปดาหละ 2 เที่ยว) 

 แหลมฉบัง – สุราษฎรธานี – สงขลา – แหลมฉบัง (สัปดาหละ 2 เที่ยว) 

 แหลมฉบัง – สุราษฎรธานี – แหลมฉบัง (สัปดาหละ 2 – 3 เที่ยว) 

โดยในขาลองจะเปนการนําตูคอนเทนเนอรเปลามาเพื่อรับสินคาสงออก สินคาลอเล่ือน และรถยนต 

สวนขาขึ้นจะเปนสินคาสงออกที่ไปถายลําที่แหลมฉบัง และสินคาลอเล่ือน สําหรับเรือท่ีจะมาใหบริการควรมี

ลักษณะดังแสดงในตารางที่ 20 

ตารางที่ ตารางที่ 2200::  ลักษณะเรือใหบริการทีเ่สนอแนะลักษณะเรือใหบริการทีเ่สนอแนะ  

เสนทางบริการ 
แหลมฉบัง /  
สุราษฎรธาน ี

แหลมฉบัง / 
 สุราษฎรธาน ี/  สงขลา 

แหลมฉบัง / 
สงขลา 

ความยาวเรือไมเกิน  (เมตร) 90 90 170 
อัตรากินน้ํา ไมเกนิ  (เมตร) 4 4 7 
ความเร็ว  (Knot) 14 - 16 16 – 18 14 - 16 
พ้ืนที่รับรถภายในเรือ  (LM)1 400 – 500 400 – 500 500 – 1,000 
ความสูงของชั้นเรือ (deck clearance)2 4.2 4.2 4.2 
ความสามารถรับตูสินคาขั้นตํ่า (TEU) 100 100 200 

ที่มา: กลุมที่ปรึกษา 

หมายเหตุ:    1  Lane Meter (รถยนต/กระบะยาวประมาณ 5 ม.  สวนรถเทรลเลอรประมาณ 18 ม. 
2  กรณีที่ตองการจะรับบรรทุกรถเทรลเลอรสินคาดวย   

สําหรับกรณีที่ผูประกอบการมีสัญญารับขนสงระยะยาวนั้น ผูประกอบการเดินเรือสามารถใชเรือ 

PCC ขนาดรับบรรทุกรถยนตไดประมาณ 100 – 150 คัน ใหบริการขนสงรถยนตทั้งสุราษฎรธานีและสงขลา

ดวยความถี่สัปดาหละ 2 เที่ยว โดยใชเรือที่มีลักษณะดังนี้ 

 พื้นที่ในเรือ ระหวาง 400 – 500 Lane-Meter1 

 ความยาวเรือไมควรเกิน 90 เมตร 

 กินน้ําลึกไมเกิน 4 เมตร 

 มีความเร็วในการเดินทาง (optimum cruising speed) ระหวาง 14 – 16 knot 

                                                        
1
 Lane-Meter เปนหนวยวัดพื้นที่ในเรือตระกูล RORO วามีความยาวสําหรบัจอดรถเรยีงกันกีเ่มตร 
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ปญหาและอุปสรรคในการใหบริการมี 3 ประการ คือ ทาเรือ การจัดหาเรือ และกฎระเบียบทาง

ราชการ โดยปญหาที่เปนอุปสรรคมาก คือ เร่ืองกฎระเบียบราชการ  

 ทาเรือทาเรือ    มีปญหาเรื่องขอจํากดัของรองน้ําสุราษฎรธานี  ทําใหตองจัดหาเรือขนาดเล็กที่เหมาะกบั

รองน้ํามาใหบริการ และมปีญหาเรื่องสถานที่จอดพักรถยนตบริเวณทาเรือสงขลา ซึ่งจําตอง

จัดหาพื้นที่นอกทาเพื่อจอดพกัรถยนตแทน 

 การจัดหาเรือการจัดหาเรือ   เรือ RoRo ขนาดที่เหมาะสมกับรองน้ําสุราษฎรธานีคอนขางหาไดยาก 

 กฎระเบียบทางราชการกฎระเบียบทางราชการ   มี 2 ประการคือ 

 ประการแรก ระเบียบศุลกากรกําหนดใหเรือคาชายฝงที่ประสงคจะเขาเทียบทาที่เปน

ทาเรือคาระหวางประเทศ ตองขออนุญาตจากดานศุลกากรในพื้นที่เปนคราวๆ ไป ซึ่งทํา

ใหเกิดความเสี่ยงกับผูประกอบการเดินเรือ RoRo ซึ่งถือเปนการเดินเรือคาชายฝงใน

ลักษณะสายเรือประจําเสนทาง 

 ประการที่สอง มาตรา 47 ทวิ แหง พรบ. เรือไทย อนุญาตใหใชเรือเชาที่ไมใชเรือไทยทํา

การคาในนานน้ําไทยในเสนทางที่กําหนดได แตการอนุญาตแตละครั้งตองไมเกินครั้งละ

หนึ่งป  ซึ่งทําใหเกิดความเสี่ยงกับผูประกอบการเดินเรือ RoRo และกับผูใชบริการซึ่ง

จําตองปรับเปล่ียนรูปแบบการขนสงใหม โดยสําหรับผูประกอบการนั้น บริการลักษณะ

นี้เปนบริการประจําระยะยาว อีกทั้งยังมีความลําบากในการจัดหาเรือที่เหมาะสมกับ

สภาพตลาดและรองน้ํา ซึ่งทั้งหมดนี้จําตองเชาเรือดวยสัญญาระยะยาว แตการอนุญาต

ใหใชเรือกลับเปนคราวละป สวนผูใชบริการเองก็จะขาดความมั่นใจในความตอเนื่อง

ของบริการดวย 

ขอเสนอแนะ 

ประการแรก รัฐควรบรรเทาหรือขจัดปญหาและอุปสรรคของผูประกอบการที่สําคัญ คือ  

 ปรับปรุงกฎขอบังคับดานศุลกากรเกี่ยวกับการเขาเทียบทาเรือระหวางประเทศของเรือคาชายฝง 

โดยใหสามารถเขาเทียบทาไดอัตโนมัติ ไมตองขออนุญาตเปนคราวๆ หากวาทางเรือคาชายฝง

และทาเรือตางไดปฏิบัติตามเงื่อนไขหรือกฎระเบียบที่ไดกําหนดไวลวงหนา 

 ปรับปรุง ม. 47 แหง พรบ. เรือไทย ใหการอนุญาตใหเชาเรือที่ไมใชเรือไทยในการคาชายฝง มี

กําหนดระยะเวลานานขึ้น เชน ไมเกิน 5 ป โดยอาจกําหนดเงื่อนไขประกอบการใหอนุญาต

กําหนดใหทําการคาไดเฉพาะในเสนทางที่กําหนดไว หากผูประกอบการฝาฝนก็สามารถยกเลิก

การอนุญาตไดทันที 
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ประการตอมา รัฐควรสงเสริมสนับสนุนโดยดําเนินมาตรการกระตุนทั้งอุปสงคและอุปทานการขนสง

ชายฝงไปพรอม ๆ กัน มาตรการที่นาจะมีประสิทธิผลและกระทบตอกลไกการตลาดนอยที่สุด คือ มาตรการ

ดานภาษี ประกอบดวย  

 ดานอุปสงค ควรใหผูสงสินคาสามารถนําคาระวางเรือชายฝงมาคํานวณเปนรายจายไดมากกวา

ที่ไดจายจริงนั้น   

 สวนดานอุปทาน ควรยกเวนหรือลดหยอนภาษีรายไดในสวนที่เกิดจากการใหบริการขนสงชายฝง

แกผูประกอบการเดินเรือชายฝง นอกจากนี้ ยังควรอนุญาตใหผูประกอบการเดินเรือชายฝง

สามารถนํารายจายหลักบางรายการ (เชน คาเชาเรือ คาเสื่อมราคาเรือ) มาหักภาษีไดสูงกวาที่

จายจริง รวมทั้งการยกเวนภาษีนําเขาเรือและเครื่องจักรอุปกรณที่ใชในการซอมบํารุงเรือ ในกรณี

ที่ตองซื้อหรือนําเขามาจากตางประเทศ 

สวนปญหาเรื่องพื้นที่จอดพักรถนั้น แตละแหงใชพื้นที่ไมนาจะเกิน 3 ไร แตไมมีความจําเปนและ

เหตุผลสมควรที่รัฐจะลงทุนจัดหาพื้นที่มาเฉพาะเพื่อการนี้ เพียงแตวาหากรัฐมีที่ดินที่มิไดใชประโยชนที่อยูใกล

ทาเรือ รัฐก็อาจสนับสนุนโดยอนุญาตใหนําพื้นที่นั้นๆ มาใชประโยชนเพื่อการนี้ได 

  
55))  ศูนยกลางโลจิสติกสเพื่อการสงออกขาวของจังหวัดนครสวรรคศูนยกลางโลจิสติกสเพื่อการสงออกขาวของจังหวัดนครสวรรค  ((RRiiccee  HHuubb))    

เนื่องจากรัฐบาลเปนผูรับจํานําขาวเปลือกและประกันราคาสูงกวาในทองตลาด ทําใหมีการขนสงขาว

โดยไมไดผานคนกลางและมีการเพิ่มจํานวนผูประกอบการโรงสีขาวมากขึ้น นอกจากนี้ ขาวที่สีเปนขาวสารแลว

จะตองมีการสงไปโรงงานปรับปรุงคุณภาพขาวซึ่งตั้งอยูบริเวณกรุงเทพมหานคร เพื่อทําการปรับปรุงใหมี

คุณภาพตรงกับความตองการของตลาดตางประเทศ ในขณะที่ปริมาณขาวที่ขนสงผานทาขาวกํานันทรงลดลง

อยางมาก คือ จาก 238,000 ตัน ในป พ.ศ. 2546 เหลือเพียง 15,850 ตัน ในป พ.ศ. 2548 (ทาขาวกํานันทรง

เดิมเปนตลาดกลางขาวเปลือกและคนกลางในการรับจํานําขาวเปลือก มีความสามารถในการขนสงขาวไปยัง

กรุงเทพมหานครและทาเรือเพื่อการสงออกโดยใชการขนสงทางรถไฟที่ชวยทําใหประหยัดพลังงานและ

ประหยัดตนทุนไดมากกวาการขนสงทางถนน) ทําใหขาดการใชประโยชนจากสิ่งอํานวยความสะดวกที่มีอยู

เดิมอยางเต็มที่  ดวยเหตุนี้ทางจังหวัดนครสวรรคจึงไดเสนอแนวคิดเพื่อใหมีการจัดตั้งศูนยกลางขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบนานาชาติ (International Multimodal Transportation and Logistics Hub: IMH) 
ขึ้นที่จังหวัดนครสวรรค โดยใชทาขาวกํานันทรงเปนศูนยกลาง เพื่อสนับสนุนในการเปนศูนยกลางโลจิสติกส

ของกลุมจังหวัดภาคเหนือตอนลาง 



รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร  61 

โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพ่ือการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

  

รูปที่ รูปที่ 2233::  ที่ตั้งและลักษณะทางกายภาพของศูนย ที่ตั้งและลักษณะทางกายภาพของศูนย IIMMHH  

 เปาหมายในภาพกวางซึ่งจังหวัดนครสวรรคกําหนดไวสําหรับศูนย IMH คือ เปนศูนยกลางการบริการ

ขนสงสินคาดวยตูคอนเทนเนอรทางรถไฟ (Inland Container Depot, ICD หรือ Container Yard, CY) เพื่อ

สงเสริม/สนับสนุนการคาระหวางประเทศจากภาคเหนือ โดยมีพิธีการศุลกากร และการตรวจสอบสินคาและการ

ดําเนินการดานเอกสารอยางครบถวน มีจุดตนทางอยูที่จังหวัดนครสวรรค และจุดปลายทางที่ทาเรือแหลมฉบัง 

เปนที่คาดหมายวาศูนย IMH นี้จะสามารถเปดดําเนินการไดอยางเปนทางการในป พ.ศ. 2550 โดยในระยะแรก

ของการดําเนินงานจะเนนไปที่การสนับสนุนการสงออกขาวโดยตรงจากกลุมจังหวัด โดยเปนขาวที่ผานการ

ปรับปรุงคุณภาพแลวจากโรงงานปรับปรุงคุณภาพที่ตั้งอยูในกลุมจังหวัดภาคเหนือตอนลาง และในระยะยาว 

ศูนย IMH จะทําหนาที่เปนศูนยกลางโลจิสติกสสําหรับสินคาตาง ๆ จากภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ

ตอนบน เชน มันสําปะหลัง เฟอรนิเจอร เปนตน ทั้งนี้ ผลการคาดการณปริมาณของขาวที่คาดวาจะมาใชบริการ

ผานศูนย IMH มีดังนี้ 

ปที่ 1 (2550): 300,000 ตัน หรือประมาณ 14,000 ตูคอนเทนเนอร 

ปที่ 2 (2551): 600,000 ตัน หรือประมาณ 28,000 ตูคอนเทนเนอร 

ปที่ 3 (2552): 900,000 ตัน หรือประมาณ 42,000 ตูคอนเทนเนอร 

ปที่ 4 (2553): 1.2 ลานตัน หรือประมาณ 56,000 ตูคอนเทนเนอร 

ปที่ 5 (2554): 1.5 ลานตัน หรือประมาณ 70,000 ตูคอนเทนเนอร 

โดยสามารถสรุประยะเวลาของการพัฒนาศูนย IMH ไดดังนี้  

สะพานเดชาติวงศ 

แมน้ําเจาพระยา 

ไปกรุงทพฯ 

อ.เมอืงนครสวรรค 

ศูนย IMH (ทาขาวกํานันทรง) 
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ที่มา: การศึกษาความเปนไปไดของการจัดตั้งศูนยกลางการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบนานาชาติ (IMH) จังหวัดนครสวรรค โดยกลุม 

YCL รวมกับ ATI, Seaport Consultants และบริษัท ปญญาคอนซัลแทนต จํากัด ภายใตการสนับสนุนของ CIDA, มีนาคม พ.ศ. 2549 

รูปที่ รูปที่ 2244::  ขอบเขตเวลาการพัฒนาระบบการขนสงผาน ขอบเขตเวลาการพัฒนาระบบการขนสงผาน IIMMHH  

 จากผลการศึกษา กลุมที่ปรึกษาสามารถสรุปเปนขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยกลาง           

โลจิสติกสตอเนื่องหลายรูปแบบของกลุมจังหวัดภาคเหนือตอนลางไดดังนี้ 

ดานโครงสรางพื้นฐาน 

แผนงานปรับปรุงโครงขายทางหลวงภายในป พ.ศ. 2554 (ดังแสดงในรูปท่ี 25) มีดังนี้ 

1. โครงการกอสรางทางเลี่ยงเมืองนครสวรรคดานเหนือ ชวงทางหลวงหมายเลข 1 - บรรจบทาง

หลวงหมายเลข 117  

2. โครงการกอสรางทางเลี่ยงเมืองนครสวรรคดานเหนือ ชวงแยกทางหลวงหมายเลข 117 - บรรจบ

ทางหลวงหมายเลข 225 เปนเสนทางแนวใหมขนาด 2 ชองจราจร พรอมสะพานขามแมน้ํานาน

และสะพานขามทางรถไฟ  

3. โครงการกอสรางทางแยกตางระดับจุดตัดทางหลวงหมายเลข 1 กับ ทางหลวงหมายเลข 122 

(บานหนองตะโก)  

4. โครงการกอสรางสะพานลอยขามทางแยกจุดตัดทางเลี่ยงเมืองดานเหนือกับทางหลวงหมายเลข 

117 (บานดอนดู)  

5. โครงการปรับปรุงจุดตัดทางหลวงหมายเลข 1 กับ ทางหลวงหมายเลข 117 (แยกอุทยานสวรรค) 

รวมปรับปรุงสี่แยกหอนาฬิกา  

ศูนย IMH 
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6. โครงการกอสรางทางเลี่ยงเมืองนครสวรรคดานตะวันออก  

7. โครงการกอสรางถนน Local Road เชื่อมเขาศูนย IMH  

สวนแผนงานปรับปรุงโครงขายทางหลวงภายในป พ.ศ. 2554-2559 (ดังแสดงในรูปที่ 26) มีดังนี้ 

1. โครงการขยายทางหลวงหมายเลข 122 เปนสี่ชองจราจร (กลุมที่ปรึกษาเสนอแนะ) 

2. ปรับปรุงจุดตัดทางหลวงหมายเลข 1 กับ ทางหลวงหมายเลข 225 (แยกชุมแสง)  

3. ปรับปรุงจุดตัดทางหลวงหมายเลข 1 กับ ทางหลวงหมายเลข 3001 (แยกคายจิรประวัติ)  

  

