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บทคัดย่อ
	 ประเทศไทยมกีารขนส่งสนิค้าทางชายฝ่ังเฉล่ียร้อยละ	6-8		ปัญหาและอปุสรรคของการขนส่ง

สนิค้าชายฝ่ัง	แบ่งได้	3	กลุม่	คอื	1)	แผนพฒันาและนโยบายของรฐัทีม่ต่ีอการขนส่งชายฝ่ังในระดบัต่างๆ		

เพื่อเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสินค้าทางถนนสู่การขนส่งที่มีต้นทุนต�่ากว่าทั้งการขนส่งทางน�้าและทาง

ราง	งบประมาณในการพัฒนาการขนส่งชายฝั่งส่วนใหญ่ถูกใช้ในเรื่องของการขุดลอกร่องน�้า	และการ

ศึกษาเพื่อก่อสร้างท่าเรือแห่งใหม่	 ปัญหาด้านโครงสร้างพื้นฐานที่ส�าคัญคือ	 ท่าเรือชายฝั่งมีท�าเลที่ตั้ง

ของท่าเรือไม่เหมาะสม	ส่วนใหญ่มีร่องน�้าเดินเรือลึกประมาณ	4-5	เมตร	ท�าให้เรือที่เข้าเทียบท่าเรือมี

ขนาดไม่เกิน	28	เมตร		เรือขนาดใหญ่ต้องรอช่วงน�้าขึ้นสูงสุด	ท�าให้การจราจรที่คับคั่ง	เกิดอุบัติเหตุได้

ง่าย	การใช้เรือขนาดเลก็ขนถ่ายต่อไปยงัเรอืขนาดใหญ่ทีจ่อดทอดสมอรอด้านนอกท�าให้เกดิการขนส่ง

สองต่อ	(Double	Handling)	ท่าเรือขาดพื้นที่แนวหลังน�าเข้า	–	ส่งออกสินค้าผ่านท่าเรือ		ขาดนิคม

อุตสาหกรรมรองรับ	และการคมนาคมที่เชื่อมต่อท่าเรือยังไม่เพียงพอ	2)	 	ปัญหากฎระเบียบควบคุม	

ทั้งท่าเรือชายฝั่ง	เรือชายฝั่ง	และสินค้าชายฝั่ง		3)	ปัญหาอื่น	ๆ	ได้แก่	การบริหารและจัดการท่าเรือ

ชายฝั่งของกรมธนารักษ์		ขาดมาตรการส่งเสริมการขนส่งสินค้าชายฝั่ง	ขาดคนประจ�าเรือชายฝั่ง	ขาด

ความช�านาญด้านการตลาด	เป็นต้น	การแก้ไขปัญหาระบบการขนส่งชายฝั่งทั้งระบบโดยควรก�าหนด

แผนพฒันาการขนส่งสนิค้าชายฝ่ังทีช่ดัเจนและต่อเนือ่ง		ก�าหนดงบประมาณเพือ่ใช้ในการพฒันาอย่าง

เหมาะสมกบัแผนปฏบิตักิาร		การประเมนิผลแผนงานทีไ่ม่สามารถท�าได้ตามเป้าหมาย	การจดัตัง้คณะ

กรรมการท่าเรือแห่งชาติ	 เพื่อท�าหน้าที่ในการก�าหนดนโยบายการด�าเนินงานท่าเรือของประเทศให้

เป็นระบบ	 มีเอกภาพและประสิทธิภาพ	 ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ�านวยความสะดวกของ

การขนส่งชายฝั่งให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น		ควรส่งเสริมความร่วมมือกันระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง

เพื่อแก้ไขกฎระเบียบต่าง	ๆ			เพื่อลดขั้นตอนของการขนส่งสินค้าชายฝั่ง	และก�าหนดแนวทางส่งเสริม

และมาตรการสนบัสนนุเพือ่ให้มกีารใช้การขนส่งสนิค้าชายฝ่ังมากขึน้	และเร่งการเปิดใช้ท่าเรอืชายฝ่ัง

สาธารณะเพื่อให้ทันกับปริมาณการขนส่งสินค้าทางชายฝั่งที่จะเพิ่มขึ้น	
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ค�าส�าคัญ: การขนส่งชายฝั่ง-ไทย,	การขนส่งทางทะเล-	ไทย	

ABSTRACT
	 Thailand’s	coastal	shipping	rates	an	average	of	6-8	percent.	Problem	and	barrier	

of	cargo	coastal	divided	into	three	groups;	1)	The	problems	of	national	development	

plans	 and	policies	 on	 coastal	 transportation	 in	 any	 level	 of	 national	 plans	which	

are	defined	through	a	modified	form	of	road	transport	to	other	modes	of	transport	

that	theirs	cost	are	cheaper	like	water	transportation	and	rail	transportation.	Most	of	

budgets	were	spent	with	a	dredging	and	a	studying	for	the	construction	of	a	new	port.	

The	key	issue	of	infrastructure	is	about	a	port’s	location	which	most	of	their	location	

are	not	in	appropriate	location.	The	cargo	ships	that	is	smaller	than	28	meter	can	be	

docked	in	a	deep	channel	about	4-5	meter.	Conversely,	the	larger	ones	have	to	wait	

for	the	water	level	up	to	the	highest	level	then	they	can	be	docked.	However,	there	

would	happen	some	bad	traffics	and	accidents	at	this	time.	For	using	small	cargo	ships	

load	products	to	large	one,	causing	double	handling.	In	this	situation,	there	are	many	

problems	which	are	related	to	the	location	from	this	followings;	a	lack	of	space	at	the	

back	of	the	import	and	export	products,	lack	of	the	supported	from	industrial	estate	

and	lack	of	connection	to	the	port.	2)	The	problems	of	regulations	relate	to	control	

with	coastal	ports,	ships	and	coastal	cargo	3)	Other	problems	relate	to	problems	of	

the	coastal	ports	management	by	Treasury	Department,	for	example,	lacking	of	the	

measures	to	promote	coastal	shipping,	lacking	of	staffs	on	coastal	ships	and	lacking	

of	experience	in	marketing.	Moreover,	to	manage	the	problems	of	coastal	transport	

system	and	transport	development	plan	for	its	coastal	clearly	and	continuously,	to	

determine	budget	for	development	properly	and	to	evaluate	performance	efficiently	

which	are	possibly	not	achieved	target	so	the	establishment	of	the	Committee	of	

the	National	Port	Authority	to	solve	those	following	problems	by	policy	formulation,	

infrastructure	 improvement	 and	 related	 regulations	 should	 be	 in	 cooperate	 from	

relevant	authorities.	In	order	to	reduce	a	complex	procedure	to	be	streamlined	to	

work,	there	should	be	set	for	guidelines	and	measures	to	support	coastal	shipping	

service.	Equally	important,	speeding	up	the	process	of	the	coastal	port	opening	as	

quickly	as	possible	that	could	support	an	increased	volume	of	the	coastal	cargo	as	

well.
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1. บทน�า
	 ประเทศไทยมีชายฝั่งทะเลยาวถึง	2,600	กิโลเมตร	มีจังหวัดที่ติดชายทะเล	23	จังหวัด	เป็น

ประเทศหนึ่งที่มีการขนส่งสินค้าชายฝั่ง	โดยในปี	2555	การขนส่งสินค้าภายในประเทศ	มีปริมาณสูง

ถึง	516	ล้านตัน		ซึ่งรูปแบบการขนส่งสินค้าทางถนนมีสัดส่วนมากที่สุด	คือ		422.6	ล้านตัน	คิดเป็น

ร้อยละกว่า	80		ในขณะที่การขนส่งสินค้าทางชายฝั่งมีปริมาณเพียง	44.26	ล้านตัน	แนวโน้มในการ

ขนส่งสินค้าชายฝั่งมีการเปลี่ยนแปลงไม่มากนัก	หากเปรียบเทียบย้อนหลัง	10	ปี	พบว่า	สัดส่วนการ

ขนส่งสินค้าทางชายฝั่งของไทย	มีอัตราโดยเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ	6-8	เท่านั้น	(แสดงในรูปที่	1	และ	2)

รูปที่ 1  รูปแบบการขนส่งของประเทศไทย ปี 2543-2555

ที่มา: กระทรวงคมนาคม

รูปที่ 2 เปรียบเทียบสัดส่วนการขนส่งทางชายฝั่งระหว่างปี 2545 และ 2555

ปี 2545 สัดส่วนรูปแบบการขนส่ง ปี 2555 สัดส่วนรูปแบบการขนส่ง
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รูปที่ 3  ท่าเรือชายฝั่งของประเทศไทย

ที่มา: สุมาลีและคณะ. การศึกษาประเมินสถานภาพการใช้ท่าเรือไทย. 

