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วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 9 เล่ม 1 พ.ศ. 2559

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ (TransLog: Journal of Transportation and Logistics) 
	 เป็นวารสารวิชาการเพื่อเผยแพร่แนวความคิด	 ผลการศึกษา	 ตลอดจนผลงานวิจัย	 และพัฒนาด้านการ

คมนาคมขนส่ง	(Transportation)	โลจิสติกส์	(Logistics)	การจัดการห่วงโซ่อุปทาน	(Supply	Chain	Management)	

และศาสตร์ท่ีเกีย่วข้อง	จัดท�าโดยสถาบันการขนส่ง	จฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยั	โดยมคีณะกรรมการวชิาการ	ซึง่ประกอบ

ด้วยผูท้รงคณุวฒุจิากหลากหลายสถาบนัการศกึษา	ท�าหน้าทีพิ่จารณากลัน่กรองคณุภาพให้เหมาะสมส�าหรับใช้เป็นองค์

ความรู้อ้างอิงกับนักวิชาการ	นักวิจัย	นิสิต	นักศึกษา	นักธุรกิจ	และผู้สนใจทั่วไป	มีก�าหนดออกปีละ	1	ฉบับ	ในเดือน

มิถุนายน	ของทุกปี	(และอาจมีฉบับพิเศษออกเพิ่มเติมปลายปีตามโอกาส)	

วัตถุประสงค์
	 1.	เพือ่ท�าหน้าทีเ่ป็นสือ่กลางในการเผยแพร่ผลงานทางวิชาการของประชาคมอดุมศกึษาด้านการขนส่ง	การ

จัดการด้านโลจิสติกส์	การบริหารห่วงโซ่อุปทานตลอดจนศาสตร์อื่น	ๆ	ที่เกี่ยวข้อง

	 2.	 เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาศาสตร์ดังกล่าวในประเทศไทย	 ให้มีความยั่งยืนเป็นประโยชน์ต่อประเทศโดย

รวม	โดยมีมาตรฐานทางวิชาการเทียบเคียงกับระดับนานาชาติ

คณะกรรมการอ�านวยการและที่ปรึกษา
	 1.		รองศาสตราจารย์	ดร.สมพงษ์		ศิริโสภณศิลป์

	 2.		ผู้ช่วยศาสตราจารย์	ดร.วชิระ	บุณยเนตร

	 3.		นายสุธรรม	จิตรานุเคราะห์

	 4.		รองศาสตราจารย์	อนุกัลย์		อิศรเสนา	ณ	อยุธยา

	 5.		รองศาสตราจารย์	พูลพร		แสงบางปลา

	 6.		ดร.พงษ์สันธ์		บัณฑิตสกุลชัย	

	 7.		นางสุนันทา	เจริญปัญญายิ่ง

บรรณาธิการบริหาร
	 รองศาสตราจารย์	(พิเศษ)	ดร.จักรกฤษณ์		ดวงพัสตรา	 ผู้อ�านวยการ	สถาบันการขนส่ง

กองบรรณาธิการ
	 รองศาสตราจารย์	ดร.จิตติชัย	รุจนกนกนาฏ	 	 รองผูอ้�านวยการฝ่ายวชิาการ	สถาบนัการขนส่ง

	 ผู้ช่วยศาสตราจารย์	ดร.วชิระ	บุณยเนตร		 	 รองผู้อ�านวยการฝ่ายบริหาร	สถาบันการขนส่ง

	 นางสุนันทา	เจริญปัญญายิ่ง

	 นายสุทธิ		มนาปี

	 นางสาวบุปผา		ลัดดาวัลย์
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ผู้ทรงคุณวุฒิในการประเมินบทความ
		 	1.	ศาสตราจารย์	ดร.กมลชนก		สุทธิวาทนฤพุฒิ	 คณะพาณิชยศาสตร์และการบัญชี		

	 	 	 	 	 	 จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

		 	2.	อาจารย์	ดร.กฤษณา		วิสมิตะนันท์	 	 คณะพาณิชยศาสตร์และการบัญชี		

	 	 	 	 	 	 จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

			 	3.	รองศาสตราจารย์	ดร.เอก		ตั้งทรัพย์วัฒนา		 คณะรัฐศาสตร์	จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

			 	4.	รองศาสตราจารย์	วันชัย		มีชาติ	 	 คณะรัฐศาสตร์	จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

			 	5.	รองศาสตราจารย์	ดร.สมพงษ์		ศิริโสภณศิลป์	 คณะวศิวกรรมศาสตร์	จฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยั

			 	6.	รองศาสตราจารย์	ดร.ศักดิ์สิทธิ์		เฉลิมพงศ์		 คณะวศิวกรรมศาสตร์	จฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยั

			 	7.	รองศาสตราจารย์	ดร.เกษม		ชูจารุกุล	 	 คณะวศิวกรรมศาสตร์	จฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยั

			 	8.	ผู้ช่วยศาสตราจารย์	ดร.บุญชัย		แสงเพชรงาม	 คณะวศิวกรรมศาสตร์	จฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยั

			 	9.	ผู้ช่วยศาสตราจารย์	ดร.ประมวล		สุธีจารุวัฒน	 คณะวศิวกรรมศาสตร์	จฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยั

	 10.	รองศาสตราจารย์	ดร.โสตถิธร		มัลลิกะมาส	 คณะเศรษฐศาสตร์	จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

	 11.	ผู้ช่วยศาสตราจารย์	ดร.กรกรัณย์		ชีวะตระกุลพงษ์	 คณะเศรษฐศาสตร์	จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

	 12.	ผู้ช่วยศาสตราจารย์	ชยันติ		ไกรกาญจน์	 	 คณะนิติศาสตร์	จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

	 13.	รองศาสตราจารย์	(พิเศษ)	ดร.จักรกฤษณ์	ดวงพัสตรา	 สถาบันการขนส่ง	จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

	 14.	รองศาสตราจารย์	ดร.จิตติชัย		รุจนกนกนาฏ	 สถาบันการขนส่ง	จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

	 15.	นางสุมาลี		สุขดานนท์	 	 	 สถาบันการขนส่ง	จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

	 16.	ดร.พงษ์สันธ์	บัณฑิตสกุลชัย	 	 	 สถาบันการขนส่ง	จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

	 17.	เรือเอก	ดร.สราวุธ		ลักษณะโต		 	 คณะโลจิสติกส์	มหาวิทยาลัยบูรพา	

	 18.	ดร.ฐิติมา		วงศ์อินตา	 	 	 คณะโลจิสติกส์	มหาวิทยาลัยบูรพา

	 19.	ผู้ช่วยศาสตราจารย์	ดร.วิรัช		หิรัญ	 	 คณะวิทยาศาสตร์และวิศวกรรมศาสตร์

	 	 	 	 	 	 มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร์	

	 	 	 	 	 	 วทิยาเขตเฉลมิพระเกยีรตสิกลนคร

การส่งต้นฉบับผลงานวิชาการเพื่อเผยแพร่
	 ผู้ที่ประสงค์จะน�าเสนอผลงานวิชาการเพ่ือรับการพิจารณาตีพิมพ์เผยแพร่ลงใน	 “วารสารการขนส่งและ			

โลจิสติกส์”	 สามารถเลือกส่งเป็นภาษาไทยหรือภาษาอังกฤษก็ได้	 โดยส่งบทความมายังผู้ประสานงานทาง	 e-mail														

(สุนันทา	เจริญปัญญายิ่ง;	psunanta@chula.ac.th	โทร	02-218-7448)	โดยพิมพ์บทความด้วยโปรแกรม	MS	Word	

Version	2007	ขึน้ไป	พร้อมแนบแบบฟอร์มน�าส่งบทความท่ีลงนามแล้ว	(ถ่ายรูปหรือสแกนเป็นไฟล์	pdf)	และสามารถ

ดูรายละเอียดเพิ่มเติมได้ที่	http://www.tri.chula.ac.th/	ทั้งนี้

	 1.	ผลการพิจารณาของคณะกรรมการถือเป็นที่สิ้นสุด

	 2.	ลิขสิทธ์ิผลงาน	เป็นของผู้เขียนบทความ	ลขิสทิธิใ์นการตพิีมพ์	เผยแพร่	และจดัจ�าหน่ายบทความ	เป็นของ

สถาบนัการขนส่ง	จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

	 3.	ทรรศนะและข้อความต่าง		ๆ 	ท่ีปรากฏอยูใ่น “วารสารการขนส่งและโลจสิตกิส์” เป็นความเหน็ส่วนตวั

ของผูเ้ขียนบทความแต่ละท่าน		มใิช่ความคดิเห็นของคณะผูจ้ดัท�าวารสารหรือกองบรรณาธกิาร	การน�าข้อมลูท่ีปรากฏ

อยู่ในวารสารไปใช้อ้างอิงไม่อยู่ในความรับผิดชอบของสถาบันการขนส่ง	จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย
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บทบรรณาธิการ

 “TransLog” หรือ วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ (Journal of Transportation 

and Logistics) ฉบับที่	9	เล่ม	1	พ.ศ.	2559	ฉบับนี้	เป็นวารสารวิชาการที่ต้องการน�าเสนอและเผย

แพร่ผลงานวิจัยด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ของคณาจารย์	นักวิจัย	นิสิต	นักศึกษา	และผู้สนใจอื่น	ๆ	

โดยไม่จ�ากัดเฉพาะผลงานจากบุคลากรของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยเท่านั้น	 ทั้งนี้เพื่อสนับสนุนให้มี

แหล่งเผยแพร่ผลงานการวจิยัด้านการขนส่ง	(Transportation)	โลจสิตกิส์	(Logistics)	การบรหิารห่วง

โซ่อุปทาน	(Supply	Chain)	ตลอดจนศาสตร์อื่น	ๆ	ที่เกี่ยวข้อง	และมีส่วนช่วยยกระดับคุณภาพงาน

วิชาการของไทย	 และเป็นเวทีแลกเปลี่ยนมุมมอง	 ความคิดเห็นเชิงวิชาการซึ่งสามารถน�าไปใช้อ้างอิง

เพือ่ประโยชน์ทางการศกึษาของสถาบนัการศึกษา	หน่วยราชการทีเ่กีย่วข้อง	และหน่วยงานภาคเอกชน

อื่น	ๆ	ส�าหรับการต่อยอดและพัฒนาองค์ความรู้ทางด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ให้ก้าวหน้าอย่างต่อ

เนื่อง	มั่นคง	ทั้งนี้วารสาร	TransLog	มุ่งยกระดับคุณภาพของวารสารเพื่อก้าวสู่การเป็นวารสารชั้นน�า

ด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ทั้งในระดับประเทศและภูมิภาคต่อไป

	 ส�าหรับเนื้อหาของวารสารฉบับนี้	มีเนื้อหาที่หลากหลาย	น่าสนใจ	โดยเริ่มต้นจากบทความ

เรื่อง	 “แนวทางการน�าบทเรียนการพัฒนาด้านการขนส่งทางถนนของสหภาพยุโรปมาประยุกต์ใช้กับ

ไทยและอาเซียน”	 โดย	 ดร.จักรกฤษณ์	 ดวงพัสตรา	 ซึ่งเกี่ยวข้องกับการพัฒนาระบบการขนส่งทาง

ถนนระหว่างประเทศในสหภาพยโุรปท่ีได้รบัประโยชน์จากการเปิดตลาดเสรขีองบรกิารขนส่งทางถนน	

แม้ว่าจะไม่สามารถประยุกต์ใช้ได้กับประเทศไทยและกลุ่มประเทศอาเซียนได้ทั้งหมด	 แต่ก็สามารถ

น�ามาประยุกต์ใช้เพื่อเป็นแนวทางในการพัฒนาส�าหรับประเทศไทยและประเทศอื่น	 ๆ	 ในภูมิภาค

ได้	บทความที่สอง	เรื่อง	“กรอบแนวคิดการจัดเส้นทางสายตรวจรถจักรยานยนต์	:	กรณีศึกษาสถานี

ต�ารวจภูธรเสม็ด	จังหวัดชลบุรี”	โดย		คุณธัญภัส	เมืองปัน	และคณะ	เป็นการน�าเสนอแนวคิดเกี่ยวกับ

การจัดเส้นทางสายตรวจของเจ้าหน้าที่ต�ารวจให้เป็นระบบมากขึ้น	บทความที่สาม	เรื่อง	“กรอบการ

พจิารณาประเภทอตุสาหกรรมทีเ่หมาะสมกบัพืน้ทีช่ายแดนจากโครงสร้างพืน้ฐานและปัจจยัการผลติ”	

โดย	คุณธนวัฒน์	เดชปรอท	และคณะ	เป็นการน�าเสนอกรอบการพิจารณากิจกรรมทางเศรษฐกิจที่มี

ความเหมาะสมกบัพ้ืนทีช่ายแดน	เพือ่ประเมนิศักยภาพของอตุสาหกรรมและพืน้ที	่โดยยกตวัอย่างกรณี

ศึกษาในพื้นที่จังหวัดมุกดาหารและนครพนม	บทความที่สี่	เรื่อง	“การพัฒนาโครงข่ายคมนาคมเชื่อม

โยงภาคใต้ตอนล่างของไทยกับสุมาตราเหนือของอินโดนีเซียเพื่อการค้าและการท่องเที่ยว”		โดย	คุณ

สุมาลี	 สุขดานนท์	 และคณะ	 อธิบายสภาพปัจจุบันของโครงข่ายการค้าและคมนาคมระหว่างภาคใต้

ตอนล่างของไทยกับจังหวัดสุมาตราเหนือของอินโดนีเซีย	 พร้อมทั้งเสนอแนวทางปรับปรุงเพ่ือให้เกิด

การเชือ่มโยงระหว่างพืน้ทีอ่ย่างเป็นรปูธรรม	บทความทีห้่า	เรือ่ง	“นโยบายภาครฐัและกฎหมายทีม่ผีล
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ต่อการขนส่งชายฝั่งของไทย”	โดย	คุณสุนันทา	เจริญปัญญายิ่ง	ให้ข้อมูลเกี่ยวกับการขนส่งสินค้าทาง

ชายฝ่ังของประเทศไทย	ปัญหาและอุปสรรค	รวมทัง้ให้ข้อเสนอแนะเพือ่เป็นแนวทางในการแก้ไขปัญหา	

และพัฒนาการขนส่งสินค้าชายฝั่งของไทย	 เพ่ือให้เป็นอีกหน่ึงทางเลือกของการขนส่งสินค้าแทนการ

ขนส่งทางถนน	บทความทีห่ก	เรือ่ง	“การรบัรูร้ายได้ทางการบญัชขีองธรุกจิขนส่งและโลจสิตกิส์”	โดย	

ดร.วชิระ	บุณยเนตร	และคุณสมปราชญ์	กุลนรัตน์	น�าเสนอความรู้เกี่ยวกับวิธีการรับรู้รายได้ทางการ

บัญชีของธุรกิจด้านการขนส่งและโลจิสติกส์	 โดยรวบรวมวิธีการรับรู้รายได้จากบริษัทจดทะเบียนใน

ตลาดหลกัทรพัย์แห่งประเทศไทยในหมวดธรุกิจการขนส่งและโลจิสติกส์	บทความสดุท้ายเป็นบทความ

ภาษาอังกฤษ	เรื่อง	“Review	of	the	Potential	for	Constructing	Inter-regional	Input-Output	

Table	of	Thailand	and	the	Application	for	Transportation	and	Logistic	Research”	โดย	

ดร.พงษ์สนัธ์	บณัฑติสกลุชัย	อธบิายความส�าคญัของการสร้างตารางปัจจยัการผลติและผลผลติระหว่าง

ภมูภิาค	(Inter-regional	Input-Output	Table)	ของประเทศไทย	เพือ่ใช้วเิคราะห์ความเชือ่มโยงทาง

เศรษฐศาสตร์ระหว่างภูมิภาค	นอกจากนี้ยังรวบรวมวิธีการและข้อมูลพื้นฐานจากแหล่งต่างๆ	 เพื่อใช้

สร้างตาราง	และน�าเสนอตวัอย่างของการประยกุต์ใช้ตารางปัจจยัการผลติและผลผลติระหว่างภมูภิาค

เพื่อวิเคราะห์ผลกระทบทางเศรษฐกิจของโครงการลงทุนด้านการขนส่งและโลจิสติกส์อีกด้วย

	 สดุท้ายนี	้สถาบนัการขนส่ง	จฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลยั	ใคร่ขอเชญิชวนท่านผูอ่้าน	คณาจารย์	

นักวิจัย	นิสิตและนักศึกษาทุกท่านที่สนใจและมีผลงานวิจัยด้านการขนส่ง	โลจิสติกส์	การบริหารห่วง

โซ่อุปทาน	ตลอดจนสาขาอื่น	ๆ 	ที่เกี่ยวข้อง	ส่งบทความของท่านมาตีพิมพ์ลงในวารสารการขนส่งและ

โลจิสติกส์นี้	เพื่อเผยแพร่และใช้เป็นข้อมูลอ้างอิงทางวิชาการต่อไป

รองศาสตราจารย์	(พิเศษ)	ดร.จักรกฤษณ์		ดวงพัสตรา

บรรณาธิการบริหาร
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แนวทางการน�าบทเรยีนการพฒันาด้านการขนส่งทางถนนของสหภาพยโุรป

มาประยกุต์ใช้กบัไทยและอาเซยีน

Approaches for Implementing Lessons Learned from Road 

Transportation Development in European Union for Thailand 

and ASEAN

จักรกฤษณ์ ดวงพัสตรา

ผู้อ�านวยการสถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

E-mail: chackrit@cbs.chula.ac.th

บทคัดย่อ
	 การเปิดตลาดการขนส่งทางถนนระหว่างประเทศในสหภาพยโุรปเป็นส่วนหนึง่ของแผนการ

รวมกลุ่มเศรษฐกิจประเทศสมาชิกสหภาพยุโรปที่ได้รับประโยชน์จากการเปิดตลาดบริการขนส่งทาง

ถนน	เป็นประเทศขนาดเลก็ท่ีสามารถบริหารต้นทนุประกอบการและค่าจ้างแรงงานได้ถกู	ประเทศไทย

และอาเซยีนไม่สามารถน�าบทเรยีนจากสหภาพยโุรปมาใช้ได้ทัง้หมด	แนวทางทีเ่ป็นไปได้ส�าหรบัไทยใน

การส่งเสรมิการขนส่งทางถนนระหว่างประเทศควรเริม่จากการจดัท�าความตกลงด้านการขนส่งในกรอบ

อนุภูมิภาคและทวิภาคี	 ประเด็นท่ีต้องให้ความส�าคัญ	 ได้แก่	 การสร้างมาตรฐานให้เป็นแบบเดียวกัน

ด้านข้อก�าหนดทางเทคนิค	น�้าหนัก	ขนาดรถ	ความปลอดภัย	คุณสมบัติของผู้ประกอบการขนส่งและ

ผูจ้ดัการขนส่ง	พธิกีารศลุกากร	หลงัจากนัน้ค่อยท�าการเจรจาแบบค่อยเป็นค่อยไปในประเดน็ทีม่คีวาม

ส�าคัญอื่นๆ	ได้แก่	การก�าหนดโควตารถบรรทุก	เส้นทางอนุมัติ	การอ�านวยความสะดวกทางการขนส่ง

และการค้า	การตดิตามและตรวจสอบสนิค้า	การประกันภัยบคุคลทีส่ามและการประกนัภยั	การขนส่ง

สินค้าผ่านแดน	และการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ

ค�าส�าคัญ: การขนส่งทางถนนระหว่างประเทศ	 ความตกลงการขนส่ง	 การเปิดตลาดบริการขนส่ง		

ทางถนน	

ABSTRACT
	 International	 road	 transport	 liberalization	 in	 European	Union	 is	 a	 part	 of	

economic	integration	plan.	European	Union’s	member	countries	mostly	gained	benefit	
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from	road	transport	services	liberalization	were	small	countries	which	could	manage	

low	cost	of	operations	and	labor.	The	lessons	learned	from	European	Union	could	

not	 be	 totally	 applied	 to	 Thailand	 and	 ASEAN.	 Possible	 approaches	 for	 Thailand	

to	 promote	 international	 road	 transport	 should	 begin	with	 the	 establishment	 of	

transport	 agreements	 in	 sub	 regional	 and	 bilateral	 levels.	 Critical	 issues	 comprise	

the	 harmonization	 of	 technical	 requirement,	 truck	weight	 and	 dimension,	 safety,	

qualification	of	 transport	operator	and	 freight	 forwarders,	and	customs	formalities.	

Afterwards,	other	critical	issues	should	be	gradually	pushed	forward	including	truck	

quota,	designated	routes,	transport	and	trade	facilitation,	cargo	tracking	and	tracing,	

third	party	compulsory	insurance	and	other	insurance,	transport	of	goods	in	transit,	

and	multimodal	transportation.	

KEYWORDS:	International	road	transport,	Transport	agreement,	Road	transport	services	

liberalization

1.  ความน�า 
	 สหภาพยุโรป	(European	Union	-	EU)	เป็นสหภาพทางเศรษฐกิจและการเมือง	ประกอบ

ด้วยสมาชิก	 28	 ประเทศ	 ได้แก่	 ออสเตรีย	 เบลเยี่ยม	 บัลแกเรีย	 โครเอเชีย	 ไซปรัส	 สาธารณรัฐเช็ก	

เดนมาร์ก	 เอสโตเนีย	 ฟินแลนด์	 ฝร่ังเศส	 เยอรมนี	 กรีซ	 ฮังการี	 ไอร์แลนด์	 อิตาลี	 ลัตเวีย	 ลิทัวเนีย												

ลกัเซมเบร์ิก	มอลตา	เนเธอร์แลนด์	โปแลนด์	โปรตเุกส	โรมาเนยี	สโลวาเกีย	สโลวเีนยี	สเปน	สวเีดน	และ

สหราชอาณาจักร	ซึ่งส่วนใหญ่เป็นประเทศที่ตั้งอยู่ในทวีปยุโรปมีพื้นที่รวม	4.32	ล้านตารางกิโลเมตร	

ประชากรรวมกันกว่า	500	ล้านคน	และมีผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ	(GDP)	คิดเป็นประมาณ

ร้อยละ	20	ของ	GDP	โลก	และมี	GDP	ต่อหัวประมาณ	25,000	ยูโร	

	 สหภาพยุโรปถือก�าเนิดขึ้นจากประชาคมถ่านหินและเหล็กกล้าแห่งยุโรป	 (European	

Coal	 and	 Steel	 Community	 -	 ECSC)	 และประชาคมเศรษฐกิจยุโรป	 (European	 Economic	

Community	-	EEC)	ซึ่งก่อตั้งขึ้นเมื่อ	พ.ศ.2494	และ	2501	ตามล�าดับ	โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อลดข้อ

จ�ากัดและอุปสรรคการค้าสินค้า	บริการ	เงินทุน	แรงงาน	และการก�าหนดนโยบายการเกษตรร่วมกัน	

รวมถึงกระตุ้นให้เกิดการแข่งขันระหว่างประเทศสมาชิก	และก�าหนดนโยบายการค้าต่างประเทศร่วม

กัน	 ต่อมาประเทศสมาชิกได้จัดท�าสนธิสัญญามาสทริชท์	 (Masstrict	 Treaty)	 เพ่ือสถาปนาสหภาพ

ยโุรปขึน้ในปี	พ.ศ.2535	และในภายหลงัได้แก้ไขหลกัพืน้ฐานรัฐธรรมนญูเพือ่ให้ประเทศสมาชกิยดึถอื

รฐัธรรมนญูร่วมกนัโดยประเทศสมาชกิได้จดัท�าสนธสัิญญาลิสบอน	(Treaty	of	Lisbon)	ขึน้เมือ่ปี	2552	
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เพือ่ให้สหภาพยุโรปด�าเนนิการผ่านระบบองค์การอสิระเหนอืชาตแิละตดัสนิใจเจรจาระหว่างรัฐบาลโดย

รัฐสมาชิก	 โดยสถาบันส�าคัญของสหภาพยุโรปมีคณะกรรมาธิการยุโรป	 (European	 Commission)	

คณะมนตรีสหภาพยุโรป	(Council	of	Euorpean	Union)	สภายุโรป	(Euorpean	Parliament)	ศาล

ยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรป	(European	Court	of	Justice)	ธนาคารกลางยุโรป	(European	Central	

Bank)	พลเมืองสหภาพยุโรป	โดยมีการเลือกตั้งสมาชิกรัฐสภายุโรปทุกๆ	5	ปี

	 สมาชิกของสหภาพยุโรปได้เริ่มต้นก่อตั้งมาตั้งแต่ปี	พ.ศ.2494	(ค.ศ.1957)	ซึ่งประกอบด้วย	

6	ประเทศ	(EU6)	ที่เป็นผู้ก่อตั้งได้แก่	เยอรมัน	ฝรั่งเศส	อิตาลี	เบลเยี่ยม	ลักเซมเบอร์ก	เนเธอร์แลนด์	

ต่อมาในปี	พ.ศ.2516	(ค.ศ.1973)	สหภาพยโุรปได้มกีารขยายสมาชกิครัง้แรก	(First	Enlarge)	โดยเพิม่

สมาชกิจากเดมิ	EU6	เป็น	EU9	สมาชกิทีเ่พ่ิมมาใหม่	ได้แก่	สหราชอาณาจักร	ไอร์แลนด์	และเดนมาร์ค	

ถัดมาในปี	พ.ศ.2524	(ค.ศ.1981)	ได้ปรับเป็น	EU10	สมาชิกใหม่ที่เข้ามา	ได้แก่	กรีซ	ถัดมาในปี	พ.ศ.	

2529	(ค.ศ.1986)	ได้ปรับเป็น	EU12	โดยสมาชิกใหม่	ได้แก่	สเปน	และโปรตุเกส	และในปี	พ.ศ.2535	

(ค.ศ.1992)	 ซ่ึงเป็นปีท่ีก่อตั้งสหภาพยุโรปอย่างเป็นทางการและมีการรวมตัวกันอย่างสมบูรณ์	 EU	

ได้ขยายสมาชิกครั้งที่สี่	โดยมีสมาชิก	15	ประเทศ	(EU15)	ได้แก่	เยอรมัน	ฝรั่งเศส	อิตาลี	เบลเยี่ยม	

ลักเซมเบอร์ก	เนเธอร์แลนด์	สหราชอาณาจักร	ไอร์แลนด์	เดนมาร์ค	กรีซ	สเปน	โปรตุเกส	ออสเตรีย	

ฟินแลนด์	และสวีเดน	ซึ่งครอบคลุมสมาชิกเกือบทั้งหมดในยุโรปตะวันตก	ถัดมาในปี	พ.ศ.2547	(ค.ศ.

2004)	ได้มีการขยายจ�านวนสมาชิกครั้งยิ่งใหญ่ที่สุดใน	EU	โดยขยายจาก	EU15	เป็น	EU25	เพิ่มเติม

จาก	15	ประเทศ	เป็น	25	ประเทศ	โดยประเทศสมาชิกที่เข้ามาใหม่	ได้แก่	สาธารณรัฐเช็ค	เอสโตเนีย	

ไซปรสั	แลทเวยี	ลธิวัเนยี	ฮงัการ	ีมลัตา	โปแลนด์	สโลวาเกยี	และสโลวเีนยี	และในปี	2550	(ค.ศ.2007)	

และ	2556	(ค.ศ.2013)	มีสมาชิกใหม่ที่เข้ามา	ได้แก่	โรมาเนีย	บัลแกเรีย	และโครเอเทีย	ตามล�าดับ	

จนปัจจุบัน	EU	มีสมาชิกรวม	28	ประเทศ	(EU28)	อย่างไรก็ตาม	ผู้น�าการขับเคลื่อนกิจกรรมด้านการ

รวมกลุ่มทางเศรษฐกิจในสหภาพยุโรปส่วนใหญ่จะน�าโดยประเทศเยอรมัน	ฝรั่งเศส	อิตาลี	 เบลเยี่ยม	

เนเธอร์แลนด์	และลักเซมเบอร์ก	ซึ่งเป็นกลุ่มผู้ก่อตั้งสหภาพยุโรป	ซึ่งรวมถึงการก�าหนดกฎเกณฑ์การ

เปิดเสรีการค้าและการขนส่ง

	 การขนส่งสินค้าทางถนนเป็นรูปแบบหลักส�าหรับการขนส่งสินค้าภายในสหภาพยุโรป	 โดย

มีสัดส่วนสูงถึงร้อยละ	75	ของปริมาณการขนส่งภายในสหภาพยุโรปวัดตามหน่วยตัน-กิโลเมตร	การ

ประกอบการขนส่งสินค้าทางถนนในยุโรปจ�าแนกเป็น	2	ประเภท	ได้แก่	(1)	การประกอบการรับจ้าง

ขนส่งสาธารณะ	(For	Hire	Transportation)	โดยเป็นการให้บรกิารรบัจ้างขนส่งสนิค้าแก่ผูผ้ลติสนิค้า

และผูใ้ช้บรกิารทัว่ไป	คดิเป็นสดัส่วนร้อยละ	70	ของปรมิาณการขนส่งสนิค้าทางถนนทัง้หมด	และ	(2)	

การขนส่งสนิค้าส่วนบคุคล	(Own	Account	Transportation)	คดิเป็นสดัส่วนร้อยละ	30	ของปรมิาณ

การขนส่งสินค้าทางถนนทั้งหมด		
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	 ในช่วงก่อนทีส่หภาพยโุรปจะมกีารรวมตวัเป็นตลาดเดียว	การขนส่งทางถนนระหว่างประเทศ

ในยุโรปมีการด�าเนินการภายใต้	4	ลักษณะ	ดังนี้

1. การขนส่งระหว่างประเทศที่เป็นไปตามความตกลงทวิภาคีระหว่างประเทศที่มี

พรมแดนติดกัน (Bilateral Agreement between Member States)	เป็นความ

ตกลงทีอ่นญุาตให้มกีารขนส่งสินค้าทางถนนระหว่างกันโดยมทีัง้กรณทีีอ่นญุาตให้มกีาร

ขนส่งระหว่างกันโดยเสรีและกรณีท่ีอนุญาตให้มีการขนส่งระหว่างกันภายใต้จ�านวน

โควตาทีก่�าหนดเป็นจ�านวนเทีย่ว	และเพดานราคาค่าขนส่งสูงสุดและต�า่สุด	ภายใต้ความ

ตกลงทวภิาคฯี	ประเทศปลายทางจะอนญุาตให้ผูข้นส่งสนิค้าสาธารณะและผู้ขนส่งสนิค้า

ส่วนบุคคลสามารถท�าการขนส่งระหว่างประเทศได้ภายใต้กรอบเวลาที่ก�าหนด	หรือ

ภายใต้จ�านวนเท่ียวท่ีก�าหนด	ซึ่งระบบการก�าหนดโควตาฯ	ดังกล่าวเป็นระบบที่ใช้กัน

มาดั้งเดิมและยกเลิกไปในปี	พ.ศ.2535	 (ค.ศ.1992)	 เมื่อสหภาพยุโรปมีการรวมตัวกัน

อย่างสมบูรณ์	

2. การขนส่งระหว่างประเทศภายใต้ใบอนุญาตของประชาคมยุโรป (Under 

Community Permit) เป็นระบบทีจ่ดัต้ังข้ึนในปี	พ.ศ.2512	(ค.ศ.1969)	ทีอ่นญุาตให้

ยานพาหนะจ�านวนไม่เกิน	1,200	คนั	ทีเ่ป็นของผูป้ระกอบการขนส่งสาธารณะสามารถ

ประกอบการขนส่งได้โดยเสรีภายใต้ดินแดนของประชาคมยุโรป	 โดยจะต่อใบอนุญาต

เป็นรายปี	และไม่จ�ากัดจ�านวนเที่ยววิ่ง	โดยกลุ่มผู้ประกอบการขนส่งที่ได้รับใบอนุญาต

ของประชาคมยุโรปมีสัดส่วนการขนส่งระหว่างประเทศคิดเป็นประมาณร้อยละ	5	ของ

ปรมิาณการขนส่งสนิค้าระหว่างประเทศทางถนนทัง้หมด	โดยการขนส่งลักษณะดงักล่าว

ได้ยกเลิกไปในปี	พ.ศ.2535	เมื่อสหภาพยุโรปมีการรวมตัวกันอย่างสมบูรณ์	

3. การขนส่งระหว่างประเทศภายใต้โควตาที่เห็นชอบโดยที่ประชุมรัฐมนตรีขนส่งแห่ง

ยุโรป (Under European Conference of Ministers of Transport - ECMT) 

มีลักษณะคล้ายใบอนุญาตของประชาคมยุโรป	 (Community	 Permit)	 แต่มีข้อแตก

ต่างตรงที่ใบอนุญาตแบบ	ECMT	จะใช้ส�าหรับประเทศส่วนใหญ่ที่เป็นสมาชิกที่ประชุม

รัฐมนตรีขนส่งแห่งยุโรป	 (ซ่ึงรวมบางประเทศที่ไม่ได้เป็นสมาชิกสหภาพยุโรปแต่อยู่ใน

ทวีปยุโรป)	ได้แก่	สวิตเซอร์แลนด์	ตุรกี	และบางประเทศในยุโรปตะวันออก	และยุโรป

กลาง	โดยมจี�านวนรถบรรทุกท่ีได้รบัอนญุาต	ECMT	ประมาณ	4,100	คัน	โดยการขนส่ง

ในระบบ	ECMT	ยังคงมีอยู่ภายหลังจากปี	2535	ที่สหภาพยุโรปมีการรวมตัวกันอย่าง

สมบูรณ์	เนื่องจากมีความเกี่ยวพันกับประเทศที่ไม่ได้เป็นสมาชิกสหภาพยุโรปที่ยังคงมี

การจ�ากัดโควตาการอนุญาตให้ท�าการขนส่งเข้ามาในสหภาพยุโรป	
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4. การขนส่งระหว่างประเทศทีไ่ม่ได้อยู่ภายใต้โควตา (Quota Exemption) ได้แก่	กรณี

การขนส่งสินค้าระหว่างประเทศทางรางและการขนส่งสินค้าทางถนนโดยรถบรรทุกที่

มีขนาดไม่เกิน	 3.5	 ตัน	 และการขนส่งข้ามแดนด้วยรถบรรทุกที่มีระยะห่างไม่เกิน	 25	

กิโลเมตรจากพรมแดน	จะไม่มีข้อก�าหนดจ�านวนโควตารายเที่ยวการขนส่ง	

	 ในส่วนน้ีจะเป็นการน�าเสนอข้อมลูพฒันาการการรวมกลุ่มด้านการขนส่งทางถนนจากแต่ละ

ประเทศเข้ามารวมเป็นสหภาพยโุรป	ปัญหาและอปุสรรคในการประสานกฎระเบยีบของแต่ละประเทศ

ก่อนจะมาเป็นสหภาพยุโรป	 นโยบายและกฎระเบียบที่ส�าคัญที่เกี่ยวกับการประกอบธุรกิจและการ

ปฏิบัติงานด้านการขนส่งทางถนนที่ก�าหนดโดยคณะกรรมาธิการยุโรป	 (European	 Commission	

-	Mobility	and	Transport)	ทั้งนี้	ข้อมูลกฎระเบียบขนส่งทางถนนของ	EU	สืบค้นได้จาก	http://

ec.europa.eu/transport/media/infringements/directives/road_en.htm	โดยกฎระเบียบต่างๆ	

ที่ส�าคัญ	ได้แก่	

(1)	 Directive	2006/94/EC	ว่าด้วย	การจัดตั้งกฎระเบียบการขนส่งสินค้าทางถนน	(เลข

อ้างอิง	2006/0094)

(2)		Directive	2006/126/EC	ว่าด้วย	ใบอนุญาตขับรถ	(เลขอ้างอิง	2006/0126)

(3)		Directive	 2006/38/EC	 ว่าด้วย	 การเก็บค่าธรรมเนียมรถบรรทุกหนักในการใช้

โครงสร้างพื้นฐานการขนส่ง	(เลขอ้างอิง	2006/0038)	

(4)		Directive	2004/54/EC	ว่าด้วย	ความปลอดภยัขัน้ต�า่ในการใช้อโุมงค์ในการขนส่งทาง

ถนนในยุโรป	(เลขอ้างอิง	2004/0054)

(5)		Directive	2004/52/EC	ว่าด้วย	การด�าเนนิงานระบบการเกบ็ค่าผ่านทางอเิลก็ทรอนกิส์

ในสหภาพยุโรป	(เลขอ้างอิง	2004/0052)

(6)	 Directive	 2003/127/EC	 ว่าด้วย	 เอกสารการจดทะเบียนยานพาหนะ	 (เลขอ้างอิง	

2003/127)

(7)		Directive	2003/59/EC	ว่าด้วย	คุณสมบัติเบื้องต้นและชั่วโมงการฝึกอบรมพนักงาน

ขับรถบรรทุกสินค้าหรือผู้โดยสาร	(เลขอ้างอิง	2003/0059)

(8)		Directive	2003/26/EC	ว่าด้วย	การก�าหนดความเรว็และอตัราการปล่อยของเสียจาก

รถเพื่อการพาณิชย์	(เลขอ้างอิง	2003/0026)

(9)	 Directive	2002/7/EC	ว่าด้วย	ขนาดและน�า้หนกัยานพาหนะทีใ่ช้ในการขนส่งระหว่าง

ประเทศ	(เลขอ้างอิง	2002/0007)

(10)	Directive	EC	3916/90	ว่าด้วย	การก�าหนดมาตรการที่ประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป

ออกเพื่อคุ้มครองตลาดขนส่งสินค้าทางถนนในกรณีเกิดวิกฤต
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(11)	Directive	EC	881/92	ว่าด้วย	กฎระเบยีบการประกอบธรุกจิการขนส่งสินค้าทางถนน

ระหว่างประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป

(12)	Directive	 EC	 3881/93	 ว่าด้วย	 กฎระเบียบการอนุญาตให้รถบรรทุกของประเทศ

สมาชิกสหภาพยุโรปสามารถประกอบธุรกิจขนส่งสินค้าในประเทศภาคีสหภาพยุโรป

(13)	Directive	EC	53/96	ก�าหนดขนาดและน�้าหนักบรรทุก

(14)	Directive	EC	561/2006	ก�าหนดระยะเวลาขับขี่

(15)	Directive	EC	1072/2009	ก�าหนดการประกอบธรุกจิการขนส่งสนิค้าทางถนนระหว่าง

ประเทศสมาชิกสหภาพยุโรปกับประเทศที่มิได้เป็นสมาชิก

(16)	Directive	EC	68/2008	ก�าหนดกฎระเบียบการขนส่งสินค้าอันตราย

(17)	Directive	EC	1071/2009	ก�าหนดคุณสมบัติของผู้ประกอบการขนส่งทางถนน

2. พัฒนาการของการรวมกลุ่มสหภาพยุโรปและความท้าทายในการประสานกฎ

ระเบียบการขนส่งเป็นกฎระเบียบเดียวกัน 
	 พรมแดนของหลายประเทศในยุโรปมีการติดต่อเชื่อมโยงกัน	 และประชาชนมีการเดินทาง

ติดต่อไปมาหาสู่ระหว่างกันตามวิถีชีวิตปกติ	 อีกทั้งก่อนที่แต่ละประเทศจะเข้ามารวมตัวเป็นสหภาพ

ยุโรป	 หลายประเทศท่ีมีพรมแดนติดกันได้จัดท�าความตกลงการขนส่งทางถนนข้ามแดนระหว่างกัน

อยูก่่อนแล้ว	อาท	ิประเทศเยอรมนัท�าความตกลงการขนส่งทางถนนระหว่างประเทศกบักลุ่มเบเนลักซ์	

ซึง่ประกอบด้วยเบลเยีย่ม	เนเธอร์แลนด์	และลกัเซมเบอร์ก	ขณะทีป่ระเทศฝรัง่เศสกจั็ดท�าความตกลง

การขนส่งฯ	กับกลุ่มเบเนลักซ์เช่นเดียวกัน	นอกจากนี้	ยังมีประเทศที่ไม่ได้เป็นสมาชิกสหภาพยุโรปแต่

เป็นกลุ่มเชงเก้น	(Schegen	Area)		เช่น	สวิตเซอร์แลนด์	แต่ได้มีความตกลงการขนส่งทางถนนเชื่อม

โยงกับประเทศในสหภาพยุโรปที่มีพรมแดนติดกัน	เช่น	เยอรมัน	ฝรั่งเศส	และอิตาลี	

	 การเปิดตลาดการขนส่งทางถนนระหว่างประเทศในสหภาพยุโรปได้รับเป็นส่วนหน่ึงของ

แผนการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจในสหภาพยุโรปให้เป็นตลาดเดียวเพื่อให้มีการเคล่ือนย้ายคน	 สินค้า	

บริการ	 และเงินภายในสหภาพยุโรปอย่างเสรี	 เพื่อรองรับโอกาสทางธุรกิจและดึงดูดการลงทุนของ

ต่างประเทศ	 โดยในส่วนของการขนส่งทางถนนในสหภาพยุโรปในปัจจุบัน	 รถบรรทุกของชาติภาคี

ใดๆ	ในสหภาพยโุรปสามารถขนส่งข้ามแดนและผ่านแดนมายงัประเทศสมาชกิสหภาพยโุรปได้	ซึง่การ

เปิดตลาดการขนส่งทางถนนระหว่างประเทศได้ช่วยกระตุน้ให้เกดิการแข่งขนั	ยกระดบัคณุภาพการให้

บรกิารขนส่งสนิค้าและผูโ้ดยสาร	ลดปัญหาการเดนิรถเทีย่วเปล่า	และลดปัญหาส่ิงแวดล้อมอนัเกิดจาก

การใช้รถมากเกินความจ�าเป็นอันเกิดจากการวิ่งรถเที่ยวเปล่ากลับมาโดยไม่มีสินค้าและผู้โดยสาร	

	 จดุเริม่ต้นอย่างเป็นทางการของการเปิดตลาดการขนส่งทางถนนระหว่างประเทศของสหภาพ

ยุโรปเริ่มต้นขึ้นเมื่อปี	พ.ศ.2528	(ค.ศ.1985)	โดยมีล�าดับขั้นการรวมตัวดังนี้
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การจัดท�าแผนการรวมตลาดยุโรป

	 คณะกรรมาธิการยุโรป	 (European	 Commission)	 ได้จัดท�าแผนการรวมตลาดยุโรปใน

เดือนมิถุนายน	 พ.ศ.2528	 (ค.ศ.1985)	 หรือเรียกอีกช่ือหน่ึงว่า	 สมุดปกขาวเพื่อการรวมตัวอย่าง

สมบูรณ์ภายในยุโรป	(White	Paper	from	Commission	to	European	Council	:	Completing	

the	Internal	Market)		เพือ่ให้สมาชิกสามารถรวมตวัเป็นสหภาพยโุรปอย่างสมบรูณ์ในปี	2535	(ค.ศ.