รูปที่ รูปที่ 2525::  แผนงานโครงการทางหลวงของจังหวัดนครสวรรคที่เสนอแนะภแผนงานโครงการทางหลวงของจังหวัดนครสวรรคที่เสนอแนะภายในป พายในป พ..ศศ. . 25542554  

 

  

รูปที่ รูปที่ 2626::  แผนงานโครงการปรับปรุงทางหลวงของจังหวัดนครสแผนงานโครงการปรับปรุงทางหลวงของจังหวัดนครสวรรคที่เสนอแนะภายในป พวรรคที่เสนอแนะภายในป พ..ศศ. . 25592559  
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สําหรับขอเสนอแนะโครงสรางพื้นฐานอื่นๆ มีดังนี้ 

  กอสรางรถไฟทางคูตั้งแตชวงลพบุรี-นครสวรรค  

  การรถไฟแหงประเทศไทยจัดหาหัวรถจักรและแครใหเพียงพอกับการขนสงสินคาของศูนย IMH ที่

คาดวาจะมีความตองการขนสงทางรถไฟเฉลี่ยปละ 70,000 ตูภายในปที่ 5 (พ.ศ. 2554) 

  จัดเตรียมทางหลีก ภายในศูนย IMH เพิ่มอีก 1 รางภายในป พ.ศ.2552 และเพิ่มอีก 1 ราง 

ภายในป พ.ศ.2554 

  สรางรั้วลอมรอบบริเวณศูนย IMH 

  ปรับปรุงความแข็งแกรงของพื้นผิวลานวางตูคอนเทนเนอรเพื่อรองรับนํ้าหนักสินคาตูคอนเทนเนอร

และอุปกรณ 

  ปรับปรุงระบบขนถายที่มีประสิทธิภาพ เชน รถขนถายตูคอนเทนเนอร Toplifter / MT Stacker / 

Reach Stacker 

  ควรพิจารณาการขนสงสินคาทางลําน้ําเปนทางเลือก เมื่อระดับน้ําในบริเวณทาขาวกํานันทรงอยู

ในระดับที่เหมาะสมกับการขนถายสินคาทางลําน้ํา 

  จัดตั้งสถานีขนสงสินคาโดยรถบรรทุก (Truck Terminal) โดยระยะที่ 1 (ระหวางป พ.ศ. 2554-

2558) ประกอบไปดวย ลานจอดรถบรรทุก สถานีบริการน้ํามัน ศูนยการบรรจุสินคาเขาตู 

คลังสินคาสําหรับเก็บสินคากลองจําพวกอุปโภคบริโภค สวนระยะที่ 2 (หลังป พ.ศ. 2558) 

ประกอบไปดวย สถานีซอมและตรวจสอบสภาพรถบรรทุก ศูนยจําหนายอะไหลรถบรรทุก รวมถึง

การจัดตั้งเปนศูนยซอมตูคอนเทนเนอร และคลังสินคาทัณฑบน เพื่อรองรับนิคมอุตสาหกรรม

จังหวัดนครสวรรคในอนาคต (หากมี)   

ดานองคกร 

  จัดตั้ งคณะกรรมการกํากับดูแลศูนยกลางการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบนานาชาติ 

(Commission of International Multimodal Transportation and Logistics Hub: CIMH) โดย

มีกรรมการผูทรงคุณวุฒิที่มาจากหลายหนวยงาน  

  เห็นควรให บริษัท เจาพระยาทาขาวกํานันทรง จํากัด เปนผูใหบริการของศูนยกลางการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบนานาชาติ (IMH) ภายใตการกํากับดูแลของคณะกรรมการฯ หรือ CIMH 

เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพมากที่สุด  

  กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี ควรขยายระยะเวลาสัญญาสัมปทานที่จะหมดลงในป 

พ.ศ. 2555 ออกไปจนถึงป พ.ศ. 2570 
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  เพิ่มกําลังการผลิตของผูประกอบการใหสามารถรองรับความตองการในการสั่งซื้อของตลาด

ตางประเทศที่เพิ่มมากขึ้น   

  เสนอใหมีการจัดตั้งโรงงานปรับปรุงคุณภาพขาวที่จังหวัดนครสวรรค ในระยะแรกอาจใชพื้นที่ของ

โรงสีรายใหญที่กระจายอยูตามอําเภอตางๆ  ของจังหวัดนครสวรรค สวนในระยะยาวควรจัด

ตั้งอยูภายในศูนย IMH เพื่อใหสามารถบรรจุเขาตูคอนเทนเนอรพรอมสงออกไดทันที  

  สนับสนุนใหกระทรวงเกษตรและสหกรณจัดตั้งสํานักงานยอยของกรมการขาวที่จังหวัด

นครสวรรค โดยมีกิจกรรมครบวงจร ตั้งแตการมีศูนยผลิตเมล็ดพันธุ การเพิ่มผลผลิตตอไร การ

เก็บเกี่ยว การเก็บรักษา และศูนยวิจัยและพัฒนาการแปรรูปผลิตภัณฑ เปนตน 

  สนับสนุนใหกระทรวงเกษตรและสหกรณ รวมกับกระทรวงอุตสาหกรรม เรงรัดการวิจัยและ

พัฒนาผลิตภัณฑแปรรูปจากขาว และใหมีการศึกษาวิจัยอยางจริงจังเกี่ยวกับโภชนาการดาน

สารอาหาร (Nutrition) ของขาว  

ดานบุคลากร 

  ประชาสัมพันธศูนย IMH ใหกับประชาชน ผูประกอบการ ตลอดจนหนวยงานที่เกี่ยวของไดรับ

ทราบถึงศักยภาพ ตลอดจนผลประโยชนที่ทางกลุมจังหวัดภาคเหนือตอนลางจะไดรับจากการมี

ศูนย IMH 

  อบรมเพื่อสรางความเขาใจและเพิ่มทักษะในการทําตลาดตางประเทศใหกับผูประกอบการของ

กลุมจังหวัดภาคเหนือตอนลางในการปรับตัวมาเปนผูสงออก รวมถึงพัฒนาไปสูการสราง

เครื่องหมายการคา (Brand) ใหติดตลาดไดดวยตัวเอง 

66))  ขอเสนอแนะขอเสนอแนะการพัฒนาการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

การพัฒนาระบบการขนสงในอนาคตเพื่อสนับสนุนการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในการลดตนทุน 

โลจิสติกสของประเทศนั้น ควรใหระบบการขนสงทางรถไฟและทางน้ําเปนตัวชี้นําการพัฒนา โดยมีการขนสง

ทางถนนเปนระบบสนับสนุน (Feeder) ในการเชื่อมโยงระหวางจุดรวบรวมและกระจายสินคา (ICD) กับแหลง

ผลิตและแหลงบริโภค เนื่องจากการขนสงทางถนนสามารถตอบสนองเรื่องการเขาถึงทุกพื้นที่ไดในลักษณะ

จากประตูถึงประตู (Door-to-Door Service) ไดดีที่สุด ขณะที่กลุมที่ปรึกษาสนับสนุนใหมีการเชื่อมตอระบบ

รางใหเขาถึงประตูการคาใหมากที่สุด ซึ่งขอเสนอแนะโครงขายการขนสงและจุดเชื่อมโยงการขนสงตอเนื่อง

หลายรูปแบบที่ควรจะพัฒนาใหเกิดขึ้นภายในป พ.ศ. 2558 มีดังนี้ 
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การพัฒนาการพัฒนาโครงขายโครงขายการขนสงทางการขนสงทางถนนถนนในอนาคตในอนาคต  

ที่ปรึกษาเห็นวาการพัฒนาโครงขายการขนสงทางถนนในอนาคตควรเนนไปที่การพัฒนาทางหลวง

พิเศษระหวางเมือง (Motorway) เปนหลัก เนื่องจากเปนเสนทางการขนสงที่มีประสิทธิภาพสูง มีการควบคุม

การเขาออกอยางสมบูรณ โดยแนวเสนทางของทางหลวงพิเศษระหวางเมืองซึ่งกลุมที่ปรึกษาเห็นวามีลําดับ

ความสําคัญสูง ควรมีการพัฒนาใหเกิดขึ้นภายในป พ.ศ. 2558 ประกอบดวย 

  เสนทาง พัทยา-มาบตาพุด (สายตะวันออก) 

  เสนทาง บางปะอิน-นครราชสีมา (สายตะวันออกเฉียงเหนือ) 

  เสนทาง บางใหญ-บานโปง-กาญจนบุรี (สายตะวันตก) 

  เสนทาง บานโปง-ปากทอ-ชะอํา (สายใต) 

  เสนทาง ชะอํา-ประจวบคีรีขันธ-ชุมพร (สายใต) 

  เสนทาง บางปะอิน-อางทอง (สายเหนือ) 

  การขยายทางหลวงพิเศษระหวางเมือง สายกรุงเทพฯ-ชลบุรี-พัทยา เปน 8 ชองจราจร 

นอกจากโครงขายทางหลวงพิเศษระหวางเมืองแลว การปรับปรุงทางหลวงแผนดินสายสําคัญที่

เชื่อมโยงกับประตูการคาที่สําคัญเปนถนนขนาดสี่ชองจราจรขึ้นไป (Four-Lane Highway) ดังรูปที่ 27 จัดเปน

โครงการที่มีความสําคัญ และควรมีการพัฒนาใหเกิดขึ้นภายในป พ.ศ. 2558 ไดแก  

  การปรับปรุงถนนที่เชื่อมเขาทาเรือระนอง ควรขยายเปนสี่ชองจราจร ไดแก  

 ทางหลวงหมายเลข 4 ชวงชุมพร-ระนอง  

  การปรับปรุงถนนที่เชื่อมเขาทาเรือปากบารา ควรขยายเปนสี่ชองจราจร ไดแก 

 ทางหลวงหมายเลข 404 ชวง อําเภอยานตาขาว-อําเภอปะเหลียน-ดานหยงสตาร 

 ทางหลวงหมายเลข 416 ชวง อําเภอปะเหลียน-อําเภอทุงหวา-อําเภอละงู-บานฉลุง 
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รูปที่ รูปที่ 2727::  การกอสรางและปรับปรุงโครงขายทางถนนการกอสรางและปรับปรุงโครงขายทางถนนที่เสนอแนะภายในป พที่เสนอแนะภายในป พ..ศศ. . 25582558  
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นอกจากนี้ ที่ปรึกษาสนับสนุนใหมีการกอสรางถนนเลี่ยงเมืองดานตะวันออกของเมืองนครสวรรค เพื่อ

ลดปญหาการจราจรที่ติดขัดบริเวณสะพานเดชาติวงศ และเปนการสนับสนุนศูนยกลางขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบนานาชาติ (International Multimodal Transportation and Logistics Hub: IMH) ในการเปน

ศูนยกลางดานโลจิสติกสเพื่อสงออกขาวของประเทศไทย ซึ่งจะชวยเพิ่มปริมาณการสงออกสินคาเกษตรของ

กลุมจังหวัดภาคเหนือตอนลางไดทางหนึ่ง 

นอกจากนี้ เพื่อเพิ่มศักยภาพและลดตนทุนการขนสงทางถนน ควรใหมีการศึกษาความเปนไปไดใน

การจัดทําเสนทางพิเศษสําหรับรถบรรทุกในเขตทางถนนพหลโยธินและถนนมิตรภาพระหวางบางปะอิน – 

สระบุรี – นครราชสีมา โดยใหมีการคัดเลือกชวงที่มีความเหมาะสม 20-50 

กิโลเมตร มาดําเนินการเปนโครงการนํารอง เนื่องจากมีปริมาณรถบรรทุก

หนาแนนและเปนเสนทางสายหลักในการเชื่อมโยงการขนสงสินคาจากภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือไปยังทาเรือแหลมฉบัง ควรพิจารณาการจัดการชองทาง

พิเศษสําหรับรถบรรทุกและการออกแบบทางวิศวกรรมรองรับรถบรรทุก LCVs 

(Longer Combination Vehicles) รวมทั้งระบบการบริหารจัดการที่เกี่ยวของในการศึกษาความเหมาะสมทาง

เศรษฐกิจ วิศวกรรม และผลกระทบสิ่งแวดลอม ในการกอสรางทางหลวงพิเศษ สายวงแหวนรอบนอกวงใหม 

ระยะทางประมาณ 270 กิโลเมตร รอบกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ตลอดจนเสนอใหพิจารณาความเปนไป

ไดในการจัดทําเสนทางพิเศษสําหรับรถบรรทุกในการกอสรางหรือขยายชองจราจร ตั้งแต 6 ชองจราจรขึ้นไป 

ในอนาคตกลุมที่ปรึกษามีความเห็นวาควรใหมีการศึกษาทางหลวงพิเศษแนวใหมระหวางกรุงเทพฯ –      

แหลมฉบัง –พัทยา โดยใหพิจารณาเรื่องการขนสงสินคาเปนกรณีพิเศษ 

การขนสงในลักษณะที่เปนสะพานบก (Landbridge) ระหวางฝงทะเลอันดามันกับฝงอาวไทยตรง

บริเวณทาเรือปากบาราและ อําเภอจะนะ ที่ปรึกษาเห็นวาโครงการกอสรางและบูรณะทางหลวงที่กําลัง

ดําเนินการโดยกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบทในปจจุบันนั้น สามารถรองรับปริมาณการขนสงระหวาง

สองฝงไดจนถึงป พ.ศ. 2558    

การพัฒนาการพัฒนาโครงขายโครงขายการขนสงทางการขนสงทางรถไฟรถไฟในอนาคตในอนาคต  

การพัฒนาโครงขายทางรถไฟในอนาคต (ภายในป พ.ศ. 2558) กลุมที่ปรึกษามีความเห็นวาควรเนนที่

การพัฒนารถไฟทางคูในเสนทางรถไฟสายตะวันออกและสายใตเปนหลัก ซึ่งมีการเชื่อมโยงไปยังทาเรือแหลม

ฉบัง ทาเรือระนอง และทาเรือปากบารา ควบคูกับการจัดหาแครรถไฟและหัวรถจักรเพิ่มขึ้น ขณะที่สาย

ตะวันออกเฉียงเหนือและสายเหนือเนนที่การจัดหาแครรถไฟและหัวรถจักรเพิ่มขึ้นเปนลําดับแรก เพื่อเพิ่ม

จํานวนขบวนในการใหบริการมากขึ้น โดยการกอสรางรถไฟทางคูมีความสําคัญในระดับรองลงมา โดยแนว

เสนทางของรถไฟซึ่งกลุมที่ปรึกษาเห็นวามีลําดับความสําคัญสูงในการกอสรางเปนทางคู ใหแลวเสร็จภายในป 

พ.ศ. 2558 ไดแก 
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 เสนทางรถไฟ สาย แกงคอย-ฉะเชิงเทรา-ศรีราชา-แหลมฉบัง (สายตะวันออก) 

 เสนทางรถไฟ สาย นครปฐม-เพชรบุรี-ชุมพร-หาดใหญ-ปาดังเบซาร (สายใต) 

 เสนทางรถไฟ สาย ลพบุรี-นครสวรรค (สายเหนือ) 

 เสนทางรถไฟ สาย มาบกะเบา-นครราชสีมา (สายตะวันออกเฉียงเหนือ) 

นอกจากนี้ ควรจะมีการกอสรางทางรถไฟทางเดี่ยวแนวใหมเชื่อมเขาทาเรือปากบารา สายตรัง-อ.ละงู 

(ทาเรือปากบารา) ดังรูปที่ 28 สวนโครงขายทางรถไฟเชื่อมโยงกับจีนตอนใตตองอาศัยความรวมมือระหวาง

ประเทศของจีน และพมา ซึ่งในระยะยาวเสนทางรถไฟนี้จะเปนเสนทางหลักที่ใชในการขนสงสินคาระยะ

ทางไกลระหวางจีนตอนใตกับทาเรือน้ําลึกของประเทศไทย 

 อยางไรก็ตาม หากการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) ยังคงใหบริการในรูปแบบเดิม รฟท. มีแนวโนมที่

จะเผชิญกับปญหาการเงินที่รุนแรงมากขึ้น อีกทั้งอาจไมสามารถใหบริการเพื่อรองรับการขนสงในอนาคตได

อยางมีประสิทธิภาพ ดังนั้น จึงควรชี้แจงเพื่อใหรัฐบาลยอมรับวาปญหาของ รฟท. เปนปญหาระดับชาติ  

 การดําเนินการแกไขปญหาและปรับปรุงประสิทธิภาพการใหบริการเพื่อการสนับสนุนใหการขนสง

สินคาทางรถไฟมีประสิทธิภาพในทางปฏิบัติ ควรดําเนินการดังนี้  

 สรางความเขมแข็งทางการเงิน โดย รฟท. ตองทําใหรัฐบาลตระหนักในปญหาภาระหนี้สิน

ทางการเงินและเรงชดเชยผลประกอบการขาดทุนคางรับ จํานวน 18,000 ลานบาท โอน

ภาระหนี้โครงสรางพื้นฐานใหรัฐบาลรับผิดชอบ จํานวน 15,000 ลานบาท และจัดการภาระ

หนี้เงินกูสวนที่เหลือดวยวิธีการใดวิธีการหนึ่ง เชน การโอนที่ดินของ รฟท. ที่เปนสถานที่