1.1   องค์ประกอบของการขนส่งสินค้าชายฝั่ง แบ่งออกเป็นดังนี้

 1.1.1  ท่าเรือชายฝั่ง

						 ท่าเรอืชายฝ่ังอาจจ�าแนกตามท�าเลทีต่ัง้ชายฝ่ัง	ออกเป็น	4	เขต	(แสดงในรปูที	่3)	ดงันี	้1)	อ่าว

ไทยตอนใน	คือ	ท่าเรือที่ตั้งอยู่บริเวณ	แม่น�้าเจ้าพระยา	แม่น�้าท่าจีน	และแม่น�้าแม่กลอง	ครอบคลุม

พื้นที่	จังหวัดสมุทรปราการ	สมุทรสาคร	สมุทรสงคราม		รวมถึงกรุงเทพมหานคร	2)	อ่าวไทยฝั่งตะวัน

ออกเป็นชายฝั่งท่ีใหญ่และมีระดับน�้าลึกที่สุดของประเทศ	 ท่าเรือชายฝั่งทะเลด้านน้ีเป็นท่าเรือน�้าลึก	

โดยส่วนใหญ่ตั้งอยู่ในจังหวัดชลบุรีและระยอง	 ซึ่งท่าเรือที่ส�าคัญ	 ได้แก่	 ท่าเรือแหลมฉบัง	 	 ท่าเรือ

มาบตาพดุ	และท่าเรอืของเอกชนอกีหลายทา่	เช่น	ท่าเรือศรรีาชาฮาเบอร์	ทา่เรือฟวิเจอรพ์อร์ตฟิวชัน่	

ท่าเรือไทยพับลิคพอร์ต	และเขตจอดเรือศรีราชา	3)	อ่าวไทยฝั่งตะวันตกนับเป็นชายฝั่งที่ยาวที่สุดของ

ประเทศไทย	มท่ีาเรอืชายฝ่ังทีส่�าคญัเช่น		ท่าเรอืท่าทอง	จงัหวดัสุราษฎร์ธาน	ีท่าเรอืสงขลา	และท่าเรอื

หะรนิสตุ	จงัหวดัสงขลา	และ	4)	อนัดามนัและช่องแคบมะละกา	เป็นชายฝ่ังด้านมหาสมทุรอนิเดยี	โดย

ท่าเรือชายฝั่งที่ส�าคัญ	ได้แก่	ท่าเรือภูเก็ต		ตัวอย่างท่าเรือชายฝั่งที่ส�าคัญทางภาคใต้ของประเทศไทย	

ดังแสดงในรูปที่	4		
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ท่าเรือสงขลา

ท่าเรือท่าทอง จังหวัดสุราษฎร์ธานี

ท่าเรือเอ็นพีมารีน จังหวัดสุราษฎร์ธานี

ท่าเรือหะรินสุต จังหวัดสงขลา

รูปที่ 4 ท่าเรือชายฝั่งที่ส�าคัญทางภาคใต้ของประเทศไทย

 1.1.2  เรือค้าชายฝั่ง

	 เรือค้าชายฝั่งจะต้องเป็นเรือไทยที่ท�าการขนส่งสินค้าระหว่างเมืองท่าต่าง	 ๆ	 ภายใน

ประเทศไทย	และมกีารแจ้งเข้าออกทีด่่านศลุกากรว่าเป็นเรอืค้าชายฝ่ัง	แนวโน้มเรอืชายฝ่ังเข้าและออก	

มปีรมิาณสงูขึน้อย่างต่อเนือ่ง	โดยในปี	2556	มจี�านวนเรือค้าชายฝ่ังแจ้งเข้า-ออก	ณ	ด่านศลุกากร	รวม

ทั้งสิ้น	60,160	เที่ยวล�า	(ดังแสดงในรูปที่	5)	แบ่งเป็น

-	 เรือแจ้งเข้า	 จ�านวน	 30,106	 เที่ยวล�า	 เป็นเรือที่แจ้งเข้าที่ด่านศุลกากรแหลมฉบังมาก

ที่สุด	จ�านวน	11,972	 เที่ยวล�า	คิดเป็นร้อยละ	40	ของจ�านวนเข้าเทียบท่า	 รองลงมา	

ด่านศุลกากรสมุทรปราการ	มีเรือที่แจ้งเข้า	จ�านวน	6,109	เที่ยวล�า	คิดเป็นร้อยละ	20	

และด่านมาบตาพุด	จังหวัดระยองมีเรือที่แจ้งเข้า	จ�านวน	5,062	เที่ยวล�า	คิดเป็นร้อย

ละ	17		
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-	 เรือแจ้งออก	 จ�านวน	 30,054	 เที่ยวล�า	 เป็นเรือที่แจ้งออกที่ด่านศุลกากรแหลมฉบัง

มากที่สุด	 จ�านวน	 12,033	 เที่ยวล�า	 คิดเป็นร้อยละ	 40	 รองลงมาคือ	 ด่านศุลกากร

สมุทรปราการ	 มีเรือที่แจ้งออก	 จ�านวน	 5,980	 เที่ยวล�า	 คิดเป็นร้อยละ	 20	 และด่าน

มาบตาพุด	จังหวัดระยอง	มีเรือแจ้งออก	จ�านวน	5,077	เที่ยวล�า	คิดเป็นร้อยละ	17		

	 จ�านวนเรือเปล่าขาเข้า	มีจ�านวน	14,799	เที่ยวล�า	คิดเป็นร้อยละ	49	ของจ�านวนเรือขาเข้า

ทั้งหมด	และจ�านวนเรือเปล่าขาออกจ�านวน	16,811	เที่ยวล�า	คิดเป็นร้อยละ	56	ของจ�านวนเรือขา

ออกทั้งหมด	 จ�านวนเรือเปล่าท่ีมีอัตราสูง	 สะท้อนให้เห็นว่าปริมาณสินค้าที่ขนส่งไป-กลับ	 มีความไม่

สมดุลกัน	 ซึ่งเป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาบริการขนส่งชายฝั่งประจ�าเส้นทางในเชิงธุรกิจ	ทั้งในแง่ของ	

ผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการ	นอกจากนี้	เรือชายฝั่งที่เทียบท่ามีขนาดเรือ	ระหว่าง	100-1,000	ตันเนท	

รูปที่ 5  เปรียบเทียบจ�านวนเรือชายฝั่ง ปี 2556 จ�าแนกตามด่านศุลกากร

ที่มา: กรมเจ้าท่า
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 1.1.3  สินค้าชายฝั่ง

	 สนิค้าชายฝ่ังเป็นสนิค้าทีม่นี�า้หนักและปริมาตรมาก	ไม่ต้องการความรวดเรว็ในการขนส่งและ

เป็นสินค้าทีม่รีาคาไม่สงูมาก	ตลาดสนิค้าชายฝ่ังของไทยมลีกัษณะของการกระจายสินค้าจากภาคกลาง

ไปยังภาคใต้	และภาคตะวันออก	สินค้าชายฝั่งส่วนใหญ่เป็นสินค้าอุปโภคบริโภค	 	นับตั้งแต่ปี	 2554	

เป็นต้นมา	มีปริมาณสินค้าชายฝั่งสูงกว่า	41,000	พันตัน	ในปี	2556	เป็นสินค้าขาเข้า	23,847	พันตัน	

แบ่งเป็น	สินค้าเข้าสูงสุด	5	ประเภท	ได้แก่	ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม	มีจ�านวนสูงสุด	คือ	17,565	พันตัน	

คิดเป็นร้อยละ	73.66	รองลงมาได้แก่	สินค้าเบ็ดเตล็ด	มีจ�านวน	4,451	พันตัน	คิดเป็นร้อยละ	18.67	

เคมีภัณฑ์	มีจ�านวน	651	พันตัน	คิดเป็นร้อยละ	2.73		ผลผลิตเกษตรอื่น	ๆ	มีจ�านวน	375	พันตัน	คิด

เป็นร้อยละ	1.57	และข้าวโพด	มีจ�านวน	200	พันตัน	คิดเป็นร้อยละ	0.84		สินค้าชายฝั่งที่เป็นสินค้า

ขาออกจ�านวน	21,594	พันตัน	เป็นสินค้าออกสูงสุด	5	ประเภท	ได้แก่	ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม	มีจ�านวน

สงูสดุ	คอื	17,737	พนัตนั	คดิเป็นร้อยละ	82.14	รองลงมาได้แก่	สนิค้าเบ็ดเตลด็	มจี�านวน	1,599	พนัตนั	

คิดเป็นร้อยละ	7.40	โลหะภัณฑ์	มีจ�านวน	827	คิดเป็นร้อยละ	3.83		เคมีภัณฑ์	มีจ�านวน	656	พันตัน	

คิดเป็นร้อยละ	3.04	และผลผลิตเกษตรอื่น	ๆ	มีจ�านวน	446	พันตัน	คิดเป็นร้อยละ	2.06		(แสดงใน

รูปที่		6	และ	7)

	 นอกจากนี้มีสินค้าชายฝั่งที่บรรจุตู้สินค้าขนส่งทางน�้า	ทางเรือชายฝั่งและทางรถไฟ	(ขาเข้า-

ขาออก)	มีแนวโน้มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง	ในปีงบประมาณ	2556	มีปริมาณสูงถึง	7	หมื่นตู้	(แสดงในรูป

ที่	8)

รูปที่ 6 ปริมาณสินค้าชายฝั่ง 

ตั้งแต่ปี 2545-2556

ที่มา: กรมเจ้าท่า

รูปที่ 7  สัดส่วนสินค้าชายฝั่งขาเข้าสูงสุด 5 

ประเภท ปี 2556

ที่มา: กรมเจ้าท่า
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รูปที่ 8  ตู้สินค้าที่มีการขนส่งชายฝั่ง

ที่มา: กรมเจ้าท่า

รูปที่ 9 เส้นทางเดินเรือ ในรายงานระบบการขนส่งชายฝั่ง 

ที่มา: จุฬา สุขมานพ. ยุทธศาสตร์การเชื่อมโยงโครงข่ายการขนส่งทางอากาศเพื่อรองรับการเข้า