1992)	 โดยกระบวนการรวมตัวใช้ระยะเวลา	 7	ปี	 ประกอบด้วยแผนการปรับตัวเพื่อยกเลิกข้อจ�ากัด

ต่างๆ	ในการเดินทางและขนส่งระหว่างประเทศ	ดังนี้

(1)	 การปรบันโยบายและกฎหมายภายในประเทศให้สอดคล้องกบันโยบายและกฎหมาย

ร่วมของสหภาพยุโรป	 ในกรณีที่ประเทศสมาชิกสหภาพยุโรปมีนโยบายของแต่ละ

ประเทศ	 (National	 Policies)	 ที่ไม่สอดคล้องกับนโยบายร่วมของสหภาพยุโรป	

(Common	Policies)	ประเทศภาคีแต่ละประเทศจะต้องพยายามหาทางปรบันโยบาย

และกฎระเบยีบภายในประเทศเพือ่ให้สอดคล้องกบันโยบายร่วมของสหภาพยโุรป	อกี

ทัง้ไม่สนบัสนนุให้แต่ละประเทศมีการเพิม่ข้อจ�ากดัทางการค้า	การลงทนุ	และการขนส่ง

เพิ่มขึ้นไปจากเดิม

(2)	 ยกเลิกการตรวจสอบทางศุลกากร (Customs) และการเข้าเมือง (Immigration) 

ของสนิค้าและผูโ้ดยสารทีม่กีารเคล่ือนย้ายภายในประเทศสมาชกิสหภาพยโุรป	เพือ่ให้

สอดคล้องกับพันธกรณีการเปิดเสรีการค้า	ลดระยะเวลาและต้นทุนการขนส่ง	อย่างไร

ก็ตาม	แต่ละประเทศสมาชิกอาจพิจารณาให้มีการสุ่มตรวจสอบสินค้าและผู้โดยสารที่

เดนิทางภายในดินแดนยโุรป	(Internal	Frontier	Post)	ได้ในกรณทีีเ่หน็ว่าการขนส่งฯ	

ดังกล่าวอาจก่อให้เกิดผลกระทบต่อการเข้าเมืองที่ผิดกฎหมาย	 การก่อการร้าย	 โรค

ระบาดของคน	สัตว์	และพืช	การขนย้ายสิ่งเสพติดและสินค้าต้องห้าม	การลักลอบน�า

สินค้าเข้าจากประเทศที่ไม่ได้เป็นสมาชิกสหภาพยุโรป	รวมถึงเพื่อควบคุมและปกป้อง

การทุม่ตลาดของสนิค้าบางประเภท	เช่น	เกษตร	และเหล็ก	ซึง่ยงัคงมกีารก�าหนดโควตา

น�าเข้าส�าหรับสมาชิกแต่ละประเทศในช่วงระหว่างปี	ค.ศ.	1985	ถึง	1992

(3)	 การใช้เอกสารการผ่านแดนและกฎระเบียบเป็นอันหน่ึงอันเดียวกัน	 โดยใช้ระบบ

เอกสารเดียวกันในการขนส่งผ่านแดน	(Single	Administrative	Document)	โดยมี

การแลกเปลี่ยนข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์	(Electronic	Data	Interchange	หรือ	EDI)	

เพื่อความรวดเร็วในการขนส่งและประโยชน์ในการเก็บสถิติ	

(4)	 การจัดท�านโยบายและมาตรการขนส่งร่วมกันในสหภาพยุโรป โดยในกรณีของการ

ขนส่งทางถนนและทางน�า้ภายในประเทศ	ทกุประเทศจะต้องมนีโยบายและมาตรการที่

1	อ้างอิงตาม	http://europa.eu/documents/comm/white_papers/pdf/com1985_0310_f_en.pdf

���������������� 59.indd   13 13/6/2559   11:46:34



Journal of Transportation and Logistics 

No.9 Volume 1 201614 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 9 เล่ม 1 พ.ศ. 2559

สอดคล้องกับสหภาพยโุรปนบัตัง้แต่เดอืนธันวาคม	พ.ศ.2539	(ค.ศ.1986)	โดยประเทศ

สมาชกิทีไ่ม่ปฏบิตัติามนโยบายและมาตรการขนส่งร่วมฯ	จะถกูบนัทกึประวตักิารไม่ให้

ความร่วมมือและอาจน�าไปสู่การฟ้องร้องเพื่อให้ศาลยุโรปเป็นผู้ตัดสินชี้ขาด

(5)	 การยกเลิกโควตาการขนส่งระหว่างประเทศ	 ในช่วงก่อนการรวมกลุ่มสหภาพยุโรป	

การขนส่งระหว่างประเทศทางถนนภายในยุโรปอยู่ภายใต้ระบบโควตาซ่ึงจ�ากัดความ

จแุละความถีก่ารขนส่ง	อกีทัง้ต้องมกีารตรวจสอบประวตักิารเดนิทางของยานพาหนะ	

ณ	 จุดพรมแดน	 อย่างไรก็ตาม	 ภายในปี	 ค.ศ.1992	 ทุกประเทศในสหภาพยุโรปจะ

ต้องยกเลิกการจ�ากัดโควตาการขนส่งระหว่างประเทศ	 อีกทั้งยกเลิกการตรวจสอบ

ประวัติการเดินทางของยานพาหนะ	ยกเว้นกรณีการขนส่งสินค้าอันตรายและอุปกรณ์

ปรมาณูระหว่างประเทศท่ีอาจมีการตรวจสอบท่ีพรมแดนเพื่อความปลอดภัย	 รวมถึง

กรณีการขนส่งสินค้าภายในประเทศโดยรถบรรทุกของต่างชาติ	 (Cabotage)	 ที่ห้าม

ขนส่งเกินเพดานท่ีก�าหนด	 ในส่วนของการปรับลด/ยกเลิกโควตาการขนส่งระหว่าง

ประเทศ	คณะกรรมาธิการยุโรปก�าหนดแผนการปรับตัวเป็น	2	ระยะ	ได้แก่	ระยะแรก	

(3	ปี	นับจากปี	พ.ศ.2528	ถึง	2531)	ปรับลดข้อจ�ากัดโควตาเป็นบางส่วน	โดยก�าหนด

ให้ต้องเพิ่มจ�านวนโควตารถทุก	ๆ	ปี	ปีละร้อยละ	15	โดยในปี	2532	ทุกประเทศจะ

ต้องเพ่ิมจ�านวนเท่ียวรถต่างชาติท่ีอนุญาตให้ท�าการขนส่งข้ามประเทศได้รวมไม่น้อย

กว่าร้อยละ	40และระยะที่สอง	(3	ปี	นับจากปี	พ.ศ.2531	-	2535)	ทุกประเทศยกเลิก

ข้อจ�ากัดโควตาการขนส่งระหว่างประเทศทั้งหมด

(6)	 การปรับใช้มาตรฐานรถบรรทุกและรถโดยสารให้เป็นรูปแบบเดียวกัน	 โดยปรับใช้

มาตรฐานความปลอดภัยของรถบรรทุกและรถโดยสารให้เป็นรูปแบบเดียวกัน	 เช่น	

ขนาดความกว้าง	ความยาว	น�้าหนักบรรทุก	ความเร็ว	ฯลฯ	เพื่อลดความจ�าเป็นในการ

ตรวจสอบ	ณ	จุดพรมแดน	โดยก�าหนดแผนการปรับตัวเป็น	2	ระยะ	ได้แก่	ระยะแรก	

(3	ปี	นับจากปี	พ.ศ.2528	-	2531)	ให้ความส�าคัญกับการปรับมาตรฐานบางส่วนให้

เป็นรูปแบบเดียวกัน	และระยะที่สอง	(4	ปี	นับจากปี	พ.ศ.2531	-	2535)	ก�าหนดให้มี

การปรับมาตรฐานทุกประเภทให้เป็นรูปแบบเดียวกัน

(7)	 การเปิดตลาดอาชีพผู้บริหาร ผู้จัดการ ผู้เชี่ยวชาญ และพนักงานขับรถบรรทุก 

โดยอนุญาตให้บุคคลชาติสมาชิกสหภาพยุโรปสามารถท�างานเป็นผู้บริหาร	 ผู้จัดการ	

ผู้เชี่ยวชาญ	และพนักงานขับรถบรรทุกได้นับตั้งแต่ปี	ค.ศ.1992	เพื่อให้สอดคล้องกับ

การเปิดตลาดการเคลื่อนย้ายแรงงานและวิชาชีพในสหภาพยุโรป	 รวมถึงการยอมรับ

ระบบใบขับขี่ของสหภาพยุโรปให้เป็นรูปแบบเดียวกัน	
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ตารางที่ 1 จ�านวนโควตาของรถบรรทุกที่อนุญาตให้ข้ามแดนได้ในสหภาพยุโรปที่ค่อยๆ 

ปรับขยายตัว ก่อนยกเลิกข้อจ�ากัดโควตาในปี พ.ศ.2535

เบลเยี่ยม

เดนมาร์ค

เยอรมัน

กรีซ

สเปน

ฝรั่งเศส

ไอร์แลนด์

อิตาลี

ลักเซมเบอร์ก

เนเธอร์แลนด์

โปรตุเกส

สหราชอาณาจักร

รวมทั้งหมด

ปี	2528

570

469

914

131

-

801

147

721

179

785

-

551

5268

2529

707

625

1112

170

673

957

204

883

245

955

233

673

7437

2530

1036

929

1735

293

1014

1488

341

1424

404

1553

416

902

11535

2531

1488

1444

2374

658

1543

2018

671

2022

693

2104

873

1265

17153

2532

2084

2022

3324

922

2161

2826

940

2831

971

2946

1223

1771

24021

2533

2918

2831

4654

1291

3026

3957

1316

3964

1360

4125

1713

2480

33635

2534

4133

4010

6986

1829

4286

5604

1865

5614

1926

5842

2427

3512

48034

2535

5787

5614

9781

2561

6001

7846

2611

7860

2697

8179

3398

4917

67252

จ�านวนโควตาที่อนุญาตให้รถบรรทุกต่างชาติท�าการข้ามแดน	(เที่ยว)	

(ไม่นับรวมการบรรทุกโดยรถที่มีน�้าหนักน้อยกว่า	3.5	ตัน	และการขนส่งโดย

รถบรรทุกต่างชาติข้ามแดนในระยะไม่เกิน	25	กิโลเมตร	จากพรมแดน)
ประเทศ

อ้างถึงใน	Council	Regulation	3621/84	in	OJ	L	333	–	354

	 ผลของการเปิดตลาดบริการขนส่งในตลาดยุโรป	ได้แก่	(1)	มีระบบการขนส่งที่ไม่มีพรมแดน

ระหว่างประเทศ	(2)	อัตราค่าบริการขนส่งสินค้าลดลงอันเกิดจากการแข่งขัน	ความสามารถในการหา

สนิค้าเทีย่วกลบั	และการทีร่ถบรรทกุมโีอกาสในการเข้าสูต่ลาดการขนส่งและโลจสิตกิส์ทีม่ขีนาดใหญ่

ขึน้	(3)	การมคีวามจ�าเป็นในการจดัระเบยีบผลกระทบจากการขนส่งทีเ่พิม่ขึน้	ได้แก่	อบุตัเิหตทุางถนน	

มลพิษทางเสียง	มลพิษทางอากาศ	การจัดท�ามาตรฐานไอเสีย	และการจัดการปัญหาการจราจรแออัด

จากการเพิ่มขึ้นของปริมาณการขนส่งภายในภูมิภาคที่เพิ่มขึ้น	
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 ความตกลงระหว่างประชาคมเศรษฐกิจยุโรปกับสหพันธ์รัฐสวิตด้านการขนส่งทางถนน

และราง 

	 กลุ่มประเทศสมาชิกสมาคมประชาคมเศรษฐกิจยุโรป	(EEC)	กับประเทศสวิตเซอร์แลนด์ได้

จัดท�าความตกลงการขนส่งสินค้าทางถนนและรางกับระหว่างประชมคมเศรษฐกิจยุโรปกับสมาพันธ				

รัฐสวิส	(Agreement	between	European	Economic	Community	and	Swiss	Confederation	

on	the	Carriage	of	Goods	by	Road	and	Rail)	เมื่อปี	ค.ศ.1992	(พ.ศ.2535)	โดยมีวัตถุประสงค์

เพือ่ส่งเสรมิความร่วมมอืด้านการค้าและการขนส่งทางถนนและรางระหว่างกนั	โดยมสีาระครอบคลมุ

ด้านการพัฒนาโครงสร้างพืน้ฐานการขนส่ง	การอ�านวยความสะดวกการขนส่ง	การคุ้มครองสิง่แวดล้อม	

การเกบ็ภาษแีละค่าธรรมเนยีม	การเข้าสูต่ลาด	การอ�านวยความสะดวกพธีิการข้ามแดน	การจดัตัง้คณะ

กรรมการร่วม	โดยความตกลงการขนส่งสินค้าทางถนนฯ	มีอายุ	12	ปี	(นับตั้งแต่ปี	1992	ถึง	2004)		

	 สาระส�าคัญที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางถนนระหว่างประเทศ	ดังนี้	

• สหภาพยุโรปและสวิตเซอร์แลนด์อนุญาตให้รถบรรทุกที่สามารถขนส่งข้ามแดน

และผ่านแดนระหว่างประเทศมีน�้าหนักรวมของรถไม่เกิน	 28	 ตัน	 โดยไม่มีข้อจ�ากัด

โควตาการขนส่ง	 อีกท้ังห้ามรถบรรทุกน�้าหนักรวมต้ังแต่ 28 ตันขึ้นไปเข้าเขตเมือง

เวลากลางคืนและวันอาทิตย์	 เน่ืองจากกฎระเบียบของสวิตเซอร์แลนด์มีลักษณะแตก

ต่างจากสหภาพยุโรป	อย่างไรก็ตาม	สวิตเซอร์แลนด์เห็นชอบให้การขนส่งบางประเภท

สามารถเข้าเมืองได้แต่ต้องขออนุญาตเป็นกรณีพิเศษ	ได้แก่	(ก)	รถบรรทุกขนสินค้าเน่า

เสียง่ายบางประเภท	เช่น	ผลไม้สด	เนื้อหมูสด	เนื้อไก่สด	นมสด	(ข)	รถบรรทุกอุปกรณ์ที่

ใช้ในการแสดงมหรสพ	ดนตร	ีและละครสตัว์	(ค)	รถบรรทกุอปุกรณ์ทีใ่ช้ในการซ่อมแซม												

(ง)	รถบรรทุกอาหารและเครื่องดื่มที่เข้ามาใช้ในกิจการท่าอากาศยาน

• การอนุญาตให้รถบรรทุกขนาดเกินกว่า 28 ตันเข้ามาได้เป็นกรณีพิเศษและมีการ

ก�าหนดโควตารถข้ามแดนเฉพาะทีน่�า้หนกัเกนิ 28 ตนั	เนือ่งจากกฎหมายของสวติเซอร์

แลนด์ไม่อนญุาตให้รถบรรทกุขนาดเกนิกว่า	28	ตนั	เช่น	รถบรรทกุตูค้อนเทนเนอร์ขนาด	

40	ฟุต	แต่รวมทั้งหมดต้องมีน�้าหนักบรรทุกไม่เกิน	44	ตัน	เข้ามาในประเทศได้เฉพาะ

ในพื้นที่พรมแดนที่ก�าหนดซึ่งอยู่ภายในระยะ	10	กิโลเมตรจากด่านพรมแดน	ตลอดจน

ก�าหนดโควตาให้มีรถบรรทุกของสหภาพยุโรปและสวิตเซอร์ท่ีมีขนาดเกินกว่า	 28	 ตัน	

ข้ามแดนของแต่ละฝ่ายได้ไม่เกิน	50	คัน/วัน	และรวมทั้งปีไม่เกิน	15,000	คัน/ปี	

•   การปรับขนาดรถบรรทุก	 สวิตเซอร์แลนด์ปรับขนาดรถที่อนุญาตให้ขนส่งระหว่าง

ประเทศจากเดมิ	โดยขยายมติกิารบรรทกุจากเดมิทีอ่นญุาตให้รถพ่วงมคีวามยาวไม่เกนิ	

16	เมตร	เป็น	16.5	เมตร	เพิ่มน�้าหนักบรรทุกส�าหรับรถ	3	เพลา	ที่อนุญาตให้น�้าหนักลง
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เพลาขับไม่เกิน	19	ตัน	เป็น	22	ตัน	และขยายขนาดความกว้างของรถบรรทุกจากเดิม

ไม่เกิน	2.3	เมตร	เป็น	2.5	เมตร

• การคุม้ครองรกัษาสิง่แวดล้อม	สหภาพยโุรปกบัสวติเซอร์แลนด์เหน็ชอบให้ใช้มาตรฐาน

สิง่แวดล้อมด้านการปล่อยไอเสยีรถร่วมกนัเพือ่ใช้บงัคับส�าหรบัรถบรรทกุทีข่นส่งระหว่าง

ประเทศ	

• การเปิดตลาด สหภาพยโุรปกบัสวติเซอร์แลนด์เหน็ชอบการเปิดตลาดการขนส่งระหว่าง

กันภายใต้ข้อก�าหนดทวิภาคี

• การอ�านวยความสะดวกการขนส่งข้ามแดนและการปรับระเบียบพิธีการให้สะดวก

มากขึน้ สหภาพยโุรปกบัสวติเซอร์แลนด์เหน็ชอบให้มกีารอ�านวยความสะดวกการขนส่ง

ข้ามแดนและปรับระเบียบพิธีการโดยให้มีการจัดตั้งคณะอนุกรรมการเพื่อหารือในราย

ละเอียด

• การจัดตั้งคณะกรรมการประชาคมยุโรปกับสวิตเซอร์แลนด์ เพื่อติดตามและประสาน

งานการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน	บริการขนส่งทางถนน	ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม	เป็น

เวทีหารือและแลกเปลี่ยนข้อมูลการขนส่งสินค้าทางถนน	 และทบทวนความตกลงการ

ขนส่งทุกๆ	3	ปี		

3. ภาพรวมและกฎระเบียบที่ส�าคัญที่เกี่ยวกับการขนส่งสินค้าทางถนนของสหภาพ

ยุโรปภายหลังจากการรวมกลุ่มเป็นสหภาพยุโรปอย่างสมบูรณ์ 
	 หน่วยงานของสหภาพยโุรปทีม่ส่ีวนส�าคัญต่อการก�าหนดนโยบายและกฎระเบยีบการขนส่ง

ทางถนน	ได้แก่	European	Commission	-	Mobility	and	Transport	(MOVE)	ซึง่เป็นหน่วยงานภาย

ใต้คณะกรรมาธกิารยโุรป	(European	Commission	-	EC)	ซึง่ท�าหน้าทีเ่สนอนโยบายและกฎระเบียบ

ใหม่ๆ	แก่สมาชิก	รับผิดชอบการก�าหนดและจัดสรรงบประมาณการพัฒนา	ก�ากับและติดตามการใช้

บังคับของกฎระเบียบสหภาพยุโรป	 และเป็นตัวแทนของสหภาพยุโรปในการเจรจากับต่างประเทศ	

ปัจจุบันคณะกรรมาธิการยุโรป	โดย	MOVE	ให้ความส�าคัญกับการส่งเสริมการขนส่งและเดินทางให้มี

ประสิทธิภาพ	ปลอดภัย	มั่นคง	เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม	และการสร้างบรรยากาศให้เอื้อต่อการแข่งขัน

ของธุรกิจการค้าและการขนส่ง	 เพื่อกระตุ้นให้เกิดการจ้างงานและการเติบโตทางเศรษฐกิจ	 โดยแบ่ง

ภารกจิการก�ากบัดแูลออกเป็น	(1)	การขนส่งทางอากาศ	(2)	การขนส่งทางน�า้ภายในประเทศ/ภมูภิาค	

(3)	การขนส่งทางทะเล	(4)	การขนส่งทางราง	และ	(5)	การขนส่งทางถนน	

	 ในส่วนของการขนส่งสินค้าทางถนนมีกฎระเบียบของสหภาพยุโรปที่มีความส�าคัญ	ได้แก่	
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 กฎระเบยีบก�าหนดมาตรการทีป่ระเทศสมาชกิสหภาพยุโรปออกเพ่ือคุม้ครองตลาดขนส่ง

สินค้าทางถนนในกรณีเกิดวิกฤต 

	 สหภาพยุโรปออกระเบียบที่	EC	no	3916/90		(Measures	to	be	taken	in	the	Event	

of	a	Crisis	in	the	Market	in	the	Carriage	of	Goods	by	Road)	เมื่อวันที่	21	ธันวาคม	ค.ศ.1990	

(พ.ศ.2534)	 เพื่อสร้างกลไกป้องกันคุ้มครองตลาดการขนส่งสินค้าทางถนนเพื่อชดเชยความเสียหาย

ที่อาจเกิดผลกระทบต่อเสถียรภาพทางเศรษฐกิจและการเงินอันเกิดจากการเปิดตลาด	 โดยอาจออก

มาตรการเพื่อลดผลกระทบอันเกิดจากการเพิ่มขึ้นของผู้ประกอบการรายใหม่ของประเทศอื่นๆ	 ที่อยู่

ในสหภาพยโุรปทีไ่ม่ได้จดทะเบยีนจดัตัง้ขึน้	โดยมาตรการดงักล่าวจะต้องได้รบัความเหน็ชอบตามคณะ

กรรมาธิการยุโรป	 โดยคณะกรรมาธิการยุโรปจะพิจารณาตัดสินใจอนุญาตให้ใช้มาตรการดังกล่าวได้

ภายใน	30	วันนับจากที่ได้รับค�าร้องจากประเทศสมาชิกที่ได้รับความเสียหาย

 กฎระเบียบการประกอบธุรกิจการขนส่งสินค้าทางถนนระหว่างประเทศสมาชิกสหภาพ

ยุโรป 

	 สหภาพยุโรปได้ออกระเบียบที่	EEC	no881/92		(Access	to	Market	 in	the	Carriage	

of	Goods	by	Road	within	the	Community	to	or	from	Territory	of	a	Member	State	of	

Passing	across	Territory	of	One	or	More	Member	States)	เมือ่วนัที	่26	มนีาคม	ค.ศ.	1992	(พ.ศ.

2535)	 เพื่อก�าหนดกฎกติกาการประกอบธุรกิจขนส่งสินค้าทางถนนระหว่างประเทศสมาชิกสหภาพ

ยุโรป	(อาทิ	กรณีรถบรรทุกของฝรั่งเศสขนส่งสินค้าไปเบลเยี่ยม)	รวมถึงกรณกีารขนสง่สินค้าผ่านแดน

ระหว่างประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป	 (อาทิ	 กรณีรถบรรทุกของฝรั่งเศสขนส่งสินค้าไปเนเธอร์แลนด์	

โดยเดินทางผ่านเบลเยี่ยมซึ่งเป็นประเทศที่อยู่กลางทาง)	โดยสรุปสาระส�าคัญ	ดังนี้

•   สหภาพยุโรปอนุญาตให้ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางถนนที่จดทะเบียนจัดตั้งธุรกิจใน

ประเทศสมาชิกใดๆ	ในสหภาพยุโรปสามารถท�าการขนส่งระหว่างประเทศได้	

•   รถบรรทกุสนิค้าระหว่างประเทศจะต้องได้รบัใบอนญุาตประกอบการขนส่งของสหภาพ

ยุโรป	 (Community	 Licence)	 ซ่ึงเป็นบัตรสีฟ้า	 โดยระหว่างการเดินทาง	 ผู้ขับขี่รถ

บรรทุกต้องน�าส�าเนาเอกสารฉบับจริงที่ได้รับการรับรอง	 (Certified	True	Copy)	ติด

รถบรรทุกไปทุกครั้งขณะขับขี่	เพื่อแสดงต่อเจ้าหน้าที่เมื่อท�าการตรวจสอบ	

•   ใบอนุญาตประกอบการขนส่งเป็นการให้การอนุญาตเฉพาะราย	 และไม่สามารถสลัก

หลังโอนสิทธิได้	โดยใบอนุญาตจะมีอายุคราวละ	5	ปี	สามารถต่ออายุได้	หรือเพิกถอน

ใบอนุญาตได้ในกรณีกระท�าความผิด
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 กฎระเบียบการอนุญาตให้รถบรรทุกของประเทศสมาชิกสหภาพยุโรปสามารถประกอบ

ธุรกิจในประเทศภาคีสหภาพยุโรปได้ 

	 สหภาพยโุรปได้ออกระเบยีบท่ี	EC	no3118/93	(Laying	down	Conditions	under	Which	

non-Resident	Carrier	may	Operate	National	Road	Haulauge	Services	within	a	Member	

State)	เมือ่วนัที	่25	ตลุาคม	ค.ศ.1993	(พ.ศ.2536)	เพือ่ก�าหนดกฎกตกิาการอนญุาตให้รถบรรทกุของ

ประเทศสมาชกิสหภาพยโุรปสามารถประกอบธรุกจิขนส่งสนิค้าในประเทศภาคสีหภาพยโุรปได้	(อาทิ	

กรณรีถบรรทกุของเยอรมนัสามารถเข้าไปประกอบธรุกจิในประเทศเบลเยีย่ม	ซึง่ทัง้คูเ่ป็นสมาชกิ	EU)	

โดยสรุปสาระส�าคัญ	ดังนี้

•   ผู้ประกอบการขนส่งทางถนนที่ถือใบอนุญาตประกอบการขนส่งสินค้าในสหภาพยุโรป	

(Community	License)	สามารถเข้าไปประกอบธุรกิจขนส่งสินค้าภายในประเทศภาคี

อื่นๆ	 ในสหภาพยุโรปได้เป็นการชั่วคราว	 (การขนส่งภายในประเทศโดยทั่วไปจะสงวน

ให้เฉพาะรถบรรทุกท่ีจดทะเบียนจัดต้ังธุรกิจในประเทศที่จดทะเบียนเท่านั้นหรือเรียก

ว่า	Cabotage)	

•   การเปิดตลาดการขนส่งภายในประเทศให้รถชาติภาคีสมาชิกสหภาพยุโรปเข้ามา

ท�าการขนส่งเป็นการชั่วคราวนั้น	 สหภาพยุโรปใช้การเปิดตลาดแบบค่อยเป็นค่อยไป	

(Progressive	Liberalization)	โดยเริ่มตั้งแต่ปี	ค.ศ.1994	ถึงปี	ค.ศ.1998	โดยเริ่มต้น

ในปี	ค.ศ.1994	สมาชิกสหภาพยโุรปท�าการจดัสรรโควตารถบรรทกุทีม่สีทิธเิข้าไปท�าการ

ขนส่งในสหภาพยโุรปได้จ�านวน	30,000	เทีย่วอนมัุต	ิและค่อยๆ	เพิม่ปีละร้อยละ	30	นบั

ตั้งแต่ปี	ค.ศ.1995	จนถึงปี	ค.ศ.1998	โดยในปี	ค.ศ.1998	ซึ่งเป็นปีสุดท้ายก่อนที่	EU	

จะท�าการเปิดตลาด	 Cabotage	 อย่างเต็มที่	 โดยคณะกรรมาธิการยุโรปจัดสรรโควตา

อนมุตั	ิCabotage	ให้แต่ละประเทศสมาชกิดงันี	้(1)	เบลเยีย่มต้องเปิดตลาด	Cabotage	

จ�านวน	3,704	เที่ยว	(2)	เดนมาร์ก	3,594	เที่ยว	(3)	เยอรมัน	6,074	เที่ยว	(4)	กรีซ	

1,638	เที่ยว	(5)	สเปน	3,841	เที่ยว	(6)	ฝรั่งเศส	5,022	เที่ยว	(7)	ไอร์แลนด์	1,670	

เที่ยว	(8)	อิตาลี	5,028	เที่ยว	(9)	ลักเซมเบอร์ก	1,726	เที่ยว	(10)	เนเธอร์แลนด์	5,231	

เที่ยว	(11)	โปรตุเกส	2,179	เที่ยว	และ	(12)	สหราชอาณาจักร	3,152	เที่ยว

•   รถบรรทกุของชาตสิมาชกิฯ	ทีเ่ข้ามาบรรทุกสินค้าในประเทศภาคีฯ	จะต้องปฏิบตัติามข้อ

ก�าหนดของประเทศผูอ้นญุาตให้เข้ามาท�าการขนส่งในประเดน็ต่างๆ	เช่น	อตัราค่าขนส่ง	

เงือ่นไขการขนส่ง	น�า้หนกับรรทกุ	ขนาดรถบรรทกุ	มาตรฐานทางเทคนคิ	ข้อก�าหนดการ

รบัขนส่งสนิค้าอนัตราย	สนิค้าเน่าเสยีง่าย	อาหาร	และสิง่มชีวีติ	ระยะเวลาการขบัขีแ่ละ

พกัผ่อน	และการช�าระภาษมีลูค่าเพิม่จากค่าขนส่ง	เป็นต้น	โดยผู้ขบัขีจ่ะต้องบันทกึข้อมลู
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การขนส่งลงในสมดุบนัทกึเพือ่ให้มัน่ใจว่าการเข้ามาประกอบธรุกิจขนส่งในประเทศทีไ่ม่

ได้จดทะเบียนนั้น	เป็นการเข้ามาประกอบธุรกิจชั่วคราว		

•   ปัจจบุนั	แต่ละประเทศอนญุาตให้รถบรรทกุของชาตสิมาชกิฯ	เข้ามาท�าการขนส่งสนิค้า

ภายในประเทศได้ชั่วคราว	 โดยสามารถขนสินค้าได้จ�านวนไม่เกิน	3	ครั้ง	ภายในระยะ

เวลา	 7	 วัน	 นับจากวันท่ีเข้ามาท�าการส่งสินค้าในต่างประเทศซึ่งเป็นสมาชิกสหภาพ

ยุโรป	 (เช่น	 รถบรรทุกประเทศโปแลนด์สามารถน�าสินค้าจากประเทศโปแลนด์มาส่งที่

ประเทศเยอรมันได้	พร้อมน�าสินค้าจากเมืองใดๆ	ในประเทศเยอรมันไปส่งยังเมืองอื่นๆ	

ในประเทศเยอรมนัได้ไม่เกนิ	3	เทีย่ว	ภายในระยะเวลา	7	วนั	นบัจากวนัแรกทีไ่ด้น�าสินค้า

จากประเทศโปแลนด์มาส่งให้ลูกค้าในประเทศเยอรมัน)	 ซึ่งข้อก�าหนดดังกล่าวส่งผลดี

ต่อประเทศทีม่ต้ีนทนุการประกอบการขนส่งต�า่และประเทศทีม่ค่ีาแรงต�า่	เช่น	โปแลนด์	

สโลวัค	สาธารณรัฐเช็ค	และบัลแกเรีย	ในการรุกตลาดประเทศอื่น	ๆ	ที่มีค่าแรงสูง	เช่น	

เยอรมัน	เบลเยี่ยม	เนเธอร์แลนด์	และฝรั่งเศส		

 กฎระเบียบขนาดและน�้าหนักบรรทุก 

	 สหภาพยุโรปได้ออกระเบียบที่	EC	no53/96	(Laying	down	for	Certain	Road	Vehicles	

circulating	within	Community	the	Maximum	Authorized	Dimensions	in	National	and	

International	Traffic	and	Maximum	Authorized	Weights	in	International	Traffic)	เมื่อวันที่	

25	กรกฎาคม	ค.ศ.1996	(พ.ศ.2539)	เพื่อก�าหนดขนาดและน�้าหนักบรรทุกของยานพาหนะประเภท

ต่างๆ	ส�าหรับการขนส่งภายในประเทศและการขนส่งระหว่างประเทศ	โดยสรุปสาระส�าคัญ	ดังนี้

•	 แต่ละประเทศยังคงมีขนาดมิติของตัวยานพาหนะ	และน�้าหนักบรรทุกที่แตกต่างกันอยู่	

โดยกฎระเบยีบเรือ่งขนาดมติยิานพาหนะและน�า้หนกับรรทกุยงัอนญุาตให้บางประเทศ	

อาทิ	ไอร์แลนด์	สหราชอาณาจักร	เป็นต้น	ไม่ต้องน�าขนาดและน�้าหนักบรรทุกที่ก�าหนด

โดยสหภาพยุโรปไปบังคับใช้ทั้งหมด	 อย่างไรก็ตามประเทศสมาชิกอื่นๆ	 ควรน�ากฎ

ระเบียบสหภาพยุโรปไปปรับใช้

•	 ความยาวมากที่สุดของรถประเภทต่างๆ	มีดังนี้	รถยนต์ห้ามยาวเกิน	12	เมตร	ส่วนพ่วง

ห้ามยาวเกิน	12	เมตร	รถบัสห้ามยาวเกิน	18	เมตร	รถพ่วงห้ามยาวเกิน	18.75	เมตร

•	 ความกว้างมากที่สุดของรถทุกประเภท	ห้ามกว้างเกินกว่า	2.55	เมตร	

•	 ความสูงมากที่สุดของรถทุกประเภท	ห้ามสูงเกินกว่า	4	เมตร	

•	 น�้าหนักบรรทุกของ	(ก)	รถพ่วง	2	เพลา	ห้ามหนักเกิน	18	ตัน	(ข)	รถบรรทุก	3	เพลา	

ห้ามหนักเกิน	24	ตัน	(ค)	รถบรรทุก	2	เพลาและรถกึ่งพ่วงขนาด	3	เพลา	ห้ามหนักเกิน							
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40	ตนั	(ง)	รถบรรทกุ	3	เพลา	และรถกึง่พ่วงขนาด	3	เพลาท่ีบรรทกุตู้คอนเทนเนอร์ขนาด	

40	ฟุต	ห้ามหนักเกิน	44	ตัน	(จ)	รถ	2	เพลา	ห้ามหนักเกิน	18	ตัน	(ฉ)	รถ	3	เพลา	ห้าม

หนักเกิน	26	ตัน	

 กฎระเบียบก�าหนดระยะเวลาขับขี่ 

	 สหภาพยุโรปออกระเบียบท่ี	 EC	 no	 561/2006	 	 (Driving	 Time	 in	 Road	 Transport	

Sector)	เมื่อวันที่	15	มีนาคม	ค.ศ.2006	(พ.ศ.2549)	เพื่อก�าหนดระยะเวลาขับขี่ของพนักงานขับรถ	

(ไม่ใช้บังคับส�าหรับรถบรรทุกที่มีน�้าหนักน้อยกว่า	3.5	ตัน	และรถที่มีความเร็วต�่ากว่า	40	กิโลเมตร/

ชั่วโมง)	ดังนี้

•	 ผูข้บัขีร่ถบรรทกุจะต้องมอีายไุม่น้อยกว่า	18	ปี	(อนโุลมให้บางประเทศก�าหนดอายขุัน้ต�า่

ที่	16	ปี)	เพื่อท�าการขับขี่รถบรรทุกที่ใช้ในการขนสินค้าที่มีระยะเกินกว่า	50	กิโลเมตร	

•	 ให้มีระยะเวลาขับขี่ต่อวันไม่เกิน	10	ชั่วโมง	หรือ	56	ชั่วโมงต่อสัปดาห์	และต้องมีระยะ

เวลาสะสมของการขับขี่ไม่เกิน	90	ชั่วโมงตลอด	2	สัปดาห์ต่อเนื่องกัน

•	 ให้หยดุขบัข่ีเป็นระยะเวลาไม่น้อยกว่า	45	นาท	ีหลงัจากท่ีขบัขีต่่อเนือ่งมาทกุๆ	4	ชัว่โมง	

30	นาที	(หรือแบ่งพักเป็นคราวละ	15	นาที	และ	30	นาที	ในกรอบระยะเวลา	4	ชั่วโมง	

30	นาที)

•	 ผู้ขับขี่จะต้องลงบันทึกการหยุดพักในสมุดตารางเวลาการท�างานของแต่ละคน		

 กฎระเบียบการออกใบอนุญาตขับขี่ 

	 สหภาพยุโรปออกระเบียบที่	EC	no	126/2006		(Driving	Licenses)	เมื่อวันที่	20	ธันวาคม	

ค.ศ.2006	(พ.ศ.2549)	เพื่อก�าหนดกฎกติกาการออกใบอนุญาตขับขี่ของสหภาพยุโรปให้เป็นรูปแบบ

เดียวกัน	โดยมีสาระส�าคัญ	ดังนี้	

•	 ประเทศสมาชิกสหภาพยุโรปแต่ละประเทศจะต้องใช้รูปแบบของใบอนุญาตขับขี่ของ

แต่ละประเทศเป็นรปูแบบเดยีวกนั	โดยจะมสีญัลกัษณ์ของแต่ละประเทศประทบัอยูบ่น

ใบอนุญาตขับขี่ที่ท�าจากพลาสติก	(โพลีคาร์บอเนต)	โดยตัวอักษรของประเทศที่ออกใบ

อนุญาตขับขี่เป็นดังนี้	B	คือ	Belgium,	CZ	คือ	Czech	Republic,	DK	คือ	Denmark,	

G	คือ	Germany,	EST	คือ	Estonia,	GR	คือ	Greece,	S	คือ		Spain,	F	คือ	France,	

IRI	คือ	Ireland,	I	คือ	Italy,	CY	คือ	Cyprus,	LV	คือ	Latvia,	LT	คือ	Lithuania,	L	คือ	

Luxembourg,	H	คอื	Hungary,	M	คือ	Malta,	NL	คือ	Netherlands,	A	คือ	Austria,	PL	

คือ	Poland,	SLO	คือ	Slovenia,	SK	คือ	Slovakia,	FIN	คือ	Finland,	S	คือ	Sweden,	
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UK	คือ	United	Kingdom	และมีข้อมูลรายละเอียดของผู้ขับขี่	ได้แก่	ชื่อ	นามสกุล	วัน

เกิด	สถานที่เกิด	วันที่ออกใบอนุญาตขับขี่	วันหมดอายุ	ชื่อหน่วยงานที่ออกใบอนุญาต

ขับข่ี	 เลขท่ีใบอนุญาตขับข่ี	 ภาพถ่ายของผู้ถือใบอนุญาตขับขี่	 ลายเซ็น	 ถิ่นพ�านักถาวร

หรือที่อยู่ส�าหรับการส่งไปรษณีย์	ประเภทของยานพาหนะที่ได้รับอนุญาตให้ขับขี่	

•	 ก�าหนดประเภทใบขับขี่ตามยานพาหนะแต่ละประเภท	ได้แก่ (1) หมวด AM ส�าหรับ

จกัรยานยนต์	2	ล้อ	หรอืรถ	3	ล้อ	ซึง่มคีวามเรว็สงูสดุไม่เกนิ	45	กโิลเมตรต่อชัว่โมง	และ

ผูท้ีไ่ด้รบัอนญุาตขบัขีจ่ะต้องมอีายไุม่น้อยกว่า	16	ปี (2) หมวด A1 ส�าหรบัจกัรยานยนต์

ขนาดไม่เกิน	125	CC	และรถ	3	ล้อที่มีก�าลังไม่เกิน	15	KW	และผู้ที่ได้รับอนุญาตขับขี่

ต้องมีอายุไม่น้อยกว่า	16	ปี	(3) หมวด A2	ส�าหรับจักรยานยนต์ขนาดก�าลังเกินกว่า	11	

KW	แต่ไม่เกิน	35KW	และผู้ที่ได้รับอนุญาตขับขี่ต้องมีอายุไม่น้อยกว่า	18	ปี	(4) หมวด 

A	ส�าหรับจักรยานยนต์	มีอายุไม่น้อยกว่า	20	ปี (5) หมวด B1	ส�าหรับรถสี่ล้อ	ผู้ที่ได้รับ

อนุญาตขับขี่ต้องมีอายุไม่น้อยกว่า	16	ปี	(6) หมวด B ส�าหรับรถยนต์ที่มีขนาดบรรทุก

ไม่เกิน	3,500	กิโลกรัม	และบรรทุกผู้โดยสารได้ไม่เกิน	8	คน	และอาจรวมถึงส่วนพ่วง

ที่มีขีดความสามารถบรรทุกไม่เกิน	750	กิโลกรัม	ผู้ที่ได้รับอนุญาตขับขี่จะต้องผ่านการ

ฝึกอบรม	ผ่านการทดสอบทกัษะการขบัขี	่และผูท้ีไ่ด้รบัอนญุาตขบัข่ีจะต้องมอีายไุม่น้อย

กว่า	18	ปี	(7) หมวด C ส�าหรับรถบรรทุกที่มีขนาดบรรทุกเกิน	3,500	กิโลกรัม	ผู้ที่ได้

รับอนุญาตขับขี่จะต้องผ่านการฝึกอบรม	ผ่านการทดสอบทักษะการขับขี่	และผู้ที่ได้รับ

อนุญาตขับขี่ต้องมีอายุไม่น้อยกว่า	21	ปี

 กฎระเบียบการประกอบธุรกิจการขนส่งสินค้าทางถนนระหว่างประเทศสมาชิกสหภาพ

ยุโรปกับประเทศที่มิได้เป็นสมาชิก 

	 สหภาพยุโรปได้ออกระเบียบท่ี	 EC	 no1072/2009	 (Common	 Rules	 for	 Access	 to	

International	Road	Haulage	Market)	เมื่อวันที่	21	ตุลาคม	ค.ศ.2009	(พ.ศ.2552)	เพื่อก�าหนด

กฎกตกิาการประกอบธรุกิจขนส่งสนิค้าทางถนนระหว่างประเทศสมาชกิสหภาพยโุรปกบัประเทศทีม่ไิด้

เป็นสมาชกิสหภาพยโุรป	(อาท	ิกรณรีถบรรทกุของสวติเซอร์แลนด์	ซึง่ไม่ได้เป็นสมาชกิ	EU	ท�าการขนส่ง

สินค้าจากสวิตเซอร์แลนด์เข้ามายังประเทศเยอรมัน	ซึ่งเป็นสมาชิก	EU)	โดยสรุปสาระส�าคัญ	ดังนี้

•	 รถบรรทกุสนิค้าของต่างชาตทิีเ่ดนิทางเข้ามายงัพืน้ทีข่องสหภาพยโุรปจะต้องปฏบัิตติาม

กฎระเบียบของสหภาพยุโรป	 และต้องได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งของสหภาพ

ยุโรป	(Community	Licence)	โดยระหว่างการเดินทาง	ผู้ขับขี่รถบรรทุกต้องน�าส�าเนา

เอกสารฉบบัจรงิทีไ่ด้รบัการรบัรอง	(Certified	True	Copy)	ตดิรถบรรทกุไปทกุครัง้ขณะ
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ขบัขี	่เพือ่แสดงต่อเจ้าหน้าทีเ่มือ่ท�าการตรวจสอบ	และการน�ารถบรรทกุฯ	เข้ามาภายใน

พืน้ทีส่หภาพยโุรปจะต้องเป็นการเดนิทางเข้ามาเป็นการชัว่คราวเท่านัน้	และมสีนิค้าจาก

สถานที่ต้นทางในต่างประเทศ	

•	 ใบอนุญาตประกอบการขนส่งของสหภาพยุโรป	 Community	 License	 สามารถออก

ให้โดยประเทศสมาชิกใดๆ	ของสหภาพยุโรป	โดยมีอายุคราวละไม่เกิน	5	ปี	และไม่สลัก

หลังโอนสิทธิได้	

•	 รถบรรทกุบางประเภทฯ	ของต่างชาตสิามารถเดนิทางเข้ามายงัพืน้ทีส่หภาพยโุรปได้โดย

ไม่ต้องขอใบอนุญาตขนส่ง	Community	License	ได้แก่	รถบรรทุกจดหมายไปรษณีย์	

รถบรรทุกท่ีน�าเข้ามาซ่อม	 รถบรรทุกสินค้าที่มีน�้าหนักบรรทุกไม่เกิน	 3.5	 ตัน	 และรถ

บรรทุกที่น�าเสบียงอาหารหรืออุปกรณ์การแพทย์เข้ามาช่วยเหลือผู้ประสบภัยและภัย

พิบัติ	

•	 พนักงานขับข่ีท่ีไม่ได้ถือใบอนุญาตขับข่ีรถบรรทุกของสหภาพยุโรป	 จะต้องเข้ารับการ