ราชการเชาใหกับกรมธนารักษ จํานวน 4,000 ลานบาท 

 ผลักดันระบบการใหบริการเชิงสาธารณะ  (Public Service Obligation: PSO) โดยให

รัฐบาลรับภาระการบริการเชิงสังคม หาก รฟท. ตองการฟนฟูฐานะทางการเงินอยางยั่งยืน

จะตองเปลี่ยนความสัมพันธระหวาง รฟท. กับภาครัฐ โดยใชระบบ PSO (Public Service 

Obligation) ซึ่งเปนแนวคิดใหภาระในการบริการทางสังคมตกอยูกับรัฐบาลไมใชเปนภาระ

ของ รฟท. เชนในปจจุบัน โดยกําหนดขบวนรถเชิงสังคมใหชัดเจน และมีการแยกบัญชีตนทุน

ของการเดินรถเชิงสังคมใหรัฐรับภาระตนทุนการบริการสังคมทั้งหมด รฟท. เปนผูรับจางใน

การใหบริการเทานั้น 

 บทบาทการพัฒนาที่ดินของ รฟท. ตองดําเนินการอยางมีประสิทธิภาพโดยมืออาชีพ เพื่อลด

ภาระหนี้สินและเพิ่มรายไดใหกับ รฟท. 
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 กําหนดให รฟท. มีหนวยงานรับผิดชอบการขนสงสินคาโดยเฉพาะ หรือแยกเปนหนวยธุรกิจ 

เชน การจัดตั้งบริษัทขนสงคอนเทนเนอร พรอมกับปรับแนวคิดการใหบริการของพนักงาน

และการพัฒนาบุคลากร เมื่อธุรกิจมีการขยายตัวควรใหเอกชนเขามามีสวนรวม โดยการหา

พันธมิตรรวมทุน (Strategic Partner) ในการใหบริการ ลงทุน และทําการตลาด  

 ลดบทบาทการบริการขนสงคนในเขตเมือง โดยเนนการขนสงมายังจุดเชื่อมตอบริเวณชาน

เมืองกับระบบขนสงมวลชน เชน โครงการรถไฟฟา ทารถโดยสารประจําทาง ทั้งนี้ รฟท. ควร

กําหนดบทบาทการใหบริการที่ชัดเจนเพื่อใหมีการหมุนเวียนหัวจักรสําหรับใชขนสงสินคา

ไดมากขึ้น  

 การสงเสริมความสะดวกในบริเวณจุดเชื่อมตอและใหเกิดความสะดวกตามเสนทางหลัก

กอนเสนทางอื่น ๆ และเนนการขนสงสินคาระยะยาว พัฒนาจุดเชื่อมตอกับการขนสงรูปแบบ

อื่นๆซึ่งจะเปนการขนสงระยะสั้นในพื้นที่ระดับภูมิภาค 

 กําหนดบทบาทของรถไฟในระดับชาติ โดยภาครัฐควรใหความสําคัญในการปรับบทบาท

ของรถไฟใหเปนรูปแบบการขนสงหลัก ในการพัฒนาระบบโลจิสติกสเพื่อประสิทธิภาพการ

แขงขันทางเศรษฐกิจ ประหยัดพลังงาน และเปนมิตรกับส่ิงแวดลอม ภาครัฐควรเปน

ผูรับผิดชอบในการลงทุนพัฒนาเครือขายโครงสรางพื้นฐานทั้งหมด เชนเดียวกับการขนสง

ทางถนน  

 รฟท. ตองเตรียมพรอมใหบริการการขนสงทางรางซึ่งเปนสวนประกอบหนึ่งของระบบการ

ขนสงหลายรูปแบบ รวมถึงการเชื่อมตอประเทศเพื่อนบานโดยเฉพาะจีนตอนใต ซึ่งเปน

โอกาสเชิงยุทธศาสตรของประเทศไทยในการเพิ่มปริมาณการขนสงสินผานทาเรือระหวาง

ประเทศของไทยดวย ดังนั้น รฟท. ควรดําเนินการดังนี้ 

1) ผลักดันการเชื่อมตอเสนทางรถไฟกับประเทศเพื่อนบาน  

2) รวมกับกรมเจรจาการคาระหวางประเทศ กรมศุลกากร กรมการขนสงทางบกและ

หนวยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ  เพื่อสงเสริม/สนับสนุนใหการขนสงสินคาระหวาง

ประเทศภายในภูมิภาคมีความสะดวก (ในระยะสั้น เนนการขนสงทางถนนกอน) 

โดยสนับสนุนใหตองมีการใชบริการรถไฟสถานีรถไฟชายแดน ซึ่งมีศูนยบรรจุภัณฑ 

แปรรูปและรวบรวมสินคาอยูดวย และในระยะยาว ผลักดันการขนสงทางรถไฟใน

ระยะทางยาว  

3) ทําการตลาดรวมกับภาคเอกชนในการบริหารจัดการการขนสงทางรถไฟให

เชื่อมโยงกับทาเรือระหวางประเทศของไทย  
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รูปที่ รูปที่ 2288::  การกอสรางและปรับปรุงโครงขายทางรถไฟการกอสรางและปรับปรุงโครงขายทางรถไฟที่เสนอแนะภายในป พที่เสนอแนะภายในป พ..ศศ. . 25582558  
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การพัฒนาการพัฒนาโครงขายการขนสงทางลําน้ําโครงขายการขนสงทางลําน้ําในอนาคตในอนาคต  กลุมที่ปรึกษาเห็นวาการพัฒนาโครงขายการ

ขนสงทางลําน้ําในอนาคต (ภายในป พ.ศ. 2558) ควรเนนไปท่ีการพัฒนาพื้นที่ที่มีศักยภาพริมน้ําใหเปนทาเรือ

สาธารณะ โดยทําหนาที่เปนศูนยกลางการขนสงทางลําน้ํา รวมถึงการจัดตั้งไอซีดีริมน้ํา เพื่อประโยชนในการ

ขนถายสินคาจากทางน้ําสูทางบกและจากทางบกสูทางน้ํา ตลอดจนพัฒนาดานการจัดหาเครื่องมือยกขนที่มี

ประสิทธิภาพ  โดยพื้นที่ที่มีศักยภาพในการจัดตั้งเปนศูนยกลางการขนสงทางลําน้ํา  ไดแก  จังหวัด

พระนครศรีอยุธยา (อําเภอทาเรือ) และจังหวัดอางทอง (อําเภอเมือง) สําหรับการขนสงระหวางประเทศใน

แมน้ําโขง หากทาเรือเชียงแสนในปจจุบันเต็มขีดความสามารถ อาจขยายขีดความสามารถหรือพัฒนาทาเรือ

ทางเลือกเพิ่มเติม เชน ทาเรือเชียงของ หรือทาเรือเชียงแสน 2 

การพัฒนาการพัฒนาโครงขายการขนสงทางชายฝงโครงขายการขนสงทางชายฝงในอนาคตในอนาคต ควรเนนไปท่ีการพัฒนาและการใหบริการ

ทาเรือชายฝงที่ทาเรือแหลมฉบังเพื่อเชื่อมโยงกับการขนสงทางลําน้ําในภาคกลางและการขนสงชายฝงใน

ภาคใต ควรเพิ่มขีดความสามารถของทาเรือสงขลาโดยการสนับสนุนใหเอกชนจัดซื้อเครนหนาทาเรือ และควร

พัฒนาทาเรือปากบาราเปนประตูการคาทางเลือกสูทะเลอันดามัน พรอมพัฒนากิจกรรมหลังทาเรือ เชน นิคม

อุตสาหกรรม เพื่อดึงดูดตูคอนเทนเนอรขาเขา และเนนการสรางมูลคาเพิ่มในประเทศไทยกอนการสงออก 

เพื่อใหเกิดปริมาณการขนสงและการผลิตสินคา สวนในระยะยาวควรพัฒนาพื้นที่ที่มีศักยภาพดานฝงทะเลอาว

ไทยเปนทาเรือน้ําลึกเพิ่มเติม 

นอกจากนี้ รัฐควรสนับสนุนการใหบริการเรือ RoRo (Roll-on and Roll-off) ในเสนทางแหลมฉบัง-     

สุราษฎรธานี หรือแหลมฉบัง-สุราษฎรธานี-สงขลา หรือแหลมฉบัง-สงขลา ซึ่งหาก

ผูใหบริการเปนผูประกอบการขนสงสาธารณะ ในระยะแรกควรใชเรือ RoRo และ

เนนการขนสงสินคาตูและลอเล่ือนเปนหลัก แตหากผูใหบริการเปนผูประกอบการ

ที่มีสัญญาการขนสงกับผูผลิตและจัดจําหนวยรถยนตสามารถใชเรือ PCC (Pure 

Car Carrier) ขนาดรับบรรทุกรถยนต 100-150 คัน วิ่งสัปดาหละ 2-3 เที่ยว  

 การพัฒนาการขนสงทางอากาศในอนาคตการพัฒนาการขนสงทางอากาศในอนาคต ควรเรงเปดใชสนามบินสุวรรณภูมิในเชิงพาณิชย

เพื่อใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการบินของภูมิภาคเอเชีย และดําเนินโครงการพัฒนาทาอากาศยานเชียงใหม

และภูเก็ตใหเปนศูนยกลางการบินในภูมิภาค โครงการขยายพื้นที่ระวางบรรทุกสินคาไปยังเมืองสําคัญๆ ทั่ว

โลก โครงการจัดหาเครื่องบินบรรทุกเชาเหมาลํา โครงการจัดใหมีเครื่องบินขนสงสินคา (Freighter) โครงการ

กอสรางคลังสินคาที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) โครงการจัดตั้งศูนย

กระจายสินคาการเกษตรของเอเชีย (Perishable Logistics Center for Asia) โครงการจัดตั้ง Express 

Logistics Center และโครงการกอสรางคลังสินคาในเขตปลอดอากรที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิของ TAGS 
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กการพัฒนาการขนสงทางทอในอนาคตารพัฒนาการขนสงทางทอในอนาคต นโยบายรัฐบาลที่จะพัฒนาใหประเทศไทยเปนศูนยกลาง

ดานพลังงานของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต โดยใหศรีราชาเปนศูนยกลางการซื้อขายน้ํามันในภูมิภาค จึง

มีโครงการขยายโครงขายทอสายเหนือ (สระบุรี-นครสวรรค-พิษณุโลก-ลําปาง) และสายตะวันออกเฉียงเหนือ 

(สระบุรี-ขอนแกน) แตกลุมที่ปรึกษามีความเห็นวาควรชะลอการลงทุนในชวง 5-10 ป ขางหนา เพราะอัตราการ

ใชงานทอที่มีอยูในปจจุบันเพียง 30-40% ของขีดความสามารถ ทําใหการลงทุนมีความเสี่ยง คาดวาการขยาย

โครงขายทอน้ํามันจะเกิดขึ้นไดก็ตอเมื่อมีการสงเสริมใหใชการขนสงน้ํามันทางทออยางจริงจัง และการซื้อขาย

น้ํามันระหวางประเทศไทยกับจีนตอนใตและอินโดจีนมีความเปนไปไดและในปริมาณที่มากพอ  

จุดเชื่อมโยงการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบจุดเชื่อมโยงการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบที่มีประสิทธิภาพ 

นอกจากจะขึ้นอยูกับโครงขายการขนสงของรูปแบบการขนสงแตละประเภทแลว ยังขึ้นอยูกับจุดเชื่อมโยงการ

ขนสงที่เปนจุดเปล่ียนถายสินคาจากการขนสงรูปแบบหนึ่งไปยังอีกรูปแบบหนึ่ง แตปจจุบันจุดเชื่อมโยงการ

ขนสงยังไมไดมีการพัฒนาอยางเต็มที่ จึงควรพัฒนาและปรับปรุงจุดเชื่อมโยงสําหรับการเปลี่ยนถายสินคาใหมี

ประสิทธิภาพและมีการใชประโยชนเพิ่มมากขึ้น ดังนี้ 
 

  จังหวัดนครราชสีมา จังหวัดนครราชสีมา ((บริเวณ บริเวณ CCYY  สถานีรถไฟกุดจิกสถานีรถไฟกุดจิก))  

จังหวัดนครราชสีมาเปนศูนยกลางในการรวบรวมและกระจายสินคาที่ สําคัญของภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง โดยมีสินคาเกษตรกรรมสงออกที่สําคัญ ไดแก ขาวหอมมะลิ แปง

มันสําปะหลัง น้ําตาลทราย เปนตน ปจจุบันมีการขนสงสินคาขางตนดวยตูคอนเทนเนอรจาก

จังหวัดนครราชสีมาไปทาเรือแหลมฉบังทั้งทางรถบรรทุกและทางรถไฟ และมีการพัฒนายานกอง

เก็บตูสินคา (CY) ที่สถานีรถไฟกุดจิก จึงควรใหมีการพัฒนาพื้นที่บริเวณสถานีรถไฟกุดจิกเปนจุด

เชื่อมโยงการขนสงตู สินคาระหวางการขนสงทางถนนและทางรถไฟ  เพื่อการสงออกไป

ตางประเทศโดยผานทาเรือแหลมฉบัง  

  จังหวัดขอนแกนจังหวัดขอนแกน  ((บริเวณ บริเวณ CCYY  สถานีรถไฟทาพระสถานีรถไฟทาพระ))  

จังหวัดขอนแกนเปนศูนยกลางการขนสงของภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบน มีสินคาสงออกที่

สําคัญ ไดแก น้ําตาลทราย มันสําปะหลัง เปนตน โดยการขนสงตูสินคาไปทาเรือแหลมฉบังใช

การขนสงทางถนนเปนหลัก ปจจุบันยานกองเก็บตูสินคา (CY) ที่สถานีรถไฟทาพระ อําเภอเมือง 

จังหวัดขอนแกน ไดทําการกอสรางแลวเสร็จ จึงควรพัฒนาพื้นที่บริเวณสถานีรถไฟทาพระใหเปน

จุดเชื่อมโยงการขนสงตูสินคาระหวางการขนสงทางถนนและทางรถไฟ เพื่อการสงออกไป

ตางประเทศโดยผานทาเรือแหลมฉบัง 
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  จังหวัดนครสวรรค จังหวัดนครสวรรค ((ทาขาวกํานันทรงทาขาวกํานันทรง))  

จังหวัดนครสวรรคมีศักยภาพในการเปนศูนยกลางรวบรวมและกระจายสินคาที่สําคัญของ

ภาคเหนือตอนลาง โดยมีขาวขาวและผลิตภัณฑมันสําปะหลังเปน

สินคาสงออกที่สําคัญ ปจจุบันทาขาวกํานันทรงในจังหวัดนครสวรรคมี

การเชื่อมโยงโครงขายทั้งการขนสงทางถนนและรถไฟ จึงควรพัฒนาให

ทาขาวกํานันทรงเปนศูนยรวบรวมและกระจายสินคาเกษตรกรรมของ

ภาคเหนือตอนลางไปยังทาเรือแหลมฉบังและทาเรือกรุงเทพ  

  จังหวัดพระนครศรีจังหวัดพระนครศรีอยุธยาและอางทองอยุธยาและอางทอง  

ปจจุบันมีการขนสงสินคาจากภาคกลางและภาคตะวันออกเฉียงเหนือโดยรถบรรทุกเพื่อมา

เปล่ียนถายสินคาลงเรือในแมน้ําเจาพระยาที่บริเวณจังหวัดพระนครศรีอยุธยาและอางทอง ซึ่ง

สวนมากเปนสินคาเกษตรกรรมเพื่อการสงออก เชน ขาวนึ่ง มันสําปะหลัง ปูนซีเมนต น้ําตาล

ทราย เปนตน จึงควรพัฒนาพื้นที่บริเวณจังหวัดทั้งสองแหงใหเปนจุดเปล่ียนถายสินคา

เกษตรกรรมประเภทเทกอง (Bulk) จากการขนสงทางถนนเปนเรือลําเลียงในแมน้ําเจาพระยาเพื่อ

ขนถายตอเนื่องไปยังเรือใหญที่ที่จอดเรือภายนอกเกาะสีชัง จังหวัดชลบุรี ในอนาคตอาจพัฒนา

เปนไอซีดี เพื่ออํานวยความสะดวกแกผูสงออกสินคา  

  จังหวัดชุมพรจังหวัดชุมพร  ((บริเวณ บริเวณ CCYY  สถานีรถไฟวิสัยสถานีรถไฟวิสัย))  

