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การศึกษาน้ีมวีตัถุประสงค์เพื่อเสนอรูปแบบการขนส่งทางเลอืกสําหรบัขนส่งสินค้าชายแดน 

ไทย–พม่า เขา้สู่จงัหวดัระนองซึง่เป็นช่องทางการคา้ทีม่มีลูค่าการคา้ชายแดนไทย-พม่าเป็นอนัดบัที่สอง

ของประเทศ การศกึษาได้ประยุกต์ใช้แนวคดิการขนส่งหลายรูปแบบ (Inter-modal transport) ร่วมกบั

แนวคดิสะพานแผ่นดนิ (Mini Land Bridge) เชื่อมจงัหวดัระนองเขา้กบัฝัง่อ่าวไทย โดยรปูแบบทางเลอืก

ที่นําเสนอจะเน้นการใช้ประโยชน์โครงสร้างพื้นฐานที่มอียู่แล้ว เพื่อให้ผู้ประกอบการขนส่งสามารถ

ตดัสนิใจปรบัเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งได้โดยไม่จําเป็นต้องรอการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานใหม่ โดย

จงัหวดัในฝัง่อ่าวไทยที่ได้รบัการคดัเลอืกให้เป็นพื้นที่ในการศกึษา ได้แก่ จงัหวดัประจวบครีขีนัธ์ และ 

สุราษฎรธ์านี เน่ืองจากมคีวามพรอ้มของท่าเรอืและโครงข่ายถนนเชื่อมต่อไปจนถงึจงัหวดัระนอง 

แนวทางการวเิคราะห์จะวเิคราะห์จากต้นทุนการขนส่ง ประกอบด้วย ต้นทุนทางการเงนิและ

ต้นทุนภายนอก ผลการศึกษาพบว่ารูปแบบการขนส่งทางเลือกที่ผ่านจังหวัดประจวบคีรีข ันธ์ม ี

ต้นทุนการเงนิต่อหน่วยน้อยกว่าจงัหวดัสุราษฎรธ์านี เน่ืองจากมรีะยะทางในการขนส่งไปยงัระนองสัน้

กว่าทัง้การขนส่งทางบกและการขนส่งชายฝัง่ แต่เมื่อเปรยีบเทียบกบัการขนส่งรูปแบบปัจจุบนัที่ใช้

รถบรรทุกเพยีงรปูแบบเดยีวพบว่ารปูแบบทางเลอืกนัน้มตี้นทุนทางการเงนิต่อหน่วยสูงกว่า สาเหตุหลกั

มาจากจํานวนการเปลี่ยนถ่ายสินค้าที่เพิ่มขึ้นอย่างมนีัยสําคญัต่อต้นทุนค่าขนส่ง อย่างไรก็ตาม เมื่อ

พจิารณาต้นทุนภายนอกร่วมด้วย กลบัพบว่าการขนส่งรูปแบบทางเลอืกจะให้ผลลพัธ์ที่ดต่ีอสวสัดกิาร

สงัคมมากกว่า เน่ืองจากการขนสง่ชายฝัง่ส่งผลกระทบต่อสิง่แวดลอ้มน้อยกว่าการขนส่งทางถนน  

ดงันัน้ เพื่อเป็นการพฒันารูปแบบการขนส่งสินค้าที่ย ัง่ยนื เพิ่มทางเลือกในการขนส่งสินค้า

ชายแดนไทย-พม่าทีม่กีารขยายตวัอย่างต่อเน่ือง และช่วยกระจายความเสีย่งในการขนส่งสนิคา้ทีปั่จจุบนั

พึ่งพงิการขนส่งทางถนนเพยีงอย่างเดยีว โดยเฉพาะอย่างยิง่ในภาวะไม่ปกติที่มกัจะทําให้การขนส่ง

เป็นไปดว้ยความลําบาก เช่น อุทกภยั การประทว้งปิดถนน การศกึษาน้ีจงึไดเ้สนอแนะใหเ้กดิการใชแ้ละ

พฒันาการขนส่งรูปแบบที่นําเสนอ โดยภาครฐัควรดําเนินมาตรการหรอืนโยบายที่จูงใจภาคเอกชนให้

เปลีย่นมาใช้รูปแบบการขนส่งที่นําเสนอ ขณะเดยีวกนัภาคเอกชนควรวางแผนและบรหิารจดัการขนส่ง

รว่มกนัตัง้แต่ตน้น้ําจนกระทัง่ส่งออกเพือ่ใหต้น้ทุนค่าขนส่งทีเ่ป็นตวัเงนิลดลง  
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This study aims to propose an alternative mode of transportation in logistics for commodity 

shipment from Thailand-Myanmar Border, where it makes the second highest Thailand-Myanmar 

border trade value, into Ranong Province. Taking into account of Inter-modal Transport, focusing 

on connecting coastal shipping to road transportation, together with the concept of Mini Land 

Bridge. The proposed mode of transportation in logistics in this study based on using existing 

logistical infrastructure, which will allow users to freely choose their appropriate mode of 

transportation in logistics without having to count on new logistical infrastructure to be constructed. 

Two provinces located along the Gulf of Thailand, which have ports and connected to Ranong 

Province, were chosen for case study are; Prachuab Kirikan Province, and Surat Thani Province. 

The feasibility analysis of the study based on cost of transportation, consisting of financial 

cost and external cost. In the aspect of financial cost analysis, the result shows that shipment of 

commodity to Ranong Province through Prachuab Kirikan Province is more feasible than shipment 

through Surat Thani Province. This is because the route from Prachuab Kirikan Province to 

Ranong Province is shorter, both in land transport and marine transport. By comparing the cost 

of transportation between using road transport as single mode of transport and proposed 

alternative mode of transport, the result shows that single mode of transport will cost lesser than 

the other. This higher cost of alternative mode of transport occurs from commodity transit cost. 

However, when taking into account the vital external cost, the result shows that alternative mode 

of transport will be more beneficial to society, since its minimum impact on environment.   

In order to develop sustainable transportation, promote alternative mode of transportation, 

reduce the risk of dependency on road as single mode of transport, and decrease the financial 

cost of transportation, the study result suggests private sectors to consider alternative mode of 

transportation in logistics. Moreover, Government should promote this alternative mode of 

transportation in logistics with cooperation in strategy planning from related private sectors.  
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บทท่ี 1  
บทนํา 

1.1 ท่ีมาและความสาํคญั 

ประเทศไทยมพีรมแดนตดิต่อกบัพม่าด้านตะวนัตกตัง้แต่เหนือจรดใต้ กล่าวคอื ตัง้แต่เชยีงราย

จนถงึระนอง โดยมกีารคา้ขายตลอดแนวชายแดนซึง่มรีะยะทางถงึ 2,401 กโิลเมตร0

1 เมื่อพจิารณาพื้นที่

ในฝัง่พม่าอาจแบ่งออกเป็น 3 ช่วง โดยแต่ละช่วงประกอบดว้ยรฐั (State) หรอืเขต (Division) ทีม่นีัยยะ

สาํคญัต่อการคา้ชายแดนไทย–พมา่ ดงัน้ี  

• ตอนบน ประกอบด้วย รัฐฉาน รฐัคะยา รัฐกะเหรี่ยง (บางส่วน) เขตพะโค (บางส่วน) 

และมณัฑะเลย์ ชายแดนบริเวณน้ีมีพรมแดนติดต่อกับจงัหวัดเชียงราย เชียงใหม่ และ

แมฮ่่องสอน 

• ตอนกลาง  ประกอบดว้ย รฐักะเหรีย่ง รฐัมอญ เขตพะโค และเขตย่างกุ้ง ชายแดนบรเิวณน้ีมี

เขตแดนตดิต่อกบัจงัหวดัตาก และกาญจนบุร ี 

• ตอนล่าง  ไดแ้ก่ เขตตะนาวศร ีซึง่มชีายแดนตดิต่อกบัจงัหวดัราชบุร ีเพชรบุร ีประจวบครีขีนัธ ์

และระนอง 

นับจากประเทศพม่ามีนโยบายปฏิรูประบบเศรษฐกิจและการลงทุน มกีารติดต่อกับเศรษฐกิจ

ภายนอกประเทศเพิ่มขึ้น ส่งผลให้เศรษฐกิจของพม่าขยายตัวอย่างรวดเรว็ ใน พ.ศ. 2556 มกีารลงทุน 

จากต่างประเทศรวม 2,696 ล้านเหรยีญสหรฐัฯ เพิม่ขึ้นจากปี 2555 ประมาณร้อยละ 382 การขยายตัว 

ทางเศรษฐกจิและความตอ้งการมวลรวมภายในประเทศดงักล่าวส่งผลการคา้ระหว่างไทยและพม่าเพิม่สูงขึน้

อย่างต่อเน่ือง จากตารางที่ 1.1 ในปี 2559 การค้าของทัง้สองประเทศมมีูลค่าเกือบ 1.32 แสนล้านบาท 

ซึ่งเพิม่ขึน้จากปี 2555 ราว 4 หมื่นล้านบาท  โดยการค้าชายแดนมมีูลค่าถึง 9.59 หมื่นล้านบาท คดิเป็น 

รอ้ยละ 72.82 ของการคา้ทัง้หมด (ไมน่บัรวมการนําเขา้ก๊าซธรรมชาต ิเน่ืองจากเป็นการขนส่งทางท่อ)  

                                         
1 พนัเอก ประสงค ์ชงิชยั, “เสน้แบ่งเขตแดนระหวา่งประเทศ” สารานุกรมไทยสาํหรบัเยาวชน 32 (2550), หน้า 152. 
2 The World Bank Group. Myanmar Economic Monitor 2013 [Online]. Available from:  

https://www.worldbank.org/content/dam/Worldbank/document/EAP/Myanmar/Myanmar_Economic_Monitor_Oct

ober_2013.pdf [13 September 2558].  
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 ขณะเดียวกันเมื่อพิจารณามูลค่าการค้าชายแดนพบว่ามูลค่าการค้าชายแดนส่วนใหญ่เป็น 

การค้าขายกบัพื้นที่พม่าตอนกลางและตอนล่าง ซึ่งได้แก่ เขตย่างกุ้ง เขตตะนาวศร ีรฐักะเหรี่ยง และ 

รัฐมอญ โดยมูลค่าการค้าชายแดนในปี 2559 มีมูลค่า 9.54 หมื่นล้านบาท หรือคิดเป็นสัดส่วน  

ร้อยละ 72.47 ของการค้าระหว่างไทยกบัพม่า และคดิเป็นสดัส่วนถึงร้อยละ 99.52 ของมูลค่าการค้า

ชายแดนไทย – พมา่ทัง้หมด สาเหตุสาํคญัทีท่ําใหก้ารคา้ในบรเิวณน้ีมลูค่าสูง คอื เมอืงเศรษฐกจิทีส่ําคญั

ของพม่านัน้อยู่ในบรเิวณน้ี และประเทศไทยนัน้มเีส้นทางเชื่อมต่อกบัเมอืงเหล่านัน้ โดยมจีุดผ่านแดน

ทัง้หมด 5 จุด ไดแ้ก่ จุดผ่านแดนถาวรบา้นรมิเมย จงัหวดัตาก อยู่ในความดูแลของด่านศุลกากรแมส่อด  

จุดผ่านแดนถาวรบา้นพุน้ํารอ้นและจุดผ่อนปรนด่านพระเจดยีส์ามองค ์จงัหวดักาญจนบุร ีอยู่ในความดูแล

ของด่านศุลกากรสังขละบุรี จุดผ่อนปรนด่านสิงขร จังหวัดประจวบคีรีข ันธ์ อยู่ ในความดูแล 

ของด่านศุลกากรประจวบ และจุดผ่านแดนถาวรระนอง จงัหวดัระนอง อยู่ในความดูแลของด่านศุลกากร

ระนอง 

จากรูป 1.1 พบว่าการค้าชายแดนไทย – พม่าในตอนกลางและตอนล่าง จุดผ่านแดนการค้าที่มี

มลูค่ามากทีสุ่ด ไดแ้ก่ จุดผ่านแดนถาวรบา้นรมิเมย มมีลูค่าการคา้ประมาณ 7.5 หมื่นลา้นบาทในปี 2559 

รองลงมา คอื จุดผ่านแดนถาวรระนอง จงัหวดัระนอง สาเหตุทีจุ่ดผ่านแดนถาวรบ้านรมิเมยเป็นช่องทาง

การคา้ทีม่มีลูค่าสงูสุด เน่ืองจากมเีมอืงคู่คา้ทีส่าํคญั ไดแ้ก่ เมอืงยา่งกุง้ เมอืงผาอนั และเมอืงเมาะละแหมง่  

 

 

ตาราง 1.1 มูลค่าและสดัส่วนระหว่างการค้าชายแดนต่อการค้าทัง้หมดของไทย–พมา่  

(ไม่รวมการนําเขา้กา๊ซธรรมชาติ) พ.ศ. 2552–2556 (หน่วย : บาท) 

พ.ศ. 
การค้าระหว่างประเทศ

ไทย – พมา่  

การค้าชายแดน 

ไทย – พมา่ 

การค้าชายแดน 

ไทย –พมา่ ตอนกลาง – ล่าง 

2555 94,923,157,027 58,508,633,100 58,299,971,088 

  (61.64) (61.42) 

2556 111,893,047,084 65,754,456,113 65,362,630,372 

  (58.77) (58.42) 

2557 128,683,795,619 76,975,653,097 77,591,147,171 

  (59.82) (60.30) 

2558 122,068,269,932 83,456,276,747 82,700,998,970 

  (68.37) (67.75) 

2559 131,667,297,088 95,880,811,515 95,416,540,636 

  (72.82) (72.47) 

หมายเหตุ: ตวัเลขในวงเลบ็แสดงถงึสดัสว่นต่อการคา้ไทย – พมา่ทัง้หมด 

ทีม่า: ประมวลผลจากขอ้มลูของสาํนกัเทคโนโลยสีารสนเทศ และการสือ่สาร กรมศุลกากร โดยคณะผูว้จิยั. 

 

 



การใชป้ระโยชน์จากการขนสง่ชายฝัง่เพือ่การปรบัเปลีย่นรปูแบบการขนสง่สนิคา้ชายแดนไทย–พม่า : บทที ่1 

3 

เมื่อพจิารณารูปแบบการขนส่งสนิค้าผ่านจุดผ่านแดนไปยงัตอนกลางและตอนล่างของประเทศ

พมา่ พบว่ามอียู ่2 รปูแบบ คอื  

รูปแบบที่ 1 แหล่งผลติในภาคกลางของประเทศไทย – ขนส่งโดยรถบรรทุก – ไปยงัช่องทาง

การคา้ชายแดน – เปลีย่นถ่ายสนิคา้ – ขนส่งโดยรถบรรทุกพมา่ – ไปยงัจดุปลายทางของสนิคา้ 

รูปแบบที่ 2 แหล่งผลติในภาคกลางของประเทศไทย – ขนส่งโดยรถบรรทุก – ไปยงัช่องทาง

การคา้ชายแดน – เปลีย่นถ่ายสนิคา้ – ขนส่งโดยเรอืชายฝัง่พมา่ – ไปยงัจดุปลายทางของสนิคา้ 

โดยรูปแบบที่ 1 เป็นการขนส่งเส้นทางหลกัที่เขา้สู่ประเทศพม่า โดยจุดผ่านแดนมเีส้นแบ่งเขต

แดนเป็นทางบก ประกอบดว้ย 3 ช่องทางการคา้ ไดแ้ก่ จุดผ่านแดนถาวรบ้านรมิเมย จุดผ่านแดนถาวร 

บา้นพุน้ํารอ้น จุดผ่อนปรนด่านพระเจดยีส์ามองค ์และจุดผ่อนปรนด่านสงิขร รปูแบบที ่2 เป็นการขนส่ง

ผ่านจดุผ่านแดนทีม่เีสน้แบ่งเขตแดนเป็นลําน้ํา ไดแ้ก่ จดุผ่านแดนถาวรระนอง จงัหวดัระนอง  

ขณะทีแ่นวโน้มการคา้ชายแดนไทย – พมา่เริม่ขยายตวัอย่างต่อเน่ือง แต่การขนส่งผ่านรปูแบบที ่1 

ซึ่งปัจจุบันเป็นเส้นทางหลักในการขนส่งสินค้าเข้าสู่พม่าต้องผ่านเขตอิทธิพลของกลุ่มชาติพันธุ ์

และต้องเผชิญกับปัญหาการเมืองระหว่างรฐับาลกลางพม่ากับกลุ่มชาติพันธุ์ บ่อยครัง้ที่มกัจะเกิด 

การประทะกนัระหว่างทหารพม่ากบักองกําลงัของกลุ่มชาติพนัธุ์ โดยเฉพาะอย่างยิง่รฐักะเหรี่ยงซึ่งม ี

เขตแดนตดิต่อกบัจงัหวดัตากและกาญจนบุร ีการปะทะกนัดงักล่าวมกันําไปสู่การระงบัการเขา้ – ออก

สนิคา้บรเิวณชายแดน ส่งผลใหห้ลายครัง้ทีก่ารคา้การขนส่งชายแดนไทยพมา่ทีผ่่านเสน้ทางน้ีตอ้งชะงกัลง  

หน่วย : หมื่นลา้นบาท 

 
รปู 1.1 สดัส่วนมูลค่าการค้าชายแดนไทย – พม่า ตอนกลางและตอนล่าง จาํแนกตามด่านศลุกากร  

ปี 2549 – 2559  

ทีม่า: ประมวลผลจากขอ้มลูของสาํนกัเทคโนโลยสีารสนเทศ และการสือ่สาร กรมศุลกากร โดยคณะผูว้จิยั. 
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ด่านศุลกากรแม่สอด ด่านศุลกากรสงัขละบุรี

ด่านศุลกากรประจวบ ด่านศุลกากรระนอง
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ในทางตรงกนัขา้ม การขนส่งรปูแบบที ่2 ซึง่เปรยีบเสมอืนเป็นเสน้ทางทางเลอืกในการขนส่งเขา้ 

สู่พมา่ โดยเขา้ – ออกผ่านจดุผ่านแดนถาวรระนอง มลูค่าการคา้มแีนวโน้มเพิม่สูงขึน้ อกีทัง้มเีสถยีรภาพ

ทางการเมอืงค่อนข้างสูง เน่ืองจากพื้นที่ชายแดนนัน้อยู่ตดิกบัเขตตะนาวศรซีึง่อยู่ในการปกครองของ

รฐับาลพม่า บ่อยครัง้ที่เกิดความไม่สงบทางการเมอืงพม่าในฝัง่เมอืงเมยีวดทีี่อยู่ตรงข้ามจุดผ่านแดน 

บ้านรมิเมย จนนําไปสู่การระงบัการเข้า – ออก เช่น ในปี 2554 เมื่อมกีารระงบัเขา้ – ออก ณ จุดผ่าน

แดนถาวรบ้านรมิเมย การส่งออกก็หนัไปขนส่งผ่านจุดผ่านแดนถาวรระนองแทน ดงัจะเห็นได้จาก 

รูปที่ 1.1 มูลค่าการค้าชายแดนของจุดผ่านแดนถาวรบ้านริมเมยลดลง ในขณะที่มูลค่าการค้าของ 

จุดผ่านแดนถาวรระนองในปีนัน้มมีลูค่าเพิม่สูงขึน้อย่างมาก นัยดงักล่าวแสดงใหเ้หน็ว่าจุดผ่านแดนถาวร

ระนองเป็นทางเลอืกที่สําคญัในการขนส่งสนิค้าไปยงัพม่า นอกจากน้ีเส้นทางน้ียงัมขี้อได้เปรยีบ คอื 

สามารถขนส่งสนิค้าไปยงัเมอืงท่าที่สําคญัตลอดแนวชายฝัง่ทะเลอนัดามนัและอ่าวเมาะตะมะไปจนถึง

เมอืงยา่งกุง้ได ้

อย่างไรกต็าม แมจ้ะมคีวามมัน่คงทางการเมอืง แต่การคา้ชายแดนจุดผ่านแดนถาวรระนองกลบั

ตอ้งเผชญิกบัปัญหาการขนส่งในฝัง่ไทย เน่ืองจากจงัหวดัระนองนัน้มรีะยะห่างจากจดุตน้ทางสนิคา้ซึง่อยู่

ทางภาคกลางของประเทศไทย คอื กรงุเทพมหานครราว 600 กโิลเมตร ซึง่ปัจจบุนัอาศยัการขนส่งโดยใช้

รถบรรทุกรูปแบบเดยีว ซึ่งต่อเที่ยวในการขนส่งที่ต้องใช้ระยะเวลานานประกอบกบัปัจจุบนัการขนส่ง

รูปแบบน้ีประสบกบัปัญหาการขาดแคลนพนักงานขบัรถ โดยเฉพาะอย่างยิง่ในช่วงที่มอุีปสงค์ในการ

ขนส่งสินค้ามาก ส่งผลให้รถมไีม่เพยีงพอในการขนส่ง และพนักงานขบัรถต้องทํางานติดต่อกนัเป็น

เวลานาน นําไปสู่ปัญหาอุบตัเิหตุบนทอ้งถนน หรอืมกีารลกัลอบบรรทุกสนิคา้เกนิกว่าทีก่ฎหมายกําหนด

นําไปสู่ปัญหาผลกระทบภายนอกที่เกิดขึ้น เช่น ปัญหาด้านสิง่แวดล้อม เป็นต้น นอกจากน้ี การขนส่ง

สนิคา้เขา้สู่จงัหวดัระนองเป็นการขนส่งสนิคา้เทีย่วเดยีว ไมม่สีนิคา้ในขากลบัทาํใหต้น้ทุนค่าขนส่งสงู  

เมือ่พจิารณาเขตแดนระหว่างไทยกบัพม่า ตัง้แต่จงัหวดัเพชรบุรลีงมาจนถงึจงัหวดัระนอง พบว่า

ในดา้นตรงขา้มนัน้เป็นชายฝัง่อ่าวไทยซึง่มคีวามยาวกว่า 1,200 กโิลเมตร ปัจจุบนัมกีารใหบ้รกิารขนส่ง

ชายฝัง่อยู่แลว้ ดงันัน้จงึเกดิแนวคดิทีว่่า หากสามารถปรบัเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสนิค้า (Modal Shift) 

ซึง่ปัจจุบนัใชก้ารขนส่งทางถนนไปยงัจงัหวดัระนองมาเป็นการขนส่งทางเรอืมาท่าเรอืในฝัง่อ่าวไทยแล้ว

จงึขนส่งต่อด้วยรถบรรทุกเชื่อมต่อไปยงัจงัหวดัระนอง อาจสามารถทําให้ต้นทุนค่าขนส่งสนิค้าลดลง  

ช่วยให้สนิค้าไทยสามารถแข่งขนักบัสนิค้าของประเทศอื่นในตลาดพม่า รวมถึงการช่วยลดผลกระทบ 

ภายนอกจากการขนส่งโดยรถบรรทุกที่นับวนัเริม่ส่งผลมากขึ้น เช่น ปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม ปัญหา

อุบตัเิหตุการขนส่ง เป็นตน้ 

1.2 วตัถปุระสงคข์องโครงการวิจยั 

1) เพื่อศกึษาความเป็นไปได้ในการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสนิค้าชายแดนไทย–พม่า ที่เขา้สู่

จงัหวดัระนอง จากการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกรูปแบบเดยีว มาเป็นการขนส่งเชื่อมโยงโดยใช้ประโยชน์

จากการขนส่งชายฝัง่ในอ่าวไทย  
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2) เพื่อเสนอแนะแนวทางในการพฒันาโครงข่ายคมนาคมที่เชื่อมโยงการขนส่งจากฝัง่อ่าวไทย 

ไปยงัฝัง่อนัดามนั ผ่านทางจุดผ่านแดนถาวรระนองเพื่อเชื่อมต่อไปยงัประเทศพม่า อนันําไปสู่การลด

ตน้ทุนค่าขนส่งสนิคา้ 

1.3 ขอบเขตของโครงการวิจยั 

ประเทศไทยมช่ีองทางการคา้ชายแดนไทย – พม่าทีอ่ยู่ใกลก้บัชายฝัง่อ่าวไทย 2 ช่องทาง ไดแ้ก่  

จุดผ่อนปรนด่านสงิขร จงัหวดัประจวบครีขีนัธ ์และจุดผ่านแดนถาวรระนอง จงัหวดัระนอง ในการศกึษา

ครัง้น้ีจะวิเคราะห์เฉพาะจุดผ่านแดนถาวรระนอง เน่ืองจากเป็นช่องทางการค้าที่มีมูลค่าการค้าสูง 

สามารถรองรบัการขนส่งปรมิาณมากจากการขนส่งชายฝัง่อ่าวไทยได้ ในขณะที่จุดผ่อนปรนด่านสงิขร

การคา้ส่วนใหญ่เป็นการคา้ระดบัชาวบา้นทีอ่าศยัอยูส่องฝัง่ชายแดน มลูค่าการคา้จงึไมม่ากนกั  

สําหรบัการวิเคราะห์ในฝัง่ประเทศพม่า ในการศึกษาน้ีได้แบ่งพื้นที่ออกเป็น 3 ช่วง ได้แก่ 

ตอนบน ตอนกลาง และตอนล่าง รายละเอยีดดงัไดก้ล่าวมาแลว้ในขา้งตน้ โดยจะทาํการศกึษาเฉพาะพม่า

ตอนกลางและตอนล่าง เน่ืองจากอยูบ่นเสน้ทางการคา้ทีอ่อกจากจดุผ่านแดนถาวรระนอง  

สําหรับจังหวัดฝั ่ง อ่าวไทยที่จะนํามาวิเคราะห์การเชื่อมโยงการขนส่ง ได้แก่ จังหวัด

ประจวบครีขีนัธ ์และจงัหวดัสุราษฏรธ์านี เน่ืองจากจงัหวดัทัง้สองมท่ีาเรอืสนิคา้ทีใ่หบ้รกิารขนส่งชายฝัง่

อ่าวไทย กอปรกบัอยูใ่กลช่้องทางการคา้ชายแดนไทย – พมา่จงึมคีวามเหมาะสมทีจ่ะใชเ้ป็นจุดเชื่อมโยง

ในฝัง่อ่าวไทย 

1.4 สมมติฐานการวิเคราะห ์

การขนส่งรปูแบบต่าง ๆ ลว้นมจีุดแขง็และจุดอ่อนแตกต่างกนัไป กล่าวคอื การขนส่งทางถนนมี

จุดแขง็ในด้านความรวดเรว็ และสะดวก เน่ืองจากสามารถเข้าถึงจุดรบัส่งสินค้าได้โดยไม่ต้องยกขน 

หลายครัง้ แต่มจีุดอ่อนดา้นราคาค่าขนส่งทีสู่ง เน่ืองจากบรรทุกไดน้้อยในแต่ละคราว อกีทัง้ยงัก่อใหเ้กดิ

มลภาวะและอุบตัเิหตุสูง ส่วนการขนส่งทางเรอื แมจ้ะใช้เวลาในการขนส่งมาก และต้องเสยีเวลายกขน

หลายครัง้ แต่สามารถขนส่งไดค้ราวละมาก ๆ จงึสามารถทดแทนการขนส่งทางถนนซึง่ต้องใชร้ถบรรทุก

จาํนวนมาก กล่าวคอื ในขณะทีร่ถบรรทุก 1 คนัมขีดีความสามารถในการบรรทุกสูงสุดเพยีง 25 ตนั ซึง่

หมายความว่าเรอืขนส่งสนิคา้ขนาด 200 ตนัเท่ากบัรถบรรทุกถงึ 8 คนัในคราวเดยีว  จงึเป็นผลใหต้้นทุน

ค่าขนส่งต่อหน่วยตํ่า และเป็นการขนส่งทีก่่อใหเ้กดิมลภาวะและอุบตัเิหตุตํ่า หากสามารถนําจุดแขง็ของ

การขนส่งแต่ละรปูแบบมาผสมผสานยอ่มนําไปสู่รปูแบบการขนส่งทีม่ปีระสทิธภิาพยิง่ขึน้ 
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1.5 แนวทางการวิเคราะห ์

ในการศกึษาน้ีทาํการวเิคราะหก์ารปรบัเปลีย่นรปูแบบการขนส่งชายแดนไทย – พมา่จากเสน้ทาง

เดมิซึง่ใชท้างถนนเป็นหลกัมาเป็นทางเรอืโดยทางชายฝัง่อ่าวไทย ณ จงัหวดัประจวบครีขีนัธ ์หรอืจงัหวดั

สุราษฎรธ์านี และขนส่งต่อโดยรถบรรทุกไปยงัชายฝัง่อนัดามนัทีจ่งัหวดัระนอง  

การศึกษาแบ่งออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ ส่วนที่ 1 การศึกษาทิศทางแนวโน้มการค้าชายแดน 

ไทย – พม่า การศึกษาส่วนน้ีมีวตัถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์และคาดการณ์ปริมาณสินค้าที่จะขนส่ง 

ผ่านเส้นทางที่ทําการศกึษา ส่วนที่ 2 การศกึษาแนวคดิสะพานแผ่นดนิ (Mini Land Bridge) การศกึษา 

ในส่วนน้ีมวีตัถุประสงค์เพื่อรวบรวมแนวคดิสะพานเศรษฐกิจ เพื่อใช้เป็นแนวทางในการสร้างสะพาน

เศรษฐกจิเชื่อมจงัหวดัระนองเขา้กบัอ่าวไทย และส่วนที ่3 การศกึษาเกีย่วกบัต้นทุนการขนส่ง การศกึษา

ในส่วนน้ีจะเป็นการวิเคราะห์ผลกระทบที่เกิดขึ้นเมื่อมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสินค้า 

ประกอบดว้ยการศกึษาการตน้ทุนทางดา้นการเงนิ ซึง่เกี่ยวขอ้งกบัต้นทุนค่าขนส่งสนิคา้ทีผู่ป้ระกอบการ

ขนส่งสนิคา้จะต้องจ่าย และต้นทุนผลกระทบภายนอก ซึง่เกี่ยวขอ้งกบัสวสัดกิารสงัคม (Social Welfare) 

โดยรวม รายละเอยีดดงัรปูที ่1.2 

1.6 วรรณกรรมปริทศัน์ 

การเลือกเส้นทางและรูปแบบการขนส่งสินค้านับเป็นกลยุทธ์หรือเทคนิคหน่ึงที่ช่วยเพิ่ม

ประสิทธิภาพของกระบวนการทางโลจสิติกส์ เช่น สามารถลดต้นทุนทางด้านโลจสิติกส์ สร้างความ

ได้เปรยีบทางการแข่งขนั สร้างความพงึพอใจต่อลูกค้า เป็นต้น ทัง้น้ีการเลอืกเส้นทางการขนส่งอาจ

ประกอบด้วยเกณฑ์การตดัสินใจที่แตกต่างกันไปในแต่ละกรณี โดยแต่ละเส้นทางอาจมขี้อได้เปรียบ 

 
รปูท่ี 1.2 กรอบแนวความคิดโครงการวิจยั 
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เสยีเปรยีบทีแ่ตกต่างกนั (นิธเิดช คูหาทองสมัฤทธิ,์ 2560) ในกรณีของประเทศไทย พบว่า รปูแบบหลกั

ของการขนส่งสินค้าในระบบโลจิสติกส์จะพึ่งพาระบบการขนส่งทางถนนมากที่สุด รองลงมา คือ  

การขนส่งทางชายฝัง่ทะเล ทางราง และ ทางอากาศ ตามลําดบั ซึ่งเป็นเพราะโครงสรา้งการขนส่งทาง

ถนนมคีวามก้าวหน้า และมเีสน้ทางเป็นเครอืข่ายทีเ่ชื่อมโยงถงึกนั ทาํใหเ้อือ้ต่อการใชป้ระโยชน์มากกว่า

ทางอื่นๆ แต่ในปัจจุบนัการขนส่งทางถนนได้พบขอ้จํากดับางประการ เช่น ต้นทุนค่าน้ํามนัทีเ่พิม่สูงขึ้น 

ความเสี่ยงจากภัยธรรมชาติ (นพนันต์ เมืองเหนือ, 2556) รวมทัง้เมื่อพิจารณาการใช้พลังงานใน 

ภาคคมนาคมขนส่ง พบว่า การขนส่งทางถนนใช้พลงังานกว่ารอ้ยละ 80 ของรูปแบบการขนส่งทัง้หมด 

การใชพ้ลงังานทีเ่น้นหนักไปในการขนส่งทางถนนเช่นน้ีเป็นรปูแบบการขนส่งทีม่กีารใชพ้ลงังานสูงอยา่ง

ไม่มปีระสทิธภิาพ ซึง่นอกจากจะทําใหต้น้ทุนค่าขนส่งสงูอนัเป็นผลเสยีต่อเศรษฐกจิและความสามารถใน

การแข่งขนัของประเทศแลว้ กย็งัทําใหเ้กดิมลพษิทางอากาศ และปัญหาดา้นสิง่แวดลอ้มดว้ย ดงันัน้การ

ผลกัดนัการขนส่งให้เปลี่ยนจากการขนส่งที่พึ่งพาทางถนนเป็นหลกัไปสู่การขนส่งในรูปแบบอื่น ๆ ที่มี

ต้นทุนการขนส่งต่อหน่วยตํ่าและมกีารใชพ้ลงังานที่มปีระสทิธภิาพ โดยเฉพาะการขนส่งทางน้ําและทาง

ชายฝัง่ จงึเป็นเรือ่งเรง่ด่วนทีต่อ้งดําเนินการ เพื่อสนบัสนุนการพฒันาเพิม่ขดีความสามารถในการแข่งขนั

ของประเทศและการรกัษาสภาพแวดลอ้มในระยะยาว (สุพจน์ ชวววิรรธน์, พรายพล คุม้ทรพัย ์และ ธรรม

วทิย ์เทอดอุดมศกัดิ,์ 2559) 