ทดสอบเพือ่ขอรบัใบขบัขีร่ถบรรทกุในสหภาพยโุรป	โดยใบอนญุาตขบัขีร่ถบรรทกุมอีายุ

คราวละไม่เกิน	5	ปี	

•	 เจ้าหน้าทีข่องรฐัสมาชกิสหภาพยโุรปอาจท�าการตรวจสอบรถบรรทกุฯ	และพนกังานขบั

รถได้	โดยการตรวจสอบจะต้องกระท�าโดยปราศจากการเลือกปฏิบัติระหว่างรถบรรทุก

ของต่างชาติกับรถบรรทุก	EU	

•	 รถบรรทกุสนิค้าของชาตทิีม่ใิช่	EU	ห้ามเข้ามาท�าการขนส่งสินค้าภายใน	EU	(Cabotage)	

เนือ่งจากรัฐบาลสหภาพยโุรปมมีาตรการสงวนสนิค้าที่ขนสง่ภายในประเทศสมาชกิ	EU	

ไว้เฉพาะชาติสมาชิกฯ	 โดยเจ้าหน้าที่จะต้องขอดูเอกสารเพื่อพิสูจน์ว่าเป็นการขนส่ง

ระหว่างประเทศนั้น	เจ้าหน้าที่ผู้ตรวจอาจขอดูเอกสารหลักฐานต่างๆ	เช่น	(1)	ชื่อ	ที่อยู่	

และลายเซ็นของผู้ส่งออกสินค้า	(2)	ชื่อ	ที่อยู่	และลายเซ็นของผู้ประกอบการขนส่ง	(3)	

ช่ือและท่ีอยู่ของผู้รับในสหภาพยุโรป	 และลายเซ็นของผู้รับพร้อมลงนามวันที่ท่ีได้รับ

สินค้านั้นจากผู้ประกอบการขนส่งที่มิได้จดทะเบียนในสหภาพยุโรป	(4)	สถานที่และวัน

ที่จะก�าหนดให้ส่งมอบสินค้า	 (5)	 ค�าอธิบายลักษณะสินค้า	 วิธีการบรรจุหีบห่อ	 และค�า

อธบิายเพิม่เตมิในกรณขีองการขนส่งสินค้าอนัตราย	(6)	น�า้หนกัสินค้า	และ	(7)	หมายเลข

ทะเบียนยานพาหนะและส่วนพ่วง	
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 กฎระเบียบการขนส่งสินค้าอันตราย 

	 สหภาพยโุรปออกระเบยีบที	่EC	no	68/2008		(Inland	Transport	of	Dangerous	Goods)	

เมื่อวันที่	 24	 กันยายน	 ค.ศ.2008	 (พ.ศ.2551)	 เพื่อก�าหนดกฎกติกาการขนส่งสินค้าอันตราย	 ซึ่งใน

บทบญัญตัขิองสหภาพยโุรปได้อ้างองิการปฏบิตัติามข้อตกลงทีอ่อกโดยองค์การระหว่างประเทศ	ได้แก่	

•	 ความตกลงระหว่างประเทศ	 ว่าด้วยการขนส่งสินค้าอันตรายทางถนน	 (ADR	 –	

International	Agreement	concerning	International	Carriage	of	Dangerous	

Goods)	ซึ่งได้จัดท�าขึ้นเมื่อวันที่	30	กันยายน	ค.ศ.1957

•	 ความตกลงยโุรป	ว่าด้วยการขนส่งสินค้าอนัตรายระหว่างประเทศทางเส้นทางน�า้ภายใน

แผ่นดิน	(ADN	-	European	Agreement	concerning	International	Carriage	of	

Dangerous	Goods	by	Inland	Waterways)	ซึ่งได้จัดท�าขึ้นเมื่อวันที่	26	พฤษภาคม	

ค.ศ.2000

•	 กฎระเบยีบว่าด้วยการขนส่งสนิค้าอนัตรายระหว่างประเทศทางราง	(RID	–	Regulations	

Concerning	 International	 Carriage	 of	 Dangerous	Goods	 by	 Rail)	 ตามภาค

ผนวก	C	แห่งอนุสัญญาการขนส่งสินค้าทางรางระหว่างประเทศ	ซึ่งได้จัดท�าขึ้นเมื่อวัน

ที่	3	มิถุนายน	ค.ศ.1999	

 กฎระเบียบก�าหนดคุณสมบัติของผู้ประกอบการขนส่งทางถนน 

	 สหภาพยุโรปออกระเบียบที่	 EC	 no	 1071/2009	 	 (Conditions	 for	 Pursuit	 of	 the	

Occupation)	เมื่อวันที่	21	ตุลาคม	ค.ศ.2009	(พ.ศ.2552)	เพื่อก�าหนดคุณสมบัติของผู้ประกอบการ

ขนส่งสินค้าทางถนน	 (ไม่ใช้บังคับกับผู้ประกอบการขนส่งที่ให้บริการด้วยรถบรรทุกน�า้หนักน้อยกว่า	

3.5	ตัน	และรถที่ใช้ความเร็วไม่เกิน	40	กิโลเมตร/ชั่วโมง)	ดังนี้

•	 ผูป้ระกอบการขนส่งทางถนนจะต้องมคีณุสมบตัอิย่างน้อยต้องประกอบด้วย	(1)	มกีารจัด

ตั้งธุรกิจที่จดทะเบียนและมีที่ตั้งสถานประกอบการในประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป	(2)	

มชีือ่เสยีงด	ีและไม่เคยถกูพพิากษาจ�าคุกหรอืกระท�าความผิดร้ายแรงตามบทบญัญตัแิห่ง

กฎหมายล้มละลาย	กฎหมายพาณิชย์	กฎหมายการจราจรทางถนน	กฎหมายการขนส่ง

สินค้าอันตราย	กฎหมายขนาดและน�้าหนักบรรทุก	กฎหมายจ�ากัดความเร็วในการขับขี่	

กฎหมายความรบัผิดต่อวชิาชพี	กฎหมายภาษอีากร	กฎหมายค้ามนษุย์และค้ายาเสพตดิ	

และกฎหมายค่าแรงและการจ้างงาน	(3)	มฐีานะการเงนิท่ีเหมาะสม	โดยกรณขีองการซือ้

ยานพาหนะคนัแรกมาใช	้	จะต้องด�ารงเงนิทุนส�ารองไวใ้นกจิการไม่นอ้ยกว่า	9,000	ยโูร	

และยานพาหนะคันต่อมาคันละ	5,000	ยูโร	และ	(4)	มีคุณสมบัติเป็นมืออาชีพ	โดยจะ

ต้องผ่านการทดสอบข้อเขียน	(สัดส่วนคะแนนร้อยละ	40	ถึง	60)	และข้อสอบปากเปล่า	
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(สัดส่วนคะแนนร้อยละ	25	ถงึ	40)	ทีอ่อกโดยประเทศสมาชกิสหภาพยโุรป	และต้องเข้า

รบัการฝึกอบรมการเป็นผูจ้ดัการขนส่งทกุๆ	10	ปี	เพือ่สร้างความรู้ความเข้าใจกบัสภาพ

แวดล้อมการท�างานที่เปลี่ยนแปลงไป	ทั้งนี้ชาติภาคีสมาชิกสหภาพยุโรปแต่ละประเทศ

อาจก�าหนดคุณสมบัติอื่นๆ	เพิ่มเติมได้

•	 กิจการขนส่งแต่ละแห่ง	 จะต้องแต่งตั้งผู้จัดการขนส่ง	 (Transport	 Manager)	 ซึ่งมี

คณุสมบตั	ิ(1)	สามารถบรหิารจดัการกจิกรรมการขนส่ง	เช่น	การบ�ารุงรกัษายานพาหนะ	

การตรวจสอบสัญญาและเอกสารการ	 การท�าบัญชีทั่วไป	 การก�าหนดภาระงานให้แก่

พนักงานขับรถ	การก�าหนดยานพาหนะที่เหมาะสมต่อการรับงานขนส่ง	และการรักษา

ความปลอดภยัในการขนส่ง	ได้อย่างมปีระสทิธภิาพและมเีวลาเพยีงพอในการดแูลกจิการ	

(2)	สามารถติดต่อประสานได้กับพนักงาน	กรรมการบริษัท	เจ้าของ	หรือผู้ถือหุ้น	(3)	มี

ถิ่นพ�านักอยู่ในสหภาพยุโรป	(4)	ผู้จัดการขนส่งแต่ละราย	จะต้องดูแลยานพาหนะรวม

กันไม่เกิน	50	คัน	และห้ามด�ารงต�าแหน่งเป็นผู้จัดการขนส่งเกินกว่า	4	กิจการ	(5)	ผู้ที่

เคยมีประสบการณ์ท�างานเป็นผู้จัดการขนส่ง	แต่ไม่ได้ปฏิบัติงานในต�าแหน่งดังกล่าวมา

เป็นเวลาไม่น้อยกว่า	5	ปี	จะต้องเข้ารบัการฝึกอบรมเป็นผูจ้ดัการขนส่งใหม่	เพือ่เพิม่พนู

ความรู้ด้านกฎระเบียบและพัฒนาการด้านการขนส่ง	

•	 แต่ละประเทศสมาชกิสหภาพยโุรป	จะท�าการจดัเกบ็ข้อมลูผูจ้ดัการขนส่งและผูป้ระกอบ

การขนส่งที่ได้รับอนุญาตไว้ในทะเบียนอิเล็กทรอนิกส์แห่งชาติ	 (National	 Electronic	

Registers)	ซึง่จะเชือ่มโยงกบัข้อมูลของ	MOVE	คณะกรรมาธกิารยโุรป	เพือ่ใช้ประโยชน์

ในการตรวจสอบข้อมลู	โดยข้อมลูทีท่�าการบนัทกึ	ได้แก่	ชือ่และรปูแบบการจดทะเบยีน	

ที่อยู่สถานประกอบการ	ชื่อผู้จัดการขนส่ง	ประเภทใบอนุญาต	จ�านวนยานพาหนะและ

เลขทะเบียนใบอนุญาต	Community	License	พร้อมทั้งส�าเนาที่รับรอง	จ�านวนความ

ผิดที่ได้กระท�ามาในรอบ	2	ปี	ชื่อของบุคคลที่กระท�าความผิดและมีคุณสมบัติไม่เป็นไป

ตามระเบียบการได้รับอนุญาตเป็นผู้จัดการขนส่ง			

4.  แนวคดิการน�านโยบายและกฎระเบยีบสหภาพยโุรปมาปรบัใช้กบัไทยและอาเซยีน 
 แนวคดิการเปิดเสรกีารขนส่งทางถนนระหว่างประเทศในสหภาพยโุรปได้รบัการผลกัดัน

จากการเปิดเสรีการค้า การลงทุน การเดินทางท่องเที่ยวในสหภาพยุโรป	เป็นแรงขับเคลื่อนส�าคัญ

ที่น�าไปสู่การเปิดเสรีการขนส่งทางถนนระหว่างประเทศ	 โดยในช่วงเริ่มต้น	 ได้ทดลองน�าร่องเปิดเสรี

ระหว่างประเทศสมาชิกสหภาพยุโรปที่เป็นผู้ก่อตั้ง	 ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นประเทศที่มีระดับการพัฒนาทาง

เศรษฐกิจและสังคมใกล้เคียงกัน	 อีกท้ังมีการเปิดเสรีแบบค่อยเป็นค่อยไปตามกรอบ	 Package	 การ

ปรับตัว	โดยเริ่มต้นจากการสร้างการยอมรับมาตรฐานใบขับขี่	มาตรฐานน�้าหนักบรรทุกและขนาดรถ
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บรรทุก	 มาตรฐานความปลอดภัย	 ระยะเวลาที่ต้องหยุดพัก	 ซ่ึงเป็นการสร้างมาตรฐานเชิงเทคนิคให้

เป็นที่ยอมรับระหว่างกันก่อน	 จึงค่อยพิจารณาเปิดเสรีการเดินรถระหว่างประเทศ	 การอนุญาตให้รถ

บรรทุกต่างชาติเข้ามาท�าการขนส่งชั่วคราวได้	 ตลอดจนการอนุญาตให้รถบรรทุกที่ไม่ได้จดทะเบียน

ในสหภาพยุโรปเข้ามารับสินค้าได้ชั่วคราวภายใต้กรอบกติกาที่สหภาพยุโรปก�าหนด	นอกจากนี้ เพื่อ

สร้างความมั่นใจแก่ผู้ประกอบการขนส่งภายในประเทศ ทางคณะกรรมาธิการยุโรปได้อนุญาต

ประเทศทีไ่ด้รบัผลกระทบเชงิลบอย่างร้ายแรงต่อการเปิดตลาดการขนส่งระหว่างประเทศสามารถ

ออกมาตรการปกป้องคุ้มครอง (Safeguard) ผู้ประกอบการภายในประเทศได้	เพื่อให้มีระยะเวลา

เพียงพอต่อการปรับตัวรองรับการเปิดตลาดการขนส่งระหว่างประเทศ	อีกทั้งมีมาตรการปกป้องเพื่อ

มิให้รถบรรทุกของต่างชาติเข้ามารุกตลาดการขนส่งภายในประเทศ	 (Cabotage)	 มาก	 จนก่อให้เกิด

ผลกระทบต่อผู้ประกอบการขนส่งภายในประเทศ		

	 แนวคิดการปรับตัวของสหภาพยุโรปเริ่มต้นจากการที่แต่ละประเทศมีการก�าหนดแผนงาน

รวมกลุ่มที่ชัดเจน	ซึ่งก�าหนดขั้นตอนและระยะเวลา	ตลอดจนมีบทใช้บังคับของความตกลงการขนส่ง

ที่จะลงโทษประเทศสมาชิกที่ไม่ปฏิบัติตามพันธกรณีภายใต้ความตกลงฯ	 ซ่ึงพัฒนาการของการเปิด

ตลาดการขนส่งทางถนนในสหภาพยุโรปมีลักษณะคล้ายกับประเทศอาเซียนในหลายประเด็น	ได้แก่	

	 (1)	 การที่แต่ละประเทศสมาชิกสหภาพยุโรปมีการก�าหนดโควตาจ�านวนเที่ยวรถต่างชาติที่

อนุญาตให้ข้ามแดนได้มาก่อนที่จะรวมกลุ่มเป็นสหภาพยุโรปอย่างสมบูรณ์	

	 (2)	 อาเซียนและสหภาพยุโรปมีการก�าหนดกรอบความตกลงการขนส่งข้ามแดนและการ

ขนส่งผ่านแดน	 อย่างไรก็ตามกรอบความตกลงการขนส่งของประเทศอาเซียนจะต้องขึ้นอยู่กับการที่

แต่ละประเทศจะต้องไปออกกฎหมายลกู	เช่น	กฎกระทรวง	และระเบยีบขึน้มารองรบั	ในขณะทีค่วาม

ตกลงฯ	 ของสหภาพยุโรปสามารถน�ามาใช้บังคับกับทุกประเทศได้ทันทีและมีสภาพการใช้บังคับของ

ความตกลงฯ	ทีม่ปีระสทิธภิาพมากกว่าอาเซียน	ท�าให้การรวมกลุม่ตลาดบรกิารขนส่งทางถนนสามารถ

ด�าเนินการได้แล้วเสร็จภายใต้กรอบระยะเวลา

	 (3)	 สหภาพยุโรปมีการจัดท�าความตกลงการขนส่งกับประเทศนอกกลุ ่มกับ	 ECMT	

(European	Conference	on	Ministers	of	Transport)	เช่น	สวิตเซอร์แลนด์	และตุรกี	ในขณะที่

อาเซียนก็มีการจัดท�าความตกลงการขนส่งกับประเทศนอกกลุ่ม	 เช่น	 จีน	 โดยการจัดท�ากรอบความ

ตกลงการขนส่งข้ามแดนในอนภุมูภิาคลุม่น�า้โขง	(GMS)	ท�าให้การเปิดตลาดการขนส่งระหว่างประเทศ

ภายในภมูภิาคจะต้องค�านงึถงึมติท่ีิเกีย่วกับการปฏิบตักิบัประเทศนอกกลุ่มด้วย	เช่น	ขนาดรถ	ความเรว็	

น�้าหนัก	เส้นทางอนุมัติผ่านแดน	จ�านวนเที่ยวรถที่อนุญาต	ด่านพรมแดนที่อนุญาตให้รถผ่าน	เอกสาร

การขนส่งระหว่างประเทศ	 การยอมรับใบขับขี่	 สินค้าที่ก�าหนดให้ต้องท�าการตรวจ	 การยอมรับวีซ่า

พนักงานขับรถ	และการอนุญาตให้รถต่างชาติเข้ามาท�าการขนส่งภายในประเทศ		
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	 อย่างไรก็ตาม	การเปิดตลาดในสหภาพยุโรปมีลักษณะที่แตกต่างกันอาเซียนในบางประเด็น	

ได้แก่	

	 (1)	 ระดับการพัฒนาทางเศรษฐกิจและสังคมของประเทศสมาชิกสหภาพยุโรปมีความใกล้

เคียงกัน	มีกฎระเบียบที่โปร่งใสคล้ายคลึงกัน	และมีรายการสินค้าที่ไม่อนุญาตให้ท�าการขนส่งระหว่าง

ประเทศจ�านวนน้อยมาก	 ท�าให้การเปิดตลาดการขนส่งทางถนนในสหภาพยุโรปมีความรวดเร็วและ

สามารถสัมฤทธิ์ผลได้ภายในระยะเวลาไม่เกิน	8	ปี	

	 (2)	สหภาพยุโรปมีการก�าหนดใบอนุญาตแบบ	Community	Permit	ที่ให้รถบรรทุกขนาด

เกนิกว่า	3.5	ตนั	ของประเทศสมาชิกสามารถให้บรกิารขนส่งระหว่างประเทศได้อย่างเสรจี�านวน	1,400	

คัน	มาก่อนที่จะมีการรวมตัวเป็นสหภาพยุโรปอย่างสมบูรณ์	ซึ่งมีสัดส่วนการขนส่งประมาณร้อยละ	5	

ท�าให้ประเทศสมาชกิสามารถคาดการณ์ผลกระทบทีจ่ะเกดิขึน้จากการรวมกลุม่ตลาดบรกิารขนส่งทาง

ถนนระหว่างประเทศ

	 (3)	สหภาพยโุรปมกีารเปิดตลาดการขนส่งระหว่างประเทศส�าหรบัการขนส่งสนิค้าทางถนน

โดยรถบรรทกุขนาดเลก็ทีม่ขีนาดบรรทกุรวมไม่เกนิ	3.5	ตนั	และการขนส่งข้ามแดนด้วยรถบรรทกุทีม่ี

ระยะห่างไม่เกิน	25	กิโลเมตรจากพรมแดนอยู่ก่อนหน้าที่จะมีการรวมกลุ่มเป็นสหภาพยุโรป	จึงท�าให้

สามารถรวมกลุม่บรกิารขนส่งทางถนนระหว่างประเทศได้ในระยะเวลาอนัสัน้	ซึง่แตกต่างจากกรณขีอง

ประเทศอาเซียนที่ไม่อนุญาตให้รถบรรทุกขนาดเล็กท�าการขนส่งระหว่างประเทศได้โดยเสรี	

	 ในภาพรวม	หลงัจากการเปิดตลาดบริการขนส่งทางถนนระหว่างประเทศนบัจากปี	พ.ศ.2535	

เป็นต้นมา	พบว่า	ประเทศที่ได้รับประโยชน์จากการเปิดตลาดการค้าเสรีบริการขนส่งทางถนน	ได้แก่	

ประเทศขนาดเลก็ทีส่ามารถบรหิารต้นทนุประกอบการและค่าจ้างแรงงานได้ถกู	เช่น	สโลวาเกยี	โปแลนด์	

และสาธารณรัฐเช็ค	ซึ่งสามารถสร้างความได้เปรียบด้านต้นทุนเมื่อเทียบกับคู่แข่ง	ส่วนประเทศที่เสีย

เปรียบจากการเปิดตลาด	 ได้แก่	 ประเทศขนาดใหญ่ที่มีตลาดการขนส่งภายในประเทศและระหว่าง

ประเทศมากและมีความเสียเปรียบด้านการบริหารต้นทุนเมื่อเทียบกับคู่แข่ง	 เช่น	 เยอรมัน	 ฝรั่งเศส	

และอิตาลี	เป็นต้น

	 จากการศึกษาประสบการณ์ของสหภาพยุโรป	 พบว่า การเปิดตลาดและการประสาน               

กฎระเบียบการขนส่งของสหภาพยุโรปสามารถด�าเนินการได้อย่างไม่มีอุปสรรคมากนัก เนื่องจาก

ประเทศสหภาพยุโรปทุกประเทศเป็นภาคีอนุสัญญา/ข้อตกลงที่ส�าคัญขององค์การสหประชาชาติ

ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งข้ามแดนและผ่านแดน	ตลอดจนการขนส่งสินค้าอันตราย	อาทิ	ความตกลง

ว่าด้วยการขนส่งสินค้าอันตรายทางถนนระหว่างประเทศ	 (European	 Agreement	 Concerning	

International	Carriage	of	Dangerous	Goods	by	Road	หรือ	ADR)	ความตกลงการขนส่งอาหาร

และสินค้าเน่าเสียง่ายระหว่างประเทศและการยอมรับอุปกรณ์พิเศษส�าหรับการขนส่งสินค้าเน่าเสีย
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ง่าย	(Agreement	on	International	Carriage	of	Perishable	Foodstuffs	หรือ	ATP)	อนุสัญญา

ศุลกากรว่าด้วยการน�าเข้ารถบรรทุกเพื่อการพาณิชย์เป็นการชั่วคราว	 อนุสัญญาศุลกากรว่าด้วย																				

ตูค้อนเทนเนอร์	อนสุญัญาระหว่างประเทศว่าด้วยการประสานการควบคมุสนิค้า	ณ	จดุผ่านแดน	และ

อนุสัญญาการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ	(Convention	on	International	Transport	of	Goods	

หรือ	TIR	Convention)	เป็นต้น	ท�าให้การปรบักฎระเบยีบต่างๆ	ร่วมกนัสามารถด�าเนนิการได้รวดเรว็	

ทั้งหน่วยงานภาครัฐและผู้ประกอบการขนส่งไม่ต้องปรับตัวมากนัก			

	 การน�าประสบการณ์จากสหภาพยุโรปมาปรับใช้กับอาเซียนทั้งหมดอาจประสบปัญหา	

อย่างไรกต็าม	แนวทางทีเ่ป็นไปได้ส�าหรบัประเทศไทยในการเจรจาการขนส่งทางถนนระหว่างประเทศ	

ได้แก่	

1)	 พิจารณาขอให้ประเทศเพื่อนบ้านเปิดตลาดการขนส่งด้วยรถบรรทุกขนาดเล็กที่มีน�้า

หนักบรรทุกรวมไม่เกิน	3.5	ตัน	ให้สามารถท�าการขนส่งระหว่างประเทศได้โดยไม่อยู่

ภายใต้ข้อจ�ากดัด้านโควตา	อย่างไรกต็ามจะต้องมกีารยอมรับมาตรฐานทางเทคนคิของ

รถ	และระบุเส้นทางที่เดินทางได้	

2)	 พิจารณาเจรจากับประเทศเพื่อนบ้านให้รถบรรทุกสามารถข้ามแดนได้ในระยะ	 25	

กิโลเมตร	 จากพรมแดนที่ก�าหนดให้เป็นด่านถาวร	 เพื่อให้สามารถรองรับปริมาณการ

ขนส่งสินค้าระหว่างประเทศที่เพิ่มขึ้นได้	

3)	 เริ่มจัดท�าความตกลงด้านการขนส่งที่เริ่มจากประเทศในอนุภูมิภาค	 เช่น	 GMS	 หรือ	

IMT-GT	หรือ	ACMECS	รวมถึงความตกลงทวิภาคี	(Bilateral	Agreement)	ด้านการ

ขนส่งระหว่างประเทศทางถนน	โดยประเดน็ทีต้่องให้ความส�าคัญในการเจรจาในระยะ

เริม่ต้น	ได้แก่	การสร้างมาตรฐานเชงิเทคนคิให้เป็นแบบเดยีวกนั	มาตรฐานน�า้หนกัและ

ขนาดรถ	มาตรฐานความปลอดภัย	 มาตรฐานคุณสมบัติของผู้ประกอบการขนส่งและ

ผู้จัดการขนส่ง	 พิธีการศุลกากร	 หลังจากนั้น	 ค่อยท�าการเจรจาแบบค่อยเป็นค่อยไป

ในประเด็นที่มีความส�าคัญ	เช่น	เพื่อแลกเปลี่ยนโควตารถบรรทุกขนส่งสินค้า	เส้นทาง

อนุมัติ	 การอ�านวยความสะดวกทางการขนส่งและการค้า	 การติดตามและตรวจสอบ

สินค้า	 การประกันภัยบุคคลที่สามและการประกันภัย	 การขนส่งผ่านแดน	 การขนส่ง

ต่อเนื่องหลายรูปแบบ	

4)	 ในการเจรจาน้ัน	 ประเทศไทยและอาเซียนอ่ืนๆ	 จะต้องค�านึงถึงระดับการพัฒนาทาง

เศรษฐกิจ	สังคม	และระบบขนส่งที่แตกต่างกันระหว่างประเทศไทยกับประเทศเพื่อน

บ้าน	 ตลอดจนความพร้อมของผู้ใช้บริการและเจ้าหน้าที่ภาครัฐที่เกี่ยวข้องทั้งในส่วน

กลางและภูมิภาค
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5)	 ในการเจรจาด้านการขนส่งทางถนนระหว่างประเทศนั้น	 มีประเด็นที่เกี่ยวข้องกับ

การขนส่ง	การค้า	และความมัน่คงปลอดภัยควบคู่กนัไป	จงึต้องมกีารท�างานทีป่ระสาน

งานกันระหว่างผู้แทนจากหน่วยงานต่างๆ	เช่น	กระทรวงคมนาคม	กระทรวงการคลัง	

(กรมศุลกากร)	 ส�านักงานตรวจคนเข้าเมือง	 กระทรวงพาณิชย์	 กระทรวงเกษตรและ

สหกรณ์	กระทรวงอุตสาหกรรม	กระทรวงการต่างประเทศ	ส�านักงานประกันภัย	ซึ่ง

ประเดน็ท่ีเจรจาจะมทีัง้ประเดน็ในด้านหลักการและประเดน็รายละเอยีดต่างๆ	ทีต้่องใช้

เจ้าหน้าทีร่ะดบับรหิารและระดบัปฏบัิตกิารท�างานควบคูก่นัไป	ทัง้นีเ้ป็นทีน่่าสงัเกตว่า	

ประเดน็ทีอ่าเซยีนและไทยประสบปัญหามากในการเจรจาด้านขนส่งทางถนนระหว่าง

ประเทศส่วนใหญ่จะเป็นประเด็นทีเ่กีย่วข้องกบั	(1)	การด�าเนนิพธิกีารศลุกากรซึง่แต่ละ

ประเทศมีระเบียบปฏิบัติที่แตกต่างกันในการอนุญาตให้รถข้ามแดนและผ่านแดน	 (2)	

การประกันภัยรถยนต์และสินค้า	 (3)	 การอนุญาตให้รถข้ามแดนได้ในระยะพื้นที่ที่ต่อ

เนือ่งได้เพยีงในระยะใกล้ๆ	(เฉพาะเพยีงเขตพืน้ทีพ่เิศษหรอืเขตโลจสิตกิส์)	(4)	การสงวน

การขนส่งสินค้าและผู้โดยสารที่ขนส่งภายในประเทศให้เฉพาะรถยนต์ที่จดทะเบียน

ภายในประเทศตนเอง	และ	(5)	การทีอ่งค์ประกอบของคณะผู้แทนเจรจามคีวามหลาก

หลายมาก	อกีทัง้ไม่กล้าตดัสนิใจยอมรบัข้อตกลงหรอืปรบัเปลีย่นกฎระเบยีบเนือ่งจาก

ต้องมีการปรับแก้กฎหมายและอาจมีผลกระทบถึงผู้ประกอบการภายในประเทศ		
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บทคัดย่อ
	 ในปัจจุบนัการจดัเส้นทางสายตรวจของเจ้าหน้าทีต่�ารวจไม่มแีนวทางการวเิคราะห์อย่างเป็น

ระบบ	และไม่มีแนวคิดทางทฤษฎีประยุกต์ต่อการปฏิบัติงานจริง	การวิจัยครั้งนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพื่อ

พัฒนากรอบแนวคิดการจัดเส้นทางสายตรวจรถจักรยานยนต์ของงานป้องกันและปราบปราม	 สถานี

ต�ารวจภูธรเสม็ด	 จังหวัดชลบุรี	 ซึ่งมีประชากรเป็นผู้บริหารท่ีรับผิดชอบในส่วนงานการวิเคราะห์จัด

เส้นทางสายตรวจรถจักรยานยนต์ในพื้นที่รับผิดชอบ	ได้แก่	ผู้ก�ากับการ,	รองผู้ก�ากับการ	และสารวัตร

ป้องกันและปราบปราม	 การศึกษาคร้ังน้ีใช้แบบสัมภาษณ์การจัดเส้นทางสายตรวจเป็นเครื่องมือการ

เก็บรวบรวมข้อมูลประกอบกับการทบทวนวรรณกรรม	และข้อมูลทุติยภูมิต่างๆ	ที่เกี่ยวข้องวิเคราะห์

ข้อมลูโดยใช้เทคนคิการวเิคราะห์เชงิเนือ้หา	(Content	analysis)	ผลการวเิคราะห์ข้อมลูได้เสนอกรอบ

แนวคิดการจัดเส้นทางสายตรวจรถจักรยานยนต์กรณีศึกษาสถานีต�ารวจภูธรเสม็ด	 จังหวัดชลบุรี	 ซึ่ง

เป็นกรอบแนวคิดที่แสดงโครงสร้างการวางแผนการจัดการเส้นทางด้วยการประยุกต์แนวคิดปัญหา

การเดินทางของพนักงานขาย	(Traveling	Salesman	Problem)	และวงจรการบริหารงานคุณภาพ	

(PDCA)	เพือ่ใช้เป็นแนวทางและเกดิประโยชน์ต่อการใช้จดัเส้นทางสายตรวจของเจ้าหน้าทีต่�ารวจสาย

ตรวจรถจักรยานยนต์อย่างเป็นระบบ	ครอบคลุมจุดการตรวจในพื้นที่ที่รับผิดชอบ	เพิ่มประสิทธิภาพ

ด้านการบรหิารจดัการเส้นทางสายตรวจ	และสนบัสนนุการลดจ�านวนอาชญากรรมเขตพืน้ทีร่บัผิดชอบ
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ค�าส�าคัญ: เส้นทางสายตรวจ,	กรอบแนวคิด,	ปัญหาการเดินทางของพนักงานขาย

ABSTRACT
	 Currently,	Thai	police	petrol	route	has	not	been	systematically	analyzed.	Also,	

the	analysis	of	patrol	routes	has	not	followed	the	concept	and	theory	to	develop	the	

plan.	This	research	aims	to	develop	the	conceptual	framework	of	motorcycle	patrol	

route	in	Samed	police	station,	which	its	population	is	Chief	of	Police	Station,	Deputy	

Chief	of	Police	Station	and	Inspectors	(Patrol).	Depth	interviewed	literature	reviews	are	

used	in	this	research.	The	content	analysis	was	applied	to	analyze	for	developing	this	

conceptual	framework.	The	research	findings	present	the	conceptual	framework	of	

motorcycle	patrol	route	in	Samed	police	station.	This	framework	shows	the	application	

of	traveling	salesman	problem	and	PDCA	for	patrol	routes	planning.	With	this	plan,	

the	police	station	can	apply	to	reduce	the	numbers	of	crime	in	the	area	efficiently.

KEYWORDS: Patrol	route,	Conceptual	framework,	Traveling	Sales	Problem,	PDCA

1. บทน�า
	 ส�านักงานต�ารวจแห่งชาติ	 มีภารกิจส�าคัญในการรักษาความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สิน

ของประชาชนด้วยการป้องกันปราบปรามอาชญากรรม	 ซึ่งเป็นหน้าที่หลักของข้าราชการต�ารวจ	

ประกอบกบันโยบายบริหารราชการของส�านกังานต�ารวจแห่งชาตปิระจ�าปีงบประมาณ	พ.ศ.	2558	ได้

ก�าหนดวิสัยทัศน์และการปฏิบัติงานของข้าราชการต�ารวจให้เป็นต�ารวจมืออาชีพ	โดยเฉพาะด้านการ

ป้องกันปราบปรามและการลดระดับอาชญากรรมซึ่งมุ่งเน้นการพัฒนายกระดับมาตรฐานการรักษา

ความสงบเรียบร้อยและการป้องกันปราบปรามอาชญากรรมพื้นฐานที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัย

ชวีติ	ร่างกาย	และทรัพย์สินของประชาชนระดมสรรพก�าลังให้สถานีต�ารวจเพิ่มมาตรฐานการปฏิบัติ

งาน		โดยเฉพาะการบริการรับใช้ประชาชนให้ได้รับความสะดวก	รวดเร็ว	โปร่งใส	เป็นธรรม	ตาม

หลักธรรมาภิบาล	 (แผนปฏิบัติราชการส�านักงานต�ารวจแห่งชาติ,	 2558)	 การป้องกันปราบปรามที่

มีประสิทธิภาพย่อมเกิดจากบุคลากรที่มีความรู้ความสามารถ	 ระบบงานที่มีประสิทธิภาพ	 อุปกรณ์

เครื่องมือเครื่องใช้ที่มีความทันสมัย	องค์ความรู้เพื่อน�าไปสู่การปฏิบัติอย่างมืออาชีพ	องค์ความรู้ด้าน

การป้องกันปราบปรามอาชญากรรม	 และการบริหารงานสายตรวจจึงมีส่วนส�าคัญที่ท�าให้หน้าที่หลัก

ของต�ารวจบรรลุเป้าหมายประสบความส�าเร็จ	
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	 งานป้องกันปราบปราม	 เป็นสายงานภารกิจหลักท่ีส�าคัญประการหนึ่งที่จะท�าให้ประชาชน

มีความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สิน	เมื่อป้องกันอาชญากรรมได้เท่ากับว่าเป็นการลดความสูญเสียที่

จะเกิดขึ้นกับเศรษฐกิจ	สังคม	และคุณภาพชีวิตของประชาชนได้	ระบบการจัดเส้นทางสายตรวจ	งาน

ป้องกนัและปราบปรามของเจ้าหน้าทีต่�ารวจนบัเป็นตวัขบัเคล่ือนส�าคัญต่อการออกตรวจของสายตรวจ

เพือ่บรรลภุารกจิดงักล่าว	โดยเฉพาะสายตรวจรถจกัรยานยนต์ทีส่ามารถเข้าถงึพืน้ทีร่บัผดิชอบได้ง่าย

และครอบคลมุซึง่เป็นกลไกในการควบคมุอาชญากรรม	ในปัจจบัุนทางส�านกังานต�ารวจแห่งชาตไิด้เพิม่

ประสิทธิภาพการท�างาน	โดยน�าเทคโนโลยีระบบ	QR	code	และ	Google	map	มาประยุกต์กับงาน

ป้องกนัและปราบปราม	ซึง่เป็นการก�าหนดจดุตรวจหลกั	และค�านวณระยะทางแต่ละจดุด้วย	Google	

map	และใช้ระบบ	QR	code	แทนการตรวจตูแ้ดงต่างๆ	แต่ด้านการบรหิารจดัการระดบัสถานตี�ารวจ	

ยังไม่มีการจัดเส้นทางสายตรวจท่ีพิจารณาถึงแนวคิดในการวิเคราะห์เส้นทางแต่ละจุดว่าจุดใดควรไป

ก่อนหลัง	รวมถึงไม่มีกรอบแนวทางการปฏิบัติงานจัดแผนการออกตรวจที่เป็นระบบ	ดังนั้นการวิจัยนี้

จึงได้มุ่งพัฒนากรอบแนวคิดการจัดเส้นทางสายตรวจรถจักรยานยนต์ที่แสดงโครงสร้างการวางแผน

การจัดการเส้นทางด้วยการประยุกต์แนวคิดทฤษฎีต่อการจัดเส้นทางสายตรวจของเจ้าหน้าที่ต�ารวจ

สายตรวจรถจักรยานยนต์อย่างเป็นระบบ	 และมีแนวทางการปฏิบัติที่ชัดเจน	 การศึกษาครั้งนี้ได้ใช้

สถานีต�ารวจภูธรเสม็ด	 จังหวัดชลบุรี	 มาเป็นกรณีศึกษา	 เพื่อการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปฏิบัติการที่มี

ประสิทธิภาพ	 ซ่ึงส่งผลท�าให้การจัดเส้นทางสายตรวจรถจักรยานยนต์ได้ครอบคลุมจุดการตรวจหลัก

ในพื้นที่รับผิดชอบเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพด้านการบริหารจัดการเส้นทางสายตรวจ	และสนับสนุนการ

ลดจ�านวนอาชญากรรมในเขตพื้นที่

2.แนวคิดและทฤษฎี
2.1  ปัญหาการเดินทางของพนักงานขาย (Traveling Salesman Problem : TSP) 

	 เป็นแนวคดิในการแก้ปัญหาในเรือ่งการตดัสนิใจหาเส้นทางการเดนิทางเมือ่มจีดุเริม่ต้นหนึง่

จุด	และจุดปลายหลายจุด	(เดินทางไปแต่ละจุดเพียงครั้งเดียว)	โดยเส้นทางการเดินทางนั้นๆ	จะต้อง

เดินทางผ่านทุกจุด	 และสุดท้ายจะกลับมายังจุดเริ่มต้น	 โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อการวิเคราะห์การเดิน

ทางให้ครบทกุจดุด้วยระยะทางทีต่�า่ทีส่ดุ	ซึง่จะส่งผลต่อประสทิธภิาพการเดนิทางด้านระยะเวลา	การ

ใช้เชื้อเพลิง	และระบบการบริหารจัดการเส้นทาง

	 ปัจจุบนัแนวคดินีม้กีารประยกุต์ใช้ในการแก้ปัญหาอย่างแพร่หลายในด้านต่างๆ	เช่น	การจดั

เส้นทางขนส่งสินค้า,	การจัดเส้นทางท่องเที่ยว,	การวางแผนเดินทางต่างๆ	เป็นต้น	ซึ่งยกตัวอย่างงาน

วิจัยในประเทศไทยที่ได้ประยุกต์	TSP	ช่วงปี	2557	–	2558	ดังตารางที่	1
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ตารางที่ 1: งานวิจัยในประเทศไทยที่ประยุกต์ใช้ TSP ช่วงปี พ.ศ. 2557 – 2558

ชื่อผู้เขียน

เสกสรร	วินยางค์กูลและ

คณะ	(2557)

พัชรลักษณ์	รักธรรมจิรสุข

(2557)

พุทธรักษ์	เขียวโสภาและ

กณิกา	ฉิมเครือวัลย์

(2557)

นครไชย	วงศ์ศักดาและ

คณะ	(2558)

ดวงเดือน	อัศวสุธีรกุล

(2558)

อนันต์	มุ่งวัฒนาคณะ

(2558)

ศุภสิริ	เต็งศุภกุล

และชัชพันธ์	ข�าญาติ

(2558)

วัตถุประสงค์งานวิจัย

เพื่อศึกษาปัญหาการหาเส้นทาง

ที่สั้นที่สุดโดยการประยุกต์ใช้ตัว

แบบปัญหา	 การเดินทางของเซลล์

แมนกรณีศึกษารถรางนาเที่ยวของ

เทศบาลนครเชียงราย

เพื่อศึกษาเส้นทางการเดินทางของ

พนักงานขาย

เพื่อปรับปรุงเส้นทางการน�าจ่าย

พัสดุของบริษัทรับส่งพัสดุแห่งหนึ่ง

ในจังหวัดขอนแก่น

เพื่อเสนอการจัดเส้นทางการขนส่ง

น�้าดื่มโดยการแบ่งพื้นที่ในการให้

บริการ

เพื่อ เสนอแนวคิดกระบวนการ

วางแผนการเดินทางอัตโนมัติเพ่ือ

แนะน�าแผนการเดินทางที่เหมาะ

สมกับข้อจ�ากัดของนักท่องเท่ียว

แต่ละคน

เพื่อพัฒนาวิธีการในการแก้ปัญหา

การเดินทางของพนักงานขาย

การแก้ปัญหาการจัดเส้นทางเดินรถ

แบบมีจุดส่งรถหรือคลังสินค้า

วิธีวิจัย

โปรแกรมเชิงเส้น

วิธีการค้นหาแนวลึก

(Depth	First	Search)

วิธีเชิงพันธุกรรม	

(Genetic	Algorithm)

แก้ปัญหาโดยใช้	

Solver	ใน	Microsoft	

Excel

การวิเคราะห์แนวกันชน

รอบเส้นทางและการ

วิเคราะห์เชิงล�าดับชั้น

แบบจ�าลองทาง

คณิตศาสตร์

โปรแกรมแมทแลบ	

(MATLAB)

ผลการวิจัย

ค�าตอบของเส้นทางที่สั้น

กว่าเส้นทางเดิมโดยที่ผ่าน

จุดท ่องเที่ยวครบทุกจุด

เหมือนเดิม

เส้นทางเดินรถที่ได้ผลลัพธ์

ว่าเส้นทางการเดนิทางแบบ

เดิมที่ระยะทางที่ลดลง

เส้นทางการน�าจ่ายพัสดุที่มี

ประสิทธิภาพด้วยสามารถ

ลดระยะทางการน�าจ่าย

การจัดเส้นทางโดยตัวแบบ

ปัญหาของพนักงานขาย

ท�าให้ระยะทางลดลง

กระบวนการที่ สามารถ

แนะน�าแผนการเดินทางได้

ทั้งแบบวันเดียวและหลาย

วัน

แบบจ�าลองทางคณติศาสตร์

ที่ได้รับการพัฒนาจากแนว	

คิดปัญหาการเดินทางของ

พนักงานขาย

ซอฟต์แวร์การตัดสินใจ

เลือกเส้นทาง
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2.2  วงจรการบริหารงานคุณภาพ PDCA

	 PDCA	 คือ	 วงจรที่พัฒนาให้เป็นเครื่องมือการบริหารจัดการคุณภาพ	 เพื่อการปรับปรุง

กระบวนการท�างาน	 และช่วยค้นหาปัญหาอุปสรรคในแต่ละขั้นตอนซ่ึงประกอบด้วย	 การวางแผน	

(Plan),	การปฏบิตัติามแผน	(Do),	การตรวจสอบ	ประเมนิผล(Check),	และการปรบัปรงุแก้ไข	(Action)	

(ณัฐวี	 อุตกฤษฏ์	 ,2555)	 ซึ่งการน�ากระบวนการ	 PDCA	 ไปประยุกต์ในการท�าแผนการปฏิบัติงาน	มี

วัตถุประสงค์เพื่อให้เกิดการบริหารงานที่มีคุณภาพในการปฏิบัติงานน้ันๆ	 โดยมีประโยชน์ในการน�า	

PDCA	ไปใช้อย่างแพร่หลาย	เช่น	มีประโยชน์ต่อการวางแผนงานก่อนการปฏิบัติงานจริง,	ทราบถึงขั้น

ตอนวิธีการที่ชัดเจน,	มีการตรวจสอบเป้าหมายที่ก�าหนด	(อภิชา	ประกอบเส้ง,	2558)	ซึ่งแสดงวงจร

การพัฒนาคุณภาพ	แสดงดังภาพที่	1

2.3  งานสายตรวจรถจักรยานยนต์ของสถานีต�ารวจภูธรเสม็ดจังหวัดชลบุรี

	 การด�าเนินการในปัจจุบันของสถานีต�ารวจถูธรเสม็ด	 จังหวัดชลบุรี	 มีการแบ่งเป็น	 4	 ชุด