หากตองการสนับสนุนทาเรือระนองใหเปนประตูการคาทางภาคใตตอนบนดานฝงทะเลอันดามัน

ที่รองรับการคาระหวางไทยกับประเทศในกลุม BIMSTEC จําเปนตองมีจุดเชื่อมโยงการขนสงเพื่อ

รองรับการเปลี่ยนถายระหวางการขนสงทางรถไฟกับการขนสงทางถนน ผลการศึกษาการพัฒนา

ระบบขนสงเชื่อมโยงเพื่อสนับสนุนทาเรืออเนกประสงคระนองที่เปนสวนหนึ่งของการศึกษา

โครงการฯ นี้ ไดคัดเลือกสถานีรถไฟวิสัย จังหวัดชุมพร เปนยานกองเก็บตูสินคา (CY) เพื่อรองรับ

การขนถายตูสินคาระหวางการขนสงทางรถไฟและทางถนน  

  จังหวัดสุราษฎรธานี จังหวัดสุราษฎรธานี ((บริเวณ บริเวณ CCYY  สถานีรถไฟชุมทางบานทุงโพธิ์สถานีรถไฟชุมทางบานทุงโพธิ์))  

จังหวัดสุราษฎรธานีมีความพรอมในการเปนศูนยกลางรวบรวมและกระจายสินคาของภาคใต 

เนื่องจากมีโครงขายการขนสงที่เชื่อมโยงทั้งทางถนน รถไฟ และชายฝง และมียางพาราเปนสินคา

สงออกสําคัญ ปจจุบันยานกองเก็บตูสินคา (CY) ที่สถานีรถไฟชุมทางบานทุงโพธิ์ อําเภอพุนพิน 

จังหวัดสุราษฎรธานี กอสรางแลวเสร็จ จึงควรพัฒนาพื้นที่บริเวณสถานีรถไฟชุมทางบานทุงโพธิ์ให

เปนจุดเชื่อมโยงการขนสงระหวางทางถนนและทางรถไฟ เพื่อสงออกสินคาตูไปตางประเทศโดย

ผานทาเรือแหลมฉบัง นับเปนการชวยเพิ่มศักยภาพการสงออกสินคาที่มีแหลงผลิตอยูในภาคใต  
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รูปที่ รูปที่ 2929::  จุดเชื่อมโยงการขนสงในอนาคตจุดเชื่อมโยงการขนสงในอนาคต  
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  สถานีขนสงสินคาชายแดนสถานีขนสงสินคาชายแดน  

ในอนาคตเมื่อมีการขนสงสินคาระหวางประเทศผานดานชายแดนตามแนวเสนทางเศรษฐกิจ 

(Economic Corridors) ในปริมาณที่มากขึ้น จําเปนตองมีสถานีขนสงสินคาที่เปนจุดรวบรวบ

และกระจายสินคา เพื่ออํานวยความสะดวกในการกระจายสินคาไปยังจุดปลายทางการขนสงได

โดยตรงที่ชายแดน โดยไมจําเปนตองขนสงสินคาเขามาที่จุดเปล่ียนถายภายในประเทศ อีกทั้งยัง

เปนจุดแวะพัก ซอมบํารุง และการดําเนินพิธีการตรวจสินคาขาเขาและขาออก โดยจุดการคา

ชายแดนที่มีศักยภาพ คือ อําเภอแมสอด จังหวัดตาก, อําเภอเมือง จังหวัดหนองคาย, อําเภอ

เมือง จังหวัดมุกดาหาร และอําเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย ซึ่งในอนาคตสถานีขนสงสินคา

ชายแดนอาจพัฒนาเปนไอซีดีที่ชายแดนตอไป  

การวิเคราะหขอเสนอแนะการวิเคราะหขอเสนอแนะ  

การวิเคราะหขอเสนอแนะใชแบบจําลองดานการขนสง Cube Cargo จําลองกรณีทดสอบตาม

แผนงานหลักของหนวยงานรัฐที่เกี่ยวของ และตามขอเสนอแนะของที่ปรึกษา โดยกําหนดใหกรณีทดสอบในป

อนาคตเปน ดังนี้ 

 กรณีที่ 1 : ไมมีการดําเนินโครงการตามแผนงานหลักของรัฐ 

 กรณีที่ 2 : มีโครงการตามแผนงานหลักของรัฐ 

 กรณีที่ 3 : มีโครงการตามขอเสนอแนะของที่ปรึกษา 

ทั้งนี้ ขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษาในกรณีที่ 3 มีขอแตกตางที่สําคัญจากกรณีที่ 2 คือ การเสนอให

พัฒนารถไฟทางคูตอเนื่องเปนชวงตามแนวเสนทางที่มีปริมาณการขนสงสินคามาก ดังแสดงในรูปท่ี 28 

ขางตน ในขณะที่กรณีที่ 2 มีโครงการตามแผนงานหลักของรัฐ เสนอใหพัฒนารถไฟทางคูเปนชวงๆ โดยเฉพาะ

ในชวงที่มีการสับหลีกขบวนรถไฟมาก 

 การเปลี่ยนสัดสวนรูปแบบการขนสงสินคาการเปลี่ยนสัดสวนรูปแบบการขนสงสินคา  

 ผลการวิเคราะหทั้ง 3 กรณี สรุปไดวาการดําเนินโครงการตามขอเสนอแนะของที่ปรึกษาในกรณีที่ 3 

ทําใหเกิดการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงจากทางถนนมาใชรูปแบบการขนสงทางรถไฟและทางน้ํามากที่สุด โดย

สัดสวนปริมาณการขนสงทางรถไฟเพิ่มขึ้นจาก 2.84% ในปจจุบัน เปน 8.29% ในป พ.ศ. 2559 สําหรับ

ปริมาณการขนสงทางน้ําเพิ่มขึ้นเล็กนอย จึงทําใหสัดสวนปริมาณการขนสงทางน้ําคงที่อยูในระดับประมาณ

รอยละ 10.41 (ดูรูปที่ 30) 
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รูปที่ รูปที่ 3300::  การเปลี่ยนสัดสวนรูปแบบการขนสงสินคาการเปลี่ยนสัดสวนรูปแบบการขนสงสินคา  

  

การเปลี่ยนรูปแบบการขนสงของสินคากรณีศึกษาการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงของสินคากรณีศึกษา  

 

  
  

รูปที่ รูปที่ 3311::  สินคากรณีศึกษาที่มีกสินคากรณีศึกษาที่มีการเปลี่ยนรปูแบบการขนสง ป พารเปลี่ยนรปูแบบการขนสง ป พ..ศศ. . 25592559  

  ป พ.ศ. 2547 การขนสงสินคาทั่วประเทศมีปริมาณประมาณ 500 ลานตัน/ป ในจํานวนนี้เปนการ

ขนสงสินคาขาเขาและขาออกประมาณ 36% และเปนการขนสงสินคาภายในประเทศประมาณ 64% ใน

อนาคต หากดําเนินโครงการตามขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษา คาดวาใน ป พ.ศ. 2559 สินคากรณีศึกษาจะ

เปล่ียนมาใชรูปแบบการขนสงทางรถไฟและทางน้ําเพิ่มขึ้น 3.3% ของปริมาณสินคานําเขาและสงออก โดย

สินคากรณีศึกษาท่ีมีศักยภาพในการเปลี่ยนรูปแบบการขนสง ไดแก ขาว ยางพารา ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง 

สินคาภายในประเทศ 63.44 %  

 

 

สินคากรณีศึกษาท่ีเปล่ียนมาใชการขนสงทางรถไฟ 
และทางน้ํา  

• กรณีท่ี 2 มีโครงการตามแผนงานรัฐ 0.37 % 

• กรณีท่ี 3 มีโครงการตามที่ปรึกษาเสนอแนะ 0.60 % 
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และน้ําตาล สําหรับการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและจุดเชื่อมโยงที่สําคัญที่ใชในการเปล่ียนรูปแบบการขนสงมี

ดังแสดงในรูปที่ 29 ซึ่งการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบเชื่อมตอทาเรือแหลมฉบังดวยการขนสงทางรถไฟจะชวย

ลดคาใชจายในการขนสงซึ่งไดรวมคายกขน (Handling) แลว ประมาณรอยละ 30-40 เมื่อเปรียบเทียบกับการ

ใชการขนสงทางถนนรูปแบบเดียว และคาดวาจะมีปริมาณสินคาผานจุดเชื่อมโยงหลักที่เสนอแนะ ดังแสดงใน

ตารางที่ 21 ซึ่งทําใหการสงออกขาว ยางพารา ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง และน้ําตาล เกิดการเปลี่ยนรูปแบบ

การขนสง (Modal Shift) รายละเอียดดังแสดงในรูปที่ 32 โดยโครงสรางพื้นฐานที่สําคัญและจุดเชื่อมโยงที่

สนับสนุนการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงมีดังแสดงในตารางที่ 22 

ตารางที่ ตารางที่ 2121:: ปริมาณสินคาสงออกกรณีศึกษาที่เปลี่ยนไปใชการขนสงทางรถไฟและทางน้ํา ปริมาณสินคาสงออกกรณีศึกษาที่เปลี่ยนไปใชการขนสงทางรถไฟและทางน้ํา  ป พป พ..ศศ. .   22555599   

ปริมาณสินคา (ลานตัน/ป) 
สินคาสงออกกรณีศึกษา 

กรณีมีโครงการตามแผนงานหลักของรัฐ กรณีมีโครงการตามขอเสนอแนะของทีป่รกึษา 

ขาว 1.13 1.85 

น้ําตาล 1.54 2.51 

ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง 0.87 1.43 

ยางพารา 0.13 0.21 

รวม 3.67 6.00 
ที่มา: กลุมที่ปรึกษา 

 

ตารางตารางที่ ที่ 2222::  ปริมาณปริมาณสินคาที่คาดวาผานจุดเชื่อมโยงการขนสงที่เสนอแนะสินคาที่คาดวาผานจุดเชื่อมโยงการขนสงที่เสนอแนะ ป พ ป พ..ศศ. . 25592559  

จุดเชื่อมโยง ประเภทสินคา 
ปริมาณสินคา

(ลานตัน/ป) 

จ.สุราษฎรธานี (บริเวณ CY สถานีรถไฟชุมทางบานทุงโพธิ์) ยางพารา 0.2 

จ.พระนครศรีอยุธยา(อ.ทาเรือ) และ จ.อางทอง (อ.เมือง) ขาว น้ําตาลทราย ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง 0.5 

จ.นครสวรรค (ทาขาวกํานันทรง) ขาว ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง 1.5 

จ.ขอนแกน (บริเวณ CY สถานีรถไฟทาพระ) ขาว น้ําตาลทราย ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง 1.5 

จ.นครราชสีมา (บริเวณ CY สถานีรถไฟกุดจิก) ขาว น้ําตาลทราย ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง 2.3 

ที่มา: กลุมที่ปรึกษา 
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โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพ่ือการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

  

    
ขาว น้ําตาล 

  
ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง ยางพารา 

สัญลักษณ:  
(หนวย: ลานตัน/ป) 

รูปที่ รูปที่ 3322::  การเปลี่ยนแปลงรูการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสงของการสงออกขาว น้ําตาล ผลิตภัณฑมันสําปะหลงั ปแบบการขนสงของการสงออกขาว น้ําตาล ผลิตภัณฑมันสําปะหลงั   
และยางพารา กรณีมีโครงการตามขอเสนอแนะของและยางพารา กรณีมีโครงการตามขอเสนอแนะของกลุมกลุมที่ปรึกษาที่ปรึกษา  
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โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพื่อการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

ตารางที่ ตารางที่ 2323::  ขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษาในขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษาในการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานที่สําคัญและจุดเชื่อมโยงที่การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานที่สําคัญและจุดเชื่อมโยงที่สนับสนุนการสนับสนุนการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงเปลี่ยนรูปแบบการขนสง 

แผนงาน/โครงการ งบประมาณ 
(ลานบาท) 

หนวยงาน ขาว มันสําปะหลัง น้ําตาล ยางพารา การเปลี่ยน
รูปแบบขนสง 

มาตรการสนับสนุน 
แผนงาน/โครงการ 

โครงการจัดหารถจักรดีเซลไฟฟา 13 คัน 

และรถโบกี้บรรทุกตูสินคา  284 คัน   

2,100 รฟท. 3 3 3 3 ถนน → รถไฟ 

โครงการซอมบูรณะรถจักร  50 คัน  2,225 รฟท. 3 3 3 3 ถนน → รถไฟ 

โครงการปรับปรุงทางรถไฟ  

ระยะที่  4, 5 และ  6 

30,204 รฟท. 3 3 3 3 ถนน → รถไฟ 

โครงการกอสรางรถไฟทางคู   

ตอนลพบุ รี-นครสวรรค  

12,540* รฟท. 3 3   ถนน → รถไฟ 

โครงการกอสรางรถไฟทางคู   

ตอนมาบกะเบา-นครราชสีมา 

8,910 รฟท. 3 3 3 3 ถนน → รถไฟ 

โครงการกอสรางรถไฟทางคู 

 ตอนแกงคอย-คลองสิบเกา-ฉะเชิงเทรา  

และกอสรางทางเชื่อมระหวางสายทาง  

(Chord Lines) 3 แหง ที่สถานีชุมทาง

ฉะเชิงเทรา ชุมทางแกงคอย   

และชุมทางบานภาชี 

7,648 รฟท. 3 3 3 3 ถนน → รถไฟ 

- รัฐควรสนับสนุนเงินทุนเพื่อการลงทุน

และพัฒนา  (ไม ใช ในลักษณะการ

แลกเปลี่ยนสินคา หรือ Barter Trade 

เนื่องจากกอใหเกิดความลาชาและทํา

ให เกิดการขาดทุนสะสมจากการ

ดําเนินงานของ รฟท. มากยิ่งขึ้น)  

- ปรับระบบการบริหาร รฟท. ใหรองรับ

เชิงพาณิชย โดยแยกการขนสงเ ชิง

สังคมให รัฐรับผิดชอบ  ( เปนระบบ 

Public Service Obligation: PSO) 

- รฟท. เนนบริหารเสนทางหลัก (Main 

lines)  ควบคู ไ ป กั บ ก า รป รั บ ป รุ ง

ประสิทธิภาพการบริหารรถไฟเชิง

พาณิชย  

- รฟท. รวมกับเอกชน จัดทําโครงการนํา

รองการขนสงสินคาขาว ผลิตภัณฑมัน

สําปะหลัง น้ําตาล  และยางพารา  
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โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพื่อการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

ตารางที่ ตารางที่ 2323::  ขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษาในขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษาในการพัฒนการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานที่สําคัญและจุดเชื่อมโยงที่าโครงสรางพื้นฐานที่สําคัญและจุดเชื่อมโยงที่สนับสนุนการสนับสนุนการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงเปลี่ยนรูปแบบการขนสง  ((ตอตอ)) 

แผนงาน/โครงการ งบประมาณ 
(ลานบาท) 

หนวยงาน ขาว มันสําปะหลัง น้ําตาล ยางพารา การเปลี่ยน
รูปแบบขนสง 

มาตรการสนับสนุน 
แผนงาน/โครงการ 

โครงการกอสรางรถไฟทางคู  

ตอนฉะเชิงเทรา-ศรีราชา-แหลมฉบัง  

5,235 รฟท. 3 3 3 3 ถนน → รถไฟ 

โครงการกอสรางรถไฟทางคู  

-  นครปฐม - ชุมทางหนองปลาดุก 
-  ชุมทางหนองปลาดุก - เพชรบุ รี 

-  เพชรบุรี - หัวหิน 

-  หัวหิน - ประจวบคีรีขันธ  

-  ประจวบคีรีขันธ - ชุมพร  
-  ชุมพร - ชุมทางบานทุงโพธิ์ (สุราษฎรธานี) 

-   ชุมทางบานทุงโพธิ์  -  บานนา   

   (สุราษฎรธานี) 
-  บานนา (สุราษฎรธานี) – ชุมทางชุมทอง    

   (นครศรีธรรมราช) 

 

2,970* 
11,000* 

6,600* 

9,833* 

18,260* 
15,927* 

4,070* 

 
16,081* 

รฟท.    3 ถนน → รถไฟ 

- รฟท. รวมกับเอกชน การทาเรือแหง

ประเทศไทย  กรมการขนสงทางบก 

และกระทรวงพาณิชย ทําการตลาด

เพื่อสงเสริมการขนสงระยะทางไกล

เชื่อมโยงกับทาเรือแหลมฉบังและ

ทาเรือปากบารา จังหวัดสตูล 
- จุ ด เ ชื่ อ ม ต อ ต อ ง ร อ ง รั บ ร ะ บ บ 

Multimodal โดยรัฐตองเปนผูกําหนด

จุด ประกาศ และประชาสัมพันธการใช

อย างตอ เนื่ อง  โดยให เอกชนเปน

ผูบริหารจัดการ 

โครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานสนับสนุน

ศูนยกลางขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ

นานาชาติ (International Multimodal 

Transportation and Logistics Hub, IMH) ที่

ทาขาวกํานันทรง จังหวัดนครสวรรค (ทางเลี่ยง

เมืองสายตะวันออก และถนนเชื่อมเขา IMH) 