สู่ประชาคมอาเซียน

ตู้บรรจุสินค้าขนส่งทางน�้า

เรือชายฝั่ง และทางรถไฟ

(ขาเข้า-ขาออก),

0.07 ล้าน ที.อี.ยู

ตู้บรรจุสินค้าขาออก,

0.599 ล้าน ที.อี.ยู

ตู้บรรจุสินค้าขาเข้า,

0.781 ล้าน ที.อี.ยู

ตู้เปล่า (ขาเข้า-ขาออก),

0.045 ล้าน ที.อี.ยู
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 1.1.4  เส้นทางเดินเรือชายฝั่ง 

	 โดยทัว่ไปแล้ว	การขนส่งทางเรอืชายฝ่ังมคีวามได้เปรยีบกว่าการขนส่งทางถนน	เช่น	สามารถ

ขนส่งสนิค้าปรมิาณมาก	มต้ีนทนุการขนส่งทีต่�า่กว่ารปูแบบการขนส่งอืน่	คอื	0.65	บาท/ตนั-กโิลเมตร	

ระยะทางกบัเวลาทีใ่ช้การขนส่งจากต้นทางและปลายทาง	จากท่าเรอืกรงุเทพ	และท่าเรอืแหลมฉบงั	ไป

ยังจังหวัดต่าง	ๆ 	มีระยะทางทางทะเลสั้นกว่าทางถนน	แม้จะใช้เวลาในการเดินทางมากกว่าการขนส่ง

ทางถนนก็ตาม	ดังแสดงในรูปที่	9

	 นอกจากนีร่้องน�า้ชายฝ่ังทะเลขนาดใหญ่ฝ่ังทะเลอ่าวไทยและทะเลอนัดามนั	ส่วนใหญ่มคีวาม

กว้าง	ไม่เกิน	60	เมตร	และมีความลึกจากระดับน�้าลงต�่าสุดไม่น้อยกว่า	3.0	เมตร	ร่องน�้าที่มีความลึก

น้อยเช่นนี้	ส่งผลกระทบโดยตรงต่อการขนส่งทางเรือชายฝั่งของไทยอย่างมาก

1.2  ขอบเขตการศึกษานโยบาย 

	 การศึกษาการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย	ได้ก�าหนดขอบเขตการศึกษาออกเป็น		2	ด้านคือ	

	 1)	ด้านนโยบาย	ซึง่การศกึษาครอบคลมุถงึนโยบายการขนส่งชายฝ่ัง	แผนพฒันาและนโยบาย

ของรัฐที่มีต่อการขนส่งชายฝั่งในแผนพัฒนาฯ	ระดับต่าง	ๆ	เช่น	แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่ง

ชาติ	ทั้ง	11	ฉบับ	 (ปีพ.ศ.	2504	–	พ.ศ.2559)	แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทย	

แผนพัฒนาในระดับกระทรวง	กรม	และมติคณะรัฐมนตรีต่าง	ๆ	ที่เกี่ยวข้อง	

	 2)	ปัจจยัทางด้านกฎหมาย	และระเบยีบทีเ่ก่ียวข้องกบัท่าเรอื	เรอืชายฝ่ัง	และพธิกีารศุลกากร

ที่เกี่ยวข้องกับสินค้าชายฝั่ง	

	 ทั้งนี้ได้ก�าหนดค�าจ�ากัดความของการค้าชายฝั่ง	 สินค้าชายฝั่ง	 และเรือชายฝั่งในการศึกษา

เพื่อให้เกิดความชัดเจนมากขึ้น	ดังนี้

	 1)	การค้าชายฝั่ง	คือ	การค้าทางทะเลจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่งในราชอาณาจักร	หรือกล่าว

ได้ว่า	การค้าชายฝั่งเป็นการค้าในน่านน�้าไทย

	 2)	สินค้าชายฝั่ง	คือ	สินค้าที่มีการขนส่งระหว่างท่าเรือภายในประเทศ	โดยเรือชายฝั่ง	

	 3)	 เรือชายฝั่งจะต้องเป็นเรือไทย	 สามารถท�าการค้าในน่านน�้าไทยได้	 โดยลักษณะของเรือ

ชายฝั่งที่ท�าการค้าได้ท้ังการค้าชายฝั่งและการค้าต่างประเทศ	 ดังน้ีก�าหนดให้เรือที่ขนสินค้าภายใน

ประเทศ	ที่มีการแวะ	ณ	ท่าในราชอาณาจักรให้ถือเป็นการค้าชายฝั่ง	แต่ถ้าหากเรือล�านั้นออกจากท่า

หรอืที	่เพือ่ไปยงัต่างประเทศ	ให้ถอืว่าเรอืล�านัน้เป็นการค้าต่างประเทศ	การศกึษาจ�ากดัขอบเขตเฉพาะ

เรือที่ท�าการค้าชายฝั่งเท่านั้น

1.3  กรอบแนวความคิดของการศึกษา 

	 การขนส่งสนิค้าชายฝ่ังเป็นรปูแบบการขนส่งทีส่ามารถให้บริการขนส่งได้ในปรมิาณมาก	ๆ	มี

ต้นทนุต่อการขนส่งต�า่กว่า	เมื่อเปรียบเทยีบกับการขนส่งในรปูแบบอืน่	ๆ 	แตโ่ดยข้อจ�ากดัของรูปแบบ
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ของการขนส่งทีต้่องพึง่พงิกบัรปูแบบการขนส่งอืน่	ท�าให้มค่ีาใช้จ่ายเพิม่ข้ึน	เช่น	ค่าใช้จ่ายในการขนถ่าย

ซ�า้ซ้อน	ค่าขนส่งต่อเนือ่ง	ค่าเสยีเวลา	ดงันัน้	การทีจ่ะผลกัดนัให้มกีารใช้การขนส่งสนิค้าชายฝ่ังให้มาก

ขึ้น	จ�าเป็นที่จะต้องมีการศึกษานโยบายภาครัฐที่ผ่านมา	เพื่อน�าไปสู่การก�าหนดแผนพัฒนาการขนส่ง

สนิค้าชายฝ่ังในระดบัประเทศ	การส่งเสรมิรปูแบบการขนส่งชายฝ่ังทีชั่ดเจน	นโยบายภาครฐัจะเป็นการ

ขับเคลื่อนเพื่อให้แผนพัฒนาที่ก�าหนดไว้สามารถบรรลุตามเป้าหมายที่ก�าหนด	 และการขนส่งสินค้า

ชายฝั่งต้องได้รับการส่งเสริมและสนับสนุนจากภาครัฐ		นอกจากนี้	การศึกษากฎหมายที่เกี่ยวข้องกับ

การขนส่งชายฝ่ังจะเป็นแนวทางในการสนบัสนนุ	เพ่ือท�าให้การพฒันาระบบการขนส่งชายฝ่ังสามารถ

เกิดขึ้นได้อย่างแท้จริง

2. นโยบายภาครัฐทีมีผลต่อการขนส่งสินค้าชายฝั่ง
2.1  แผนพัฒนาและนโยบายของรัฐ	ที่มีต่อการขนส่งชายฝั่งในแผนพัฒนาฯ	ระดับต่างๆ	ได้แก่	

แผนพฒันาเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาต	ิทัง้	11	ฉบบั	(ปีพ.ศ.	2504	–	พ.ศ.2559)		แผนยทุธศาสตร์การ

พฒันาระบบโลจิสตกิส์ของไทย	และแผนพฒันาในระดบักระทรวง	กรม	จากการประมวลแผนพฒันาฯ	

ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าชายฝั่ง	 พบว่า	 ทุกแผนพัฒนามีการก�าหนดแนวทางในการพัฒนาการ

ขนส่งสินค้าชายฝั่งไปในทิศทางเดียวกัน	มีประเด็นหลักในการพัฒนาดังนี้

1)	 การขุดลอกร่องน�้าชายฝั่ง	การวางเครื่องหมายการเดินเรือในชายฝั่งทะเล	เพื่ออ�านวย

ความสะดวกแก่การขนส่งสินค้าทางชายฝั่งมากขึ้น

2)	 การเพิ่มประสิทธิภาพของท่าเรือชายฝั่งที่มีอยู่แล้วให้มากขึ้น

3)	 การสร้างท่าเรือชายฝั่งแห่งใหม่

4)	 การขาดแคลนท่าเรือชายฝั่งที่ท่าเรือแหลมฉบัง

5)	 การให้มอีงค์กรกลางถาวร	ท�าหน้าทีป่ระสานนโยบายวางแผนท่าเรอืต่าง	ๆ 		ทัว่ประเทศ	

6)	 การปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่งทางล�าน�้าและชายฝั่งในประเทศ

7)	 ส่งเสริมให้มีการใช้ระบบขนส่งทางน�้าในประเทศและชายฝั่งให้มากขึ้น	

	 โดยเฉพาะในประเด็นที่	 4)	 6)	 และ	 7)	 เน้นในการส่งเสริมให้มีการใช้ระบบขนส่งทางน�้า

ในประเทศและชายฝั่งให้มากขึ้น	 เปลี่ยนรูปแบบการขนส่งทางถนนเพื่อมาใช้รูปแบบการขนส่งอื่นที่

ประหยดัพลงังาน	ลดต้นทนุในการขนส่ง	และเป็นการเพิม่ประสทิธภิาพทางด้านโลจสิติกส์ของประเทศ