 การเลอืกใชง้านการขนส่งหลายรปูแบบตอ้งพจิารณาระยะทางในการขนส่ง ซึง่จะต้องมรีะยะไกล

ถงึช่วงหน่ึงจงึจะมตี้นทุนการขนส่งทีถู่กว่าการขนส่งโดยรถบรรทุกเพยีงรปูแบบเดยีว นอกจากน้ียงัต้องมี

แผนกลยทุธท์ีด่ดีว้ย โดยกลยทุธท์ีนิ่ยมใชอ้ยา่งแพรห่ลาย คอื การควบรวมสนิคา้ (Consolidation) เพื่อให้

เกดิการใช้ประโยชน์สูงสุดในการควบรวมหลายรูปแบบ เช่น กรณีการขนส่งโดยรถบรรทุกร่วมกบัการ

ขนส่งทางรางมจีดุเด่นคอื ตน้ทุนการขนส่งตํ่าและเกดิการประหยดัต่อขนาดเน่ืองจากรถไฟสามารถขนส่ง

ไดท้ลีะปรมิาณมากๆ อย่างไรกต็ามการวางแผนการควบรวมสนิค้าให้มปีระสทิธภิาพนัน้ย่อมไม่ใช่เรื่อง

งา่ย จงึตอ้งมกีารจดัการใหนํ้ามาใชร้ว่มกนัไดอ้ยา่งสอดคลอ้งกนั (ธนทั รุง่วาณชิสุขานนท,์ 2557) 

การขนส่งทางทะเลเป็นวธิกีารที่ประหยดัที่สุดในการขนส่งสนิคา้ทุกชนิดทัว่โลก ทัง้ยงัมจีุดเด่น

กว่าวธิอีื่นๆ จากการประหยดัต่อขนาด (Economy of Scale) เน่ืองจากสามารถขนส่งได้ทลีะปรมิาณ

มากๆ โดยเฉพาะอย่างยิง่สนิคา้ทีเ่ป็นวตัถุดบิ (Raw Materials) และสนิคา้อุปโภคบรโิภค (Loon, 2009) 

ซึ่งสหภาพยุโรปได้ให้ความสําคญัอย่างมาก จากงานของ Baird (2004) ได้กล่าวถงึสหภาพยุโรปได้ให้

ความสําคญักบัการขนส่งทางรางและทางทะเลมากขึน้เพื่อบรรเทาปัญหาความแออดัของการจราจรบน

ถนน นอกจากน้ี จากงานของ Paixão et. al. (2002) ไดก้ล่าวถงึอตัราการเตบิโตของปรมิาณการขนส่ง

สินค้าที่ผ่านมาและที่คาดการณ์ว่าจะเพิ่มมากขึ้นในอนาคต ทําให้สหภาพยุโรปมนีโยบายสนับสนุน 

การเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งจากทางถนนเป็นทางทะเล เน่ืองจากสหภาพยุโรปมพีื้นที่ชายฝัง่ทะเล

ค่อนขา้งยาวและมโีรงงานอุตสาหกรรม ประมาณรอ้ยละ 60 – 70 ตัง้อยู่แถบชายฝัง่ ซึง่ทําใหก้ารขนส่ง

ชายฝัง่มขีอ้ได้เปรยีบทางภูมศิาสตรม์ากกว่าระบบอื่นๆ แต่อย่างไรก็ตามในการจดัการขนส่งยงัคงต้อง

อาศยัการขนส่งรปูแบบอื่นทีม่คีวามคล่องตวัมากกว่ามาประกอบกนั เช่น การขนสง่ทางถนน เป็นตน้ 
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 การขนส่งทางทะเลรวมถึงการเดินเรอืระยะใกล้ (Short Sea) สร้างคุณประโยชน์ให้แก่ระบบ

เศรษฐกจิหลายประการ จากงานศกึษาของ Tirschwell (2004) ไดช้ีใ้หเ้หน็ว่าการเตบิโตของเศรษฐกจิมี

ความสมัพนัธก์บัพฒันาการการขนส่งทางทะเลอย่างใกลช้ดิ โดยเฉพาะอย่างยิง่ในทวปียุโรป นอกจากน้ี

จากผลการศึกษาของ Ball et al. (2002) ยังพบว่าภาคการผลิตสามารถสร้างความได้เปรียบ 

ในการแข่งขนัได้จากการขนส่งทางทะเลที่มคี่าขนส่งราคาตํ่ า ทําให้สามารถย้ายฐานการผลิตไปยงั

ประเทศหรอืภมูภิาคทีม่รีาคาต้นทุนตํ่ากว่าได ้เป็นผลใหก้ารขนส่งมบีทบาทมากขึน้ในการขยายเศรษฐกจิ

ระดับโลก อย่างไรก็ตามจากงานของ Pérez – Mesa, Galdeano – Gómez และ Salinas Andújar 

(2012) และ Beskovnik (2006) พบวา่ การเดนิเรอืระยะใกลแ้มจ้ะสามารถประหยดัค่าใชจ้่ายในการขนส่ง 

รวมถงึลดผลกระทบทางสิง่แวดล้อมจากการขนส่งทางถนนทัง้ในด้านมลพษิและการประหยดัพลงังาน  

แต่ต้องยอมรบัในจุดอ่อนของการขนส่งรปูแบบน้ี คอื ต้องใชเ้วลาส่งมอบสนิคา้ทีเ่พิม่ขึน้ รวมถงึทีส่ําคญั

ต้องมสีิง่อํานวยความสะดวก โดยเฉพาะอย่างยิง่ ท่าเรอื ซึง่ต้องมคีวามพรอ้มในการเชื่อมโยงโครงข่าย

การขนส่งและรองรบัการขนส่งหลายรปูแบบ (Intermodal) ไดอ้ยา่งมปีระสทิธภิาพ 

 ปัญหาและอุปสรรคของการเดนิเรอืระยะใกลท้ีส่ําคญั คอื ท่าเรอื จากงานศกึษาของ Beskovnik 

(2006) พบว่า ท่าเรอืในหลายประเทศยงัมเีป็นกจิการที่ผูกขาด เกบ็ค่าบรกิารสูง คุณภาพการใหบ้รกิาร

และเทคโนโลยตีํ่า ในขณะทีก่ารขนส่งทางเรอืจะประสบความสําเรจ็ไดน้ัน้ ท่าเรอืมกีารบรหิารจดัการที่มี

ประสทิธภิาพ จดัเกบ็ค่าบรกิารทีส่มเหตุสมผล รวมถงึใหค้วามร่วมมอืกบัภาคส่วนต่างๆ ในการร่วมกนั

บรูณาการพฒันาใหเ้กดิประสทิธภิาพ 

1.7 ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รบั 

1) ทําใหผู้ข้นส่งและเจา้ของสนิคา้มทีางเลอืกใหม่ ในการขนส่งสนิคา้ไปยงัประเทศพม่า และเป็น

การลดความเสี่ยงจากการขนส่งเพยีงรูปแบบเดยีว โดยเฉพาะอย่างยิง่ในภาวะไม่ปกติ เช่น อุทกภยั  

การประทว้งปิดถนน ซึง่จะทาํใหก้ารขนส่งสนิคา้ไปยงัพมา่เกดิอุปสรรค 

2) หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกบัการขนส่งทางชายฝัง่มแีนวทางในการพฒันาโครงข่ายการขนส่ง

หลายรูปแบบในเพื่อการขนส่งเชื่อมต่อไปยงัประเทศพม่าจากฝัง่อ่าวไทย ไปยงัฝัง่อันดามันผ่าน 

จงัหวดัระนอง  



      การใชป้ระโยชน์จากการขนสง่ชายฝัง่เพือ่การปรบัเปลีย่นรปูแบบการขนสง่สนิคา้ชายแดนไทย–พม่า: บทที ่2 

9 

บทท่ี 2  
จงัหวดัระนอง กบัการค้าการขนส่งชายแดนไทย – พม่า  

จงัหวดัระนองติดกบัเขตตะนาวศร ีประเทศพม่า โดยมภีูเขาตะนาวศร ีคลองกระ และแม่น้ํา 

กระบุร ีเป็นเสน้กัน้เขตแดน ประกอบดว้ย 4 อําเภอ คอื อําเภอเมอืง กระบุร ีละอุ่น และกะเปอร ์มจีดุผ่าน

แดนทัง้หมด 1 จุด ไดแ้ก่ จุดผ่านแดนถาวรระนอง การนําเขา้–ส่งออกอยู่ในความดูแลของด่านศุลกากร

ระนอง  ในบทน้ีจงึเป็นการรวบรวมขอ้มลู สถานการณ์ ปัญหาและอุปสงคข์องการคา้การขนส่งชายแดน

ระหว่าง ระนอง-พม่า โดยประกอบด้วย 3 ส่วน ได้แก่ 1) ภาพรวมการค้าการขนส่งชายแดนไทย-พม่า 

เป็นส่วนทีนํ่าเสนอเกี่ยวกบัสถานการณ์ปัจจุบนัของการค้าการขนส่งชายแดน เพื่อใหเ้ขา้ใจสถานการณ์

การค้าระดบัประเทศระหว่างไทยกบัพม่าตอนกลางและตอนล่าง 2) ภาพรวมการค้าการขนส่งชายแดน

ระนอง –พม่า 3) การขนส่งสนิค้าระหว่างแหล่งผลติในประเทศไทย-ระนอง เป็นส่วนที่นําเสนอเกี่ยวกบั

ต้นทุนและรปูแบบการขนส่งจากแหล่งผลติในประเทศไทยมายงัระนอง รวมถงึปัญหาและอุปสรรคในการ

ขนส่งสนิคา้ในจงัหวดัระนอง  

2.1 สถานการณ์การค้าการขนส่งชายแดนไทยกบัพม่าตอนกลางและตอนล่าง 

 การคา้การขนส่งชายแดนระหว่างประเทศไทย กบัพม่าตอนกลางและตอนล่าง ไดแ้ก่ รฐักะเหรีย่ง 

รฐัมอญ เขตตะนาวศร ีเขตพะโค และเขตย่างกุ้ง ถือว่าเป็นการค้าที่มมีูลค่าการค้าชายแดนไทย-พม่า  

สูงที่สุด เน่ืองจากเส้นทางการค้าที่ออกจากไทยนัน้จะมุ่งสู่เมืองเศรษฐกิจที่สําคัญของประเทศพม่า  

ซึง่ไดแ้ก่ เมอืงย่างกุ้ง ซึง่เป็นเมอืงกระจายสนิค้าที่ใหญ่ทีสุ่ดของพม่า เมอืงเมาะละแหม่ง เมอืงหลวงของ 

รฐัมอญ และเป็นเมอืงทีม่ปีระชากรอาศยัหนาแน่น เป็นอนัดบั 4 ของประเทศ และเมอืงมะรดิ ซึง่เป็นเมอืง

ทีม่กีารทาํประมงใหญ่ทีสุ่ดของประเทศพมา่  

 จากตาราง 2.1 และ 2.2 พบว่ามลูค่าการคา้ไทย – พม่าส่วนใหญ่เป็นการส่งออก และทําการค้า

กบัพืน้ทีพ่มา่ตอนกลางและตอนล่าง โดยในปี 2559 มลูค่าการส่งออกไทยไปยงัพมา่ทัง้หมดอยูท่ีป่ระมาณ 

1.18 แสนลา้นบาท โดยเป็นการส่งออกไปยงัพม่าตอนกลางและตอนล่างที ่8.29 หมื่นลา้นบาท หรอืคดิ

เป็นสัดส่วนมูลค่าส่งออกประมาณร้อยละ 65 ส่วนมูลค่าการนําเข้าอยู่ที่  1.40 หมื่นล้านบาท  

หรอืคดิเป็นสดัส่วนอยู่ทีป่ระมาณรอ้ยละ 50 สนิคา้ทีส่่งออกส่วนใหญ่ เป็นเชือ้เพลงิ สนิคา้อุปโภคบรโิภค 

และสิง่ทอและเครื่องนุ่งห่ม ส่วนสนิค้าที่นําเขา้สําคญั ได้แก่ ปลาและอาหารทะเลแปรรูป ไม ้แร่ หนิปูน 

และยปิซมั 
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2.1.1 เส้นทางการค้าชายแดนไทยกบัพม่าตอนกลางและตอนล่าง  

 รูปที่ 2.1 แสดงเส้นทางการค้าการขนส่งจากชายแดนไทยเข้าสู่พม่า โดยนําเข้า-ส่งออกผ่าน

ช่องทางการคา้ชายแดนทัง้หมด 5 ช่องทาง ไดแ้ก่ จดุผ่านแดนถาวรบา้นรมิเมย อาํเภอแมส่อดจงัหวดัตาก 

จุดผ่านแดนถาวรบ้านพุน้ําร้อน อําเภอเมอืง จงัหวดักาญจนบุร ีจุดผ่านแดนถาวรระนอง อําเภอเมอืง 

จงัหวดัระนอง จุดผ่อนปรนด่านเจดีย์สามองค์ อําเภอสงัขละบุร ีจงัหวดักาญจนบุร ีและจุดผ่อนปรน 

ด่านสงิขร อําเภอเมอืง จงัหวดัประจวบครีขีนัธ ์

 ตาราง 2.1 มูลค่าส่งออกไปยงัพม่า พ.ศ. 2556 – 2559  

(หน่วย : บาท) 

รายการสินค้า 2556 2557 2558 2559 

เชือ้เพลงิ 10,891,600,126 12,243,381,835 9,226,630,705 7,121,176,509 

เครื่องดื่ม เครื่องปรุงรส อาหาร

กระป๋องอาหารกึง่สาํเรจ็รปู 
8,908,661,775 10,993,303,010 11,138,841,200 11,627,864,299 

สิง่ทอและเครื่องนุ่งหม่ 5,218,227,416 5,868,224,097 5,737,664,655 6,315,983,316 

เครื่องจกัรเครื่องกลเครื่องยนต ์ 4,534,586,010 5,544,533,359 6,826,956,030 9,420,982,793 

อื่นๆ 31,447,905,796 37,579,290,739 44,720,894,507 51,805,234,560 

มูลค่าส่งออกพมา่ตอนกลาง–ล่าง 61,000,981,123 72,228,733,040 77,650,987,097 86,291,241,477 

มูลค่าส่งออกพมา่ทัง้หมด 101,185,871,026 116,705,093,381 112,337,985,039 117,688,252,479 

รอ้ยละต่อมูลค่าส่งออกทัง้หมด 60.29 61.89 69.12 73.32 

ทีม่า: สาํนกัเทคโนโลยสีารสนเทศ และการสือ่สาร กรมศุลกากร ประมวลผลขอ้มลูโดยคณะผูว้จิยั. 

ตาราง 2.2 มูลค่านําเข้าจากพม่าตอนกลางและตอนลา่ง (ไม่นับรวมกา๊ซธรรมชาติ) พ.ศ. 2556 – 2559  

(หน่วย : บาท) 

รายการสินค้า 2556 2557 2558  2559 

ปลา อาหารทะเลแปรรปู  817,373,485  1,621,381,000 625,293,241 2,782,820,775 

ไม/้ผลติภณัฑจ์ากไม ้  557,279,573  551,705,085 349,021,034 470,546,111 

แร่ หนิปนู ยปิซมั 290,067,925  650,618,957 721,555,236 614,488,293 

ผลไมส้ด และผลไมแ้ปรรปู 242,041,897  399,319,373 255,587,017 321,390,281 

อื่นๆ 2,454,886,369 2,139,389,716 3,097,257,976 4,245,673,931 

มูลค่านําเขา้พม่าตอนกลาง–ล่าง 4,361,649,249 5,362,414,131 5,048,714,504 8,434,919,391 

มูลค่านําเขา้พม่าทัง้หมด 10,707,176,058 11,978,702,238 9,730,284,893 13,979,044,609 

รอ้ยละต่อมูลค่านําเขา้ทัง้หมด 40.74 44.77 51.89 60.34 

ทีม่า: สาํนกัเทคโนโลยสีารสนเทศ และการสือ่สาร กรมศุลกากร ประมวลผลขอ้มลูโดยคณะผูว้จิยั. 
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รปู 2.1 เส้นทางการขนส่งสินค้าชายแดนไทย–พม่าปัจจบุนั 
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• เส้นทางการค้าไทย – พม่าตอนกลาง 

 พม่าตอนกลาง ได้แก่ ร ัฐกะเหรี่ยง รัฐมอญ เขตพะโค และเขตย่างกุ้ง มีเส้นทางการค้า

ประกอบดว้ย 2 เสน้ทางหลกั ไดแ้ก่ 

 1) เมยีวด ี– กอกาเรก็ – ผาอนั รฐักะเหรีย่ง – เมาะละแหมง่ รฐัมอญ – พะโค เขตพะโค  – 

ยา่งกุง้ เขตยา่งกุง้ (Myawady – Kawkarek – Pha An, Kayin State – Mawlamyine,  Mon State – 

 Bago,  Bago Division – Yangon, Yangon Division)  

เส้นทางน้ีขนส่งผ่านจุดผ่านแดนถาวรบ้านรมิเมย อําเภอแม่สอด จงัหวดัตาก เป็นเส้นทางที่มี

มลูค่าการคา้มากทีสุ่ด เน่ืองจากเป็นเสน้ทางทีส่ ัน้ทีสุ่ดทีเ่ชื่อมไปยงัเมอืงย่างกุง้ เมอืงทีเ่ป็นแหล่งกระจาย

สนิคา้ใหญ่ทีสุ่ดของพม่าโดยมรีะยะทางทางประมาณ 390 กโิลเมตร เดมิทเีสน้ทางน้ีต้องผ่านภูเขาสูงชนั

ระหว่างเมอืงเมยีวด ี– เมอืงกอกาเรค็ รถสามารถวิง่ได้ทางเดยีวต้องสลบัวิง่ขาขึน้และขาล่องคนละวนั 

ปัจจุบนัรฐับาลไทยไดใ้หง้บประมาณในการสรา้งถนนตดัใหม่ซึง่สามารถเดนิรถไดส้องช่องทางการจราจร 

โดยลดระยะเวลาในการขนส่งช่วงน้ี ในแต่ละเทีย่วจากเดมิทีต่้องใชร้ะยะเวลา 3-4 ชัว่โมง ลดลงมาเหลอื 

1 ชัว่โมง 2

3 เสน้ทางน้ีจะมจีุดกระจายสนิค้าทีส่ําคญั ไดแ้ก่ 1) เมอืงเมยีวด ีใชส้ําหรบักระจายสนิค้าไปยงั

เมอืงทีอ่ยู่ใกล้ๆ  เช่น เมอืง กอกาเรค็ 2) เมอืงผาอนั เป็นจุดกระจายสนิคา้ทีจ่ะไปเมอืงเมาะละแหม่ง และ

สนิค้าบางส่วนที่จะขึน้ไปทางตอนกลางของพม่า และ 3) เมอืงย่างกุ้ง เป็นจุดกระจายสนิค้าที่ใหญ่ที่สุด 

ซึง่จะกระจายไปสนิคา้ไปยงัทัว่ประเทศพมา่3

4 

 2)  ต าบู ไ ซยัส  –  เ มาะล ะแ ห ม่ ง  ร ัฐมอ ญ  –  พ ะโค  เ ขต พ ะโค  –  ย่ าง กุ้ ง  เ ขต ย่ าง กุ้ ง

 (Thanbyuzayat – Mawlamyine, Mon State – Bago, Bago Division – Yagon, Yagon Division) 

 เส้นทางน้ีมีจุดปลายทางอยู่ที่เมืองย่างกุ้งเช่นเดียวกันกับเส้นทางเมียวดี แต่ขนส่งผ่าน 

จุดผ่อนปรนด่านพระเจดยีส์ามองคผ์่านบา้นพญาตองซู (Payathonzu) ไปยงัเมอืงตาบูไซยสัซึง่ห่างจาก

ชายแดนประมาณ 70 กโิลเมตร ขนส่งต่อไปยงัเมอืงเมาะละแหม่ง รฐัมอญ และ เมอืงย่างกุ้ง เขตย่างกุ้ง 

ระยะทางจากด่านชายแดนจนถงึเมอืงย่างกุ้งประมาณ 438 กโิลเมตร เสน้ทางฝัง่พม่าถอืว่ามสีภาพดกีว่า

เสน้ทางฝัง่แม่สอด เน่ืองจากเป็นดนิบดอดัอย่างด ีรถสามารถวิง่สวนทางกนัได ้อกีทัง้เสน้ทางส่วนใหญ่

เป็นทางราบ ต่างกบัแม่สอดทีต่้องขึน้เขาสูงชนัและคดเคีย้ว การขนส่งทางฝัง่พม่าจากบา้นพญาตองซไูป

เมืองตาบูไซยสั ใช้รถขนาดเล็ก (สุมาลี, 2558) นอกจากน้ีข้อได้เปรียบของเส้นทางน้ี คือ อยู่ใกล้

กรุงเทพมหานคร ผู้ประกอบการบางส่วนที่มปีลายทางสินค้าอยู่ที่เมอืงเมาะละแหม่งจงึเลอืกที่จะขน

ส่งผ่านเส้นทางน้ี แต่อย่างไรก็ตาม เน่ืองจากจุดผ่านแดนน้ีมสีถานะเป็นจุดผ่อนปรนการค้า จงึทําให ้

ความคล่องตวัในการนําเขา้ส่งออกสนิคา้น้อยกว่าจดุผ่านแดนทีม่สีถานะเป็นจุดผ่านแดนถาวร   

                                         
3 สมัภาษณ์ หอการคา้แม่สอด, 23 มกราคม 2560. 
4 สมัภาษณ์  Khin Cho Win, Director of Golden Light Distribution Group. 25 พฤษภาคม 2560. 
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• เส้นทางการค้า ไทย – พม่าตอนล่าง  

พม่าตอนล่าง ได้แก่ เขตตะนาวศร ีด้วยสภาพภูมศิาสตร์ที่เป็นสันเขาในฝัง่พม่า ประกอบกับ

ชายแดนบรเิวณน้ีตดิกบัทะเลอนัดามนัและอ่าวเมาะตะมะ จงึทําให้เส้นทางการขนส่งทางเรอืเป็นเส้นทาง

การคา้ทีส่าํคญัระหว่างชายแดนไทยกบัพม่าตอนล่าง เสน้ทางการคา้ทีส่ําคญัประกอบดว้ย 3 เสน้ทาง ไดแ้ก่ 

 1) กทิ ิ– ทวาย เขตตะนาวศร ี(Kiti - Dawei, Tanintharyi Division) 

เส้นทางน้ีขนส่งสนิค้าออกจากจุดผ่านแดนถาวรบ้านพุน้ํารอ้น จงัหวดักาญจนบุร ีผ่านเมอืงกทิ ิ

ซึ่งอยู่ตรงข้ามกับบ้านพุน้ําร้อน  มจีุดปลายทางอยู่ที่เมอืงทวายซึ่งเป็นเมืองเอกของเขตตะนาวศรี 

เส้นทางบ้านพุน้ําร้อนสร้างขึ้นเพื่อรองรบัการขนส่งอุปกรณ์ในการก่อสร้างนิคมอุตสาหกรรมทวาย  

แต่ปัจจุบันการก่อสร้างนิคม ฯ ชะลอตัว จึงทําให้บริษัทที่ร ับเหมาก่อสร้างนําเข้าวัสดุอุปกรณ์ 

ในการก่อสรา้งน้อยลง ปัจจุบนัเสน้ทางในฝัง่พม่ากําลงัอยู่ในระหว่างการพฒันา เสน้ทางบางช่วงผ่านเขา

สูงชนั และบางช่วงเป็นทางราบเรยีบแม่น้ําตะนาวศร ีรถบรรทุกหกลอ้สามารถขนส่งสนิคา้ได ้แต่อย่างไร

กต็ามดว้ยลกัษณะของเมอืงทวายทีเ่ป็นเมอืงท่า จงึทําใหส้นิคา้ส่วนใหญ่นัน้มกัจะขนมาทางเรอืเป็นหลกั 

โดยขนส่งผ่านเสน้ทางเกาะสอง – มะรดิ – ทวาย – เมาะละแหมง่ – ยา่งกุง้ เป็นหลกั 

 2) มดู่อง – ตะนาวศร ีเขตตะนาวศร ี(Mudong  – Tanintharyi, Tanintharyi Division) 

เสน้ทางน้ีขนส่งผ่านจุดผ่อนปรนด่านสงิขร จงัหวดัประจวบครีขีนัธ ์คู่คา้ทีส่ําคญั คอื บา้นมูด่อง

ซึง่อยูห่่างจากชายแดน 2 กโิลเมตร และหมูบ่า้นไทยสงิขรอยูห่่างจากชายแดนประมาณ 30–40 กโิลเมตร

ซึง่เป็นหมูบ่า้นชาวไทยพลดัถิน่ในเขตตะนาวศร ีจากบา้นมดู่องสามารถผ่านไปถงึเมอืงมะรดิ เมอืงประมง

ทีใ่หญ่ทีสุ่ดของพม่า เสน้ทางมสีภาพทรุดโทรม และต้องไต่ไปตามภูเขาทําใหต้้องใชเ้วลาในการเดนิทาง 

มากกว่า 7 ชัว่โมง จงึทําใหผู้ป้ระกอบการส่วนใหญ่ที่จะขนส่งสนิค้าไปยงัเมอืงมะรดิ เลอืกทีจ่ะหนัไปใช้

วธิกีารขนส่งทางทะเล โดยออกจากจดุผ่านแดนถาวรระนองเป็นหลกัแทน 

 3) เกาะสอง – มะรดิ – ทวาย เขตตะนาวศร ี– ยา่งกุง้ เขตยา่งกุง้–ซติตเว–ยะไข่ 

 (Kawthoung – Myeik – Dawei, Tanintharyi Division – Yagon, Yagon Division-Sitwe-

Rakhine, Rakhine state) 

เส้นทางการค้าน้ีมมีูลค่าการค้าไทย-พม่า มากเป็นอนัดบัสอง รองจากเส้นทางแม่สอด โดยการ

นําเขา้–ส่งออกขนส่งผ่านจุดผ่านแดนถาวรจงัหวดัระนอง ใช้การขนส่งทางเรอื โดยสามารถใช้เรอืเล็ก 

เพื่อขนส่งขา้มไปยงัเมอืงเกาะสอง หรอืใช้เรอืใหญ่เพื่อขนส่งต่อไปยงัเมอืงท่าที่สําคญัของพม่าซึง่ไดแ้ก่ 

มะริด ทวาย ย่าง กุ้ ง  และยะไข่  โดยสินค้า อุปโภคบริโภคส่วนใหญ่จะส่งถึงแค่ เมืองย่าง กุ้ ง  

ส่วนเมอืงยะไข ่ซึง่ส่วนใหญ่เป็นปนูซเีมนต ์และเหลก็  
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2.1.2 รปูแบบการค้าการขนส่ง 

 รปูแบบการคา้การขนส่งชายแดนไทย-พม่า สามารถแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม ดงัน้ี 

 1) รปูแบบการคา้การขนส่งทีเ่ป็นทางการ เป็นรปูแบบทีเ่มื่อสนิค้าผ่านพธิกีารศุลกากรขาออกที่

ฝัง่ไทยเรยีบรอ้ยแลว้ จะทําการเสยีภาษนํีาเขา้ตามอตัราทีร่ฐับาลกลางพม่ากําหนด 4

5 ซึง่สถานทีเ่สยีภาษี

ส่วนใหญ่จะอยู่ใกล้กบัจุดเปลี่ยนถ่ายรถบรรทุก กล่าวคอื รถบรรทุกไทยที่เขา้ไปบรเิวณชายแดนพม่า 

จะต้องเปลีย่นเป็นรถบรรทุกพม่าก่อนทีจ่ะออกจากชายแดน เช่น จุดผ่านแดนถาวรบา้นรมิเมย จะขนส่ง

สนิคา้และมาเปลีย่นถ่ายจากรถบรรทุกไทยเป็นรถบรรทุกพมา่ทีจุ่ดเปลีย่นถ่ายพาหนะในเมอืงเมยีวดแีละ

ทําการเสยีภาษีที่น่ี โดยห่างจากชายแดนประมาณ 10 กิโลเมตร ส่วนการขนส่งทางเรอื พธิกีารทาง

ศุลกากรจะงา่ยกว่า โดยสามารถทาํพธิกีารศุลกากร ณ ท่าเรอืทีนํ่าเขา้ไดเ้ลย 

 สําหรบัการตดิต่อซือ้ขายสนิคา้ของผูป้ระกอบการพม่า สามารแบ่งไดเ้ป็น 2 รปูแบบ คอื รปูแบบ

ที่ 1 เป็นการตดิต่อซื้อขายโดยตรงระหว่างผู้ประกอบการในฝัง่พม่า และผู้ผลติโดยตรง หรอืที่เรยีกว่า 

Business to Business โดยการค้ารูปแบบน้ีมีการลงนามสัญญาซื้อขายร่วมกันของทัง้ 2 ฝ่าย และ

รูปแบบที่ 2 เป็นการตดิต่อซื้อขายโดยผ่านพ่อค้าคนกลางในเมอืงชายแดนสําคญัของไทย เช่น อําเภอ 

แม่สอด จงัหวดัตาก อําเภอเมอืงระนอง จงัหวดัระนอง หรอืในจงัหวดักาญจนบุร ีการคา้ในลกัษณะน้ีจะ

อาศยัความสมัพนัธร์ะหว่างผูค้า้ซึง่ไดท้าํการคา้ขายรว่มกนัมาเป็นระยะเวลานาน  

 2) รปูแบบการคา้การขนส่งทีไ่ม่เป็นทางการ รปูแบบน้ีจะเป็นการคา้การขนส่งขนาดเลก็ ซึง่ส่วน

ใหญ่เป็นผูป้ระกอบการรายย่อยทีอ่ยู่ใกลก้บับรเิวณชายแดน โดยสนิคา้จะไม่มกีารเสยีภาษีนําเขา้ให้แก่

รฐับาลกลาง กรณีการขนส่งทางบก เช่น จุดผ่านแดนถาวรบ้านรมิเมย จะขนส่งโดยรถบรรทุกเลก็พม่า

จากด่านชายแดน ผ่านจดุเปลีย่นถ่ายสนิคา้โดยไม่มกีารเปลีย่นถ่ายพาหนะ เมอืงปลายทางเป็นเมอืงทีอ่ยู่

ใกล้ๆ  ไดแ้ก่ เมอืงกอกาเรก็ ผาอนั และเมาะละแหมง่ สาํหรบัการขนส่งทางทะเล ไดแ้ก่ จดุผ่านแดนถาวร

ระนอง จะขนส่งโดยเรอืประมงขนาดเล็ก ที่นําสนิค้าทะเลเข้ามาขาย และหาซื้อสนิค้าอุปโภคบรโิภค 

ในขากลบั ส่วนใหญ่จะเป็นเรอืของชาวบา้นทีม่าจากเมอืงเกาะสอง ทีอ่ยูต่รงขา้มกบัจดุผ่านแดน 

 

                                         
5 สมัภาษณ์ Zaw Zaw Maung, กรรมการหอการคา้และอุตสาหกรรม รฐัมอญ, 21 พฤษภาคม 2560. 
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รปู 2.2 (ซ้าย) แหล่งกระจายสินค้า เมืองผาอนั รฐักะเหร่ียง (ขวา) สินค้าไทยในเมอืงผาอนั 

ทีม่า: เกบ็ขอ้มลูภาคสนาม 19 พฤษภาคม 2560. 

  

รปู 2.3 (ซ้าย) แหล่งกระจายสินค้า เมืองเมาะละแหม่ง รฐัมอญ (ขวา) สินค้าไทยในเมืองเมาะละแหม่ง 

ทีม่า: เกบ็ขอ้มลูภาคสนาม 21 พฤษภาคม 2560. 