1,069 ขบ. 3 3   ถนน → รถไฟ - จัดตั้ง โ รงงานปรับปรุงคุณภาพขาว

ที ่ม ี  ป ร ะ ส ิท ธ ิภ า พ ส ูง ใ น จ ัง ห ว ัด

นครสวรรค  

- รฟท .  จัดหาหัว รถจัก รและแครใ ห

เพีย งพอ  และปรับปรุง ตารา งกา ร

เดินรถใหตรงตามกําหนดเวลาเดิน

รถ  
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โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพื่อการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

ตารางที่ ตารางที่ 2323::  ขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษาในขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษาในการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานที่สําคัญและจุดเชื่อมโยงที่การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานที่สําคัญและจุดเชื่อมโยงที่สนับสนุสนับสนุนการนการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงเปลี่ยนรูปแบบการขนสง  ((ตอตอ)) 

แผนงาน/โครงการ งบประมาณ 
(ลานบาท) 

หนวยงาน ขาว มันสําปะหลัง น้ําตาล ยางพารา การเปลี่ยน
รูปแบบขนสง 

มาตรการสนับสนุน 
แผนงาน/โครงการ 

โครงการพัฒนาศู นย ร วมรวบและ

กระจายสินค าจั งหวั ดขอนแก น   

และนครราชสี มา  

N/A ขบ. 3 3 3  ถนน → รถไฟ 

โค ร ง ก า รพัฒนาศู น ย ร วม ร วบและ

กระจายสินคา จังหวัดสุราษฎรธานี 

N/A ขบ.    3 ถนน → รถไฟ, 

ชายฝง 

โครงการกอสรางสถานีขนสงทางลาํน้ําที่  

อําเภอทาเรือ จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 

และอําเภอเมือง จังหวัดอางทอง 

751 ขน. 3 3 3 3 ถนน → ลําน้ํา 

- เอกชนและหนวยงานรัฐในจังหวัดรวมมือ
กันจัดทําฐานขอมูลความตองการขนสง

สินคาแตละประเภท พรอมทําการตลาด 

และประชาสัมพันธ 

- ใหสิทธิพิ เศษผู ใชบริการ  โดยอาจให

สวนลดพิเศษ เพื่อเปนการจูงใจใหเปลี่ยน

มาใชรูปแบบการขนสงทางรถไฟ ลําน้ํา 

และชายฝง 

- ติดตามและประเมินขอมูลการขนสง
สินคาผานจุดเปลี่ยนถายอยางตอเนื่อง 

โดยตองปรับปรุงและบริหารจัดการให

การขนสงมีประสิทธิภาพและประหยัด

ตนทุน  

โครงการใหบริการเรือ RORO ระหวาง 

สงขลา-สุราษฎรธานี-แหลมฉบัง  

งบลงทุน

เอกชนในการ

จัดหาเรือ 

ขน. บทด. 

และเอกชน 

   3 ถนน → ชายฝง - รัฐและเอกชนมีสวนรวมในการแกไข
อุ ป ส ร รค ในกา ร จั ดห า เ รื อ  โ ดย ใน

ระยะแรกให เอกชนที่ เ ชี่ยวชาญดาน

บริหารการขนสงทําการตลาดใหประสบ

ความสําเร็จกอน  จึงคอยขยายบริการ 

โครงการขุดลอกรองน้ําบริเวณทาเรือ  

จังหวัดสุราษฎรธานี และจังหวัดสงขลา 

ตามปริมาณ

งานขุดลอก 

ขน.    3 ถนน → ชายฝง - รัฐสนับสนุนงบประมาณ   

ที่มา: กลุมที่ปรึกษา 

หมายเหตุ: * เปนคาประมาณการเบื้องตนโดยกลุมที่ปรึกษา
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โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพ่ือการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

 สําหรับแผนปฏิบัติการดานโครงสรางพื้นฐานการขนสง ป พ.ศ. 2549-2558 ที่มีการตอเชื่อมโครงขาย

การขนสงเดิมที่ขาดชวงไป (Missing Link) ลดระยะทางในการขนสง (Shortcut) และการแกไขปญหา

การจราจรแออัดบนโครงขาย (De-Bottleneck) มีรายละเอียดดังตอไปน้ี 

1. การตอเชื่อมโครงขายการขนสงเดิมที่ขาดชวงไป (Missing Link) ทําใหสามารถเชื่อมโยงไป

ยังประตูการคาหรือสถานีปลายทางไดสะดวกมากขึ้น เชน  

 โครงการกอสรางรถไฟจาก จังหวัดตรัง เชื่อมโยงเขาสูทาเรือปากบารา 

 โครงการกอสรางสะพานขามแมน้ําโขงที่ อ.เชียงของ-หวยทราย 

2. การยนระยะทางในการขนสง (Shortcut) ทําใหใชเวลาในการขนสงนอยลง เชน  

 โครงการพัฒนาทาเรือน้ําลึกปากบารา จ.สตูล  

 โครงการกอสรางทางเลี่ยงเมืองสตูล 

 โครงการกอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง 

 โครงการกอสรางทางเชื่อมระหวางสายทาง (Chord Lines) 3 แหงที่สถานีชุมทางฉะเชิงเทรา 

ชุมทางแกงคอย และชมุทางบานภาช ี

 โครงการใหบริการเรือ RoRo ระหวางภาคใตและทาเรือแหลมฉบัง 

3. การแกปญหาการจราจรแออัดบนโครงขาย (De-Bottleneck) โดยวิธีเพิม่ความจุของเสนทาง

ใหมากขึ้น หรือปรับปรุงกายภาพของเสนทาง หรือลดจุดตัดระหวางถนนสองสายหรือระหวาง

ถนนกับรถไฟ หรือเพิ่มส่ิงอํานวยความสะดวกเพื่อใหการบริการมีประสิทธภิาพมากขึ้น เชน  

 โครงการขยายทางหลวงสายหลักเปนสี่ชองจราจร  

 โครงการกอสรางรถไฟทางคู  

 โครงการปรับปรุงทางรถไฟระยะที่ 4, 5 และ 6 

 โครงการกอสรางสะพานลอยแยกปฐมพร จ.ชุมพร 

 โครงการพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกในทาเทียบเรืออเนกประสงคระนอง 

 โครงการพัฒนาทาเทียบเรือแหลมฉบังขั้นที่ 2 

 โครงการปรับปรุงระบบอาณัตสัิญญาณของทางรถไฟ 

 โครงการขุดลอกรองน้ําบริเวณทาเรือ จ.สุราษฎรธานี และ  จ. สงขลา 

 โครงการซอมบรูณะรถจักร 50 คัน 

 โครงการกอสรางสถานีขนสงสินคา 

 โครงการสงเสริมใหใชการขนสงทางทอมากขึน้
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โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพื่อการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

ตารางที่ ตารางที่ 24 24 ::  ขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษาในสวนของขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษาในสวนของแผนแผนปฏิบัติปฏิบัติการการดานโครงสรางพื้นฐานการขนสงดานโครงสรางพื้นฐานการขนสง  ป พป พ..ศศ. . 22554499--22555588  

แผนงาน/โครงการ หลักการและเหตผุล หนวยงานที่
เกี่ยวของ 

ระยะเวลา
ดําเนินงาน 

งบประมาณ 
(ลานบาท) 

1. การพัฒนาเสนทางการคา  (New Trade Lanes) สูตะวันออกกลาง  แอฟริกา  และยุโรป  ผานทางฝงทะเลอันดามัน  เพื่อรองรับการขยายตัวทางการคาของประเทศเพื่อนบาน 
โครงการพัฒนาทาเรือน้ําลึกปากบารา  จังหวัดสตูล เพื่อเปนประตูการคาทางฝงทะเลอันดามัน เชื่อมโยงการขนสง

สินคาไปยังเอเชียใต ตะวันออกกลาง  และทวีปยุโรป 

ขน. 2551-2553 9,225 

โครงการพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกในทาเทียบเรืออเนกประสงค จังหวัดระนอง สนับสนุน ให ท า เ ร ือ ร ะนอ งสามา รถ เป นป ร ะตูก า รค า ด า น

ชายฝงทะเลอันดามัน  

กทท. 2550-2552 330 

โครงการกอสรางถนนและรถไฟเชื่อมโยงทาเรือปากบารา จังหวัดสตูล 
-  ทางหลวงหมายเลข  4137  –  แยกทางหลวงหมายเลข  406   

-   ทางหลวงหมายเลข  4145  บานคลองแงะ -บานทุ งตํา เสา  

-   ทางหลวงหมายเลข  416  บานฉลุ ง -  อํา เภอละงู   

-   ทางหลวงหมายเลข  416 อําเภอปะเหลียน -  อําเภอทุ งหวา  –  อําเภอ  ละงู   

-   ทาง เลี่ ยง เ มืองสตูล   

-   ศึกษาออกแบบเบื้องตนการกอสรางทางรถไฟเชื่อมโยงทาเรือปากบารา   

   อําเภอละงู  จังหวัดสตูล  

เพื่อเชื่อมตอโครงขายการขนสงสินคาสูทาเรือปากบารา  

ประตูการคาสูฝงทะเลอันดามันใหมีประสิทธิภาพ  

ทล. ทช. รฟท. 

ทล. 

ทล. 

ทล. 

ทล. 

ทล. 

รฟท. 

2550-2554 

2551-2553 

2551-2553 

2550-2552 

2552-2554 

2550-2551 

2550 

2,600 

540 

900 

200 

860 

70 

30 

โครงการกอสรางถนนเชื่อมโยงทาเรืออเนกประสงคระนอง  
-   สะพานลอยแยกปฐมพร  จ .ชุมพร   

-   ทางหลวงหมายเลข  4 ชวงชุมพร  –  กระบุ รี   

-   ทางหลวงหมายเลข  4 ชวงกระบุ รี  –  ระนอง   

-   ศึกษาความเหมาะสมของการกอสรางทางรถไฟสูทาเรือระนอง  

เพื่ออํานวยความสะดวกในการขนสงสินคาเชื่อมโยงทาเรือ

ระนอง 

ทล. ทช. รฟท. 

ทล. 

ทล. 

ทล. 

รฟท. 

2548-2552 

2550-2552 

2550-2552 

2551-2553 

2551 

1,715 

300 

950 

450 

15 
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โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพื่อการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

ตารางที่ ตารางที่ 24 24 ::  ขอเสนอแขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษาในสวนของนะของกลุมที่ปรึกษาในสวนของแผนแผนปฏิบัติปฏิบัติการการดานโครงสรางพื้นฐานการขนสงดานโครงสรางพื้นฐานการขนสง  ป พป พ..ศศ. . 22554499--22555588  ((ตอตอ))  

แผนงาน/โครงการ หลักการและเหตผุล หนวยงานที่
เกี่ยวของ 

ระยะเวลา
ดําเนินงาน 

งบประมาณ 
(ลานบาท) 

2. การพัฒนาเครือขายโลจิสติกสในประเทศใหเชื่อมโยงอยางบูรณาการ  (Logis t ics  Network Integrat ion) ทั้งเครือขายภายในและการเชื่อมตอไปสูตางประเทศ  
2.1 การเพิ่มประสิทธิภาพประตูการคาหลักในปจจุบัน (ทาเรือแหลมฉบังและทาอากาศยานสุวรรณภูมิ) 

โครงการพัฒนาทาเทียบเรือแหลมฉบัง   ระยะที่  2  (Basin 2)   

(ทาเทียบเรือ  C0,  C1-C2, D1-D3) 
 

เพิ่มศักยภาพของการเปนทา เรือน้ําลึกหลักของประเทศและ

เ ป น ศ ูน ย ก ล า ง ก า ร ข น ส ง ท า ง ท ะ เ ล ข อ ง ภ ูม ิภ า ค แ ล ะ อ นุ
ภูมิภาค  

กทท. 2550-2554 

 

N/A 

2.2 การพัฒนาเครือขายเสนทางการขนสง 
โครงการกอสรางรถไฟทางคู ฉะเชิงเทรา-แหลมฉบัง พัฒนาและสงเสริมการขนสงครั้งละมากๆ เพิ่มประสิทธิภาพของทาเรือ

แหลมฉบังและระบบการขนสงจากทาเรือ 
รฟท. 2547-2553 5,235 

โครงการกอสรางทางคู ในเสนทางรถไฟสายชายฝงทะเลตะวันออก ตอน
ฉะเชิงเทรา-คลองสิบเกา-แกงคอย และกอสรางทางเชื่อมระหวางสายทาง 
(Chord Lines) 3 แหง ที่สถานีชุมทางฉะเชิงเทรา ชุมทางแกงคอย และชุมทางบานภาชี 

เพิ ่มความจุของทางชวงฉะเชิง เทรา -คลองสิบ เกา -แกงคอย 
เ พื ่อ ใ ห ก า ร ข น ส ง ท า ง ร ถ ไ ฟ ข า ม ส า ย จ า ก ภ า ค

ตะวันออกเฉียง เหนือและภาคเหนือ เปนไปโดยสะดวกและ

รวดเร็ว 

รฟท. 2551-2554 7,648 

โครงการกอสรางทางคู เปนชวงตามความจําเปน 
-   ลพบุรี  -  นครสวรรค  
-   นครปฐม  -  ชุมทางหนองปลาดุก  

-   มาบกะเบา  – นครราชสีมา 

-   แกงคอย  - แหลมฉบัง  
-   เพชรบุ รี  - หัวหิน  

-   ประจวบคี รีขันธ  - ชุมพร   

-   ชุมทางบานทุงโพธิ์  -  บานนา  (สุราษฎรธานี) 

-   ชุมทางเขาชุมทอง  -  ชะอวด  (นครศรีธรรมราช) 
-   แหลมโตนด  – บานตนโดน  (พัทลุง) 

-   ชุมทางหนองปลาดุก  -  เพชรบุรี  

บรรเทาปญหาความลาชาในการเดินรถ  เพิ่มความเร็วเฉลี่ยใน

การเดินรถ  สนับสนุนการเชื่อมทางรถไฟเขาสูจุดรวบรวมและ
กระจายสินคาของภูมิภาคและทาเรือแหลมฉบัง 

รฟท. 2550-2558 

2550-2554 
2550-2554 

2550-2554 

2550-2554 

2550-2554 
2550-2554 

2550-2554 

2550-2554 
2550-2554 

2555-2558 

147,551* 

12,540* 
2,970* 

8,910* 

19,580* 

6,600* 
18,260* 

4,070* 

2,750* 
3,630* 

11,000* 
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โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพื่อการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

ตารางที่ ตารางที่ 24 24 ::  ขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษาในสวนของขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษาในสวนของแผนแผนปฏิบัติปฏิบัติการการดานโครงสรางพื้นฐานการขนสงดานโครงสรางพื้นฐานการขนสง  ป พป พ..ศศ. . 22554499--22555588  ((ตอตอ))  

แผนงาน/โครงการ หลักการและเหตผุล หนวยงานที่
เกี่ยวของ 

ระยะเวลา
ดําเนินงาน 

งบประมาณ 
(ลานบาท) 

-   หัวหิน  - ประจวบคี รีขันธ  

-   ชุมพร  -  ชุมทางบานทุงโพธิ์  (สุราษฎรธานี) 
-   บานนา  ( สุราษฎรธานี) – ชุมทางชุมทอง  (นครศรีธรรมราช) 

-   ชะอวด  (นครศรีธรรมราช)  – แหลมโตนด  (พัทลุง)  

-   บานตนโดน  (พัทลุง) -  ปาดังเปซาร 

  2555-2558 

2555-2558 
2555-2558 

2555-2558 

2555-2558 

9,833* 

15,927* 
16,081* 

2,640* 

12,760 

โครงการปรับปรุงระบบอาณัติสัญญาณ  เพื่อเพิ่มความคลองตัวในการเดินรถ ลดปญหาการเกิด
อุบัติเหตุ  

รฟท. 2548-2554 13,861 

โครงการปรับปรุงทางรถไฟระยะที่ 4, 5 และ 6 เพื่อเพิ่มความแข็งแรงของทางรถไฟที่มีอายุการใชงานมาเปนเวลานาน