	 มติคณะรัฐมนตรีที่ได้ก�าหนดการด�าเนินงานตามนโยบายภาครัฐในการขนส่งสินค้าชายฝั่ง	

สรุปได้ดังนี้

1)	 ให้มกีารก่อสร้างท่าเรอืชายฝ่ังในหลายท่า	เช่น	ท่าเรอืกนัตงั	ท่าเรอืภเูกต็	ท่าเรอืสงขลา	

ท่าทอง	เป็นต้น
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2)	 ปรับปรุงท่าเรือชายฝั่งเดิม	ได้แก่	ท่าเรือต�ามะลัง	

3)	 การปรบัปรงุร่องน�า้ในจงัหวดัภาคใต้	เช่น	ร่องน�า้ท่าเรอืสงขลา	ท่าเรอืสรุาษฎร์ธาน	ีร่อง

น�้าบ้านดอน	

4)	 การแก้ไขปัญหาโพงพางกีดขวางทางเดินเรือ	เช่น	บริเวณร่องน�้าท่าเรือสงขลา

5)	 การก�าหนดอัตราค่าเช่าให้แก่องค์การบริหารส่วนจังหวัดในการบริหารท่าเรือชายฝั่ง

6)	 คัดเลือกเอกชนมาบริหารจัดการท่าเรือชายฝั่ง	ได้แก่	ท่าเรือภูเก็ต	และท่าเรือสงขลา	

7)	 การแต่งตั้งคณะกรรมการบริหารท่าเรือแห่งชาติ	 และจัดการประชุมเพื่อเสนอกรอบ

อ�านาจหน้าที่ของคณะกรรมการบริหารท่าเรือแห่งชาติ

8)	 การก่อสร้างท่าเรือชายฝั่งแห่งใหม่ที่ท่าเรือแหลมฉบัง

9)	 การอนุมัติกรอบอัตราค่าภาระท่าเรือขั้นต�่า-ขั้นสูงในท่าเรือแหลมฉบัง

2.2  องค์กรที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าชายฝั่ง มีหลายหน่วยงาน ดังนี้

 2.2.1 หน่วยงานเชิงนโยบายการขนส่งสินค้าชายฝั่ง ได้แก่ 

1)	 	กระทรวงคมนาคม	ท�าหน้าทีก่�าหนดยทุธศาสตร์ทีเ่กีย่วข้องกบัการขนส่งชายฝ่ัง	ในการ

เพิ่มประสิทธิภาพด้าน		โลจิสติกส์	ด้านการขนส่งให้มีขีดความสามารถมากขึ้น	เมื่อสิ้น

สุดแผนพัฒนา	ปี	2558	มีเป้าหมายในการขนส่งสินค้าในประเทศทางน�้าและราง	ร้อย

ละ	18.57	ของการขนส่งสินค้าทั้งหมด	

2)			ส�านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร	 (สนข.)	 ก�าหนดนโยบายพัฒนา

ระบบโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่ง	ประหยัดพลังงานและลดต้นทุนการขนส่ง	เพื่อ

สนับสนุนให้มีการขนส่งสินค้าทางล�าน�้า	 และชายฝั่งภายในประเทศเพิ่มขึ้น	 พัฒนา

ท่าเรือล�าน�้า	 และท่าเรือชายฝั่งด้านอ่าวไทยและทะเลอันดามันเพื่อให้สามารถใช้เป็น

ท่าเรือชายฝั่งภายในประเทศและท่าเรือระหว่างประเทศ	โดยวางเป้าหมายการพัฒนา

ในปี	2565	มสีดัส่วนการขนส่งสนิค้าทางน�า้เพิม่ขึน้จากร้อยละ	15	เป็นไม่น้อยกว่าร้อย

ละ	19	

3)			คณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี	ท�าหน้าที่ก�าหนดนโยบายและแผนการพัฒนา

พาณชิยนาวทีัง้ระบบ	และก�าหนดให้การขนส่งชายฝ่ัง	เป็นกจิกรรมหนึง่ในพาณชิยนาว	ี

มีการจัดตั้งคณะกรรมการพัฒนาท่าเรือ	 และอนุกรรมการการขนส่งชายฝั่งและล�าน�้า

ภายในประเทศ	เพื่อก�าหนดทิศทางการพัฒนาการขนส่งชายฝั่งทั้งระบบ

4)				คณะกรรมการพฒันาระบบการบรหิารจดัการขนส่งสินค้าและบรกิารของประเทศ		ท�า

หน้าท่ีก�าหนดแผนยุทธศาสตร์แม่บทการขนส่งสินค้าระดับประเทศในภาพรวม	 เช่น	
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การเร่งด�าเนินการท่าเทียบเรือชายฝั่งในท่าเรือแหลมฉบัง	 โครงการพัฒนาท่าเรือน�้า

ลึกชายฝั่งทะเลอันดามันและอ่าวไทย	การพัฒนาพื้นที่ชายฝั่งภาคใต้	เป็นต้น

 2.2.2 หน่วยงานควบคุมและก�ากับการขนส่งสินค้าชายฝั่ง ได้แก่	กรมเจ้าท่าซึ่งมีบทบาท

ในการควบคุมก�ากับการก่อสร้างท่าเรือชายฝั่ง	เรือชายฝั่ง	และการเดินเรือชายฝั่ง	

 2.2.3 หน่วยงานส่งเสริมกิจการขนส่งสินค้าชายฝั่ง	ได้แก่	กรมเจ้าท่าซึ่งมีบทบาทอีกด้าน

หนึ่งในการด�าเนินการส่งเสริมการขนส่งชายฝั่ง	 ได้แก่	 กองส่งเสริมการพาณิชยนาวี	 เช่น	 ศึกษาและ

วิเคราะห์แนวทางการพัฒนากิจการขนส่งชายฝั่ง	ท่าเรือชายฝั่ง	เป็นต้น		

 2.2.4 หน่วยงานบริหารและจัดการท่าเรือชายฝั่ง	ในการบริหารท่าเรือชายฝั่ง	จะมีหน่วย

งานดูแลท่าเรือชายฝั่ง	 ซึ่งจะขึ้นอยู่กับการเป็นเจ้าของท่าเรือนั้น	 ๆ	 เช่น	 การท่าเรือแห่งประเทศไทย	

ดูแลท่าเรือแหลมฉบัง	ท่าเรือกรุงเทพ	และท่าเรือระนอง	การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย	ดูแล

ท่าเรอืมาบตาพดุ	กรมธนารกัษ์	ดแูลท่าเรอืทีส่ร้างในทีร่าชพสัด	ุเช่น				ท่าทอง	ท่าเรอืภเูกต็	และท่าเรอื

สงขลา

 

3. กฎหมายที่มีผลต่อการขนส่งสินค้าชายฝั่ง
	 กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งชายฝั่ง	แบ่งได้เป็น	4	กลุ่ม	คือ	1)	กฎหมายควบคุมและ

ก�ากับท่าเรือชายฝั่ง	2)	กฎหมายเรือชายฝั่ง	3)		กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับสินค้าชายฝั่ง	และ	4)	กฎหมาย

ที่เกี่ยวข้องกับการส่งเสริมกิจกรรมการขนส่งชายฝั่ง	รายละเอียดดังแสดงในรูปที่		10	

รูปที่ 10 กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าชายฝั่ง

กฏหมายที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งชายฝั่ง

-	ประกาศคณะปฏิวัติ

		ฉบับที่	58

-	พระราชบัญญัติเดินเรือ

		ในน่านน�้าไทย	พ.ศ.2456

-	พระราชบัญญัติ	ส่งเสริม

		และรักษาสิ่งแวดล้อม

		แห่งชาติ	พ.ศ.2535

-	พระราชบัญญัติ	การท่าเรือ

		แห่งประเทศไทย	พ.ศ.2495

-	พระราชบัญญัติ	การนิคม

		อุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย

		พ.ศ.2522

-	พระราชบัญญัติ	ที่ราชพัสดุ

		พ.ศ.2518

-	พระราชบัญญัติเรือไทย

		พ.ศ.2481

-	พระราชบัญญัติเดินเรือ

		ในน่านน�้าไทย	พ.ศ.2456

-	พระราชบัญญัติศุลกากร

		พ.ศ.2469

-	พระราชบัญญัติส่งเสริมการ

		พาณิชยนาวี	พ.ศ.2521

-	พระราชบัญญัติส่งเสริมการ

		ลงทุน	พ.ศ.2520

-	พระราชบัญญัติศุลกากร

		พ.ศ.2469

ส่งเสริมกิจกรรมการ

ขนส่งชายฝั่ง
สินค้าชายฝั่งเรือชายฝั่งท่าเรือชายฝั่ง
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	 การศึกษากฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางชายฝั่ง	ได้ข้อสรุป	ดังนี้

3.1			กฎหมายทีเ่ก่ียวข้องกบัการขนส่งสนิค้าชายฝ่ังเกือบทัง้หมด	เป็นกฎหมายทีค่วบคมุการด�าเนนิ

งานแทบจะทุกขั้นตอนของการขนส่ง	คือ

1)	 ท่าเรอืชายฝ่ัง	ท่าเรอืเป็นกจิการสาธารณปูโภคทีม่คีวามส�าคญั	มผีลกระทบโดยตรงต่อ