ปฏิบัติการ	โดยการจัดสายตรวจรถจักรยานยนต์วันละ	3	ผลัด	ผลัดละ	8	ชั่วโมง	(00.01-	08.00	น.,	

08.00	-	16.00	น.		และ	16.00	-	24.00	น.)	โดยพื้นที่สถานีต�ารวจภูธรเสม็ด	จังหวัดชลบุรี	มีเนื้อที่

ทั้งหมด	36	ตร.กม.	(22,500	ไร่)	มีเขตรับผิดชอบรวม	2	เขต	ประกอบด้วย	เขต	1	ต�าบลเสม็ด	ระยะ

ทางการตรวจ	รวม	20.7	กม.	และ	เขต	2	ต�าบลห้วยกะปิ	ระยะทางการตรวจ	รวม	25.8	กม.ดังภาพ

ที่	2

	 ในปัจจุบันการจัดเส้นทางสายตรวจของสถานีต�ารวจภูธรเสม็ด	มีสารวัตรป้องกันและปราบ

ปรามเป็นผู้รับผิดชอบจัดท�าหลักการจัดเส้นทางสายตรวจและเสนอต่อผู้บังคับบัญชาที่เกี่ยวข้องเห็น

ชอบ	มีการด�าเนินการวิเคราะห์จากประสบการณ์	โดยปราศจากแนวคิดและทฤษฎีรองรับ	ซึ่งเป็นการ

ภาพที่ 1: วงจรการบริหารงานคุณภาพ PDCA

การวางแผน	(Plan)

การปฏิบัติตามแผน	(Do)

การตรวจสอบ	ประเมินผล	(Check)

การปรับปรุงแก้ไข	(Action)
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ภาพที่ 2: เขตพื้นที่รับผิดชอบของสถานีต�ารวจภูธรเสม็ด จังหวัดชลบุรี

ยากต่อการอธบิายทีม่าของแผน	รวมถงึไม่มกีารจดัท�ากรอบแนวคดิ	ขัน้ตอนการด�าเนนิการเพือ่เผยแพร่

ให้ผู้ใต้บังคับบัญชาและผู้บังคับบัญชาได้ทราบถึงกระบวนการที่ชัดเจน	ประกอบกับพบว่า	 มีจุดอ่อน

หลักในเรื่องการจัดท�าแผนปฏิบัติการท่ีไม่มีการน�าระยะทางแต่ละจุดหลักในการออกตรวจของสาย

ตรวจมาวิเคราะห์	หรือค�านวณเส้นทางที่ท�าให้การออกตรวจครบทุกจุดให้มีระยะทางต�่าที่สุด	ซึ่งเรื่อง

นีส้ามารถแก้ไขปัญหาได้โดยการน�าแนวคดิทฤษฎทีีเ่กีย่วข้อง	เพือ่ค�านวณหาเส้นทางและระยะทางต่าง	

ๆเชิงปรมิาณที่เหมาะสมได้	นอกจากนี้การจดัเส้นทางสายตรวจยังมอีุปสรรคทีไ่ม่สามารถควบคุมและ

คาดคะเนได้	ได้แก่	จ�านวนอาชญากรรมในอนาคตซึ่งแปรผันตรงกับสภาพเศรษฐกิจ	การเมือง	สังคม	

ณ	 เวลานั้น	 ซึ่งเรื่องนี้ต้องใช้การวิเคราะห์เชิงคุณภาพเป็นหลักร่วมกับข้อมูลเชิงปริมาณที่ได้จากการ

ค�านวณข้างต้น	 ด้วยเหตุผลท้ังหมดน้ี	 จึงมีความจ�าเป็นอันดับแรกในการพัฒนากรอบแนวคิดการจัด

เส้นทางสายตรวจของสถานีต�ารวจภูธรเสม็ดให้ชัดเจน	เพื่อพัฒนาปรับปรุงแก้ไขในส่วนอื่น	ๆ	ต่อไป

3. วิธีการวิเคราะห์ข้อมูล
	 งานวิจัยนี้		เป็นวิธีการวิจัยเชิงคุณภาพ	(Qualitative	Research)	โดยใช้การเก็บข้อมูลด้วย

การตรวจสอบสามเส้าด้านข้อมลู	(Triangulation	data)	ได้แก่	การสัมภาษณ์เชิงลึก	แบบกึง่โครงสร้าง	

(Semi-Structured	 Interviews),การทบทวนวรรณกรรมของบทความทางวิชาการ	 (Literature	

reviews	with	academic	articles)	และการใช้ข้อมูลทุติยภูมิที่เกี่ยวข้อง(Secondary	data)	การ

วิเคราะห์ข้อมูลของงานวิจัย	 ได้น�าข้อมูลทั้งหมดมาท�าการวิเคราะห์เชิงเนื้อหา	 (Content	 analysis)	

เพื่อสร้างกรอบแนวคิดการจัดเส้นทางสายตรวจรถจักรยานยนต์ของสถานีต�ารวจภูธรเสม็ด	 จังหวัด

ชลบุรี	ซึ่งแสดงรายละเอียดกรอบแนวคิดการวิจัยดังภาพที่	3
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Triangulation	data

-	Literature	reviews	with

academic	articles

-	Secondary	data

-	Semi-Structured	Interviews

***The	Conceptual	

Framework	of	

Motorcycle	Patrol	Route

Content	analysis

ภาพที่3: กรอบแนวคิดการวิจัย

	 จากภาพท่ี	 3	 	 การวิเคราะห์ข้อมูลได้ใช้ข้อมูลจากสามส่วน	 ส่วนแรกเป็นการทบทวน

วรรณกรรมของบทความวชิาการในเรือ่งทีเ่กีย่วข้อง	ส่วนทีส่องเป็นการเกบ็รวบรวมข้อมลูจากเอกสาร	

และข้อมูลจากกรณีศึกษาในเรื่องการจัดเส้นทางสายตรวจรถจักรยานยนต์	 (สถานีต�ารวจภูธรเสม็ด	

จังหวัดชลบุรี)	 และการสัมภาษณ์เชิงลึก	 แบบกึ่งโครงสร้าง	 กับผู้บริหารที่รับผิดชอบในส่วนงานการ

วเิคราะห์จดัเส้นทางสายตรวจรถจกัรยานยนต์ในพืน้ทีร่บัผดิชอบทัง้หมด	ประกอบไปด้วย	ผูก้�ากับการ	

จ�านวน	1	ท่าน,	รองผูก้�ากบัการ	(งานป้องกนัและปราบปราม)	จ�านวน	1	ท่าน	และสารวตัรป้องกนัและ

ปราบปราม	จ�านวน	1	ท่าน	จากนั้นน�าข้อมูลที่ได้ทั้งหมดมาท�าการวิเคราะห์เชิงเนื้อหาเพื่อพัฒนากร

อบแนวคดิการจดัเส้นทางสายตรวจรถจกัรยานยนต์	ของงานป้องกนัและปราบปราม	สถานตี�ารวจภธูร

เสม็ด	จังหวัดชลบุรี

4. กรอบแนวคิดการจัดเส้นทางสายตรวจ
	 การก�าหนดกรอบแนวคิดนี้มุ่งพัฒนากรอบการด�าเนินงานท่ีชัดเจนและมีคุณภาพ	 จึงน�า

แนวคดิการบรหิารงานคณุภาพ	PDCA		ใช้ในการอธบิายกระบวนการการจดัเส้นทางสายตรวจในล�าดบั

แรก	เพื่อเป็นแนวทางการด�าเนินงานจัดเส้นทางสายตรวจที่มีระเบียบแบบแผน	เผยแพร่ต่อผู้ใต้บังคับ

บัญชา	และผู้บังคับบัญชาในการเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการต่อไป	โดยผู้วิจัยได้ก�าหนดกรอบ

แนวคิดของการจัดเส้นทางสายตรวจ	ของสถานีต�ารวจภูธรเสม็ด	จังหวัดชลบุรี	ดังแสดงในภาพที่	4
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Google

map

การประชุมวิเคราะห์

อาชญากรรม

จุดเส้นทางใน

เขตพื้นที่

ออกแบบการออกตรวจ

ของสายตรวจ

ประเมินผลการปฏิบัติการ

ออกตรวจของสายตรวจ

ปฏิบัติการออกตรวจของ

สายตรวจ

ปรับแผนการปฏิบัติการ

จากผลประเมิน

ระยะทางใน

แต่ละจุด

แผนปฏิบัติการ

สายตรวจ

-	ศึกษา	เปรียบเทียบจ�านวนอาชญากรรม

-	SWOT	Analysis	(จุดแข็ง/จุดอ่อน/

อุปสรรค/โอกาส)

-	บันทึกข้อมูลจ�านวนอาชญากรรมต่าง

-	ข้อดี/ข้อเสีย

-	สรุปผลการเปรียบเทียบจ�านวน

อาชญากรรม

-	แก้ไขจุดอ่อน/อุปสรรค

-	พิจารณาพัฒนาจุดแข็ง/โอกาส

Google

map

วิเคราะห์การจัดเส้นทางสาย

ตรวจด้วย	TSP	เบื้องต้น

TSP	ด้วย	Microsoft

office	Excel

ภาพที่ 4 : กรอบแนวคิดการจัดเส้นทางสายตรวจ

Improvement

Practice

Control

Planning
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	 จากภาพที่	4	แสดงกรอบแนวคิดการจัดเส้นทางสายตรวจรถจักรยานยนต์	ของงานป้องกัน

และปราบปราม	สามารถแบ่งได้	4	ขั้นตอนหลัก	ดังนี้

 ขั้นที่ 1 การวางแผน (Planning) เป็นส่วนการวางโครงสร้างของแผนการออกตรวจของ

สายตรวจจกัรยานยนต์โดยการน�าข้อมลูจดุเส้นทางสายตรวจและระยะทางแต่จดุ	จาก	Google	map	

มาท�าการวิเคราะห์ด้วย	TSP	โดยใช้				โปรมแกรม	Microsoft	Excel	เพื่อได้ข้อมูลเส้นทางสายตรวจ

รถจกัรยานยนต์เบือ้งต้น	จากนัน้น�าข้อมลูดงักล่าวมาวเิคราะห์ร่วมด้วยข้อมูลการวเิคราะห์อาชญากรรม	

และแผนปฏิบัติการสายตรวจเดิม	เพื่อออกแบบแผนการออกตรวจของสายตรวจรถจักรยานยนต์

ทั้งนี้เพื่อเป็นการตรวจสอบว่า	 การน�าแนวคิด	 TSP	 มาใช้การจัดเส้นทางสายตรวจรถจักรยานยนต	์

สถานีต�ารวจภูธรเสม็ด	 จังหวัดชลบุรี	 มีความเป็นไปได้หรือไม่	 ผู้วิจัยจึงได้ท�าการทดสอบโดยการสุ่ม

คัดเลือกเส้นทางสายตรวจจ�านวน	1	 เขต	ได้แก่	 เขตต�าบลเสม็ด	จากการน�าข้อมูลระยะทางรวมของ

การออกตรวจตามแผนการตรวจแผนเดิมของสถานีต�ารวจภูธรเสม็ด	 มาวิเคราะห์	 และเปรียบเทียบ

กับการจัดเส้นทางสายตรวจภายใต้แนวคิด	TSP	ผลการวิเคราะห์พบว่า	ระยะทางรวมของการจัดเส้น

ทางสายตรวจโดยมีจุดเริ่มต้นและสิ้นสุดที่	 สถานีต�ารวจภูธรเสม็ด	 จังหวัดชลบุรี	 โดยจ�านวนจุดตรวจ

ทั้งหมด	16	จุด	คือ	27.84	กิโลเมตร/รอบ	ซึ่งไม่ได้ค�านึงต้นทุนในการจัดเส้นทาง	ในขณะที่ระยะทาง

วิ่งรถจักรยานยนต์รวม	 โดยใช้แนวคิด	TSP	 ในการจัดเส้นทาง	พบว่า	ระยะทางในการวิ่งลดลงเหลือ	

20.70	กิโลเมตร	หรือลงจากระยะทางเดิม	คิดเป็นร้อยละ	25.63	ซึ่งผลการวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้นดัง

กล่าว	ชี้ให้เห็นว่า	การน�าแนวคิด	TSP	มาใช้ในการจัดเส้นทางสายตรวจ	ช่วยลดต้นทุนในการปฏิบัติ

งานสายตรวจได้

 ขั้นที่ 2 การปฏิบัติ (Practice) เป็นส่วนการออกปฏิบัติงานของสายตรวจรถจักรยานยนต์

ซึ่งจะท�าการออกตรวจตามแผนเส้นทางการออกตรวจของสายตรวจรถจักรยานยนต์จากขั้นตอนที	่ 1	

นอกจากนี	้ขณะปฏบิตังิานท�าการบนัทกึข้อมลูจ�านวนอาชญากรรม	และข้อด/ีข้อเสยีของแผนการออก

ตรวจนี้

	 จากผลการวิเคราะห์ข้อมูลการจัดเส้นทางตามแนวคิด	 TSP	ที่ได้มีการทดสอบในขั้นตอนที่	

1	นั้น	ผู้วิจัยได้มีการน�าเสนอให้	สถานีต�ารวจภูธรเสม็ด	จังหวัดชลบุรี	ทดลองจัดเส้นทางตามแนวคิด

ดังกล่าว	โดยการทดสอบดังกล่าวอยู่ภายใต้สมมติฐานที่ว่า	ยังไม่ได้เพิ่มเงื่อนไขอื่น	ๆ	ที่จ�าเป็นในงาน

สายตรวจ	เช่น	เงื่อนไขโอกาสในการเกิดอาชญากรรมในแต่จุด	หรือช่วงเวลา	(Time	Window)	ของ

แต่ละจุดตรวจ	เป็นต้น	ซึ่งพบว่า	การจัดเส้นทางดังกล่าวมีความเป็นไปได้ในการเดินรถจริง	

 ขั้นท่ี 3 การควบคุม (Control) เป็นส่วนการประเมินผลการปฏิบัติงานโดยพิจารณา

เปรยีบเทยีบระหว่างแผนและผลการปฏบิตังิาน	หลกัการพจิารณาจะค�านงึผลการปฏบิตังิานตามแผน

มปีระสทิธภิาพเพียงใด	ได้แก่	การวเิคราะห์สภาพแวดล้อมภายในและภายนอก	SWOT	Analysis	เพือ่
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ได้ทราบข้อมูลจุดแข็ง	จุดอ่อน	อุปสรรค	และโอกาสของแผนเส้นทางการออกตรวจของสายตรวจรถ

จักรยานยนต์	รวมถึงศึกษาข้อมูลเชิงเปรียบเทียบจ�านวนอาชญากรรมในเขตพื้นที่รับผิดชอบ

	 จากผลการวิเคราะห์ข้อมูล	 ผู้วิจัยได้แนะน�าให้จัดระบบงาน	 ดังนี้	 เดิมงานป้องกันและ

ปราบปรามภายใต้การก�ากับการของผู้ก�ากับ	รองผู้ก�ากับงานป้องกันและปราบปราม	สารวัตรป้องกัน

และปราบปรามสถานีต�ารวจภูธรเสม็ด	 จังหวัดชลบุรี	 ได้ก�าหนดให้เจ้าหน้าที่ต�ารวจสายตรวจรถ

จกัรยานยนต์ออกตรวจและลงนามก�ากบัทีส่มดุลงนาม	ณ	จดุตรวจนัน้	ๆ 	ในรอบสัปดาห์มกีารรวบรวม

สมดุลงนามจากทกุจดุ	แต่ไม่มกีารประเมนิผลการปฏบิตังิานทีช่ดัเจน	จงึเสนอให้น�าสมดุลงนามมาสรปุ

เพื่อมาประเมินผลการปฏิบัติงานว่าเป็นไปตามแผนหรือไม่	 จากน้ันควรมีการจัดประชุมระดมความ

คิดโดยให้ผู้บังคับบัญชาระดับรองผู้ก�ากับ	และสารวัตร	งานป้องกันและปราบปรามที่รับผิดชอบเรียก

ประชุมเจ้าหน้าที่ต�ารวจสายตรวจผู้ปฏิบัติงาน	มาน�าเสนอปัญหาและอุปสรรคต่าง	ๆ	เพื่อใช้พิจารณา

ในการประชุมการปรับปรุงแผนการจัดเส้นทางสายตรวจต่อไป	

 ขัน้ที ่4 การพฒันาปรบัปรงุ (Improvement) เป็นการน�าข้อมลูผลการประเมนิการปฏบิตัิ

งานจากขั้นตอนที่	 3	 มาด�าเนินการปรับปรุงในด้านจุดอ่อน/อุปสรรค	 และด�าเนินการพัฒนาจุดแข็ง/

โอกาส	 รวมถึงสรุปข้อมูลเปรียบเทียบจ�านวนอาชญากรรมในเขตพื้นที่รับผิดชอบเพื่อน�ามาปรับแผน

ของเส้นทางการออกตรวจของสายตรวจรถจักรยานยนต์ให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น

	 หลังจากการประชุมระดมความคิดในการน�าเสนอปัญหาและอุปสรรคต่าง	ๆ		ในขั้นตอนที่	

3	 ผู้บังคับบัญชาท่ีรับผิดชอบ	 ควรมีการจัดประชุมเพื่อพัฒนาปรับปรุงแผนการจัดเส้นทางสายตรวจ	

โดยน�าข้อมลูเงือ่นไขจ�านวนอาชญากรรมในจดุพืน้ท่ี	ณ	ปัจจบุนั	มาวเิคราะห์ร่วมกบัข้อมลูการน�าเสนอ

ปัญหาและอปุสรรคต่าง	ๆ 	ของเจ้าหน้าท่ีสายตรวจผูป้ฏบิติังาน	จ�านวนก�าลงัพล	ณ	ปัจจบุนั	รวมถงึภาระ

ภารกิจส�าคัญในพื้นที่	เพื่อปรับปรุงจุดอ่อนและอุปสรรคของแผน	และพัฒนาจุดแข็งและโอกาสต่าง	ๆ 	

เช่น	การเพิ่มจุดตรวจกรณีอาชญากรรมมีจ�านวนเพิ่มขึ้น	การเปลี่ยนจุดตรวจกรณีเกิดจุดเสี่ยงหรือจุด

อาชญากรรมใหม่	เป็นต้น	จากนั้นด�าเนินการปรับแผนการจัดเส้นทางสายตรวจตามการวิเคราะห์จาก

ข้อมูลข้างต้น	

	 จากกรอบแนวคดิฯ	และข้อมลูข้างต้น	ส่งผลต่อการพฒันาระบบการจัดเส้นทางสายตรวจรถ

จกัรยานยนต์ได้ครอบคลมุจดุการตรวจในพืน้ทีร่บัผิดชอบหลักทีค่�านงึถงึแนวคิดปัญหาการเดนิทางของ

พนกังานขาย	และการประยกุต์ใช้แนวคดิวงจรบรหิารงานคณุภาพ	PDCA	ซึง่ท�าให้การวางแผนการจดั

เส้นทางสายตรวจมปีระสทิธภิาพด้านการบรหิารจดัการมากขึน้	มกีรอบแนวคิด	ขัน้ตอนของการจัดการ

สายตรวจรถจักรยานยนต์ท่ีเป็นระบบรวมถึงช่วยสนับสนุนการลดจ�านวนอาชญากรรมครอบคลุมจุด

การตรวจในพื้นที่รับผิดชอบ
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5. บทสรุป
	 เพื่อการวิเคราะห์วางแผนปฏิบัติการที่มีประสิทธิภาพของการจัดเส้นทางสายตรวจรถ

จกัรยานยนต์	และจดัระบบการปฏบิตังิานทีม่คุีณภาพ	งานวจิยันีมุ้ง่พฒันากรอบแนวคิดการจัดเส้นทาง

สายตรวจรถจักรยานยนต์	กรณีศึกษาสถานีต�ารวจภูธรเสม็ด	จังหวัดชลบุรี	ด้วยการประยุกต์แนวคิด

ปัญหาการเดินทางของพนังงานขาย	(Traveling	Sales	Problem)	และวงจรการบริหารงานคุณภาพ	

(PDCA)	 โดยวิธีการวิจัยเชิงคุณภาพ	 (Qualitative	 Research)	 ใช้การเก็บข้อมูลด้วยการตรวจสอบ

สามเส้าด้านข้อมูล	 (Triangulation	 data)	 การวิเคราะห์ข้อมูลของงานวิจัย	 ได้น�าข้อมูลทั้งหมดมา

ท�าการวิเคราะห์เชิงเนื้อหา	(Content	analysis)	เพื่อสร้างกรอบแนวคิดการจัดเส้นทางสายตรวจรถ

จักรยานยนต์	ประกอบด้วย	4	ขั้นตอนหลัก	แสดงรายละเอียด	ขั้นตอนการจัดเส้นทางสายตรวจที่เป็น

ระบบ	และมปีระสทิธภิาพเชงิปฏบัิตกิาร	ส่งผลต่อการจดัเส้นทางสายตรวจรถจกัรยานยนต์ท่ีครอบคลุม

จดุการตรวจหลกัในพ้ืนทีร่บัผดิชอบ	และเป็นการเพิม่ประสิทธภิาพด้านการบรหิารจดัการเส้นทางสาย

ตรวจ	และสนับสนุนการลดจ�านวนอาชญากรรม
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บทคัดย่อ
	 บทความนีเ้สนอการท�ากรอบการพจิารณากจิกรรมทางเศรษฐกจิทีม่คีวามเหมาะสมกับพืน้ที่

ชายแดน	โดยการใช้เกณฑ์เชิงปริมาณเพื่อประเมินศักยภาพของอุตสาหกรรมและพื้นที่	แบ่งเป็นสี่ขั้น

คอื	1.	การประเมนิเบือ้งต้นเพือ่หาประเภทอุตสาหกรรมและพืน้ทีท่ีค่าดว่ามคีวามเหมาะสมจากข้อมลู

ทุติยภูมิและสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญในพื้นท่ี	 โดยพิจารณาจากปัจจัยการผลิต	 (วัตถุดิบ	 ที่ดิน	 แรงงาน)	

โครงสร้างพื้นฐานและสาธารณูปโภค	 (ถนน,	 ทางรถไฟ,	 ท่าเรือและท่าอากาศยาน,	 ไฟฟ้า,	 ประปา,	

โทรคมนาคม)	 รวมทั้งระยะทางจากพื้นที่ถึงด่านพรมแดน	 และความสอดคล้องกับธุรกิจในปัจจุบัน

และแผนงานจังหวัดด้วย	ซึ่งเป็นการคัดกรองอุตสาหกรรมและพื้นที่ในระดับอ�าเภอ	 	2.	การลงพื้นที่

เพือ่ท�าการสมัภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญเพือ่ให้คะแนนปัจจยัต่างๆ	จนกระทัง่ได้พ้ืนทีอ่�าเภอและอุตสาหกรรม

ที่น่าสนใจเบื้องต้น	3.	การวิเคราะห์ละเอียด	โดยพิจารณาจากประเด็นข้างต้นตามลักษณะของห่วงโซ่

อปุทานของแต่ละอตุสาหกรรม	ร่วมกบัการส�ารวจความคิดเห็นของนกัธรุกจิและประชาชนในพืน้ที	่โดย

ถ่วงน�า้หนกัคะแนนจากความคดิเหน็ของผูเ้ชีย่วชาญของแต่ละอตุสาหกรรม	และ	4.	การวเิคราะห์ชนดิ

อตุสาหกรรมในภาพรวมโดยลดความซ�า้ซ้อนให้เหลือพืน้ทีท่ี่พร้อมทีสุ่ดในการจดัตัง้	เพือ่ง่ายต่อภาครฐั

ในการผลกัดนัส่งเสรมิและบรหิารจดัการพืน้ทีไ่ด้อย่างเตม็ประสทิธภิาพ		กรอบการพิจารณาน้ี	ภาครฐั

สามารถน�ามาใช้ในการคัดกรองอุตสาหกรรมที่เหมาะสมส�าหรับพื้นที่ชายแดนที่ภาครัฐก�าลังพัฒนา

สร้างอุตสาหกรรมและเขตเศรษฐกิจพิเศษเพ่ือรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน	 โดยมีการน�าเสนอ

ตัวอย่างการประยุกต์ใช้ในพื้นที่จังหวัดมุกดาหารและนครพนม
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โลจิสติกส์

ABSTRACT
	 This	article	presents	the	framework	for	selecting	economic	activities	for	border	

areas	through	quantitative	criteria	to	evaluate	the	potentials	of	 industrial	activities	

and	locality.	The	framework	consists	of	four	steps.	The	first	step	is	the	assessment	

through	secondary	data	including	production	factors	(raw	materials,	land	and	labor),	

infrastructure	and	utilities	(highway,	railway,	port	and	airport,	electricity,	water	supply	

and	telecommunication)	along	with	the	proximity	of	areas	to	border	checkpoints	as	

well	as	existing	economic	activities	and	government	plans.	Then,	the	second	step	

involves	interviews	of	local	businessmen	and	specialists	to	list	possible	activities.	It	

is	followed	in	the	third	step	by	a	detailed	analysis	of	factors	along	with	field	surveys	

from	local	businessmen	and	 residents	 for	 their	comments	and	acceptance	 if	new	

economic	activities	are	invested	in	that	area.	The	results	are	then	weighted	by	the	

opinions	from	industry	experts.	Lastly,	 in	the	fourth	step,	the	overall	evaluation	 is	

conducted	to	avoid	the	overlapping	industrial	activities	in	the	neighboring	areas	and	to	

enhance	the	efficiency	of	policy	implementation	by	the	government.	This	framework	

can	 refine	 suitable	 industries	 for	border	 towns	under	 the	circumstances	 that	Thai	

government	is	currently	developing	industrial	activities	and	special	economic	zones	

for	ASEAN	Economic	Community.	Examples	of	implementing	the	framework	in	Nakhon	

Panom	and	Mukdahan	are	presented	as	well.

KEYWORDS: Border	management,	Industrial	analysis,	Production	factors,	Logistics

policy

1. บทน�า
	 ในการจัดท�าแผนนโยบายด้านอุตสาหกรรมนั้น	ล้วนมีเป้าหมายเพื่อให้อุตสาหกรรมประสบ

ความส�าเร็จ	อันจะเป็นผลดีต่อผู้ประกอบการ	นักลงทุน	ประชาชนในพื้นที่ตลอดจนประเทศชาติก็จะ

ได้รบัประโยชน์ร่วมกนั	การวางแผนหรอืกลยทุธนบัว่ามคีวามส�าคญัมาก	หากวางแผนดกีน็บัว่ามชียัไป
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กว่าคร่ึง	เพราะทีเ่หลอืกเ็พยีงท�าตามแผนการท่ีได้วางไว้	งานวจิยันีจ้งึได้ท�าการคดิค้นวธิกีารวางแผนการ

คัดเลือกพื้นที่และคัดเลือกอุตสาหกรรมให้เหมาะสมซึ่งกันและกัน	โดยพิจารณาปัจจัยต่าง	ๆ	ที่ส่งผล

ต่ออตุสาหกรรมนัน้	ๆ 	ทัง้ปัจจยัการผลติ	(วตัถุดบิ	ทีด่นิ	แรงงาน)	โครงสร้างพืน้ฐานและสาธารณปูโภค	

(ถนน,	ทางรถไฟ,	ท่าเรือและท่าอากาศยาน,	ไฟฟ้า,	ประปา,	โทรคมนาคม)	เป็นต้น

	 บทความน้ีได้น�าเสนอวิธีการคัดเลือกอุตสาหกรรมและพื้นที่จัดต้ังในระดับอ�าเภอให้มีความ

เหมาะสมสอดคล้องกัน	โดยพจิารณาปัจจยัต่าง	ๆ 	ทีส่่งผลต่ออตุสาหกรรม	เพือ่ให้อุตสาหกรรมทีจ่ะมา

จดัตัง้ประสบความส�าเรจ็	อนัจะส่งผลดต่ีอเศรษฐกจิรวมถงึผูป้ระกอบการ	ประชาชน	และประเทศ	โดย

ได้แบ่งการวเิคราะห์เป็นสีข่ัน้ตอนใหญ่	ๆ 	ด้วยกนั	ขัน้แรกคอืการประเมนิเบือ้งต้นเพือ่กรองอตุสาหกรรม

และพื้นที่ที่คาดว่ามีความเหมาะสมจากข้อมูลทุติยภูมิ	 ขั้นที่สองเป็นการจัดท�าเกณฑ์ปัจจัยที่ส่งผลต่อ

พื้นที่และอุตสาหกรรมพอสังเขป	เพื่อคัดกรองชนิดอุตสาหกรรมที่คาดว่าจะมีความเหมาะสมต่อพื้นที่	

ขัน้ทีส่ามคอื	การวเิคราะห์โดยละเอยีด	ได้พจิารณาจากประเดน็ข้างต้นตามลักษณะของห่วงโซ่อปุทาน

ของแต่ละอุตสาหกรรม	ร่วมกับการส�ารวจความคิดเห็นของนักธุรกิจและประชาชนในพื้นที่	โดยมีการ

ถ่วงน�า้หนกัคะแนนจากความคดิเหน็ของผูเ้ชีย่วชาญในแต่ละประเภทอตุสาหกรรม	ขัน้ทีส่ี่จะวเิคราะห์

ให้ได้พ้ืนท่ีท่ีมีความเหมาะสมกับอุตสาหกรรมนั้นจริง	 ๆ	 ท�าให้ทราบถึงจุดแข็งและจุดอ่อนของปัจจัย

ต่างๆ	 ท่ีส่งผลต่ออุตสาหกรรมหากได้มีการจัดตั้ง	 ท�าให้ภาครัฐสามารถปรับปรุงส่งเสริมพัฒนาและ

บริหารจัดการท�านโยบายในพื้นที่ได้ต่อไป

2. การทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	 คณะผู้วิจัยได้ท�าการศึกษารูปแบบวิธีการให้คะแนนเพื่อคัดเลือกอุตสาหกรรม	จากงานวิจัย

การศึกษาความพร้อม/ความเหมาะสมในการจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษ	 (จิตติชัย	 รุจนกนกนาฏ	 และ

ณชัชา	ลมิสถายรุตัน์,	2557)	ซึง่ได้วเิคราะห์หาคะแนนของโครงสร้างพืน้ฐานทีเ่หมาะสมต่อการด�าเนนิ

งานของอตุสาหกรรมโดยมทีัง้สิน้	3	กลุ่ม	คอื	กลุม่เกษตรแปรรปู	กลุม่สิง่ทอและเครือ่งนุง่ห่ม	และกลุม่

ชิ้นส่วนอิเล็กทรอนิกส์	 โดยการน�าเอาดัชนีระดับความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐาน	และเกณฑ์ในการ

พจิารณาความเหมาะสมต่ออตุสาหกรรมมาใช้ในงานวจิยั	ในขณะทีส่่วนของการวเิคราะห์ความสะดวก

ทางกายภาพต่อการข้ามแดน/ผ่านแดนนั้น	สามารถน�าดัชนีชี้วัดสิ่งอ�านวยความสะดวกที่จุดผ่านแดน

ส�าหรับการขนส่งสินค้า	และดัชนีชี้วัดสิ่งอ�านวยความสะดวกที่จุดผ่านแดนส�าหรับการท่องเที่ยว	(เข้า

เมืองรายบุคคล)	(คณะเศรษฐศาสตร์	จุฬาฯ,	2554)	ซึ่งน�ามาใช้ในการวิเคราะห์ในงานวิจัยได้

	 โดยขอยกตัวอย่างการให้คะแนนของงานวิจัยในประเด็นโครงสร้างพื้นฐานด้านสื่อสารและ

โทรคมนาคม	 มีการก�าหนดหลักเกณฑ์การให้คะแนนของดัชนีโดยจะมี	 4	 ระดับ	 ตั้งแต่	 4	 (ดีเยี่ยม)	

จนถึง	1	(ต้องปรับปรุง)	ตามตารางที่	1
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ตารางที่ 1 เกณฑ์การให้คะแนนโครงสร้างพื้นฐานด้านสื่อสารและโทรคมนาคม

รูปที่ 1 ขั้นตอนการคัดเลือกประเภทอุตสาหกรรมรายอ�าเภอ

ระดับคะแนน

4.0

3.0

2.0

1.0

ความหมาย

มีระบบสื่อสารไร้สายและอินเตอร์เน็ตทั่วพื้นที่

มรีะบบสือ่สารไร้สายและอนิเตอร์เนต็ครอบคลมุบางพ้ืนที	่แต่ไม่ส่งผลกระทบใดต่อ

อุตสาหกรรม

มีระบบสื่อสารไร้สายและอินเตอร์เน็ตครอบคลุมพื้นที่น้อยและส่งผลกระทบต่อ

อุตสาหกรรมในพื้นที่

ไม่มีระบบสื่อสารไร้สายและอินเตอร์เน็ต

3. วิธีการคัดเลือก
	 ส�าหรับปัจจัยท่ีจะน�ามาพิจารณาเพื่อวิเคราะห์ประเมินประสิทธิภาพอุตสาหกรรมที่จะจัด

ตั้งในพื้นที่ระดับอ�าเภอ	ผู้วิจัยได้ก�าหนดปัจจัยตาม	Barcelona	Field	Studies	Centre	(2015)	ซึ่งมี

จ�านวนรวมทั้งสิ้น	9	ปัจจัย	ได้แก่	วัตถุดิบ,	พลังงาน,	แรงงาน,	โครงสร้างพื้นฐาน,	ผังเมือง	เช่น	ขนาด

และความเหมาะสมของพื้นที่,	ลักษณะทางกายภาพของพื้นที่,	 ราคาที่ดิน,	นโยบายของภาครัฐ	และ

ความเห็นของประชาชนต่อผลกระทบจากการจัดตั้งธุรกิจชนิดต่าง	 ๆ	 ในขั้นแรกจะท�าการคัดเลือก

พื้นที่อ�าเภอท่ีน่าสนใจเพื่อก�าหนดกรอบให้ชัดเจนในการพัฒนา	 หลังจากนั้นจะคัดเลือกอุตสาหกรรม

โดยมีหลักการคัดเลือก	4	ขั้น	ดังแสดงในรูปที่	1	

คัดเลือกอุตสาหกรรม

ขั้นต้นจากข้อมูล

ทุติยภูมิ

การกรองอุตสาหกรรม

ด้วยคะแนนปัจจัยการ

ผลิตและความเหมาะสม

การกรองอุตสาหกรรมด้วย

คะแนนปัจจัยการผลิตและ

ความคิดเห็นในพื้นที่

การรับฟังความคิด

เห็นและสรุปผลการ

คัดเลือก

3.1  การคัดเลือกพื้นที่

	 เป็นการเก็บข้อมูลทุติยภูมิในระดับอ�าเภอจากการพิจารณาปัจจัยด้านวัตถุดิบ,	 พลังงาน,	

แรงงาน,	โครงสร้างพื้นฐาน,	ผังเมือง	เช่น	ขนาดและความเหมาะสมของพื้นที่,	ลักษณะทางกายภาพ

ของพื้นที่,	 ราคาที่ดิน,	 นโยบายของภาครัฐ	 และความเห็นของประชาชนต่อผลกระทบจากการจัดตั้ง

อตุสาหกรรม	โดยพืน้ทีท่ีม่ค่ีาคะแนนสงูสดุ	4	อนัดบัจะถอืว่ามคีวามพร้อมและน่าสนใจทีจ่ะพฒันาเพือ่

ให้ง่ายต่อการบรหิารจดัการและสนบัสนนุพืน้ที	่ในทีน้ี่ขอยกตวัอย่างเกณฑ์การให้คะแนนด้านโครงสร้าง

พื้นฐานทางถนน	เพื่อใช้ในการคัดเลือกอ�าเภอที่น่าสนใจในตารางที่	2
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ตารางที่ 2 เกณฑ์คะแนนโครงสร้างพื้นฐานทางถนนเพื่อใช้ในการคัดเลือกอ�าเภอ

คะแนน

4.0

3.0

2.0

1.0

ความหมาย

มีโครงข่ายถนนสายหลัก	(2	หลัก)	มากกว่า	1	สาย

มีโครงข่ายถนนใหญ่	(2	หลัก)

มีโครงข่ายถนนรอง	(3	หลัก)

ไม่มีโครงข่ายถนนรองผ่าน

3.2  การคัดเลือกอุตสาหกรรม 

 ขั้นที่ 1 การคัดเลือกอุตสาหกรรมขั้นต้น

	 ในขั้นนี้จะเป็นการวิเคราะห์ปัจจัยด้านทรัพยากร	 แรงงาน	 พลังงาน	 ธรรมชาติของพื้นที่	

ลกัษณะทางกายภาพ	ระบบขนส่ง	มลูค่าของทีด่นิ	รวมถงึนโยบายของภาคส่วนต่าง	ๆ 	ทีเ่กีย่วข้อง	โดย

ใช้ข้อมูลทุติยภูมิจากงานวิจัย	 ข่าวสาร	 และการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญในพื้นที่ศึกษา	ท�าให้ได้รายชื่อ

กลุม่อตุสาหกรรมทีม่คีวามเหมาะสมจะจดัตัง้ในพืน้ที	่โดยยงัไม่ระบชุือ่ของอตุสาหกรรมเพือ่ไม่เป็นการ

จ�ากดักรอบความคดิ	เป็นเพยีงประเภทอุตสาหกรรมตามหลกัเกณฑ์ของส�านกังานสถติแิห่งชาต	ิซึง่จัด

ประเภทอตุสาหกรรมทางเศรษฐกจิทกุประเภทตามมาตรฐานสากล	จ�าแนกเป็นประเภทหมวดหมูแ่ละ

หมู่ย่อย	ด้วยเลขรหัส	4	ตัว	เช่น	2511	คือ	กลุ่มอุตสาหกรรมการผลิตยางนอก	ยางใน	การหล่อดอก

ยางและการซ่อมสร้างยาง	เป็นต้น

 ขั้นที่ 2 การกรองอุตสาหกรรมด้วยคะแนนปัจจัยการผลิตและความเหมาะสม

	 ในขั้นนี้ได้น�าอุตสาหกรรมที่เลือกไว้มาวิเคราะห์ผล	โดยใช้เกณฑ์ดัชนีชี้วัดจากค่าคะแนนทั้ง	

5	ปัจจยั	ได้แก่	วตัถุดบิ	(ส�าหรับอตุสาหกรรมภาคการผลติ)	ความต้องการบรกิาร	(ส�าหรับอตุสาหกรรม

ภาคบริการ)	พืน้ทีท่ีจ่ะสามารถจดัตัง้อตุสาหกรรมชนดินัน้	ความสอดคล้องกบัอาชพีเดมิของคนในพืน้ที	่

และแผนจังหวัดในฉบับปัจจุบันเพื่อพัฒนาอุตสาหกรรมชนิดนั้น	โดยให้คะแนนเต็มแต่ละปัจจัยเต็ม	4		

(4	คะแนน	หมายถึง	มีความพร้อมของปัจจัยมากที่สุด	และ	1	คะแนน	หมายถึง	ไม่มีความพร้อมของ

ปัจจัย)	หากคะแนนที่ได้เกิน	50%	จะผ่านการคัดเลือก

 ขัน้ที ่3 การวเิคราะห์รายอตุสาหกรรมด้วยปัจจยัการผลติและความคดิเหน็นกัธรุกจิและ

ประชาชนในพื้นที่

	 ขั้นตอนนี้ให้ความส�าคัญกับปัจจัยการผลิตต่าง	 ๆ	 ในแต่ละพื้นที่	 โดยการก�าหนดค่าถ่วงน�้า

หนักเป็นร้อยละโดยการวิเคราะห์หาปัจจัยที่เกี่ยวข้องตลอดทั้งห่วงโซ่อุปทาน	โดยค่าถ่วงน�้าหนักนี้ได้

มาจากการลงพืน้ทีส่มัภาษณ์นกัธุรกจิและผู้เชีย่วชาญในแต่ละชนดิอตุสาหกรรมอย่างน้อยอตุสาหกรรม

ละ	3	ราย	เพื่อก�าหนดความส�าคัญของแต่ละปัจจัยที่ส่งผลต่ออุตสาหกรรม	โดยให้คะแนนจาก	5	(ที่

จ�าเป็นมากทีส่ดุ)	จนถงึคะแนน	1	(มคีวามส�าคญัน้อยมาก)	หลงัจากนัน้กน็�ามาท�าเป็นร้อยละ	หลงัจาก
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นั้นจะลงพ้ืนท่ีสัมภาษณ์นักธุรกิจ	 หน่วยงานรัฐ	 และประชาชน	 เพื่อให้คะแนนความพร้อมของแต่ละ

ปัจจัย	โดยให้คะแนนจาก	5	(ความพร้อมมากที่สุด)	จนถึงคะแนน	1	(ความพร้อมน้อยมาก)	และน�ามา

หาค่าเฉลี่ย	หากในพื้นที่อ�าเภอใดมีคะแนนเกิน	50%	ถือว่าผ่านเกณฑ์	แต่ทั้งนี้	ค่าคะแนนการยอมรับ

ของประชาชนในพื้นท่ีต่อชนิดอุตสาหกรรมนั้นและความเห็นนักธุรกิจในพื้นท่ีคิดว่าอุตสาหกรรมนั้น

จะประสบความส�าเร็จต้องเกิน	50%	ด้วยจึงจะผ่านการพิจารณา

	 ในทีน่ีข้อยกตวัอย่างแผนภาพอตุสาหกรรมยางพารา	โดยได้พจิารณาปัจจยัการผลติและห่วง

โซ่อุปทานดังรูปที่	2	ส่วนค่าถ่วงน�้าหนักที่ได้จากผู้เชี่ยวชาญได้แสดงในตารางที่	3

รูปที่ 2 ห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยางพาราและแปรรูปยางพารา

ตารางที่ 3 ตัวอย่างค่าถ่วงน�้าหนักของปัจจัยที่ส่งผลต่ออุตสาหกรรมยางพารา

รายการ

ระยะทางเฉลี่ยจากวัตถุดิบ	(โรงงาน,	แหล่งปลูกหลัก)

ความสะดวกในการหาแรงงาน

การหาที่ดินเพื่อตั้งอุตสาหกรรม

โครงสร้างพื้นฐานทางคมนาคม

โครงสร้างพื้นฐานด้านน�้าประปา

โครงสร้างพื้นฐานด้านไฟฟ้า

โครงสร้างพื้นฐานด้านโทรคมนาคม

ความสะดวกในการกระจายสินค้า/ส่งออก

กฎระเบียบ	(ผังเมือง,	สิ่งแวดล้อม)

ความเห็นของนักธุรกิจว่าจะประสบความส�าเร็จ

การยอมรับของประชาชนในพื้นที่

คะแนน

5

4

3

3

4

3

2

4

3

5

5

ปรับเป็นร้อยละค่าถ่วงน�้าหนัก

12%

10%

7%

7%

10%

7%

5%

10%

7%

12.5%

12.5%

วัตถุดิบ

สวนยาง

•	น�้ายาง

•	ไม้จากต้นยาง

•	ถนน •	ถนน•	ที่ดิน	และกฎระเบียบผังเมือง
•	สาธารณูปโภค
•	ความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจ
•	ความพร้อมของระบบคมนาคม	
		และขนส่ง
•	ผลกระทบทางด้านสิ่งแวดล้อม
•	ผลกระทบทางด้านสังคม

•	ตลาดซื้อขายยาง
•	ตลาดเฟอร์นิเจอร์
•	ตลาดอุปกรณ์ก่อสร้าง
•	ท่าเรือดานัง
•	ท่าเรือแหลมฉบัง
•	กรุงเทพฯ