ใหมีความปลอดภัย  ซึ่งมีสวนชวยใหการเดินรถไฟมีความตรงตอเวลา

มากขึ้น 

รฟท. 2549-2554 30,204 

โครงการทางหลวงสนับสนุนทาเรือแหลมฉบัง , มาบตาพุด  
-  ทางเลี่ยงเมืองชลบุรี (ทางหลวงหมายเลข 3) 

-  ทางแยกตางระดับแยกเชานิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง (ทางหลวงหมายเลข 3) 

-  ทางแยกไปแหลมฉบัง – บรรจบทางหลวงหมายเลข 36 (ทางหลวงหมายเลข 331) 
-  นิคมพัฒนา – บรรจบทางหลวงหมายเลข 344 (ทางหลวงหมายเลข 3191&3245) 

-  แหลมฉบัง – บรรจบทางหลวงหมายเลข 331 

-  สะพานลอยขามทางแยกที่ อําเภอบานบึง (ทางหลวงหมายเลข 344) 

-  สะพานลอยขามทางแยกบานบึงพัฒนา (ทางหลวงหมายเลข 344) 
-  ปราจีนบุรี – อําเภอกบินทรบุรี ตอน 1 (ทางหลวงหมายเลข 33) 

-  กบินทรบุรี – อําเภอวังน้ําเขียว (ทางหลวงหมายเลข 33) 

-  อําเภอกบินทรบุรี – สระแกว 
-  สระแกว – อรัญประเทศ (ทางหลวงหมายเลข 33) 

-  ทางหลวงพิเศษระหวางเมืองสายพัทยา – มาบตาพุด (ทางหลวงหมายเลข 7) 

พัฒนาโครงขายคมนาคมเชื่อมโยงทาเรือ ทั้ง 2 แหง ทล. 2548-2552 

2548-2550 
2548-2550 

2549-2551 

2549-2551 
2548-2550 

2548-2550 

2548-2550 
2549-2551 

2548-2552 

2549-2551 
2548-2550 

2551-2553 

10,344 

700 
200 

430 

555 
671 

80 

150 
700 

1,928 

630 
200 

4,100 
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โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพื่อการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

ตารางที่ ตารางที่ 24 24 ::  ขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษาในสวนของขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษาในสวนของแผนแผนปฏิบัติปฏิบัติการการดานโครงสรางพื้นฐานการขนสงดานโครงสรางพื้นฐานการขนสง  ป พป พ..ศศ. . 22554499--22555588  ((ตอตอ))  

แผนงาน/โครงการ หลักการและเหตผุล หนวยงานที่
เกี่ยวของ 

ระยะเวลา
ดําเนินงาน 

งบประมาณ 
(ลานบาท) 

โครงการกอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง (Motorway) 
-  บางใหญ-นครปฐม  (ทล. 81) 

-  สระบุรี-นครราชสีมา (ทล. 6) 

-  นครปฐม-สมุทรสงคราม  (ทล. 8) 

-  บางปะอิน-สระบุรี (ทล. 6) 

-  สมุทรสงคราม-ชะอํา (ทล.8) 

-  ชะอํา-ชุมพร (ทล.8) 

-  นครปฐม-กาญจนบุรี (ทล. 81) 

-  บางปะอิน-อางทอง  (ทล.5) 

-  ลําปาง-ลําพูน-เชียงใหม (ทล.5) 

-  สระบุรี-บางปะกง  (ทล.91) 

เพื่อขยายขีดความสามารถในการใหบริการขนสงทางถนน

ตามเสนทางหลักเ ชื่อมโยงระหวางภูมิภาคใหมีความสะดวก

ร วด เ ร็ ว ใ นอนาคต  

ทล. 2549-2554 

2549-2551 

2550-2552 

2551-2553 

2551-2553 

2552-2554 

2555-2558 

2552-2554 

2552-2554 

2552-2554 

2552-2554 

172,560 

12,200 

20,600 

16,000 

3,800 

18,000 

19,550 

6,410 

12,000 

27,500 

36,500 

โครงการทางหลวงพิเศษระหวางเมืองสายกรุงเทพ-ชลบุรี ตอนทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ-ชลบุรี และตอนชลบุรี-พัทยา 

ขยายขีดความสามารถของโครงขายเชื่อมโยงทาเรือแหลมฉบัง

และทาอากาศยานสุวรรณภูมิในอนาคต  
ทล. 2549-2551 5,600 

แผนงานพัฒนาโครงขายถนน โครงการกอสรางถนนสายหลักใหเปน 4 ชองจราจร 
ระยะที่ 2 
-  นครสวรรค-พิษณุโลก-อําเภอเดนชัย-แพร-อําเภองาว  (รวมแพร-นาน) 

-  อําเภอแมสอด-ตาก-สุโขทัย-พิษณุโลก-อําเภอหลมสัก-อ . ชุมแพ-ขอนแกน-

กาฬสินธุ-มุกดาหาร  

-  สระบุรี-เพชรบูรณ-อําเภอหลมสัก- เลย  

-  อําเภอพินทอง-นครนายก-ปราจีนบุ รี-อําเภออรัญประเทศ-ชายแดนไทย /

กัมพูชา 

-  นครปฐม-สุพรรณบุ รี-อําเภอปาโมก-สระบุรี (รวมกาญจนบุ รี-สุพรรณบุ รี) 

 

เชื่อมโยงระบบคมนาคมขนสงและโลจิสติกสระดับภูมิภาค โดยเฉพาะ

ในแนว East-West Economic Corridor และ North-South 
Economic Corridor 

ทล. 2549-2554 

 
2550-2554 

2549-2554 

 
2549-2554 

2549-2554 

 

2550-2554 

 

51,770 

 
3,000 

9,310 

 
1,830 

1,140 

 

1,950 
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โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพื่อการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

ตารางที่ ตารางที่ 24 24 ::  ขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษาขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษาในสวนของในสวนของแผนแผนปฏิบัติปฏิบัติการการดานโครงสรางพื้นฐานการขนสงดานโครงสรางพื้นฐานการขนสง  ป พป พ..ศศ. . 22554499--22555588  ((ตอตอ))  

แผนงาน/โครงการ หลักการและเหตผุล หนวยงานที่
เกี่ยวของ 

ระยะเวลา
ดําเนินงาน 

งบประมาณ 
(ลานบาท) 

-  นครสวรรค- ชัยภูมิ-อําเภอบานไผ-มหาสารคาม-รอยเอ็ด-ยโสธร-

อุบลราชธานี-ชองเม็ก  

-  อําเภอสัตหีบ-อําเภอพนมสารคาม -อําเภอกบินทร  

-  สุราษฎรธานี-นครศรีธรรมราช-สงขลา-อําเภอหาดใหญ  (รวมสงขลา-อําเภอ

จะนะ ) 

-  ภูเก็ต-พังงา-กระบี่-ตรัง-พัทลุง  (รวมอําเภอหวยยอด-นครศรีธรรมราช )  

- เลย -อุดรธานี -สกลนคร -นครพนม  

-  โครงขายเสนทางอื่นๆ  

  2549-2554 

 

2549-2554 

2549-2553 

 

2549-2553 

2549-2554 

2550-2554 

7,680 

 

10,040 

3,030 

 

3,400 

6,260 

4,130 

โครงการกอสรางถนนเชื่อมตอทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
- กอสรางทางพิ เศษสายบางนา  – อาจณรงค  (โครงการระบบทางดวนขั้นที่  3 

สายใต  ตอน  S1)  

- กอสรางทางเชื่อมเขาอาคารผูโดยสารดานทิศใตทาอากาศยานสุวรรณภูมิกับ

ทางพิเศษบูรพาวิถี  

- กอสรางทางพิ เศษสุวรรณภูมิตอนที่  1  (ชวง  M1-1)   

-  กอสรางทางพิเศษสายบางพลี-สุขสวัสดิ์  (บางพลี-บางขุนเทียน)   

-  กอสรางถนนสายเชื่อมถนนกิ่งแกว – ถนนรัตนโกสินทร 200 ป จังหวัดสมุทรปราการ  

-  กอสรางถนนตอเชื่อมถนนรวมพัฒนา –ทางหลวงหมายเลข 34 จังหวัดสมุทรปราการ  

เ พื ่ อ แ ก  ไ ข ป ญ ห า ก า ร จ ร า จ ร บ ร ิ เ ว ณ บ า ง น า แ ล ะ พื ้น ที่

ใ ก ล  เ ค ีย ง  แ ล ะ เ พิ ่ม ค ว า ม ส ะ ด ว ก แ ล ะ ค ล อ ง ต ัว ใ น ก า ร

เดินทาง ระหวา งก รุ ง เทพฯ  สมุท รปราการ  ทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ  และภาคตะวันออก  

กทพ. ทช. 

กทพ. 

 

กทพ. 

 

กทพ. 

กทพ. 

ทช. 

ทช. 

2548-2554 

2549-2551 

 

2549-2551 

 

2548-2553 

2547-2550 

2550-2552 

2551-2554 

51,397 

2,711 

 

2,277 

 

11,624 

24,685 

1,980 

8,120 

2.3 การพัฒนาระบบการรวบรวมและกระจายสินคา (Hub & Spoke) 

โครงการพัฒนาศูนยรวมรวบและกระจายสินคาที่  จังหวัดนครสวรรค  ( IMH),  

ขอนแกน ,  นครราชสีมา  และสุราษฎรธานี  

เพื่ อ เปนศูนย รวบรวมและกระจายสินคาของภาคเหนือ  ภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคใต 

รฟท. 2550-2552 N/A 
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โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพื่อการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

ตารางที่ ตารางที่ 24 24 ::  ขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษาในสวนของขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษาในสวนของแผนแผนปฏิบัติปฏิบัติการการดานโครงสรางพื้นฐานการขนสงดานโครงสรางพื้นฐานการขนสง  ป พป พ..ศศ. . 22554499--22555588  ((ตอตอ))  

แผนงาน/โครงการ หลักการและเหตผุล หนวยงานที่
เกี่ยวของ 

ระยะเวลา
ดําเนินงาน 

งบประมาณ 
(ลานบาท) 

โครงการกอสรางทางเลี่ยงเมืองจังหวัดนครสวรรคดานตะวันออกและถนน 

Local Road จากทาขาวกํานันทรง (IMH) ไปเชื่อมทางเลี่ยงเมืองด านตะวันออก  

เพื่ออํานวยความสะดวกในการขนสงสินคาเชื่อมโยงเขาสูศูนยกลาง

การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบนานาชาติ (IMH) และลดความแออัด
ของปริมาณจราจรที่ผานสะพานเดชาติวงศ 

ทล. 2550-2554 1,069 

โครงการกอสรางสถานีขนสงสินคา อําเภอ.แมสอด จังหวัดตาก เพื่ อรอง รับการคาระหวางไทย -BIMSTEC  ขบ. 2552-2554 N/A 

โครงการกอสรางสถานีขนสงสินคาที่ อําเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย เพื่ อรอง รับการคาระหวางไทย -ลาว - จีนตอนใต   ขบ. 2553-2554 N/A 

โครงการกอสรางสถานีขนสงสินคาที่ อําเภอเมือง จังหวัดหนองคาย 
 และอําเภอเมือง จังหวัดมุกดาหาร 

เพื่ อรอง รับการคาระหวางไทย -ลาว - เ วียดนาม / จีนตอนใต   ขบ. 2553-2554 N/A 

โครงการกอสรางสถานีขนสงสินคาที่ อําเภอสะเดา จังหวัดสงขลา เพื่ อ รอง รับการค าระหว าง ไทย -มาเล เซี ย   ขบ. 2553-2554 N/A 

โครงการกอสรางสะพานขามแมน้ําโขงที่เชียงของ-หวยทราย เพื่อรองรับการคาระหวางไทย-ลาว-จีน (เชียงราย-หลวงน้ําทา- 

คุนหมิง) 

ขบ. 2550-2554 N/A 

3. การสนับสนุนการใชรูปแบบและวิธีการบริหารจัดการขนสงเพื่อการประหยัดพลังงาน (Transport Management for Energy Saving) เพื่อนําไปสูการลดตนทุนการขนสงทั้งในระดับธุรกิจและระดับประเทศ 
3.1 การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานการขนสงทางน้ํา     

โครงการเพิ่มขีดความสามารถทาเรือสงขลา โดยสงเสริมใหเอกชนจัดซื้อเครนหนาทา สงเสริมใหมีการขนสงทางชายฝงและมีการใชทาเรือสงขลามาก

ขึ้น ดวยการเพิ่มอัตราในการยกขนสินคาบริเวณหนาทาเรือ  

กรมธนารักษ 

และเอกชน 

2549-2552 N/A 

โครงการใหบ ริการ เรื อ  RORO ระหว างภาคใตกับแหลมฉบั ง  เพื่อสงเสริมการขนสงรถยนตและตูสินคาภายในประเทศใหใชการขนสงทาง

น้ําในเสนทางที ่ม ีศ ักยภาพระหวางทาเร ือแหลมฉบัง-สงขลา-สุ

ราษฎรธานี 

ขน. บทด. และ

เอกชน  

2550--2551 N/A 

 

โครงการกอสร างสถานีขนส งทางลําน้ํา จั งหวัดพระนครศรีอยุ ธยา   

และ จังหวัดอ างทอง  

สงเสริมการพัฒนาระบบการขนสงสินคาทางน้ําภายในประเทศ

ระหวางทาเรือตางๆ ในแมน้ําเจาพระยาและแมน้ําปาสัก ไปสูชายฝง

ทะเล  เพื่อการสงออกที่เขตทาเรือศรีราชาและทาเรือแหลมฉบัง อันเปน

การบรรเทาปญหาการจราจรทางบกในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

และประหยัดพลังงาน   

ขน. 2550-2554 751 
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ตารางที่ ตารางที่ 24 24 ::  ขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษาในสวนของขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษาในสวนของแผนแผนปฏิบัติปฏิบัติการการดานโครงสรางพื้นฐานการขนสงดานโครงสรางพื้นฐานการขนสง  ป พป พ..ศศ. . 22554499--22555588  ((ตอตอ))  

แผนงาน/โครงการ หลักการและเหตผุล หนวยงานที่
เกี่ยวของ 

ระยะเวลา
ดําเนินงาน 

งบประมาณ 
(ลานบาท) 

โครงการขุดลอกรองน้ําบริเวณทาเรือจังหวัดสุราษฎรธานี และจังหวัดสงขลา  รักษารองน้ําใหสามารถนําเรือเขาออกไดอยางสะดวกและปลอดภัย 

และสนับสนุนการขนสงชายฝงระหวางภาคใตกับภาคตะวันออกและ

ภาคกลาง 

ขน. ขึ้นกับ 

สภาพรองน้ํา 

N/A 

3.2 การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานการขนสงทางรถไฟ 

โครงการจัดหารถจักรดีเซลไฟฟา 13 คัน และรถโบกี้บรรทุกตูสินคา 284 คัน สนับสนุนการปรับเปลี่ยนวิธีการขนสงจากปจจุบันที่ขนสงทาง
รถยนตเปนหลักไปสูการขนสงทางรถไฟ  เรือ 

รฟท. 2550-2552 2,100 

โครงการซอมบูรณะรถจักร  50 คัน  เ พื ่อ ป ร ับป ร ุง ร ถ จ ัก ร ให เ พ ีย งพอ ในกา รขนส ง ส ิน ค า แ ละมี

ประสิทธิภาพในการใหบริการ 

รฟท. 2550-2553 1,863 

3.3 การพัฒนาโครงสราง พื้นฐานการขนสงทางถนน  

โ ค ร ง ก า ร ศึ ก ษ า ค ว า ม เ ห ม า ะ ส ม ฯ  ใ น ก า ร จั ด เ ส น ท า ง พิ เ ศ ษ สํา ห รั บ

รถบรรทุ ก  ช ว งสระบุ รี -นครราชสีมา  โดยใหมี การคั ด เลื อกช ว งที่ มี ความ

เหมาะสม  2 0 -5 0  กิ โล เมตร  มาดํา เนิ นการ เป น โครงการนํา ร อ ง  

พัฒ น า เ ส น ท า ง ก า ร ข น ส ง ส ิน ค า ที ่ ส ะ ด ว ก ร ว ด เ ร ็ ว  แ ล ะ

ส า ม า ร ถ ร อ ง ร ับ ร ถ  LCV ( Longer  Combinat ion 

Veh ic les)  เพื่ อลดตนทุนการขนสง  

ทล. 2550-2551 N/A 

 

3 . 4  การ พัฒนาโครงสร า งพื้ นฐานการขนส งทางท อ  

โครงการส ง เสริม ให ใช การขนส งทางทอมากขึ้ น ใน เสนทางโรงกลั่ น ระยอง /

มาบตาพุด           ลําลูกกา          สระบุรี 

เ พิ ่ม ก า ร ใ ช ป ร ะ โ ย ช น จ า ก ก า ร ข น ส ง ท า ง ท อ ใ ห เ ต ็ม ข ีด

ความสามารถ สงเสริมใหใชรูปแบบการขนสงที่ประหยัด ลดการ

ใชพลังงาน  ลดมลพิษ  และบรรเทาปญหาการจราจรแออัดจาก

ขนสงผลิตภัณฑน้ํามันทางถนน 

กระทรวง

พลังงาน ปตท. 