ความปลอดภัยของประชาชน	 ในการขออนุญาตที่จะก่อสร้างหรือขยายท่าเรือชายฝั่ง

จงึมขีัน้ตอนทีเ่ข้มงวด	นอกจากนีก้ารก่อสร้างท่าเรอืยงัมผีลกระทบโดยตรงต่อเส้นทาง

ธรรมชาต	ิการสร้างสิง่รกุล�า้ล�าน�า้อาจมผีลกระทบโดยตรงหรอืโดยอ้อมต่อสิง่แวดล้อม		

จงึท�าให้การก่อสร้างท่าเรอืจ�าเป็นต้องมหีน่วยงานทีร่บัผิดชอบโดยตรงในการตรวจสอบ	

เช่น	กรมเจ้าท่า	หรือ	 กรณีที่มีการสร้างท่าเรือที่มีขนาดใหญ่สามารถรับเรือได้	 ตั้งแต่	

500	ตันกรอสส์	จะต้องจัดท�ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม	ในส่วนของ

การบรหิารและจดัการท่าเรอื	ต้องพจิารณาลกัษณะของความเป็นเจ้าของท่าเรอืนัน้	เช่น	

ท่าเรือที่อยู่ในความดูแลของการท่าเรือฯ		จะอยู่ภายใต้พระราชบัญญัติการท่าเรือแห่ง

ประเทศไทย	พ.ศ.	2495	ได้แก่	ท่าเรือแหลมฉบัง	ท่าเรือกรุงเทพ	ท่าเรือที่อยู่ในความ

ดูแลของการนิคมอุตสาหกรรมฯ	 จะอยู่ภายใต้พระราชบัญญัติการนิคมอุตสาหกรรม

แห่งประเทศไทย	พ.ศ.	2522	ได้แก่	ท่าเรอืมาบตาพดุ	และท่าเรอืทีอ่ยูใ่นความดแูลของ

กรมธนารักษ์	จะอยู่ภายใต้พระราชบัญญัติที่ราชพัสดุ	พ.ศ.	2518	เช่น	ท่าเรือสงขลา	

ท่าเรือภูเก็ต	และท่าเรือท่าทอง	เป็นต้น	

2)	 	 เรือชายฝั่ง	 	 ด้วยเรือเป็นพาหนะที่สามารถเคล่ือนย้ายได้ทั้งในแม่น�้าในประเทศ	 และ

สามารถเคลือ่นย้ายไปยงัแม่น�า้	หรอืทะเลในต่างประเทศ	ดงันีแ้ล้ว	เรอืชายฝ่ังทีจ่ะเดนิ

เรอืในประเทศได้นัน้	จะต้องเป็นเรือไทย		จดทะเบยีนตามพระราชบญัญตัเิรอืไทย	พ.ศ.

2481	 นอกจากน้ีในการเดินเรือในน่านน�้าไทย	 เรือชายฝั่งจะต้องปฏิบัติตามพระราช

บัญญัติเดินเรือในน่านน�้าไทย	พ.ศ.	2456	ซึ่งเป็นกฎหมายจัดระเบียบในการสัญจรไป

มาทางน�้า	และเพื่อความปลอดภัยด้วย	

3)		 สินค้าชายฝั่ง	สินค้าที่มีการขนส่งโดยเรือชายฝั่ง	จะต้องปฎิบัติตามพิธีการศุลกากรใน

การด�าเนนิการของสนิค้าทีม่ากบัเรอืชายฝ่ังโดยเฉพาะ	เพือ่เป็นการควบคุมในเรือ่งราย

ได้ของประเทศ
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3.2			กฎหมายที่เกี่ยวข้องในการส่งเสริมการขนส่งสินค้าชายฝั่ง	มีกฎหมายที่เกี่ยวข้อง	จ�านวน	2	

ฉบับ	คือ	

1)		 พระราชบญัญตัส่ิงเสรมิการพาณชิยนาว	ีพ.ศ.	2521	ได้ก�าหนดขนาดเรอืทีจ่ะได้รบัการ

ส่งเสรมิ	จะต้องมขีนาดตัง้แต่สองร้อยห้าสบิตันกรอส	ขึน้ไป	ในพระราชบญัญตักิ�าหนด

ให้การขนส่งชายฝั่งเป็นส่วนหน่ึงของการขนส่งทางทะเล	 	 มีการจัดตั้งคณะกรรมการ

พฒันาท่าเรอื	ซึง่ครอบคลมุท่าเรอืทกุประเภท	และให้มีการจดัตัง้คณะอนกุรรมการการ

พัฒนาการขนส่งชายฝั่งและล�าน�้า	 เพื่อส่งเสริมการขนส่งสินค้าทางน�้าแทนการขนส่ง

สินค้าทางบก	และ	

2)		 พระราชบัญญัติส่งเสริมการลงทุน	พ.ศ.	2520	ก�าหนดให้ส่งเสริมการลงทุนกิจการต่อ

เรือหรือซ่อมเรือ	หรือกิจการขนส่งทางเรือ	ทั้งนี้จะต้องอยู่ใต้เงื่อนไขดังนี้		

-		 กิจการจะต้องเป็นการต่อเรือหรือซ่อมเรือที่ได้รับใบรับรอง	ISO	14000	ภายใน	2	

ปี	หรือ	ต้องได้รับความเห็นชอบจากหน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้อง	ถึงจะได้รับสิทธิ

และประโยชน์ด้านภาษเีงนิได้นติบิคุคล	เครือ่งจกัร	วตัถดุบิ	และสทิธปิระโยชน์อืน่ๆ		

-		 การลงทุนของเรือ	จะต้องเป็นเรือไทย	เป็นเรือเดินทะเลใกล้ฝั่ง	และเรือเดินภายใน

ประเทศ	ทั้งนี้อายุเรือที่จะส่งเสริมจะต้องมีอายุไมเกินกว่า	25	ปี	ส�าหรับเรือขนส่ง

น�้ามันและสินค้าอันตรายต้องท�าประกันภัยตัวเรือ	และเครื่องจักร	และเรือในกลุ่ม

นี้จะต้องซ่อมท�ากับอู่ต่อเรือและซ่อมเรือในประเทศ	

3.3	 	 กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับภาษีเงินได้	 พบว่า	 กฎหมายส่วนใหญ่สนับสนุนการเดินเรือระหว่าง

ประเทศ	มกีฎหมายทีส่นบัสนนุการขนส่งสนิค้าชายฝ่ังโดยตรง		1	เรือ่ง	คอื	เจ้าของเรอืไทยทีใ่ห้บรกิาร

ในราชอาณาจักรมีสิทธิเลือกจดทะเบียนภาษีมูลค่าเพิ่มและเสียภาษีมูลค่าเพิ่มได้	และการยกเว้นภาษี

เงินได้ของบริษัทหรือห้างหุ้นส่วน	นิติบุคคลที่ตั้งขึ้นตามกฎหมายไทย		

3.4		การก�าหนดยกเว้นอากรของน�าเข้าในราชอาณาจักร	หรือส่งออกไปนอกราชอาณาจักร	และ

ได้รับการยกเว้นภาษีมูลค่าเพิ่มและภาษีสรรพสามิต	ได้แก่	ส่วนประกอบและอุปกรณ์ของอากาศยาน

หรือเรือ	 รวมทั้งวัสดุที่น�าเข้าภายในก�าหนดเวลา	1	ปี	 โดยผู้ขอยกเว้นอากรจะต้องมีคุณสมบัติตามที่

กฎหมายก�าหนด

3.5	 	 มาตรการสนับสนุนด้านการเงิน	 พบว่า	 กิจการเรือชายฝั่งภายในประเทศ	 ไม่สามารถที่จะ

ขอรับการสนับสนุนสินเช่ือพาณิชยนาวีได้	 เพราะเกณฑ์ในการขอสินเช่ือได้เฉพาะธุรกิจขนส่งสินค้า

ระหว่างประเทศเท่านั้น
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4. ปัญหาการขนส่งสินค้าชายฝั่ง
	 ในปัจจบุนัการขนส่งสนิค้าชายฝ่ังยงัไม่สามารถพฒันาไปถงึเป้าหมายทีก่�าหนดไว้	เป็นเพราะ

สาเหตุดังนี้	

4.1			นโยบายภาครัฐที่มีต่อการขนส่งชายฝั่ง	

	 นโยบายภาครัฐได้ก�าหนดให้มกีารพฒันาชายฝ่ังไว้ในแผนพัฒนาระดบัชาต	ิแสดงให้เหน็ได้ว่า		

รัฐตระหนักถึงความส�าคัญและต้องการให้มีการผลักดันในการพัฒนา	 ซ่ึงจะมีการก�าหนดเป็นกลยุทธ์	

และแผนปฏิบัติการในหน่วยงานที่เกี่ยวข้องต่อไป	ในทางปฎิบัติพบว่า	แผนยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้องกับ

การขนส่งชายฝั่งในระดับต่าง	 ๆ	 นับตั้งแต่แผนพัฒนาฯ	 ฉบับที่	 9	 เป็นต้นมา	 มีแนวโน้มการก�าหนด

ยทุธศาสตร์	และแผนพฒันาให้ความส�าคญัในการเปลีย่นรปูแบบการขนส่งจากทางถนนมาสูร่ปูแบบการ

ขนส่งทางรถไฟและล�าน�า้	ไม่มแีผนหรอืมาตรการทีก่�าหนดในเรือ่งของการขนส่งชายฝ่ังโดยเฉพาะ	รฐัให้

ความส�าคญักบัการขนส่งชายฝ่ังมแีนวโน้มลดลง	แม้จะได้มกีารก�าหนดแนวทางการพฒันาให้เป็นส่วน