  

รปู 2.4 (ซ้าย) แหล่งกระจายสินค้าในเมอืงย่างกุ้ง – ตลาดมิงกาลาเซ (ขวา) สินค้าไทยในย่างกุ้ง 

ทีม่า: เกบ็ขอ้มลูภาคสนาม 26 พฤษภาคม 2560. 
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2.1.3 ศกัยภาพการค้าการขนส่งไทยกบัพม่าตอนกลางและตอนล่าง 

เสน้ทางการค้าการขนส่งชายแดนไทยกบัพม่าตอนกลางและตอนล่าง เป็นเสน้ทางที่มศีกัยภาพ

ทางการคา้ค่อนขา้งสูง แมว้่าจะมปัีจจยัสนับสนุนทางการค้าบางปัจจยัไม่เอื้ออํานวยต่อการคา้การขนส่ง 

จากงานศึกษาของ สุมาล ีสุขดานนท์ (2558) ได้วเิคราะห์ปัจจยัที่สนับสนุนที่มผีลต่อการค้าการขนส่ง

ชายแดน โดยได้แบ่งปัจจยัทัง้หมดออกเป็น 5 ปัจจยั ได้แก่ 1) ปัจจยัด้านภูมศิาสตรท์ี่ตัง้ 2) ปัจจยัดา้น

เมอืงคู่คา้ 3) ปัจจยัเสน้ทางขนส่ง 4) ปัจจยัดา้นการเมอืง และ 5) ปัจจยัดา้นกฎระเบยีบและขอ้บงัคบั ซึง่

ผลประเมนิชีว้่าช่องทางการค้าส่วนใหญ่ที่อยู่ในพื้นทีเ่หล่าน้ีมปัีจจยัสนับสนุนทีอ่ยู่ในเกณฑท์ีด่ ีสามารถ

ส่งเสรมิให้การค้าชายแดนเป็นไปได้อย่างสะดวก มเีพยีงปัจจยัเดยีวเท่านัน้ที่ส่งผลกระทบต่ออย่างม ี

นัยยะสําคญัต่อการคา้การขนส่งชายแดน คอื ปัจจยัดา้นการเมอืง ซึง่หมายถงึ สถานการณ์ความขดัแยง้

ทางการเมอืงระหว่างรฐัพม่าและกลุ่มชาตพินัธุท์ีอ่ยู่ตามแนวชายแดนไทย – พม่า แมจ้ะไม่เกี่ยวขอ้งกบั

ตน้ทุนค่าขนส่งโดยตรง แต่มผีลกระทบต่อความสะดวกในการนําเขา้ – ส่งออกสนิคา้ระหว่างไทยกบัพม่า 

สาเหตุของปัญหาความขดัแยง้ส่วนใหญ่ มกัเกีย่วขอ้งกบัปัญหาเรื่องการจดัสรรผลประโยชน์ระหว่างกลุ่ม

ชาติพนัธุ์กบัรฐับาลพม่า ซึ่งปัญหาดงักล่าวมกัจะนําไปสู่การปะทะกนั และระงบัเส้นทางการนําเข้า – 

ส่งออกสนิคา้ การแก้ปัญหาดงักล่าวนัน้กระทําไดย้าก ถงึแมป้ระเทศไทยจะพยายามเป็นคนกลางในการ

เจรจาหยดุยงิระหว่างรฐับาลพม่าและกลุ่มชาตพินัธุท์ีอ่ยูต่ามแนวชายแดนไทย หรอืปัจจบุนัรฐับาลพม่าได้

จดัตัง้ Myanmar Peace Center เพื่อทําหน้าในการเจรจากบักลุ่มชาตพินัธุซ์ึ่งมอียู่ 16 กลุ่ม ในจาํนวนน้ี

ได้บรรลุข้อตกลงหยุดยิงไปแล้ว 14 ฉบับ ขัน้ต่อไป คือ การพัฒนาข้อตกลงหยุดยิงระดับประเทศ 

(Nationwide Cease Agreement) แต่ก็ไม่สามารถแก้ปัญหาได้ทัง้หมด เน่ืองจากปัญหาความขดัแย้งม ี

มายาวนานกว่ากึ่งศตวรรษ อกีทัง้ชาตพินัธุ์แต่ละกลุ่ม ประกอบด้วยกลุ่มเล็กกลุ่มน้อยจํานวนมาก ซึ่ง

อุปสรรคสําคญั คอื ขอ้เรยีกรอ้งสทิธิใ์นการปกครองตนเองของของกลุ่มชาตพินัธุ ์ทําใหร้ะหว่างการเจรจา

ยงัคงมกีารปะทะกนัอยู่ปัญหาการเมอืงดงักล่าวนําไปสู่ปัญหาที่มผีลต่อต้นทุนค่าขนส่ง และกระบวนการ

ในการนําเขา้ – ส่งออกดงัน้ี  

  - ปัญหาเรือ่งการเกบ็ค่าผ่านทาง หรือ ค่ากอ๊ก รวมถึงค่าภาษีท้องถิน่ เน่ืองจากกลุ่มชาติ

พนัธุ์ต้องการมรีายได้เป็นของตนเอง ดงันัน้ จงึมกีารเรยีกเก็บค่าผ่านทางกบัรถบรรทุกสนิค้า ส่งผลให้

ผูป้ระกอบการตอ้งจา่ยภาษถีงึสองครัง้ กล่าวคอื ภาษนํีาเขา้ใหก้บัรฐับาลพม่า และค่าก๊อกใหก้บักลุ่มชาติ

พนัธุ ์ส่งผลใหต้น้ทุนค่าขนส่งสงู เช่น จดุผ่านแดนถาวรบา้นพุน้ํารอ้น ค่าขนส่งจากจดุผ่านแดนไปยงัเมอืง

ทวายเมือ่รวมกบัค่าก๊อกแลว้เฉลีย่ประมาณ 3 หมืน่บาทต่อเทีย่วสาํหรบัรถสบิลอ้ และ 6 พนับาทต่อเทีย่ว

สําหรบัรถกระบะ ดว้ยระยะทางรอ้ยกว่ากโิลเมตร นอกจากน้ีปัญหาเรือ่งการไม่อนุญาตใหร้ถบรรทุกของ

ไทยเขา้ไปรบัส่งสนิค้าในพม่า โดยจะต้องเปลี่ยนถ่ายสนิค้าเป็นรถพม่าในบรเิวณชายแดน ยงัทําให้เกดิ

ตน้ทุนการเปลีย่นถ่ายและความแออดั ในการขนส่งสนิคา้ผ่านแดนดว้ย  
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 - ปัญหาด้านความมัน่คงในฝัง่ไทย  เน่ืองจากปัญหาระหว่างกลุ่มชาติพนัธุ์กับรฐับาลพม่า 

นําไปสู่ปัญหาเรื่องการลกัลอบเขา้เมอืง และปัญหายาเสพตดิในประเทศไทย ดงันัน้ จุดผ่านแดนประเภท

จดุผ่อนปรนซึง่มอียูเ่ป็นจาํนวนมากตามแนวชายแดนไทย – พมา่ การเขา้ – ออกของบุคคล ยานพาหนะ 

และสนิค้าอยู่ในการควบคุมของฝ่ายความมัน่คง แมว้่าจุดผ่อนปรนนัน้จะได้รบัการประกาศให้เป็นด่าน

พรมแดนของศุลกากรกต็าม การนําเขา้ – ส่งออกจงึไมส่ามารถดําเนินไดอ้ย่างสะดวกเท่ากบัจุดผ่านแดน

ถาวร เน่ืองจากมกีารตรวจตรากนัอยา่งเขม้งวด  

 - ปัญหาการเข้มงวดในการตรวจสินค้าผ่านแดน รฐับาลพม่ามกีารเขม้งวดอย่างมากต่อการ

ตรวจสอบสนิคา้ทีจ่ะนําเขา้ โดยเฉพาะจุดผ่านจุดผ่านแดนถาวรบา้นรมิเมย มกีารใชเ้ครือ่งตรวจสนิค้าซึง่

แต่ละคนัใช้เวลานานกว่า 15 นาท ีทําให้รถเคลื่อนตวัได้ช้า ซึ่งในช่วงตอนเยน็จะมอุีปสรรคอย่างมาก 

เพราะถ้าหากสินค้าตกค้างบนสะพาน ไม่สามารถผ่านแดนได้ ทางผู้ประกอบการขนส่งจะต้องชําระ

ค่าธรรมเนียมเพิม่ 6,000 บาทต่อคนั นอกจากน้ีการทีร่ถมขีนาดใหญ่อยูบ่นสะพานเป็นเวลานานยงัทําให้

สะพานชาํรดุอกีดว้ย5

6 

อย่างไรก็ตามผลการศึกษาของ สุมาลี สุขดานนท์ (2558) ยังพบว่าชายแดนที่อยู่ในเขต 

ตะนาวศรนีัน้ มกีารเมอืงที่ค่อนขา้งสงบ เช่น จุดผ่านแดนถาวรบ้านพุน้ํารอ้น จุดผ่านแดนถาวรระนอง  

และจุดผ่อนปรนบ้านด่านสงิขร เน่ืองจากพื้นที่เกอืบทัง้หมดนัน่อยู่ภายใต้การปกครองของรฐับาลพม่า  

อกีทัง้กลุ่มชาตพินัธุบ์างส่วนไดบ้รรลุขอ้ตกลงหยุดยงิกบัรฐับาลพม่าแลว้ จงึทําใหจุ้ดผ่านแดนทีต่ ัง้อยู่ใน 

เขตตะนาวศรไีม่มผีลกระทบจากปัญหาการเมอืงและความมัน่คง ซึง่เมือ่อา้งองิจากผลการประเมนิในงาน

ศึกษาดงักล่าว พบว่า จุดผ่านแดนถาวรระนอง เป็นจุดผ่านแดนถาวรที่มศีกัยภาพการค้าค่อนข้างสูง  

ทัง้จากปัจจยัสภาพแวดลอ้มทีเ่อือ้อํานวย โดยเฉพาะเสน้ทางการขนส่งเขา้สู่จดุผ่านแดนทีส่ามารถรองรบั

รถบรรทุกขนาดใหญ่ รวมถงึปัจจยัด้านเมอืงคู่ค้า ที่สามารถเขา้ถงึเมอืงคู่ค้าที่มอีํานาจซื้อสูงในประเทศ

พม่าได้หลายเมอืง ได้แก่ มะรดิ ย่างกุ้ง และซติตเว รายละเอยีดการเปรยีบจุดเด่นจุดดอ้ยของเส้นทาง

การคา้อื่นดงัแสดงในตารางที ่2.3 

                                         
6 สมัภาษณ์, หอการคา้แม่สอด, 23 มกราคม 2560. 
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ตารางท่ี 2.3 จดุเด่น – จดุด้อยช่องทางการค้าชายแดนไทยกบัพม่า ตอนกลางและตอนลา่ง เรียงลาํดบัตามมูลค่าการค้า** 

เส้นทางการค้า จดุเด่น จดุด้อย 

แม่สอด – เมยีวด ี– กอกาเรก็ – ผาอนั รฐักะเหรี่ยง – 

เมาะละแหม่ง รฐัมอญ – พะโค เขตพะโค – ย่างกุง้ เขต

ย่างกุง้ 

• เป็นเสน้ทางสัน้ทีสุ่ดทีเ่ขา้สู่เมอืงย่างกุง้ ศูนยก์ลาง

กระจายสนิคา้ทีใ่หญ่สุดของพมา่ และเมอืงเศรษฐกจิ

ทีส่าํคญัอื่นๆ เช่น เมาะละแหม่ง ผาอนั เป็นตน้ 

• ช่องทางการค้ามีสถานะเป็นจุดผ่านแดนถาวร 

การนําเขา้–สง่ออกควบคุมโดยศุลกากร 

• เส้นทางคมนาคมในฝัง่ไทยและฝัง่พม่าสามารถ

ขนสง่ไดส้ะดวก 

• ความไม่สงบทางการเมือง ส่งผลให้มีการปิดช่องทาง

การคา้บ่อยครัง้ 

• เสน้ทางในฝัง่พม่าผ่านพืน้ทีข่องกลุ่มชาตพินัธุ ์มกีารเรยีก

เกบ็ค่าก๊อก สง่ผลต่อตน้ทุนค่าขนสง่สนิคา้ 

• ต้องเปลี่ยนรถไทยเป็นพม่าบรเิวณชายแดน ส่งผลให้เกดิ

ตน้ทุนการเปลีย่นถ่ายเพิม่ขึน้ 

ระนอง – เกาะสอง – มะริด – ทวาย เขตตะนาวศรี – 

ย่างกุง้ เขตย่างกุง้ – ซติตเว รฐัยะไข ่

• เป็นเส้นทางที่มุ่งเข้าสู่เมืองเศรษฐกิจสําคญัของ

พม่า เช่น มะรดิ ย่างกุง้ และซติตเว 

• ช่องทางการค้ามีสถานะเป็นจุดผ่านแดนถาวร 

การนําเขา้–สง่ออกควบคุมโดยศุลกากร 

• พืน้ทีฝั่ง่พม่าเป็นเขตปกครองของรฐับาลพม่า ไม่

มปัีญหาการเมอืง และไม่มจี่ายค่าก๊อก 

• ขนสง่สนิคา้ทางเรอืสามารถแวะสง่สนิคา้ตามเมอืง

เศรษฐกจิตลอดแนวชายฝัง่พม่า   

• เส้นทางคมนาคมในฝัง่ไทยเป็นถนนลาดยาง 4 

ช่องทางจราจรเกือบตลอดทัง้สาย รถบรรทุกขนาด

ใหญ่ขนสง่สนิคา้ไดโ้ดยสะดวก 

• จุดผ่านแดนอยู่ห่างไกลจากแหล่งผลติในภาคกลาง ทําให้

ตน้ทุนค่าขนสง่ในประเทศสงู 

 

ด่านพระเจดยีส์ามองค ์– ตาบไูซยสั – เมาะละแหม่ง รฐั

มอญ – พะโค เขตพะโค – ย่างกุง้ เขตย่างกุง้ 

• เ ส้ น ท า ง ก า ร ค้ า มุ่ ง เ ข้ า สู่ เ มื อ ง เ ศ ร ษ ฐ กิ จ 

ทีส่าํคญั เช่น เมาะละแหม่ง ย่างกุง้ 

• ช่องทางการค้าอยู่ใกล้กบัแหล่งผลติในภาคกลาง

มากทีส่ดุ 

• ความไม่สงบทางการเมือง ส่งผลให้มีการปิดช่องทาง

การคา้บ่อยครัง้ 

• เสน้ทางในฝัง่พม่าผ่านพืน้ทีข่องกลุ่มชาตพินัธุ ์มกีารเรยีก

เกบ็ค่าก๊อก สง่ผลต่อตน้ทุนค่าขนสง่สนิคา้ 
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เส้นทางการค้า จดุเด่น จดุด้อย 

 

 

• ต้องเปลี่ยนรถไทยเป็นพม่าบรเิวณชายแดน ส่งผลให้เกดิ

ตน้ทุนการเปลีย่นถ่ายเพิม่ขึน้ 

• ช่องทางการค้ามีสถานะเป็นจุดผ่อนปรนการนําเข้า – 

สง่ออกถูกควบคุมโดยฝ่ายความมัน่คง 

• เสน้ทางในฝัง่ไทยมคีวามชนัและคดเคีย้ว ส่วนเสน้ทางใน

พม่าเป็นถนนลกูลงั  

ด่านสงิขร – มดู่อง – ตะนาวศร ีเขตตะนาวศร ี • เสน้ทางคมนาคมในฝัง่ไทยเป็นถนนลาดยาง 4 

ช่องทางจราจร รถบรรทุกขนาดใหญ่ขนส่งสนิค้าได้

โดยสะดวก 

• อยู่ในเขตปกครองของรฐับาลพม่า ไม่มีปัญหา

การเมอืง และไม่ตอ้งจ่ายค่าก๊อก 

• เ มื อ ง คู่ ค้ า  เ ป็ น ห มู่ บ้ า น เ ล็ ก ข น า ด เ ล็ ก มี อํ า น า จ 

การซือ้ตํ่า  

• ช่องทางการค้ามีสถานะเป็นจุดผ่อนปรนการนําเข้า – 

สง่ออกถูกควบคุมโดยฝ่ายความมัน่คง 

• ถนนในฝัง่พม่าสงูชนั คดเคีย้ว และทรุดโทรม รถบรรทุกไม่

สามารถขนสง่สนิคา้ได ้

• ต้องเปลี่ยนรถไทยเป็นพม่าบรเิวณชายแดน ส่งผลให้เกดิ

ตน้ทุนการเปลีย่นถ่ายเพิม่ขึน้ 

พุน้ํารอ้น-กทิ ิ– ทวาย เขตตะนาวศร ี • เส้นทางคมนาคมในฝัง่ไทยเป็นถนนลาดยาง 4 

ช่องทางจราจร รถบรรทุกขนาดใหญ่ขนส่งสนิค้าได้

โดยสะดวก 

• ช่องทางการค้ามีสถานะเป็นจุดผ่านแดนถาวร 

การนําเขา้–สง่ออกควบคุมโดยศุลกากร 

• อยู่ในเขตปกครองของรัฐบาลพม่า ไม่มีปัญหา

การเมอืง และไมต่อ้งจ่ายค่าก๊อก 

• เสน้ทางในฝัง่พม่ามคีวามลาดชนั รถบรรทุกขนาดใหญ่ไม่

สามารถขนสง่ได ้

• เสน้ทางบางส่วน ผ่านพื้นที่ของกลุ่มชาติพนัธุ์ มกีารเรยีก

เกบ็ค่าก๊อก สง่ผลต่อตน้ทุนค่าขนสง่สนิคา้ 

• เมอืงคู่คา้ ไดแ้ก่ เมอืงทวาย ซึง่เป็นเมอืงท่า ดงันัน้ สนิคา้

สว่นใหญ่จงึนิยมทีจ่ะสง่มาทางเรอื 

หมายเหตุ: **พจิารณามลูค่าการคา้ผา่นแดนจากศุลกากรทีร่บัผดิชอบ 
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2.2 ภาพรวมการค้าการขนส่งชายแดนไทย – พม่าจงัหวดัระนอง 

จงัหวดัระนองเป็นประตูการคา้ชายแดนไทย – พมา่แห่งเดยีวในชายฝัง่อนัดามนั การคา้ชายแดน

ผ่านจงัหวดัระนองใช้การขนส่งทางเรอืเป็นหลกั เส้นทางขนส่งมดีงัน้ี ระนอง–มะรดิ–ทวาย–ย่างกุ้ง– 

ปะฉิ่น–ซติตเว–ยะไข่ สนิค้าส่งออก ไดแ้ก่ เครื่องอุปโภคบรโิภค เชื้อเพลงิ และเหลก็ โดยสนิค้าบรโิภค 

จะขนส่งไปยงัเมอืงย่างกุ้งเพราะเป็นแหล่งกระจายสนิคา้ใหญ่สุดของพม่า สําหรบัอุปกรณ์ก่อสรา้ง เช่น 

เหล็ก ปูนซีเมนต์ อาจส่งไปไกลถึงเมอืงยะไข่ จากตารางที่ 2.3 – 2.4 มูลค่าการค้ามแีนวโน้มลดลง

เลก็น้อย โดยในปี 2559 มลูค่าการส่งออกลดลงประมาณ 6.86 รอ้ยลา้นจากปี 2558 หรอืคดิเป็นประมาณ

รอ้ยละ 4 สาเหตุทีส่นิคา้นําเขา้จากไทยลดลง ส่วนหน่ึงมาจากสนิคา้นําเขา้จากจนีของเมอืงมะรดิ ซึง่เป็น

เมืองคู้ค้าเศรษฐกิจสําคัญของจุดผ่านแดนระนอง โดยสินค้าจีนที่นําเข้ามาจะมากับเรือสินค้าจาก 

เมอืงย่างกุ้ง 6

7 ด้านการนําเข้ามแีนวโน้มเพิ่มขึ้น ซึ่งส่วนใหญ่เป็นอาหารทะเล โดยในปี 2559 มูลค่า 

                                         
7 สมัภาษณ์ Ni Ni Aye, ผูป้ระกอบการธุรกจิในเมอืงมะรดิ, 25 พฤษภาคม 2560. 

 ตาราง 2.4 มลูค่าส่งออกไปยงัพม่า ณ ด่านศลุกากรระนอง พ.ศ. 2555 – 2559 

หน่วย: บาท 

รายการสินค้า 2555 2556 2557 2558 2559  

เครื่องอุปโภคบรโิภค 2,597,934,360 2,114,064,471 2,095,643,856 1,889,893,650 1,312,510,416 

เชือ้เพลงิ 7,031,920,337 6,716,647,217 5,983,049,204 4,170,580,374 3,182,269,985 

เหลก็/ผลติภณัฑเ์หลก็ 1,528,247,390 2,930,535,146 2,491,214,747 2,105,257,429 2,443,266,774 

เครื่องจกัรยานยนต์

อเิลก็ทรอนิกส ์
996,114,326 2,577,687,988 1,363,556,013 1,509,189,926 1,909,460,493 

อื่นๆ 5,652,142,330 5,876,007,183 6,182,393,561 6,692,075,359 6,833,698,477 

รวม 17,806,358,743 20,214,942,005 18,115,857,381  16,366,996,738  15,681,206,145  

ทีม่า: สาํนกัเทคโนโลยสีารสนเทศ และการสื่อสาร กรมศุลกากร ประมวลผลขอ้มลูโดยคณะผูว้จิยั. 

ตาราง 2.5 มลูค่านําเข้าจากพม่าผ่าน ณ ศลุกากรระนอง พ.ศ. 2555 – 2559 

หน่วย: บาท 

รายการสินค้า 2555 2556 2557 2558  2559 

ปลา อาหารทะเลแปรรปู 1,251,571,045 735,497,960 559,526,131 488,225,958 2,525,757,474 

แร ่หนิปนู ยปิซมั 149,304,426 155,053,921 138,361,295 72,286,330 77,902,177 

ไม/้ผลติภณัฑจ์ากไม ้ 302,925,511 282,749,878 318,003,343 292,401,527 264,412,062 

เหลก็/ผลติภณัฑเ์หลก็ -- 20,446,635 30,070,142 153,359,255 52,214,358 

อื่นๆ 97,313,153 142,104,524 457,366,629 590,836,662 1,202,079,417 

รวมมลูค่านําเข้า 1,801,114,135 1,335,852,918 1,503,327,540 1,597,109,732 4,122,365,488 

ทีม่า: สาํนกัเทคโนโลยสีารสนเทศ และการสื่อสาร กรมศุลกากร ประมวลผลขอ้มลูโดยคณะผูว้จิยั. 

 



การใชป้ระโยชน์จากการขนสง่ชายฝัง่เพือ่การปรบัเปลีย่นรปูแบบการขนสง่สนิคา้ชายแดนไทย–พม่า : บทที ่2 

21 

การนําเข้าอาหารทะเลเพิ่มขึ้นประมาณ 5 เท่าตวั ส่วนหน่ึงมาจากภาคเอกชนของไทยที่เข้าไปทํา

อุตสาหกรรมอาหารทะเลในเมอืงมะรดิ เช่น การเพาะเลีย้งกุ้งลอ็บสเตอร ์และส่งกลบัมาขายในประเทศไทย7

8 

การขนส่งสนิคา้ชายแดนไทย – พม่าทีจ่งัหวดัระนองแตกต่างจากชายแดนอื่น คอื ขนส่งโดยทาง

เรอื การคา้ม ี2 รปูแบบ คอื การคา้อยา่งเป็นทางการซึง่ผ่านพธิศุีลกากร และการคา้ระดบัชาวบา้น การคา้

อยา่งเป็นทางการสนิคา้จะขนส่งโดยเรอืพม่าขนาด 1,000 – 2,000 ตนั ขาออกจากระนองจะแวะส่งสนิค้า

ทีเ่กาะสองเป็นเมอืงแรก หลงัจากนัน้จะแวะส่งสนิคา้ตามเมอืงท่าทีส่ําคญัของพม่า ไดแ้ก่ มะรดิ ทวาย ไป

จนถงึย่างกุ้ง (สุมาล,ี 2558 หน้า 28)  และอาจขนส่งต่อไปจนถงึเมอืงซติตเวในรฐัยะไข่ สนิคา้ส่วนใหญ่

เป็นสินค้าอุปโภคบริโภค และวัสดุ ก่อสร้าง สําหรับปลายทางอื่นซึ่งระดับน้ําไม่ลึกพอที่จะรับ 

เรอืใหญ่ได ้เช่น เมอืงเมาะละแหมง่ กจ็ะทาํการเปลีย่นถ่ายเป็นขนส่งดว้ยเรอืเลก็ทีย่่างกุ้งก่อนแลว้จงึกลบั

เขา้มาเทยีบท่าสําหรบัสนิคา้ขาเขา้ซึ่งส่วนใหญ่เป็นสนิค้าประมง โดยเรอืประมงจะเขา้เทยีบท่าที่ท่าเรอื

สะพานปลา เมื่อผ่านพิธีศุลกากรแล้วจะทําการซื้อขายโดยการประมูลเป็นตะกร้า พ่อค้าส่วนใหญ่ 

จะมาจากอําเภอมหาชยั จงัหวดัสมทุรสาคร  ขากลบัเรอืประมงเหล่าน้ีจะบรรทุกสนิคา้อุปโภคบรโิภคกลบั

ออกไป การบรรทุกขนถ่ายสนิคา้ม ี2 รปูแบบ คอื ไดแ้ก่ บรรทุกขนถ่ายทีท่่าเรอืซึง่ตัง้อยูบ่รเิวณแมน้ํ่ากระ

บุรใีนอําเภอเมอืง และบรรทุกขนถ่ายกลางน้ําบรเิวณปากแม่น้ํากระบุร ี 

สาํหรบัการคา้ระดบัชาวบา้น ชาวบา้นในเกาะสองซึง่ตัง้อยูอ่กีฝัง่ของแม่น้ํากระบุรจีะเขา้ – ออกที่

จุดตรวจท่าเทยีบเรอืสะพานปลา เขา้มาซื้อเพื่อหาสนิค้าอุปโภคบรโิภคในเมอืงและขนส่งโดยนําติดตวั

กลบัออกไป ซึ่งมมีูลค่าไม่มาก ปัจจุบนัเรอืพม่าได้รบัอนุญาตให้เขา้มาจอดเทยีบได้ในฝัง่ไทย จงึทําให้

การคา้ระดบัชาวบา้นมมีลูค่าเพิม่สงูขึน้  

                                         
8 สมัภาษณ์  Ni Ni Aye, ผูป้ระกอบการธุรกจิในเมอืงมะรดิ, 25 พฤษภาคม 2560. 



การใชป้ระโยชน์จากการขนสง่ชายฝัง่เพือ่การปรบัเปลีย่นรปูแบบการขนสง่สนิคา้ชายแดนไทย–พม่า: บทที ่3 

22 

 

  

รปู 2.5 (ซ้าย) การประมูลสินค้าทะเลขาเข้า (ขวา) การส่งออกสินค้าอปุโภคบริโภคไปยงัพม่า 

ทีม่า: เกบ็ขอ้มลูภาคสนาม 5 พฤษภาคม 2558. 

  
รปู 2.6 (ซ้าย) เมืองเกาะสอง เขตตะนาวศรี (ขวา) เรอืประมงพม่าท่ีใช้ขนส่งสินค้าทะเลสินค้าอปุโภค 

ทีม่า: เกบ็ขอ้มลูภาคสนาม 4 พฤษภาคม 2558. 

  
รปู 2.7 (ซ้าย) เมืองมะริด เมืองคู่ค้าสาํคญัของจงัหวดัระนอง (ขวา) แหล่งกระจายสินค้าในเมืองมะริด 

ทีม่า: เกบ็ขอ้มลูภาคสนาม 24 พฤษภาคม 2560. 
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2.3 การขนส่งสินค้าระหว่างแหล่งผลิตในประเทศไทย – ระนอง 

ปัจจบุนัการขนส่งสนิคา้จากแหล่งผลติในประเทศไทยซึง่ส่วนใหญ่อยูใ่นภาคกลางของประเทศไปยงั

จงัหวดัระนองใช้รถบรรทุกโดยทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 หรอืถนนเพชรเกษม ซึ่งเป็นทางหลวง 

สายหลกัไปยงัภาคใต้ สภาพถนนเป็นทางราบ ช่วงสีแ่ยกปฐมพร จงัหวดัชุมพรเขา้สู่ระนองเดมิเป็นถนน 2 

ช่องทางจราจร และคดเคี้ยว ปัจจุบนัได้ขยายเป็น 4 ช่องทางเป็นระยะ และมแีผนจะขยายตลอดทัง้เส้น  

ซึ่งคาดว่าจะแล้วเสร็จภายในปี 2564 สําหรับสินค้าส่งออกไปยังพม่ามีต้นทางสําคัญ 2 แห่ง ได้แก่  

1) กรุงเทพมหานครและปรมิณฑลส่วนใหญ่เป็นสนิค้าอุปโภคบรโิภค และ 2) จงัหวดัสระบุร ีได้แก่ วสัดุ

ก่อสรา้ง โดยเฉพาะปูนซเีมนต 8์

9 สําหรบัสนิคา้ขาเขา้จากพม่าที่สําคญั ไดแ้ก่ สนิคา้ประมง เพื่อขนส่งไปยงั

โรงงานอุตสาหกรรมในอําเภอมหาชัย จงัหวดัสมุทรสาคร และตลาดสดในกรุงเทพฯ  นอกจากน้ียงัม ี

ไมย้างพารา แรด่นิขาว และปลาป่น จากรปูแบบการขนส่งดงักล่าวขา้งต้นมปีระเดน็ทีจ่าํเป็นตอ้งพจิารณา 

3 ประเด็นที่สําคญั ได้แก่ 1) ต้นทุนค่าขนส่ง 2) ต้นทุนผลกระทบภายนอก 3) ปัญหาและอุปสรรค 

ในการขนส่ง รายละเอยีดดงัน้ี 

2.3.1 ต้นทุนค่าขนส่ง 

 เมื่อพจิารณาต้นทุนค่าขนส่งในตารางที ่2.6 จาํแนกตามขนาดของรถบรรทุก พบว่า รถบรรทุกที่

ขนส่งจากกรงุเทพมหานครมายงัจงัหวดัระนอง มตีน้ทุนค่าขนส่งเฉลีย่อยูท่ี ่16.52 และ 18.83 บาทต่อตนั

และ 0.83 และ 0.76 บาทต่อตนั – กโิลเมตร สําหรบัรถบรรทุก 10 ล้อ และรถพ่วง ตามลําดบั สําหรบั

เสน้ทางสระบุร-ีระนอง มตีน้ทุนค่าขนส่งเฉลีย่ 16.52 และ 18.98 บาทต่อตนั และ 0.83 และ 0.76 บาทต่อ

ตนั-กโิลเมตร สาํหรบัรถบรรทุก 10 ลอ้ และรถพ่วง ตามลาํดบั 

                                         
9สมัภาษณ์ พรศกัดิ ์แกว้ถาวร และจริเดช วรศริสิวุมิล, เลขาธกิาร และกรรมการหอการคา้จงัหวดัระนอง. 27 เมษายน 

2560. 

ตาราง 2.6 ต้นทุนค่าขนส่งทางบกเฉล่ีย 

ประเภทรถบรรทุก ขนาดบรรทุก (ตนั) 
ต้นทุนค่าขนส่ง  

(บาท/ตนั) 

ต้นทุนค่าขนส่ง  

(บาท/ตนั-กิโลเมตร) 

กรงุเทพมหานคร – ระนอง ระยะทาง 550 กิโลเมตร 

รถบรรทุก 10 ลอ้  20 450 0.82 

รถพ่วง 25 420 0.76 

สระบุรี – ระนอง ระยะทาง 687 กิโลเมตร  

รถบรรทุก 10 ลอ้  20 500 0.83 

รถพ่วง 25 400 0.76 

ทีม่า: ประมวลผลจากโปรแกรมการคาํนวณตน้ทุนการขนสง่สนิคา้ กรมการขนสง่ทางบก: version 1.2.2 
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 ปัจจุบนัการขนส่งสนิค้าเขา้สู่จงัหวดัระนองส่วนใหญ่เป็นการขนส่งเที่ยวเดยีวโดยผูป้ระกอบการ

ขนส่งจากจงัหวดัระนองจะต้องนํารถเปล่าขึน้ไปรบัสนิคา้จากแหล่งผลติในภาคกลาง หรอื ผูป้ระกอบการ

ขนส่งสนิคา้ในภาคกลางจะตอ้งขนส่งเทีย่วเปล่ากลบัเมือ่ส่งสนิคา้ทีจ่งัหวดัระนองเสรจ็9

10 สาเหตุเน่ืองจาก

จงัหวดัระนองนัน้มสีนิคา้ขาออกน้อยมาก สนิคา้ส่วนใหญ่เป็นอาหารทะเลทีจ่ะต้องมกีารควบคุมอุณหภมูิ

ระหว่างขนส่ง หรอื ยางพารา ซึง่จะขนส่งระหว่างจงัหวดัใกลเ้คยีงเป็นหลกั  

2.3.2 ต้นทุนผลกระทบภายนอก 

ต้นทุนผลกระทบภายนอก (Externality Costs) หรอื ต้นทุนของผลกระทบต่างๆ ที่มต่ีอสงัคม

หรอืสิ่งแวดล้อม เป็นต้นทุนแฝงที่เกิดขึ้นจากการขนส่ง ประกอบด้วยต้นทุนที่สําคัญ ได้แก่ ต้นทุน 

ทางอุบตัเิหตุ (Accidental Costs) และตน้ทุนดา้นสิง่แวดลอ้ม (Environmental Costs) รายละเอยีดดงัน้ี 

- ต้นทุนอบุติัเหต ุ

ต้นทุนอุบตัเิหตุ คอื ต้นทุนที่เกดิขึน้จากกจิกรรมการขนส่ง ซึ่งสรา้งความเสยีหายไม่เฉพาะต่อ

ชวีติและทรพัยส์นิของผูป้ระสบภยัเท่านัน้ แต่ยงัส่งผลกระทบต่อเศรษฐกจิและสงัคมโดยรวมอกีดว้ย จาก

สถติอุิบตัเิหตุในตาราง 2.7 พบว่า อุบตัเิหตุในการขนส่งแนวโน้มเพิม่สูงขึน้ทุกปีทัง้โดยรถบรรทุกและเรอื

ชายฝัง่ เมือ่พจิารณาเทยีบสดัส่วนจะพบว่า อุบตัเิหตุโดยรถบรรทุกนัน้มสีดัส่วนทีส่งูมากเมือ่เทยีบกบัการ

ขนส่งโดยเรอืชายฝัง่ โดยในปี 2558 อุบตัิเหตุการขนส่งโดยรถบรรทุกเกิดขึ้นประมาณ 2.5 พนัครัง้ 

ขณะที่การขนส่งชายฝัง่มกีารเกิดอุบตัิเพียง 21 ครัง้ อุบตัิเหตุจากรถบรรทุกจํานวนมากที่เกิดขึ้นซึ่ง

รฐับาลพยายามจะลดจาํนวนลงใหไ้ดใ้นทุกปี แต่ไมป่ระสบความสาํเรจ็  

 ตารางที ่2.8 แสดงสถติกิารเกดิอุบตัเิหตุรถบรรทุกทีจ่ดทะเบยีนจงัหวดัระนอง พบว่า อตัราการ

เกดิอุบตัเิหตุของรถบรรทุก 10,000 คนัในช่วง 5 ปีทีผ่่านมาเฉลี่ยอยู่ที่ประมาณ 21 คนั สาเหตุหน่ึงเกดิ

จากการจา้งงานคนขบัรถบรรทุกแบบเหมาค่าเทีย่ว หรอืการเหมาจ่ายดว้ยระบบเถ้าแก่ คอื การเหมาทัง้

ค่าเทีย่ว ค่าน้ํามนั เงนิเดอืน ใหแ้ก่คนขบัทําใหต้้องบรหิารจดัการเพื่อประหยดัค่าใชจ้่ายมากทีสุ่ด รวมถงึ 

การวิง่รถต่อเน่ืองโดยไมพ่กัเพื่อทาํเวลาและเพิม่เทีย่ว  

                                         
10 สมัภาษณ์ พรศกัดิ ์แกว้ถาวร และจริเดช วรศริสิวุมิล, เลขาธกิาร และกรรมการหอการคา้จงัหวดัระนอง. 27 เมษายน 

2560. 