บริษัท 

THAPPLINE   

2550-2551 N/A 

ที่มา: กลุมที่ปรึกษา 

หมายเหตุ: * เปนคาที่ไดจากการประมาณในเบื้องตนโดยที่ปรึกษา 
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1010..  ตนทุนโลจิสติกสที่ลดลงตนทุนโลจิสติกสที่ลดลง  

ตนทุนโลจิสติกสสามารถแบงออกไดเปน 2 ระดับ คือ ระดับมหภาค (Macro) และระดับจุลภาค 

(Micro) โดยระดับมหภาค (Macro) เปนการเปรียบเทียบตนทุนโลจิสติกสตอจีดีพี (GDP) ซึ่งแสดงถึงตนทุน  

โลจิสติกสโดยรวมของประเทศ ในปจจุบันมีคาประมาณไมนอยกวา 19% และตนทุนโลจิสติกสระดับจุลภาค 

(Micro) เปนการเปรียบเทียบตนทุนโลจิสติกสตอยอดขาย ซึ่งแสดงถึงสภาพตนทุนโลจิสติกสในระดับ

อุตสาหกรรม ในปจจุบันมีคาประมาณ 12.27% (ไมรวมการขนสงระหวางประเทศ คาปลีก คาสงอุตสาหกรรม

กอสราง และสินคาอื่นๆ ที่นอกเหนือจากสินคากรณีศึกษา) ดังแสดงในรูปท่ี 33 

 

Transportation Cost
7.8%Inventory Cost

8.8%

Adm inistration Cost
2.3%

Transportation Cost
2.83%

Inventory Cost
4.90%

Adm inistration Cost
4.54%  

Logistics Cost per GDP (Macro Level) ≥ 19% Logistics Cost (% of Sales) (Micro Level) = 12.27% 

รูปที่รูปที่ 3 333::    ตนทุนโลจิสติกสระดับมหภาคและระดบัจุลภาคของประเทศไทยตนทุนโลจิสติกสระดับมหภาคและระดบัจุลภาคของประเทศไทย  

การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตามขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษา 

คาดวาในระยะเวลา 5 ป ตนทุนโลจิสติกสตอจีดีพีจะลดลงจาก 19% เปน 17% สวนตนทุนโลจิสติกสตอ

ยอดขายจะลดลงจาก 12.27% เปน 8.71% ซึ่งตนทุนโลจิสติกสตอยอดขายที่ลดลงในแตละกลุมอุตสาหกรรม

มีดังแสดงในรูปที่ 34 ทั้งนี้ ตนทุนโลจิสติกสที่ลดลงขึ้นอยูกับการพัฒนาและการบริหารจัดการระบบโลจิสติกส

ของแตละอุตสาหกรรม 
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ที่มา: กลุมที่ปรึกษา 

หมายเหตุ:  กลุม 1: สิ่งทอ สิ่งถัก และเสนใยสังเคราะห/ กลุม 2: อาหารทะเล/ กลุม 3: ผลไม/ กลุม 4: ผลิตภัณฑทางการเกษตร/ 

กลุมที่ 5: ปุย ผลิตภัณฑแร และปูนซีเมนต/ กลุม 6: สารต้ังตนเคมีภัณฑพลาสติก และยางนอก/ กลุม 7: ยางพารา 

กระดาษ และเฟอรนิเจอรไม/ กลุมที่ 8: เหล็ก และอลูมิเนียม/ กลุม 9: เครื่องจักร ยานยนต แมพิมพ และสวนประกอบ/ 

กลุม 10: เครื่องคอมพิวเตอร สวนประกอบ และหมอแปลงไฟฟา/ กลุม 11: เครื่องมือและอุปกรณทางการแพทย แผงวงจร

ไฟฟา และเพชรพลอย/ กลุม 12: น้ํามันดิบปโตรเลียม และน้ํามันเช้ือเพลิง/ กลุม 13: ดอกกลวยไมสด  

รูปที่ รูปที่ 3344::    ตนทุนโลจิสติกสระดับจุลภาคของประเทศไทยในภาคอุตสาหกรรม ป พตนทุนโลจิสติกสระดับจุลภาคของประเทศไทยในภาคอุตสาหกรรม ป พ..ศศ. . 25425488    
และและ  พพ..ศศ. . 25525533    
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1111..  ผลกระทบตอตนทุนทางเศรษฐศาสตรของการขนสงผลกระทบตอตนทุนทางเศรษฐศาสตรของการขนสง  

ตนทุนทางเศรษฐศาสตรของการขนสงสินคาทางรถบรรทุก รถไฟ และเรือลําเลียง/ชายฝง ในตารางที่ 

25 แสดงใหเห็นวา คาใชจายการใชยานพาหนะ (Vehicle Operating Cost หรือ VOC) ของการขนสงทางเรือมี

คาต่ําที่สุด คือ ประมาณ 0.17 บาทตอตัน-กิโลเมตร ในขณะที่การขนสงทางรถบรรทุกมี VOC สูงที่สุด คือ 

ประมาณ 0.88 บาทตอตัน-กิโลเมตร สวนการขนสงทางรถไฟมี VOC อยูระหวางกลาง คือ ประมาณ 0.68 

บาทตอตัน-กิโลเมตร แตเมื่อรวมคาใชจายอื่น ๆ ทําใหการขนสงสินคาทางเรือมีตนทุนรวมสูงขึ้นเปนเกือบ 3 

เทาของ VOC ในขณะที่ทําใหการขนสงทางรถบรรทุกและทางรถไฟมีตนทุนรวมสูงขึ้นเปนเกือบ 2 เทาของ 

VOC ทั้งนี้เนื่องจากการขนสงทางเรือมีคาใชจายในการขนสงเชื่อมโยงและการขนถายสินคาคอนขางสูงและสูง

กวาการขนสงทางถนนและทางรถไฟ แตถึงกระนั้นตนทุนรวมของการขนสงสินคาทางเรือก็ยังต่ําที่สุด คือ 

ประมาณเกือบ 0.50 บาทตอตัน-กิโลเมตร เปรียบเทียบกับประมาณ 1.28 บาทตอตัน-กิโลเมตร สําหรับรถไฟ 

และประมาณ 1.71 บาทตอตัน-กิโลเมตร สําหรับรถบรรทุก 

ตารางที่ ตารางที่ 2255::    ตนทุนทางเศรษฐศาสตรของการใชตนทุนทางเศรษฐศาสตรของการใชรูปแบบรูปแบบการการขนสงตาง ๆขนสงตาง ๆ  ((ราคาคงที่ป พราคาคงที่ป พ..ศศ. . 22554488))  

หนวย หนวย ::  บาทตอตันบาทตอตัน--กิโลเมตรกิโลเมตร  

 รถบรรทุก รถไฟ เรือลําเลียง/ชายฝง 

คาใชจายการใชยานพาหนะ (VOC) 0.8794 0.6766 0.1731 

VOC รวมคาใชจายอื่น ๆ (คาขนสงตอเนื่อง คาเสียเวลา 

คาขนถาย ฯ) 1.7076 1.2755 0.4898 

คาใชจายดานน้ํามันเชื้อเพลิง 0.4802 0.1029 0.0346 

ที่มา: กลุมที่ปรึกษา 

การพัฒนาระบบขนสงสินคาตอเนื่องหลายรูปแบบที่มุงเนนใหมีการใชวิธีการขนสงทางรถไฟและทาง

เรือทดแทนการขนสงทางรถบรรทุก นอกจากจะทําใหตนทุนทางเศรษฐศาสตรโดยรวมของการขนสงสินคา

ลดลง ยังจะทําใหจราจรบนถนนมีความอัดแอนอยลงและยานพาหนะบนถนนสามารถวิ่งดวยความเร็วที่สูงขึ้น 

มีผลให VOC ของการใชรถยนตทุกประเภทลดลงดวย ทั้งนี้เพราะการที่รถวิ่งเร็วขึ้นทําใหประหยัดน้ํามัน 

ประหยัดเวลา และประหยัดคาสึกหรอของรถยนตในการเดินทาง  

แผนดําเนินโครงการตามขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษาทําให VOC ของการใชถนนโดยรวมลดลงเมื่อ

เปรียบเทียบกับกรณีที่ไมมีการดําเนินโครงการประมาณ 53,000 ลานบาท ใน ป พ.ศ. 2559 นอกจากนี้ยังทํา

ใหความเร็วเฉลี่ยของรถสูงขึ้นจากประมาณ 65 เปน 73 กิโลเมตรตอชั่วโมง เมื่อพิจารณาโดยรวมแลวจะเห็นได

วาขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษาสามารถลด VOC ลงได และทําใหความเร็วบนถนนสูงขึ้น 

 



รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร  94 

โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพ่ือการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC/TU-RAC/LOGEX/WSA/SIT KMUTT 

หากพิจารณาเฉพาะการบรรทุกสินคาดวยวิธีการขนสงทางถนน ทางรถไฟ และทางน้ํา จะเห็นไดวา

ตนทุนโดยรวมของการขนสงสินคาภายใตกรณีแผนดําเนินโครงการตามขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษาต่ํากวา

ในกรณีไมมีการดําเนินโครงการ โดยทําให VOC ในการขนสงสินคาลดลงประมาณ 1,900 ลานบาท ในป พ.ศ.

2559 ทั้งนี้เพราะการพัฒนารถไฟทางคูตามแผนปรับปรุงจะทําใหผูขนสงสินคาลดปริมาณการขนสงทางถนน

และเปลี่ยนมาใชรถไฟมากขึ้น ทําใหสัดสวนของปริมาณสินคาที่ขนสงโดยรถไฟคิดเปน ตัน-กิโลเมตร สูงขึ้น

จากประมาณ 3.3% ในป พ.ศ. 2548 เปนประมาณ 9.7% ในป พ.ศ. 2559 และสัดสวนของปริมาณสินคา

ขนสงโดยรถบรรทุกคิดเปน ตัน-กิโลเมตร ลดลงจากประมาณ 90% ในป พ.ศ. 2548 เปนประมาณ 83% ในป 

พ.ศ. 2559 สวนสัดสวนของปริมาณสินคาขนสงโดยทางน้ําคิดเปนตัน-กิโลเมตร จะคอนขางคงที่ตลอด

ชวงเวลาที่ประมาณ 7% 

การเปลี่ยนแปลงสัดสวนดังกลาวแสดงใหเห็นถึงการปรับปรุงประสิทธิภาพของการขนสงสินคา โดย

เปนการเปลี่ยนมาใชวิธีการขนสงที่มีตนทุนทางเศรษฐศาสตรที่ต่ํากวาและประหยัดพลังงานมากขึ้น  คาดวาใน

อีก 10 ป ขางหนา การดําเนินโครงการตามขอเสนอแนะของกลุมที่ปรึกษา จะสงผลทําใหคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่

ใชในการขนสงสินคาลดลงประมาณ 3,900 – 5,200 ลานบาท (หรือประมาณ 4.85%)  

แผนดําเนินโครงการตามขอเสนอแนะของที่ปรึกษายังทําให VOC ตอตัน-กิโลเมตร ของการบรรทุก

สินคาลดลงไปประมาณ 1.5% เมื่อเปรียบเทียบกับกรณีไมมีการดําเนินโครงการ ตัวเลข 1.5% นี้อาจจะดูไม

มากนัก แตแผนดําเนินโครงการสามารถทําใหประเทศขนสงสินคาไดในปริมาณที่ใกลเคียงกับในกรณีไมมีการ

ดําเนินโครงการในอัตราคาใชจายที่ถูกลง อีกทั้งทําใหการขนสงผูโดยสารบนทางหลวงมีประสิทธิภาพมากขึ้น

ดวย นับไดวาเปนผลประโยชนทางเศรษฐกิจที่สําคัญซึ่งจะมีผลตอเนื่องไปยังสาขาการผลิตและการลงทุน

โดยทั่วไป 

อยางไรก็ตามการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบ           

โลจิสติกสดวยการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานแตเพียงอยางเดียวนั้นอาจไมสามารถทําใหตนทุนโลจิสติกสลดลง

ไดในทางปฏิบัติ จําเปนตองมีองคประกอบอื่น ๆ สนับสนุนดวย เชน การแกไขกฎหมาย ระเบียบ หรือขอบังคับ

ที่เปนอุปสรรค เรงรัดและผลักดันรางกฎหมายที่มีอยูแลวใหมีผลออกมาบังคับโดยเร็ว และออกเพิ่มกฎหมายที่

มีความจําเปนแตยังไมมีการบังคับใชในปจจุบัน การพัฒนาศูนยกลางการใหบริการตลาดโลจิสติกส 

(Logistics Electronic Market) ในลักษณะของ Web Service ซึ่งสามารถเชื่อมโยงเขากับระบบที่เกี่ยวของ

ของภาครัฐและเอกชน ทั้งในสวนบริการ ภาคการขนสง และโลจิสติกส ดวยตนทุนที่ต่ํา และสามารถนํา

ฐานขอมูลมาใชในการวางแผนใหสนองตอบตอความตองการของผูใช และที่สําคัญควรพัฒนาความรูและ

กําลังคนใหเพียงพอและตรงตามความตองการของระบบโลจิสติกสทั้งในระยะสั้นและระยะยาว 
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1212..  การจัดทําระบบฐานขอมูลการขนสงการจัดทําระบบฐานขอมูลการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตอเนื่องหลายรูปแบบ  

 การพัฒนาระบบขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบใหประสบผลสําเร็จและมีประสิทธิภาพจําเปนตองมี

ปจจัยสนับสนุนอื่น ๆ ประกอบ ซึ่งในปจจุบันยังไมมีฐานขอมูลกลางสําหรับใชในการวางแผนและบริหาร

จัดการ อยางไรก็ตาม ในระหวางการศึกษาโครงการไดมีการพัฒนาระบบฐานขอมูลสารสนเทศ (MIS) และ

สารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) ซึ่งผูที่สนใจสามารถเขาใชขอมูลผานทาง Internet และ Intranet โดยขอมูลที่

พัฒนาขึ้นประกอบดวย  

 ขอมูลสถิติการนําเขาและสงออกสินคา (Demand) 

 ขอมูลสินคาและการเคลื่อนยายสินคา (Commodity Flows) 

 ขอมูลสถิติปริมาณการขนสงสินคาจําแนกตามจุดตนทาง-จุดปลายทางของการขนสง (OD Report) 

 ขอมูลจุดเชื่อมโยงการขนสง (Logistics Nodes) 

 ขอมูลสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) 
 

 

 
รูปที่รูปที่  3355::  ระบบฐานขอมูลการขนสงตอเนือ่งหลายรูปแบบระบบฐานขอมูลการขนสงตอเนือ่งหลายรูปแบบ  
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ขอมูลสถิติการนําเขขอมูลสถิติการนําเขาและสงออกสินคา าและสงออกสินคา ((DDeemmaanndd))  

  ขอมูลสถิติการนําเขาและสงออกสินคาเปนการจัดเก็บขอมูลสินคานําเขาและสงออก มีจัดเก็บขอมูล

ทั้งในสวนของมูลคาและน้ําหนักในรูปแบบแฟมขอมูลตาราง (Spreadsheet) โดยระดับของขอมูลจะจําแนก

ตามระบบฮารโมไนสระดับ 4 หลัก ตัวอยางขอมูลการนําเขาและสงออกสินคา ตัวอยางดังแสดงในรูปท่ี 36 

 

รูปที่รูปที่  3366::  ตัวอยางสถิติตัวอยางสถิติการนาํเขาและสงออกสินคาการนาํเขาและสงออกสินคา  

ขอมูลสินคาและการเคลื่อนยายสินคา ขอมูลสินคาและการเคลื่อนยายสินคา ((CCoommmmooddiittyy  FFlloowwss))  

ขอมูลสินคาและการเคลื่อนยายสินคาเปนการเก็บขอมูลสินคาและการเคลื่อนยายของสินคา

กรณีศึกษา ซึ่งจะทําการจัดเก็บขอมูลการนําเขาและสงออกสินคาที่ผานประตูการคา (Gateway) ขอมูลการ

นําเขาและสงออกสินคากับประเทศคูคา และขอมูลอัตราการขยายตัวของสินคากรณีศึกษา ผูใชสามารถสืบ

คนหาขอมูล โดยการเลือกประเภทสินคา หรือประตูการคา และ ป พ.ศ.ที่ตองการ ตัวอยางดังแสดงในรูปท่ี 37 
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รูปที่รูปที่  3377::  ตัวอยางตัวอยางขอมูลสินคาและการเคลื่อนยายสินคากรณีศึกษาขอมูลสินคาและการเคลื่อนยายสินคากรณีศึกษา  