เส้นทางขนส่ง เส้นทางขนส่ง ตลาดโรงงานผลิตและแปรรูปยาง

โรงงาน ตลาด
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 ขั้นที่ 4 การสรุปอุตสาหกรรม จากการรับฟังความคิดเห็นและลดความซ�้าซ้อน

	 ในขัน้สดุท้าย	คณะผูวิ้จยัจะลงพืน้ทีจ่ดัการประชมุกลุ่มย่อยน�าเสนอผลการศึกษาให้ผู้ทีม่ส่ีวน

เกี่ยวข้องอีกครั้งหนึ่ง	 และหากพื้นที่ที่ใกล้เคียงกันมีการก�าหนดอุตสาหกรรมเดียวกัน	 จะต้องท�าการ

ลดความซ�้าซ้อนโดยคัดเลือกพื้นที่ที่เหมาะสมที่สุดส�าหรับอุตสาหกรรมน้ัน	 เพ่ือให้ง่ายต่อการบริหาร

จัดการของภาครัฐในการก�าหนดนโยบาย	 และสามารถส่งเสริมปัจจัยการผลิตหรือพัฒนาปัจจัยที่ยัง

บกพร่องได้ง่าย	ส่งผลให้อุตสาหกรรมที่จะมาจัดตั้งประสบความส�าเร็จได้ตามผลของการวิจัย

 

4. ตัวอย่างกรณีศึกษาส�าหรับจังหวัดมุกดาหาร และจังหวัดนครพนม
	 คณะผู้วิจัยได้เก็บข้อมูลจากหน่วยงานรัฐ	เอกชนทั้งระดับจังหวัด	และระดับอ�าเภอ	เพื่อน�า

เอาข้อมูลมาท�าการศึกษาให้คะแนน	 โดยปัจจัยที่จะใช้ในการคัดเลือกอ�าเภออ้างอิงจาก	 Barcelona	

Field	Studies	Centre	โดยเป็นปัจจยัทีค่าดว่าจะส่งผลต่ออุตสาหกรรมในอนาคต	จ�านวน	8	ปัจจยั	คอื	

วตัถดุบิ	ไฟฟ้าและประปา	แรงงาน	ระยะห่างจากด่านพรมแดน	กฎผงัเมอืง	และโครงสร้างพืน้ฐานทาง

ถนน	รถไฟ	และสญัญาณโทรคมนาคม	เพือ่คดัเลอืกอ�าเภอในจงัหวดัมกุดาหารจาก	7	อ�าเภอให้เหลือ	4	

อ�าเภอ	และจังหวัดนครพนมจาก	12	อ�าเภอให้เหลือ	4	อ�าเภอ	ส่วนการคัดเลือกอุตสาหกรรมนั้นจะใช้	

5	ปัจจัย	ได้แก่	วัตถุดิบ(ส�าหรับอุตสาหกรรมภาคการผลิต)	ความต้องการบริการ(ส�าหรับอุตสาหกรรม

ภาคบริการ)	พืน้ทีท่ีจ่ะสามารถจัดตัง้อตุสาหกรรมชนดินัน้	ความสอดคล้องกบัอาชีพเดิมของคนในพืน้ที	่

และแผนจังหวัดในฉบับปัจจุบันเพื่อพัฒนาอุตสาหกรรมชนิดนั้น	โดยจะใช้ปัจจัยเหล่านี้เพื่อท�าการให้

คะแนนในการคัดเลือกอุตสาหกรรม	หากอุตสาหกรรมใดที่มีคะแนนเกินค่าที่ก�าหนด	(50%)	จะถือว่า

มคีวามน่าสนใจทีจ่ะผลกัดนัพฒันาให้เกดิขึน้ในพืน้ทีอ่�าเภอนัน้	อนัจะส่งผลให้เกดิการส่งเสรมิทีต่รงจุด	

เพื่อมูลค่าและการขยายตัวทางเศรษฐกิจของคนในพื้นที่และประเทศต่อไป

4.1  การคัดเลือกอ�าเภอ

	 จากการใช้	8	ปัจจยั	คอื	วตัถดุบิ	พลงังานไฟฟ้า	แรงงาน	ระยะห่างจากตวัเมอืงด่านพรมแดน	

การจัดการผังเมือง	โครงสร้างพื้นฐานทางถนน	รถไฟ	และโทรคมนาคม	ซึ่งได้คัดอ�าเภอในมุกดาหาร

จาก	7	อ�าเภอให้เหลือ	4	อ�าเภอและนครพนมจาก	12	อ�าเภอให้เหลือ	4	อ�าเภอ	โดยแสดงคะแนนรวม

แต่ละปัจจัยรายอ�าเภอในตารางที่	4	และ	5	ส�าหรับมุกดาหารและนครพนมตามล�าดับ	ข้อมูลที่ใช้ส่วน

ใหญ่มาจากส�านักงานความร่วมมือการค้าและการลงทุน	(2557)
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ตารางที่ 4 คะแนนรวมการคัดเลือกพื้นที่ของจังหวัดมุกดาหาร

ตารางที่ 5 คะแนนรวมการคัดเลือกพื้นที่ของจังหวัดนครพนม

ชื่อพื้นที่

อ�าเภอเมืองมุกดาหาร

อ�าเภอนิคมค�าสร้อย

อ�าเภอหว้านใหญ่

อ�าเภอค�าชะอี

อ�าเภอหนองสูง

อ�าเภอดอนตาล

อ�าเภอดงหลวง

คะแนนรวม

26

25

23

19

18

17

14

ชื่อพื้นที่

อ�าเภอเมืองนครพนม

อ�าเภอธาตุพนม

อ�าเภอท่าอุเทน

อ�าเภอโพนสวรรค์

อ�าเภอบ้านแพง,	อ�าเภอปากบาก,	อ�าเภอเรณูนคร

อ�าเภอศรีสงคราม,	อ�าเภอวังยาง

อ�าเภอนาหว้า,	อ�าเภอนาทม,	อ�าเภอนาแก

คะแนนรวม

28

24

22

21

19

18

17

	 จากตารางคะแนนรวมปัจจัยที่ใช้ในการคัดเลือกพื้นที่ของทั้ง	2	จังหวัดพบว่า	มีค่าคะแนนที่

ใกล้เคยีงกนั	โดยพบว่า	อ�าเภอทีม่คีะแนนในล�าดบัต้น	ๆ 		ของแต่ละจงัหวดัจ�านวน	4	อ�าเภอ	คือ	อ�าเภอ

เมือง	ค�าชะอี	นิคมค�าสร้อย	และหว้านใหญ่ในจังหวัดมุกดาหาร	และอ�าเภอเมืองนครพนม	ธาตุพนม	

โพนสวรรค์	และท่าอุเทน	ในจังหวัดนครพนม

4.2  การคัดเลือกอุตสาหกรรม

 ขั้นที่ 1 การคัดเลือกอุตสาหกรรมขั้นต้น

	 ในขั้นนี้ได้ใช้ข้อมูลทุติยภูมิด้านทรัพยากร	 แรงงาน	พลังงาน	 ธรรมชาติของพ้ืนท่ี	 ลักษณะ

ทางกายภาพ	ระบบขนส่ง	มูลค่าของที่ดิน	นโยบายของภาคส่วนต่าง	ๆ	ที่เกี่ยวข้อง	จากงานวิจัยเก่า	

ข่าวสาร	และการสมัภาษณ์ผูเ้ชีย่วชาญในพืน้ทีศ่กึษา	ท�าให้ได้รายชือ่กลุม่อตุสาหกรรมทีม่คีวามเหมาะ

สมจะจัดตั้งในพื้นที่จ�านวนมาก	โดยจังหวัดมุกดาหารมี	14	กลุ่มอุตสาหกรรม	และจังหวัดนครพนมมี	

12	กลุ่มอุตสาหกรรม	
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 ขั้นที่ 2 การกรองอุตสาหกรรมด้วยคะแนนปัจจัยการผลิตและความเหมาะสม

	 ขั้นนี้ได้ก�าหนดเกณฑ์การให้คะแนนปัจจัยที่ส่งผลต่อแต่ละอุตสาหกรรมรายอ�าเภอ	 โดย

ได้คะแนนจากการศึกษางานวิจัยเก่า	 ข่าวสารจังหวัด	 ลงพื้นที่สัมภาษณ์หน่วยงานราชการ	 เอกชน	

และประชาชนในพื้นที่	 หากมีค่าคะแนนรวมเกิน	 50%	 จะถือว่าน่าสนใจและผ่านการคัดเลือก	 หาก

อุตสาหกรรมใดไม่ผ่านเกณฑ์ก็จะถูกคัดออกไป	ตารางที่	6	แสดงตัวอย่างการให้คะแนนอุตสาหกรรม

ในอ�าเภอค�าชะอี	จังหวัดมุกดาหาร	ซึ่งสรุปว่ามีเพียง	3	อุตสาหกรรมที่ผ่านการคัดเลือก

 ขัน้ที ่3 การวิเคราะห์รายอตุสาหกรรมด้วยปัจจยัการผลติ และความคดิเหน็นกัธุรกจิและ

ประชาชนในพื้นที่ 

	 ในข้ันน้ีเป็นการวิเคราะห์โดยละเอียด	 ผู้วิจัยได้ลงลึกถึงความส�าคัญของแต่ละปัจจัยราย

อุตสาหกรรม	 ด้วยการคิดค่าถ่วงน�้าหนักจากการสัมภาษณ์ผู้เช่ียวชาญ	และได้ลงพื้นท่ีมุกดาหารและ

นครพนมอีกครั้งเพื่อสัมภาษณ์สภาอุตสาหกรรม	 หอการค้าจังหวัด	 ส่วนราชการภูมิภาคและท้องถิ่น

ของจงัหวดั	ตลอดจนแจกแบบสอบถามไปยงันกัธรุกจิและประชาชนรายอ�าเภอไม่ต�า่กว่าอ�าเภอละ	50	

คน	ตลอดจนข้ามไป	สปป.ลาว	ทีแ่ขวงสะหวนันะเขต	และแขวงค�าม่วน	เพือ่ศกึษาผลกระทบประกอบ

การให้คะแนน	และน�าเอาความคดิเหน็ของประชาชนและนกัธรุกิจมาร่วมพจิารณาด้วย	เพือ่ให้ได้ความ

เหมาะสมของอตุสาหกรรมทัง้ในแง่ความพร้อมของปัจจัยและสอดรบักับความต้องการของประชาชน

และนกัธรุกจิในพืน้ที	่ตารางที	่7	แสดงตวัอย่างการคัดเลอืกพืน้ทีส่�าหรบัอตุสาหกรรมยางพาราในอ�าเภอ

ที่ผ่านมาคัดเลือกในขั้นที่ผ่านมา

ตารางที่ 6 การให้คะแนนอุตสาหกรรมของอ�าเภอค�าชะอี จังหวัดมุกดาหาร

รายชื่ออุตสาหกรรม

แปรรูปข้าว

แปรรูปผลไม้

แปรรูปผัก

แปรรูปยาง

ที่พักโรงแรม	รีสอร์ท

งานไม้

อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์

ศูนย์เก็บและกระจายสินค้า

แปรรูปและเก็บถนอมสัตว์น�้า

วัตถุดิบ

 

4

3

3

4

-

1

2

-

1

ความต้องการ

บริการในพื้นที่

-

-

-

-

1

-

-

2

-

มีขนาดพื้นที่

ที่เพียงพอ

4

4

4

3

4

4

4

2

1

ความสอดคล้อง

กับอาชีพเดิม

3

3

3

1

3

2

1

2

1

อยู่ในแผน

จังหวัด

2

2

2

2

2

2

2

2

1

รวม

13

12

12

10

10

9

9

8

4
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ตารางที่ 7 คะแนนปัจจัยต่าง ๆ เพื่อคัดเลือกพื้นที่ของอุตสาหกรรมแปรรูปยางพารา

ระยะทางจากวัตถุดิบ

ความสะดวกในการหาแรงงาน

การหาที่ดินเพื่อตั้งอุตสาหกรรม

โครงสร้างพื้นฐานราง(อนาคต)

โครงสร้างพื้นฐานถนน

น�้าประปา

ไฟฟ้า

โทรคมนาคม

ความสะดวกในการกระจายสินค้า/

ส่งออก(ระยะจากด่าน,ท่าเรือ)

กฎระเบียบ	(ผังเมือง,	สิ่งแวดล้อม)

ความเห็นของนักธุรกิจต่อการ

ประสบความส�าเร็จ

การยอมรับของประชาชนในพื้นที่

คะแนนเฉลี่ยถ่วงน�้าหนัก

นิคมค�าสร้อย

5

2

5

4

2

2

3

3

3

4

3.31

3.13

3.48

หว้านใหญ่

5

2

5

4

2

2

3

3

4

3

2.41

3.00

3.39

ท่าอุเทน

5

4

5

3

2

2

3

3

4

3

3.13

3.27

3.64

โพนสวรรค์

5

2

5

3

2

1

2

2

4

4

3.21

3.13

3.28

ค่าถ่วง

น�้าหนัก

12%

10%

7%

7%

10%

7%

5%

10%

7%

12.5%

12.5%

รายการปัจจัยที่น�ามาพิจารณา มุกดาหาร นครพนม

	 จากการวเิคราะห์จะได้ว่า	ในส่วนของจงัหวดัมกุดาหาร		อ�าเภอเมอืง	เหลอืเพยีงอตุสาหกรรม

ศูนย์เก็บและกระจายสินค้า	ศูนย์รักษาพยาบาล	และที่พักโรงแรม	รีสอร์ท	อ�าเภอนิคมค�าสร้อย	เหลือ

เพียงอุตสาหกรรมแปรรูปยาง			ส่วนอ�าเภอค�าชะอี	เหลือเพียงอุตสาหกรรมแปรรูปข้าว	ขณะที่อ�าเภอ

หว้านใหญ่ไม่มอีตุสาหกรรมใดผ่านเกณฑ์เลย	ในจงัหวดันครพนมน้ัน	อ�าเภอเมอืงเหลือ	4	อตุสาหกรรม

คือ	 ศูนย์เก็บและกระจายสินค้า	 ศูนย์รักษาพยาบาล	ที่พักโรงแรมรีสอร์ท	 และแปรรูปข้าวไรซ์เบอรี่

และข้าวอินทรีย์	อ�าเภอท่าอุเทนผ่านเกณฑ์เพียงอุตสาหกรรมแปรรูปยาง	อ�าเภอธาตุพนมเหลือเพียง

อตุสาหกรรมทีพ่กัโรงแรมรสีอร์ท	และอ�าเภอโพนสวรรค์ผ่านเกณฑ์เพยีงอตุสาหกรรมแปรรปูยางและ

แปรรูปข้าวไรซ์เบอรี่และข้าวอินทรีย์

 ขั้นที่ 4 การสรุปอุตสาหกรรม จากการรับฟังความคิดเห็นและลดความซ�้าซ้อน

	 ในขัน้สดุท้าย	คณะผูว้จิยัได้ท�าการรบัฟังความคดิเหน็ผูท้ีมี่ส่วนเกีย่วข้องในแต่ละพืน้ทีโ่ดยตรง	

และคัดเลือกพื้นที่ที่เหมาะสมที่สุด	และไม่ทับซ้อนเกินความจ�าเป็น	ผลที่ได้คือ	ในจังหวัดมุกดาหารมี

อุตสาหกรรมที่เหมาะสม	5	ประเภท	คือ	ศูนย์เก็บและกระจายสินค้า	ศูนย์รักษาพยาบาล	และที่พัก
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โรงแรมรสีอร์ท	ในอ�าเภอเมอืง	อตุสาหกรรมแปรรปูข้าวไรซ์เบอรีแ่ละข้าวอนิทรย์ีในอ�าเภอค�าชะอ	ีและ

อุตสาหกรรมแปรรูปยางในอ�าเภอนิคมค�าสร้อย	ส่วนจังหวัดนครพนมมี	5	ประเภทคือการแปรรูปข้าว

ไรซ์เบอรี่และข้าวอินทรีย์	 ศูนย์เก็บและกระจายสินค้า	 และศูนย์รักษาพยาบาลในอ�าเภอเมือง	 	ที่พัก

โรงแรม			รีสอร์ทในอ�าเภอธาตุพนม	และการแปรรูปยางพาราในอ�าเภอท่าอุเทน	

5. สรุปผลการศึกษา
	 จากการใช้กรอบการพิจารณาท่ีเสนอในบทความนี้เพื่อคัดเลือกอุตสาหกรรมของจังหวัด

มุกดาหาร	 และจังหวัดนครพนม	 จะท�าให้ได้อุตสาหกรรมที่มีความเหมาะสมและเป็นไปได้จริง	 โดย

ตารางที	่8	สรปุจ�านวนอตุสาหกรรมทีผ่่านการคดัเลอืกแต่ละขัน้	ส�าหรบัจงัหวดัมกุดาหาร	และจงัหวดั

นครพนมซึ่งเป็นกรณีศึกษา

	 โดยสรุปแล้ว	 บทความนี้ได้น�าเสนอวิธีการคัดเลือกอุตสาหกรรมและการคัดเลือกพื้นที่ที่

เหมาะสมให้มีความสอดคล้องกัน	 อันเป็นการวางแผนเพื่อทราบถึงจุดแข็งและจุดอ่อนของปัจจัย

ต่างๆ	หากมีการจัดตั้งอุตสาหกรรม	ท�าให้	นักลงทุนสามารถตัดสินใจได้ว่าจะลงทุนอุตสาหกรรมอะไร

ในพื้นที่ใด	และภาครัฐควรจะให้การสนับสนุนปัจจัยใดในพื้นที่	 เพื่อให้อุตสาหกรรมที่จะมาจัดตั้งเป็น

อุตสาหกรรมที่เหมาะสมและประสบความส�าเร็จ	 ภายใต้บริบทของพื้นที่	 การจัดการโซ่อุปทาน	 และ

สอดคล้องกับความต้องการของนักธุรกิจและประชาชนในพื้นที่

	 กรอบการพิจารณาน้ีสามารถน�าไปประยุกต์ใช้ในการคัดกรองอุตสาหกรรมที่เหมาะสม

ส�าหรับพื้นท่ีชายแดนท่ีอื่น	 ๆ	 ซ่ึงภาครัฐก�าลังพัฒนาสร้างอุตสาหกรรม	 ตลอดจนวางแผนที่จะจัดตั้ง

เขตเศรษฐกจิพเิศษเพือ่รองรบัการใช้ประโยชน์จากข้อตกลงประชาคมเศรษฐกจิอาเซยีน	โดยแนวทาง

การวิจัยในอนาคตอาจจะน�ากรอบการวิเคราะห์นี้ไปประยุกต์ใช้กับพื้นที่ชายแดนอื่น	ๆ		ได้แก่	สะเดา	

บึงกาฬ	ตราด	แม่สอด	เป็นต้น

ตารางที่ 8 จ�านวนอุตสาหกรรมที่ผ่านการคัดเลือกแต่ละขั้นของอ�าเภอในจังหวัดมุกดาหารและ

จังหวัดนครพนม

ขั้นที่

1

2

3

4

เมือง

11

4

3

3

ค�าชะอี

8

2

1

1

นิคมค�าสร้อย

9

5

1

1

หว้านใหญ่

9

4

0

0

เมือง

11

4

4

3

ธาตุพนม

10

3

1

1

โพนสวรรค์

9

4

2

0

ท่าอุเทน

10

5

1

1

อ�าเภอในจังหวัดมุกดาหาร อ�าเภอในจังหวัดนครพนม
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บทคัดย่อ
	 งานวิจัยนี้เป็นผลการศึกษาสภาพปัจจุบันของโครงข่ายการค้าและคมนาคมระหว่างภาคใต้

ตอนล่างของไทยกับจังหวัดสุมาตราเหนือของอินโดนีเซีย	ข้อค้นพบที่ส�าคัญ	คือ	แม้ทั้งสองพื้นที่จะมี

ความพร้อมด้านโครงสร้างพื้นฐานทางการขนส่ง	 ทั้งการเชื่อมโยงกันโดยตรงซึ่งอาศัยการขนส่งทาง

ทะเลเป็นหลัก	และการเชื่อมโยงโดยผ่านรัฐปีนังของประเทศมาเลเซีย		แต่การใช้ประโยชน์โครงข่าย

คมนาคมทัง้ด้านการค้าและการท่องเทีย่วยงัมน้ีอยมาก	ทัง้นีเ้ป็นผลมาจากพืน้ทีท่ัง้สองมอีตุสาหกรรม

เบาบาง	และเศรษฐกิจพึ่งพาภาคการเกษตรเป็นหลัก	อีกทั้งมีผลผลิตทางเกษตรที่คล้ายคลึงกัน	ส่งผล

ให้ความต้องการสินค้าระหว่างกันนั้นมีน้อยมาก	ส�าหรับภาคการท่องเที่ยว	การเชื่อมโยงยังไม่เกิดขึ้น

อย่างเป็นรูปธรรม	ดังนั้นเพื่อให้สามารถใช้โครงข่ายการค้าและคมนาคมได้เต็มศักยภาพ	ควรส่งเสริม

ให้มีการลงทุนในภาคอุตสาหกรรมในพื้นที่	โดยเฉพาะพื้นที่แนวหลังของท่าเรือในจังหวัดตรังเพิ่มมาก

ขึ้น	โดยอุตสาหกรรมที่ควรได้รับการส่งเสริม	ได้แก่	อุตสาหกรรมแปรรูปผลผลิตทางการเกษตร	และ

อตุสาหกรรมอาหารฮาลาล	ด้านการท่องเทีย่วควรส่งเสรมิให้เกิดความร่วมมอืกนัในการสร้างโครงข่าย

การท่องเท่ียวร่วมกันระหว่างพ้ืนท่ีท้ังสอง	 เพื่อสร้างความน่าสนใจในการดึงดูดนักท่องเที่ยวให้เข้ามา

ท่องเที่ยวในพื้นที่มากขึ้น	พร้อมกับปรับปรุงสิ่งอ�านวยความสะดวกด้านการท่องเที่ยวควบคู่ไปด้วย	

ค�าส�าคัญ: ภาคใต้,	สุมาตรา,	การเชื่อมโยง,	การค้า,	การท่องเที่ยว
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ABSTRACT
	 This	 research	 investigates	 the	 existing	 trade	 and	 transportation	 network	

between	the	lower	Southern	region	of	Thailand	and	North	Sumatra	Province,	Indonesia.	

The	main	finding	is	that	although	both	regions	have	developed	transportation	networks	

and	trade	facilitation	well	in	form	of	either	direct	maritime	connection	or	connection	

through	Penang	State,	Malaysia,	the	actual	flows	of	trade	volumes	and	passengers	

are	not	sufficient	since	both	regions	have	a	few	industry	and	regional	economies	rely	

mainly	on	agricultural	sector	with	similar	product	resulting	in	low	transport	demand.	

For	tourism	activities,	although	both	have	renowned	attractions,	not	many	tourists	

have	travelled	between	them	yet.	To	explore	the	potential	of	trade	and	transportation	

network	efficiently,	the	industrial	activities	in	the	hinterlands	of	ports	in	Trang	Province	

should	be	promoted,	with	agriproduct	processing	and	Halal	 food	 industries	as	the	

targeted	industries.	For	tourism,	the	collaboration	between	two	regions	should	be	done	

to	attract	both	local	and	non–local	tourists	in	the	area,	as	along	with	the	improvement	

in	the	facilitations	to	support	traveler.		

KEYWORDS: Southern	Thailand,	Sumatra,	Connectivity,	Trade,	Tourism

1. บทน�า
	 ประเทศอินโดนีเซียตั้งอยู่ระหว่างมหาสมุทรอินเดียและมหาสมุทรแปซิฟิก	นับเป็นประเทศ

สมาชิกอาเซียนที่มีพื้นที่ใหญ่ที่สุด	 และมีประชากรมากที่สุด	 ที่ผ่านมาอินโดนีเซียถือว่าเป็นประเทศคู่

ค้าที่ส�าคัญของประเทศไทยมาตลอด	 โดยใน	พ.ศ.	 2557	 การค้าอินโดนีเซียกับไทยมีมูลค่าการค้าสูง

ถึง	5.4	แสนล้านบาท1	นับเป็นประเทศคู่ค้าที่อยู่ใน	10	อันดับแรกของไทย	

	 เกาะสมุาตราเป็นเกาะทีม่พีืน้ทีใ่หญ่เป็นอันดบั	2	ของประเทศอนิโดนเีซยี	รองจากกาลมินัตัน	

โดยมีพื้นที่ถึง	467,623	ตารางกิโลเมตร	มีประชากรประมาณ	47.69	ล้านคน	เป็นแหล่งท่องเที่ยวที่

ส�าคญั	และอยูใ่กล้กบัภาคใต้ตอนล่างของประเทศไทยมากทีส่ดุ	ปัจจบุนัพืน้ทีท่ัง้สองอยูใ่นกรอบความ

ร่วมมอืทางเศรษฐกจิสามฝ่ายอนิโดนเีซยี–มาเลเซยี–ไทย	(Indonesia-Malaysia–Thailand	Growth	

Triangle:	IMT–GT)	ซ่ึงมวีตัถปุระสงค์เพือ่อ�านวยความสะดวกด้านโครงสร้างพืน้ฐาน	และการปรบัปรงุ

กฎระเบียบเพื่อกระตุ้นให้เกิดความร่วมมือทางเศรษฐกิจของทั้งสามประเทศ	โดย	IMT–GT	Secretariat	
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and	Asian	Development	Bank	(2007)	ได้จดัท�าแนวยทุธศาสตร์การพฒันาตามกรอบความร่วมมอื

ทางเศรษฐกิจสามฝ่าย	อินโดนีเซีย–มาเลเซีย–ไทย	ซึ่งประกอบด้วย	5	ยุทธศาสตร์	คือ	1)	การอ�านวย

ความสะดวกและสนับสนุนการลงทุน	2)	การพัฒนาการเกษตร	อุตสาหกรรมการเกษตร	และการท่อง

เทีย่ว				3)	การพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานเพือ่ให้เกดิการเชือ่มโยงในพืน้ที	่4)	การพฒันาทรพัยากรมนษุย์

และการจัดการสิ่งแวดล้อม	 5)	 การเสริมสร้างการจัดการด้านสถาบันเพื่อส่งเสริมให้เกิดความร่วมมือ

ระหว่างภาครัฐและเอกชน	อย่างไรก็ตาม	เนื่องจากการด�าเนินงานตามแนวยุทธศาสตร์ยังไม่สามารถ

บรรลุผลที่เป็นรูปธรรม	IMT–GT	Secretariat	and	Asian	Development	Bank	(2010)	จึงได้จัด

ท�าพิมพ์เขียวการพัฒนาตามกรอบความร่วมมือทางเศรษฐกิจสามฝ่าย	 อินโดนีเซีย–มาเลเซีย–ไทย	

ปี	2012–2016	ซึ่งประกอบด้วยการพัฒนา	6	ด้าน	 ได้แก่	การขนส่งและพลังงาน	การค้าการลงทุน	

การเกษตร	 ผลิตภัณฑ์ฮาลาล	 การท่องเที่ยว	 และการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์	 	 ส�าหรับประเทศไทย	

ส�านกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาต	ิ(2555)	ได้ก�าหนดแผนงานการพฒันา

ภายหลังจากการประชุมสุดยอดผู้น�า	(Summit)	ครั้งที่	6	ด้านการคมนาคมขนส่งสนับสนุนการพัฒนา

ตามการศกึษาของ	ADB,	ERIA	และ	JICA	ส่งเสรมิการค้าการลงทนุโดยการผลกัดนัให้มกีารพัฒนาฐาน

ข้อมลูร่วมกนั	รวมถงึการพฒันาการเกษตร	การท่องเทีย่ว	การจดัตัง้ศูนย์ประสานความร่วมมอือนภุาค	

IMT–GT	(CIMT)	และการสนับสนุนบทบาทของผู้เกี่ยวข้อง	(Partnership)	ใน	IMT–GT

	 ตามกรอบความร่วมมอืและการพฒันาโครงข่ายคมนาคมทีผ่่านมา	ประสบความส�าเรจ็ในส่วน

ทีเ่ชือ่มต่อประเทศไทยและมาเลเซยี	ซึง่เกอืบทัง้หมดเป็นโครงข่ายคมนาคมทางบก	ส�าหรับการเช่ือมต่อ

ไปยังเกาะสุมาตรา	ซึ่งต้องอาศัยการการขนส่งทางทะเลและการขนส่งทางอากาศ	ยังไม่มีการพัฒนาที่

เป็นรปูธรรม		ดงันั้นหากมกีารพฒันาโครงขา่ยการเชือ่มโยงทางทะเลและทางอากาศที่มปีระสทิธภิาพ		

ย่อมช่วยให้ปริมาณการค้า	การขนส่ง	และการท่องเที่ยวเพิ่มสูงขึ้น	และน�ามาซึ่งโอกาสในการพัฒนา

เศรษฐกิจเพื่อเชื่อมโยงพื้นที่ดังกล่าวกับภาคใต้ของไทย	ซึ่งประชาชนมีความใกล้ชิดกันทั้งด้านศาสนา

และวัฒนธรรม		

	 จากงานศึกษาในช่วงที่ผ่านมา	เช่น	งานศึกษาของ	Paramasivam	(2008)	ที่ศึกษาเกี่ยวกับ

ศักยภาพของท่าเรือ	และการเชื่อมต่อของท่าเรือในพื้นที่	IMT-GT	หรือ	Ruth	(2008)	ศึกษาเกี่ยวกับ

ระบบโลจสิติกส์ในพืน้ที	่IMT–GT	หรอื	สมุาล	ี(2542)	ทีศ่กึษาการค้าและการขนส่งชายแดนระหว่างไทย

กับมาเลเซียเท่านั้น	ซึ่งงานศึกษาที่เกี่ยวข้องกับบูรณาการทั้งด้านการค้า	การท่องเที่ยวและการขนส่ง

ของภาคใต้ตอนล่างและสุมาตราเหนือยังคงมีน้อยมาก	ดังนั้น	การศึกษานี้จึงมีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษา

สภาพปัจจุบันของการเชื่อมโยงโครงข่ายคมนาคม	การค้า	 การขนส่ง	 และการท่องเที่ยวระหว่างภาค

ใต้ของไทยและกบัจงัหวดัสมุาตราเหนอืของอนิโดนเีซยี	และเสนอแนะแนวทางในการพฒันาโครงข่าย

คมนาคมที่เชื่อมโยงพื้นที่ทั้งสอง	รวมถึงการใช้ประโยชน์จากการเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจ	อย่างเป็นรูป
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ธรรม	และมปีระสิทธภิาพ	โดยท�าการศกึษาโครงข่ายคมนาคมทางทะเล	และทางอากาศทีเ่ชือ่มต่อภาค

ใต้ตอนลางของไทยกบัสมุาตราเหนอื	รวมถงึโครงข่ายการขนส่งทางบก	ได้แก่	ทางถนน	และทางรถไฟ	

ที่เชื่อมต่อพื้นท่ีแนวหลัง	 (Hinterlands)	 ซึ่งขนส่งสินค้า/ผู้โดยสารผ่านท่าเรือหรือท่าอากาศยานทั้ง

ในภาคใต้ตอนล่างของประเทศไทยผ่านประเทศมาเลเซียไปยังเกาะสุมาตรา	 โดยพื้นที่ที่ท�าการศึกษา

ประกอบด้วย

•	 ประเทศไทย	ประกอบด้วย	3	จังหวัดในภาคใต้ตอนล่าง	ได้แก่	

-	 จังหวัดตรัง	 และจังหวัดสตูล	 ซึ่งเป็นจังหวัดที่ตั้งอยู่ในชายฝั่งทะเลอันดามันและ

ช่องแคบมะละกาตอนบนจึงมีระยะทางทางทะเลใกล้กับเกาะสุมาตรามากที่สุด

-	 จงัหวดัสงขลา	ซ่ึงเป็นทีต่ัง้ของด่านพรมแดนทีท่�าการขนส่งสนิค้าจากภาคใต้ตอนล่าง

ของไทยไปยังท่าเรือปีนังเพื่อขนส่งต่อไปยังปลายทางในประเทศต่าง	ๆ			

•	 ประเทศอนิโดนเีซยี	ได้แก่	จงัหวดัสมุาตราเหนอื	ซึง่เป็นทีต่ัง้ของเมดาน	เมอืงทีใ่หญ่ทีส่ดุ

ในเกาะสุมาตรา

•	 ประเทศมาเลเซีย	 ได้แก่	 รัฐปีนัง	 ซึ่งเป็นจุดเชื่อมต่อทางทะเลและทางอากาศที่ส�าคัญ

ระหว่างภาคใต้ตอนล่างของไทยกับสุมาตราเหนือ

2. โครงข่ายการค้าและการขนส่งระหว่างภาคใต้ตอนล่าง–สุมาตราเหนือ
2.1  โครงข่ายการขนส่งในปัจจุบัน

 2.1.1 การขนส่งเชื่อมต่อภาคใต้ตอนล่าง–สุมาตราเหนือ

	 เนือ่งจากภาคใต้ตอนล่างของไทยกบัจงัหวดัสมุาตราเหนอืไม่ได้อยูบ่นผนืแผ่นดนิเดยีวกนั	การ

ขนส่งสนิค้าหรอืผูโ้ดยสารระหว่างพืน้ทีจึ่งต้องอาศัยการขนส่งทางทะเล	และการขนส่งทางอากาศ	โดย

การขนส่งทางทะเลสามารถขนส่งผ่านท่าเรือในอ�าเภอกันตัง	จังหวัดตรัง	และท่าเรือต�ามะลัง	จังหวัด

สตลู	เพือ่เชือ่มต่อไปยงัท่าเรอืเบลาวนั	จงัหวดัสุมาตราเหนอื	หรอืท่าเรอือืน่	ๆ 	ในเกาะสุมาตรา	นอกจาก

นี้ยังสามารถขนส่งโดยผ่านท่าเรือในรัฐปีนัง	ประเทศมาเลเซียได้	ส�าหรับการขนส่งทางอากาศซึ่งส่วน

ใหญ่เป็นการขนส่งผู้โดยสาร	 แม้ในจังหวัดสงขลาจะมีท่าอากาศยานนานาชาติหาดใหญ่	 แต่ปัจจุบัน

ยังไม่มีเท่ียวบินตรงไปยังสุมาตราเหนือ	 ดังนั้นการเชื่อมต่อทางอากาศจึงอาศัยผ่านท่าอากาศยาน

นานาชาติปีนงัเพือ่ไปยงัท่าอากาศยานนานาชาติกัวลานาม	ูเมอืงเมดาน	จงัหวดัสมุาตราเหนอื	โครงสร้าง

พื้นฐานการขนส่งเชื่อมต่อทั้งสองพื้นที่	ดังตารางที่	1
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ตารางที่ 1 โครงสร้างพื้นฐานการขนส่งเชื่อมต่อระหว่างภาคใต้ตอนล่าง–สุมาตราเหนือ

พื้นที่

ตรัง

สตูล

สงขลา

สุมาตราเหนือ

ปีนัง

โครงสร้างพื้นฐานการขนส่ง

สามารถเชื่อมต่อไปยังสุมาตราเหนือโดยการขนส่งทางทะเล	 มีท่าเรือที่ใช้ขนส่ง

สินค้าที่ส�าคัญได้แก่	ท่าเรือกันตัง	มีร่องน�้าลึกเฉลี่ย	3–6	เมตร	สามารถรับเรือขนาด	

3,000–3,300	ตนักรอส	ท่าเรอืยโูซป	อนิเตอร์เนชัน่แนล	มร่ีองน�า้ลกึเฉลีย่	2.8	เมตร	

รองรับเรือขนาดไม่เกิน	500	ตัน	และท่าเรือนาเกลือ	ซึ่งเพิ่งก่อสร้างเสร็จแล้ว	แต่

ยังไม่เปิดให้บริการ	มีร่องน�้าลึกเฉลี่ย	ประมาณ	5.5	เมตร	สามารถรองรับเรือขนาด	

4,000	ตันกรอส	

สามารถเชื่อมต่อไปยังสุมาตราเหนือ	 โดยการขนส่งทางทะเล	 มีท่าเรือ	 1	 แห่ง	

ได้แก่	ท่าเรือต�ามะลัง	ซึ่งมีท่าเทียบเรือ	2	ที่	ได้แก่	ท่าเทียบเรือสินค้า	และท่าเทียบ

เรือโดยสาร	โดยท่าเทียบเรือสินค้ามีความลึกประมาณ	3.5	เมตร	เมื่อน�้าขึ้นสูงสุด	

หน้าท่ามีความยาว	 150	 เมตร	 เรือที่เข้าเทียบท่าส่วนใหญ่เป็นเรือขนาดประมาณ	

25	ตันกรอส

เป็นจงัหวัดท่ีเป็นศนูย์กลางในการเชือ่มต่อทางถนนกบัรฐัปีนงัของประเทศมาเลเซยี

ซึ่งสามารถเชื่อมต่อไปยังสุมาตราเหนือ	 โดยช่องทางที่ไปยังปีนังมี	 3	 ช่องทาง	 คือ	

จุดผ่านแดนสะเดา	จุดผ่านแดน	ปาดังเบซาร์	 อ�าเภอสะเดา	และจุดผ่านแดนบ้าน

ประกอบ	อ�าเภอนาทวี

สามารถเชือ่มต่อไปยงัภาคใต้ตอนล่างของไทย	ได้ทัง้ทะเล	และทางอากาศ	โดยทาง

ทะเล	มท่ีาเรอืส�าคญั	คอื	ท่าเรอืเบลาวนั	ซึง่มคีวามพร้อมของสิง่อ�านวยความสะดวก	

และท่าเทียบเรือ	โดยมีท่าเทียบเรือสินค้า	4	ท่า	และท่าแพขนานยนต์	1	ท่า	ส่วน

การขนส่งทางอากาศจะผ่านท่าอากาศยานนานาชาติกัวลานามู	 เมืองเมดาน	 โดย

เชื่อมต่อผ่านท่าอากาศยานปีนัง

สามารถเชือ่มต่อกบัภาคใต้ของไทยทัง้ทางบก	ทางทะเล	และทางอากาศ	และเชือ่ม

ต่อไปสุมาตราเหนือได้โดยทางทะเล	และทางอากาศ	ท่าเรือปีนัง	มีอาณาบริเวณตั้ง

อยู่ท้ังบนเกาะปีนังและบนคาบสมุทรมลายู	 ท่าเทียบเรือบนเกาะปีนังเป็นท่าเทียบ

เรือโดยสารได้แก่	ท่าเทียบเรือส�าราญ	ท่าเทียบเรือยอร์ช	และท่าเรือแพขนานยนต์	

ส่วนที่อยู่บนคาบสมุทรมลายูตั้งอยู่ในเมืองบัตเตอร์เวอร์ท	 (Butterworth)	 เป็น

ท่าเรอืสนิค้ามทีัง้ท่าเทยีบเรอืสินค้าตู	้ท่าเทยีบเรือสนิค้าทัว่ไป	และท่าเทยีบเรอืสนิค้า

เทกอง		ส�าหรับการขนส่งทางอากาศมีท่าอากาศยานนานาชาติ	1	แห่ง
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 2.2.2 โครงข่ายการเชื่อมต่อพื้นที่แนวหลัง 

	 โครงข่ายพืน้ทีแ่นวหลงัภาคใต้ตอนล่างและสมุาตราเหนอืถอืว่ามคีวามพร้อมอยูใ่นระดบัหนึง่	

โดยจังหวัดตรังมีถนน	และรถไฟเข้าถึงท่าเรือ	จังหวัดสตูลมีเพียงการขนส่งทางถนนเท่านั้น	ถนนเข้าสู่

จังหวัดทั้งสองสามารถใช้การได้ดี	 มีความชันบางช่วงท่ีตัดผ่านสันเขา	 ส่วนการขนส่งทางอากาศนั้นมี

เพยีงจงัหวดัตรงัเท่านัน้ทีม่ท่ีาอากาศยาน	ด้านจงัหวดัสมุาตราเหนอืโครงข่ายพืน้ทีแ่นวหลงัมทีัง้ระบบ

ราง	ถนน	และทางอากาศ	รายละเอียดดังตารางที่	2

ตารางที่ 2 โครงข่ายคมนาคมในพื้นที่แนวหลังภาคใต้ตอนล่างและสุมาตราเหนือ

โครงข่ายพื้นที่แนวหลัง
พื้นที่

ตรัง

สตูล

สุมาตราเหนือ

ทางถนน

ทางหลวงส�าคัญได้แก่	หมายเลข	

403	เชื่อมต่อที่มาจากอ�าเภอ

ทุ่งสง	จังหวัดนครศรีธรรมราช	

และทางหลวงหมายเลข	4	จาก

จังหวัดกระบี่	สภาพถนน	2–4	

ช่องทางการจราจร	สามารถ

รองรับรถบรรทุกขนาดใหญ่ได้	

ทางหลวงหมายเลข	416	จาก

จังหวัดตรัง	และหมายเลข	406	

ไปยังอ�าเภอหาดใหญ่	สภาพถนน	

2–4	ช่องทางการจราจร	บางช่วง

มีความชันเนื่องจากตัดผ่านสันเขา

กาลาคีรี

สภาพถนนในเมืองเมดาน	ส่วน

ใหญ่เป็นถนน	2	ช่องทางจราจร	

มีการสัญจรกันอย่างหนาแน่น	

ทางราง

มีระบบการขนส่งทางราง	

จนถึงอ�าเภอกันตัง	ปัจจุบัน

สามารถใช้ขนส่งสินค้า

ประเภทตู้ได้

ไม่มีรถไฟเข้าถึง

มีระบบรางเข้าถึงท่าเรือ	

และสนามบิน

ทางอากาศ

ปัจจุบันจังหวัดตรังมีเพียง

ท่าอากาศยานที่ใช้โดยสาร

ภายในประเทศเท่านั้น

ไม่มีท่าอากาศยาน

มีท่าอากาศยานนานาชาติ	

1	แห่ง	ได้แก่	ท่า

อากาศยานนานาชาติกัว

ลานามู	
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2.2  ภาพรวมด้านเศรษฐกิจการค้า

	 ลักษณะทางกายภาพทั้งภาคใต้ตอนล่างและเกาะสุมาตรามีลักษณะเป็นแนวสันเขาอยู่ตอน

กลางของพื้นท่ี	 ท�าให้มีพื้นท่ีราบไม่มากนัก	 อย่างไรก็ตามเน่ืองจากมีสภาพภูมิอากาศที่เหมาะแก่การ

เพาะปลูก	อีกทั้งพื้นดินมีความอุดมสมบูรณ์	ส่งผลให้ภาคการผลิตส่วนใหญ่เป็นภาคเกษตรกรรม	เมื่อ

พิจารณาพื้นท่ีการใช้ประโยชน์ทางการเกษตรพบว่า	 พื้นที่ภาคการเกษตรของจังหวัดตรังและจังหวัด

สตูลส่วนใหญ่ใช้ในการปลูกยางพารา	โดยมีสัดส่วนร้อยละ	70	และร้อยละ	51	รองลงมา	คือ	ปาล์ม

น�า้มนั	มพีืน้ทีใ่นการปลกูร้อยละ	9	และร้อยละ16	ของพืน้ทีภ่าคการเกษตรทัง้หมดตามล�าดบั		ส�าหรบั

จังหวัดสุมาตราเหนือ	 เนื่องจากอยู่ในเขตภูมิอากาศแบบร้อนช้ืนเช่นเดียวกับภาคใต้ของประเทศไทย	

พื้นที่ภาคการเกษตรจึงใช้ในการปลูกพืชใกล้เคียงกัน	โดยร้อยละ	46	ของพื้นที่ภาคการเกษตรทั้งหมด

ใช้ในปลูกปาล์มน�้ามัน	รองลงมาคือ	ข้าว	คิดเป็นร้อยละ	23	และยางพาราร้อยละ	16	ตามล�าดับ

รูปที่ 1 แผนภูมิแสดงสัดส่วนพื้นที่ภาคการเกษตรในการเพาะปลูกของ 3 จังหวัดที่ท�าการศึกษา

ที่มา:		 1)	ส�านักงานเศรษฐกิจการเกษตร	กระทรวงเกษตรและสหกรณ์.	เนื้อที่ใช้ประโยชน์ทางการ

เกษตร	รายจงัหวัด	ปี	พ.ศ.	2556		แหล่งทีม่า:	http://www.oae.go.th/download/use_soilNew/

soiNew/landused2556.html	[31	ตุลาคม	2558].