ตาราง 2.7 สถิติอบุติัเหตขุองการขนส่งทางรถบรรทุกและเรอืชายฝัง่ทัว่ประเทศ 

ประเภท 

การขนส่ง 

จาํนวนอบุติัเหต ุ(ครัง้) 

2555 2556 2557 2558 

รถบรรทุก 2,167 2,001 1,959 2,574 

เรอืชายฝัง่ 6 8 17 21 

ทีม่า: สาํนกังานตํารวจแห่งชาตแิละกรมเจา้ท่า 
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 - ต้นทุนสิง่แวดล้อม 

ต้นทุนสิง่แวดลอ้ม นับเป็นต้นทุนผลกระทบภายนอกทีส่ําคญัของการขนส่ง เน่ืองจากการขนส่ง 

แ ต่ละครั ้ง  จะทํ า ให้ เกิดผลกระทบต่อคุณภาพของอากาศ  เ ช่น  เครื่ อ งยนต์จะปล่ อย ก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ก๊าซออกไซด์ของไนโตรเจน (NO2)  ก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ (SO2) 

สารอนิทรยีร์ะเหยง่าย (VOC) และรวมไปถงึฝุ่ นละอองขนาดเลก็ (PM10) ทีเ่กดิขึน้ขณะที่รถบรรทุกขบั

ผ่าน ซึง่ส่งผลกระทบต่อบุคคลทีส่ามและสงัคมส่วนรวมของผูไ้ม่เกี่ยวขอ้งกบักจิกรรมโดยตรง อนันําไปสู่

การลดลงของสวสัดกิารสงัคม (Social Welfare) โดยรวม  

ตารางที่ 2.9 แสดงประมาณการต้นทุนที่เกดิขึน้กบัการขนส่งโดยรถบรรทุกที่ขนส่งสนิค้าจาก

แหล่งผลติในภาคกลางไปยงัจงัหวดัระนอง เรยีงตามลําดบัมลูค่าทีเ่กดิขึน้ พบว่าต้นทุนสิง่แวดลอ้มที่สูง

ที่สุด ได้แก่ ต้นทุนผลกระทบจากฝุ่ นละอองขนาดเล็ก ตามด้วย ก๊าซออกไซด์ของไนโตรเจน  

ก๊าซซลัเฟอร์ไดออกไซด์ สารอินทรยี์ระเหยง่าย และก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ตามลําดบั โดยมูลค่า

ผลกระทบภายนอกต่อเทีย่วของการขนส่งสนิคา้มมีลูค่าอยูท่ี ่2,300 บาทต่อเทีย่ว หรอื 92 บาทต่อตนั  

 

 

ตาราง 2.9 ต้นทุนทางด้านส่ิงแวดล้อมของรถบรรทุกจากแหล่งผลิตในภาคกลาง – จงัหวดัระนอง 

กา๊ซ ปริมาณการปล่อยกา๊ซ(ตนั) ต้นทุนทางส่ิงแวดลอ้ม (บาท) 

PM10 0.0008280 1,881.35 

NOx 0.0112056 338.14 

VOC 0.0007176 6.03 

SO2 0.0003312 27.95 

CO2 0.3058080 48.06 

รวม 2,301.52 

ทีม่า: คาํนวณโดยคณะผูว้จิยั รายละเอยีดแสดงในบทที ่4 

ตาราง 2.8 รอ้ยละการเกิดอบุติัเหตขุองรถบรรทุกของจงัหวดัระนอง 

ปี รอ้ยละการเกิดอบุติัเหตตุ่อรถบรรทุก 10,000 คนั 

2555 22.83 

2556 18.39 

2557 25.31 

2558 24.85 

2559 17.39 

เฉลีย่ 21.75 

ทีม่า: สาํนกังานตํารวจแห่งชาต ิและ กรมการขนสง่ทางบก 
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 จากสถิติต้นทุนผลกระทบภายนอกทัง้สองส่วนแสดงให้เห็นว่า การขนส่งทางถนนมีต้นทุน

ผลกระทบภายนอกที่สูง และหากยงัปล่อยให้ต้นทุนดงักล่าวเพิม่สูงขึ้น ย่อมส่งผลให้สวสัดกิารสงัคม

โดยรวมลดลง ซึง่ส่งผลใหคุ้ณภาพชวีติของคนในสงัคมลดลง แสดงว่ารปูแบบการขนส่งทางถนนทีใ่ช้อยู่

ในปัจจุบันเป็นรูปแบบการขนส่งที่ไม่ย ัง่ยืน และไม่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม แม้มูลค่าการค้า หรือ  

การส่งออกไปพม่าจะเพิม่สูงขึ้น แต่หากยงัใช้การขนส่งรูปแบบเดมิต่อไป ผลประโยชน์ต่อสงัคมสุทธิ

อาจจะไมไ่ดเ้พิม่ขึน้อยา่งทีต่ ัง้เป้าไว ้

2.3.3 ปัญหาและอปุสรรค 

ปัญหาและอุปสรรคของการขนส่งสนิคา้เขา้สู่จงัหวดัระนองทีม่ต่ีอการคา้การขนส่งชายแดนไทย – 

พมา่ สามารถสรปุไดด้งัต่อไปน้ี 

1) จงัหวดัระนองมฝีนตกชุกเฉลีย่ปีละ 7 เดอืน จงึมกัเกดิปัญหาในการยกขนถ่ายสนิคา้ในช่วงที่

ฝนตกหนัก โดยเฉพาะสินค้าที่ไวต่อความชื้น เช่น ปูนซีเมนต์ อาหารสําเร็จรูปบรรจุกล่องกระดาษ  

เป็นต้น อุปสรรคดังกล่าวอาจส่งผลให้การเปลี่ยนถ่ายสินค้าหลายครัง้นัน้เกิดความเสียหาย หรือ 

ความล่าชา้ได ้

2) แนวโน้มการแคลนคนขบัรถบรรทุก เน่ืองจากอาชพีน้ีไม่สามารถดงึดูดแรงงานได้ แม้จะม ี

การเพิม่สวสัดกิารต่างๆ ให้สูงขึ้น ซึ่งส่งผลกระทบอย่างมากในช่วงที่มอุีปสงค์มาก ส่งผลให้พนักงาน 

ขบัรถบรรทุกตอ้งทาํงานตดิต่อกนัหลายวนั อนัเป็นสาเหตุหน่ึงของการเกดิอุบตัเิหตุบนทอ้งถนน 

3) ปัญหาเรือ่งเสน้ทางถนนถูกตดัขาดทัง้จากอุทกภยัหรอืการประทว้ง ปัญหาดงักล่าวแมจ้ะไม่ได้

เกดิขึน้บ่อย แต่การเกดิแต่ละครัง้ส่งผลกระทบต่อการขนส่งชายแดนไทย – พม่าซึ่งปัจจุบนัพึ่งพาทาง

ถนนเพยีงรปูแบบเดยีว นอกจากการคา้จะหยุดชะงกัลงแลว้ ยงัเปิดโอกาสใหส้นิคา้จากประเทศอื่นเขา้ไป

แทนทีส่นิคา้ไทย ส่งผลใหส้นิคา้ไทยสญูเสยีส่วนแบ่งการตลาดซึง่ยากทีจ่ะเรยีกคนืมาได ้
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บทท่ี 3  

แนวคิดการเช่ือมโยงชายฝัง่อ่าวไทยและอนัดามนั 

การเชื่อมต่ออ่าวชายฝัง่อ่าวไทยและอนัดามนัเกดิขึน้ในช่วง พ.ศ. 2532 โดยไดร้บัแนวคดิมาจาก 

สะพานแผ่นดนิ (Landbridge) ซึ่งเป็นการขนส่งหลายรูปแบบเพื่อเชื่อมทวปีเอเชยีและยุโรป หรอืเชื่อม

มหาสมุทรแปซฟิิก และแอตแลนตกิในทวปีอเมรกิา แนวความคดิน้ีเกดิขึน้ตัง้แต่ทศวรรษที่ 1900 และ

กลบัมารเิริม่อกีครัง้ในช่วงทศวรรษที ่21  

3.1 สะพานแผน่ดินเอเชีย – ยโุรป  

แนวความคดิในการเชื่อมยุโรปกบัตะวนัออกไกลเกดิขึ้นเมื่อมกีารก่อสร้างรถไฟทรานไซบเีรยี 

(Tran Siberian railway) ในสมยัพระเจา้ซารนิ์โคลสัที ่2 เพื่อเชื่อมกรงุมอสโควก์บัเมอืงวลาดวีอสตอ็ค ซึง่

ก่อสรา้งแลว้เสรจ็ใน ค.ศ.1916 โดยมคีวามยาวทัง้สิน้ 9,200 กโิลเมตร นับเป็นเสน้ทางรถไฟที่ยาวที่สุด

ในโลก เริม่ตน้รถไฟสายน้ีมวีตัถุประสงคเ์พื่อการขนส่งภายในประเทศ ต่อมาใน ทศวรรษที ่1960 สหภาพ

โซเวยีตได้เสนอให้รถไฟสายน้ีเป็นสะพานแผ่นดนิจากเมอืงวลาดวีอสต็อคไปยงั ยุโรปตะวนัออกในเชงิ

ภูมริฐัศาสตร์มขี้อจํากดัในการใช้เส้นทางสายน้ีเพื่อเป็นระเบยีงการค้าโดยผู้ประกอบระหว่างประเทศ 

นอกจากน้ีการล่มสลายของสหภาพโซเวยีตในช่วงต้นทศวรรษที ่1990 ก่อใหเ้กดิความไมม่ัน่คงในบรบิท

ภมูริฐัศาสตรร์ะหว่างรสัเซยีกบัประเทศทีเ่คยอยูใ่นสหภาพโซเวยีต รวมถงึการขาดการลงทุนและการซ่อม

บํารุงทางรถไฟและสิง่อํานวยความสะดวกในสถานีรถไฟ ความคดิในการใช้เส้นทางน้ีเป็นเส้นทางขา้ม

ทวปีไดย้ตุไิป 

 
รปู 3.1 เส้นทางรถไฟสายมอสโก – วลาดีวอสตอ็ค 

ทีม่า : ปรบัปรุงจาก Google Map. 
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ในต้นศตวรรษที ่21 แนวทางคดิในการใชเ้สน้ทางรถไฟเพื่อเชื่อมทวปียุโรปและเอเชยีไดก้ลบัมา

อกีครัง้ โดยเฉพาะอย่างยิง่เมื่อการค้าในทวปีเอเชยีขยายตวัและก่อใหเ้กดิความกดดนัในการขนส่งทาง

ทะเลดว้ยระบบตู้สนิคา้ดา้นเวลาในการขนส่งในระยะทางไกล การเชื่อมต่อน้ีรูจ้กักนัในชื่อ ทางรถไฟสาย

ขา้มทวปีเอเชยี (Trans Asian Railway) หรอืระเบยีงตะวนัออกเฉียงเหนือ – ตะวนัตก (Northern East – 

West corridor) หรอืสะพานแผ่นดนิยูเรเชี่ยน (Eurasian Landbridge) หรอืเส้นทางสายไหมใหม่ (New 

Silk Road) ภายใต้โครงการหน่ึงแถบหน่ึงเส้นทาง (One Belt One Road) โดยใช้เส้นทางรถไฟ 

สายทรานไซบเีรยีเป็นเส้นทางหลกั และแยกออกเป็นสายวลาดวีอสตอ็คไปยงัตะวนัออกของประเทศจนี 

หรอืสายคาซคัสถานเขา้สู่ภาคตะวนัตกของจนีที่ดรซับา (Druzhba) ผ่านชุมทางรถไฟที่เมอืงหลานโจว 

ในมณฑลกานซู และต่อไปยงัชายฝัง่ภาคตะวนัออกของจนี หรอืไปยงัมองโกเลยี และเขา้สู่ประเทศจนีที ่

อเีรนฮอท (Erenhot) และไปยงัชุมทางรถไฟทีก่รงุปักกิง่ 

โครงสร้างพื้นฐานที่จําเป็นต่อการขนส่งผ่านสะพานแผ่นดินยูเรเชี่ยนโดยเฉพาะอย่างยิง่ช่วง 

ทรานไซบเีรยีต้องไดร้บัการก่อสรา้ง ไดแ้ก่ รางรถไฟฟ้าทางคู่ เน่ืองจากเสน้ทางรถไฟสายน้ีเป็นเสน้ทาง

การขนส่งระหว่างประเทศที่ซบัซ้อน ปัญหาที่สําคญั คอื การปรบัปรุงโครงสร้างพื้นฐานในแต่ละช่วง

เพื่อใหก้ารขนส่งตลอดเสน้ทางราบรืน่ ปัญหาทีส่าํคญัมดีงัน้ี10

11 

• ความร่วมมอืระหว่างประเทศ นับเป็นเรื่องทีท่า้ทายทีสุ่ดเน่ืองจากเสน้ทางน้ีผ่าน 7 ประเทศซึง่มี

ระบบการเมือง เศรษฐกิจ สังคมที่แตกต่างกัน ใน ค.ศ. 2006 ได้มีการลงนามในข้อตกลง

โครงข่ายรถไฟสายข้ามทวปีเอเชยีวิง่ผ่านโดยประเทศส่วนใหญ่ที่อยู่บนเส้นทางน้ี ข้อตกลงน้ี

พยายามในการประสานการลงทุนในรางรถไฟ พธิกีารศุลกากร และการกําหนดแนวเส้นทาง

รถไฟ จดุอ่อนทีสุ่ดของเสน้ทางสายน้ี คอื ความเสีย่งทางการเมอืง ในคาซคัสถาน ไซบเีรยี (พืน้ที่

กึ่งปกครองตนเอง) และบางพื้นที่ในภาคตะวนัตกของจนี ดงันัน้จงึต้องสร้างความมัน่ใจว่า

สามารถขนส่งสนิคา้ไดอ้ยา่งต่อเน่ืองและปลอดภยัตลอดเสน้ทาง 

• ขนาดความกวา้งของทางรถไฟ เสน้ทางน้ีประกอบดว้ยความกวา้งของรางรถไฟ 2 ประเภท คอื 

ทางมาตรฐาน (Standard Gauge) มขีนาดความกว้าง 1.435 เมตร ซึ่งใช้ในจนีและประเทศ 

ส่วนใหญ่ในยุโรป อกีประเภท คอื ทางกว้าง (Board Gauge) มขีนาดความกว้าง 1.520 เมตร 

นิยมใชใ้นรสัเซยี และบางประเทศในสแกนดเินเวยี ซึง่เป็นความทา้ทายดา้นเทคโนโลยใีนการยก

ขนสนิคา้ หรอืการตดิตัง้อุปกรณ์ในการเปลีย่นทางรถไฟ ตวัอย่างเช่น การขนส่งสนิคา้จากจนีไป

ยงัเยอรมนั ต้องเปลี่ยน 2 ครัง้ คอื ครัง้ที่ 1 จากจนีไปยงัรสัเซยีต้องเปลี่ยนจากทางมาตรฐาน 

มาเป็นทางกว้าง และครัง้ที่ 2 จากรสัเซยีเข้าสู่ยุโรป เปลี่ยนกลบัมาเป็นทางมาตรฐานอีกครัง้ 

แมว้่าสนิคา้ตูจ้ะสามารถยกขนระหว่างรถไฟไดไ้มย่าก แต่กเ็สยีเวลาและค่าใชจ้า่ยทีเ่พิม่ขึน้ 

                                         
11 Geography of Transport System. The Trans-Asian Railway (Eurasian Landbridge) [Online]. Available from: 

https://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch5en/conc5en/NEW_Corridor_Freight.html [3 January 2017]. 
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รปู 3.2 แผนท่ีแสดงเส้นทางรถไฟสายข้ามทวีปเอเชีย (สะพานแผน่ดินยูเรเช่ียน) 

ทีม่า: ปรบัปรุงจาก Geography of Transport System. The Trans – Asian Railway (Eurasian Landbridge) 

[Online]. Available from: https://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch5en/conc5en/NEW_Corridor_Freight.html  

[3 January 2017]. 

 

3.2 สะพานแผน่ดินในอเมริกาเหนือ 

การขนส่งสินค้าทางรถไฟในอเมริกาเหนือ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในสหรัฐอเมริกามีปริมาณ 

เพิม่สูงขึ้นอย่างรวดเร็วในช่วงทศวรรษที่ 1980 เส้นทางการขนส่งระยะไกลเป็นการเชื่อมต่อชายฝัง่

แปซฟิิกและแอตแลนดต์กิ ไดแ้ก่ ภาคใต้ของแคลฟิอรเ์นียกบันิวยอรก์/นิวเจอรซ์ีโ่ดยผ่านชคิาโก สะพาน

แผ่นดนิในอเมรกิาเหนือนับเป็นสะพานแผ่นดนิทีม่ปีระสทิธภิาพมากทีสุ่ด เน่ืองจากช่วยย่นระยะทางการ

ขนส่งจากชายฝัง่ภาคตะวนัออกไปยงัภาคตะวนัตก นอกจากสหรฐั ฯ แลว้ยงัรวมถงึแคนาดา (แวนคเูวอร ์

– มอนทรอีอล – ฮาลแิฟกซ)์ และเมก็ซโิก สะพานแผ่นดนิอเมรกิาเหนือผ่านเพยีงประเทศเดยีว กล่าวคอื 

สหรฐัอเมรกิา แคนาดา หรอืเม็กซิโก ซึ่งนับเป็นข้อได้เปรยีบเมื่อเทียบกับสะพานแผ่นดินยูเรเชี่ยน 

สะพานแผ่นดนิอเมรกิาเหนือเกดิขึน้จากความร่วมมอืระหว่างผู้ประการการขนส่งทางรถไฟซึ่งต้องการ 

จะทํากําไรจากการขนส่งระยะไกล และผู้ประการขนส่งทางเรอืซึ่งต้องการจะลดค่าใช้จ่ายและเวลาใน 

การขนส่ง โดยเฉพาะอย่างยิง่สายเรอืและผูร้บัจดัการขนส่งในเอเชยีซึง่ต้องการจะเสนอทางเลอืกในการ

ขนส่งใหแ้ก่ลกูคา้  
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รปู 3.3  สะพานแผน่ดินในประเทศสหรฐัอเมริกา (ลอสแอนเจลิส – นิวยอรก์/นิวเจอรซี์ย)์ 

ทีม่า : ปรบัปรุงจาก Google Map. 

 

รปู 3.4  สะพานแผน่ดินประเทศแคนาดา (แวนคเูวอร ์– แฮลิเฟกซ)์ 

ทีม่า : ปรบัปรุงจาก Google Map. 

 

การขนส่งผ่านสะพานแผ่นดนิอเมรกิาเหนือเป็นอกีทางเลอืกหน่ึงในการขนส่งสนิคา้แทนทีจ่ะต้อง

ขนส่งทางเรอืผ่านคลองปานามาเพยีงทางเดยีว การขนส่งตู้สนิค้าจากสงิคโปรผ์่านคลองปานามาไปยงั

นิวยอรค์ใชเ้วลา 36 วนั (ระยะเวลาเฉลีย่ในการขนส่งมายงัระหว่างเอเชยีมายงัชายฝัง่ตะวนัออกใช้เวลา

ประมาณ 21 วนั) หากขนส่งผ่านสะพานแผ่นดนิใช้เวลาเพยีง 19 วนั ซึง่หมายความว่าสามารถลดเวลา
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การขนส่งไปได้ 6 – 14 วนั สะพานแผ่นดนิอเมรกิาเหนือยงัเป็นคู่แข่งในตลาดการขนส่งสนิค้าระหว่าง

ยุโรปและเอเชยี ยกตวัอย่างเช่น ในการขนส่งสนิค้าทางเรอืจากโตเกยีวไปยงัรอทเตอรด์ามต้องใชเ้วลา  

5 – 6 สปัดาห์ หากขนส่งผ่านสะพานแผ่นดนิจะใช้เวลาเพยีง 3 สปัดาห์ โดยใช้เวลา 6 วนัในการขนส่ง

ทางรถไฟเพื่อข้ามทวปีอเมรกิาเหนือ แต่กระนัน้ก็ตาม การขนส่งวธิน้ีีไม่นิยมใช้ เน่ืองจากการขนส่ง 

โดยเรือบรรทุกตู้สินค้าขนาด Post Panamax ผ่านคลองสุเอซ เป็นเส้นทางที่ต้นทุนค่าขนส่งตํ่ า 

ในการขนส่งสนิค้าจากเอเชยีไปยงัยุโรป สะพานแผ่นดนิในสหรฐั ฯ ใช้เวลา 3.8 วนัจากลอสแอนเจลสิ 

ไปยงัชคิาโก และอกี 2.8 วนัจากชคิาโกต่อไปยงันิวยอรค์ หรอืจากท่าเรอืแวนคูเวอร ์– ชคิาโกใชเ้วลา 6 

วนั หากส่งจากท่าเรอืปริน้รเูพริต์ (Prince Rupert) ไปยงัชคิาโกจะเหลอืเพยีง 4 วนั เน่ืองจากไม่มปัีญหา

เรือ่งความแออดัในท่าเรอื ซึง่ท่าเรอืทัง้ 2 อยูบ่นแนวเสน้ทางรถไฟ  

การขนส่งผ่านสะพานแผ่นดนิทําให้สายเรอืจํานวนมากเลกิให้บรกิารขนส่งผ่านคลองปานามา 

และสามารถขนส่งโดยเรอืบรรทุกตู้สินค้าขนาด Post Panamax ในเส้นทางข้ามมหาสมุทรแปซิฟิก 

(Trans – Pacific) ช่วยเพิ่มผลิตภาพในการขนส่งในขณะที่ต้นทุนค่าขนส่งลดลง ผู้ส่งสินค้าทางเรือ

สามารถใช้บรกิารเรอืขนาดใหญ่ได้ด้วยบรกิารที่ถี่ข ึ้น อย่างไรก็ตามสิง่ที่ท้าทายการขนส่งผ่านสะพาน

แผ่นดนิ คอื ปัญหาแรงงานและขดีความสามารถในชายฝัง่ตะวนัตก ทําให้ผู้ประกอบการหนักลบัมาใช้

การขนส่งทางเรอืเพื่อไปยงัชายฝัง่ตะวนัออก นอกจากน้ีโครงการขยายคลองปานามาเป็นอกีปัจจยัหน่ึงที่

ส่งผลกระทบต่อการขนส่งผ่านสะพานแผ่นดนิ   

 
รปู 3.5 สะพานแผน่ดินในประเทศแมกซิโก (โคทซาโคลคอส – ซาลีนาครซุ) 

ทีม่า : ปรบัปรุงจาก Google Map. 
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3.3 สะพานแผน่ดินในประเทศไทย 

สะพานแผ่นดินในประเทศไทย หรือที่ไทยนิยมเรียกว่า สะพานเศรษฐกิจ เป็นแนวคิดใน 

การเชื่อมต่อชายฝัง่อ่าวไทยและชายฝัง่อนัดามนั เมือ่เทยีบกบัสะพานแผ่นดนิเอเชยี – ยโุรป หรอืสะพาน

แผ่นดนิอเมรกิาเหนือนับว่ามรีะยะทางสัน้มาก กล่าวคอื ไมเ่กนิ 250 กโิลเมตร จงึทาํใหก้ารเชื่อมต่อทะเล

ทัง้สองฝัง่ใช้การขนส่งด้วยรถบรรทุกเป็นหลกั ในขณะที่สะพานแผ่นดนิในยุโรปและอเมรกิาการขนส่ง

ภายในแผ่นดนิใช้รถไฟเป็นหลกั และมุ่งเน้นทีก่ารขนส่งสนิคา้ตู้ซึง่รถไฟสามารถขนส่งไดค้ราวละมากๆ 

นอกจากน้ีสะพานเศรษฐกิจของไทยเป็นผลพวงหน่ึงของโครงการพัฒนาพื้นที่ชายฝัง่ภาคใต้ 

ซึ่งคณะรฐัมนตรไีด้มมีตใิห้ความเห็นชอบเมื่อวนัที่ 4 มนีาคม 2532 และจนกระทัง่ถงึวนัที่ 15 ตุลาคม 

2556 โดยแบ่งออกเป็น 3 ระยะดงัน้ี 

• สะพานเศรษฐกจิกระบี ่– ขนอม 

หลงัจากที่คณะรฐัมนตรไีด้มมีตเิมื่อวนัที่ 4 มนีาคม 2532 ให้ความเหน็ชอบยุทธศาสตร์พฒันา

เศรษฐกจิและสงัคม ต่อมาไดม้มีตเิมื่อวนัที ่21 พฤศจกิายน 2532 เหน็ชอบใหใ้ชกู้้ธนาคารโลกในวงเงนิ 

1.5 ลา้นเหรยีญเพื่อการพฒันาดงักล่าว และในวนัที ่22 มถุินายน 2536 ไดม้มีตใิหส้รา้งถนนสายกระบี ่– 

ขนอม หรอืถนนสาย 44 เป็นถนน 4 ช่องทางจราจร ซึง่นับเป็นจุดเริม่ต้นของสะพานเศรษฐกจิในภาคใต้  

สะพานเศรษฐกจิกระบี่ – ขนอม มวีตัถุประสงค์เพื่อขนส่งสนิค้าและสร้างโอกาสด้านการแข่งขนัให้กบั

ภาคใต้ โดยมอุีตสาหกรรมน้ํามนัและปิโตรเคมเีป็นอุตสาหกรรมแกนนํา อย่างไรก็ตามโครงการสะพาน

เศรษฐกจิเป็นขนาดใหญ่ที่อาจส่งผลกระทบในวงกว้างทัง้ด้านเศรษฐกจิ สงัคม และสิง่แวดล้อม และใช้

งบประมาณจํานวนมาก ได้มมีตใิห้ตัง้คณะกรรมการระดบัชาตเิช่นเดยีวกบัคณะกรรมการพฒันาพื้นที่

ชายฝัง่ทะเลตะวนัออก เน่ืองจากโครงการน้ีเกี่ยวข้องหลายฝ่ายทําให้ต้องใช้เวลาในการศึกษาของ

หน่วยงานต่าง ๆ และไม่มีการผลักดันไปสู่การปฏิบัติ จึงอาจจะกล่าวได้ว่าสิ่งที่เป็นรูปธรรมที่สุด 

ในโครงการสะพานเศรษฐกิจกระบี่ – ขนอม คอื การก่อสร้างถนนสาย 44 ระยะทาง 134 กิโลเมตร 

(สาํนกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาต,ิ 2554, หน้า 5) 
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รปู 3.6 สะพานเศรษฐกิจกระบ่ี – ขนอม  

ทีม่า : ปรบัปรุงจาก Google Map. 
 

• สะพานเศรษฐกจิทา้ยเหมอืง – ขนอม 

นับเป็นโครงการสะพานเศรษฐกิจที่เป็นรูปธรรมน้อยที่สุด เน่ืองจากไม่มรีายละเอียดนอกจาก

กล่าวถงึในมตคิณะรฐัมนตรเีมื่อวนัที ่21 มกราคม 2540 ว่าใหค้วามเหน็ชอบแนวทางการพฒันาพืน้ทีฝั่ง่

อนัดามนัและฝัง่อ่าวไทยภายใต้ยุทธศาสตรก์ารพฒันาพื้นที่ชายฝัง่ทะเลภาคใต้  โดยการพฒันาท่าเรอื 

น้ําลกึฝัง่อ่าวไทยทีบ่รเิวณบา้นบางปอ – บรเิวณท่ายบิซัม่ อําเภอขนอม จงัหวดันครศรธีรรมราช และฝัง่

ทะเลอนัดามนับรเิวณบา้นทบัละม ุอําเภอทา้ยเหมอืง จงัหวดัพงังา 

 
รปู 3.7 สะพานเศรษฐกิจท้ายเหมือง – ขนอม  

ทีม่า : ปรบัปรุงจาก Google Map. 
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• สะพานเศรษฐกจิปีนงั – สงขลา  

โครงการน้ีเป็นภายใต้โครงการพฒันาเขตเศรษฐกจิสามฝ่าย (อนิโดนีเซยี – มาเลเซยี – ไทย) 

แม้ว่าโครงการน้ีจะใช้ชื่อว่าสะพานเศรษฐกจิปีนัง – สงขลา แต่ตามมติคณะรฐัมนตรวีนัที่ 17 ตุลาคม 

2540 เน้นในเรื่องของรูปแบบการร่วมลงทุนของภาคเอกชนไทย – มาเลเซีย โดยเฉพาะอย่างยิ่ง 

การขนส่งก๊าซ และโดยภาครฐัสนับสนุนการพฒันาระบบขนส่งทางถนน รถไฟ และท่อก๊าซธรรมชาต ิ

ระหว่างท่าเรอืปีนัง – สงขลา (หรอืปัตตานี) รวมทัง้โครงการสนับสนุนอื่น ๆ และการร่วมบรหิารจดัการ

ระหว่างภาคเอกชน 2 ประเทศ มากกว่าการขนส่งสนิคา้ชายฝัง่ทะเลฝัง่ตะวนัออกและตะวนัตก 

 
รปู 3.8 สะพานเศรษฐกิจปีนัง – สงขลา 

ทีม่า : ปรบัปรุงจาก Google Map. 

 

• โครงการสะพานเศรษฐกจิเชื่อมโยงฝัง่ทะเลอนัดามนัและอ่าวไทย (สตูล – สงขลา)  

โครงการน้ีเกิดขึ้นตามมตคิณะรฐัมนตรเีมื่อวนัที่ 5 เมษายน 2548 เป็นการเชื่อมโยงท่าเรอื 2 

แห่งที่จะก่อสรา้งขึน้ใหม่ในชายฝัง่อนัดามนัที่ตําบลปากน้ํา อําเภอละงู  จงัหวดัสตูล  และท่าเรอืฝัง่อ่าว

ไทยที่จงัหวดัสงขลาที่บ้านสวนกง อําเภอจะนะ พร้อมด้วยโครงข่ายคมนาคมที่เชื่อมต่อท่าเรอืทัง้สอง  

โดยมวีตัถุประสงคเ์พื่อประหยดัเวลาและค่าใชจ้่ายในการขนส่งสนิคา้และผูโ้ดยสาร โดยไดบ้รรจุโครงการ

น้ีในแผนแม่บทการพฒันาโลจสิตกิส์ของประเทศ ต่อมาบรษิทัดูไบ เวลิด์ ประเทศสหรฐัเอมเิรตส์ ได้ให้

ความช่วยเหลอืแบบให้เปล่าเพื่อศกึษาความเหมาะสมแนวทางการพฒันาท่าเรอืฝัง่ทะเลอนัดามนัและ

สะพานเศรษฐกจิเชื่อมโยงท่าเรอืฝัง่อ่าวไทยเพื่อเป็นเสน้ทางการคา้ใหม ่(New Trade Lane) สู่ตะวนัออก

กลาง แอฟรกิา และยุโรป ผ่านชายฝัง่อนัดามนั อกีทัง้การเชื่อมต่อกบัประเทศเพื่อนบา้น ไดแ้ก่ จนี ลาว 

และเวยีดนาม รวมถงึมแีผนจดัตัง้เขตอุตสาหกรรมภาคใต ้(Southern Seaboard) เพื่อเป็นพืน้ทีแ่นวหลงั 



การใชป้ระโยชน์จากการขนสง่ชายฝัง่เพือ่การปรบัเปลีย่นรปูแบบการขนสง่สนิคา้ชายแดนไทย–พม่า : บทที ่3 

35 

(Hinterland) ที่สําคัญของท่าเรือทัง้สองแห่ง โดยอาศัยรูปแบบการพัฒนาของเขตอุตสาหกรรม 

ภาคตะวนัออก (Eastern Seaboard) เช่นเดยีวกบัโครงการทีผ่่านมา โครงการน้ีเป็นโครงการขนาดใหญ่

มีหน่วยงานที่เกี่ยวข้องหลายภาคส่วนรวมถึงภาคประชาชนในพื้นที่ซึ่งจะได้รบัผลกระทบโดยตรง 

จากโครงการ การศกึษาจงึตอ้งใชเ้วลานาน จนกระทัง่ปัจจบุนัยงัไมม่กีารดําเนินการ  

ในวนัที่ 16 มถุินายน 2552 คณะรฐัมนตรไีด้มีมติอีกครัง้ให้มกีารพัฒนาท่าเรอืสองฝัง่ทะเล 

โดยการก่อสรา้งท่าเรอืน้ําลกึปากบาราและท่าเรอืสงขลา แห่งที่ 2 ตามขอ้เสนอของสํานักงานที่ปรกึษา

เศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาต ิทัง้น้ีเพื่อเชื่อมโยงกบัแนวระเบยีงเศรษฐกิจเหนือ – ใต้ และตะวนัออก – 

ตะวนัตก โดยเฉพาะการเชื่อโยงกบัประเทศจนี สปป.ลาว และเวยีดนาม 

 
รปู 3.9 สะพานเศรษฐกิจเช่ือมโยงฝัง่ทะเลอนัดามนัและอ่าวไทย (สตลู – สงขลา) 

ทีม่า : ปรบัปรุงจาก Google Map. 