หนึง่ในการปรับรปูแบบการขนส่งจากการขนส่งทางบกมาเป็นทางรางและทางน�า้กต็าม	แต่แผนปฏบิตัิ

งานและงบประมาณกลบัเป็นรปูแบบการขนส่งทางรางทีช่ดัเจนมากกว่า	รฐัได้จดัสรรงบประมาณเพือ่

การพัฒนาการขนส่งทางน�้า	ประมาณร้อยละ	4	และงบประมาณส่วนใหญ่ถูกใช้ใน	2	ประเด็นคือ	การ

ขดุลอกร่องน�า้	และการศกึษาเพือ่ก่อสร้างท่าเรอืแห่งใหม่	ทัง้	ๆ 	ทีท่่าเรอืชายฝ่ังทีม่อียูเ่ดมิมปีรมิาณการ

ขนส่งสินค้าชายฝั่งต�่า	แสดงให้เห็นว่าท่าเรือชายฝั่งมีการใช้น้อยเกินไป	ใช้ท่าเรือไม่คุ้มค่า	หรือ	ท่าเรือ

ยังไม่มีศักยภาพเพราะขาดแคลนอุปกรณ์และเครื่องมือ	(ดังแสดงในรูปที่	11)

รูปที่ 11 สัดส่วนกรอบเงินลงทุนด้านคมนาคมระยะเร่งด่วน ปี พ.ศ.2558 

ที่มา: กระทรวงคมนาคม

ทางน�้า

4%

ทางอากาศ

9% ทางราง

48%

ทางบก

39%
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	 นอกจากนี	้การทีห่น่วยงานรฐัไม่สามารถปฏิบตัติามแผนพฒันาฯ	ทีไ่ด้ก�าหนดไว้	เป็นปัญหาที่

ส่งผลการพฒันาการขนส่งสนิค้าในระยะยาวได้	เช่น	ปัญหาขาดแคลนท่าเรอืชายฝ่ังสาธารณะทีท่่าเรอื

แหลมฉบัง	 แม้จะมีความพยายามผลักดันโครงการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่งแห่งใหม่	 (ท่าเทียบเรือ	

A)	ที่ท่าเรือแหลมฉบัง	บริเวณก้นแอ่งจอดเรือที่	1	แต่ต้องใช้ระยะเวลาอีกหลายปีกว่าโครงการท่าเรือ

ชายฝั่งสาธารณะดังกล่าว	จะสามารถเปิดให้บริการได้อย่างเต็มรูปแบบ

ปัญหาที่เกิดขึ้นจากแผนพัฒนาในระดับต่าง ๆ ของการขนส่งสินค้าชายฝั่ง วิเคราะห์ได้ดังนี้

1.  ท�าเลที่ตั้งท่าเรือชายฝั่ง ได้แก่

1)	 	ท�าเลที่ตั้งของท่าเรือชายฝั่งส่วนใหญ่ไม่เหมาะสม	ตั้งอยู่บริเวณปากแม่น�้า	 ร่องน�้าเดิน

เรือมีความลึกประมาณ		4-5	เมตร	ท�าให้เรือที่เข้าเทียบท่าเรือได้จะมีขนาดไม่เกิน		28		

เมตร	เรอืขนาดใหญ่ต้องรอช่วงน�า้ขึน้สงูสดุ	ซึง่มรีะยะเวลาเพยีง	4	ชัว่โมง	ท�าให้ในช่วง

เวลานี้เรือต่าง	ๆ	มีการกระจุกตัวและเกิดการจราจรที่คับคั่ง	ประกอบกับบางช่วงของ

ร่องน�้าแคบ	 เรือแล่นสวนกันไม่ได้	 การเดินเรือจึงต้องระมัดระวังเป็นพิเศษ	 และเกิด

อุบัติเหตุได้ง่าย	 ในบางครั้งท�าให้เรือที่ขนส่งไม่สามารถขนถ่ายสินค้าไปยังเรือใหญ่ได้

ทัน	ในกรณีขนถ่ายยิบซั่ม	เช่น	ท่าเรือท่าทอง	จะให้เรือใหญ่	ขนาด	10,000	-	40,000	

ตนั	จอดทอดสมอรอบรเิวณน�า้ลึกห่างจากท่าเรอืประมาณ	50	กโิลเมตร	ใช้เรอื	lighter	

ขนาด	1,000	ตัน	(ใช้ระยะเวลาเดินทางไป-กลับ	12	ชั่วโมง	ใช้เรือ	lighter	พ่วง	3	ล�า)	

ขนถ่ายยิปซ่ัมจากท่าเรือไปยังเรือใหญ	่ หรือ	 กรณีท่าเรือพีเคมารีน	 สามารถรับเรือได้

น้อยกว่า	2,700	–	2,800	ตันกรอส	ถ้าเรือมีขนาดใหญ่	จะต้องจอดทอดสมอรอด้าน

นอก	ท�าให้เกิดการขนส่งสองต่อ	(Double	Handling)	ส่วนท่าเรือน�้ามันก็ไม่สามารถ

ขนถ่ายน�้ามันให้เต็มล�าเรือได้

2)			ร่องน�า้ท่าเรอืชายฝ่ังตืน้เขนิ	การขดุลอกร่องน�า้	เป็นหน้าทีห่ลกัของกรมเจ้าท่าและหน่วย

งานเจ้าท่าภูมิภาค	ที่ต้องรับผิดชอบดูแล	จ�านวนร่องน�้ามากถึง	386	ร่องน�้า	ความลึก

ของร่องน�้า	เช่น	ร่องน�้าท่าทอง	จังหวัดสุราษฎร์ธานี	มีความลึก		4	เมตร	ร่องน�้าสงขลา	

จังหวัดสงขลา	มีความลึก	7	เมตร	และร่องน�้าท่าเรือกันตัง	จังหวัดตรัง	มีความลึกร่อง

น�้า	3.5-5.5	เมตร	ประกอบกับงบประมาณมีไม่เพียงพอต่อการขุดลอกร่องน�้าทุกร่อง

น�้า		ในปี	2558	มีการด�าเนินการขุดลอกได้จ�านวน	108	ร่องน�้า	ท�าให้ปัญหาร่องน�้ายัง

เป็นปัญหาหลักที่ต้องมีการแก้ไขอย่างเร่งด่วน	

3)			ท่าเรอืชายฝ่ังทีบ่รหิารโดยเอกชน		ภายใต้การดแูลของกรมธนารกัษ์	มปัีญหาเรือ่งระยะ

เวลาการบรหิารจัดการท่าเรอื	ทีม่อีายสุมัปทานสัน้เกนิไป	เช่น	ระยะสญัญา	5	ปี	ท�าให้ผู้
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ประกอบการท่าเรอืไม่กล้าตดัสนิใจลงทนุเพือ่พัฒนาประสทิธภิาพบรกิารในท่าเรอื	ขาด

เครือ่งมอืขนถ่ายสนิค้าทีเ่หมาะสมกบัสนิค้าส่งผลให้ท่าเรอืไม่สามารถใช้งานได้เตม็วสัิย

สามารถ

4)		 ปริมาณสินค้าในการขนส่งชายฝั่งมีไม่มากพอ	สินค้าขนส่งไม่หลากหลาย	พึ่งพิงสินค้า

หลักไม่กี่ชนิด	ทั้งนี้เพราะพื้นที่ภาคใต้ไม่ใช่ฐานเศรษฐกิจขนาดใหญ่	ไม่มีอุตสาหกรรม

มากนกั	มนีคิมอตุสาหกรรมเพยีงแห่งเดยีว	คอื	นคิมอตุสาหกรรมภาคใต้	จงัหวดัสงขลา	

ประกอบกบัท่าเรอืขาดพืน้ทีแ่นวหลงัน�าเข้า	–	ส่งออกสนิค้าผ่านท่าเรอื	ซึง่เป็นอปุสรรค

ต่อการพัฒนาระบบการขนส่งชายฝั่ง	ท�าให้มีปริมาณสินค้าขนส่งผ่านท่าเรือน้อย	

5)	 	 การคมนาคมที่เชื่อมต่อท่าเรือชายฝั่งขาดการเชื่อมโยง	 เช่น	 ขาดเส้นทางรถไฟ	 และ

ถนนเชื่อมโยงกับท่าเรือที่สะดวกและเหมาะสม	การขนส่งสินค้าเข้า	 -	ออกท่าเรือ	 ไม่

อาจกระท�าได้สะดวก	 เพราะท่าเรือส่วนใหญ่ใช้รถบรรทุกขนส่งสินค้าหลักในการเข้า

ออกท่าเรอื		อกีทัง้ถนนทีเ่ช่ือมโยงท่าเรอืเป็นถนนคบัแคบ	หากท่าเรือชายฝ่ังมกีารเชือ่ม

ต่อเส้นทางรถไฟ	จะเป็นการเอื้อต่อระบบการขนส่งชายฝั่งให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น

6)			ท่าเรอืชายฝ่ังบางแห่งไม่สามารถขยายพืน้ทีท่่าเรอืได้	เนือ่งจากท่าเรอืเกดิขึน้ก่อนทีจ่ะมี

ชมุชน	เช่น	ท่าเรือทีอ่ยูใ่นอ�าเภอเมอืง	จงัหวดัสงขลาตัง้อยูใ่จกลางเมอืง	ท�าให้การขนส่ง