	 2)	ส�านกังานเศรษฐกจิการเกษตร	กระทรวงเกษตรและสหกรณ์.	ข้อมลูการผลติสนิค้าเกษตร	

แหล่งที่มา:	http://www.oae.go.th/ewt_news.php?nid=13577	[31	ตุลาคม	2558].

			 3)	 BPS-Statistics	 Indonesia.	 Harvested	 Area,Yield	 Rate	 and	 Production	 of	

Food	Crops	by	Province	(Dynamic)	Available	from:	http://www.bps.go.id/Subjek/view/

id/53#subjekViewTab3|accordion-daftar-subjek3	[31	October	2015].
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	 ด้วยลักษณะข้างต้นส่งผลให้ผลผลิตมวลรวมภายในพื้นที่ที่ท�าการศึกษาส่วนใหญ่มาจาก

ภาคเกษตร	 โดยปี	 2556	 จังหวัดตรัง	 และจังหวัดสตูล	 มีผลผลิตภาคการเกษตรประมาณ	 26,500	

และ13,000	ล้านบาท	หรือคิดเป็นร้อยละ	40	และร้อยละ	45	ของผลผลิตมวลรวมจังหวัด	ตามล�าดับ	

ขณะเดยีวกนัเมือ่พจิารณาทศิทางการขยายตวั	พบว่าจงัหวดัตรงัและจงัหวดัสตลูมผีลผลติมวลรวมลด

ลงจากปี		2555	ประมาณ	4,600	และ	2,400	ล้านบาท	หรือร้อยละ	6.4	และร้อยละ	7.6	ตามล�าดับ	

ส�าหรับจังหวัดสุมาตราเหนือมีผลผลิตมวลรวมทั้งหมดประมาณ	 1,110,000	 ล้านบาท	 เพิ่มขึ้นจากปี	

2555	ประมาณ	145,000	ล้านบาท	หรือเพิ่มขึ้นร้อยละ	15	รายละเอียดดังตารางที่	3

	 เมือ่พิจารณามลูค่าการค้าท่ีผ่านด่านศลุกากรกนัตงัและด่านศลุกากรสตลูพบว่าในปี	2556	มี

มูลค่าการส่งออกไปยังประเทศอินโดนีเซียประมาณ	228	ล้านบาท	เพิ่มขึ้นจากปี	2555	ประมาณ	62	

ล้านบาท	หรอืเพิม่ขึน้ร้อยละ	37	แนวโน้มในภาพรวมลดลงเลก็น้อย	ส�าหรบัการน�าเข้าจากอนิโดนเีซยี

พบว่ามแีนวโน้มเพิม่ขึน้เลก็น้อยช่วงปี	2555–2556	โดยในปี	2556	มมีลูค่าการน�าเข้า	1.1	พนัล้านบาท	

ลดลงจากปี	2555	ประมาณ	390	ล้านบาท	หรือลดลงร้อยละ	26	รายละเอียดแสดงได้ดังรูปที่	2

	 ขณะเดียวกันเม่ือพิจารณาประเภทของสินค้าน�าเข้า–ส่งออกพบว่า	 สินค้าน�าเข้าจาก

อินโดนีเซียที่ส�าคัญ	คือ	ถ่านหิน	คิดเป็นร้อยละ	99	ของมูลค่าการน�าเข้าทั้งหมด	ที่เหลืออีกร้อยละ	1	

ได้แก่	เครื่องปรุงรส	เช่น	กะปิ	ส่วนสินค้าส่งออก	ได้แก่	ถ่านหินเชื้อเพลิง	คิดเป็นร้อยละ	83	ของการ

ส่งออกทั้งหมด		รองลงมา	คือ	ผักและผลไม้	คิดเป็นร้อยละ	9	และยางแผ่นร้อยละ	7	ตามล�าดับ	โดย

ขนถ่ายผ่านท่าเรือในจังหวัดตรังเป็นหลัก		รายละเอียดดังรูปที่	3

ตารางที่ 3 ผลผลิตมวลรวมภาคการเกษตรและนอกภาคเกษตร ปี 2552–2556

(หน่วย : ล้านบาท)

จังหวัด

ตรัง

สตูล

สุมาตราเหนือ

รายละเอียด

ภาคการเกษตร

ภาคนอกการเกษตร

ผลผลิตมวลรวม

ภาคการเกษตร

ภาคนอกการเกษตร

ผลผลิตมวลรวม

ผลผลิตมวลรวม

2552

23,481	

33,349	

56,830	

11,320	

13,575	

24,895	

647,609

2553

34,761	

38,821	

73,583	

15,095	

14,655	

29,750	

753,655

2554

42,648	

43,287	

85,935	

17,013	

16,462	

33,475	

861,381

2555

31,582	

41,191	

72,773	

15,206	

16,839	

32,045	

961,988

2556

26,584	

41,562	

68,146	

13,074	

16,523	

29,597	

1,106,777

	 ทีม่า:	ส�านักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกจิและสังคมแห่งชาต	ิและ	BPS–Statistics	

Indonesia.
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	 รปูที	่2	แผนภมูแิสดงมลูค่าการน�าเข้า-ส่งออกผ่านด่านศุลกากรกนัตงั	และด่านศุลกากรสตลู

ไปยังอินโดนีเซีย	ปี	2551–2556	(หน่วย:	ล้านบาท)

	 ที่มา:	ประมวลผลจากข้อมูลของส�านักเทคโนโลยีสารสนเทศ	และการสื่อสาร	กรมศุลกากร	

โดยคณะผู้วิจัย.

	 รูปที่	3	แผนภูมิแสดงสัดส่วนประเภทสินค้าน�าเข้า–ส่งออกระหว่างประเทศไทยและ

อินโดนีเซีย	ณ	ด่านศุลกากรกันตัง	และด่านศุลกากรสตูล	ปี	2556

	 ที่มา:	ประมวลผลจากข้อมูลของส�านักเทคโนโลยีสารสนเทศ	และการสื่อสาร	กรมศุลกากร	

โดยคณะผู้วิจัย.
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2.3  ภาพรวมด้านการท่องเที่ยว

	 ภาคการท่องเที่ยวถือว่าเป็นจุดเด่นของทั้งสองจังหวัดของไทยและสุมาตราเหนือ	เนื่องจาก

ชายทะเลด้านอนัดามนัของไทยเป็นฝ่ังทะเลแบบยบุตวั	ชายฝ่ังมลีกัษณะเป็นชายฝ่ังแคบๆ	บางแห่งพบ

ภเูขาจรดชายฝ่ัง	ท�าให้ตามแนวชายฝ่ังมหีน้าผาชนัและเว้าแหว่ง	มอ่ีาวน้อยใหญ่และเกาะต่างๆ	มากมาย	

ก่อให้เกิดทัศนียภาพที่สวยงาม	แหล่งท่องเที่ยวที่ส�าคัญในจังหวัดทั้งสองเป็นหมู่เกาะ	โดยเฉพาะอย่าง

ยิง่ทีอ่ยูใ่นความดแูลของกรมอทุยานสตัว์ป่าและพันธุพ์ชื	ได้แก่	อทุยานแห่งชาตหิาดเจ้าไหมในจงัหวดั

ตรัง	และอุทยานแห่งชาติตะรุเตาในจังหวัดสตูล	ส�าหรับจังหวัดสุมาตราเหนือแหล่งเที่ยวที่ส�าคัญเกิด

จากภเูขาและภเูขาไฟน้อยใหญ่ตามแนวเทอืกเขาบารซีนัซึง่ก่อให้เกดิทะเลสาบและเกาะต่างๆ	ทีส่�าคญั	

ได้แก่	ทะเลสาบโทบา	นอกจากนีแ้หล่งท่องเทีย่วทีส่�าคัญอกีประเภทหนึง่	คือ	วฒันธรรมแบบผสมผสาน

ระหว่างศาสนาคริสต์–อิสลาม		ท�าให้การท่องเที่ยวมีหลากหลายรูปแบบ	จึงท�าให้มีนักท่องเที่ยวทั้งใน

ประเทศและต่างประเทศเป็นจ�านวนมากอย่างต่อเนื่อง		

	 ตารางที่	 4	 แสดงให้เห็นว่าปริมาณนักท่องเที่ยวของพื้นที่ทั้งสองมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่าง

ต่อเนื่อง	 โดยในปี	 2556	 จังหวัดตรัง	 จังหวัดสตูล	 และจังหวัดสุมาตราเหนือ	 มีปริมาณนักท่องเที่ยว

เท่ากับ	1,281.7	,	1,093.5	และ	3,395.3	พันคน	ซึ่งเพิ่มจากปี	2555	ประมาณร้อย	12.6	,	9.3	และ	

14.8	ตามล�าดับ	เมื่อพิจารณาสัดส่วนนักท่องเที่ยวพบว่านักท่องเที่ยวของจังหวัดทั้งสองของไทยส่วน

ใหญ่เป็นนักท่องเที่ยวในประเทศ	โดยในปี	2556	สัดส่วนของนักท่องเที่ยวภายในประเทศต่อนักท่อง

เทีย่วต่างประเทศ	คดิเป็นร้อยละ	87.05	,	90.70	ตามล�าดบั	ในขณะทีน่กัท่องเทีย่วของจงัหวดัสุมาตรา

เหนือมีสัดส่วนนักท่องเท่ียวจากในประเทศมากกว่าสัดส่วนนักท่องเที่ยวต่างประเทศ	คิดเป็นร้อยละ	

93.2	ของนักท่องเที่ยวทั้งหมด
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ตารางที่ 4 ปริมาณนักท่องเที่ยวของจังหวัดตรัง สตูล และสุมาตราเหนือ  ปี 2551–2556  

จ�าแนกตามประเภทนักท่องเที่ยว (หน่วย: พันคน)

จังหวัด

ตรัง

สตูล

สุมาตราเหนือ

ประเภทนกัท่องเทีย่ว

ในประเทศ	

ต่างประเทศ	

รวมทั้งหมด	

ในประเทศ	

ต่างประเทศ	

รวมทั้งหมด	

ในประเทศ	

ต่างประเทศ	

รวมทั้งหมด	

2552

748.16

95.45

843.61

627.58

28.63

656.21

	1,724.60	

148.19

	1,872.79	

2553

1,042.66

67.37

1,110.03

659.46

33.51

692.97

	908.56	

162.41

	1,070.97	

2554

919.25

88.46

1,007.71

676.64

18.05

694.69

	1,282.52	

192.65

	1,475.17	

2555

1,002.75

135.21

1,137.96

938.05

62.37

1,000.42

2,280.08	

205.85

2,485.92	

2556

1,115.64

166.02

1,281.66

991.84

101.64

1,093.48

3,066.63	

225.55

3,292.18	

ที่มา:		 1)		กรมการท่องเทีย่ว.	ระบบฐานข้อมลูการท่องเทีย่ว	แหล่งทีม่า:	http://61.19.236.136:8090/

	 				dotr/statistic.php	[31	ตุลาคม	2558]

	 2)	BPS-Statistics	Indonesia.	Tourism	Available	from:	http://www.bps.go.id/

	 				Subjek/view	/id/16#subjekViewTab3|	accordion-daftar-subjek2	[4	November	

	 			2015].

3. ศักยภาพของโครงข่าย
	 “ศกัยภาพโครงข่าย”	ในทีน่ีห้มายถงึ	ภาวะแฝงของโครงข่ายทีย่งัไม่ได้ปรากฏข้ึน	แต่สามารถ

พัฒนาให้เกิดขึ้นเป็นรูปธรรมได้	การศึกษาศักยภาพโครงข่ายจึงเป็นการศึกษาภาวะแฝงต่างๆ	ที่มีอยู่

ในโครงข่ายเพื่อเป็นแนวทางในการพัฒนาศักยภาพเหล่านี้ให้เป็นรูปธรรม	การศึกษาแบ่งออกเป็น	 2	

ส่วน	ได้แก่	ส่วนที่	1	ศักยภาพเชิงนโยบาย	เป็นการศึกษาปัจจัยต่างๆ	เชิงมหภาคต่อโครงข่ายในภาพ

รวม	เพือ่การวางกรอบนโยบายการพฒันาโครงข่าย	เช่น	ปัจจยัด้านเศรษฐกจิ	ปัจจยัด้านการคมนาคม

ขนส่ง	ปัจจัยด้านลักษณะภูมิศาสตร์	เป็นต้น	และส่วนที่	2	ศักยภาพเชิงพื้นที่	เป็นการศึกษาเกี่ยวกับ

ข้อได้เปรียบและอุปสรรคในแต่ละพื้นที่ต่อการเชื่อมโยงโครงข่าย	 รายละเอียดแต่ละส่วนแสดงได้	 ดัง

ตารางที่	5	และตารางที่	6	ตามล�าดับ
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ตารางที่ 5 สรุปรายละเอียดศักยภาพและอุปสรรคเชิงนโยบายของปัจจัยต่างๆ ต่อโครงข่ายการ

เชื่อมโยงภาคใต้ตอนล่าง–สุมาตราเหนือ

ลักษณะทางกายภาพ

โครงสร้างพื้นฐาน

เศรษฐกิจ

สังคมและวัฒนธรรม

นโยบายภาครัฐและ

ความร่วมมือระหว่าง

ประเทศ

ศักยภาพ

ลกัษณะภมูศิาสตร์และภมูอิากาศทีใ่กล้

เคียงกัน	ท�าให้มีผลผลิตทางการเกษตร

ที่สามารถเป็นแหล่งอุปทานวัตถุดิบให้

กบัภาคอตุสาหกรรมการผลิตขนาดใหญ่	

โดยเฉพาะอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องกับ

ยางพาราและปาล์มน�้ามันได้

มีความพร้อมโครงสร้างพื้นฐานการ	

ขนส่ง	 ท้ังท่าเรือท่ีสามารถรองรับเรือ

ขนส่งสินค้าขนาดใหญ่	 และโครงข่าย

พืน้ทีแ่นวหลงัทัง้ระบบรางและเส้นทาง

คมนาคมที่สะดวก

มีก�าลังแรงงาน	 และพื้นที่รองรับการ

ขยายตัวทางเศรษฐกิจหรือการลงทุน

จากภาคเอกชน

มีความหลากหลายทางวัฒนธรรม	

ขนบธรรมเนียม	 และประเพณี	 ซึ่ง

สามารถ	 พัฒนาให้เป ็นแหล่งท ่อง

เท่ียวเชิงวัฒนธรรม	 ควบคู่กับลักษณะ

ภูมิประเทศที่สวยงามได้

อยู ่ในโครงการความร่วมมือระหว่าง

ประเทศ	 ท้ัง	 IMT–GT	 และประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน	 ซ่ึงมุ ่งเน้นพัฒนา

พื้นที่และการพัฒนาฝีมือแรงงานให้มี

ประสิทธิภาพ

อุปสรรค

ลักษณะทางกายภาพไม่ใช่ผืนแผ่นดิน

เดียวกัน	การขนส่งจะต้องใช้ทางทะเล

เป็นหลัก	ซึ่งต้องมีปริมาณสินค้ามาก

พอจึงจะท�าให้ต้นทุนค่าขนส่งเฉลี่ย

ลดลง

การขนส่งเชื่อมต่อระหว่างประเทศ	

ไทยกับสุมาตราเหนือโดยตรงนั้น

ยังไม่เกิดขึ้นเป็นรูปธรรม	เนื่องจาก

มีปริมาณสินค้าที่จะขนส่งเบาบาง	

ต้นทุนขนส่งต่อหน่วยค่อนข้างสูง

เศรษฐกิจส่วนใหญ่พึ่งพิงภาคการ	

เกษตร	ซึ่งมีมูลค่าน้อย	ยังขาดการ

ลงทุนในภาคอุตสาหกรรมปลายน�้าที่

สร้างมูลค่าเพิ่มให้กับผลผลิตทางการ

เกษตร	โดยเฉพาะอุตสาหกรรมเกี่ยว

เนื่องกับปาล์มน�้ามันและยางพารา	

มีอุปสรรคในการสื่อสาร	เนื่องจากใช้

ภาษาต่างกัน	และประชาชนส่วนใหญ่

ไม่สามารถสื่อสารด้วยภาษาอังกฤษได้

ความร่วมมือดังกล่าวยังไม่ถูกผลักดัน

ให้เกิดเป็นรูปธรรม	

ศักยภาพเชิงนโยบาย
รายละเอียด
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4. บทบาทของพื้นที่ต่อการเชื่อมโยงโครงข่าย
	 การพิจารณาบทบาทหรือความเหมาะสมของพื้นที่	 เป็นขั้นตอนส�าคัญของการวางนโยบาย

หรือยทุธศาสตร์เพือ่พฒันาโครงข่ายให้ประสบผลส�าเรจ็	เนือ่งจากพืน้ทีแ่ต่ละแห่งล้วนมข้ีอจ�ากดัและข้อ

ได้เปรยีบทีแ่ตกต่างกนั	การก�าหนดบทบาททีไ่ม่เหมาะสมต่อพืน้ทีอ่าจน�ามาซึง่ความไม่มปีระสิทธภิาพ

ของโครงข่าย	และการสูญเปล่าของงบประมาณ

•		จังหวัดตรัง

	 จังหวัดตรัง	 เป็นจังหวัดท่ีมีความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่ง	 ทั้งการขนส่ง

ระบบราง	ท่าอากาศยาน	ถนน	และท่าเรือ	 โดยมีท่าเรือหลายท่า	 เช่น	ท่าเรือกันตัง	ท่าเรือนาเกลือ	

ท่าเรือยูโซป	 ซ่ึงแต่ละแห่งมีความลึกร่องน�้าเฉล่ีย	 6	 เมตร	 รองรับเรือที่มีขนาดประมาณ	4,000	 ตัน

กรอส	 สามารถขนส่งสินค้าตู้	 และสินค้าเทกองได้	 นอกจากน้ีจังหวัดตรังยังอยู่ใกล้กับอ�าเภอทุ่งสง	

จงัหวดันครศรธีรรมราช	มขีนส่งระบบรางเช่ือมต่อจากสถานชีมุทางทุง่สงถงึสถานกีนัตงั	ตามแผนงาน	

IMT–GT	มีโครงการก่อสร้างศูนย์รวบรวมและกระจายตู้สินค้า	(Inland	Container	Depot	:	ICD)	ที่

อ�าเภอทุง่สง	หากนโยบายดงักล่าวประสบความส�าเร็จ	จะท�าให้ท่าเรอืในอ�าเภอกนัตงัเป็นช่องทางการ

ขนส่งทางทะเลฝั่งอันดามันที่อยู่ใกล้ที่สุด	หรือมีนัยยะแสดงถึงปริมาณสินค้าที่ผ่านท่าเรือจะมีปริมาณ

เพิม่มากข้ึน	นอกจากนีห้ากมกีารเชือ่มต่อรถไฟมาจนถงึท่าเรอืกันตัง	กจ็ะช่วยพฒันาให้จงัหวดัตรังเป็น

ประตูการค้าที่ส�าคัญของชายฝั่งอันดามันได้

•		จังหวัดสตูล

	 จังหวัดสตูล	มีท่าเรืออยู่	1	ท่า	คือ	ท่าเรือต�ามะลัง	ประกอบด้วย	2	ท่าเทียบเรือ	คือ	ท่าเทียบ

เรอืสินค้า	และท่าเทยีบเรอืโดยสาร	ท่าเทยีบเรือสนิค้ามคีวามลกึหน้าท่าเฉลีย่ประมาณ	1	เมตร	จงึท�าให้

รองรับได้เพียงเรือสินค้าขนาดเล็กเท่าน้ัน	 นอกจากนี้จังหวัดสตูลไม่มีการขนส่งทางรถไฟ	 มีเพียงการ

ขนส่งทางถนนเท่านั้น	ดังนั้นความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งจังหวัดสตูลจึงอยู่ในระดับต�่า

กว่าจงัหวดัตรงั	อย่างไรกต็าม	จงัหวดัสตลูเป็นจงัหวดัทีม่ศีกัยภาพสงูในเรือ่งการท่องเทีย่ว	เนือ่งจากมี

ทรพัยากรธรรมชาตทิางทะเลทีอ่ดุมสมบรูณ์	ประกอบกบัยทุธศาสตร์หลกัของจงัหวดัทีเ่น้นส่งเสรมิให้

จังหวัดสตูลเป็นเมืองท่องเที่ยว	 	และมีการเชื่อมโยงเส้นทางท่องเที่ยวทางทะเลกับจังหวัดอื่นๆ	ในฝั่ง

อันดามัน	เช่น	จังหวัดภูเก็ต	จังหวัดกระบี่	รวมถึงเกาะปีนังโดยผ่านเกาะลังกาวี	จึงท�าให้จังหวัดสตูล	

เป็นที่รู้จักดีในหมู่นักท่องเที่ยวทั้งชาวไทยและชาวต่างชาติ	ดังนั้นจังหวัดสตูลมีความเหมาะสมในการ

ผลักดันให้เป็นช่องทางเชื่อมโยงการท่องเที่ยว
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5. รูปแบบการเชื่อมโยงโครงข่าย
	 รูปแบบการเชื่อมโยงโครงข่ายการขนส่งเพื่อการค้าและการท่องเที่ยว	 เป็นรูปแบบที่คณะผู้

วิจัยจ�าลองขึ้น	โดยพิจารณาจากความเหมาะสมในหัวข้อที่	4	ซึ่งแบ่งออกเป็น	2	กรณี	ดังนี้	

•	 การเชื่อมโยงโครงข่ายภาคใต้ตอนล่าง–สุมาตราเหนือ

	 โครงข่ายการเชื่อมโยงนี้เป็นการเชื่อมโยงโดยตรงระหว่างพื้นที่ทั้งสอง	 โดยการน�าเข้า–ส่ง

ออกสินค้า	 จะขนส่งผ่านท่าเรือในจังหวัดตรัง	 ส่วนการท่องเที่ยวจะโดยสารผ่านท่าเรือต�ามะลังไป

ยังปลายทางที่ท่าเรือเบลาวันในจังหวัดสุมาตราเหนือ	 การเชื่อมโยงรูปแบบดังกล่าวจะประสบความ

ส�าเร็จได้จะต้องมีปริมาณสินค้า	 หรือจ�านวนนักท่องเที่ยวที่มากพอ	 เนื่องจากการขนส่งทางทะเลนั้น

ยิ่งมีปริมาณมาก	 ต้นทุนเฉลี่ยต่อหน่วยยิ่งลดลง	 การขนส่งสินค้าเข้าท่าเรือสามารถใช้ได้ทั้งการขนส่ง

ทางรถไฟ	หรือทางถนน	ส่วนการท่องเที่ยวสามารถเชื่อมโยงจากท่าเรือต่างๆ	ในฝั่งอันดันดามันที่มีอยู่

ในปัจจุบันมายังท่าเรือต�ามะลัง	หรือทางถนน	เพื่อเชื่อมต่อไปยังท่าเรือเบลาวัน	จังหวัดสุมาตราเหนือ		

ปัจจุบันการเช่ือมโยงสินค้ารูปแบบน้ีมีปริมาณท่ีเบาบางมาก	 เนื่องจาก	 มีปริมาณสินค้าค่อนข้างน้อย	

สินค้าขาเข้าส่วนใหญ่	คือ	ถ่านหิน	และสินค้าขาออกส่วนใหญ่	คือ	ยิปซัม	ส่วนการท่องเที่ยวนั้น	ยังไม่

ปรากฏเป็นรูปธรรมชัดเจน

•		การเชื่อมโยงโครงข่ายภาคใต้ตอนล่าง–ปีนัง–สุมาตราเหนือ

	 โครงข่ายการเชื่อมโยงนี้ใช้รัฐปีนังเข้ามาเป็นจุดเชื่อมต่อ	 โดยเป็นจุดเปลี่ยนถ่ายพาหนะไม่

ว่าจะเป็นทางเรอืหรอืทางอากาศ	เนือ่งจากรฐัปีนงัมคีวามพร้อมทางด้านการให้บรกิารขนส่งทางทะเล	

ทัง้โครงสร้างพืน้ฐาน	สิง่อ�านวยความสะดวก	และบรกิารเดนิเรอื	อกีทัง้พืน้ทีห่ลังท่ามอีตุสาหกรรมการ

ผลติ	จงึท�าให้มปีรมิาณสนิค้าผ่านท่าจ�านวนมาก	นอกจากนีท่้าเรอืปีนงัยงัมเีรอืทีว่ิง่ประจ�าระหว่างปีนัง

และสมุาตราเหนอื	ดงันัน้ในกรณทีีสิ่นค้าน�าเข้า–ส่งออกจากประเทศไทยมปีรมิาณทีน้่อยเกนิไป	อาจจะ

ขนส่งมาเปลี่ยนถ่าย	 หรือรับสินค้าเพิ่มท่ีท่าเรือปีนัง	 จะท�าให้มีปริมาณสินค้าเพื่อขนส่งไปยังสุมาตรา

เหนือเพิ่มมากขึ้น	ซึ่งช่วยให้ผู้ประกอบการมีต้นทุนการขนส่งลดลง

	 ในการขนส่งสนิค้ามายงัท่าเรอืปีนงั	สามารถใช้ได้ทัง้การขนส่งทางทะเลโดยผ่านท่าเรอืกนัตงั	

หรือการขนส่งทางบก	 เน่ืองจากประเทศไทยกับประเทศมาเลเซียมีเขตแดนทางบกติดต่อกัน	 อีกท้ัง

มีการเชื่อมโยงการขนส่งทั้งทางถนนและระบบรางร่วมกัน	 จึงท�าให้ขนส่งสินค้าจากแหล่งผลิตไปยัง

ท่าเรือปีนังได้โดยตรง	 หากเป็นทางถนนจะใช้เส้นทางหลวงหมายเลข	 4	 ที่จะส้ินสุดที่ด่านพรมแดน

สะเดา	 หลังจากน้ันใช้ทางด่วนพิเศษของประเทศมาเลเซียเพื่อเข้าสู่ท่าเรือปีนัง	หรือหากเป็นทางราง

จะขนส่งผ่านปะดังเบซาห์	และไปสิ้นสุดที่สถานีบัตเตอร์เวิร์ธในท่าเรือปีนัง
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	 นอกจากนี้โครงข่ายนี้ปีนังยังมีความส�าคัญในด้านการท่องเที่ยว	กล่าวคือ	สามารถเชื่อมต่อ

กับจังหวัดสตูลโดยผ่านรัฐเคดาห์	 ปัจจุบันมีเรือโดยสารให้บริการประจ�าระหว่างท่าเรือต�ามะลังและ

ท่าเรือลังกาวี	จากลังกาวีมีเรือโดยสารไปยังเกาะปีนัง	นอกจากนี้ยังเชื่อมต่อกับจังหวัดสงขลาโดยทาง

ถนน	ซึ่งจากปีนังสามารถเชื่อมต่อไปยังจังหวัดสุมาตราเหนือทั้งทางเรือและทางเครื่องบิน	

6. บทสรุปและข้อเสนอแนะ
	 ภาคใต้ตอนล่างของไทยและสมุาตราเหนอืนบัได้ว่ามคีวามพร้อมด้านโครงสร้างพืน้ฐานด้าน

การขนส่งที่สนับสนุนในการเชื่อมโยงระหว่างพื้นที่ทั้งสอง	โดยเฉพาะอย่างยิ่งด้านการขนส่งทางทะเล	

เนื่องจากสุมาตรามีภูมิประเทศเป็นเกาะ	 นอกจากนี้โครงข่ายการคมนาคมท่ีเชื่อมต่อท่าเรือกับพื้นที่

แนวหลังมีท้ังถนนและรถไฟ	 อย่างไรก็ตามเมื่อพิจารณาจากสถิติการน�าเข้า–ส่งออกระหว่างภาคใต้

ตอนล่างกับอินโดนีเซียซึ่งรวมถึงการค้ากับเกาะสุมาตรา	พบว่ายังมีปริมาณน้อยมากเมื่อเปรียบเทียบ

กบัการค้าระหว่างประเทศไทยกบัประเทศอนิโดนเีซีย		จงึท�าให้โครงสร้างพืน้ฐานการขนส่งทีม่อียูจ่งึยงั

ไม่ได้ใช้ประโยชน์อย่างเตม็ที	่ข้อเสนอแนะในการพฒันาเพือ่ให้สามารถใช้โครงข่ายการค้าและคมนาคม

ได้เต็มศักยภาพมีดังนี้

6.1   การพัฒนาศักยภาพโครงข่ายด้านการค้า

	 สาเหตสุ�าคญัทีท่�าให้การค้าระหว่างภาคใต้ตอนล่างกบัเกาะสมุาตรามปีรมิาณน้อย	คอื	ทัง้สอง

พืน้ทีม่เีศรษฐกจิทีพ่ึง่พาภาคการเกษตรเป็นหลัก	อกีทัง้มภูีมอิากาศใกล้เคียงกันผลผลิตทางการเกษตร

จงึคล้ายคลงึกนัโดยเฉพาะยางพารา	และปาล์มน�า้มนั	ในขณะเดียวกนัการผลติภาคอตุสาหกรรมมน้ีอย	

จึงเป็นผลให้ความต้องการสินค้าระหว่างกันนั้นมีน้อยมาก	ประกอบกับแหล่งอุตสาหกรรมส่วนใหญ่

ของไทยอยูบ่รเิวณภาคกลางและภาคตะวนัออกของประเทศ	สนิค้าอตุสาหกรรมส่วนใหญ่ส่งออกไปยงั

อินโดนีเซียส่งผ่านท่าเรือ	ท่าเรือหลักของประเทศ	2	แห่ง	ได้แก่	ท่าเรือกรุงเทพ	และท่าเรือแหลมฉบัง	

ส่งผลให้ภาคใต้ตอนล่างและสุมาตราเหนอืซึง่แม้จะมรีะยะทางใกล้กนั	แต่กลับมปีริมาณการค้าน้อยมาก	

ในการพฒันาให้ภาคใต้ตอนล่างมปีรมิาณการผลติเพิม่ขึน้	โดยเฉพาะอย่างยิง่ภาคอตุสาหกรรม	ภาครฐั

จึงมีบทบาทส�าคัญในการกระตุ้นการลงทุนในพื้นที่	 โดยเฉพาะพื้นที่แนวหลังของท่าเรือในจังหวัดตรัง

ซึง่มศีกัยภาพในการขนส่งสนิค้า	จะสามารถช่วยให้ปรมิาณการน�าเข้า–ส่งออกของภาคใต้ตอนล่างเพิม่

สงูขึน้	อตุสาหกรรมทีร่ฐัควรส่งเสรมิให้มกีารลงทนุในพืน้ทีจ่งัหวดัตรงัและจงัหวดัสตลู	หรอืจงัหวดัใกล้

เคียงซึ่งเป็นพื้นที่แนวหลังของท่าเรือของทั้งสองจังหวัด	มีดังนี้

•		อุตสาหกรรมแปรรูปผลผลิตทางการเกษตร

	 เน่ืองจากพื้นท่ีของภาคใต้ตอนล่างและสุมาตราเหนือส่วนใหญ่ใช้ในภาคเกษตรกรรม	อีก

ทั้งผลผลิตทางการเกษตรมีความคล้ายคลึงกันโดยเฉพาะอย่างยิ่งยางพารา	และปาล์มน�้ามัน	จึงท�าให้

พื้นที่ทั้งสองแห่งสามารถเป็นแหล่งวัตถุดิบให้กับอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องได้	 ดังนั้น	 การส่งเสริมให้มี
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การลงทุนในโรงงานอุตสาหกรรมท่ีเก่ียวข้องกับการแปรรูปผลผลิตทางการเกษตรในพื้นที่จังหวัดตรัง	

จงัหวดัสตลู	หรอืสมุาตราเหนอื	จงึเป็นการน�าวตัถดุบิทีม่อียูใ่นพืน้ทีม่าสร้างมลูค่าเพิม่	อกีทัง้ก่อให้เกดิ

การใช้วตัถดุบิร่วมกนัระหว่างภาคใต้ตอนล่างและสมุาตราเหนอื	ซึง่จะน�าไปสู่การสร้างโครงข่ายห่วงโซ่

อุปทานการผลิตทั้งต้นน�้า	กลางน�้า	และปลายน�้าในอนาคต

•		อุตสาหกรรมอาหารฮาลาล

	 ปัจจุบันอุปทานการผลิตอาหารฮาลาลในตลาดโลกนั้นยังไม่เพียงพอกับความต้องการ	

ประกอบกับในพื้นที่ภาคใต้ตอนล่าง	 และเกาะสุมาตรา	ประชากรส่วนใหญ่เป็นชาวมุสลิม	 ดังนั้นการ

สร้างอุตสาหกรรมอาหารฮาลาลในพื้นท่ี	 จึงเป็นการดึงเอาศักยภาพด้านแรงงานที่มีอยู่ออกมาใช้ได้

อย่างมีประสิทธิภาพ	โดยผลิตภัณฑ์ที่ได้นอกจากกระจายในพื้นที่โครงข่ายแล้ว	ยังสามารถกระจายไป

ยังแหล่งต่างๆ	ได้อีก	เช่น	ภูมิภาคเอเชียใต้	เอเชียกลาง	เป็นต้น

	 นอกจากนี้สิ่งที่ภาครัฐไทยควรด�าเนินการเพื่อพัฒนาควบคู่ไปกับการพัฒนาอุตสาหกรรม

ในพื้นที่แนวหลังของท่าเรือ	คือ	การพัฒนาท่าเรือในจังหวัดตรังให้สามารถรองรับเรือขนาดใหญ่	หรือ

พัฒนาท่าเรือเดิมที่มีอยู่	เช่น	ท่าเรือกันตัง	ให้มีพื้นที่หลังท่าและมีสิ่งอ�านวยความสะดวกให้มากยิ่งขึ้น	

อีกทั้งเชื่อมต่อรถไฟซ่ึงมีอยู่แล้วในปัจจุบันให้มาถึงท่าเรือ	 จากข้อเสนอที่กล่าวมาข้างต้นจะช่วยเพิ่ม

ปริมาณสินค้าน�าเข้า–ส่งออกมากพอท่ีจะท�าให้เกิดโครงข่ายการขนส่งทางทะเลโดยตรงระหว่างภาค

ใต้ตอนล่างของไทยกับจังหวดัสุมาตราเหนือของอินโดนีเซีย	โดยไม่จ�าเป็นต้องขนส่งไปเปลีย่นถ่ายเรือ

ที่ท่าเรือปีนังในประเทศมาเลเซียดังที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน	ซึ่งจะช่วยให้ประหยัดทั้งเวลาและค่าขนส่ง

6.2   การพัฒนาศักยภาพโครงข่ายด้านการท่องเที่ยว

	 การดงึดดูความสนใจจากนกัท่องเทีย่วให้เพิม่มากขึน้	นอกจากการประชาสมัพนัธ์แล้ว	รฐับาล

ควรผลักดันให้เกิดความร่วมมือของภาคเอกชนทั้งสองพื้นที่	ตลอดจนรัฐปีนัง	รัฐเคดาห์	มาเลเซีย	ใน

การพฒันาให้เกดิโครงข่ายการท่องเทีย่วในทัง้สามประเทศ	ทัง้นีด้้วยลกัษณะกายภาพของภาคใต้ตอน

ล่าง	 และสุมาตราเหนือ	 ก่อให้เกิดภูมิประเทศที่งดงาม	 เป็นแหล่งท่องเที่ยวซึ่งเป็นที่นิยมของนักท่อง

เที่ยวทั้งในและต่างประเทศ	ซึ่งหากรวมไปถึงชายฝั่งด้านตะวันตกของมาเลเซียแล้ว	มีแหล่งท่องเที่ยว

ที่ส�าคัญหลายแห่ง	ดังนี้

-	 อ�าเภอหาดใหญ่	จังหวัดสงขลา	เน้นวิถีชีวิตชุมชน	แหล่งซื้อสินค้าอุปโภคบริโภค	สถาน

บันเทิง	เมืองการศึกษาและศูนย์กลางภาคใต้ตอนล่าง

-	 จังหวัดสตูล	เน้นธรรมชาติ	ทะเล	ป่าไม้ที่อุดมสมบูรณ์	และสามารถเข้าถึงได้ง่าย

-	 เกาะลังกาวี	เน้นการท่องเที่ยวเชิงธรรมชาติ	กิจกรรมทางทะเล

-	 เกาะปีนัง	เน้นมรดกทางวัฒนธรรม	สถาปัตยกรรม	สถานที่ส�าคัญทางศาสนา

-	 เกาะสุมาตรา	เน้นธรรมชาติ	วิถีชีวิตชุมชน	วัฒนธรรม	การผจญภัย
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	 เนื่องจากแต่ละพื้นที่ที่ไม่ห่างกันมากนัก	 อีกทั้งมีจุดเน้นที่ขายนักท่องเที่ยวแตกต่างกันไป	

หากมีการเดินทางเชื่อมระหว่างเมืองที่สะดวกสบาย	รวดเร็ว	และมีประสิทธิภาพจะสามารถดึงดูดนัก

ท่องเที่ยวที่เที่ยวบริเวณดังกล่าวไปยังบริเวณข้างเคียงได้	 โดยเฉพาะเมืองยอร์จทาวน์	 รัฐปีนัง	 ซ่ึงจัด

เป็นมรดกโลกขององค์การยูเนสโก	และมีนักท่องเที่ยวมากอยู่แล้ว	แต่ก็มีส่วนน้อยที่เดินทางต่อมายัง

หาดใหญ่	ตรัง	สตูล	หรือเกาะสุมาตรา	แม้ว่าจะอยู่ในพื้นที่ไม่ห่างไกลกันมาก	การพัฒนาอุตสาหกรรม

การท่องเที่ยวร่วมกันเพื่อให้เกิดโครงข่ายการท่องเที่ยวในทั้งสามประเทศนั้น	สามารถท�าได้โดย

-	 การเพิ่มเที่ยวบินโดยตรงระหว่างหาดใหญ่–เมดาน

-	 การเพิ่มตารางเรือโดยสารระหว่างต�ามะลัง–เกาะหลีเป๊ะ–ลังกาวี–ปีนัง		

-	 ขุดลอกร่องน�้าท่าเรือต�ามะลังให้สามารถรองรับเรือส�าราญ	 (Yacht)	 ขนาดใหญ่	 ตาม

แผนการก่อสร้างท่าเรือที่ได้ออกแบบไว้		เพื่อให้สามารถรองรับเรือที่เดินทางระหว่าง	3	

ประเทศได้

	 นอกจากนีจ้ากการเก็บข้อมลูภาคสนาม	พบว่าปัจจยัทีท่�าให้จ�านวนนกัท่องเทีย่วน้อยลง	ส่วน

หนึ่งเป็นผลมาจากสิ่งอ�านวยความสะดวก	 เช่น	 ที่พัก	 ร้านอาหาร	 ระบบขนส่ง	 ยังมีไม่เพียงพอ	 โดย

เฉพาะอย่างยิ่งสุมาตราเหนือแม้จะมีเส้นทางเชื่อมโยงระหว่างแหล่งท่องเที่ยว	แต่อยู่ในสภาพขาดการ

บ�ารุงรักษา	นบัเป็นอปุสรรคส�าคญัต่อการเดนิทางท่องเท่ียว	ตวัอย่างเช่น	ระหว่างเมอืงเมดานกบัสนาม

บนินานาชาตกัิวลานาม	ูแม้จะมรีะบบขนส่งทีส่ะดวก	แต่กลับพบว่าถนนทีเ่ชือ่มระหว่างตวัเมอืงเมดาน

และแหล่งท่องเที่ยวที่ส�าคัญ	เช่น	ปากปล่องภูเขาไฟในเมือง	Berastagi		เกาะ	Samosir	ทะเลสาบโท

บา	ยังมีสภาพไม่ดีเท่าที่ควร	ดังนั้นรัฐบาลทั้งสามประเทศควรมีนโยบายร่วมกันเพื่อส่งเสริมการเชื่อม

โยงแหล่งท่องเที่ยวควบคู่กับการพัฒนาสิ่งอ�านวยความสะดวกไปพร้อม	ๆ	กัน
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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

���������������� 59.indd   94 13/6/2559   11:46:40



Journal of Transportation and Logistics 

No.9 Volume 1 2016 95 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 9 เล่ม 1 พ.ศ. 2559

เอกสารอ้างอิง
กระทรวงคมนาคม,	ส�านักงานปลัด.		สถิติคมนาคม:	ข้อมูลด้านการขนส่งและโลจิสติกส์:		[สายตรง].	

แหล่งทีม่า	:	http://vigportal.mot.go.th/portal/site/PortalMOT/	stat/	index20URL/	

[10	พฤศจิกายน	2553]

คณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาต,ิ	ส�านกังาน.	แผนพฒันาเศรษฐกจิและสงัคมแห่ง

ชาติ	1-10	[สายตรง]	แหล่งที่มา:		http://www.nesdb.go.th/Default.aspx?tabid=83	

[13	ตุลาคม	2553]

คณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกจิและสังคมแห่งชาต,ิ	ส�านกังาน.		แผนยทุธศาสตร์	การพฒันาระบบ

โลจิสติกส์ของไทย	ฉบับที่	2	(2556-2560)	กรุงเทพฯ:	ส�านักงานคณะกรรมการพัฒนาการ

เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ,	ม.ป.ป.

คณะกรรมการส่งเสรมิการพาณชิยนาว,ี	ส�านกังาน.	โครงการศกึษาเพือ่พฒันาระบบการขนส่งชายฝ่ัง,	

2544.

ประมวลระเบียบพิธีปฏิบัติศุลกากร	พ.ศ.2556	ภาค	4	พิธีการศุลกากรเฉพาะเรื่อง	หมวด	6		พิธีการ

ศุลกากรว่าด้วยการค้าชายฝั่ง	

สุมาลี	 สุขดานนท์.	 2552.	 การศึกษาประเมินศักยภาพการใช้ท่าเรือของไทย.	 กรุงเทพฯ:	 สถาบัน

การขนส่ง	จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย.	