 

3.4 แนวคิดการเช่ือมต่อชายฝัง่อ่าวไทยและอนัดามนัเพ่ือการขนส่งชายแดนไทย – พม่า 

จากที่กล่าวมาขา้งต้นจะเหน็ได้ว่า “สะพานแผ่นดนิ” หมายถงึ การเชื่อมโยงชายฝัง่ 2 ด้านของ

ทะเลหรอืมหาสมุทร โดยอาศยัการขนส่งทางถนน หรอืรถไฟ วตัถุประสงคเ์พื่อลดเวลาในการขนส่งและ

ต้นทุนค่าขนส่ง สําหรบัการเชื่อมต่อชายฝัง่อ่าวไทยและอนัดามนัเพื่อการขนส่งชายแดนไทย – พม่า 

ได้รบัแนวคิดมาจากการสะพานเศรษฐกิจของไทยซึ่งการเชื่อมต่อชายฝัง่อาศัยการขนส่งทางถนน 

เป็นหลกั ทัง้น้ีเน่ืองจากระยะทางระหว่างสองชายฝัง่ห่างกนัไม่มากนัก อีกทัง้ไม่มรีถไฟเข้าถึง แม้ว่า 

ในอดีตได้มผีู้ประกอบการรถบรรทุกมคีวามพยายามในการขนส่งสินค้าจากชายฝัง่อ่าวไทย ได้แก่ 

ประจวบครีขีนัธ ์ชุมพร และสุราษฏรธ์านี มายงัจงัหวดัระนองแทนการขนส่งสนิค้าโดยใช้รถบรรทุกจาก

กรุงเทพ ฯ มายงัระนอง โดยได้ทําการทดลองขนส่ง 2 เส้นทาง คือ ประจวบคีรขีนัธ์ – ระนอง และ
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สุราษฏรธ์านี – ระนอง แต่ไม่ประสบความสําเรจ็ เน่ืองจากต้นทุนค่าขนส่งทีสู่งทําใหไ้ม่คุม้เป็นผลมาจาก

มีปริมาณการขนส่งสินค้าน้อยและไม่มีสินค้าเที่ยวกลับ 11

12 แต่การศึกษาน้ีมุ่งเน้นการใช้ประโยชน์ 

ในการเชื่อมต่อสองชายฝัง่ของไทยเพื่อการขนส่งชายแดนไทย – พม่า ทําใหม้จีุดต้นทางปลายทางของ

การขนส่งสินค้าที่ชัดเจนกว่าการศึกษาที่ผ่านมา อีกทัง้ยงัเน้นที่การใช้ประโยชน์เพื่อการลดต้นทุน 

ค่าขนส่ง โดยใชป้ระโยชน์จากสิง่อํานวยความสะดวก เช่น ถนน ท่าเรอื ทีม่อียู่แลว้ จุดมุ่งหมายที่สําคญั

อกีประการหน่ึงของเชื่อมต่อชายฝัง่ทัง้สอง เพื่อเป็นทางเลอืกในการขนส่งสนิคา้ระหว่างพืน้ทีท่างตอนใต้

และตอนบนของประเทศ ทัง้น้ีเพื่อลดความเสีย่งในการพึง่พงิการขนส่งทางถนนเพยีงรปูแบบเดยีว 

3.4.1 เกณฑใ์นการพิจารณาคดัเลือกพื้นท่ีในการศึกษา 

ชายฝัง่อ่าวไทยในการศกึษาน้ี หมายถงึ อ่าวไทยฝัง่ตะวนัตกซึง่มจีงัหวดัตัง้อยู่ 7 จงัหวดั ไดแ้ก่ 

ประจวบครีขีนัธ ์ชุมพร สุราษฎรธ์านี นครศรธีรรมราช สงขลา ปัตตานี และนราธวิาส ความยาวชายฝัง่

รวมทัง้สิ้น 1,261 กโิลเมตร สําหรบัชายฝัง่ด้านอนัดามนั (หมายถงึชายฝัง่ทะเลอนัดามนัและช่องแคบ 

มะละกาตอนบน) มจีงัหวดัตัง้อยู่ 6 จงัหวดั ได้แก่ ระนอง พงังา ภูเก็ต กระบี่ ตรงั และสตูล ความยาว

ทัง้สิน้ 1,093 กโิลเมตร เน่ืองจากการศกึษาเพื่อเชื่อมโยงชายฝัง่อ่าวไทยและอนัดามนัมวีตัถุประสงคเ์พื่อ

การขนส่งชายแดนไทย – พม่า  ดงันัน้ต้นทางและปลายทางการขนส่งที่สําคญัที่นํามาพิจารณา คอื 

ประเทศพมา่ เกณฑใ์นการคดัเลอืกจงัหวดัในชายฝัง่อนัดามนัม ี2 ประการ คอื 1) อยูใ่กลก้บัประเทศพม่า

มากทีสุ่ด และ 2) มจีดุผ่านแดนถาวรหรอืด่านพรมแดนของศุลกากรซึง่สามารถนําเขา้ – ส่งออกสนิคา้ได ้

ซึ่งได้แก่ จงัหวดัระนอง ทัง้น้ีเพราะอยู่ตรงข้ามกับเมอืงเกาะสอง เขตตะนาวศร ีอีกทัง้เป็นที่ตัง้ของ 

จดุผ่านแดนถาวรจงัหวดัระนองซึง่การนําเขา้ – ส่งออกสนิคา้อยูใ่นความดแูลของด่านศุลกากรระนอง  

ดา้นชายฝัง่อ่าวไทยเกณฑใ์นการคดัเลอืกจงัหวดัทีท่ําการศกึษา คอื 1) อยู่ใกลก้บัจงัหวดัระนอง 

ซึง่หมายรวมถงึอยู่ใกลก้บัอ่าวไทยตอนบนและอ่าวไทยฝัง่ตะวนัออกซึ่งเป็นทีต่ ัง้ของแหล่งอุตสาหกรรม

ของประเทศ 2) มโีครงข่ายถนนเชื่อมต่อไปยงัจงัหวดัระนองซึ่งสามารถรองรบัรถขนาด 25 ตนั หรอื

รถบรรทุก 18 ลอ้ได ้3) มท่ีาเรอืเดนิทะเลหรอืท่าเรอืชายฝัง่ซึง่สามารถรองรบัเรอืขนส่งสนิคา้ทัว่ไปขนาด

ไมต่ํ่ากว่า 2,000 ตนั  

จากเกณฑท์ีก่ล่าวมาน้ีมจีงัหวดัทีอ่ยู่ในเกณฑ ์2 จงัหวดั ไดแ้ก่ ประจวบครีขีนัธ ์และสุราษฎรธ์านี 

โดยทัง้สองจงัหวดัอยู่ห่างจากระนองในระยะทางทีใ่กลเ้คยีงกนั คอื ประมาณ 230 กโิลเมตร และมท่ีาเรอื

ทีส่ามารถรองเรอืสนิคา้ไดต้ามทีก่ําหนด สาํหรบัจงัหวดัชุมพรแมจ้ะอยูใ่กลจ้งัหวดัระนองมากทีสุ่ดแต่ไม่มี

ท่าเรือขนถ่ายสินค้าทัว่ไป ท่าเรือทัง้หมดเป็นท่าเรือสินค้าเหลว ท่าเรือประมง และท่าเรือโดยสาร  

ในขณะทีท่่าเรอืสงขลาแมจ้ะเป็นท่าเรอืตามเกณฑท์ีก่ําหนด แต่อยูห่่างจากระนองกว่า 500 กโิลเมตร 

                                         
12 สมัภาษณ์ พรศกัดิ ์แกว้ถาวร และจริเดช วรศริสิวุมิล, เลขาธกิารหอการคา้จงัหวดัระนอง และกรรมการหอการคา้

จงัหวดัระนอง, 27 เมษายน 2560. 
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3.4.2 ส่ิงอาํนวยความสะดวกพื้นฐานด้านการขนส่งในชายฝัง่อ่าวไทยและอนัดามนั 

พืน้ทีท่ีไ่ดค้ดัเลอืกเพื่อทําการศกึษาประกอบดว้ย 3 จงัหวดั ไดแ้ก่ ชายฝัง่อ่าวไทย ประกอบดว้ย

ประจวบครีขีนัธ์ และสุราษฎรธ์านี และชายฝัง่อนัดามนัประกอบด้วย ระนอง ซึ่งสิง่อํานวยความสะดวก

พืน้ฐานในการขนส่งมดีงัน้ี 

• จงัหวดัประจวบครีขีนัธ ์

ประจวบครีขีนัธ์เป็นจงัหวดัที่ตัง้อยู่บนตอนบนสุดของอ่าวไทยฝัง่ตะวนัตก มคีวามยาวชายฝัง่ 

ทัง้สิน้ 247 กโิลเมตร (กรมทรพัยากรธรรมชาตทิางทะเลและชายฝัง่, 2558, หน้า 31) เน่ืองจากตัง้อยูบ่น

ส่วนทีแ่คบทีสุ่ดของประเทศไทย จงึมทุีกอําเภอทีม่อีาณาเขตตดิต่อกบัชายฝัง่อ่าวไทย ไดแ้ก่ อําเภอเมอืง 

หวัหิน ปราณบุร ีสามร้อยยอด กุยบุร ีทบัสะแก บางสะพาน และบางสะพานน้อย ท่าเรอืในจงัหวัด

ประจวบครีขีนัธเ์กอืบทัง้หมดเป็นท่าเรอืประมง ส่วนใหญ่ตัง้อยูท่ีอ่ําเภอปราณบุร ีและมท่ีาเรอืสนิคา้ทัว่ไป 

1 ท่าตัง้อยู่ทีอ่ําเภอบางสะพาน ไดแ้ก่ ท่าเรอืประจวบ หรอืรูจ้กักนัทัว่ไปว่า “ท่าเรอืบางสะพาน” ตัง้อยู่ที่

อ่าวเทยีน หมูท่ี ่3 บา้นอ่าวยาง ตําบลแมร่าํพงึ ผูป้ระกอบการ คอื บรษิทั ท่าเรอืประจวบ จาํกดั เน่ืองจาก

เป็นบรษิัทในเครอื บรษิัท สหวิรยิา สตีลอินดสัตร ีจํากัด (มหาชน) ซึ่งเป็นผู้ผลิตเหล็กรายใหญ่ของ

ประเทศ ดงันัน้ท่าเรอืก่อสร้างขึ้นในเบื้องต้นเพื่อขนส่งวตัถุดิบและผลิตภัณฑ์เหล็กของกลุ่มบริษัท 

ในเครอืสหวริยิาซึง่ตัง้อยูห่่างจากท่าเรอืเพยีง 6 กโิลเมตร 

ตาราง 3.1 รายละเอียดท่าเทียบเรือในท่าเรือประจวบ 

ท่า

เทียบ

เรือ 

ความสามารถ ในการรบัเรือ 

(เดทเวทตนั) 

ความ

กว้าง 

(เมตร) 

ความยาว 

(เมตร) 

ความลึกหน้าท่า 

ระดบัน้ําทะเลปานกลาง 

(เมตร) 

A ไมเ่กนิ 100,000 คราวละ 2 ลาํ 25 450 15 

B ไมเ่กนิ 20,000 คราวละ 2 ลํา 25 245 8 – 12  

C 
ไมเ่กนิ 110,000 คราวละ 2 ลาํ 

50 
450 14 

ไมเ่กนิ 20,000 คราวละ 4 ลํา 442 8 

D ไมเ่กนิ 2,200 คราวละ 4 ลาํ 50 250 8 

ทีม่า : บรษิทั ท่าเรอืประจวบ จาํกดั. แหล่งทีม่า : http://www.ppc.co.th/index.php/th/service/service/ppc-berth  

[4 มกราคม 2561]. 

 

ท่าเรอืตัง้อยู่บนพื้นที่ 600 ไร่ ประกอบด้วยท่าเทยีบเรอื 4 ท่า สามารถรบัเรอืเดนิทะเลระหว่าง

ประเทศ และเรอืลําเลยีงที่ขนส่งชายฝัง่ หน้าท่ามรีะดบัน้ําลกึถึง 15 เมตร นอกฝัง่ประกอบด้วยเขื่อน 

กัน้คลื่นความยาว 1,500 เมตร ทําให้สามารถบรรทุกขนถ่ายสนิค้าได้ตลอดทัง้ปี พื้นที่เก็บรกัษาสนิค้า

ประกอบด้วยโรงพกัสนิค้า เน่ืองจากท่าเรอืได้รบัอนุมตัิเป็นเขตทําเนียบท่าเรอื โรงพกัสนิค้าจงึได้รบั

อนุมตัิจากศุลกากรให้สามารถทําการตรวจปล่อยสินค้านําเข้า – ส่งออกได้โดยอยู่ในความดูแลของ 
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ด่านศุลกากรประจวบครีขีนัธ์ รวมถงึคลงัสนิค้าทณัฑบ์น อกีทัง้ยงัมลีานสนิค้ากลางแจง้ซึ่งอยู่นอกเขต

ทําเนียบท่าพื้นที่ 69 ไร่ จําแนกเป็นลานสินค้าทัว่ไป 46 ไร่ สินค้าเทกอง 23 ไร่ และลานตู้สินค้า 

ขดีความสามารถ 300 ทอียี ู

ท่าเรอืประจวบตัง้อยู่บนถนนสาย 4045 ห่างจากถนนเพชรเกษมหรอืทางหลวงหมายเลข 4  

ซึง่เป็นประมาณ 30 กโิลเมตร ซึ่งเป็นถนนสายหลกัเข้าสู่จงัหวดัระนอง ระยะทางจากท่าเรอืถงึระนอง

ประมาณ 227 กโิลเมตร ใชเ้วลาเดนิทางประมาณ 3.30 ชัว่โมง 

 
รปู 3.10 แผนผงัท่าเรอืประจวบ 

ทีม่า : บรษิทั ท่าเรอืประจวบ จาํกดั. [ออนไลน์]. แหล่งทีม่า: http://

www.ppc.co.th/index.php/th/service/service/ppc-berth [4 มกราคม 2561]. 
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รปู 3.11 สภาพทัว่ไปท่าเรอืประจวบ 

ทีม่า: เกบ็ขอ้มลูภาคสนาม 28 เมษายน 2560. 

 
รปู 3.12 เส้นทางจากท่าเรอืประจวบไปยงัท่าเรอืระนอง 

ทีม่า : ปรบัปรุงจาก Google Map. 

• จงัหวดัสุราษฎรธ์านี 

ชายฝัง่จงัหวดัสุราษฎรธ์านีมคีวามยาว 166 กโิลเมตร (กรมทรพัยากรธรรมชาตทิางทะเลและ

ชายฝัง่, 2558 หน้า 31) อําเภอทีต่ ัง้อยู่บนชายฝัง่อ่าวไทย 6 อําเภอ ไดแ้ก่ อําเภอเมอืง ท่าชนะ ไชยา ท่า

ฉาง พุนพนิ กาญจนดษิฐ์ และอกีหน่ึงอําเภอ คอื เกาะสมุยเป็นอําเภอที่ตัง้อยู่ในอ่าวไทย นอกจากน้ีมี

อําเภอทางทศิเหนือ 4 อําเภอ ไดแ้ก่ ท่าชนะ ท่าฉาง วภิาวด ีและบา้นตาขุน มอีาณาเขตตดิต่อกบัอําเภอ

กะเปอร ์และสุขสาํราญของจงัหวดัระนอง  
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จงัหวดัสุราษฎรธ์านีเป็นจงัหวดัที่มท่ีาเรอือยู่เป็นจํานวนมากทัง้ท่าเรอืสนิค้า ท่าเรอืประมง และ

ท่าเรอืโดยสาร ท่าเรอืสนิคา้ทัง้หมดตัง้อยูต่ําบลบางกุง้ อําเภอเมอืงบนฝัง่แมน้ํ่าตาปีซึง่เป็นแม่น้ําสายหลกั

ของจงัหวดัสุราษฎรธ์านี มทีัง้ท่าเรอืสนิค้าเหลว ท่าเรอืสนิค้าเทกอง และท่าเรอืสนิค้าทัว่ไป ซึ่งท่าเรอื

สนิค้าทัว่มศีกัยภาพเป็นจุดเชื่อมไปยงัจงัหวดัระนอง ได้แก่ ท่าเรอื เอ็น พ ีมารนี ตัง้อยู่ตําบลบางกุ้ง 

อําเภอเมอืงสุราษฎรธ์านี ห่างจากปากแม่น้ําตาปี 14.2 ไมลท์ะเล หรอื 26.27 กโิลเมตร (1 ไมลท์ะเล = 

1.85 กิโลเมตร) ท่าเรอือยู่ในเครอื SC Group ซึ่งเป็นบรษิัทขนส่งชายฝัง่โดยเฉพาะอย่างยิง่สนิค้าตู้ 

ดงันัน้จงึเป็นท่าเรอืขนส่งตูส้นิคา้โดยเฉพาะ ประกอบดว้ยท่าเทยีบเรอื 1 ท่า ความยาวหน้าท่า 408 เมตร 

มคีวามลกึหน้าท่าประมาณ 6 เมตร สามารถรองรบัขนาดของเรอื 2,800 ตนักรอส ท่าเรอืมพีื้นที่ 20 ไร่ 

ประกอบด้วยลานวางสนิค้าที่มขีดีความสามารถรองรบัได้ 4,000 ทอียีู ซึ่งในปัจจุบนัท่าเรอืใกล้เต็มขดี

ความสามารถแล้ว บรษิัทจงึมแีผนที่จะก่อสร้างท่าเทียบเรอืเพิ่มเติมอีกสองท่า โดยหน่ึงท่ากําลงัจะ

ดาํเนินการก่อสรา้ง ส่วนอกีท่ากําลงัอยูใ่นขัน้ตอนการวเิคราะหผ์ลกระทบสิง่แวดลอ้ม (EIA)12

13 

เรอืบรรทุกตู้สนิคา้ทีม่คีวามยาว 48 เมตรสามารถบรรทุกตู้สนิค้าได ้150 ทอียี ูเป็นเรอืของเครอื 

SC group ทีข่นส่งมายงัท่าเรอื เอน็ พ ีมารนีมทีัง้หมด 4 ลาํ โดยเฉลีย่แลว้มเีรอืทีเ่ขา้มายงัท่าวนัละ 1 ลาํ 

จอดเพื่อขนถ่ายสนิค้าประมาณ 24 ชัว่โมง นอกจากเรอืตู้สนิค้าและยงัมเีรอืโร – โร ที่ใช้ขนส่งรถยนต์

มายงัภาคใต้ แนวความคดิน้ีเป็นผลมาจากในช่วงทีเ่กดิน้ําท่วมในภาคใตใ้นเดอืนมกราคมทีผ่่านมาทําให้

ไมส่ามารถขนส่งทางถนนไดจ้งึขนส่งดว้ยวธิน้ีี แต่ยงัไมม่ากนกัเน่ืองจากบรษิทัผูผ้ลติรถยนต์ยงัมสีญัญาที่

ทําไว้กบับรษิทัที่ขนส่งทางถนนยงัมอียู่ แต่อย่างไรก็ตามการขนส่งรถยนต์ด้วยเรอืโร – โร มแีนวโน้ม

เพิม่ขึน้อยา่งแน่นอน 

  
รปู 3.13 สภาพทัว่ไปท่าเรอื เอน็ พี มารีน 

ทีม่า: เกบ็ขอ้มลูภาคสนาม 25 เมษายน 2560. 

 

                                         
13 สมัภาษณ์ สพุฒัน เกยีรตศิลิปิน, ผูจ้ดัการฝ่ายปฏบิตักิารท่าเรอืภาคใต ้SC Group, 25 เมษายน 2560. 
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จากท่าเรอืเอน็ พ ีมารนี สามารถเขา้ถงึจงัหวดัระนองโดยผ่าน 3 เสน้ทาง ซึง่ทุกเสน้ทางตอ้งผ่าน

อําเภอต่าง ๆ ของจงัหวดัชุมพร ดงัน้ี  

เส้นทางที่ 1 ผ่านอําเภอหลงัสวน และอําเภอพะโต๊ะ ระยะทาง 229 กโิลเมตร ใช้เวลาเดนิทาง 

ประมาณ 3 ชัว่โมง 30 นาท ีเป็นเสน้ทางหลกัดัง้เดมิในการเขา้สู่จงัหวดัระนอง  

เสน้ทางที ่2 ผ่านอําเภอทุ่งตะโก เขา้สู่จงัหวดัระนองทีอ่ําเภอละอุ่น ระยะทาง 242 กโิลเมตร ใช้

เวลาเดนิทาง ประมาณ 4 ชัว่โมง 

ทัง้สองเสน้ทางเป็นเสน้ทาง 2 ช่องทางจราจร และตดัผ่านภูเขาจงึมลีกัษณะคดเคีย้ว รถบรรทุก

ขนาดใหญ่วิง่ค่อนขา้งลาํบาก 

เสน้ทางที ่3 ผ่านสีแ่ยกปฐมพร อําเภอเมอืง จงัหวดัชุมพร ไปเชื่อมกบัทางหลวงหมายเลข 4 เขา้

สู่จงัหวดัระนอง โดยผ่านอําเภอกระบุรแีละอําเภอละอุ่นเขา้สู่อําเภอเมอืง ระยะทาง 297 กโิลเมตรใชเ้วลา

เดนิทาง 4 ชัว่โมง 30 นาท ีเส้นทางน้ีเป็นเส้นทางตดัใหม่ก่อสร้างแล้วเสร็จเมื่อ พ.ศ.2554 และเป็น

เสน้ทางหลกัสายใหม่ทีเ่ขา้สู่จงัหวดัระนอง แมจ้ะเป็นเสน้ทางทีใ่ชเ้วลามากทีสุ่ด แต่ปัจจบุนัไดม้กีารขยาย

ใหเ้ป็น 4 ช่องทางจราจรเป็นระยะ ๆ และมเีป้าหมายทีจ่ะขยายตลอดทัง้สาย ทําใหร้ถบรรทุกขนาดใหญ่

สามารถวิง่สวนกนัไดโ้ดยสะดวก 

 

 

รปู 3.14 เส้นทางจากท่าเรอืเอน็ พี มารีนไปยงัท่าเรอืระนองผา่นอาํเภอหลงัสวน และอาํเภอพะโตะ๊ 

จงัหวดัชมุพร 

ทีม่า : ปรบัปรุงจาก Google Map. 
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รปู 3.15 เส้นทางจากท่าเรอืเอน็ พี มารีนไปยงัท่าเรอืระนองผา่นอาํเภอทุ่งตะโก  

ทีม่า : ปรบัปรุงจาก Google Map. 

 
รปู 3.16 เส้นทางจากท่าเรอืเอน็ พี มารีนไปยงัท่าเรอืระนองส่ีแยกปฐมพร  

ทีม่า : ปรบัปรุงจาก Google Map. 
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รปู 3.17 สภาพเส้นทางผา่นส่ีแยกปฐมพรเข้าสู่จงัหวดัระนอง 

ทีม่า: เกบ็ขอ้มลูภาคสนาม 3 พฤษภาคม 2558. 

 

• จงัหวดัระนอง 

จงัหวดัระนองเป็นจงัหวดัเลก็ ๆ มพีืน้ทีเ่พยีง 3,298.045  ตารางกโิลเมตร แบ่งเขตการปกครอง

ออกเป็น 5 อําเภอ ในจํานวนน้ีม ี4 อําเภอที่มอีาณาเขตตดิต่อกบัเขตตะนาวศรขีองพม่า ได้แก่ อําเภอ

เมอืง กระบุร ีละอุ่น และกะเปอร์ โดยมแีม่น้ํากระบุรเีป็นเส้นกัน้เขตแดนเป็นระยะทางประมาณ 100 

กโิลเมตร มช่ีองทางบุคคลและยาพาหนะเขา้–ออกทีป่ระเทศไทยกําหนดไวม้ ี2 ช่องทาง คอื บรเิวณเขต

ท่าเรอืระนอง อําเภอเมอืง และบรเิวณเขตท่าเรอืกระบุร ีอําเภอกระบุร ีแต่ทางฝัง่พม่าไม่ประกาศเปิด

ช่องทางที่กระบุรจีงึเหลอืเพยีงอําเภอเมอืงเท่านัน้ที่สามารถเข้า–ออกได้ประกอบด้วย (สุมาล,ี 2558)  

จดุตรวจ 3 จดุ คอื   

1. จดุตรวจบรเิวณท่าเทยีบเรอืสะพานปลา ตําบลบางริน้ อําเภอเมอืง จงัหวดัระนอง อยูต่รงขา้ม

เกาะสอง 

2. จดุตรวจบรเิวณปากน้ํา ซึง่เป็นจดุตรวจกลางน้ํา 

3. จดุตรวจบรเิวณท่าเทยีบเรอืของบรษิทั อนัดามนัคลบั จาํกดั ตําบลปากน้ํา อําเภอเมอืง  

การคา้ชายแดนสนิคา้นําเขา้–ส่งออกส่วนใหญ่ผ่านจุดตรวจบรเิวณท่าเทยีบเรอืสะพานปลา ส่วน

จุดตรวจบรเิวณท่าเทียบเรอืของบรษิัท อันดามนัคลบั จํากัด มวีตัถุประสงค์เพื่อให้คนเข้า–ออกไป 

บ่อนคาสโินในเกาะสนเท่านัน้ 
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รปู 3.18 สภาพจดุตรวจเข้า – ออกท่ีท่าเทียบเรือสะพานปลา 

ทีม่า: เกบ็ขอ้มลูภาคสนาม 24 เมษายน 2560. 

  
รปู 3.19 (ซ้าย) จดุตรวจกลางน้ํา ปากแม่น้ํากระบุรี (ขวา) ท่าเทียบเรอืโดยสารในเกาะสอง เขตตะนาวศรี 

ทีม่า: เกบ็ขอ้มลูภาคสนาม 24 เมษายน 2560. 

 

ท่าเรอืในจงัหวดัระนองทัง้หมดตัง้อยู่บนฝัง่แม่น้ํากระบุรทีีต่ําบลบางริน้ และตําบลปากน้ํา อําเภอ

เมอืง ส่วนใหญ่เป็นท่าเรอืประมงโดยท่าเรอืประมงทีใ่หญ่ทีสุ่ด คอื ท่าเรอืประมงขององคก์ารสะพานปลา 

ตัง้อยู่ทีต่ําบลบางริน้ และเป็นท่าเรอืโดยสารเพื่อเดนิทางไปยงัเกาะสองในฝัง่พม่า ท่าเรอืสนิคา้ทัว่ไปม ี1 

ท่า ได้แก่ ท่าเรอืระนองซึ่งบรหิารและประกอบการโดยการท่าเรอืแห่งประเทศไทย วตัถุประสงค์ในการ

ก่อสรา้งท่าเรอืแห่งน้ีเพื่อเชื่อมโยงกบัท่าเรอืในจงัหวดัชุมพร และเป็นสะพานเศรษฐกจิเชื่อมชายฝัง่อ่าว

ไทยกบัอนัดามนั  และการค้าขายกับประเทศพม่า ท่าเรอืระยะที่ 1 ก่อสร้างแล้วเสรจ็ใน พ.ศ. 2543  

ในครัง้แรกมวีตัถุประสงคใ์หเ้อกชนบรหิารและประกอบการ แต่เน่ืองจากไม่มเีอกชนสนใจ คณะรฐัมนตรี

จงึมมีตเิมือ่วนัที ่5 มนีาคม 2546 ใหก้ารท่าเรอืแห่งประเทศไทยเป็นผูบ้รหิารและประกอบการ  

ท่าเรอืระนองตัง้อยู่ทีห่มู ่5 บา้นเขานางหงส ์ตําบลปากน้ํา มพีืน้ที ่315 ไร ่ประกอบดว้ยท่าเทยีบ

เรอื 2 ท่า ท่าเทยีบเรอืที ่1 เป็นท่าเรอืเอนกประสงค ์กวา้ง 26 เมตร ยาว 134 เมตร สามารถรบัเรอืขนาด

ไม่เกนิ 500 ตนักรอสได้พรอ้มกนั 2 ลํา ท่าเทยีบเรอืที่ 2 เป็นท่าเทยีบเรอืตู้สนิค้า กว้าง 30 เมตร ยาว 

150 เมตร สามารถรบัเรอืขนาดไม่เกิน 12,000 เดทเวทตันได้ครัง้ละ 1 ลํา ร่องน้ํามคีวามยาว 27 
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กโิลเมตร ระดบัน้ําลกึ 8 เมตร ณ ระดบัน้ําทะเลตํ่าสุด (ส่วนพฒันาธุรกจิและการตลาด ฝ่ายแผนงานและ

การตลาด การท่าเรอืแห่งประเทศไทย, 2551 หน้า 1) บนท่าเทยีบเรอืมโีรงพกัสนิคา้ 1 หลงั พืน้ที ่1,500 

ตารางเมตร ลานสนิคา้กลางแจง้สําหรบัสนิคา้ทัว่ไป 7,200 ตารางเมตร และลานวางตู้สนิคา้เปล่า 8,000 

เมตร และตู้มสีนิค้า 11,125 ตารางเมตร เน่ืองจากมปีรมิาณตู้สินค้าผ่านท่าน้อยมาก เป็นผลมาจาก

จงัหวดัระนองไม่มแีหล่งอุตสาหกรรมที่จําเป็นต้องนําเขา้ – ส่งออกสนิคา้ดว้ยระบบตู้สนิค้า หากเปลี่ยน

มาบรรทุกขนถ่ายสนิค้าทัว่ไป ก็ไม่สามารถแข่งขนัได้ เพราะค่าภาระท่าเรอืก็สูงกว่าท่าแพของเอกชน 

ซึง่ค่าบรกิารท่าเรอืเป็นระบบเหมาจ่าย เน่ืองจากท่าเรอืระนองบรหิารโดยการท่าเรอืแห่งประเทศไทยซึ่ง

เป็นรฐัวสิาหกจิจงึไม่มคีวามคล่องตวัในการปรบัตวัใหเ้ขา้กบับรบิทของพืน้ทีไ่ด 1้3

14  อย่างไรกต็ามจงัหวดั

ระนองมทีี่ตัง้ใกล้กับแหล่งก๊าซธรรมชาติในทะเลซึ่งมีทัง้กิจกรรมสํารวจ ก่อสร้างแท่น และขุดเจาะ 

ปัจจบุนัท่าเรอืจงึไดห้นัมาใหบ้รกิารเรอืขนส่งทีส่นบัสนุนกจิกรรมเหล่านัน้แทน 

  
รปู 3.20 สภาพทัว่ไปท่าเรอืระนอง 

ทีม่า: เกบ็ขอ้มลูภาคสนาม 28 เมษายน 2560. 

นอกจากท่าเรอืระนองแล้วยงัมท่ีาเรอืประมงของเอกชน หรอืที่เรยีกว่า “แพ” ได้ปรบัเปลี่ยน 

ตวัเองมาขนส่งสนิค้าทัว่ไปเพื่อส่งออกไปยงัประเทศพม่า ท่าเรอืเหล่าน้ีซึ่งมอียู่ 200 กว่าท่าส่วนใหญ่

ตัง้อยู่ปากน้ําและบางส่วนตัง้อยู่ที่บ้านเขานางหงส ์(สุมาล,ี 2558) แต่หากเป็นเรอืขนส่งขนาดเลก็ขนส่ง

สนิคา้ไปเมอืงใกล ้ๆ เช่น มะรดิ ทวาย กเ็ขา้จอดทีท่่าเทยีบเรอืสะพานปลา 

                                         
14 สมัภาษณ์ เรอืโท สริริฐั เทพานวล, ผูจ้ดัการท่าเรอืระนอง, 27 เมษายน 2560. 
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รปู 3.21 ตวัอย่างท่าแพขนส่งสินค้าไปยงัพม่า 

ทีม่า: เกบ็ขอ้มลูภาคสนาม 4 พฤษภาคม 2558. 

  
รปู 3.22 ตวัอย่างสินค้าท่ีขนส่งสินค้าไปยงัพม่า 

ทีม่า: เกบ็ขอ้มลูภาคสนาม 4 พฤษภาคม 2558. 