สนิค้าเชือ่มต่อทางถนนต้องใช้ถนนร่วมกบัประชาชนและถกูล้อมรอบด้วยชมุชน	สภาพ

ถนนที่มีช่องจราจรเพียงสองช่องทางจราจร	 ประกอบกับบริเวณนี้เป็นพื้นที่สีฟ้า	 ต้อง

อนรุกัษ์อาคารบ้านเรอืนไว้	ท�าให้ไม่มพีืน้ทีเ่พือ่ขยายท่าเรอื	และการเดนิรถบรรทกุต้อง

ค�านงึถงึการใช้ถนนของประชาชนในพืน้ที	่การพฒันาการขนส่งทางเรอืในเมอืงสงขลา	

จึงไม่สามารถเติบโตได้มากนัก		

7)		 นโยบายรัฐในการสร้างท่าเรือชายฝั่งแห่งใหม่	 เนื่องจากท่าเรือชายฝั่งของประเทศ	มี

จ�านวนมากอยู่แล้ว	 ควรได้มีการศึกษาท่าเรือของรัฐที่ได้สร้างเสร็จและเปิดใช้บริการ

แล้ว	หน่วยงานของรัฐควรมีกลไกในการตรวจสอบและประเมินผลท่าเรือ	 ว่าสามารถ

ด�าเนินงานให้มีประสิทธิผลและประสิทธิภาพตามที่ได้ท�าการศึกษาไว้	หากการบริการ

ของท่าเรอืไม่สามารถด�าเนนิการตามโครงการศกึษาได้	ควรก�าหนดบทลงโทษแก่หน่วย

งานปฎบิตั	ิเพือ่ให้หน่วยงานทีเ่กีย่วข้องได้ตระหนกัถงึผลการปฏบิตัริาชการทกุคร้ัง	และ

ควรน�าผลการประเมินที่ได้มาใช้ประกอบการตัดสินใจสร้างท่าเรือชายฝั่งแห่งใหม่ทุก

ครั้ง

8)		 มาตรการส่งเสริมการขนส่งสินค้าชายฝั่งบางกิจกรรม	 	 อาจส่งผลกระทบต่อกิจกรรม

อื่นได้	เช่น	นโยบายส่งเสริมการท�าประมงชายฝั่ง	ท�าให้ชาวบ้านเพาะเลี้ยงใกล้กับร่อง
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น�้า	การขุดลอกหรือขยายความกว้างของร่องน�้า	 เกิดตะกอน	ส่งผลกระทบต่อสัตว์น�้า

ของชาวบ้าน	 เช่น	 หอย	 ท�าให้เกิดความขัดแย้งระหว่างผู้ประกอบการท่าเรือกับชาว

บ้าน	และน�ามาสู่ความขัดแย้งและการปิดร่องน�้าทางเดินเรือ

9)	 	 เส้นทางเดินเรือมีสิ่งกีดขวางทางจราจร	 เนื่องจากมีการวางอวนและโพงพางของชาว

บ้าน	ซึ่งเป็นอุปสรรคในการเดินเรือ	น�ามาสู่ปัญหาความขัดแย้งระหว่างท่าเรือกับชาว

บ้านในพื้นที่	 	แม้ว่าทางจังหวัด	กรมเจ้าท่า	กรมศุลกากร	ทหารเรือ	ภาครัฐและภาค

ส่วนต่าง	ๆ	มีการประชุมและพยายามท�าความเข้าใจ	แต่การแก้ไขปัญหาความขัดแย้ง

ยังไม่สามารถแก้ไขได้

4.2   ปัญหากฎระเบียบที่เกี่ยวข้องต่อการขนส่งสินค้าชายฝั่ง

	 การขนส่งสินค้าชายฝั่งมีกฎระเบียบปฏิบัติมากกว่ารูปแบบการขนส่งทางบก	ท�าให้เกิดผลก

ระทบต่อการขนส่งสินค้าชายฝั่ง	 โดยผลทางบวกคือ	มีกฎหมายหลายฉบับก�าหนดความคุ้มครองเป็น

พิเศษ	ทั้งนี้เพราะรัฐให้ความส�าคัญและให้การคุ้มครองทั้งท่าเรือชายฝั่ง	และเรือชายฝั่ง	แต่ส่งผลทาง

ลบ	คือ

1)		 การประกอบธรุกจิขนส่งชายฝ่ังมขีัน้ตอนมาก	เช่น	การจดทะเบยีนเรอื	การต่อทะเบยีน

เรือ	การตรวจสภาพเรือ	การรายงานเรือเข้า-ออก	ซึ่งการด�าเนินงานจะต้องติดต่อกับ

เจ้าหน้าที่หลายหน่วยงาน	และเกี่ยวข้องกับใบอนุญาตจ�านวนมาก	ท�าให้การประกอบ

การมีภาระต้นทุนด�าเนินการสูง

2)		 พธิกีารศลุกากรชายฝ่ังตามพระราชบญัญตัศิลุกากรมข้ีอก�าหนดให้เรอืค้าชายฝ่ังต้องท�า

พธิกีารเช่นเดยีวกบัเรอืต่างประเทศ	ถงึแม้การขนส่งสินค้าชายฝ่ังจะเป็นการขนส่งสินค้า

ภายในประเทศ	 แต่มีขั้นตอนปฏิบัติมากกว่าการขนส่งทางบก	 เช่น	 	 การแจ้งเรือเข้า

และการแจ้งเรือออก	การขอใบปล่อยเรือได้นั้นเรือค้าชายฝั่งจะต้องเสียค่าธรรมเนียม

ประภาคาร	 ทุ่นหมายร่องน�้าและโคมไฟ	 ในเรื่องสินค้า	 เรือชายฝั่งจะต้องจัดท�าบัญชี

สนิค้า	และต้องขออนญุาตปล่อยสนิค้า	นอกจากนีเ้รอืค้าชายฝ่ังจะต้องมสีมดุบญัชสีนิค้า

ประจ�าเรือเพื่อบันทึกรายละเอียดการเดินเรือทุกเที่ยว	ท�าให้มีต้นทุนค่าใช้จ่ายมากขึ้น

3)		 สินค้าอันตราย	 โดยเฉพาะผลิตภัณฑ์น�้ามัน	 ที่มีปริมาณการขนส่งโดยเรือชายฝั่งมาก

เป็นอันดับแรก	 ๆ	 มีกฎหมายและข้อปฏิบัติเป็นพิเศษ	 เนื่องจากเป็นสินค้าต้องอากร	

และเสยีภาษสีรรพสามติ	นอกจากจะต้องมกีารปฏบิตักิารสนิค้าตามพธิกีารขนส่งสนิค้า

ชายฝั่งแล้ว	 การขนส่งสินค้าในกลุ่มนี้จะต้องอยู่ภายใต้พระราชบัญญัติการเดินเรือใน

น่านน�้าไทย	พ.ศ.	2456	และพระราชบัญญัติควบคุมน�้ามันเชื้อเพลิง	ด้วย
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4)		 กรณีท่าเรือระหว่างประเทศที่มีการขนถ่ายตู้สินค้า	 หากต้องการขยายการให้บริการ

สนิค้าชายฝ่ังมากขึน้	ต้องมพีืน้ทีเ่กบ็สินค้าชายฝ่ังโดยเฉพาะ	ทีเ่ป็นสัดส่วน	และแยกจาก

สนิค้าระหว่างประเทศอย่างชดัเจน	เพือ่ให้เกดิความสะดวกต่อการท�างานของศุลกากร	

ซึ่งเป็นภาระและต้นทุนกับผู้ประกอบการท่าเรือมากขึ้น

4.3   ปัญหาอื่น ๆ มีดังนี้ 

	 1)		ต้นทุนค่าขนส่งสินค้าชายฝั่ง	ได้แก่	

-		 โครงสร้างต้นทุนค่าบริการขนส่งสินค้าทางชายฝั่งเป็นอุปสรรคต่อการส่งเสริมให้มี

การใช้เพิ่มขึ้น	 เนื่องจากลักษณะการขนส่งทางน�้าชายฝั่งมีความแตกต่างจากการ

ขนส่งทางเรือระหว่างประเทศ	แต่ต้องเสียค่าใช้จ่าย	ณ	ท่าเรือแหลมฉบังในอัตรา

เดียวกันบวกส่วนเพิ่มค่าภาระขนย้ายตู้สินค้าบริเวณท่าที่มีอัตราสูงกว่ารูปแบบอื่น	

ส่งผลให้ผู้ส่งออกหรือผู้ใช้บริการเรือชายฝั่งมีค่าใช้จ่ายสูงขึ้น	จึงไม่สามารถแข่งขัน

กับรูปแบบการขนส่งอื่นได้

-		 ต้นทุนการขนส่งสินค้าชายฝั่งต�่ากว่าการขนส่งทางถนน	แต่เมื่อรวมค่าภาระท่าเรือ	

ค่ายกขนสินค้า	และค่าใช้จ่ายในการเชือ่มโยงขนส่งสนิค้าแล้ว		พบว่า	การขนส่งด้วย

เรือชายฝั่งจะมีค่าใช้จ่ายสูงกว่าการขนส่งทางถนน	เช่น	การขนส่งตู้คอนเทนเนอร์

ระหว่างจงัหวดัประจวบครีีขนัธ์	กบัสถานบีรรจแุละแยกสินค้ากล่องลาดกระบงัหรอื

ท่าเรอืแหลมฉบัง	การขนส่งทางชายฝ่ัง	มค่ีาใช้จ่ายมากทีส่ดุ	คอื	13,650	บาท/เท่ียว	

เพราะมีค่าใช้จ่ายในการยกขนตูสิ้นค้าเพ่ือเช่ือมต่อกบัการขนส่งทางถนนกบัชายฝ่ัง	

ถึงแม้จะสามารถขอรับส่วนต่างค่าขนส่งสินค้าที่ท่าเรือแหลมฉบังแทนการขนส่งที	่

ICD	จากสายเรือ	3,420	บาท	ท�าให้เหลือ	10,230	บาท	ก็ยังถือว่ามีค่าใช้จ่ายที่สูง

มากกว่าการขนส่งรูปแบบอื่น	ในขณะที่การขนส่งสินค้าทางถนน	มีค่าใช้จ่ายเพียง	

9,600	บาท/เที่ยว

2)		 ผู้ใช้บริการท่าเรือต้องการบริการที่มีคุณภาพและมีประสิทธิภาพ	 ในขณะที่ผู้ประกอบ