  ขอมูลสถิติปริมาณการขนสงสินคาจําแนกตามจุดตนทางขอมูลสถิติปริมาณการขนสงสินคาจําแนกตามจุดตนทาง--จุดปลายทางของการขนสงจุดปลายทางของการขนสง  ((OODD  RReeppoorrtt))  

ขอมูลปริมาณการขนสงสินคาของแตละรูปแบบการขนสงเปนสถิติปริมาณการเคลื่อนยายสินคาแต

ละชนิดในแตละปจากจุดตนทางไปยังจุดปลายทาง พรอมรายละเอียดที่เกี่ยวของ โดยแยกตามรูปแบบการ

ขนสง (Transport Mode) ประกอบดวย การเคลื่อนยายสินคาทางถนน การเคลื่อนยายสินคาทางรถไฟ การ

เคลื่อนยายสินคาทางลําน้ํา การเคลื่อนยายสินคาทางชายฝง และการเคลื่อนยายทางอากาศ ขอมูลสถิติ

ปริมาณการขนสงสินคาของแตละรูปแบบการขนสง ตัวอยางดังแสดงในรูปท่ี 38 
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รูปที่รูปที่  3388::  ตัวอยางขอมูลสถติิปรมิาณการขนสงสินคาจาํแนกตามจดุตนทางตัวอยางขอมูลสถติิปรมิาณการขนสงสินคาจาํแนกตามจดุตนทาง--จุดปลายทางของการขนสงจุดปลายทางของการขนสง  

ขอมูลจุดเชื่อมโยงการขนสงขอมูลจุดเชื่อมโยงการขนสง  ((LLooggiissttiiccss  NNooddeess))    

 ขอมูลจุดเชื่อมโยงการขนสง (Node) เปนขอมูลดานที่ตั้ง และคุณลักษณะทั่วไปของจุดเชื่อมโยงการ

ขนสง ตลอดจนศักยภาพการใหบริการ เชน ขอมูลทาอากาศยาน ขอมูลทาเรือลําน้ํา ขอมูลทาเรือชายฝง ขอมูล

สถานีรถไฟ ขอมูลสถานีขนสงสินคา ขอมูลดานศุลกากร ขอมูลนิคมอุตสาหกรรม ขอมูลคลังสินคา และขอมูล

สถานีบรรจุ/สงมอบสินคา เปนตน นอกจากนี้ยังมีขอมูลสถิติปริมาณสินคาเขา-ออกที่จุดเชื่อมโยงการขนสง 

เชน สถิติปริมาณสินคานําเขา-สงออกที่ทาอากาศยาน สถิติปริมาณสินคานําเขา-สงออกผานทาเรือระหวาง

ประเทศรายป และขอมูลสถิติปริมาณรถบรรทุกผานเขา-ออก สถานีขนสงสินคา เปนตน ตัวอยางดังแสดงในรูป

ที่ 39 



รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร  99 

โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพ่ือการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

 
รูปที่รูปที่  3939::  ตัวอยางตัวอยางขอมูลขอมูลจุดเชื่อมโยงจุดเชื่อมโยงการขนสงการขนสง    

 

ขอมูลสารสนเทศภูมิศาสตร ขอมูลสารสนเทศภูมิศาสตร ((GGIISS))  

  ในระบบฐานขอมูลการขนสงไดจัดทําการเชื่อมระบบผานเว็บไปยังระบบภูมิสารสนเทศ (GIS) เพื่อ

นําเสนอขอมูลในเชิงพื้นที่ในรูปแผนที่โดย Map Server ซึ่งประกอบดวย ขอมูลโครงขายแผนที่ถนน ขอมูลแผน

ที่เสนทางการเคลื่อนยายสินคากรณีศึกษา ขอมูลตําแหนงของจุดเชื่อมโยงตางๆ เปนตน ตัวอยางดังแสดงใน

รูปที่ 40 

 
รูปที่ รูปที่ 4400::  ตัวอยางขอมูลสารสนเทศภูมิศาสตรตัวอยางขอมูลสารสนเทศภูมิศาสตร  
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 แมวาในการศึกษาโครงการฯ จะไดมีการเริ่มพัฒนาระบบฐานขอมูลสําหรับการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบ แตในการพัฒนาพบวามีอุปสรรคบางประการทั้งในสวนการรวบรวมขอมูลใหอยูในลักษณะมาตรฐาน

เดียวกัน และการนําขอมูลไปใช อาทิเชน  

 ขอมูลที่เก็บรวบรวมโดยแตละหนวยงานมีการจัดกลุมประเภทสินคาไมสอดคลองกัน 

 ระดับของขอมูลที่หนวยงานจัดเก็บไมเทากัน (เชน  ระดับจังหวัด ระดับอําเภอ สถานี เปนตน) 

 ระยะเวลาที่หนวยงานจัดเก็บขอมูลไมสอดคลองกัน (เชน ขอมูลรายป ขอมูลปเวนป เปนตน) 

 หนวยของขอมูลที่จัดเก็บไมสอดคลองกัน (เชน ตู ตัน เปนตน) 

ในอนาคตเพื่อใหการพัฒนาระบบฐานขอมูลกลางสามารถนําไปใชไดอยางบูรณาการทั้งบุคลากรของ

ภาครัฐและเอกชนในภาคขนสงและโลจิสติกส ตลอดจนผูสนใจทั่วไป จึงควรมีการพัฒนาและปรับปรุงระบบ

ฐานขอมูลที่พัฒนาขึ้นใหมีความสอดคลองกันและสามารถนําไปใชประโยชนรวมกันได โดยคาดวาจะเปน

ประโยชนตอทั้งภาครัฐและภาคธุรกิจ โดยเฉพาะผูวางแผนการขนสงและโลจิสติกส 

1313..  การสนับสนุนทางเทคนิคการสนับสนุนทางเทคนิค  

ในระหวางการดําเนินการศึกษาโครงการ กลุมที่ปรึกษาฯ ไดรับมอบหมายจากสํานักงานนโยบายและ

แผนการขนสงและจราจร (สนข.) ใหดําเนินการจัดทํารายงานและคูมือที่เกี่ยวของกับการพัฒนาระบบการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกส เพื่อเปนการสนับสนุนทางเทคนิค ซึ่งจะ

เปนประโยชนตอหนวยงานราชการและผูที่สนใจทั่วไป ดังตอไปน้ี 
- รายงานการศึกษาอุปสงคของบริการขนสงสินคาทั้งระบบ (ฉบับภาษาไทยและฉบับภาษาอังกฤษ) 

- รายงานการศึกษาศักยภาพโครงขายการขนสงและสิ่งอํานวยความสะดวกที่เกี่ยวของในปจจุบันและแนวทางการเชื่อมโยมโครงขายตาง

รูปแบบ (ฉบับภาษาไทยและฉบับภาษาอังกฤษ) 

- รายงานทางวิชาการ (Technical Papers)  

1) รายงานการศึกษาเพื่อพัฒนาโครงขายเชื่อมโยงสนับสนุนการขนสงสินคาผานทาเรืออเนกประสงคระนอง 

2) รายงานการศึกษาแนวทางการสนับสนุนการขนสงรถยนตที่ผลิตจากบริเวณนิคมอุตสาหกรรมอีสเทิรนซีบอรดดวยการขนสง

ทางน้ําจากบริเวณทาเรือแหลมฉบังไปยังภาคใตของประเทศและสงออกไปยังตางประเทศ 

3) รายงานการศึกษาเพื่อพัฒนาโครงขายเชื่อมโยงสนับสนุนการขนสงสินคาผานทาเรือปากบารา จังหวัดสตูล 

4) รายงานการศึกษาการวางมาตรการจูงใจในการใชการขนสงทางน้ํา ทางรถไฟ และการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

5) รายงานการจัดทํากรอบการวิเคราะหการพัฒนาเสนทางพิเศษสําหรับรถบรรทุก 

6) รายงานการศึกษาแนวทางในการปฏิบัติที่ดี (Best Practices) ของระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในตางประเทศ 

7) รายงานการศึกษาแนวทางการพัฒนาศูนยกลางโลจิสติกสตอเนื่องหลายรูปแบบของกลุมจังหวัดภาคเหนือตอนลาง 

- รายงานฉบับสมบูรณ (ฉบับภาษาไทยและฉบับภาษาอังกฤษ) 

- รายงานสําหรับผูบริหาร (ฉบับภาษาไทยและฉบับภาษาอังกฤษ) 

- คูมือการใชฐานขอมูล 

- คูมือสําหรับการฝกอบรมเกี่ยวกับการบริหารจัดการระบบการขนสงและการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Model course) 

1) หนังสือคูมือวิทยากร  

2) หนังสือคูมือผูเรียน 
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นอกจากนี้ กลุมที่ปรึกษายังไดจัดใหมีการสัมมนาเกี่ยวกับการบริหารจัดการระบบการขนสงและการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ รายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 26 

  ตารางที่ ตารางที่ 2266::    การการจัดสัมมนาจัดสัมมนา  

หัวขอการจัดสัมมนา ชวงเวลา สถานที่ 
จํานวน
ผูเขารวม 

อุปสงคของบริการขนสงสินคาทั้งระบบ 5  กนัยายน  

พ.ศ. 2548 

โรงแรมพลาซา แอทธิน ีรอยลั  

เมอริเดียน 

119 

การพัฒนาโครงขายการขนสงเพือ่รองรับ

การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

6 มกราคม  

พ.ศ. 2549 

สํานักงานนโยบายและแผน 

การขนสงและจราจร (สนข.) 

160 

ระบบฐานขอมูลการขนสงตอเนือ่งหลาย

รูปแบบ 

21 กุมภาพันธ  

พ.ศ. 2549 

สํานักงานนโยบายและแผน 

การขนสงและจราจร (สนข.) 

105 

รางรายงานฉบับสมบูรณ 3 เมษายน  

พ.ศ. 2549 

โรงแรมอมารี วอเตอรเกท 178 

  

1414..  การถายทอดความรูและเทคโนโลยีการถายทอดความรูและเทคโนโลยี  

  เพื่อเปนการเผยแพรความรูและสรางความเขาใจใหแกบุคลากรของภาครัฐและภาคเอกชนเกี่ยวกับ

การบริหารจัดการขนสงและการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ในระหวางการศึกษาโครงการฯ กลุมที่ปรึกษาได

จัดใหมีการฝกอบรมการถายทอดความรูและเทคโนโลยี รายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 27 นอกจากนี้ กลุมที่

ปรึกษาไดจัดใหมีการฝกอบรม ศึกษา และพินิจงานดานการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการโลจิ

สติกสที่มีประสิทธิภาพดวยการเดินทางไปศึกษาดูงานในสถานที่ตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการศึกษาโครงการฯ 

ไดแก  

 ทาเรือริมน้ํา (จ.พระนครศรีอยุธยา และ จ.อางทอง) และทาขาวกํานันทรง (จ.นครสวรรค) 

 ทาเรือแหลมฉบัง และไอซีดี ลาดกระบัง 

 ทาเรือระนอง 

 คลังสินคาทางอากาศ 

 รวมสํารวจเสนทางยุทธศาสตรโลจิสติกส ไทย-ลาว-เวียดนาม-จีน 
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ตารางตารางที่ ที่ 2277::    การถายทอดความรูและเทคโนโลยีแกบุคลากรของภาครัฐและภาคเอกชนการถายทอดความรูและเทคโนโลยีแกบุคลากรของภาครัฐและภาคเอกชน  

หัวขอการฝกอบรม ชวงเวลา สถานที่ จํานวนผูเขารวม หัวขอการฝกอบรม 

การฝกอบรมโครงการ

ASEAN – JAPAN 

Transport Policy 

Officials 

12-25 

กุมภาพันธ

พ.ศ. 2549 

ญ่ีปุน 2  นโยบายการขนสงของญี่ปุน 

 การรวมมือในภาคการขนสงระหวางอาเซียนและญี่ปุน 

 ความรวมมือทางเศรษฐกิจในภูมิภาคเอเชียตะวันออก
และกลุมประเทศสมาชิกใหม 

 นโยบายการขนสงระบบราง 
 การขนสงสินคาขามแดน 

 นโยบายทาเรือ 

 นโยบายการขนสงทางอากาศ 

 ระบบโครงขายการขนสงสินคาในภูมิภาคเอเชีย
ตะวันออก 

 นโยบายการขนสงทางถนน 

 ระบบการบริหารจัดการดานเทคนิครถยนตในญี่ปุน 

 โครงการฝกอบรมดานการคมนาคมของประเทศญี่ปุน 

 นโยบายการสนับสนุนทางดานการเงินของประเทศ
ญ่ีปุน 

 ธุรกิจคลังสินคาในประเทศญี่ปุน 

 นโยบายการขนสงทางน้ํา 

 ประสบการณการพัฒนาระบบการขนสงสินคาใน
เอเชียของภาคเอกชน 

การถายทอดความรูและ

เทคโนโลยีดานการขนสง

ตอเน่ืองหลายรูปแบบ

และการจัดการระบบ  

โลจิสติกส 

26 กุมภาพันธ 

– 5 มีนาคม 

พ.ศ. 2549 

สหรัฐอเมริกา 21  ศึกษางานดานการกําหนดนโยบาย แผน  และการ

กํากับดูแลดานการขนสงและผังเมืองของ SCAG 

(Southern California Association of 

Governments) 

 ศึกษางานดานการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบและ
การบริหารจัดการ ICD ของ LAWA (Los Angeles 

World Airport), POLA (Port of Los Angeles) และ 

POLB (Port of Long Beach) 

 ศึกษางานสินคาผานแดน รวมทั้งระบบบริหารจัดการ

บริเวณดานชายแดนโดยใชเทคโนโลยีสารสนเทศของ 

SANDAG (San Diego Association of 

Government) 

 ศึกษางาน Logistics Park ซึ่งเปนการลงทุนของ

ภาคเอกชนในการเชาพื้นท่ีระยะยาวจากภาครัฐ

สําหรับอุตสาหกรรมยานยนตและอุตสาหกรรมไฮเทค 

การฝกอบรม Training 

for Trainers รุนท่ี 1 

24-25 

เมษายน พ.ศ. 

2549 

สนข. 32  พื้นฐานการเปนวิทยากรมือชีพ 

 การขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ 

 การขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบท่ีใชในปจจุบัน 

 กฎหมายและประกันภัยการขนสงตอเน่ืองหลาย   

รูปแบบ 
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โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพ่ือการนําแผนไปสูการปฏบิัติ 

TC / TU-RAC / LOGEX / WSA / SIT KMUTT 

ตารางตารางที่ ที่ 2277::    การถายทอดความรูและเทคโนโลยีแกบุคการถายทอดความรูและเทคโนโลยีแกบุคลากรของภาครัฐและภาคเอกชนลากรของภาครัฐและภาคเอกชน  ((ตอตอ))  

หัวขอการฝกอบรม ชวงเวลา สถานที่ จํานวนผูเขารวม หัวขอการฝกอบรม 

การฝกอบรม Training 

for Trainers รุนท่ี 2 

8-9 

พฤษภาคม 

พ.ศ. 2549 

สนข. 42  พื้นฐานการเปนวิทยากรมือชีพ 

 การขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ 

 การขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบท่ีใชในปจจุบัน 

 กฎหมายและประกันภัยการขนสงตอเน่ืองหลาย 

รูปแบบ 

การฝกอบรม Training 

for Trainers รุนท่ี 3 

15-16 

พฤษภาคม 

พ.ศ. 2549 

สนข. 53  พื้นฐานการเปนวิทยากรมือชีพ 

 การขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ 

 การขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบท่ีใชในปจจุบัน 

 กฎหมายและประกันภัยการขนสงตอเน่ืองหลาย 

รูปแบบ 

การฝกอบรมทางวิชาการ

และถายทอดเทคโนโลยี 

ดาน MIS and GIS 

27-28 

เมษายน พ.ศ.  

2549 

สนข. 36  ระบบฐานขอมูลสารสนเทศการขนสงตอเน่ืองหลาย
รูปแบบ  

 ระบบฐานขอมูลสารสนเทศภูมิศาสตรสําหรับการ
ขนสง  

การฝกอบรมทางวิชาการ

และถายทอดเทคโนโลยี 

ดาน Cube Cargo 

17-18 

พฤษภาคม 

พ.ศ. 2549 

สนข. 49  การขนสงสินคา และระบบคมนาคม 

 เครื่องมือวิเคราะหการขนสงสินคา (National Model 

(NAM) และโปรแกรม Cube Cargo)  

 การวิเคราะหโดยใชแบบจําลอง Cube Cargo 

 การประยุกตใชแบบจําลอง Cube Cargo 
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