 

3.5 แนวทางการบริหารจดัการการขนส่งเช่ือมโยงมีประสิทธิภาพ 

สะพานแผ่นดินแต่ละแห่งมีแนวคิดรเิริ่ม การบรหิารจดัการ และวตัถุประสงค์ที่แตกต่างกัน 

สะพานแผ่นดินเอเชีย – ยุโรปซึ่งรเิริม่โดยสหภาพโซเวียตในต้นศตวรรษที่ 20 แต่ต้องหยุดชะงกัไป

เน่ืองจากการล่มสลายของสภาพโซเวยีต  ในตน้ศตวรรษที ่21 ไดร้บัการรือ้ฟ้ืนขึน้มาใหม่โดยสาธารณรฐั

ประชาชนจนี เน่ืองจากทัง้สองประเทศมรีะบบเศรษฐกจิและการเมอืงแบบสงัคมนิยม ดงันัน้โครงการ

สะพานแผ่นดนิจงึรเิริม่และบรหิารจดัการโดยรฐัซึ่งมขี้อได้เปรยีบในเงนิทุน ดงัจะเห็นได้จากสะพาน

แผ่นดิน – ยุโรป จดัตัง้ขึ้นใหม่ภายใต้โครงการ “หน่ึงแถบ หน่ึงเส้น” ผ่านกองทุนเส้นทางสายไหม 

ซึ่งรฐับาลจนีได้จดัสรรเงนิกว่า 4 หมื่นล้านเหรยีญสหรฐั ฯ เพื่อจดัตัง้กองทุนน้ี 14

15 นอกจากน้ีสะพาน

แผ่นดินน้ีผ่านประเทศต่าง ๆ ทัง้ในเอเชียและยุโรปซึ่งมรีะบบเศรษฐกิจและการเมอืงที่แตกต่างกัน  

                                         
15 ศนูยข์อ้มลูเพื่อธุรกจิไทยในจนี. จนีทุ่ม 4 หมื่นลา้นดอลลารส์หรฐั ก่อตัง้กองทุนเสน้ทางสายไหม [ออนไลน์]. แหล่งทีม่า: 

http: / /www.thaibizchina.com/ thaibizchina/ th/china-economic-business/ result.php?SECTION_ID=463&ID=14887 

[13 มกราคม 2561]. 
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การบรหิารจดัการโดยรฐัย่อมเป็นไปได้มากกว่าเอกชน และแน่นอนว่าวตัถุประสงค์จะยงัความมัน่คง 

ทัง้ดา้นเศรษฐกจิและการเมอืง   

เน่ืองจากประเทศในทวีปอเมรกิาเหนือมเีศรษฐกิจและการเมอืงแบบทุนนิยม ดงันัน้ สะพาน

แผ่นดนิในอเมรกิาเหนือจงึรเิริม่มาจากผูป้ระการขนส่งสนิคา้ภายในประเทศร่วมกบัผู้ประกอบการขนส่ง

ทางทะเล เน่ืองจากสะพานแผ่นดนิในอเมรกิาเหนือทัง้ 3 เส้นทางมตี้นทางและปลายทางอยู่ในประเทศ

เดยีวกนั รูปแบบการบรหิารจดัการโดยเอกชนจงึมคีวามเป็นไปได้ อีกทัง้ใช้โครงสร้างพื้นฐานที่มอียู่ 

จงึไม่จําเป็นต้องมกีารลงทุนมากนัก วตัถุประสงค์มเีพยีงประการเดยีว คอื เพื่อลดต้นทุนค่าขนส่งและ

เวลาทีใ่ชใ้นการขนส่งเพิม่ใหทุ้กผูป้ระกอบการไดผ้ลกําไรมากขึน้ 

สําหรบัประเทศไทยแมจ้ะมรีะบบเศรษฐกจิแบบทุนนิยม แต่แนวคดิสะพานแผ่นดนิทุกแนวลว้นมี

ความคดิรเิริม่ล้วนมาจากรฐับาล โครงการสะพานเศรษฐกจิแต่ละโครงการเกดิขึน้ตามกระแส จงึทําให้

โครงการขาดวตัถุประสงค์ที่ชดัเจน และมุ่งเน้นการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐาน เช่น ถนน หรอืท่าเรอื  

เป็นหลกั แต่กลบัไม่มกีารจดัสรรงบประมาณลงทุนอย่างจรงิจงั หรอืถูกต่อต้านโดยประชาชนเพราะไม่

เหน็ประโยชน์อกีทัง้ไดร้บัผลกระทบ ทีส่ําคญัอย่างยิง่ คอื ผูป้ระกอบการเอกชนไม่มสี่วนร่วมในโครงการ 

ทัง้ๆ ทีเ่ป็นโครงการทีเ่กี่ยวขอ้งกบัการประกอบธุรกจิการคา้และการขนส่ง จงึทําใหต้ัง้แต่ พ.ศ.2532 มา

จนถึงปัจจุบนั โครงการสะพานเศรษฐกิจเป็นเพยีงโครงการศึกษาในกระดาษที่ไม่เคยสมัฤทธผิลเป็น

รปูธรรม 

เน่ืองจากสะพานแผ่นดินที่เชื่อมโยงชายฝัง่อ่าวไทยและอันดามันในการศึกษาน้ีมีลักษณะ

ใกลเ้คยีงกบัสะพานแผ่นดนิในอเมรกิาเหนือ กล่าวคอื ปลายทางของสะพานแผ่นดนิทัง้สองอยูใ่นประเทศ

ไทย อกีทัง้ปัจจุบนัได้มกีารลงทุนในโครงสรา้งพื้นฐานทัง้ท่าเรอื และถนนเพยีงพอในระดบัหน่ึงอยู่แลว้ 

ดงันัน้ การบรหิารจดัการที่มีประสิทธิภาพจงึเกิดจากความร่วมมอืของผู้ประกอบการเอกชน ได้แก่ 

ผู้ประกอบการท่าเรือ ผู้ประกอบการขนส่งชายฝัง่ ผู้ประกอบการรถบรรทุก และผู้ประกอบการค้า

ชายแดน โดยมวีตัถุประสงคร์ว่มกนัในการลดตน้ทุนดา้นเวลาและค่าใชจ้่ายและนํามาสู่การเพิม่ผลกําไรใน

ธุรกจิ รวมถงึลดความเสีย่งในการพึ่งพงิเส้นทางการขนส่งสนิคา้ทัง้ในประเทศและการคา้ชายแดนไปยงั

พมา่เพยีงเสน้ทางเดยีงและรปูแบบเดยีว  

3.6 บทสรปุ 

สะพานแผ่นดนิเป็นแนวคดิเพื่อเชื่อมโยงชายฝัง่ทะเลสองดา้นดว้ยการขนส่งทางบกซึง่อาจจะเป็น

ทางรถไฟ หรอืทางถนน โดยมวีตัถุประสงคเ์พื่อลดเวลาและค่าใชจ้่ายในการขนส่ง อกีทัง้เป็นทางเลอืก

ใหก้บัผูส้่งสนิคา้ อย่างไรกต็ามอาจจะมวีตัถุประสงคเ์พื่อประโยชน์ด้านความมัน่คงทัง้ทางเศรษฐกจิและ

การเมอืงในกรณีที่โครงการลงทุนโดยรฐั สะพานแผ่นดนิที่ประสบความสําเรจ็อาจบรหิารจดัการโดยรฐั

หรอืผู้ประกอบการเอกชน ทัง้น้ีขึ้นอยู่กับวตัถุประสงค์และเป้าหมายที่ชดัเจนในการก่อสร้างสะพาน

แผ่นดนินัน้ ๆ  
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บทท่ี 4  

การวิเคราะหต้์นทนุการขนส่งเช่ือมโยงอ่าวไทย – ระนอง 

 ต้นทุนการขนส่งเป็นปัจจัยสําคัญต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งของผู้ประกอบการ ต้นทุน 

การขนส่งประกอบด้วย 2 ส่วน คือ ต้นทุนภายใน (Internal Cost) หรอื ต้นทุนทางการเงนิ (Financial 

Cost) ซึ่งเป็นต้นทุนค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวขอ้งกบัการให้บรกิารขนส่งโดยตรง และต้นทุนภายนอก (External 

Cost) ซึ่งเป็นต้นทุนอันเป็นผลมาจากกิจกรรมการขนส่ง ได้แก่ สิง่แวดล้อม การจราจร และอุบตัิเหตุ  

ในการศกึษาความเหมาะสมทางด้านต้นทุนจะทําการศกึษาต้นทุนทัง้สองส่วน เพื่อสะท้อนให้เหน็ต้นทุน 

ทีแ่ทจ้รงิของการขนส่ง  

 การวเิคราะหต์้นทุนของการศกึษาน้ี จะเป็นการวเิคราะหโ์ดยการเปรยีบเทยีบต้นทุนขนส่งรูปแบบ

การขนส่งในปัจจุบนั คอื การขนส่งรปูแบบเดยีว จากแหล่งผลติในภาคกลางหรอืกรุงเทพมหานคร มายงั

จงัหวดัระนอง กบัรูปแบบการขนส่งจากแหล่งผลติในประเทศไทย ขนส่งทางชายฝัง่และเชื่อมต่อมายงั

จงัหวดัระนองโดยผ่านสะพานแผ่นดนิ (Mini Land Bridge) ดงัทีก่ล่าวมาแลว้ในบทที ่3 และส่งออกไปยงั

พมา่ โดยมจีดุเชื่อมต่อท่าเรอืชายฝัง่ในอ่าวไทย 2 แห่ง ไดแ้ก่ ท่าเรอืในจงัหวดัประจวบครีขีนัธ ์และท่าเรอื

ในจงัหวดัสุราษฏรธ์านี ดงัน้ี 

รปูแบบปัจจบุนั (รปูแบบที ่0) กรงุเทพมหานคร – ระนอง ขนส่งโดยรถบรรทุกรปูแบบเดยีว 

รูปแบบทางเลอืกที่ 1 (รูปแบบที่ 1) กทม. – เรอืชายฝัง่ – ท่าเรอืในประจวบฯ – รถบรรทุก – ท่าเรอืใน

ระนอง 

รูปแบบทางเลอืกที่ 2 (รูปแบบที่ 2) กทม. – เรอืชายฝัง่ – ท่าเรอืในสุราษฎรฯ์– รถบรรทุก – ท่าเรอืใน

ระนอง 

 สนิค้าที่นํามาใช้การคํานวณจะพิจารณาจากสินค้าหลกัที่ส่งไปยงัประเทศพม่า ได้แก่ สินค้า

อุปโภคบรโิภค วสัดุและอุปกรณ์ก่อสรา้ง ซึง่สนิคา้เหล่าน้ีจะมกีารดแูลรกัษาและการขนส่งใกลเ้คยีงกนั จงึ

ทําให้มตี้นทุนในการขนส่งที่ไม่แตกต่างกนัมากนัก นอกจากน้ีการคํานวณต้นทุนของแต่ละรูปแบบการ

ขนส่ง จะอยู่ภายใต้สมมตฐิานซึ่งแสดง ปรมิาณการขนส่งราคาเชื้อเพลงิ ขนาดบรรทุก และการเปลี่ยน

ถ่าย ในตาราง 4.1 โดยการคาํนวณตน้ทุนแต่ละส่วนมรีายละเอยีดดงัน้ี 

4.1 ต้นทนุทางการเงินของการขนส่ง 

 ต้นทุนทางการเงนิของการขนส่ง ประกอบด้วย 2 ส่วน ได้แก่ ต้นทุนให้บรกิารการขนส่ง และ

ตน้ทุนการใหบ้รกิารสถานี  
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– ค่าบริการในการขนส่งสินค้า ซึง่ประกอบดว้ย 1) ต้นทุนค่าขนส่งคงที ่(Fixed Cost) ซึง่เป็น

ตน้ทุนทีไ่มแ่ปรผนัตามระยะทาง หรอื ปรมิาณการขนส่ง เป็นตน้ทุนทีต่อ้งใชจ้่ายเป็นประจาํตามช่วงเวลา 

ส่วนประกอบหลกัได้แก่ ค่าจ้างพนักงานขนส่ง ค่าเสื่อมราคาของพาหนะ ค่าเบี้ยประกันภยั ค่าภาษี

ยานพาหนะ ค่าเช่าสํานักงาน เป็นต้น เน่ืองจากต้นทุนค่าขนส่งคงที ่ไม่ไดแ้ปรผนัตามปรมิาณการขนส่ง 

ดังนัน้ หากการขนส่งมีปริมาณมาก หรือ มีการจัดการด้านการขนส่งเที่ยวกลับ (Backhaul) ที่มี

ประสิทธิภาพ จะส่งผลให้ต้นทุนค่าขนส่งคงที่เฉลี่ยต่อหน่วย (Average Fixed Costs) ลดลง และ 2) 

ตน้ทุนค่าขนส่งแปรผนั (Variable Costs) หมายถงึ ตน้ทุนทีเ่กดิขึน้โดยแปรผนัตามระยะทางและปรมิาณ

การขนส่ง หากมกีารขนส่งปรมิาณมาก หรอืมรีะยะทางไกล จะทาํใหต้น้ทุนประเภทน้ีเพิม่สงูขึน้ ซึง่ตน้ทุน

แปรผนัหลกั ประกอบดว้ย ค่าเชือ้เพลงิและค่าบํารุงรกัษา การลดต้นทุนประเภทน้ี ผูป้ระกอบการขนส่ง

ส่วนใหญ่มุง่เน้นไปทีก่ารลดต้นทุนดา้นเชือ้เพลงิ โดยการนําพลงังานทางเลอืก เช่น ก๊าซ NGV มาใชเ้พื่อ

ช่วยใหต้น้ทุนค่าขนส่งแปรผนัเฉลีย่ (Average Variable Costs) ลดลง 

 –  ค่าบริการสถานี เป็นค่าใช้จ่ายที่เกดิขึน้ขณะที่ในสถานที่ขนสนิค้า ซึ่งค่าใช้จ่ายหลกั ได้แก่  

ค่ายกเปลีย่นถ่ายสนิคา้ และค่าใหบ้รกิารคลงัสนิคา้ 

 จากการศกึษาโครงสรา้งตน้ทุนทางการเงนิของกรมการขนส่งทางบก (2553) พบว่า ในภาพรวม 

โดยเฉลีย่ในค่าขนส่งจะมตี้นทุนแปรผนัสูงกว่าต้นทุนคงที ่โดยต้นทุนแปรผนัมสีดัส่วนรอ้ยละ 50 ขณะที่

ตน้ทุนคงทีม่สีดัส่วนรอ้ยละ 40 และค่าบรกิารสถานีรอ้ยละ 10 

 

 

ตาราง 4.1 สมมติฐานท่ีใช้คาํนวณต้นทุนการขนส่ง 

สมมติฐาน รายละเอียด หมายเหต ุ

ปริมาณการขนส่งต่อปี 1 ลา้น ตนั เฉลีย่ปรมิาณสง่ออก 2553-2558 (ไม่รวมเชือ้เพลงิ) 

ขนาดรถบรรทุก 20 ตนั  
ขนาดเรอืบรรทุก 2,000 ตนั  

ราคาเช้ือเพลิง 30 บาท/ลติร  

ระยะทางบก รปูแบบ 1 230 กาํหนดใหร้ะยะทางทางบกจากแหล่งผลติถงึท่าเรอืกรุงเทพฯ เฉลีย่ 20 กม. 

ระยะทางบก รปูแบบ 2 320 กาํหนดใหร้ะยะทางทางบกจากแหล่งผลติถงึท่าเรอืกรุงเทพฯ เฉลีย่ 20 กม. 

การเปล่ียนถ่าย 6 ครัง้ 

ประกอบดว้ย 1) แหล่งผลติสนิคา้-รถบรรทุก+ 2) รถบรรทุก-ท่าเรอืใน 

กทม.+ 3) ท่าเรอืในประจวบ ฯ หรอืสรุาษฎร ์ฯ –รถบรรทุก+ 4) คลงัสนิคา้ที่

ท่าเรอืในประจวบ ฯ หรอืสรุาษฎร ์ฯ 5) รถบรรทุก-คลงัสนิคา้ทีท่า่เรอืใน

ระนอง และ6) บรรทุกลงเรอืสง่ออก 
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4.1.1 วิธีการศึกษา 

 แนวทางในการประมาณค่าตน้ทุนขนส่ง สามารถแบ่งออกไดเ้ป็น 3 รปูแบบหลกั ไดแ้ก่  

 1) การประมาณค่าโดยใช้วธิกีารทางบญัช ีการประมาณค่าโดยวธิกีารน้ีจะมคีวามเหมาะสมต่อ

การวเิคราะหต์้นทุนของผลติภณัฑท์ี่มมีาแลว้ วธิทีีนิ่ยมนํามาใช ้ไดแ้ก่ การวเิคราะหต์้นทุนรายกจิกรรม  

(Activity – Based Counting)  ซึ่ง เ ป็นวิธีที่จะแจกแจงต้นทุนออกเป็นรายกิจกรรมที่ทํ าให้ เกิด 

ผลผลติภณัฑ ์แลว้นํามาวเิคราะห ์ 

 2) การวิเคราะห์ต้นทุนเชิงวิศวกรรม การวิเคราะห์รูปแบบน้ีจะวิเคราะห์จากต้นทุนใน 

การบาํรงุรกัษาเครือ่งยนตห์รอืชิน้ส่วน โดยคดิปรมิาณการใชง้านจรงิ และ  

3) การประมาณค่าโดยวธิฟัีงก์ชัน่ต้นทุน การประมาณค่าดว้ยวธิน้ีีจะอาศยัความสมัพนัธร์ะหว่าง

ตวัแปรที่มผีลต่อการเปลี่ยนแปลงของต้นทุนของผลติภณัฑ ์โดยตวัแปรเหล่านัน้มาสรา้งความสมัพนัธ ์

เชิงฟังก์ชัน่กัน จุดเด่นของวิธีการน้ี คือ สะดวก และรวดเร็ว ซึ่งเหมาะกับการคํานวณต้นทุนของ

ผลติภณัฑท์ีใ่หม ่เน่ืองจากสามารถใชส้ถติเิดมิเป็นฐานในการเปรยีบเทยีบ ดงันัน้ บ่อยครัง้การประมาณ

ค่าต้นทุนค่าขนส่งต่อเที่ยวของเส้นทางการขนส่งเส้นทางใหม่จงึนิยมนําเอาการประมาณค่าโดยการใช้

ฟังกช์นัตน้ทุนเป็นตวัเริม่ตน้ในการกําหนดราคาค่าบรกิารขนส่ง และหลงัจากนัน้จงึใชก้ารวเิคราะหต์้นทุน

โดยหลักการทางบัญชีเพื่อปรับปรุงต้นทุนให้ใกล้กับต้นทุนจริงที่เกิดขึ้นในการขนส่งแต่ละครัง้  

(Quinet and Vickerman, 2004) 

 ในการศกึษาน้ีจะใช้การประมาณค่าโดยฟังก์ชนัต้นทุนและทําการประมาณค่าเฉพาะการขนส่ง

ชายฝัง่ ส่วนการขนส่งทางถนนจะใชก้ารคาํนวณดว้ยโปรแกรมการคํานวณตน้ทุนค่าขนส่งสนิคา้ Version 

 
รปู 4.1  โครงสรา้งต้นทุนการขนส่งสินค้า 
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1.2.2 ซึง่พฒันาโดยกรมการขนส่งทางบก โดยต้นทุนการขนส่งชายฝัง่ที่นํามาคํานวณจะเป็นต้นทุนรวม

เหมาจ่าย (Lump Sum Cost) ที่เกิดขึ้นทัง้หมดต่อเที่ยวการขนส่ง และเมื่อได้ต้นทุนค่าขนส่งใน 

แต่ละเที่ยวแล้ว จะนํามาหารเฉลี่ยต่อหน่วย ซึ่งหน่วยที่ใช้ คอื ต้นทุนเฉลี่ยบาทต่อตนั และต้นทุนเฉลีย่

บาทต่อตนั–กโิลเมตร โดยอุปสงค์ที่ใช้คํานวณจะใช้อุปสงค์รายปี เพื่อให้มปีรมิาณที่ใช้วเิคราะห์ต้นทุน

เฉลี่ยได้การขนส่งทางบก และการขนส่งชายฝัง่ รวมถึงการจําลองสถานการณ์ให้มกีารบรรทุกสินค้า 

เทีย่วเดยีว และการบรรทุกสนิคา้ทัง้ไปและกลบั รายละเอยีดดงัรปูที ่4.2 

– ฟังกช์นัต้นทุน 

 การประมาณค่าต้นทุนด้วยฟังก์ชนัต้นทุนมวีธิกีารคํานวณด้วยวธิทีางเศรษฐมติ ิ(Econometric 

Costing) โดยนําปัจจยัที่เกี่ยวข้องมาสร้างเป็นฟังก์ชนัต้นทุน (Cost Function) และทําการประมาณ 

ค่าสมัประสิทธิโ์ดยวิธีวิเคราะห์เชิงถดถอย (Regression Method) ดงันัน้ การกําหนดฟังก์ชนัต้นทุน 

ค่าขนส่ง จงึมผีลต่อความแม่นยําต่อการประมาณค่าต้นทุน เน่ืองจากเปรยีบเสมอืนเป็นตัวกําหนด

ความสมัพนัธร์ะหว่างต้นทุนและตวัแปรการขนส่ง ตวัแปรทีม่กัจะนํามาใชใ้นการวเิคราะห ์ไดแ้ก่ ปรมิาณ

การขนส่ง ระยะทาง และเวลาทีใ่ชใ้นการขนส่ง ซึง่ฟังก์ชนัต้นทุนค่าขนส่งจะแตกต่างกนัไปตามรูปแบบ

การขนส่ง 

 การสรา้งฟังก์ชนัต้นทุนค่าขนส่งในการศกึษาน้ี ใช้รูปแบบฟังก์ชนัต้นทุนแบบ Tran-slog ซึ่งเป็น

รูปแบบที่ใช้กันอย่างแพร่หลายในการประมาณค่าต้นทุนด้วยวิธีทางเศรษฐศาสตร์ เช่น การศึกษา 

 
รปู 4.2 วิธีการประมาณค่าต้นทุน 
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การประมาณต้นทุนการขนส่งทางบกของ กรมการขนส่งทางบก (2553) หรอื Yogo et. al. (2012) ในญี่ปุ่ น 

การศกึษาการประมาณต้นทุนการขนส่งทางน้ําของ Case and Lave (1970) เป็นตน้ เน่ืองจากสมัประสทิธิท์ี่

ไ ด้ จากการประมาณค่ าจะแสดงถึ งค่ าความยืดหยุ่ น  (Elasticity)  ระหว่ างตัวแปรอิสระกับ 

ตวัแปรตามในหน่วยรอ้ยละของการเปลีย่นแปลง อยา่งไรกต็ามเน่ืองจากรปูแบบ ฟังกช์ัน่ตน้ทุนเป็นรูปแบบ 

Trans–log ดังนั ้น เมื่ อถึงจุด  ๆ  หน่ึงระยะทางที่ เพิ่มขึ้นจะทํ าให้ เกิดกฎการลดน้อยถอยลง  

(Law of Diminishing) กล่าวคือ ยิง่ระยะทางเพิ่มขึ้นต้นทุนค่าขนส่งต่อหน่วยก็จะยิง่เพิ่มมากขึ้น ดงันัน้

ในทางปฏบิตั ิการวเิคราะหต์น้ทุนค่าขนส่ง นอกจากระยะทางแลว้จาํเป็นตอ้งวเิคราะหร์ว่มกบัจดุคุม้ทุนดว้ย 

 สําหรบัตวัแปรที่นํามาใช้ในฟังก์ชัน่ ได้แก่ ระยะทางในการขนส่ง (Distance: iDist ) และใน 

แต่ละเที่ยวของการขนส่งสมมติให้มีการบรรทุกเต็ม ซึ่งขนาดของเรอืที่นํามาใช้ในการคํานวณ คือ  

เรอืขนาด 2,000 ตนั มสีมการทีใ่ช ้คอื  

0 1ln ln (4.1)i i iFcost Distβ β ε= + +  

 เมือ่  iFcost  คอื ตน้ทุนการขนส่งปลายทางที ่ i   

  iDist  คอื ระยะทางทีใ่ชข้นส่งจนถงึปลายทางที ่ i   

  0 1,β β  คอื พารามเิตอร ์

  iε   คอื ตวัแปรคลาดเคลื่อน (Disturbance Term) 

จากสมการข้างต้น กําหนดให้ตัวแปรอื่นๆ ที่มีผลต่อค่าขนส่งนัน้คงที่ เช่น ความเร็วของ

รถบรรทุกทีใ่ชข้นส่งวิง่ดว้ยความเรว็คงที ่เวลาทีใ่ชใ้นการขนส่ง ดงันัน้ ความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรอื่นๆ 

นอกจากระยะทางจะถูกอธบิายด้วยค่า 0β แทน และเพื่อให้แบบจําลองสามารถอธบิายความสมัพนัธ์

ระหว่างตวัแปรไดแ้ม่นยาํขึน้ ก่อนจะทีจ่ะนําแบบจาํลองไปใช ้จะทาํการทดสอบแบบจาํลองก่อนถงึปัญหา

ทีอ่าจจะเกดิขึน้ได ้ไดแ้ก่ การทดสอบ Autocorrelation, Heteroscedasticity และ Sample Selection ซึง่

เมือ่ทาํการแกไ้ขแบบจาํลองใหม้คีวามเหมาะสมไดแ้ลว้ จะนําไปประมาณค่าต้นทุนขนส่ง และทาํการหาร

ต่อหน่วย เพื่อนําไปเปรยีบเทยีบต่อไป 

– ผลการประมาณค่าฟังกช์นัต้นทุน 

เมือ่ทําการประมาณค่าในสมการที ่4.1 ผลทีไ่ดแ้สดงในสมการที ่4.2 

2

ln 7.52 0.98ln (4.2)

0.89
i iFcost Dist

R

= +

=
 

จากสมการข้างต้นพบว่า สมการที่ใช้สามารถอธิบายความสัมพนัธ์ได้ร้อยละ 89 โดยที่มีค่า

สมัประสทิธิร์ะยะทางของการขนส่งชายฝัง่เท่ากบั 0.98 มคีวามสมัพนัธ์ในทศิทางเดยีวกนักบัต้นทุนค่า

ขนส่ง กล่าวคอื หากระยะทางเพิม่ขึน้จะทําใหต้้นทุนเพิม่ขึน้ดว้ย โดยหากระยะทางเพิม่ขึน้รอ้ยละ 1.00 

จะทาํใหต้น้ทุนค่าขนส่งเพิม่ขึน้รอ้ยละ 0.98 อยา่งมนียัสาํคญัทางสถติ ิ
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4.1.2 ผลการศึกษา 

เมื่อทําการประมาณค่าสมการต้นทุนไดแ้ลว้ ขัน้ตอนต่อไปจะเป็นการนําสมการทีไ่ด ้ไปประมาณ

ค่าต้นทุนที่เกิดขึ้นจากการขนส่ง ซึ่งผลการประเมนิต้นทุนค่าขนส่งคํานวณค่าขนส่งต่อเที่ยว โดยมี

สมมติฐานที่สําคญั คอื มสีนิค้าทัง้เที่ยวไปแล้วเที่ยวกลบั โดยผลการศึกษาพบว่าต้นทุนค่าขนส่งโดย

รถบรรทุกอย่างเดียว จากกรุงเทพ-ระนอง จะมีค่าใช้จ่ายอยู่ที่เที่ยวละประมาณ 14,000 บาท หรือ

ประมาณ 568 บาทต่อตัน ซึ่งเมื่อนําต้นทุนดังกล่าวมาเปรียบเทียบกับการขนส่งรูปแบบทางเลือก 

รายละเอยีดดงัแสดงในตารางที ่4.2 แยกตามรปูแบบการขนส่งดงัน้ี 

• กทม. – ท่าเรอืในประจวบครีขีนัธ ์– ท่าเรอืในระนอง 

ตารางที ่4.2 แสดงผลการศกึษาตน้ทุนค่าขนส่งรปูแบบที ่1 ขนส่งฝัง่อ่าวไทยมายงัท่าเรอืประจวบ 

และเชื่อมต่อมายงัระนอง พบว่า ตน้ทุนค่าขนส่งทางบกซึง่มรีะยะทางประมาณ 230 กโิลเมตร มตีน้ทุนต่อ

เทีย่วประมาณ 6,700 บาท หรอืตนัละประมาณ 270 บาท ขณะทีก่ารขนส่งชายฝัง่ระยะทางประมาณ 310 

กโิลเมตร มตี้นทุนต่อเที่ยวประมาณ 510,000 บาท หรอื 255 บาทต่อตนั ซึ่งเมื่อพจิารณานัยยะต่อการ

ประหยดัต้นทุน พบว่า การขนส่งทางเลอืกรปูแบบน้ีนัน้ใหผ้ลลพัธก์ารประหยดัต้นทุนทีแ่ตกต่างกนัเพยีง

เล็กน้อย โดยสามารถวิเคราะห์ได้จาก ค่าขนส่งต่อตันเมื่อเทียบกับรูปแบบปัจจุบัน คือ ขนส่งโดย

รถบรรทุกจาก กรุงเทพ-ระนอง มตี้นทุนประมาณ 568 บาทต่อตนั ขณะที่การขนส่งทางเลอืกมตี้นทุน 

588 บาทต่อตนั ซึง่ส่วนต่างดงักล่าวมนีัยต่อการประหยดัต้นทุนเพยีง 20 บาท หรอืคดิต่อเทีย่วประมาณ 

500 บาทเท่านัน้ 

 อยา่งไรกต็าม ส่วนต่างตน้ทุนจะมนียัสําคญั หากสมมตฐิานทีต่ ัง้ไวค้อืมสีนิคา้บรรทุกทัง้สองเทีย่ว

นัน้ไม่เป็นจรงิ ซึ่งโอกาสที่จะเกดิขึน้ถอืว่ามคีวามเป็นไปได้สูงกบัการขนส่งรูปแบบน้ี เน่ืองจากปัจจุบนั

การขนส่งสนิค้าระหว่างจงัหวดัระนองกบัจงัหวดัประจวบครีขีนัธ์นัน้มปีรมิาณที่น้อยมาก 15

16 เน่ืองจาก 

ความต้องการสนิค้าในจงัหวดัระนองนัน้เบาบาง ดงันัน้ โอกาสที่การขนส่งทางเลอืกรูปแบบที่ 1 นัน้  

จะเกดิขึน้และสามารถจงูใจให้ผูป้ระกอบการส่งออกสนิค้าใหห้นัมาใชก้ารขนส่งเชื่อมต่อชายฝัง่อ่าวไทย  

มเีงือ่นไขทีส่ําคญั คอื จะตอ้งมสีนิคา้ทัง้สองขา ซึง่หากมสีนิคา้เพยีงขาใดขาหน่ึง จะทาํใหต้้นทุนค่าขนส่ง

เพิม่ขึน้สูงมาก โอกาสทีจ่ะจงูใจใหผู้ป้ระกอบการปรบัเปลีย่นมาใช้ประโยชน์ทางชายฝัง่อ่าวไทยนัน้แทบ

จะเป็นไปไดย้าก  

 

 

                                         
16 สมัภาษณ์ พรศกัดิ ์แกว้ถาวร และจริเดช วรศริสิวุมิล, เลขาธกิาร และกรรมการหอการคา้จงัหวดัระนอง, 27 เมษายน 

2560. 
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ตาราง 4.2 เปรียบเทียบต้นทนุค่าขนส่งทัง้รปูแบบปัจจบุนั กบัรปูแบบท่ีนําเสนอ  

เส้นทาง 

ต้นทุนค่าขนส่งทางบก ต้นทุนค่าขนส่งชายฝัง่ ค่าเปล่ียน

ถ่ายสินค้า 

(บาท) 

ต้นทุน 

รวม 

 บาทต่อตนั 

ต้นทุน 

รวม 

บาทต่อตนั-กม. 
ระยะ 

ทาง 

ต้นทุน 

รวมต่อเท่ียว 

บาท 

ต่อตนั 

ระยะ 

ทาง 

ต้นทุน 

รวมต่อเท่ียว 

บาท 

ต่อตนั 

กทม. – ระนอง 550 13,650 546 - - - 22.40 568.40 1.03 

กทม. –ประจวบครีขีนัธ ์–  ระนอง 230 6,650 266 310 509,800 254.90 67.20 588.10  1.09  

กทม.–สรุาษฎรธ์านี–ระนอง 320 17,500 700 540 878,300 439.15 67.20 789.15 0.92 

ทีม่า: คาํนวณโดยคณะผูว้จิยั.  
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• กทม. – ท่าเรอืในสุราษฎรธ์านี – ท่าเรอืในระนอง 

 ผลการศึกษาต้นทุนค่าขนส่งต่อเที่ยวรูปแบบที่ 2 ขนส่งฝัง่อ่าวไทยมายงัท่าเรือ ในจงัหวัด

สุราษฏร์ธานี และเชื่อมต่อมายงัระนอง พบว่า กรณีที่มสีินค้าขนส่งครบทัง้ขาไปและขากลบั ต้นทุน 

ค่าขนส่งทางบกซึง่มรีะยะทางประมาณ 320 กโิลเมตร มตี้นทุนต่อเทีย่วประมาณ 8,800 บาท หรอืตนัละ

ประมาณ 350 บาท ขณะทีก่ารขนส่งชายฝัง่ระยะทางประมาณ 540 กโิลเมตร มตี้นทุนต่อเทีย่วประมาณ 

880,000 บาท หรอื 440 บาทต่อตัน และเมื่อพิจารณาต้นทุนการขนส่งต่อเที่ยวตัง้แต่กรุงเทพจนถึง

ระนอง พบว่ามีต้นทุนประมาณ 790 บาทต่อตัน ซึ่งเมื่อพิจารณานัยต่อการประหยดัต้นทุน พบว่า  

การขนส่งทางเลอืกรปูแบบน้ีมตี้นทุนทีค่่อนขา้งสูง แมจ้ะมสีนิคา้ขนส่งทัง้สองเทีย่ว โดยตน้ทุนสงูกว่าการ

ขนส่งโดยใชร้ถบรรทุกรปูแบบเดยีวทีม่ตี้นทุนต่อเทีย่วประมาณ 568 บาทต่อตนั ซึง่สูงกว่าประมาณ 220 

บาทต่อตนั ปัจจยัสําคญัเน่ืองจากมรีะยะทางในการขนส่งที่ไกลกว่าเมื่อรวมกบัระยะทางในการขนส่ง

ชายฝัง่ 

 นอกจากน้ีหากสมมตฐิานไม่เป็นจรงิ คอื กรณทีีม่กีารขนส่งเพยีงขาเดยีว พบว่ามตีน้ทุนค่าขนส่ง

อาจเพิม่สูงขึ้นถึง 1,600 บาทต่อตนั การขนส่งรูปแบบน้ีถือว่ามคีวามเป็นไปได้สูงที่จะเกิดขึ้น เหมอืน 

การขนส่งรูปแบบทางเลอืกเช่นเดยีวกนักบัเส้นทางที่มาจากจงัหวดัประจวบครีขีนัธ์ เน่ืองจากปัจจุบนั 

การขนส่งสนิคา้ระหว่างจงัหวดัระนองกบัจงัหวดัสุราษฏรธ์านีนัน้มปีรมิาณทีน้่อยมากเช่นกนั16

17 นอกจากน้ี 

แม้จะมเีส้นทางระหว่างจงัหวดัสุราษฎร์ธานีกบัจงัหวดัระนอง โดยผ่านอําเภอพะโต๊ะ ซึ่งมรีะยะทางที ่

สัน้กว่า และอาจจะทําใหต้้นทุนค่าขนส่งลดลง แต่พบว่าเสน้ทางน้ีผูป้ระกอบการขนส่งในพืน้ทีน่ัน้ไม่นิยม

ใชข้นส่ง เน่ืองจากมคีวามลาดชนั และเสีย่งทีจ่ะเกดิอุบตเิหตุตามมา17

18 

 จากการวิเคราะห์การขนส่งทางเลือกรูปแบบน้ี พบว่า เป็นไปได้ยากที่จะส่งเสริมให้ม ี

การปรบัเปลีย่นการขนส่งมาใชร้ปูแบบทางเลอืก เน่ืองจากมรีะยะทางในการขนส่งทีไ่กลเน่ืองจากจะต้อง