���������������� 59.indd   95 13/6/2559   11:46:40



Journal of Transportation and Logistics 

No.9 Volume 1 201696 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 9 เล่ม 1 พ.ศ. 2559

การรับรู้รายได้ทางการบัญชีของธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์

Revenue Recognition in Accounting of Transportation and 

Logistics Businesses

วชิระ บุณยเนตร,1 สมปราชญ์ กุลนรัตน์2

1*ผู้ช่วยศาสตราจารย์ และรองผู้อ�านวยการ สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

E-mail: wachira@cbs.chula.ac.th
2ผู้สอบบัญชีรับอนุญาต 

E-mail: bombshi63@hotmail.com

บทคัดย่อ
	 การรบัรูร้ายได้ทางการบญัชขีองธรุกิจการขนส่งและโลจสิตกิส์เป็นส่ิงส�าคัญต่อผู้บริหารและ

ผูใ้ช้งบการเงนิ	เนือ่งจากผลการรายงานทางการบญัชดีงักล่าวกระทบต่อผลการด�าเนนิงานของกจิการ	

บทความนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อชี้ให้เห็นหลักการทางการบัญชีที่ส�าคัญของการรับรู้รายได้ของธุรกิจการ

ขนส่งและโลจิสติกส์	ซึ่งประกอบด้วย	1)	ความเสี่ยงได้โอนจากผู้ให้บริการไปยังผู้รับบริการแล้ว	2)	มี

ความเป็นไปได้ค่อนข้างแน่ว่ารายการดังกล่าวจะเกิดประโยชน์ทางเศรษฐกิจในอนาคตแก่กิจการ		3)	

ราคาการให้บริการสามารถระบุได้อย่างชัดเจน	 รวมทั้งสามารถระบุและประมาณการต้นทุนรวม	ทั้ง

ที่เกิดขึ้นแล้วและที่จะเกิดขึ้นจนงานแล้วเสร็จได้อย่างชัดเจนและน่าเช่ือถือ	 4)	 มีความเป็นไปได้สูงที่

จะได้รับเงินจากผู้รับบริการ	ซึ่งหลักเกณฑ์ดังกล่าวน�าไปสู่การบันทึกบัญชีอย่างหลากหลาย	นอกจาก

นีบ้ทความนีไ้ด้รวบรวมวธิกีารรบัรูร้ายได้จากบรษิทัจดทะเบยีนในตลาดหลกัทรพัย์ในหมวดธรุกจิการ

ขนส่งและโลจสิตกิส์	เพือ่แสดงให้เหน็แนวทางปฏบิตัทิางการบัญชขีองบรษิทัจดทะเบยีนดงักล่าว	การ

รวบรวมข้อมูลสรุปได้ว่ามีความหลากหลายของวิธีการรับรู้รายได้โดยขึ้นอยู่กับลักษณะการประกอบ

กิจการ	ซึ่งอาจส่งผลให้งบการเงินไม่สามารถเปรียบเทียบกันได้	ผู้ใช้งบการเงินควรได้ศึกษาวิธีการรับ

รู้รายได้ของธุรกิจด้วยความเข้าใจ

ค�าส�าคัญ: 	การรับรู้รายได้	การขนส่งและโลจิสติกส์	การบัญชี		
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ABSTRACT
	 Revenue	recognition	in	accounting	of	transportation	and	logistics	businesses	

is	 vital	 for	management	 and	 users	 of	 financial	 statements.	 	 This	 is	 because	 such	

accounting	reports	have	an	effect	on	the	entity’s	operation	results.		This	article	aims	

to	review	the	principles	of	revenue	recognition	in	accounting	comprising			1)	Risk	is	

transferred	from	service	providers	to	clients;	2)	It	is	probable	that	future	economic	

benefit	of	the	transaction	will	flow	to	the	entity;	3)	The	price	is	fixed	or	determinable	

and	the	costs	(both	incurred	and	costs	to	complete	the	transaction)	are	identified	

and	 can	 be	measured	 reliably;	 and	 4)	 Collectability	 is	 reasonably	 assured.	 These	

accounting	principles	cause	various	accounting	records.		In	addition,	this	article	lists	

up	revenue	recognition	methods	of	listed	companies	in	order	to	show	the	practices	

of	these	companies.		The	analysis	points	out	that	many	revenue	recognition	methods	

have	 been	 adopted	 in	 different	ways	 depending	 on	 business	 operations.	 	 These	

characteristics	make	financial	statements	of	entities	incomparable.		Therefore,	users	

of	financial	statements	are	recommended	to	clearly	comprehend	revenue	recognition	

methods	of	businesses.

KEYWORDS: Revenue	recognition,	Transportation,	Logistics		

บทน�า
	 ธรุกจิการขนส่งและโลจสิตกิส์มพีืน้ฐานมาจากความสามารถของการจดัการของกจิการของ

ธรุกิจ	โดยท่ัวไปผู้รบับรกิาร	(ลกูค้า)	จ่ายเงนิส�าหรบัการขนส่งสินค้าระหว่างจดุ	2	จดุ	หรอืมากกว่า	รวม

ทัง้การใช้คลงัสนิค้าและบรกิารเกีย่วเนือ่งอืน่	เช่น	การยกสนิค้า	การบรรจสุนิค้า	เป็นต้น	ผูป้ระกอบการ

ส่วนใหญ่มีก�าไรจากการด�าเนินการไม่มากจากการให้บริการขนส่ง	จึงมักเพิ่มรายได้โดยการให้บริการ

อื่นร่วมด้วย	 (Multiple	 elements)	นอกจากนั้น	 ผู้ประกอบการหลักอาจจ้างผู้ประกอบการรายอื่น

เข้าร่วมการให้บรกิารเพือ่การบริการทีค่รบวงจร	การให้บรกิารด้วยโครงสร้างการด�าเนนิการทีม่หีลาย

ลกัษณะ	และการมผีูป้ระกอบการหลายรายร่วมประกอบการในงานเดยีวกนั	จงึเป็นเหตทุ�าให้การแบ่ง

รายได้ให้แต่ละงาน	 และแต่ละผู้ประกอบการมีความสลับซับซ้อน	 คณะกรรมการมาตรฐานการบัญชี

ระหว่างประเทศ	(The	International	Accounting	Standard	Board:	IASB)	และ	US	Financial	

Accounting	Standard	Board	(FASB)	ได้ก�าหนดวิธีการในการรับรู้รายได้ของธุรกิจการขนส่ง	และ
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โลจิสติกส์	 ประเทศไทยเป็นสมาชิกของสหพันธ์การบัญชีระหว่างประเทศซึ่งก�ากับคณะกรรมการ

มาตรฐานการบญัชรีะหว่างประเทศได้ปฏบิตัติามมาตรฐานการบญัชดีงักล่าว	เพือ่ให้งบการเงนิเป็นไป

ตามข้อก�าหนด	ซึง่จะน�าไปสูก่ารยอมรบัของผู้ใช้งบการเงนิในประเทศทัง้ในและต่างประเทศ	บทความ

นีม้วีตัถปุระสงค์เพ่ือแสดงให้เหน็แนวทางปฏบิตัทิางการบญัชีในการรบัรูร้ายได้ของธรุกจิการขนส่งและ

โลจิสติกส์	

หลักการพื้นฐานของการรับรู้รายได้

	 มาตรฐานการรายงานทางการเงนิก�าหนดให้กจิการการขนส่งและโลจสิตกิส์สามารถรบัรูร้าย

ได้เมื่อเข้าเงื่อนไขดังนี้

1.	 ความเสี่ยงได้โอนจากผู้ให้บริการไปยังผู้รับบริการแล้ว

2.	 มคีวามเป็นไปได้ค่อนข้างแน่ว่ารายการดงักล่าวจะเกดิประโยชน์ทางเศรษฐกจิในอนาคต

แก่กิจการ

3.	 ราคาการให้บริการสามารถระบุได้อย่างชัดเจน	รวมทั้งสามารถระบุและประมาณการ

ต้นทนุรวม	ทัง้ทีเ่กดิข้ึนแล้วและทีจ่ะเกดิขึน้จนงานแล้วเสรจ็ได้อย่างชดัเจนและน่าเชือ่

ถือ

4.	 มีความเป็นไปได้สูงที่จะได้รับเงินจากผู้ใช้บริการ	(สภาวิชาชีพบัญชี,	2558)

	 จากเงือ่นไขทีส่�าคญั	4	ประการข้างต้น	น�าไปสูก่ารบนัทกึรายได้หรอืการรับรูร้ายได้	ได้หลาย

วิธี	ได้แก่	

1.	 การรับรู้รายได้ตามเกณฑ์เงินสด	

2.	 การรับรู้รายได้ตามขั้นความส�าเร็จของงาน	(Percentage	of	completion)	

3.	 การรับรู้รายได้ตามวิธีเส้นตรง	

4.	 การรับรู้รายได้เมื่องานแล้วเสร็จ	(Completion	method)	

	 นอกจากจะปฏิบัติตามวิธีการบันทึกบัญชีข้างต้นแล้ว	 กิจการต้องเปิดเผยนโยบายการรับรู้

รายได้	รวมทัง้วธิกีารประมาณการรบัรู้รายได้ในหมายเหตปุระกอบ	ซึง่รวมอยูใ่นงบการเงนิซึง่ประกอบ

ด้วยงบแสดงฐานะการเงนิ	งบก�าไรขาดทนุเบด็เสร็จ	งบแสดงการเปล่ียนแปลงส่วนของผูถ้อืหุน้	และงบ

กระแสเงินสด	

ตัวอย่างการรับรู้รายได้

	 เพื่อท�าให้ง่ายแก่ความเข้าใจ	ตัวอย่างต่อไปนี้จะอธิบายวิธีการรับรู้รายได้แต่ละวิธี

	 ณ	 วันท่ี	 20	 ธันวาคม	 25X1	 กิจการแห่งหนึ่งได้รับการว่าจ้างจากผู้ใช้บริการให้บรรทุกตู้

สินค้า	ซึ่งรวมถึงการขนส่งตู้สินค้า	การยกของจากเรือบรรทุกสินค้า	การเก็บสินค้าในคลังสินค้า	การ
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ออกสนิค้าจากด่านศลุกากร	และการน�าส่งไปยงักจิการผู้รบับรกิาร	รวมราคาตกลงตามสัญญา	50,000	

บาท	สัญญาไม่สามารถยกเลิกได้	โดยระหว่างปี	25X1	กิจการให้บริการแล้วเสร็จถึงรายการที่	2	หลัง

จากนั้นให้บริการในปี	25X2	โดยใช้เวลาการให้บริการทั้งสิ้น	25	วัน	กิจการประมาณต้นทุนรวมจาก

การให้บริการ	ดังนี้

1.	การขนส่งตู้สินค้า

2.	การยกของจากเรือบรรทุกสินค้า

3.	การเก็บสินค้าในคลังสินค้า

4.	การออกสินค้าจากด่านศุลกากร

5.	การน�าส่งสินค้าไปยังกิจการผู้รับบริการ

					รวม

หน่วย:	บาท

30,000

3,000

5,000

3,000

3,000

44,000

การรับรู้รายได้ตามเกณฑ์เงินสด

	 ในปี	25X1	กิจการผู้ให้บริการสามารถรายงานรายได้เต็มจ�านวน	50,000	บาท

การรับรู้รายได้ตามขั้นความส�าเร็จของงาน

	 ในปี	25X1	กจิการสามารถรายงานรายได้ในงบก�าไรขาดทนุดงันี	้33,000/44,000	X	50,000	

=	37,500	บาท	และในปี	25X2	เท่ากับ	12,500	บาท

การรับรู้รายได้ตามวิธีเส้นตรง 

	 ในปี	25X1	กิจการให้บริการรวมทั้งสิ้น	11	วัน	(20	–	31	ธันวาคม)	กิจการสามารถรายงาน

รายได้ในงบก�าไรขาดทุนดังนี้	11/25	X	50,000	=	22,000	บาท	และในปี	25X2	เท่ากับ	28,000	บาท

การรับรู้รายได้เมื่องานแล้วเสร็จ 

	 ในปี	 25X1	 กิจการยังไม่เกิดรายได้	 ในปี	 25X2	 กิจการสามารถรายงานรายได้เต็มจ�านวน	

50,000	บาท		

	 จากวธิกีารรบัรูร้ายได้ทัง้	4	วธิข้ีางต้น	ชีใ้ห้เหน็ว่ามคีวามแตกต่างของการรบัรูร้ายได้จากการ

ให้บริการในแต่ละวิธี	ดังนี้
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 วธิทีี ่1	รบัรูร้ายได้	ณ	รอบระยะเวลาทีใ่ห้บรกิาร	อย่างไรกต็าม	หากการให้บรกิารครอบคลุม

เกนิ	1	รอบระยะเวลาบญัช	ีการแสดงรายได้ในปีที	่1	เพยีงปีเดยีวอาจท�าให้การรบัรู้รายได้ไม่สอดคล้อง

กับข้อเท็จจริง	เนื่องจากผู้รับบริการยังไม่รับมอบงาน	ถึงแม้ว่าสัญญาจะไม่สามารถยกเลิกได้

 วิธีที่ 2	มีจุดแข็งที่ว่าการรับรู้รายได้ท�าตามต้นทุนที่เกิดขึ้น	ซึ่งหมายความว่าต้นทุนเกิดขึ้น

ตามปริมาณงานที่แล้วเสร็จ	จุดอ่อนที่ว่าการรับรู้รายได้ตามวิธีนี้	คือ	ผู้รับบริการยังไม่รับมอบงาน	ถึง

แม้ว่าสัญญาจะไม่สามารถยกเลิกได้

  วิธีที่ 3 รับรู้รายได้ตามระยะเวลาที่ก�าหนด	 โดยมีข้อสมมติว่างานทั้งหมดเป็น	 1	 ชิ้นงาน	

ความส�าเร็จของงานเกิดขึ้นเมื่อระยะเวลาผ่านไป	จุดอ่อนที่ส�าคัญของวิธีนี้	คือ	ลักษณะการให้บริการ

มีความแตกต่าง	ความยากง่ายในเนื้องานแต่ละชิ้น	รวมทั้งผู้รับบริการยังไม่รับมอบงาน

 วิธีที่ 4	 มีจุดแข็ง	 คือ	 การรับรู้รายได้เมื่องานแล้วเสร็จ	 และกิจการได้โอนความเสี่ยงไปยัง

ผู้รับบริการแล้ว	 จุดอ่อนประการส�าคัญ	 คือ	 ในปีที่เริ่มให้บริการ	 กิจการไม่สามารถรับรู้รายได้ได้เลย

ถึงแม้ว่ากิจการจะให้บริการไปบางส่วนแล้ว	ต้องรอจนกระทั่งงานแล้วเสร็จ

	 หากจะยึดตามหลักการบัญชีโดยเคร่งครัด	วิธีที่	4	เป็นวิธีที่เหมาะสมที่สุด	เนื่องจากกิจการ

ผู้ให้บริการได้โอนความเสี่ยงไปยังผู้รับบริการเรียบร้อยแล้ว	ซึ่งหมายถึงไม่มีข้อโต้แย้งของผู้รับบริการ

ใดๆ	 อีกแล้ว	 อย่างไรก็ตามการรับรู้รายได้ของวิธีที่เหลือ	 ซึ่งเป็นการรับรู้รายได้ก่อนการส่งมอบงาน	

อาจมีปัญหาจากการไม่สามารถโอนความเสี่ยงหรือส่งมอบงานไปยังผู้รับบริการในท้ายที่สุด	จึงอาจ

ท�าให้การรับรู้รายได้ที่ได้บันทึกไว้ในงวดก่อนผิดจากข้อเท็จจริง

การเปิดเผยข้อมูลการรับรู้รายได้ของธุรกิจการขนส่งและโลจิสติกส์

	 วิธีการรับรู ้รายได้ของธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์ในประเทศไทยยังมีความหลากหลาย	

กิจการที่บันทึกบัญชีตามมาตรฐานการบัญชีส่วนใหญ่เป็นบริษัทจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย์แห่ง

ประเทศไทย	บทความนีไ้ด้รวบรวมวธิกีารรบัรูร้ายได้ทีก่จิการเปิดเผยในหมายเหตปุระกอบงบการเงนิ	

ณ	วันที่	31	ธันวาคม	2557	ของแต่ละกิจการในธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์	ดังนี้
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บจม.	กรุงเทพโสภณ

บจม.	บางปะกง	เทอร์มินอล

บจม.	การบินกรุงเทพ

บจม.	เอเชียน	มารีน	เซอร์วิสส์

1.	 รายได้จากการขายสินค้า	รบัรูร้ายได้เมือ่ได้โอนความเส่ียงและ

ผลตอบแทนที่เป็นสาระส�าคัญของความเป็นเจ้าของสินค้าให้

กบัผูซ้ือ้แล้ว	รายได้จากการขายแสดงมลูค่าตามใบก�ากบัสนิค้า

โดยไม่รวมภาษีมูลค่าเพิ่ม	ส�าหรับสินค้าที่ได้ส่งมอบแล้ว

2.	 รายได้ค่าเช่า	รับรู้รายได้ตามระยะเวลาของการให้เช่า

3.	 รายได้ค่าบริการ	รับรู้รายได้ตามระยะเวลาของการให้บริการ	

1.	 รายได้ที่รับรู้ไม่รวมภาษีมูลค่าเพิ่มและแสดงสุทธิจากส่วนลด

การค้า

2.	 รายได้จากการให้บริการรับรู้เมื่อมีการให้บริการแล้วเสร็จ

1.	 รายได้จากการจ�าหน่ายบตัรโดยสาร	รบัรูเ้ป็นรายได้ในส่วนของ

ก�าไรหรอืขาดทนุเม่ือมผีูโ้ดยสารน�าบตัรโดยสารมาใช้บรกิารกบั

สายการบิน

2.	 บริษัทฯ	 ได้จัดให้มีโปรแกรมสิทธิพิเศษแก่ลูกค้า	 โดยจะให้

คะแนนสะสมแก่ลูกค้าทีซ่ือ้บตัรโดยสารกบับรษิทัฯ	ซึง่สามารถ

น�าไปแลกเป็นบัตรโดยสาร	ที่พัก	หรือของรางวัลตามเงื่อนไข

ที่ระบุไว้ของบริษัทฯ	บริษัทฯ	ปันส่วนมูลค่าของบัตรโดยสาร

และต้นทนุในการแลกของรางวลัให้กบัคะแนนสะสมด้วยมลูค่า

ยุติธรรมของคะแนนสะสมดังกล่าว	และทยอยรับรู้เป็นรายได้

เม่ือลูกค้ามาใช้สิทธิและบริษัทฯ	 ได้ปฏิบัติตามสัญญาภาระ

ผูกพันที่จะจัดหารางวัลนั้น

3.	 รายได้จากการให้บริการขนส่งผู้โดยสาร	ค่าระวาง	และรายได้

ค่าใช้บริการสนามบิน	รับรู้ในส่วนของก�าไรหรือขาดทุนเมื่อได้

ให้บริการแล้ว

4.	 รายได้จากการให้เช่าเครื่องบิน	 รับรู ้ในส่วนของก�าไรหรือ

ขาดทุน	ตามระยะเวลาของการให้เช่า

บริษัทฯ	รับรู้รายได้จากการให้บริการตามสัญญาด้วยวิธีอัตราส่วน

ของงานที่ท�าเสร็จ	 โดยใช้วิธีการส�ารวจและประเมินผลงานที่

ท�าเสร็จโดยวิศวกรของบริษัทฯ	 และจะตั้งส�ารองเผื่อผลขาดทุน

ส�าหรับโครงการต่อเรือและการซ่อมเรือทั้งจ�านวนเมื่อทราบแน่ชัด

ชื่อบริษัท วิธีการรับรู้รายได้
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ว่าโครงการน้ันจะประสบผลขาดทุน	 รายได้ที่รับรู้แล้วแต่ยังไม่ถึง

ก�าหนดเรยีกช�าระตามสญัญาได้แสดงไว้เป็น	“รายได้ทีย่งัไม่ได้เรยีก

ช�าระ”	ในงบแสดงฐานะการเงิน

บริษัทย่อยรับรู้รายได้จากค่าเทียบท่าเรือตามเกณฑ์คงค้าง	 และ

รับรู้รายได้ค่าบริการเมื่อได้ให้บริการแล้วโดยพิจารณาถึงขั้นความ

ส�าเร็จของงาน	

ต้นทุนในการรับจ้าง

ต้นทนุในการรบัจ้างตามสญัญาประกอบด้วยต้นทนุวตัถดุบิ	ค่าแรง

และค่าใช้จ่ายและรับรู้เป็น	 ต้นทุนในการรับจ้างในงบก�าไรขาดทุน

ตามวิธีอัตราส่วนของงานที่ท�าเสร็จ	 ต้นทุนในการรับจ้างที่จัดสรร

เป็นต้นทุนแล้ว	 แต่ยังไม่ได้ถูกเรียกเก็บได้แสดงไว้เป็น	 “ต้นทุน

งานก่อสร้างค้างจ่าย”	 ในงบแสดงฐานะการเงิน	 กรณีต้นทุนใน

การรับจ้างตามวิธีอัตราส่วนของงานที่ท�าเสร็จต�่ากว่าต้นทุนในการ

รบัจ้างทีเ่กดิขึน้ได้แสดงไว้เป็น	“งานระหว่างท�า”	ภายใต้บญัชีสินค้า

คงเหลือในงบแสดงฐานะการเงิน

รายได้จากการให้บริการ	ประกอบด้วย	รายได้ค่าจ้างเหมาเรือเป็น

ระยะเวลา	 (Charter	 hire)	 	 ซ่ึงเกิดจากการให้บริการ	 	 เรือแบบ

จ้างเหมาเป็นระยะเวลา	(Time	charter)	และรายได้ค่าระวางเรือ			

(Freight	income)			ซึง่เกดิจากการรบัขนส่งเป็นรายเทีย่ว	(Voyage	

charter)	บรษิทัฯ	รบัรูร้ายได้ค่าจ้างเหมาเรอืเป็นระยะเวลาและค่า

ใช้จ่ายที่เกี่ยวข้องตามเกณฑ์คงค้าง	ซึ่งหมายถึงเกณฑ์สิทธิที่บริษัท

ได้ส่งมอบการบริการให้กับผู้รับบริการแล้ว	โดยไม่ค�านึงการรับเงิน

จากการให้บรกิาร	และรบัรูร้ายได้ค่าระวางเรอืเมือ่การให้บรกิารได้

สิ้นสุดลงแล้ว

รายได้ทีร่บัรูไ้ม่รวมภาษมีลูค่าเพิม่หรอืภาษขีายอืน่ๆ	แสดงสทุธจิาก

ส่วนลดการค้า	มีนโยบายดังนี้

1.	 รายได้จากการขายสินค้ารับรู้ในงบก�าไรขาดทุนเมื่อได้โอน

ความเส่ียงและผลตอบแทนของความเป็นเจ้าของสนิค้าทีม่นียั

ส�าคัญไปให้กับผู้ซื้อแล้ว	และจะไม่รับรู้รายได้หากฝ่ายบริหาร

บจม.	จุฑานาวี

บจม.ไทยชูการ์	เทอร์มิเนิ้ล	

ชื่อบริษัท วิธีการรับรู้รายได้
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ยงัมกีารควบคมุหรอืบริหารสนิค้าทีข่ายไปแล้วนัน้หรอืมคีวาม

ไม่แน่นอนทีม่นียัส�าคญัในการได้รบัประโยชน์เชงิเศรษฐกจิจาก

การขายสินค้านั้นหรือไม่อาจวัดมูลค่าของจ�านวนรายได้และ

ต้นทุนที่เกิดข้ึนได้อย่างน่าเชื่อถือหรือมีความเป็นไปได้ค่อน

ข้างแน่ที่จะต้องรับคืนสินค้า

2.	 รายได้จากการขนถ่ายสินค้า	 รายได้ค่าฝากสินค้าและบริการ

อื่นๆ	รับรู้เมื่อมีการให้บริการแล้วเสร็จ

3.	 รายได้ค่าเช่าและบรกิารรบัรูร้ายได้ตามเกณฑ์คงค้างตามอตัรา

ที่ระบุในสัญญาตามวิธีเส้นตรงในแต่ละสัญญาบริการ

รายได้จากการเดินเรือจะถือเป็นรายได้เมื่อได้ให้บริการแล้ว	 โดย

พิจารณาถึงขั้นความส�าเร็จของงาน

1.	 รายรับจากการจ�าหน่ายบัตรโดยสารและใบส่ังบริการ		

(Service	 Order)	 รับรู ้เป็นรายได้เม่ือมีผู้โดยสารน�าบัตร

โดยสารมาใช้บริการกับสายการบินของบริษัทฯ	 	 ในส่วนท่ีผู้

โดยสารไปใช้บริการกับสายการบินอื่น	 จะรับรู้ส่วนต่างราคา

ขายกับยอดท่ีสายการบินเรียกเก็บเป็นรายได้เม่ือสายการบิน

นั้นเรียกเก็บเงินมา

2.	 บตัรโดยสารและใบส่ังบรกิาร	(Service	Order)	ทีจ่�าหน่ายแล้ว

แต่ยงัไม่ได้ใช้บรกิาร	รบัรูเ้ป็นรายได้เมือ่บตัรโดยสารและใบส่ัง

บริการนั้นมีอายุเกินกว่า		2		ปีขึ้นไป

3.	 รายได้ค่าระวางขนส่ง	 รับรู ้เม่ือได้ให้บริการขนส่งสินค้า

และพัสดุภัณฑ์	 และออกใบรับส่งสินค้าและพัสดุภัณฑ์	 (Air	

Waybill)	ส�าหรับพัสดุภัณฑ์ที่ขนส่งโดยสายการบินอื่น	จะรับ

รู้ส่วนต่างราคาขายกับยอดท่ีสายการบินอื่นเรียกเก็บเป็นราย

ได้เมื่อสายการบินนั้นเรียกเก็บเงินมา

4.	 พัสดุภัณฑ์ที่บริษัทออกใบรับส่งสินค้าและพัสดุภัณฑ์แล้ว	 แต่

ขนส่งโดยสายการบินอื่นจะรับรู้เป็นรายได้เมื่อสายการบิน

ที่ท�าการขนส่งไม่เรียกเก็บเงินมาภายในระยะเวลา	1	ปี

5.	 บริษัทฯ	ได้น�าโครงการสะสมระยะทาง	(Royal	Orchid	Plus)	

มาใช้ส่งเสริมการขาย	 ตั้งแต่ปี	 2536	 โดยให้สิทธิพิเศษแก่

ชื่อบริษัท วิธีการรับรู้รายได้

บจม.	อาร์	ซี	แอล	

บจม.	การบินไทย
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สมาชิก	ทีเ่ข้าโครงการน�าระยะทางทีส่ะสมตามเกณฑ์ทีก่�าหนด

มาใช้บริการ	 ในอนาคต	 บริษัทฯ	 ค�านวณมูลค่ายุติธรรมต่อ

ไมล์โดยใช้ค่าเฉล่ียของมูลค่ายุติธรรมของการแลกรางวัลบัตร

โดยสาร	และมูลค่ายุติธรรมของการแลกรางวัลอื่น	ๆ	ถ่วงน�้า

หนักด้วยจ�านวนการแลกรางวัลทั้งหมด	 ทั้งน้ีวิธีการค�านวณ

มูลค่ายุติธรรมของการแลกรางวัลทั้งสองประเภท	ใช้หลักการ

เดยีวกนั	กล่าวคือในส่วนของมลูค่ายตุธิรรมของการแลกรางวลั

บัตรโดยสาร	 ใช้ค่าโดยสารเฉลี่ยในแต่ละเส้นทางบินที่สมาชิก

สามารถขอใช้สิทธิแลกบัตรโดยสาร	หารด้วยจ�านวนไมล์ที่จะ

ต้องใช้ในการขอใช้สิทธขิองแต่ละเขตพืน้ทีก่ารบนิ	ถวัเฉล่ียถ่วง

น�้าหนักด้วยการใช้สิทธิในแต่ละเขตพื้นที่การบิน	 และในส่วน

ของมูลค่ายุติธรรมของการแลกรางวัลอื่น	ๆ	หารด้วย	จ�านวน

ไมล์ที่จะต้องใช้ในการขอใช้สิทธิแลกรางวัลอื่น	ๆ 	ถัวเฉลี่ยถ่วง

น�า้หนกัด้วยการใช้สิทธแิลกรางวลัอืน่	ๆ 	เป็นมูลค่าต่อไมล์ของ

โครงการสะสมระยะทาง	 จากนั้นบันทึกบัญชีมูลค่าไมล์สะสม

ตามประมาณการใช้สิทธิของสมาชิก	 โดยน�าไปลดรายได้ค่า

โดยสารคู่กับรายรับด้านขนส่งที่ยังไม่ถือเป็นรายได้	 (ด้านหนี้

สิน)	เมื่อสมาชิกน�าสิทธิมาใช้บริการจึงรับรู้เป็นรายได้	

6.	 ไมล์สะสมของสมาชิกที่ไม่น�าสิทธิมาใช้บริการรับรู้เป็นรายได้

เมื่อไมล์สะสมนั้นมีอายุเกินกว่า	3	ปีขึ้นไป

7.	 การสะสมไมล์และการใช้ไมล์สะสมขอแลกรางวัลร่วมกับกลุ่ม

พันธมิตรการบิน	 สายการบินและธุรกิจคู่สัญญาจะเรียกเก็บ

เงินระหว่างกันตามจ�านวนไมล์สะสมที่สมาชิกได้รับหรือตาม

จ�านวนไมล์ทีส่มาชกิใช้		แลกรางวลัตามอตัราราคาต่อไมล์	ตาม

ข้อตกลงของคู่สัญญาแต่ละรายและจะรับรู้เป็นรายได้เม่ือน�า

สิทธิมาใช้บริการ

8.	 บริษัทฯ	 มีการขายไมล์ให้กับสมาชิกเพื่อให้สามารถใช้สิทธิใน

การแลกรางวัลเร็วขึ้น	 จะรับรู้รายได้ในผลต่างราคาขายกับ

มูลค่าต่อไมล์

ชื่อบริษัท วิธีการรับรู้รายได้
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9.	 รายได้จากกิจการอื่นของหน่วยธุรกิจ	 ได้แก่	 การบริการซ่อม

บ�ารงุอากาศยาน	การบรกิารลกูค้าภาคพ้ืน	การบรกิารลานจอด

และอุปกรณ์ภาคพื้น	 การบริการคลังสินค้าจะรับรู้เป็นรายได้

เมือ่ให้บรกิาร	ส่วนรายได้จากธุรกจิครวัการบนิจะรบัรูเ้ป็นราย

ได้เมื่อขาย	 ส่วนรายได้จากกิจการสนับสนุนการขนส่ง	 ได้แก่	

การจ�าหน่ายสินค้าปลอดภาษีบนเครื่องบิน	 และการจ�าหน่าย

สนิค้าทีร่ะลกึจะรบัรูเ้ป็นรายได้เมือ่ขาย	ส่วนรายได้จากบรกิาร

อ�านวยการบินจะรับรู้เป็นรายได้เมื่อให้บริการ

1.	 รายได้จากการให้บรกิารจัดหารถไฟฟ้าภายใต้สัญญาสัมปทาน

รับรู้เมื่อได้ให้บริการแล้วโดยพิจารณาถึงข้ันความส�าเร็จของ

งาน

2.	 รายได้จากการให้บริการเดินรถรับรู้เมื่อได้ให้บริการแล้วโดย

พิจารณาถึงขั้นความส�าเร็จของงาน	โดยไม่รวมภาษีมูลค่าเพิ่ม	

ซึ่งเป็นไปตามอัตราค่าบริการที่ก�าหนดในสัญญา

รายได้จากการเดินเรือ	 (ประกอบด้วย	 รายได้ค่าเช่าเรือ	 (Hire	

income)	ซึ่งเกิดจากการเช่าเป็นระยะเวลา	(Time	charter)	และ

รายได้ค่าระวางเรือ	(Freight	income)	ซึ่งเกิดจากการเช่าเป็นราย

เทีย่ว	(Voyage	charter))	และค่าใช้จ่ายทีเ่กีย่วข้องบนัทกึบญัชตีาม

เกณฑ์คงค้าง	รายได้จากการให้บรกิารรับรูเ้มือ่ได้ให้บรกิารแล้วโดย

พิจารณาถึงขั้นความส�าเร็จของงาน

รายได้จากการให้บรกิารรบัรูเ้ม่ือได้ให้บรกิารแล้ว	รายได้ทีร่บัรูแ้ล้ว

แต่ยงัไม่ออกใบแจ้งหนีแ้สดงไว้เป็น	“รายได้ทีย่งัไม่เรยีกช�าระ”	ราย

ได้ค่าบริการแสดงมูลค่าตามใบแจ้งหนี้	 โดยไม่รวมภาษีมูลค่าเพิ่ม

หลังจากหักส่วนลดแล้ว

1.	 รายได้รับรู้ในก�าไรหรือขาดทุนเมื่อได้โอนความเสี่ยงและผล

ตอบแทนของความเป็นเจ้าของสินค้าท่ีมีนัยส�าคัญไปให้กับผู้

ซื้อแล้ว	 	 และจะไม่รับรู้รายได้ถ้าฝ่ายบริหารยังมีการควบคุม

หรือบริหารสินค้าที่ขายไปแล้วนั้น	 หรือมีความไม่แน่นอนที่

มีนัยส�าคัญในการได้รับประโยชน์เชิงเศรษฐกิจจากการขาย

บจม.	บีทีเอส	กรุ๊ป	โฮลดิ้งส์

บจม.	พรีเชียส	ชิพปิ้ง

บจม.	นามยง	เทอร์มินัล

บจม.	เจดับเบิ้ลยูดี

อินโฟโลจิสติกส์

ชื่อบริษัท วิธีการรับรู้รายได้
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สินค้าหรือให้บริการน้ันจนไม่อาจวัดมูลค่าของจ�านวนราย

ได้และต้นทุนที่เกิดขึ้นได้อย่างน่าเชื่อถือ	 หรือมีความเป็นไป

ได้ค่อนข้างแน่นอนที่จะต้องรับคืนสินค้า	 	 รายได้จากการให้

บริการรับรู้เมื่อมีการให้บริการ

2.	 รายได้ทีเ่กีย่วข้องกบัการก่อสร้างหรอืการยกระดบัการบรกิาร

ภายใต้ข้อตกลงสมัปทานบรกิารจะรบัรูต้ามขัน้ความส�าเรจ็ของ

งาน	ซึง่สอดคล้องกบันโยบายการบญัชขีองบรษิทั	เกีย่วกบัการ

รับรู้รายได้ตามสัญญาก่อสร้าง	รายได้จากการด�าเนินงานหรือ

ให้บริการจะรับรู้ในงวดบัญชีท่ีบริษัทให้บริการ	 เมื่อบริษัทให้

บริการตามข้อตกลงสัมปทานบริการมากกว่าหนึ่งบริการ	 ส่ิง

ตอบแทนที่ได้รับจะถูกปันส่วนโดยอ้างอิงจากมูลค่ายุติธรรม

ของบริการที่ส่งมอบ

1.	 กลุม่บรษิทัรบัรูค่้าระวางเรอืแต่ละเทีย่วเป็นรายได้เมือ่เทีย่วเรอื

สิน้สดุลงและรบัรูร้ายได้ค่าระวางเรอืของเทีย่วทีย่งัอยูร่ะหว่าง

การเดินทาง	ณ	วันที่ในงบแสดงฐานะการเงิน	โดยกลุ่มบริษัท

จะรบัรูร้ายได้ตามสดัส่วนของระยะเวลาทีเ่รอืได้เดนิทางไปแล้ว	

เทยีบกบัระยะเวลาทีต้่องใช้ในการเดนิเรอืทัง้หมดของเทีย่วเรอื

นัน้	ค่าระวางทีแ่สดงอยูใ่นงบก�าไรขาดทนุเป็นยอดสุทธหิลังหกั

ค่านายหน้าที่เกี่ยวข้อง

2.	 กลุ่มบริษัทรับรู้รายได้จากการให้บริการนอกชายฝั่งแก่ลูกค้า

เมื่อได้ให้บริการโดยอ้างอิงตาม	 (ก)	 อัตราค่าบริการรายวัน

ตามสัญญา	 และจ�านวนวันที่ด�าเนินงานในระหว่างงวด	 หรือ	

(ข)	อัตราค่าบริการที่ตกลงกันตามสัญญา

3.	 กิจกรรมการเคลื่อนย้ายอุปกรณ์เกี่ยวกับเรือขุดเจาะ	เป็นการ

เคลื่อนย้ายเรือขุดเจาะจากสถานที่หน่ึงไปยังอีกสถานที่หน่ึง

ภายใต้สัญญาบริการ	 สัญญาบริการบางสัญญาได้รวมค่า

ธรรมเนียมการเคลื่อนย้ายอุปกรณ์เกี่ยวกับเรือขุดเจาะซึ่งจะ

มีการจ่าย	ณ	 วันเริ่มต้นสัญญา	 ในกรณีที่ค่าธรรมเนียมการ

เคลื่อนย้ายอุปกรณ์เรือขุดเจาะรวมถึงค่าปรับปรุงโดยท่ัวไป

บจม.โทรีเซนไทย	เอเยนต์ซีส์

ชื่อบริษัท วิธีการรับรู้รายได้
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หรอืเจาะจงส�าหรบัเรอืขดุเจาะหรอือปุกรณ์เพือ่ให้เป็นไปตาม

ทีผู่ร้บับรกิารต้องการ	ค่าธรรมเนยีมดงักล่าวจะรบัรูเ้ป็นรายได้

ตามความส�าเร็จของงานตลอดอายุของสัญญา	 ในกรณีที่ค่า

ธรรมเนียมการเคล่ือนย้ายอุปกรณ์เรือขุดเจาะรวมค่าใช้จ่าย

ในการเริ่มด�าเนินงาน	ณ	วันเริ่มต้นของสัญญา	ค่าธรรมเนียม

ดังกล่าวจะรับรู้เป็นรายได้ในงวดเดียวกันกับที่เกิดค่าใช้จ่าย

รายได้จากการให้บรกิารรบัรูเ้มือ่บรษิทัฯและบรษิทัย่อยได้ให้บรกิาร

แก่ลูกค้าแล้ว

รายได้ค่าธรรมเนียมสนามบิน	 ค่าธรรมเนียมการใช้สนามบิน	 ค่า

เครือ่งอ�านวยความสะดวก		และรายได้เกีย่วกบับรกิารรบัรู้เป็นราย

ได้เมื่อมีการให้บริการ

รายได้ค่าโดยสารและการบริการอื่นที่เกี่ยวข้องกับการโดยสาร

เครื่องบิน	เช่น	ค่าน�้าหนักสัมภาระ	ค่าธรรมเนียมการเลือกที่นั่ง	ค่า

ธรรมเนียมการยกเลิกและการเปล่ียนแปลงข้อมูลในบัตรโดยสาร	

รับรู้เมื่อได้ให้บริการแก่ลูกค้าแล้ว	มูลค่าการขายที่นั่งซึ่งยังไม่ได้ให้

บริการได้ถูกบันทึกรวมไว้ในรายได้รับล่วงหน้า

ชื่อบริษัท วิธีการรับรู้รายได้

บจม.	 ไวส์เฟรทเซอร์วิสเซส

(ประเทศไทย)	

บจม.	ท่าอากาศยานไทย	จ�ากัด	

(30	กันยายน	2558)

บจม.	บริษัท	เอเชีย	เอวิเอชั่น	

	 จากการเกบ็รวบรวมข้อมลูข้างต้นจะเหน็ได้ว่าการรบัรู้รายได้ของการขนส่งและโลจสิตกิส์ยงั

มีความหลากหลาย	 ความแตกต่างน้ีท�าให้ไม่สามารถเปรียบเทียบผลการด�าเนินงานของแต่ละกิจการ	

ประกอบกับความหลากหลายของลักษณะการให้บริการของกิจการดังกล่าว	 จึงท�าให้ผู้ใช้งบการเงิน

จ�าเป็นต้องมีความรู้ในการวิเคราะห์ข้อมูลทางบัญชี	 โดยเฉพาะอย่างยิ่งการรับรู้รายได้	 เนื่องจากราย

ได้เป็นปัจจัยส�าคัญของความสามารถในการท�าก�าไรของกิจการ	 อย่างไรก็ตามมีแนวโน้มการรับรู้ราย

ได้ของธุรกิจการขนส่งและโลจิสติกส์	โดยเฉพาะธุรกิจหลักซึ่งได้แก่การขนส่งสินค้า	จะต้องรับรู้รายได้

เมื่องานแล้วเสร็จ	มิใช่ตามขั้นความส�าเร็จของงาน	เนื่องจากหากผู้รับบริการไม่พึงพอใจการให้บริการ

ในภาพรวมแล้ว	 และน�าไปสู่ความไม่สามารถส่งมอบงานของผู้ให้บริการไปยังผู้รับบริการได้	 การรับรู้

รายได้ตามขั้นความส�าเร็จของงานอาจส่งผลกระทบต่อการรายงานรายได้การให้บริการในงวดบัญชี

ก่อนได้	(PricewaterhouseCoopers,	2014)	
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	 นอกจากปัญหาการรับรู้รายได้ของธุรกิจการขนส่งและโลจิสติกส์แล้ว	 ยังมีปัญหาที่ต้อง

พิจารณาต่อไปอีกว่า	 กิจการมีหลักการรับรู้ค่าใช้จ่ายอย่างไร	 กิจการควรรับรู้ค่าใช้จ่ายให้สอดคล้อง

กับการรับรู้รายได้	ดังตัวอย่างที่ดีของ	บจม.	เอเชียน	มารีน	เซอร์วิสส์	ซึ่งจากการเปิดเผยในหมายเหตุ

ประกอบงบการเงิน	 ท�าให้ทราบว่ากิจการมีการรับรู้รายได้และค่าใช้จ่ายสอดคล้องตามหลักเกณฑ์

ทางการบัญชี	 การจับคู่รายได้และค่าใช้จ่าย	 (Matching)	 หลักการนี้แม้จะถูกยกเลิกในแนวความคิด

ทางการบญัชีแล้ว	แต่ยงัสามารถใช้เป็นประโยชน์ในการเปรยีบเทียบรายได้และค่าใช้จ่ายให้อยูใ่นรอบ

ระยะเวลาบัญชีเดียวกัน	 ซ่ึงจะน�าไปสู่คุณภาพของงบก�าไรขาดทุนของกิจการ	 (KPMG,	 2012)	 หลัก

เกณฑ์ทางการบัญชีการจับคู่รายได้และค่าใช้จ่ายนับว่าเป็นวิธีการที่เหมาะสมอย่างยิ่งส�าหรับกิจการ

ให้บริการ	 เน่ืองจากท�าให้กิจการได้ทราบถึงผลการด�าเนินงานที่แท้จริงว่ากิจการมีผลการด�าเนินงาน

เป็นอย่างไร	ในงวดที่มีการรายงาน	หากกิจการรับรู้รายได้ในงวดบัญชีหนึ่ง	แต่รับรู้ค่าใช้จ่ายในอีกงวด

บัญชีหนึ่งแล้ว	หรือในทางกลับกัน	อาจท�าให้กิจการไม่สามารถทราบผลการด�าเนินงานที่แท้จริง	รวม

ทั้งการแสดงข้อมูลดังกล่าวไม่แสดงถึงการมีคุณภาพของรายงานการเงิน
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ABSTRACT
	 The	purpose	of	this	paper	is	to	illustrate	the	significance	of	constructing	the	

interregional	input-output	table	for	analyzing	the	linkage	between	regional	economies	

of	Thailand.		Obviously,	Thailand’s	economy	is	not	homogenous	internally,	presenting	

variations	across	sectors	and	regions.		Thus,	the	economic	impact	of	economic	policies	

will	vary	across	different	regions.		Firstly,	the	history	of	input-output	table	development	

is	briefly	explained.		Then,	various	kinds	of	non-survey	and	partial	survey	methodologies	

that	have	been	used	to	compile	the	input-output	table	are	overviewed.		The	potential	

way	and	available	data	that	can	be	used	to	construct	the	interregional	input-output	

table	 for	Thailand	are	subsequently	described.	 	Finally,	 the	paper	concludes	with	

the	recent	examples	of	developments	in	the	construction	of	an	interregional	input-

output	matrix	for	Thailand	and	its	application	to	investigate	the	economic	impacts	of	

transportation	and	logistic	investments.