การท่าเรือต้องการความมั่นใจด้านปริมาณการใชก้่อนลงทุนจึงเป็นความสนใจหรือจดุ

มุ่งหมายท่ีไม่สอดรับกัน	 ความไม่แน่นอนของผู้ใช้บริการท่าเรือ	 ท�าให้ผู้ประกอบการ

ท่าเรือไม่สามารถปรับปรุงท่าเรือได้	

3)		 ขาดแคลนคนประจ�าเรอืชายฝ่ัง	เพราะคนประจ�าเรอืเป็นงานหนกั	รายได้น้อยและการ

ท�างานต้องอยู่ในเรือตลอดเวลา
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4)			ผู้ประกอบการขนส่งชายฝั่งขาดความช�านาญด้านการตลาด	 ไม่สามารถหาสินค้ามา

ลงเรือได้เพียงพอกับความต้องการ	 และขาดกลยุทธ์ทางการตลาดที่จะจูงใจให้ผู้มา

ใช้บริการตัดสินใจเปลี่ยนวิธีขนส่งจากการขนส่งสินค้าทางถนนมาใช้การขนส่งสินค้า

ชายฝั่ง	

5. แนวทางแก้ไขปัญหา 
5.1   การแก้ปัญหาด้านนโยบายและแผนการพัฒนาการขนส่งสินค้าชายฝั่ง 

									 เพื่อให้การพัฒนาการขนส่งสินค้าชายฝั่งเป็นไปอย่างมีระบบ	ดังนี้

1)	 ก�าหนดนโยบายที่ชัดเจนในการส่งเสริมและสนับสนุนการขนส่งชายฝั่ง	

2)	 ก�าหนดแผนปฏบิตักิาร	และการวดัประเมนิผลแผนต่าง	ๆ 	และก�าหนดมาตรการลงโทษ

ในกรณ	ีทีไ่ม่สามารถท�าได้ตามเป้าหมาย	เช่น	แก้ไขปัญหาร่องน�า้ของท่าเรือชายฝ่ัง	ให้

มีระดับความลึกเพียงพอ	

3)	 ก�าหนดนโยบายสาธารณูปโภคที่รองรับการขนส่งชายฝั่งในประเทศควรได้รับการ

สนับสนุนแบบเดียวกับการขนส่งทางถนนซ่ึงท�าให้การขนส่งชายฝั่งไม่ต้องรับภาระค่า

ธรรมเนียมร่องน�้า	ประภาคาร	ค่าใช้ท่า	(แต่ไม่รวมถึงค่าขนถ่าย	และค่าคลังสินค้า)	

4)	 สร้างโครงข่ายเชื่อมต่อการขนส่งชายฝั่ง	 ทั้งทางถนนและรถไฟ	 เพื่อให้สามารถขนส่ง

สินค้าต่อเนื่องได้ทั้งระบบอย่างสะดวก	

5)	 การสร้างจดุแขง็ของระบบการขนส่งชายฝ่ัง	ด้วยการจดัตัง้ศนูย์กลางการขนถ่ายสนิค้า

เพื่อเป็นการสนับสนุนกิจการท่าเรือชายฝั่ง	 อีกทั้งเป็นการแก้ปัญหาปริมาณสินค้าที่

จะขนส่งชายฝั่งที่มีน้อยให้มีปริมาณสูงขึ้นเพื่อเป็นแรงผลักให้มีการใช้การขนส่งสินค้า

ชายฝั่งมากขึ้น		

6)	 การเพิ่มประสิทธิภาพของท่าเรือชายฝั่งเดิม	ที่มีอยู่แล้วให้มีศักยภาพมากขึ้น	เช่น	การ

ลงทุนอุปกรณ์ขนถ่ายในท่าเรือให้มากขึ้น

7)	 เร่งการเปิดใช้ท่าเรือชายฝั่งสาธารณะ	 ให้ทันกับปริมาณการขนส่งสินค้าทางชายฝั่งที่

จะเพิ่มขึ้น	

8)	 เร่งสร้างความเข้มแข็งของคณะกรรมการท่าเรือแห่งชาติ	 เพื่อท�าหน้าที่ในการก�าหนด

นโยบายการด�าเนินงานท่าเรือของประเทศให้เป็นระบบ	 มีเอกภาพและประสิทธิภาพ

และทิศทางการพัฒนาท่าเรือของประเทศ	

9)	 ผลกัดนัมาตรการสนบัสนนุ/ส่งเสรมิเพือ่จงูใจมาใช้การขนส่งสนิค้าชายฝ่ังมากขึน้	อย่าง

จริงจัง	ชัดเจน	และอย่างต่อเนื่อง	
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10)	ก�าหนดมาตรการสนับสนุนให้ชัดเจน	เพื่อให้เกิดการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง	มา

เป็นการขนส่งสินค้าชายฝั่ง	และควรให้ภาคเอกชนซึ่งเป็นผู้มีส่วนได้เสียโดยตรงได้เข้า

มามีส่วนร่วมในการก�าหนดมาตรการด้วย	

11)	การผลักดันให้มีการบริการขนส่งประจ�าทางนอกจากการเลือกเส้นทาง	 แบบเรือและ

ขนาดเรือ	 ท่ีเหมาะสมแล้ว	 พัฒนาบริการรวบรวมและกระจายสินค้าก็จะมีส่วนช่วย

สนบัสนนุอย่างมาก	เพราะเป็นกิจกรรมทีท่�าหน้าทีร่วบรวมสนิค้าจากผูส่้งหลายรายให้

มีสินค้าจ�านวนมากในเวลาสั้น	ในจังหวัดที่มีศักยภาพ	เช่น	กรุงเทพฯ	ชลบุรี		สงขลา	

และสุราษฎร์ธานี	

12)	แก้ไขอุปสรรคในการเดินเรือชายฝั่ง	 เช่น	 การแก้ไขปัญหาการวางอวนและโพงพาง

กีดขวางการเดินเรือตามร่องน�้า	เป็นต้น

5.2   การแก้ปัญหากฎระเบียบในการขนส่งสินค้าชายฝั่ง 

	 ควรมีการประสานงานระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าชายฝั่ง	 เพื่อหาทาง

ลดขัน้ตอน	และช่วยให้กระบวนการขนส่งสนิค้าชายฝ่ังสามารถด�าเนนิการได้อย่างสะดวกและรวดเรว็

มากขึ้น		

5.3   การแก้ปัญหาด้านอื่น ๆ 

	 การแก้ปัญหาด้านอื่น	เช่น	การสร้างภาพลักษณ์ที่ดีของรูปแบบการขนส่งสินค้าชายฝั่ง	เพื่อ

เป็นแรงจูงใจในการใช้การขนส่งสินค้าชายฝั่ง	และการใช้กลยุทธ์ทางการตลาดเชิงรุกเพื่อส่งเสริมการ

ขนส่งสินค้าชายฝั่งมากขึ้น

6. บทสรุป
	 สถานการณ์ปัจจุบันของประเทศ	ท�าให้การขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทยเป็นทางเลือกหนึ่งใน

การขนส่งสินค้าแทนท่ีการขนส่งสินค้าทางถนน	 การขนส่งสินค้าชายฝั่งสร้างภาระให้สังคมน้อยกว่า

การขนส่งสินค้าทางถนนหลายประการ	 ได้แก่	 1)	 	 การใช้เส้นทางที่มีอยู่ทางธรรมชาติ	 2)	 ค่าใช้จ่าย

ในการดูแลรักษาเส้นทางน้อยกว่าทางถนนหรือทางรถไฟ	3)	 ลดปริมาณการใช้น�้ามันเชื้อเพลิง	 รวม

ถึงปริมาณของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น	เป็นการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ	4)	สามารถช่วยลดการขาด

ดุลการค้า	 โดยเฉพาะค่าน�้ามันเชื้อเพลิงท่ีต้องน�าเข้า	 และ	 5)	 มีผลกระทบทางมลภาวะทางอากาศท่ี

ต�่ากว่าการขนส่งทางถนน	 อย่างไรก็ตาม	 ปริมาณการขนส่งสินค้าชายฝั่งยังมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นไม่มาก

นัก	 หากปล่อยให้สภาพการขนส่งสินค้าชายฝั่งคงอยู่ในสภาพเช่นนี้	 การขนส่งสินค้าก็จะใช้การขนส่ง

ทางถนนมากข้ึน	 ท�าให้สภาพการขนส่งสินค้าเกิดปัญหามากขึ้น	 ส่งผลกระทบทางเศรษฐกิจและการ

พัฒนาขีดความสามารถของการขนส่งของประเทศ
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