ไปใชเ้สน้ทางทีแ่ยกปฐมพร จงัหวดัชุมพร ซึง่แมจ้ะมกีารขนส่งสนิค้าทัง้สองเที่ยว แต่กลบัพบว่าก็ไม่คุ้ม

ทุนที่จะทําการขนส่ง เมื่อเทียบกับการขนส่งปัจจุบันที่ขนส่งโดยรถบรรทุกอย่างเดียวมาจาก

กรงุเทพมหานคร 

4.2 ต้นทนุผลกระทบภายนอกจากการขนส่ง 

การวิเคราะห์ต้นทุนของกิจกรรมการขนส่งนัน้ นอกจากจะวิเคราะห์ต้นทุนทางการเงินแล้ว 

กิจกรรมการขนส่งยงัก่อให้เกิดผลกระทบภายนอก (Externality) กับบุคคลที่สามและสงัคมส่วนรวม 

ผูไ้ม่เกี่ยวขอ้งกบักจิกรรมโดยตรงหรอืไม่ไดเ้ป็นผูก่้อกําเนิดต้นทุนในส่วนน้ีแต่ต้องแบกรบัภาระดงักล่าว

ซึง่เป็นความไม่เป็นธรรมในสงัคม ผลกระทบดงักล่าวไม่มรีาคาตลาดและจะถูกละเลยเสมอ ทําให้ระดบั

                                         
17 สมัภาษณ์ พรศกัดิ ์แกว้ถาวร และจริเดช วรศริสิวุมิล. 
18 สมัภาษณ์ พรศกัดิ ์แกว้ถาวร และจริเดช วรศริสิวุมิล. 
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สนิค้าและบรกิารสูงกว่าระดบัที่ควรจะเป็น ดงันัน้หากมกีารคํานึงถงึสงัคมโดยรวมแล้วควรรวมต้นทุน 

ในส่วนผลกระทบภายนอกเขา้ไปเป็นส่วนหน่ึงของต้นทุนสนิค้าหรอืบรกิาร เพื่อให้กลไกตลาดสามารถ

ทาํงานไดส้มบรูณ์ ระดบัสนิคา้และบรกิารอยูใ่นระดบัทีเ่หมาะสม และไมเ่ป็นการผลกัภาระใหผู้อ้ ื่น  

สําหรับเน้ือหาในส่วนน้ีแบ่งออกเป็น 4 ส่วน ได้แก่ ส่วนที่ 1 แนวทางการวิเคราะห์ เป็น 

การทบทวนวรรณกรรม แนวคดิ ทฤษฎ ีและแนวทางการประเมนิ ทีเ่กีย่วขอ้งกบัผลกระทบภายนอกและ

การขนส่ง ส่วนที่ 2 ตวัแบบที่ใช้ในการวเิคราะห์ เป็นการอธบิายวธิใีนการประเมนิผลกระทบภายนอก 

ส่วนที ่3 วธิกีารศกึษา แสดงขึน้การวเิคราะห ์และ ส่วนที ่4 ผลของการวเิคราะหม์ลูค่าต้นทุนผลกระทบ

ภายนอกจากการขนส่ง  

4.2.1 แนวทางการวิเคราะห ์

การพจิารณาต้นทุนเอกชน (Private Cost) เพยีงอย่างเดยีวเป็นผลให้กลไกตลาดในปัจจุบนัยงั 

ไม่สะท้อนถงึผลกระทบต่างๆ ต่อสงัคมหรอืสภาวะแวดล้อมโดยรวม การตระหนักถึงต้นทุนทางสงัคม 

(Social Cost) ที่รวมผลกระทบภายนอก (Externalities) เข้าไว้กับต้นทุนเอกชน (Private Cost)  

จะสามารถสะท้อนต้นทุนที่แท้จรงิได้สมบูรณ์มากยิง่ขึน้ โดยผลกระทบภายนอก หมายถงึ ต้นทุนหรอื

ผลประโยชน์ที่เกิดขึ้นที่ไม่ได้สะท้อนในราคาที่กําหนดโดยกลไกตลาด ซึ่งผลกระทบภายนอกน้ี 

อาจเรยีกว่า ปัญหาผลกระทบต่อผูอ้ื่น หรอืต่อบุคคลทีส่ามทีไ่ม่เกี่ยวขอ้งกบัผู้ซือ้หรอืผู้ขายของกจิกรรม

นัน้โดยตรง ผลกระทบภายนอกแบ่งออกเป็น 2 ประเภทสําคัญ คือ 1) ผลกระทบภายนอกทางลบ 

(Negative Externality) เช่น ในขบวนการผลติของโรงงานทีต่ ัง้อยู่รมิน้ําจาํเป็นตอ้งปล่อยน้ําสกปรกทีเ่ต็ม

ไปดว้ยสารเคมลีงในแม่น้ํา ส่งผลใหภ้ตัตาคารทีต่ ัง้อยู่รมิน้ําไดร้บัผลกระทบจากการทีแ่ม่น้ําส่งกลิน่เหมน็ 

ลูกค้าที่ต้องการทานอาหารชมววิแม่น้ําของภตัตาคารนัน้จงึลดลง และ 2) ผลกระทบภายนอกทางบวก 

(Positive Externality) เช่น การฉีดวคัซนีของบุคคลหน่ึงๆ เพื่อป้องกนัโรคตดิต่อ ผลประโยชน์จากการที่

เขา้ไดร้บัการฉีดวคัซนีป้องกนันัน้น้อยกว่าผลประโยชน์รวมของสงัคมไดร้บั เพราะการฉีดวคัซนีทําใหต้วั

เขาไมเ่ป็นพาหะนําโรค และลดการตดิต่อจากผูอ้ื่นในสงัคม (ชยัรตัน์, 2557 และ Stiglitz, 2000)  

• แนวทางการวเิคราะหผ์ลกระทบภายนอกของการขนส่ง 

กจิกรรมการขนส่งทุกประเภทส่งผลกระทบภายนอกทัง้ทางบวกและทางลบ จากงานศกึษาของ 

(Dobes, 1998) ได้อธิบายว่า การขนส่งนัน้ส่งผลกระทบภายนอกทางบวกในตัวมันเอง เน่ืองจาก 

เป็นส่วนสําคญัในกระบวนการผลติและการบรโิภคของหน่วยเศรษฐกิจ แต่อย่างไรก็ตามควรคํานึงถึง

ผลกระทบภายนอกทางลบเป็นสําคญั เช่น การปล่อยมลพษิ ความล่าชา้จากความแออดัของการจราจร 

มลพิษทางเสียง อุบัติเหตุ ฯลฯ ซึ่งเป็นต้นทุนทางสังคมและถูกแบกรบัโดยสังคม โดยที่ไม่ได้เป็น

ผูเ้กีย่วขอ้งโดยตรงกบักจิกรรมทีเ่กดิขึน้ หากตน้ทุนทัง้หมดถูกสะทอ้นอย่างตรงไปตรงมาในราคาตลาดแลว้ 

ตน้ทุนทางสงัคมจะแตกต่างจากตน้ทุนเอกชน โดยมตีน้ทุนผลกระทบภายนอกเป็นส่วนต่าง 
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ยงัมงีานศึกษาจํานวนมากที่ศึกษาเกี่ยวกบัผลกระทบภายนอกจากกิจกรรมการขนส่ง พบว่า 

กจิกรรมการขนส่งมผีลกระทบต่อสงัคมและสิง่แวดลอ้มซึง่แตกต่างกนัไปตามลกัษณะของแต่ละกจิกรรม 

จากตําราคู่มอืในการประเมนิต้นทุนภายนอก (external cost) ของภาคการขนส่ง Sutter et. al. (2008) 

และงานวจิยัของ Pindyak และ Rubinfeld (2008) ไดอ้ธบิายว่า กจิกรรมการขนส่งมผีลกระทบภายนอก 

(Externality) หลายประการ เช่น ความแออัดของการจราจร อุบตัิเหตุ มลภาวะทางอากาศ มลพิษ 

ทางเสยีงและผลต่อการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมอิากาศ เป็นต้น ซึ่งผลกระทบดงักล่าวก่อให้เกิดต้นทุน

ภายนอก (External Cost) ซึ่งผู้ที่เกี่ยวข้องกบัการขนส่งนัน้ไม่ได้พิจารณาและรบัผดิชอบต้นทุนของ

ผลกระทบของที่เกดิขึน้ โดยหากปราศจากการแทรกแทรงทางนโยบายแล้วจะไม่มกีารคํานึงถงึต้นทุน

ภายนอกในการประกอบการตดัสนิใจ เป็นผลต่อการบดิเบอืนกลไกตลาด นําไปสู่การสูญเสยีสวสัดกิาร

ของสังคม เช่นเดียวกับงานของ Notteboom และ Vanherle (2010) กล่าวถึงการขนส่งทางเรือมี

ผลกระทบเป็นภยัต่อสงัคมและสภาพแวดลอ้มโดยรวม โดยเฉพาะอย่างยิง่การปล่อยมลพษิทางอากาศ 

ซึ่งอาจส่งผลกระทบต่อสุขภาพได้ และด้วยปริมาณการขนส่งที่เพิ่มขึ้นเป็นผลให้ต้องตระหนักถึง

ผลกระทบต่อสภาพแวดลอ้ม 

ในด้านการประเมนิต้นทุนผลกระทบภายนอกของการขนส่งโดยทัว่ไปม ี2 แนวทาง จากงาน

ศกึษาของ Bickel et al. (2006) ไดจ้าํแนกเป็น 1) วธิ ีBottom–up โดยเริม่จากหน่วยเลก็ (Micro –Level) 

ที่เป็นรายละเอยีดองค์ประกอบพื้นฐานก่อนที่จะเชื่อมโยงขึ้นสู่ทัง้ระบบ ซึ่งวธิน้ีีจะมคีวามแม่นยําและมี

ศกัยภาพในการหาต้นทุนภายนอกหน่วยสุดท้าย (Marginal External Cost) ต่อไป แต่ต้องแลกมากบั

ความซบัซ้อนและความครบถ้วน ซึ่งวธิกีารดงักล่าวต้องใช้ค่าใช้จ่ายมากและยากที่จะดําเนินการ และ  

2) วธิ ีTop-down จะเริม่จากระดบัมหภาค (Macro-Level) เพื่อหาค่าเฉลีย่ของตน้ทุนทีเ่กดิขึน้ ซึง่วธิน้ีีจะ

งา่ยและคุม้ค่าต่อการดาํเนินการแต่จะไมส่ามารถลงรายละเอยีดทีเ่ฉพาะเจาะจงได ้ 

การศึกษาผลกระทบภายนอกของการขนส่งทางเรอืโดยทัว่ไปจะเน้นไปที่การปล่อยมลพิษ  

จากงานศึกษาของ Tzannatos (2010) จะมี 2 ขัน้ตอน ประกอบด้วย 1) การคํานวณจํานวนของ 

การปล่อยมลพิษของเรอื และ 2) การคํานวณต้นทุนภายนอกทัง้หมดโดยการคูณปรมิาณการปล่อย

มลพษิกบัต้นทุนหน่วยสุดท้ายของผลกระทบภายนอก (Marginal External Costs) ซึ่งจากงานวจิยัของ 

Kalli et al. (2012) พบว่าเรอืประเภท tanker มผีลกระทบภายนอกทางลบมากที่สุด รองลงมา ได้แก่  

เรอืประเภท container และ bulk ตามลาํดบั และเมือ่เปรยีบเทยีบผลกระทบภายนอกระหว่างรปูแบบการ

ขนส่ง งานวจิยัของ Lee et al. (2010) เปรยีบเทยีบตน้ทุนของผลกระทบภายนอกระหวา่งรถบรรทุกและ

เรอืชายฝัง่ในไตห้วนั พบว่า การขนส่งในรปูแบบเรอืชายฝัง่เป็นมติรต่อสิง่แวดลอ้มมากว่า และยงัชีใ้หเ้หน็

ว่าการขนส่งทางเรอืเป็นมติรต่อสิง่แวดลอ้มมากกว่าการขนส่งประเภทอื่น ซึง่นอกจากมตี้นทุนผลกระทบ

ภายนอกเชงิลบน้อยแลว้ การเปลีย่นจากการขนส่งทางถนนเป็นทางน้ําหรอืทางเรอืยงัมขีอ้ไดเ้ปรยีบอื่น

อกี ได้แก่ การลดความหนาแน่นของการขนส่งทางถนน การแข่งขนัด้านต้นทุน การมปีระสทิธิภาพ

มากกว่า การปล่อยมลพษิน้อยกว่า นอกจากน้ีงานวจิยัของ Denisis (2009) ยงัชี้ให้เห็นว่า การขนส่ง

หลายรปูแบบ มตีน้ทุนผลกระทบภายนอกน้อยกว่าการขนส่งโดยรถบรรทุกทัง้หมด 
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• เทคนิคการประเมนิมลูค่าผลกระทบภายนอก 

 เทคนิคการประเมนิมลูค่า คอื การวเิคราะหม์ลูค่าต่างๆ ทีจ่าํแนกไดข้องมลูค่าผลกระทบทีเ่กดิขึน้ 

โดยเทคนิคทีม่กัจะนํามาใชใ้นการประเมนิทีส่ําคญัมดีงัน้ี 

 - เทคนิค การใช้ตลาดเป็นฐานการประเมิน (Market-based Techniques) เทคนิคน้ีคอืการ

ใชร้าคาทีซ่ือ้ขายในตลาดเป็นตวักลางในการประเมนิ มเีทคนิคทีส่าํคญัดงัน้ี 

• เทคนิคราคาตลาด (Market Price) คือการใช้ราคาตลาดของสินค้าชนิดนั ้นเป็นตัว

ประเมนิมลูค่าออกมา เช่น ใชร้าคาปลาทีข่ายในตลาด เป็นการประเมนิมลูค่าของปลาที่

สญูเสยีไป เป็นตน้ 

• เทคนิคตวัแทนราคาตลาด (Proxy Market) คอื การใช้ตวัแทนในการประเมนิมูลค่าของ

สนิคา้ชนิดใดชนิดหน่ึงทีไ่มส่ามารถหาไดใ้นตลาด ซึง่ตวัแทนทีใ่ชใ้นการประเมนิจะต้องมี

ความเกีย่วขอ้งกบัตวัทีป่ระเมนิมากทีสุ่ด  

• เทคนิคฟังก์ชัน่การผลิต (Production Function) คือ  การใช้ ฟั งก์ชัน่การผลิต ใน 

การประเมินผลกระทบ โดยการเปรียบเทียบผลก่อนหลังจากการเพิ่มปัจจัย

ทรพัยากรธรรมชาตเิป็นปัจจยัการผลติ  

• เทคนิคต้นทุนทดแทน (Replacement Cost) คือ การใช้มูลค่าของสิ่งที่จะมาทดแทน

ทรพัยากรนัน้ 

• เทคนิคต้นทุนการหลีกเลีย่ง (Avoidance Cost) คือ การใช้ต้นทุนในการป้องกัน

ผลกระทบทีจ่ะเกดิขึน้กบัทรพัยากรธรรมชาตเิป็นตวัประเมนิมลูค่า เช่น ตน้ทุนการตดิตัง้

เครือ่งบาํบดัน้ําเสยีใหก้บัเรอืก่อนปล่อยลงสู่ทะเล เป็นตน้ 

• เทคนิคต้นทุนการเจบ็ป่วย (Cost of Illness) คอื การประเมนิมูลค่าในลกัษณะเดียวกัน

กบัฟังกช์ัน่การผลติ คอืการสรา้งฟังก์ชัน่สุขภาพขึน้มา และนําปัจจยัทรพัยากรธรรมชาติ

นัน้มาเป็นตวัแปรหน่ึงในฟังก์ชัน่ เพื่อเปรยีบเทยีบผลก่อนหลงั ซึง่จะใชต้น้ทุนสุขภาพตวั

น้ีเป็นตวัวดัมลูค่าของทรพัยากรนัน้ 

 - เทคนิคความชอบท่ีปรากฏ (Reveal Preference Technique) เทคนิคน้ีคอืการวเิคราะหโ์ดย

การสงัเกตทีพ่ฤตกิรรมทีป่รากฏออกมาของผูบ้รโิภค ซึง่วธิน้ีีจะประเมนิไดเ้ฉพาะมลูค่าทีเ่กดิจากการใช้

ประโยชน์เท่านัน้ มเีทคนิคทีส่าํคญั ดงัน้ี 

• เทคนิคต้นทุนค่าเดนิทาง (Travel Cost Method : TCM) คอื การใช้ต้นทุนค่าเดินทาง 

ทัง้ต้นทุนทางตลาด เช่น ค่าน้ํามนั ค่ารถ และต้นทุนที่ไม่ใช่ต้นทุนทางตลาด เช่น  

ตน้ทุนเวลา เป็นการประเมนิมลูค่าของทรพัยากรนัน้  



การใชป้ระโยชน์จากการขนสง่ชายฝัง่เพือ่การปรบัเปลีย่นรปูแบบการขนสง่สนิคา้ชายแดนไทย–พม่า : บทที ่4 

60 

• เทคนิค Hedonic Pricing คอื การใชร้าคาแฝง (Implicit Price) เพื่อประเมนิคุณลกัษณะ

ของสิง่แวดลอ้ม (Environmental Characteristic) โดยการเปรยีบเทยีบอสงัหารมิทรพัย์

ทีม่ลีกัษณะเหมอืนกนั แต่ตัง้อยูค่นละแห่ง ซึง่ส่วนต่างทีเ่กดิขึน้ คอื มลูค่าของทรพัยากร

นัน้  

 - เทคนิค Stated Preference คอื เทคนิคที่เข้าไปสอบถามกับผู้ที่ส่วนได้ส่วนเสียโดยตรง มี

เทคนิคทีส่าํคญัดงัน้ี 

• เทคนิค Contingent Valuation Method: CVM คอื การเขา้ไปสอบถามมูลค่าความยนิดี

ทีจ่ะจา่ย (Willingness to Pay) และ ความยนิดทีีจ่ะยอมรบั (Willingness to Accept) กบั

ผูเ้สยีประโยชน์โดยตรง 

• เทคนิค การทดลองเลอืก (Choice  Experiment) คอื การสรา้งสถานการณ์สมมตุ ิและให้

ผูเ้สยีผลประโยชน์เลอืกตวัเลอืกทีส่รา้งขึน้ แลว้นําตวัเลอืกนัน้มาวดัเป็นมลูค่า  

 - เทคนิคการเทียบเทียงมูลค่า (Benefit Transfer) เป็นเทคนิคที่นําเอามูลค่าหรอืรูปแบบที่

เคยมกีารศกึษาอยู่แลว้ มาปรบัใชใ้นการประเมนิใหส้อดคลอ้งกบัสภาพสิง่แวดลอ้มในพื้นที่นัน้ๆ ซึง่การ

เทยีบเคยีงสามารถเทยีบเคยีงไดท้ัง้ มลูค่า (Value Transfer) และฟังกช์นั (Function Transfer)  

4.2.2 ตวัแบบท่ีใช้การวิเคราะห ์

ตัวแบบที่จะนํามาใช้ในการวิเคราะห์ในการศึกษาครัง้น้ี ได้แก่ วิธีการโอนมูลค่า (Benefit 

Transfer) ซึง่เป็นหน่ึงในวธิกีารประเมนิมลูค่าสิง่แวดลอ้ม โดยไม่ต้องประเมนิมลูค่าสิง่แวดลอ้มโดยตรง 

แต่จะใช้การโอนมูลค่าสิง่แวดล้อมจากกิจกรรมที่ได้มผีู้เชี่ยวชาญทําการศึกษาประเมนิไว้แล้ว (Study 

Site) มายงัพื้นที่ที่กําลังตัดสินใจดําเนินการ (Policy Site) โดยอาจจะเป็นการโอนในรูปประโยชน์ 

(benefit) หรอืในรปูของความเสยีหาย (Damage) ของสิง่แวดลอ้มนัน้ๆ ถงึแมว้่าวธิดีงักล่าวจะมขีอ้จาํกดั

แต่กเ็ป็นวธิทีีม่ปีระโยชน์ทัง้ในดา้นการประหยดัเวลาและงบประมาณในการศกึษา สามารถดําเนินการได้

อยา่งเรง่ด่วนในกรณีทีเ่กดิปัญหากะทนัหนั รวมถงึอาจมคีวามแมน่ยาํมากกว่าเน่ืองจากผ่านการวเิคราะห์

จากบุคลากร นักวิจ ัย หรือผู้ชํานาญการมาแล้ว นอกจากน้ีการศึกษาผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม 

ด้านเศรษฐศาสตร์ในประเทศไทยถือเป็นเรื่องใหม่ต่อการศึกษา จงึยงัไม่เป็นที่แพร่หลายและเกิดการ

ยอมรบัเท่าที่ควร ดงันัน้ เมื่อมคีวามจําเป็นต้องทําการประเมนิเพื่อตีมูลค่าสิ่งแวดล้อม วิธีดงักล่าว

สามารถใหผ้ลการศกึษาทีส่ามารถนําไปใชไ้ดอ้ยา่งมปีระสทิธภิาพ 

การโอนมูลค่าสิ่งแวดล้อมสามารถกระทําได้ 2 วิธี คือ 1) การโอนผ่านสมการโดยนําสมการ 

ทีท่ํานายไดโ้อนมาทัง้สมการ (Transfer of Function) และ 2) การโอนเฉพาะมลูค่า/ตวัเลข (Transfer of 

Value) จากงานศึกษาของ Ready and Navrud (2006) และ Lindhjem and Navrud (2007) อ้างถึงใน

ชโลทร แก่นสนัติสุขมงคล (2558) ได้อธบิายว่าการถ่ายโอนมูลค่าแบบ Function Transfer มรีูปแบบ
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ความซบัซ้อนและต้องใช้ข้อมูลในการคํานวณมากกว่ามาก ในขณะที่ผลงานวิจยัหลายงานที่ศึกษา

เปรียบ เทียบคว ามถู กต้ อ ง แ ม่ น ยํ า ขอ งก า รทํ า  Benefit Transfer รูปแบบ ต่ า งๆ  ไม่พบ ว่ า  

Function Transfer จะใหค้่าความคาดเคลื่อนทีต่ํ่ากว่าการใช ้Unit Value Transfer อยา่งชดัเจน 

การโอนเฉพาะมูลค่า/ตัวเลข (Transfer of Value) หมายถึงการโอนถ่ายมูลค่าที่อาศัยการ

พจิารณาค่าตวัเลขผลการประมาณการมูลค่าต้นทุนจากเทคนิคของผู้เชี่ยวชาญในรูปแบบต่างๆ มาใช้

โดยตรง โดยทําการปรบัมลูค่าความแตกต่างของสภาพแวดลอ้มระหว่างพื้นทีต่ามผลกระทบทีเ่กิดขึ้นที่

ได้ทําการศกึษาไว้แล้วมายงัพื้นที่ที่กําลงัดําเนินการ ซึ่งการปรบัมูลค่าในกรณีน้ีมปีระเดน็ที่ควรจะต้อง

พจิารณาอยู ่3 ประการ ไดแ้ก่ 

1) การปรบัระดบัรายได้ของประชากร (Income Effect) เป็นการปรบัมูลค่าเน่ืองจากรายได้ของ

ประชากรจาก Study Site แตกต่างจากรายได้ของประชากรใน Policy Site ซึ่งระดบัรายได้ที่ต่างกนั 

ยอ่มส่งผลใหก้ารหลกีเลีย่งผลกระทบมคี่าแตกต่างไป โดยใชส้ตูรการคาํนวณในการปรบัมลูค่า ดงัน้ี 

Xps  =  Xss 
GDPps 

 GDPss 

โดย Xss = มลูค่าของ Study Site 

Xps = มลูค่าของ Policy Site 

GDPss = รายไดข้อง Study Site 

GDPps = รายไดข้อง Study Site 

2) การปรบัอตัราแลกเปลีย่น เป็นการปรบัมลูค่าเน่ืองจากค่าของเงนิใน 2 พืน้ที ่มคีวามแตกต่าง

กนัของสกุลเงนิ ซึง่อตัราแลกเปลีย่นทีใ่ชใ้นการปรบัทีด่คีวรเป็นอตัราแลกเปลีย่นทีล่อยตวัเพราะสามารถ

สะท้อนให้เห็นถึงค่าของเงินที่ถูกต้อง โดยในกรณีน้ีจะใช้อัตราแลกเปลี่ยนที่เป็นทางการ (Official 

Exchange Rate: OER) เป็นตวัปรบัค่า 

3) การปรบัระดบัราคา เป็นการปรบัมูลค่าเน่ืองจากการโอนมูลค่าที่ได้ทําการศึกษาไว้แล้ว 

เมื่อจะนํามาใชใ้นปัจจุบนัจะประสบปัญหาของค่าเงนิเฟ้อตามระยะเวลา โดยใช ้Consumer Price Index 

หรอือตัราเงนิเฟ้อ (Inflation Rate) เป็นตวัปรบั ซึง่มสีตูรการคาํนวณเพื่อปรบัมลูค่า ดงัน้ี  

X t1
ps  =  X t0

ss 
CPI t1

ps 
 CPI t0

ss 

โดย Xt0
ss = มลูค่าของ Study Site 

Xt1
ps = มลูค่าของ Policy Site 

CPIt1ss = รายไดข้อง Study Site 

CPIt0ps = รายไดข้อง Study Site 
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นอกเหนือจากประเดน็ขา้งต้นแลว้ยงัมปัีจจยัอื่น ๆ ทีอ่าจมผีลต่อการโอนมลูค่าทัง้ในแง่ของลกัษณะ

ประชากร เศรษฐกจิและสงัคม รวมถงึสิง่แวดลอ้มทีก่ําลงัทําการศกึษา ซึง่ปัจจยัอื่นๆ อาจมคีวามสําคญัต่อ

มลูค่าทีก่ําลงัประเมนิ อยา่งไรกต็ามเป็นการยากทีจ่ะวดัค่านัน้ๆ เพื่อนํามาประกอบการคาํนวณ 

4.2.3 การประเมินต้นทุนผลกระทบภายนอกของการขนส่งโดยวิธีการโอนมูลค่า 

 ลาํดบัขัน้ตอนในการวเิคราะหโ์ดยวธิกีารโอนมลูค่า จะเริม่ต้นโดยการหางานศกึษาทีใ่กลเ้คยีงกบั

วตัถุประสงคใ์นการวเิคราะห ์หลงัจากนัน้จงึเป็นการนําค่าดงักล่าวมาปรบับางส่วนเพื่อให้สอดคล้องกบั

บรบิทของสภาพแวดลอ้มทีท่าํการศกึษา รายละเอยีดการวเิคราะหม์ดีงัน้ี 

ขัน้ตอนท่ี 1 งานศึกษาท่ีใช้เทียบโอน 

งานศึกษาของ Paul T.–W. Lee, Kai– Chieh Hu & Tao Chen (2010) ได้ทําการศึกษาต้นทุน

ผลกระทบภายนอกของการขนส่งภายในประเทศเปรยีบเทียบระหว่างการเดินเรอืระยะใกล้ (Short Sea 

Shipping: SSS) และรถบรรทุกในไต้หวนั เน่ืองจากภาคการขนส่งในไต้หวนัยงัละเลยถงึปัญหาผลกระทบ

ภายนอก ตน้ทุนผลกระทบภายนอกถูกผลกัไปใหผู้อ้ื่นทีไ่มไ่ดเ้ป็นผูเ้กีย่วขอ้ง เช่น ชุมชนใกลเ้คยีง เพื่อเป็น

การลดตน้ทุนและเพิม่กําไรของผูป้ระกอบการ ดงันัน้ งานศกึษาชิน้น้ีจงึไดท้ําการสํารวจต้นทุนภายนอกของ

การขนส่งโดยรถบรรทุกตัง้แต่จุดเริ่มต้นถึงจุดหมายปลายทางของการขนส่ง ทัง้น้ีได้เปรียบเทียบกับ 

การขนส่งในรปูแบบการเดนิเรอืระยะใกลเ้พื่อเป็นอกีทางเลอืกหน่ึงในการขนส่งสนิคา้ 

จากการทบทวนวรรณกรรมทีก่ล่าวมาขา้งตน้ ผลกระทบภายนอกจากกจิกรรมการขนส่งค่อนขา้ง

ส่งผลกระทบเป็นวงกวา้ง ซึง่ในหลายดา้นนัน้มขีอ้จาํกดัในการสํารวจและวเิคราะหข์อ้มลู เช่น ดา้นมลพษิ

ทางเสยีง ดา้นอุบตัเิหตุและดา้นความแออดัของการจราจรรวมถงึผลกระทบบางอย่างไม่ไดส้่งผลอย่างมี

นยัสาํคญั เช่น ดา้นมลพษิทางเสยีง ดา้นอุบตัเิหตุ และ ดา้นความแออดัของการจราจร แมว้่าเป็นปัจจยัที่

ส่งผลกระทบแต่ด้วยข้อจํากัดในการจดัเก็บข้อมูลจึงไม่สามารถนํามาคํานวณรวมด้วย นอกจากน้ี

ผลกระทบบางประการ เช่น เสยีงดงัจากเรอืขนส่งสนิค้า แมว้่าจะมเีสยีงดงัแต่เรอืสนิค้าแล่นอยู่ระหว่าง

ท่าเรอืและในทะเลทําให้มผีู้ได้รบัผลกระทบน้อยมาก ดงันัน้งานศึกษาชิ้นน้ีจงึมุ่งเน้นศึกษาผลกระทบ

ภายนอกทีก่ระทบต่อปัญหาสิง่แวดลอ้มโดยรวมในดา้นมลพษิจากการขนส่งซึง่เป็นดา้นทีม่นียัสําคญัทีสุ่ด 

การปล่อยมลพษิของกจิกรรมการขนส่งทัง้รูปแบบรถบรรทุกและการเดนิเรอืระยะใกล้สามารถ

จําแนกได้ 2 ประการ คอื มลพษิทางอากาศ และการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมอิากาศ (Climate Change) 

โดยเครือ่งยนตด์เีซลสาํหรบัรถบรรทุกจะปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดเ์ป็นหลกัและยงัมฝีุ่ นละออกขนาด

เล็ก (PM10) ก๊าซออกไซด์ของไนโตรเจน ก๊าซซลัเฟอร์ไดออกไซด์ และสารอินทรยี์ระเหยง่าย (VOC) 

ในทางปฏบิตักิารหามูลค่าของต้นทุนผลกระทบภายนอกจากคู่มอืการประเมนิต้นทุนภายนอกภาคการ

ขนส่งของ Maibach, Markus, et al (2008) และงานศกึษาของ Van Essen et al., (2007) ใชก้ารประเมนิ

มูลค่าความเต็มใจจ่าย (willingness to pay) ในการหลกีเลี่ยงปัญหาที่เกิดขึ้น ซึ่งวธิน้ีีเป็นวธิทีี่มคีวาม

เป็นไปไดม้ากกว่าวธิอีื่นๆ ดงันัน้จงึสามารถคาํนวณตน้ทุนภายนอกไดจ้ากการคาํนวณปรมิาตรการปล่อย
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ก๊าซในมลพษิแต่ละประเภทจากความเขม้ขน้ของกจิกรรม (activity intensity) และสมัประสทิธิก์ารปล่อย

ก๊าซ (emission factor) คูณกบัต้นทุนในการหลกีเลีย่ง (Avoidance Cost) ผลกระทบของมลพษิในแต่ละ

ชนิด 

มลพิษที่ถูกปล่อยออกมาจากยานพาหนะมีส่งผลกระทบแตกต่างกัน จากงานศึกษาของ  

NERA (1993) ประเมนิต้นทุนภายนอกของการปล่อยมลพษิ ระบุว่ามลพษิทีม่คีวามเขม้ขน้สูงมากขึน้ส่งผล

ต่อ สุขภาพร่างกายของมนุษย์ ความเสยีหายของผลผลติทางการเกษตร ซึ่งผลกระทบส่วนใหญ่จะอยู่ที่

สุขภาพรา่งกาย โดยผลกระทบต่อสุขภาพจะแบ่งเป็น 2 ส่วน ไดแ้ก่ (1) การเปลีย่นแปลงความน่าจะเป็นของ

การเสยีชวีติก่อนวยัอนัควร และ (2) การเจบ็ป่วยเล็กน้อยจนถึงร้ายแรงจนต้องเข้ารบัการรกัษาแต่ไม่ได ้

ถึงแก่ชวีิต ในขณะที่งานศึกษาของ Forkenbrock and Schweitzer (1997) ซึ่งศึกษาเกี่ยวกับการปล่อย

มลพษิจากการขนส่ง ได้อธบิายถงึลกัษณะความแตกต่างของผลกระทบจากมลพษิในแต่ละชนิด มลพษิที่

ส่งผลกระทบในวงกวา้ง อาท ิก๊าซซลัเฟอรไ์ดออกไซดเ์ป็นต้นเหตุทีท่ําใหเ้กดิฝนกรด (Acid Rain) ส่งผลเสยี

ต่อการเพาะปลูกในภาคเกษตร สิ่งก่อสร้างและมนุษย์ ส่วนสารอินทรีย์ระเหยง่าย (VOC) และ  

ก๊าซออกไซดข์องไนโตรเจนก่อใหเ้กดิปฏกิริยิาในการสรา้งก๊าซโอโซนซึง่นําไปสู่การเกดิหมอกควนัในระดบั

ภูมภิาค นอกจากน้ียงัมมีลพษิอื่นๆ เช่น จากงานศกึษาของ Pope et al. (1995) ได้ชี้ให้เหน็ว่าฝุ่ นละออก

ขนาดเล็กเป็นมลพิษที่ส่งผลอันตรายถึงชีวิตซึ่งเป็นต้นเหตุของการเสียชีวิตก่อนวัยอันควร และ 

ก๊าซคารบ์อนไดออกไซดเ์ป็นส่วนประกอบหลกัของก๊าซเรอืนกระจก (Greenhouse Gas) ซึง่เป็นสาเหตุหลกั