KEYWORDS: Inter-regional	input-output,	Chenery-Moses	model,	Interregional	trade	

matrix,	Gravity-RAS	method

1. Introduction
	 Economies,	whether	national	or	 regional,	 are	 characterized	by	a	 complex	

network	of	interdependencies.		When	an	economy	of	a	region	is	hit	by	a	(positive	or	

negative)	shock,	it	is	not	strictly	an	economic	agent	that	is	affected,	but	the	entire	
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regional	economy.		Let	us	assume	a	positive	shock,	such	as	a	new	investment	project	

that	involves	an	increase	in	the	"Construction"	activity	in	the	region	for	a	certain	period.		

In	this	case,	not	only	the	builders	operating	in	the	region	arise	as	beneficiaries.		These	

are	involved	in	the	first	effect	line,	but	the	increase	in	the	construction	activity	requires	

an	 increase	 in	the	production	of	various	other	materials:	cement,	metal	products,	

bricks,	ceramics	of	many	different	kinds;	and	services:	engineering,	architecture,	etc.		

Since	materials	and	services	consumed	by	the	construction	have	to	be	produced,	in	

turn,	with	other	products,	this	second	wave	of	production	may	occur	in	the	region,	or	

be	satisfied	by	supply	from	other	places:	other	regions	or	countries.		Subsequently,	

the	second	wave	is	followed	by	a	third,	a	fourth,	and	so	on,	which	can	also	be	met	

by	local	or	imported	production	from	other	regions	or	countries.

	 Calculated	under	the	input-output	models,	the	stimuli	of	the	local	economy	

resulting	from	successive	demand	increments	are	usually	known	as	backward	linkages.		

Apart	from	the	inter-industry	links	described	above,	a	positive	shock	in	one	region	also	

generates	more	 income	largely	distributed	to	resident	households.		This	 increased	

income	allows	higher	consumption,	which	must	be	satisfied	with	more	goods	and	

services	that,	however,	only	in	part	will	be	produced	within	the	region.		Some	of	these	

consumer	goods	will	certainly	be	imported	and	these	imports	may	be	inter-regional	

or	international.	

	 In	the	language	of	input-output	models,	the	first	type	of	interdependence,	

relating	the	increased	demand	for	raw	materials	and	services	as	intermediate	inputs,	

equates	the	indirect	effect	following	the	shock	that	the	economy	of	the	region	was	

subject.	The	second	type	of	effect,	which	 involves	the	household	 income	growth,	

corresponds	to	the	induced	effect.		However,	the	point	is	that	either	the	indirect	or	

induced	effects	following	the	shock	can	be	felt	within	the	region	or	go	outside	regional	

borders,	spreading	to	other	regions	or	even	countries.

	 For	the	case	of	Thailand,	an	international	trade	liberalization	has	a	significant	

impact	on	its	economy.		However,	the	currently	available	analyzing	tools	are	insufficient	

to	identify	those	effects	at	the	provincial	or	even	at	the	regional	level.		The	main	

reason	stems	from	a	lack	of	appropriate	and	reliable	database	linking	the	economic	

activities	at	the	regional	level.	
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	 As	claimed	by	Hulu	and	Hewings	(1993),	analysts	attempting	to	build	regional	

or	interregional	models	in	developing	countries	are	often	confronted	by	the	received	

wisdom	that	suggests	 that	 the	 task	should	be	abandoned	before	 it	 is	 initiated	on	

two	grounds.		First,	 it	is	claimed	that	there	is	little	interest	in	spatial	development	

planning	and	spatial	development	issues	in	general,	especially	for	small	size	countries.		

Secondly,	the	quality	and	quantity	of	data	are	such	that	the	end	product	is	likely	to	

be	of	dubious	value.

	 Obviously,	 Thailand’s	 economy	 is	 not	 homogenous	 internally,	 presenting	

variations	across	sectors	and	regions.		Thus,	it	is	expected	that	the	economic	impact	

of	economic	policies	will	vary	across	different	regions.		 In	the	context	of	renewed	

attention	to	the	spatial	aspects	of	economic	development,	both	from	a	theoretical	

perspective	(Fujita	and	Krugman,	2004)	and	from	a	policy	perspective	(World	Bank,	

2009),	there	is	a	growing	need	for	economic	and	socio-economic	models	for	bringing	

new	insights	into	the	process	of	regional	planning	in	the	country.

	 There	are	also	government	initiatives	to	promote	competition	whose	ex-ante	

impacts	need	to	be	properly	assessed.		Both	non-spatial	(e.g.	trade	liberalization,	TFP-

enhancing	policies,	and	sectoral	policies)	and	place-based	policies	(e.g.	investments	in	

infrastructure)	are	expected	to	have	differential	regional	impacts,	as	economic	structures	

of	regions	vary,	and	the	role	of	infrastructure	and	of	business	and	community	leaders	

also	vary	from	region	to	region.		There	may	also	exist	important	trade-offs	between	

efficiency	and	regional	equity.		Understanding	the	nature	of	these	trade-offs	requires	

to	take	into	account	the	key	linkages	between	regions	using	appropriate	policy	tools.		

In	 a	 context	where	 the	public	 administrations	 experience	 a	 stronger	 and	 stronger	

demand	on	social	policy	and	security,	and	where	budgets	tend	to	be	tightened	or	

even	scaled	back,	the	economic	evaluation	–	and	optimization	–	of	policy	actions	

becomes	a	recurrent	requirement.

	 The	main	 goal	 of	 this	 paper	 is	 to	 review	 the	 possibility	 of	 constructing	

interregional	 input-output	 table	 that	 provides	 a	 compact	 and	 comprehensive	

accounting	 framework	 to	quantify	 the	economic	 interrelationship	among	 industrial	

sectors	and	regions	within	Thailand.
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	 The	paper	is	structured	as	follows.		Section	2	briefly	explains	the	history	of	

input-output	table	development.		The	links	between	input-output	analysis	and	the	

development	of	mathematical	structure	of	various	accounting	scheme	are	discussed.		

In	section	3,	various	kinds	of	non-survey	and	partial	survey	methodologies	that	have	

been	used	to	compile	the	input-output	table	are	overviewed.		The	potential	way	and	

available	data	that	can	be	used	to	construct	the	interregional	input-output	table	for	

Thailand	are	described	in	section	4.		Finally,	section	5	concludes	the	paper	with	the	

possible	application	of	 input-output	model	 for	 transport	 infrastructure	 investment	

appraisal	and	discusses	some	remarks	on	the	further	development	and	modification.

2. Input-Output Tables
	 The	input-output	model	is	a	model	describing	the	production	side	behavior	

of	an	economic	system	in	which	demand	and	changes	in	demand	create	the	signals	

for	production	to	take	place.			An	interesting	feature	of	input-output	analysis	has	been	

its	widespread	adoption	throughout	the	world,	transcending	the	distinctions	between	

developed	 and	 developing,	 and	 between	 centrally	 planned,	 socialist	 and	market	

economies	(Hewings	and	Jensen,	1987).		A	variety	of	modelling	structure	has	been	

proposed	in	order	to	explain	the	domestic	and	international	effects	of	any	external	

shock	to	the	economy,	such	as	Isard's	(1953)	model	for	a	single	region	and	subsequent	

interregional	and	multiregional	prototypes	based	on	the	accounting	systems	developed	

by	Leontief	at	the	national	level.

2.1.  The single national or regional accounting system

With	 the	standard	Leontief	 formulation,	 the	accounting	balances	are	described	as	

follows.	

	 			 (1)

	 			 (2)

	 where, Zij 	is		the	flow	of	intermediate	demands	between	industries,	FDi  
is	the	

column	vector	of	final	demands	by	consumers,	government,	industries	on	investment	

ij i ij
Z FD X+ =∑

ij j jj
Z VA X+ =∑
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account,	and	exports.	VAj  is	the	row	vector	of	primary	inputs	comprising	the	various	

components	 of	 value	 added	 (wages	 and	 salaries,	 operating	 surplus,	 undistributed	

dividends)	and	imports.	Xi	is	the	total	output.

	 The	critical	assumption	in	input-output	analysis	is	that	the	inputs	required	

to	make	a	unit	of	output	are	invariant	regardless	of	the	output	levels	and	that	the	

technological	production	function	can	be	effectively	portrayed	by	converting	all	flows	

between	industries	from	physical	units	into	a	monetary	numeraire.		Furthermore,	it	

is	assumed	that	the	production	function	is	linear	and	homogeneous	of	degree	one.	

Given	these	conventions,	the	input	coefficient	can	be	defined	as	follows.

	 			 (3)

Substituting	(3)	into	(1),	we	have

	 (4)

which	can	be	written	in	a	matrix	form	as	follows.

	 				 (5)

	 At	 the	 regional	 level,	 imports	are	defined	to	 include	 interregional	as	well	

as	 international	 purchases.	 Therefore,	 the	matrix	A is	 decomposed	 into	 2	 parts:	

R representing	 the	 inter-industry	 flows	within	 the	 region	 and	M representing	 the	
interregional	imports	necessary	to	meet	the	total	technological	demand	in	the	system.		

Similarly,	the	exports	are	often	divided	into	those	within	the	country	(interregional)	

and	those	on	foreign	account.	Hence,	at	the	regional	level,	the	closed	form	solution	is:

	 		 (6)

or

ij
ij

j

Z
a

X
=

ij j i ij
a X FD X+ =∑

AX FD X+ = ( ) 1X I A FD−= −

( ) 1X I R FD−= −
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2.2.  The interregional input-output accounting system

	 Similar	to	a	single	national	or	 regional	 IO	table,	an	 Inter-Regional	 IO	 (IRIO)	

table	 can	 be	 used	 to	 estimate	 the	magnitude	 of	 an	 external	 “shock”	 on	major	

macroeconomic	indicators	such	as	output,	value-added,	income	and	employment.	

However,	unlike	its	single-region	counterpart,	an	IRIO	table	is	able	to	capture	and	assess	

the	inter-regional	spillover	and	feedback	effects	arising	from	an	exogenous	change	in	

demand	for	the	output	of	any	one	of	the	study	regions.

	 The	history	of	interregional	models	and	their	closely	related	derivatives,	the	

multiregional	models,	 has	been	a	 strong	 tradition	paralleling	 the	development	of	

national	and	regional	models.		

	 The	full	interregional	model	proposed	by	Isard	(1951),	in	which	an	n-sector	

r-region	economy	is	described	by	technological	coefficient								representing	the	flows	

of	output	from	sector	i	in	region	r	to	sector	j	in	region	s,	has	rarely	been	implemented	

empirically.		The	main	difficulty	with	implementation	of	Isard	model	is	that	data	on	

shipments	of	goods	between	sectors	and	between	regions	are	not	readily	available.		

Instead,	a	number	of	modifications	have	been	proposed.

	 Chenery	(1953)	and	Moses	(1955)	proposes	the	use	of	trade	coefficient							to	

reflect	the	proportion	of	commodity	i	which	enters	region	s	from	region	r,					,	per	unit	

of	total	intermediate	input	of	i	in	s,					.		Namely,	

	 (7)

Let      denote	the	trade	coefficient	matrix	having	the	following	structure.

   

	 Finally,	for	the	general	many-region	case,	equation	(5)	can	be	modified	to	the	

following	closed	form	solution.

rs rs
rs i i
i s rs

i ir

Z Zt
Z Z

= =
∑

sr
ija

sr
it

rs
iZ

s
iZ

rsT
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	 		 (8)

	 Apart	from	the	Chenery-Moses	model,	Leontief	and	Strout	(1963)	employ	the	

concept	of	supply	and	demand	pools	in	their	development	of	a	gravity	version	of	

the	interregional	model.		Riefler	and	Tiebout	(1970)	provided	a	further	modification	

of	the	Leontief-Strout	system	and	may	be	regarded	as	a	compromise	between	the	

Leontief-Strout	 and	 the	 Isard	 systems.	 	Within	 a	 family	 of	models,	 the	 different	

formulations	require	varying	amounts	of	data	and	assumptions	concerning	the	nature	

of	the	interregional	flows.

3. Literature Review of Methodology
	 In	 order	 to	 estimate	 the	 interregional	 trade	 coefficients	 or	 commodity	

flows	for	developing	interregional	input-output	(IRIO)	table,	a	great	deal	of	work	in	

mathematical	approaches	has	been	generated.		These	methods,	both	non-survey	and	

partial-survey	methods,	are	often	relatively	complex.		For	example,	Location	Quotient	

(LQ)	techniques,	gravity	model,	RAS	method,	and	others	have	been	developed	or	

applied	for	such	estimation.		Lahr	(1993)	pointed	out	the	importance	of	the	hybrid	

approach,	both	survey-based	and	non-survey,	to	construct	an	accurate	input-output	

table	with	reasonable	costs.		Definitely,	no	non-survey	or	partial-survey	technique	can	

be	expected	to	generate	a	table	that	is	a	perfect	substitution	of	what	can	be	obtained	

if	a	complete	survey	were	undertaken.	Here	are	some	examples	of	non-survey	or	

partial-survey	methods	for	estimating	input-output	information.	

	 Yamada	(2015)	summarizes	that	LQ	techniques	are	easy	to	manipulate	at	

least	for	two	regions,	though	the	techniques	have	the	disadvantage	that	the	cross-

hauling	is	inevitably	eliminated	in	the	interregional	trade.		The	gravity	model,	which	

( ) 1X I TA TFD−= −

															 	 												,																																					,																		,	and																						.
where,
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originally	stems	from	the	theory	in	Physics,	is	applied	to	explain	the	commodity	flows	

among	regions,	allowing	cross-hauling	 in	the	 interregional	trade.		The	RAS	method	

is	originally	developed	for	the	estimation	of	the	input	output	coefficients,	for	which	

only	the	peripheral	information	of	the	column-sums	and	the	row-sums	is	known,	in	

the	iterative	way.	This	method	requires	initial	values,	on	which	the	solution	depends.

Ghosh	(1973)	provides	a	link	between	IRIO	analysis	and	linear	programming.		His	major	

concern	is	the	optimum	allocation	of	industrial	establishment	among	regions	in	India.		

Wilson	(1970)	suggests	an	entropy	approach	for	the	development	of	interregional	input-

output	model.		Using	this	approach,	there	is	no	need	to	follow	a	strict	specification	

of	 the	 linear	programming	or	gravity-based	system.	 	Liew	and	Liew	(1984)	provide	

the	compromising	methodology	by	combining	the	gravity-based	approach	with	the	

flexibility	of	Wilson’s	approach.

	 Harrigan	et	al.	(1981)	estimated	IRIO	table	using	the	column	coefficient	and	the	

Chenery-Moses	models,	and	compared	it	with	various	techniques	such	as	the	Location	

Quotient	(LQ)	methods,	the	Commodity	Balance	Technique,	and	the	Tibout	method.	

The	study	concluded	that	the	Chenery-Moses	model	provides	better	estimates	of	

inter-regional	trade	flows	than	any	of	the	non-survey	techniques.

	 According	to	Hulu	and	Hewings	(1993),	if	regionally-specific	origin-destination	

cost	data	had	been	available,	then	it	might	have	been	possible	to	have	applied	the	

entropy	formulation.	In	its	absence,	some	prior	estimation	would	have	to	be	applied	

based	on	minimum	information	principle.		 It	 is	assumed	that	each	region	makes	a	

similar	proportion	of	purchases	from	every	other	region.	

	 Mizokami	(1995)	improved	the	IRIO	model	by	combining	the	trade	coefficient	

model,	behavioral	analysis	and	equilibrium	theory.		Inamura	and	Srisurapanon	(1997)	

proposed	the	interregional	rectangular	input-output	(IRRIO)	method	to	estimate	the	

IRIO	which	requires	the	Chenery-Moses	model	for	estimating	trade	flows.		Durand	(1998)	

explained	and	modeled	freight	flow	according	to	two	spatial	distribution	methods	

–	gravity	model	and	the	structural	coefficients	method.		Sivakumar	and	Bhat	(2002)	

proposed	and	applied	the	fractional	split-distribution	model	for	estimating	statewide	

commodity	flows	or	interregional	freight	flow	(IRFF)	in	Taxes	resulting	in	a	model	that	

is	better	than	the	gravity	model.
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	 While	 the	 estimation	 procedure	 will	 be	 sensitive	 to	 the	 choice	 of	 prior	

estimator,	the	subsequent	RAS	adjustments	will	further	modify	the	initial	estimates.			

The	RAS	adjustments	will	 not	 completely	override	 the	choice	of	 initial	 estimator.		

However,	there	is	little	empirical	evidence	available	to	justify	one	initial	method	over	

another.		Hewings	(1977)	shows	that	the	RAS	adjustment	procedure	only	‘guarantees’	

accuracy	 at	 the	margin	 constraints.	 	While	 the	 process	 yields	 a	 unique	 solution	

(Bacharach,	1970),	this	is	only	true	when	total	intermediate	input,	output	and	total	

output	hold	constant.		Thus,	if	a	different	initial	interregional	coefficient	matrix	is	used,	

there	is	no	guarantee	that	the	solution	of	adjustment	procedure	will	be	the	same.	

Bon	(1984)	demonstrates	that	the	RAS	adjustment	technique	cannot	be	guaranteed	

under	certain	conditions,	such	as	the	matrices	with	few	non-zero	elements.		Mohr	

et	al.	 (1987)	provide	a	solution	to	this	problem	by	adapting	a	 linear	programming	

algorithm	to	the	RAS	procedure.		Given	the	nature	of	Thailand	economy,	it	is	unclear	

whether	similar	problems	regarding	matrix	sparsity	will	occur	with	the	application	of	

RAS	adjustment.

4. Potential for Data Acquisition and Proposed Strategy
4.1.  Data Availability

	 Firstly,	 the	 currently	 available	 data	 that	 can	 be	 applied	 to	 estimate	 the	

inter-regional	input-output	table	for	Thailand	are	briefly	introduced.		Our	proposed	

methodology	on	data	compilation	based	on	the	work	of	Haddad	(2012)	is	described	

in	the	next	subsection.

	 1)	National	Input	Output	(IO)	table

	 Thailand	has	produced	benchmark	national	 Input	Output	 (IO)	 table	 since	

1975,	and	it	has	been	compiled	regularly	every	five	years.	Its	first	IO	table	is	compiled	

by	the	office	of	the	National	Economic	and	Social	Development	Board	 (NESDB)	 in	

cooperation	with	Chulalongkorn	University,	the	National	Statistical	Office	(NSO),	and	

the	Institute	of	Developing	Economies	(IDE),	Japan.	Thailand	has	also	been	one	of	10	

partner	countries	involved	in	the	periodic	compilation	of	Asia	international	IO	(AIO)	

table	as	a	continuing	project	of	IDE	since	it	started	in	the	70’s.	The	latest	national	IO	

table	is	year	2010.

���������������� 59.indd   117 13/6/2559   11:46:45



Journal of Transportation and Logistics 

No.9 Volume 1 2016118 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 9 เล่ม 1 พ.ศ. 2559

	 2)	Gross	Regional	Product	(GRP)

	 The	National	Economic	and	Social	Development	Board	(NESDB)	also	collected	

the	 gross	 regional	product	 (GRP)	by	 sector	 (11	 Sectors	 from1981	 to	1995,	 and	16	

Sectors	from	1995	to	2009).		The	GRP	Chain	Volume	Measures	Time	Series	Data	are	

also	available	during	the	period	1995-2013.

	 3)	Household	Socio-economic	Survey	2007

	 The	National	Statistical	Office	(NSO)	has	collected	information	every	month	

in	all	provinces	of	Thailand	and	in	both	municipal	and	non-municipal	areas	(January	

to	December	2007).	The	survey	contained	important	information	on	social	economic	

aspects	of	household	such	as	income,	expenditures,	debt,	and	income	distribution	

of	household.

	 4)	Regional	trade	allocation	pattern

	 The	National	Statistical	Office	(NSO)	continuously	conducted	the	“Business	

Trade	and	Services	Census”	and	the	“Industrial	Census”	every	10	years,	based	on	

the	recommendation	of	the	United	Nation	to	obtain	timely	basic	information	of	the	

business.	The	Business	Trade	and	Services	Census	had	been	conducted	3	times	in	1966,	

1988	and	2002.	The	Industrial	Census	had	been	conducted	3	times	as	well	in	1964,	1997	

and	2007.			However,	many	key	government	agencies	(Office	of	Industry	Economics,	

Ministry	 of	 Industry,	 Office	 of	 the	 National	 Economic	 and	 Social	 Development	

Board,	Bank	of	Thailand	and	Ministry	of	Commerce)	require	more	currently	updated	

information	for	analyzing	and	monitoring	the	economy	of	the	country,	in	both	local	

and	regional	area.	Thus,	NSO	decided	to	conduct	the	Industrial	Census	every	5	years	

starting	from	2012	by	integrating	the	process	along	with	the	2012	Census	of	Business	

Trade	and	Services.

	 The	2012	Business	trade	and	Industrial	Census	collected	basic	information	that	

clarify	the	structure	and	the	distribution	of	the	establishments	in	economic	activity	

of	the	country	such	as	wholesale	trade,	retail	trade,	services,	industry,	construction,	

land	transport,	storage	and	information	and	communication	industry	and	the	private	

hospital	activities.		The	establishments	under	the	scope	of	this	census	were	those	

engaged	primarily	in	manufacturing	industry	classified	according	to	Thailand	Standard	

Industrial	Classifications	(TSIC-2009).	
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	 The	collected	data	that	have	potential	to	be	used	for	estimating	interregional	

trade	pattern	are	as	follows.

•	 Values	of	gross	output

•	 Export

•	 Total	intermediate	consumption	and	value	added

•	 Number	of	persons	engaged	and	employees

•	 Remuneration

	 All	of	above-mentioned	data	are	those	of	manufacturing	establishments	in	

2011	by	category	of	industry	in	5	regions:	(1)	Bangkok	metropolitan	and	vicinity,	(2)	

Northern,	(3)	Northeastern,	(4)	Central	and	(5)	Southern	region.

	 5)	Interregional	Freight	Flow	(IRFF)	Data

	 The	origin	and	destination	(OD)	tables,	also	called	the	IRFF	tables,	by	regions	

from	1995	to	2007	containing	the	amount	of	commodity	flows	from	produced	region	

to	consumed	region	are	collected	by	the	Ministry	of	Transportation.		The	OD	freight	

data	are	combined	from	various	sources	separated	by	modes	of	transportation.	Road	

freight	transport	data	are	estimated	based	on	the	Land	Transport	Department	1996	

survey	data	 and	 the	 yearly	 commodity	production.	 Rail	 freight	 transport	 data	 are	

collected	from	the	State	Railway	of	Thailand.	Waterway	freight	transport	data	were	

estimated	based	on	the	data	from	the	Marine	Department.	Air	freight	transport	data	

were	collected	from	the	Thai	Airways	International.

4.2.  Proposed Strategy for Construction of Inter-regional Input-Output Table 

for Thailand

	 The	main	hypotheses	and	procedures	that	can	be	applied	to	estimate	the	

inter-regional	input-output	table	for	Thailand	is	discussed	below	under	conditions	of	

limited	information.	As	mentioned	before,	the	data	of	the	national	accounts	(NESDB,	

2010)	and	regional	statistics	provided	by	National	Statistical	Office	are	available	for	

the	estimation.	

Step 1: National Accounts
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	 The	first	step	is	to	arrange	an	input-output	matrix	for	the	whole	country	(see	

Figure	1)	into	the	suitable	format.		The	main	aspect	in	the	treatment	of	this	piece	of	

information	is	to	transform	the	economic	flows,	which	are	valued	at	market	prices,	

into	economic	flows	valued	at	basic	prices.	The	procedure	adopted	in	this	work	is	

described	as	follows.

	 The	 initial	 task	 is	 to	 decompose	 the	 information	 on	 imports	 and	 trade	

margins	of	each	commodity j (MZj and MarZj )	and	final	demands	k	(MFk 
 and	 MarFk)	

into	user-specific	format	– MZij , MarZij , MFik  and MarFik 	(see	Figure	2).	The	initial	
working	hypothesis	 is	that	total	 imports	and	trade	margins	are	proportional	to	the	

share	of	each	user	in	total	demand	for	the	respective	commodity.		Trade	margins	on	

intermediate	uses	MarZij can	further	be	disaggregated	proportionally	to	the	specific	
flows	in	domestic	commodity	matrix		DZij and	imported	commodity	matrix MZij (not	
shown	in	Figure	2	for	simplicity).		Similarly,	Trade	margins	on	final	demands	MarFik can	

also	be	divided	with	respect	to	the	corresponding	share	of	domestic	final	demands		

DFik and	imported	final	demands	MFik .		The	value-added	VAj  and	export		EXi  can	be	

left	untouched.		Note	that	the	value	of	total	outputs	 Xj 	is	fully	consistent	with	the	

original	one	in	the	national	account.		These	procedures	generate	the	input-output	

national	table	at	basic	prices	that	serves	as	the	basis	for	compiling	the	interregional	

input-output	system	for	Thailand.

Figure 1: Structure of National Account
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Figure 2: Modified Version of National Account

        ( )  ( )ROW DOMGRP C I G X M X M= + + + − + −

	 The	next	step	is	to	disaggregate	the	national	data	into	5	regions	of	Thailand	

following	 the	 data	 classification	 of	 National	 Statistical	 Office	 (NSO)	 as	 previously	

explained.		The	strategy	used	to	estimate	regional	aggregates	and	regional	output	by	

sector	is	described	below.

The	gross	regional	product	(GRP)	is	described	in	equation	(9).

	 		 (9)

Step 2: Regional Accounts
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Figure 3: Regional Share of Domestic Final Demands and Total Outputs

 Government consumption :	we	can	use	the	 information	on	the	regional	

distribution	of	labor	force	in	trade	and	services	industry	(public	sector)	derived	from	

the	2012	Business	Trade	and	Industrial	Census	to	disaggregate	national	government	

consumption.

	 where C	is	household	consumption,	I  is	investment	demand,	G is	government	

consumption, (X-M)ROW		is		international	trade	balance	and	(X-M)DOW 	is	interregional	

trade	balance.	

	 The	regional-level	values	of	household	consumption,	 investment	demand	

and	government	consumption	can	be	estimated	 from	 the	 specific	data	 source	as	

explained	below	(see	Figure	3).

	 Household	consumption:	estimates	of	individual	expenditures	from	the	2007	

Household	Socio-economic	Survey	and	total	regional	population	in	2007	are	combined	

to	obtain	total	expenditure	by	region.	Regional	shares	in	total	expenditure	were	used	

to	disaggregate	national	household	consumption	from	the	national	account	in	step	1.

	 Investment	demand:	information	on	regional	employment	in	the	construction	

sector,	obtained	from	the	2012	Business	Trade	and	Industrial	Census	can	be	used	to	

disaggregate	national	investment	to	the	regional	levels.
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	 The	 value	 of	 international	 export	 from	 each	 region	 can	 be	 obtained	 by	

allocating	the	national	level	to	producing	regions	based	on	their	respective	shares in 

regional gross output. 	Further	adjustments	can	be	made	by	considering	the	relative	

concentration	of	sectoral	production	in	each	region.		For	example,	we	can	calculate	

the	location	quotients	expressing	the	regional	distribution	of	sectoral	employment	in	

comparison	to	the	national	level.		The	value	of	location	quotient	greater	than	one	

implies	that	part	of	its	production	would	be	exported	to	other	regions.		Therefore,	

we	are	able	to	allocate	exports	by	sector	based	on	the	regional	allocation	of	the	

employment	in	each	sector.	

Step 3: Commodity Trade Matrices

	 In	order	to	regionalize	the	national	IO	table,	it	is	reasonable	to	rely	on	an	

adapted	version	of	the	Chenery-Moses	approach	(Chenery,	1953;	Moses,	1955),	which	

assumes,	in	each	region,	the	same	commodity	mixes	for	different	users	(producers,	

investors,	households	and	government)	as	those	presented	in	the	national	input-output	

tables	for	Thailand.		Trade	matrices	for	each	commodity	can	be	estimated	and	used	

to	disaggregate	the	origin	of	each	commodity	in	order	to	capture	the	structure	of	the	

spatial	interaction	in	the	economy.		In	order	words,	for	a	given	user,	say	agriculture	

sector,	the	mix	of	intermediate	inputs	will	be	the	same	as	the	national	pattern	in	terms	

of	its	composition,	but	it	will	differ	from	the	regional	sources	of	supply	(considering	

the	5	regions	of	the	model	and	foreign	imports).

Figure 4: Structure of Trade Matrix
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	 The	strategy	for	estimating	interregional	trade	for	each	commodity	included	

the	following	step.	

a)	 Estimate	 the	 total	 supply	 of	 each	 commodity	 by	 region	 excluding	

international	export,	by	total	sale	of	each	commodity	for	the	domestic	

market	(from	step	2).

b)	 Estimate	the	total	demand	of	each	commodity	by	region	by	assuming	that	

the	structure	of	demand	followed	the	national	pattern.	With	the	regional	

level	 of	 household	 demand,	 government	 demand	 and	 investment	

demand	estimated	in	step	2,	we	have	the	initial	value	of	total	demand	for	

each	commodity	in	each	region,	from	which	the	demand	for	international	

import	must	be	deducted.		Finally,	the	regional	total	demand	must	then	

be	adjusted	so	that	demand	across	regions	equals	supply	across	region	

for	each	commodity.	

c)	 With	 the	 information	 from	 a)	 and	 b),	 the	 next	 step	 is	 to	 estimate	

the	 interregional	 trade	matrix	 representing	 the	 transactions	 of	 each	

commodity	among	regions	in	Thailand.	Following	the	methodology	of	

Dixon	and	Rimmer	(2004),	the	procedure	is	described	by	equation	(10)	

for	the	diagonal	cells	and	equation	(11)	for	the	off-diagonal	elements.

	 		 (10)

  

	 (11)

	 where c	refers	to	a	relevant	commodity,	o	and	d represents	origin	and	

destination	 region,	 respectively.	 S(c,d) 	 is	 the	 total	 supply	 of	 each	

commodity	 by	 region	 excluding	 international	 export.	 D(c,d) is	 total	
demand	of	each	commodity	by	region	without	for	international	import.	
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δ(j,d)	 refers	 to	 the	distance	between	 two	 trading	 regions	and	can	be	

obtained	by	 considering	 the	 highest	 hierarchy	 city	 in	 the	 region.	 The	

factor F(c) gives	the	extent	of	tradability	of	the	given	commodity.		We	

typically	assume	that	non-tradables,	such	as	construction,	transport	and	

communication	and	other	services,	are	locally	provided	goods.	The	value	

of	0.9	is	then	applied	for		of	non-tradables.		On	the	other	hand,	the	value	

of	is	set	to	be	0.5	for	tradables,	such	as	agricultural	and	manufacturing	

goods.

d)	 Each	column	of	the	matrices	in	c)	describes	the	share	of	supply	from	

each	 region	 in	 the	 specific	demand	by	 the	 region	of	destination	 (see	

Figure	4).		The	resulting	share	coefficients	can	then	be	multiplied	by	the	

demand	D(c,d)	across	the	corresponding	column	of	the	commodity	trade	

matrices.		Finally,	the	RAS	procedure	is	applied	to	adjust	the	matrices	to	

guarantee	the	balance	of	supply	and	demand	for	each	commodity.	

	 To	finalize	the	interregional	input-output	system,	further	adjustments	should	

be	made	to	internalize,	for	example,	the	information	of	changes	in	inventories	based	

on	available	information.		

	 Using	the	derived	interregional	input-output	system	(see	Figure	5),	we	can	

continue	to	evaluate	the	general	structure	of	the	regions.		Traditional	input-output	

methods	are	used	in	an	attempt	to	reveal	similarity	and	difference	in	the	structure	of	

the	regional	economies	of	Thailand.	

	 Let	 us	 give	 the	 example	 of	 interregional	 linkage	 analysis	 that	 cannot	 be	

implemented	by	other	models	at	national	level.		By	reading	along	the	row	of	matrices	

shown	 in	Figure	5,	 the	conventional	 input-output	model	 is	given	by	the	 following	

equations.
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Figure 5: Structure of Interregional Input-Output Table
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		 (12)

	 			 (13)

	 		 (14)

 

	 where,	the	input	coefficients					of	the	matrix	A defined	as	the	amount	of	

product	i	in	region	r	required	per	unit	of	product	j	in	region	s	(in	monetary	terms	and			

B is	known	as	the	Leontief	inverse.

	 In	an	interregional	context,	equation	(14)	can	be	re-written	in	the	following	

format.	

   

	 Equation	 (14)	 also	 consider	 different	 components	 of	 final	 demands	 and	

export	that	originate	in	the	specific	regions	and	abroad.		We	can	then	compute	the	

contribution	of	final	demand	from	different	origins	on	regional	output.		It	is	clear	from	

equation	(14)	that	regional	output	depends	on	demand	originating	in	the	region,	on	

the	degree	of	interregional	integration,	and	also	on	demand	from	the	foreign	region.

	 Therefore,	 the	 interdependence	 among	 sectors	 in	 different	 regions	 can	

be	verified	through	the	analysis	of	the	complete	intermediate	input	portion	of	the	

interregional	input-output	table.	The	Leontief	inverse	matrix	will	be	considered,	and	

some	summary	interpretations	of	the	structure	of	the	economy	derived	from	it	can	

also	be	provided.

5. Concluding Remarks
5.1. Application of Input-Output Model for Analyzing the Economic Impacts 

of Transportation and Logistic Investments

	 The	 development	 of	 effective	 transport	 systems,	 or	 the	 improvement	 of	

existing	ones,	typically	requires	investment	of	millions	or	even	billions	of	dollars	in	

public	money,	even	in	cases	where	a	proportion	of	the	project’s	costs	are	absorbed	
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by	the	private	sector.		There	has	been	much	discussion,	however,	over	whether	such	

infrastructure	investments,	when	considered	on	a	project-by-project	basis,	are	efficient,	

or	whether	public	funds	would	have	been	better	spent	on	other	projects,	such	as	

health,	energy	or	water	infrastructure.		It	is	clear	that,	for	the	investment	of	public	funds	

to	have	the	greatest	positive	effects,	government	agencies	need	to	employ	the	most	

suitable	ways	to	assess	the	economic	benefits	arising	from	transport	projects.		This	is	

obviously	necessary	so	as	to	ascertain	whether	these	projects	sufficiently	justify	their	

cost,	or	whether	the	funds	would	be	better	spent	elsewhere,	including	on	competing	

transport-related	projects

	 An	Input-Output	(I-O)	approach	can	estimate	both	macro-economic	changes	

and	 industry-specific	 changes	 (e.g.,	 employment,	 income,	 productivity)	 stemming	

from	 the	 construction,	 operation	 and	maintenance	 of	 a	 transport	 system,	 and/or	

from	business	cost	savings	that	the	system	produces.		The	I-O	approach	is	also	an	

appropriate	method	for	analysis	at	disaggregated	levels	of	the	economy.	The	user	can	

further	disaggregate	the	published	input-output	tables	to	the	level	of	detail	required	

for	analysis.	

	 I-O	models	 can	 trace	 the	 effects	 of	 travel	 cost	 reductions	 as	 they	 ripple	

through	the	regional	economy.		In	this	kind	of	analysis,	the	input	to	the	model	is	the	

dollar	value	of	the	travel	costs	savings	(which	are	derived	from	estimates	of	travel	

time	savings,	safety	benefits,	and	changes	in	operating	costs)	for	industries	that	will	

benefit	from	a	transport	investment.		The	advantage	of	the	I-O	technique	is	its	ease	of	

use	and	transparency.		Another	attraction	is	that	the	model	provides	a	very	detailed	

picture	of	the	structure	of	the	economy	at	a	particular	point	of	time	and	makes	analysis	

at	disaggregated	levels	possible.		Finally,	I-O	analysis	is	politically	and	ideologically	

neutral.		This	is	because	it	does	not	incorporate	any	specific	behavioral	conditions	for	

the	individual,	companies,	or	indeed	the	state.

	 However,	as	a	methodology	for	undertaking	economic	impact	analysis,	the	

ease	of	use	comes	at	a	certain	cost.		In	particular,	I-O	models	are	easy	to	use	because	

of	a	number	of	limiting	assumptions.		One	major	limitation	of	the	model	when	used	to	

conduct	impact	analysis	is	the	use	of	fixed	coefficients,	which	imply	that	an	industrial	
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structure	remains	unchanged	by	the	economic	event.		Another	major	limitation	is	the	

lack	of	supply-side	constraints.		Constraints	on	the	availability	of	inputs,	such	as	skilled	

labor,	require	some	means,	e.g.,	prices,	to	act	as	a	rationing	device	so	as	to	induce	

changes	in	the	consumption	patterns	of	producers	and	consumers.		In	I-O	analysis,	

where	all	adjustments	take	place	in	changes	in	the	quantities	produced,	this	type	of	

rationing	response	is	assumed	not	to	occur	(West,	1995).		Nevertheless,	because	of	

its	comprehensive	but	easy-to-understand	description	of	complex	economic	systems,	

the	I-O	method	has	been	one	of	the	major	statistical	tools	for	most	economically	

important	countries	in	the	world	over	many	years.

	 Although	 the	 I-O	model	 is	 a	 good	 research	methodology	 to	 explore	 the	

influence	of	transportation	on	the	other	sectors,	there	have	been	few	studies	that	

apply	the	I-O	model	directly	for	analyzing	the	transportation	or	logistic	investments.		

Some	of	these	rare	studies	are	discussed	below.	

	 Kwak	 et	 al.	 (2005)	 employed	 comprehensive	 I-O	models,	 including	 inter-

industry	linkage	effect	analysis,	the	demand-driven	model,	the	supply-driven	model,	

and	the	Leontief	price	model,	to	investigate	the	role	of	transportation	sectors	in	the	

Korean	national	economy	during	1975-1998.		The	study	concluded	that	the	maritime	

industry	 in	Korea	had	low	forward	linkage,	supply	shortage	cost,	and	price	effects,	

while	having	high	backward	linkage,	production-inducing,	and	employment-inducing	

effects.

	 Bryan	et	al.	(2006)	used	the	I-O	framework	to	prove	that	port	infrastructure	

played	an	important	role	in	supporting	other	Welsh	businesses,	requiring	government	

authorities	to	more	carefully	consider	the	value	of	the	port	sector	for	the	regional	

economic	development.		Instead	of	conducting	a	comprehensive	analysis,	however,	

the	study	only	estimated	the	economic	effects	on	employment,	incomes	and	output	

supported	by	the	ports.

	 Chiu	 and	 Lin	 (2012)	 utilize	 the	 I-O	 framework	 to	 analyze	 the	 essential	

relationship	of	inter-industries	for	efficient	production,	with	the	transportation	sector	

as	an	 infrastructure,	and	to	evaluate	the	 impact	of	a	change	 in	the	transportation	

supply	investment	of	the	five	transportation	sectors	on	the	output	of	all	the	other	
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sectors	in	Taiwan,	that	is,	the	production-inducing	effect.		They	also	used	the	Leontief	

price	model	to	assess	the	price	change	on	the	economic	system	caused	by	the	cost	

change	of	the	transportation	sector	by	assuming	that	the	cost	change	of	each	sector	

can	be	completely	transferred	and	the	annual	production	of	each	sector	is	given.

5.2. Meeting the Challenges and the Way Forward

	 Similar	to	a	single-region	or	national	IO	table,	an	Interregional	IO	table	can	

be	used	to	estimate	the	magnitude	of	an	external	shock	on	major	macroeconomic	

indicators	such	as	output,	value-added,	income	and	employment.		However,	unlike	

its	single-region	or	national	counterpart,	an	IRIO	table	is	able	to	capture	and	assess	

the	interregional	spillover	and	feedback	effects	arising	from	an	exogenous	change	in	

demand	for	the	output	of	any	concerned	region.		In	other	words,	constructing	an	IRIO	

table	will	allow	us	to	estimate	not	only	the	production	increase	of	a	particular	region	

benefiting	from,	say,	an	increase	in	foreign	demand	for	its	output,	but	also	the	indirect	

impact	on	the	production	level	in	the	other	regions	arising	from	the	interconnecting	

nature	among	regions.	

	 At	 the	 present	 time,	 not	 so	many	 works	 have	 been	 devoted	 to	 the	

development	of	interregional	analysis	for	the	case	of	Thailand.		Wongnoppadoldecha	

and	 Srisurapanon	 (2010)	 compile	 interregional	 input-output	 table	 based	 on	 the	

Chenery-Moses	models	and	use	it	as	a	forecasting	tool	for	interregional	freight	flow	

(IRFF).	 	Their	 IRIO	has	seven	regions—Bangkok	and	Vicinity,	Northern,	Northeastern	

Central,	Eastern,	Western,	and	Southern—based	on	the	IRFF	data	published	by	the	

Ministry	of	 Transportation	 and	 the	 gross	domestic	product	 (GDP)	data	 announced	

by	 the	National	Economic	and	Social	Development	Board	 (NESDB).	 	However,	 the	

original	IO	table	at	the	national	level	with180	industry	sectors	is	aggregated	into	only	

2	groups—commodity	group	and	service	group.

	 In	order	to	reveal	interregional	freight	characteristics	using	available	data	from	

the	Commodity	Flow	Survey	(CFS),	which	is	the	most	complete	collection	of	commodity	

flow	data	in	Thailand,	Hirun	and	Sirisoponsilp	(2010)	use	a	flexible	Box-Cox	functional	

form	together	with	the	maximum	likelihood	and	the	backward	method	to	calibrate	a	

provincial	origin-destination	matrix.		Root	Mean	Square	Error	(RMSE)	and	Mean	Relative	

Error	(MRE)	are	used	to	verify	the	model’s	performance.	The	results	show	that	the	
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selected	variables	 (origin	employment,	destination	population,	destination	 income	

per	capita	and	distance)	and	the	Box-Cox	functional	form	are	successful	in	explaining	

behavior	of	interregional	freight	transportation	in	Thailand.

	 One	of	the	crucial	problems	in	compiling	inter-regional	input-output	table	for	

Thailand	is	the	discrepancy	among	data	sources.		To	reflect	the	economic	condition	

of	the	whole	country	and	of	each	specific	region,	we	must	reply	on	the	following	

source	of	data.

•	 The	National	Economic	and	Social	Development	Board	(www.nesdb.go.th)

	 o			All	 data	 about	 real	 sectors,	 including	 the	National	Accounts,	 Input-

Output	tables,	Flow-of-Fund	accounts.

•	 Bank	of	Thailand	(www.bot.or.th)

	 o		All	data	about	financial	sectors,	both	in	domestic	transactions	and	with	

external	transactions,	including	the	balance	of	payments,	capital	flow,	

interest	rates,	exchange	rates.

•	 Ministry	of	Finance	(www.mof.go.th)

	 o	All	data	about	government	revenue,	expenses,	and	projects.

•	 Ministry	of	Commerce	(www.moc.go.th)

	 o	All	data	including	Free	Trade	Agreement,	as	well	as	domestic	prices.

•	 National	Statistical	Office	(www.nso.go.th)

	 o	Employment,	labor	forces,	others

	 Combining	these	data	and	compiling	the	consistent	input-output	is	therefore	

the	process	that	must	be	handled	with	care.

	 The	analysis	of	the	economic	relationship	among	regions,	such	as	multiplier,	

linkage,	 impact	 analyses	 as	well	 as	 spillover	 and	 feedback	 effects	 is	 crucial	 for	 a	

construction	of	better	and	more	elaborated	models	 in	 future.	 	The	 reliability	and	

quality	of	 the	 results	are	heavily	 influenced	by	 the	accuracy	and	precision	of	 the	

underlying	data	as	well	as	methods	used	in	compilation.		However,	the	construction	

of	 interregional	 IO	table	for	Thailand	will	definitely	proof	to	be	 invaluable	for	the	

understanding	of	functions	of	the	regional	economies	within	an	integrated	system	of	

Thailand.
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