ของภาวะโลกรอ้นหรอืการเปลีย่นแปลงสภาพภูมอิากาศ การปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดข์องเครื่องยนต์

ทัง้รถบรรทุกและเรอืนัน้เป็นสดัส่วนโดยตรงกบัการเผาผลาญน้ํามนัของเครือ่งยนตโ์ดยหลกีเลีย่งไมไ่ด ้

อย่างไรก็ตามการประเมนิต้นทุนผลกระทบต่อหน่วยของการปล่อยก๊าซค่อนข้างเป็นปัญหา 

เน่ืองจากแต่ละหน่วยของการปล่อยก๊าซในแต่ละสภาวะแวดล้อมพื้นที่นัน้เผชญิต้นทุนที่ไม่เท่ากนั เช่น 

สถานที่ที่มรีะดบัมลพษิที่สูงเกดิกว่าระดบัมาตรฐานอยู่แล้ว การปล่อยมลพษิหน่วยต่อไปจะมตี้นทุนที่

สูงขึน้มากกว่าการปล่อยมลพษิในสถานทีท่ีม่รีะดบัมลพษิตํ่า เน่ืองจากจะกระทบต่อสุขภาพร่างกายทนัท ี

โดยเฉพาะอยา่งยิง่ในภาคการขนส่ง การวเิคราะหต์น้ทุนภายนอกจะเกี่ยวขอ้งกบัการขนส่งสนิคา้ระหว่าง

เมอืง ซึง่ส่วนใหญ่การขนส่งจะผ่านหลายพืน้ทีซ่ึง่มสีภาวะแวดลอ้มต่างกนั การประเมนิมลูค่าจงึมโีอกาส

คลาดเคลื่อนจากความเป็นจรงิ ดงันัน้ในงานวจิยัส่วนมากที่เกี่ยวขอ้งกบัต้นทุนภายนอกของการขนส่ง 

จะพยายามประเมนิใหไ้ดใ้กลเ้คยีงมากทีสุ่ด 

สําหรบัการศึกษาต้นทุนผลกระทบภายนอกของการขนส่งโดยรถบรรทุกในไต้หวนั ต้นทุนในการ

หลกีเลีย่งผลกระทบอ้างองิจากงานศกึษาของ Realise (2005), Bickel (2006) และ van Essen Et al. (2007) 

ดงัตารางที่ 4.3 ซึ่งพบว่า ฝุ่ นละออกขนาดเล็กมตี้นทุนในการหลกีเลี่ยงสูงที่สุด เน่ืองจากการได้รบัมลพิษ

ดงักล่าวเป็นอนัตรายถึงชวีติ รองลงมาได้แก่ ก๊าซซลัเฟอรไ์ดออกไซด์มผีลกระทบทัง้สุขภาพสิง่ปลูกสร้าง 

และภาคการเกษตรจากฝนกรด ส่วนสารอนิทรยีร์ะเหยง่ายและก๊าซออกไซด์ของไนโตรเจนมผีลต่อคุณภาพ

ดนิและน้ํา โดยมากจะกระทบต่อสุขอนามยัเพยีงแค่ระคายเคอืงภายนอก ปวดศรีษะ คลื่นไส้ อาเจยีน และ 
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ก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์มตี้นทุนการหลกีเลี่ยงน้อยที่สุดเน่ืองจากมแีนวโน้มของการแพร่กระจายอยู่เฉพาะ

บรเิวณทีม่กีารเผาไหมเ้ครือ่งยนต์ซึง่โดยมากอยูบ่นถนนซึง่ห่างจากบา้นเรอืนและถิน่ทีอ่ยูอ่าศยั 

ตาราง 4.3 ต้นทุนการหลีกเล่ียงผลกระทบของการปล่อยมลพิษ 

ประเภทมลพิษ 
ต้นทุนการหลีกเล่ียงผลกระทบ (หน่วย : เหรียญสหรฐั/ตนั) 

รถบรรทุก การเดินเรอืระยะใกล ้

PM10 375,888 375,888 

NOx 4,992 4,992 

VOC 1,390 1,390 

SO2 13,960 13,960 

CO2 26 26 

หมายเหตุ: *Emission factor คอื ค่าสมัประสทิธิก์ารปล่อยก๊าซ 

ทีม่า: Paul T.-W. Lee, Kai-Chieh Hu & Tao Chen (2010) 

 

ขัน้ตอนท่ี 2 การเทียบโอนมลูค่ามายงัการวิเคราะห์ของประเทศไทย 

หลังจากการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องแล้วนําไปสู่การวิเคราะห์มูลค่าของต้นทุน 

ผลกระทบภายนอกของการขนส่งโดยรถบรรทุกและการขนส่งทางเรอืระยะใกล ้โดยใชว้ธิกีารโอนมูลค่า 

(Transfer of value) ทัง้น้ีเพื่อใหก้ารโอนมลูค่ามคีวามเทีย่งตรงและมคีวามเป็นไปไดม้ากยิง่ขึน้ จงึตอ้งทํา

การปรบัค่าประมาณการของผลกระทบภายนอกในโครงการของไต้หวนัมาเป็นค่าประมาณการกรณีของ 

ประเทศไทยดงัทีไ่ดอ้ธบิายแลว้ขา้งตน้ 

• การปรบัมลูค่าความแตกต่างของสภาพแวดลอ้มระหว่างพืน้ที ่

(1) การปรบัค่าความแตกต่างของระดบัรายไดข้องประชากร  

ขอ้มูลที่จะนํามาทําการวเิคราะห์นัน้ได้จดัทําโดยใช้ขอ้มูลปี 2005 ในการคํานวณ ดงันัน้ 

การปรบัความแตกต่างของระดบัรายได้จงึควรใช้ข้อมูลในปีเดียวกัน คือ ปี 2548 ของประเทศไทย  

โดย GDP per Capita เฉลีย่ของประชากรในไต้หวนัต่อคน เท่ากบั 16,504.31 ดอลลารส์หรฐัต่อปี18

19 และ 

GDP per Capita เฉลี่ยของประชากรในประเทศไทยต่อคน เท่ากับ 2,905.79 ดอลลาร์สหรฐัต่อปี 19

20  

ซึ่งสามารถคํานวณมูลค่าการปรบัความแตกต่างของระดบัรายได้ของต้นทุนผลกระทบภายนอกจาก

กจิกรรมการขนส่งของประเทศไทยไดด้งัตารางที ่4.4 

 

                                         
19 ขอ้มลูจากกองทุนการเงนิระหวา่งประเทศ (IMF). 
20 เรื่องเดยีวกนั. 
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ตาราง 4.4 การปรบัมูลค่าความแตกต่างของระดบัรายได้ประชากร 

ประเภทมลพิษ 
ต้นทุนหลีกเล่ียงผลกระทบจากการปรบัมูลค่าความแตกต่างของระดบัรายได้ 

(หน่วย : เหรียญสหรฐั/ตนั) 

PM10 66,179.78 

NOx 878.90 

VOC 244.73 

SO2 2,457.83 

CO2 4.58 

ทีม่า: ประมวลโดยคณะผูว้จิยั. 

 (2) การปรบัค่าความแตกต่างของระดบัราคา 

การปรบัความแตกต่างของระดบัราคาของข้อมูลในปี 2548 ให้เป็นราคาปัจจุบนัปี 2559 

(ขอ้มูลล่าสุด) จากผลของค่าเงนิเฟ้อตามระยะเวลา จะปรบัโดยการใช้ดชันีราคาผู้บรโิภค (Consumer 

Price Index: CPI) ในปี 2548 และ 2559 ซึง่เท่ากบั 109.121 และ 106.322 ตามลาํดบั ซึง่สามารถคาํนวณ

การปรบัค่าความแตกต่างของระดบัราคาของตน้ทุนภายนอกไดด้งัตาราง 4.5 

ตาราง 4.5 การปรบัมูลค่าความแตกต่างของระดบัราคา 

ประเภท

มลพิษ 

ต้นทุนหลีกเล่ียงผลกระทบจากการปรบัมูลค่าความแตกต่างของระดบัราคา  

(หน่วย : เหรียญสหรฐั/ตนั) 

PM10 64,481.31 

NOx 856.35 

VOC 238.45 

SO2 2,394.75 

CO2 4.46 

ทีม่า: ประมวลโดยคณะผูว้จิยั. 

 

(3)  การปรบัค่าอตัราแลกเปลีย่น 

การปรับค่าตามอัตราแลกเปลี่ยนจะปรับโดยใช้อัตราแลกเปลี่ยนถัวเฉลี่ยในปี 2559  

ซึง่เท่ากบั 35.2375 บาทต่อเหรยีญสหรฐั ฯ22

23 ซึง่สามารถปรบัค่าอตัราแลกเปลีย่นไดด้งัตาราง 4.6 

 

                                         
21 ขอ้มลูจากสาํนกังานเศรษฐกจิการคลงั (ปีฐาน 2545). 
22 เรื่องเดยีวกนั. 
23 ขอ้มลูจากธนาคารแหง่ประเทศไทย. 
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ตาราง 4.6 การปรบัมูลค่าความแตกต่างของอตัราแลกเปล่ียน  

หน่วย :บาท/ตนั 

ประเภทมลพิษ ต้นทุนหลีกเล่ียงผลกระทบจากการปรบัมูลค่าความแตกต่างของอตัราแลกเปล่ียน  

PM10 2,272,160.03 

NOx 30,175.54 

VOC 8,402.24 

SO2 84,385.12 

CO2 157.16 

ทีม่า: ประมวลโดยคณะผูว้จิยั. 

 ขัน้ตอนท่ี 3 การคาํนวณปริมาณการปล่อยมลพิษจากกิจกรรมการขนส่ง 

มลพษิที่ถูกปล่อยจากรถบรรทุกและเรอืจะขึ้นอยู่กับค่าสมัประสทิธิก์ารปล่อยก๊าซ (Emission 

Factor) ซึง่หมายถงึ ค่าสมัประสทิธิท์ีเ่ปลี่ยนขอ้มลูการปล่อยก๊าซจากกจิกรรมต่างๆ เพื่อคดิเป็นค่าการ

ปล่อยก๊าซของกจิกรรมนัน้ๆ ซึง่แตกต่างกนัตามชนิดของเชือ้เพลงิและเทคโนโลยทีีใ่ช ้โดยค่าสมัประสทิธิ ์

จะมคี่าปรมิาณก๊าซต่อหน่วยขอ้มลู ซึง่ค่าสมัประสทิธิด์งักล่าวในทางสากลนิยมอ้างองิค่าจากรายงานของ

คณะกรรมการระหว่างรัฐบาลว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (IPCC) และองค์การเพื่อ 

ความร่วมมอืและการพฒันาทางเศรษฐกจิ (OECD) ซึง่ไดค้่าสมัประสทิธิด์งัตารางที ่4.7 จากนัน้ปรมิาณ

การปล่อยก๊าซสามารถหาไดจ้ากการนําระยะทางทีข่นส่งคณูกบัค่าสมัประสทิธิก์ารปล่อยก๊าซและสุดทา้ย

ปรบัหน่วยจากกรมัเป็นหน่วยตนั 

ตาราง 4.7 ค่าสมัประสิทธ์ิการปล่อยกา๊ซ 

ประเภทมลพิษ 
ค่าสมัประสิทธ์ิการปล่อยกา๊ซ (g/veh – km) 

รถบรรทุก การเดินเรอืระยะใกล ้

PM10 1.5 1.2 

NOx 20.3 57.0 

VOC 1.3 2.4 

SO2 0.6 10.0 

CO2 554 3,170 

ทีม่า: OECD (2003). 

4.2.4 ผลการศึกษาต้นทุนผลกระทบภายนอกของการขนส่ง 

หลงัจากดําเนินการปรบัมูลค่าความแตกต่างของสภาพแวดล้อมระหว่างพื้นที่เพื่อใช้ประกอบ 

การวเิคราะหแ์ลว้ สามารถคาํนวณมลูค่าประมาณการต้นทุนผลกระทบภายนอกของมลพษิต่างๆ จาํแนก

เป็นการขนส่ง 3 รูปแบบ ได้แก่ 1) การขนส่งโดยรถบรรทุก เส้นทาง กรุงเทพฯ – ระนอง 2) การขนส่ง 

โดยเรอืชายฝัง่และรถบรรทุก เส้นทาง กรุงเทพฯ – ประจวบครีขีนัธ์ และ ประจวบครีขีนัธ์ – ระนอง 

ตามลําดับ 3) การขนส่งโดยเรือชายฝัง่และรถบรรทุก เส้นทาง กรุงเทพฯ – สุราษฎร์ธานี และ  

สุราษฎรธ์านี – ระนอง ตามลาํดบั โดยไดผ้ลการศกึษาดงัตารางที ่4.8 
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ผลการศึกษาต้นทุนผลกระทบภายนอกของการขนส่งทัง้ 3 กรณี พบว่า เมื่อเทยีบการขนส่ง

สนิคา้ 1 ตนั ในระยะทาง 1 กโิลเมตร ต้นทุนภายนอกของการขนส่งทางรถและทางเรอืเท่ากบั 0.17 และ 

6.36  x 10-3 บาท ตามลาํดบั ซึง่มมีลูค่าแตกต่างกนัอย่างชดัเจน และเมือ่คาํนวณตามระยะทางการขนส่ง

ในแต่ละรูปแบบ พบว่า รูปแบบที่ 0 การขนส่งโดยรถบรรทุกเส้นทาง กรุงเทพฯ – ระนองเผชญิต้นทุน

ภายนอกต่อการขนสนิค้า 1 ตนัสูงที่สุด คดิเป็น 92.06 บาท รองลงมาได้แก่ กรณีที่ 3 การขนส่งโดย 

การเดนิเรอืระยะใกล้และรถบรรทุก เสน้ทาง กรุงเทพฯ – สุราษฎรธ์านี และ สุราษฎรธ์านี – ระนอง มี

ต้นทุนภายนอกต่อการขนสินค้า 1 ตัน 56.80 บาท และกรณีที่มีต้นทุนภายนอกน้อยที่สุด ได้แก่  

รูปแบบที่ 1 การขนส่งเรือชายฝั ่งและรถบรรทุก เส้นทาง กรุงเทพฯ – ประจวบคีรีข ันธ์ และ 

ประจวบครีขีนัธ์– ระนอง มตี้นทุนภายนอกต่อการขนสนิค้า 1 ตนั น้อยที่สุดเท่ากบั 40.53 บาท ทัง้น้ี

เน่ืองจากรปูแบบที ่2 มรีะยะทางของการขนส่งน้อยทีสุ่ดทัง้ทางรถและทางเรอื ส่วนปัจจยัสําคญัที่ส่งผล

ต่อต้นทุนมากที่สุด ได้แก่ ฝุ่ นละอองขนาดเล็กแม้ว่าปรมิาณการปล่อยจะตํ่ากว่ามลพษิตวัอื่นๆ แต่มี

ต้นทุนการหลกีเลี่ยงสูงมากทําให้มมีูลค่าประมาณรอ้ยละ 80 ของต้นทุนภายนอกทัง้หมดของทุกกรณี

ส่วนสารอนิทรยีร์ะเหยง่ายมผีลต่อต้นทุนภายนอกน้อยที่สุด นอกจากน้ีเมื่อพจิารณาจํานวนของมลพษิ 

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ถูกปล่อยมากที่สุดในทุกกรณี แต่อย่างไรก็ตามต้นทุนการหลีกเลี่ยงของ 

ก๊าซคารบ์อนไดออกไซดน์ัน้มคี่าตํ่ากว่ามลพษิอื่นมากโดยเปรยีบเทยีบ  

อย่างไรก็ตาม จากผลการศึกษานัน้ พบว่า การขนส่งทางเรอืมผีลกระทบภายนอกต่อหน่วย 

น้อยกว่าการขนส่งทางรถบรรทุกค่อนขา้งมาก และจะเหน็ไดว้่าการขนส่งทางเรอืเป็นมติรต่อสิง่แวดลอ้ม

มากกว่าทางรถบรรทุกอย่างชดัเจน ดงันัน้การเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งจากทางรถบรรทุกเป็นทางน้ํา 

เป็นวธิกีารหน่ึงที่ทําให้ต้นทุนภายนอกสามารถลดลงได้ และจะทําให้การขนส่งสนิค้าเป็นการขนส่งที่

ย ัง่ยนื โดยหากพจิารณาผลกระทบทีเ่กดิขึน้ เท่ากบัว่า หากรปูแบบการขนส่งรปูแบบที ่1 สามารถเกดิขึน้

ไดจ้รงิ จะทาํใหเ้กดิการประหยดัต้นทุน เกอืบ 50 บาทต่อตนัต่อเทีย่ว หรอือาจกล่าวไดว้่า 50 บาทต่อตนั

ต่อเที่ยว สังคมจะได้ร ับสวัสดิการมากขึ้น เช่น มีสภาพแวดล้อมและอากาศที่มีคุณภาพมากขึ้น  

หรอืภาครฐัมคี่าใชจ้่ายลดลงในการดูแลรกัษาสิง่แวดลอ้ม เป็นต้น ซึง่ถ้าคดิเป็นมลูค่าต่อปีทีม่กีารส่งออก

เฉลีย่ 1 ลา้นตนั นัน่คอื การเปลีย่นมาใชร้ปูแบบการขนส่งที ่1 จะทําใหส้งัคมไดร้บัสวสัดกิารมากขึน้กว่า  

50 ลา้นบาท รายละเอยีดอื่นๆ แสดงในตารางที ่4.8  
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ตาราง 4.8 ต้นทุนผลกระทบภายนอกของการขนส่ง 

กา๊ซ 
ต้นทุนการ

หลีกเล่ียง 

Emission 

Factor 

ปริมาณการ

ปล่อยกา๊ซ (ตนั) 

ต้นทุนภายนอก 

(บาท) 

Emission 

Factor 

ปริมาณการ

ปล่อยกา๊ซ (ตนั) 

ต้นทุนภายนอก 

(บาท) 

รวม 

บาท/เท่ียว บาท/ตนั บาท/ตนั – กม. 

รปูแบบท่ี 0 รถบรรทุก (550 กม.) เรอืชายฝัง่ (0 กม.)    

PM10 2,272,160 1.50 8.28E-04 1,881.35 
    

  

NOx 30,176 20.30 1.12E-02 338.14 
    

  

VOC 8,402 1.30 7.18E-04 6.03 
    

  

SO2 84,385 0.60 3.31E-04 27.95 
    

  

CO2 157 554.00 3.06E-01 48.06 
    

  

รวม 2,301.52    2,301.52 92.06 0.17 

รปูแบบท่ี 1 รถบรรทุก (230 กม.) เรอืชายฝัง่ (310 กม.) 
 

  

PM10 2,272,160 1.50 3.45E-04 783.90 1.2 4.63E-08 1.05E-01    

NOx 30,176 20.30 4.67E-03 140.89 57.0 1.04E-04 3.15E+00    

VOC 8,402 1.30 2.99E-04 2.51 2.4 1.85E-07 1.56E-03    

SO2 84,385 0.60 1.38E-04 11.65 10.0 3.21E-06 2.71E-01    

CO2 157 554.00 1.27E-01 20.03 3170.0 3.23E-01 5.08E+01    

รวม 958.97   54.29 1,334.51 40.53 0.08 

รปูแบบท่ี 2 รถบรรทุก (320 กม.) เรอืชายฝัง่ (540 กม.) 
 

  

PM10 2,272,160 1.50 4.80E-04 2,272,160 1,090.64 1.2 7.32E-08    

NOx 30,176 20.30 6.50E-03 30,176 196.02 57.0 1.65E-04    

VOC 8,402 1.30 4.16E-04 8,402 3.50 2.4 2.93E-07    

SO2 84,385 0.60 1.92E-04 84,385 16.20 10.0 5.08E-06    

CO2 157 554.00 1.77E-01 157 27.86 3170.0 5.11E-01    

รวม 1,334.22   85.82 1,420.04 56.80 0.05 

ทีม่า: ประมวลผลโดยคณะผูว้จิยั. 
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ตาราง 4.9 สรปุผลการวิเคราะหต้์นทุนค่าขนส่งจริง ชายแดนไทย – พม่าผา่นจงัหวดัระนอง  

เส้นทางการขนส่ง 

(1) 

ต้นทุนทาง 

การเงิน 

บาท/ตนั/เท่ียว 

(2) 

ต้นทุนผลกระทบ

ภายนอก 

บาท/ตนั/เท่ียว 

(1 + 2) 

ต้นทุนค่าขนส่งจริง 

บาท/ตนั/เท่ียว 

รปูแบบท่ี 0 : รถบรรทุกรปูแบบเดียว 

568.40 92.06 660.46  รถบรรทุก  

กรุงเทพ ฯ   ท่าเรอืในระนอง 

รปูแบบท่ี 1 : เรอืชายฝัง่ – รถบรรทุก ผา่นจงัหวดัประจวบคีรีขนัธ ์

588.10 40.53 628.63  เรอืชายฝัง่  รถบรรทุก  

กรุงเทพ ฯ  ท่าเรอืในประจวบฯ  ท่าเรอืในระนอง 

รปูแบบท่ี 1 : เรอืชายฝัง่ – รถบรรทุก ผา่นจงัหวดัสุราษฎรธ์านี 

789.15 56.83 845.98  เรอืชายฝัง่  รถบรรทุก  

กรุงเทพ ฯ  ท่าเรอืในสรุาษฎรฯ์  ท่าเรอืในระนอง 
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4.3 บทสรปุ 

ผลการศึกษาความเหมาะสมทางด้านต้นทุนพบว่า การขนส่งชายแดนไปยังพม่า ณ  

จงัหวดัระนองโดยผ่านท่าเรอืในจงัหวดัประจวบครีขีนัธม์คีวามเหมาะสมดา้นต้นทุนทางการเงนิมากทีสุ่ด  

เมื่อเทียบกับการขนส่งด้วยรถบรรทุกเพียงรูปแบบเดียวดังที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน จึงมีความเป็นไปได ้

ที่จะส่งเสรมิให้ผู้ประกอบการเปลี่ยนมาใช้การขนส่งรูปแบบน้ี ขณะเดยีวกนัการขนส่งโดยผ่านท่าเรอื 

ในจงัหวดัสุราษฏรธ์านีนัน้ไม่มคีวามเหมาะสมดา้นตน้ทุนทางการเงนิ เพราะมตีน้ทุนต่อหน่วยค่อนขา้งสูง 

เน่ืองจากการขนส่งทัง้ทางเรอืและทางถนนมรีะยะทางไกลกว่าจงัหวดัประจวบครีขีนัธ์มาก แม้ว่าจะมี

สนิคา้ทัง้ไปและกลบักย็งัไม่คุ้มทุนในการขนส่งเมื่อเทยีบกบัรูปแบบการขนส่งปัจจุบนั นอกจากน้ี หากมี

อุปสงคใ์นการขนส่งเพยีงเที่ยวใดเที่ยวหน่ึง จะทําให้รปูแบบการขนส่งทางเลอืกนัน้ไม่มคีวามเหมาะสม 

หรอืไมคุ่ม้ทุนเมือ่เทยีบกบัการขนส่งรปูแบบปัจจบุนั เน่ืองจากมสี่วนต่างตน้ทุนทีแ่ตกต่างกนัอย่างมนีัยยะ

สาํคญั 

การวิเคราะห์ต้นทุนผลกระทบภายนอกของการขนส่ง พบว่า รูปแบบที่ 1 (กรุงเทพฯ – 

ประจวบครีขีนัธ์ขนส่งโดยเรอืชายฝัง่ และประจวบครีขีนัธ์– ระนองขนส่งโดยรถบรรทุก) มผีลกระทบ

ภายนอกน้อยที่สุด รองลงมา คือ รูปแบบที่ 2 (กรุงเทพฯ –  สุราษฎร์ธานีขนส่งโดยเรือชายฝัง่ 

และสุราษฎร์ธานี – ระนองขนส่งโดยรถบรรทุก) ส่วนรูปแบบที่ 0 (กรุงเทพฯ – ระนองขนส่งโดย

รถบรรทุก) จากการศกึษาพบว่า รปูแบบการขนส่งปัจจุบนั คอื การใชร้ถบรรทุกขนส่งเพยีงรปูแบบเดยีว 

มผีลกระทบภายนอกมากทีสุ่ด จากผลการศกึษาแสดงให้เหน็ว่าการขนส่งทางเรอืมผีลกระทบภายนอก

ต่อหน่วยน้อยกว่าการขนส่งทางรถบรรทุกค่อนขา้งมาก หรอืกล่าวอกีนัยหน่ึงการขนส่งทางเรอืเป็นมติร

ต่อสิง่แวดลอ้มมากกวา่ทางรถบรรทุกอย่างชดัเจน ดงันัน้การเปลีย่นรปูแบบการขนส่งจากทางรถบรรทุก

เป็นทางเรอืเป็นวธิกีารหน่ึงทีท่าํใหต้น้ทุนภายนอกสามารถลดลงได ้

อย่างไรก็ตามเมื่อพิจารณาต้นทุนรวมทัง้ต้นทุนทางการเงินและต้นทุนผลกระทบภายนอก  

ซึง่เป็นตน้ทุนทีแ่ทจ้รงิของการขนส่ง ดงัแสดงในตารางที ่4.9 พบว่า รปูแบบการขนสง่ที ่0 ซึง่เป็นรปูแบบ

ที่ใช้ขนส่งในปัจจุบันนัน้มตี้นทุนที่แท้จรงิสูงกว่ารูปแบบทางเลอืกที่ 1 ประมาณ 30 บาทต่อตัน ซึ่ง 

นัยดงักล่าวแสดงให้เห็นว่าในปัจจุบนันัน้ค่าขนส่งที่เกิดขึ้นจรงินัน้มตี้นทุนที่ตํ่ ากว่าต้นทุนที่แท้จรงิที่

เกดิขึน้จากกจิกรรมการขนส่งที่สงัคมได้แบกรบัภาระดงักล่าวไว้ แสดงให้เหน็ว่าหากการขนส่งรูปแบบ

ปัจจบุนัยงัคงดาํเนินต่อไปเรือ่ยๆ จะทาํใหส้วสัดกิารสงัคมของประเทศไทยมแีนวโน้มลดลงอยา่งต่อเน่ือง 
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บทท่ี 5  
บทสรปุและข้อเสนอแนะ 

การศึกษาการใช้ประโยชน์จากการขนส่งชายฝัง่เพื่อการปรบัเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสินค้า

ชายแดนไทย – พม่า มวีตัถุประสงค์เพื่อหาแนวทางในการลดต้นทุนค่าขนส่งในการส่งออกสนิค้าไปยงั

พม่า โดยใช้ประโยชน์จากการขนส่งชายฝัง่ โดยได้แบ่งการศึกษาออกเป็น 3 ประเด็นหลัก ได้แก่  

1) การศกึษาด้านอุปสงค์ในการขนส่ง 2) การศกึษาด้านสะพานเศรษฐกจิ และ 3) การวเิคราะห์ต้นทุน 

ค่าขนส่ง ซึ่งส่วนที่หน่ึงและสองเป็นการทบทวนเกี่ยวสถานการณ์การค้าและการขนส่งไทย – พม่า  

รวมไปถงึโครงสรา้งพืน้ฐานการขนส่งของพืน้ทีศ่กึษา และส่วนที ่3 จะเป็นส่วนทีว่เิคราะหค์วามเป็นไปได้

ในการปรบัเปลีย่นรปูแบบการขนส่งทีใ่ชอ้ยูใ่นปัจจุบนั 

5.1 ทางเลือกในการขนส่งสินค้าชายแดนไทย – พม่า 

การศกึษาทางด้านอุปสงค ์พบว่าแนวโน้มการคา้การขนส่งระหว่างไทยกบัพม่า มแีนวโน้มเพิม่

สูงขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิง่ในพื้นที่พม่าตอนกลางและตอนล่าง ซึ่งเป็นพื้นที่หลกัของการค้าชายแดน 

ไทย – พมา่ โดยเสน้ทางการคา้ทีม่มีลูค่าสงูทีสุ่ด ไดแ้ก่ เสน้ทางแม่สอด – ยา่งกุง้ รองลงมา คอื เสน้ทาง

ระนอง – ย่างกุ้ง อย่างไรก็ตามเส้นทางแม่สอดในฝัง่พม่าอยู่ในเขตอทิธพิลของกลุ่มชาตพินัธุ์ ซึ่งมกัจะ

เกดิการปะทะกนัระหว่างรฐับาลพม่ากบักองกําลงัของกลุ่มชาตพินัธุ ์หรอืแมแ้ต่กลุ่มชาตพินัธุด์ว้ยกนัเอง 

และนําไปสู่การระงบัช่องทางเข้า – ออกอยู่บ่อยครัง้ ส่งผลให้สินค้าส่วนใหญ่จําเป็นต้องขนส่งผ่าน

ช่องทางการคา้ชายแดนอื่นๆ ซึง่ช่องทางทีส่ําคญั คอื จดุผ่านแดนถาวรจงัหวดัระนอง ดงันัน้จงึอาจกล่าว

ได้ว่า ตลอดเวลาที่ผ่านมาจุดผ่านแดนถาวรจงัหวดัระนองมบีทบาทสําคญัในการกระจายความเสี่ยงให ้

กบัการคา้ชายแดนไทย – พมา่ 

นอกจากความไม่มัง่คงทางการเมอืงในฝัง่พม่าแล้ว เส้นทางการค้าชายแดนที่ใช้อยู่ในปัจจุบนั

อาศยัการขนส่งทางถนนเป็นหลกั แม้ว่าโครงข่ายถนนในประเทศไทยสามารถเชื่อมต่อไปยงัช่องทาง

การคา้ทัง้แม่สอด และระนองไดอ้ย่างมปีระสทิธภิาพ แต่การพึง่พงิการขนส่งทางถนนเพยีงรูปแบบเดยีว 

มคีวามเสี่ยงสูง ในกรณีที่เกิดภาวะที่ทําให้ไม่สามารถขนส่งสินค้าได้ซึ่งเคยเกิดขึ้นอยู่บ่อยครัง้ เช่น 

อุทกภยัในปี 2554 ทาํใหเ้สน้ทางทางถนนทีไ่ปยงัชายแดนแม่สอดถูกตดัขาด นอกจากจะไม่สามารถขนส่ง

สินค้าไปขายพม่าได้ ยังเป็นการเปิดโอกาสให้สินค้าจีนและเวียดนามเข้าไปตีตลาดสินค้าไทย  

(สุมาล,ี 2557) หรอืการประท้วงของชาวสวนยางในประจวบครีขีนัธ์ด้วยการปิดถนนเพชรเกษมรวมถงึ

รถไฟในปี 2556 ทําให้การขนส่งสนิค้าไปยงัภาคใต้ทัง้หมดไม่สามารถทําได้ ทัง้น้ีเพราะประจวบครีขีนัธ์

เป็นจงัหวดัทีม่อีาณาเขตตดิต่อกบัจงัหวดัแรกของภาคใต้ คอื ชุมพร อกีทัง้เสน้ทางถนนและรถไฟมเีพยีง

สายเดยีวทีเ่ขา้สู่ภาคใต้ ดงันัน้การมรีูปแบบการขนส่งทางเลอืกภายในประเทศ เพื่อใชข้นส่งสนิคา้จงึเป็น

สิง่จาํเป็น 
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เน่ืองจากจงัหวดัระนองมอีาณาเขตตดิต่อกบัทะเลอนัดามนั และเขตตะนาวศรขีองพม่าโดยมแีม่น้ํา

กระบุรเีป็นเส้นกัน้เขตแดน การขนส่งชายแดนจงึอาศยัทางเรอืเป็นหลกั ซึ่งมขีอ้ได้เปรยีบ คอื สามารถ

บรรทุกสนิค้าได้คราวละมาก ๆ อีกทัง้สามารถแวะจอดเมอืงท่าที่สําคญัตามแนวชายฝัง่ได้จนถึงเมอืง 

ย่างกุ้ง ในขณะที่อุปสรรคที่สําคญัของการค้าชายแดนผ่านจงัหวดัระนอง คอื จุดผ่านแดนอยู่ห่างจาก

แหล่งผลติภายในประเทศซึ่งอยู่ในพื้นที่ตอนกลางของประเทศไทยเป็นระยะทางกว่า 600 กิโลเมตร  

การขนส่งในปัจจุบนัอาศยัรถบรรทุกเพยีงรปูแบบเดยีวส่ง ผลใหม้ตีน้ทุนค่าขนส่งทีสู่ง ในการศกึษาน้ีจงึ

ได้นําเสนอทางเลอืกในการขนส่งโดยใช้แนวคดิสะพานเศรษฐกิจ (Mini Land Bridge) โดยการขนส่ง

สนิคา้จากแหล่งผลติในภาคกลางทางเรอืไปยงัฝัง่ชายฝัง่อ่าวไทย แลว้จงึขนส่งต่อไปยงัจงัหวดัระนองดว้ย

รถบรรทุก จากการศึกษาพบว่าพื้นที่ชายฝัง่อ่าวไทยที่มศีักยภาพในการเป็นจุดเชื่อมต่อไปยงัระนอง 

ม ี2 จงัหวดั คอื ประจวบครีขีนัธแ์ละสุราษฏรธ์านี เน่ืองจากมคีวามพรอ้มในด้านโครงสรา้งพื้นฐานด้าน

การขนส่ง โดยเฉพาะอย่างยิง่ท่าเรอื จงึสามารถรองรบัการปรบัเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งได้ทนัท ีโดย 

ไมจ่าํเป็นตอ้งเสยีเวลาในการศกึษาความเป็นไปไดใ้นการหาพืน้ทีเ่พื่อก่อสรา้งท่าเรอืใหม ่ 

5.2 ผลการวิเคราะหต้์นทนุค่าขนส่ง 

ในการการประเมนิความเหมาะสมด้านต้นทุนค่าขนส่งประกอบด้วย การวเิคราะห์ต้นทุนทาง

การเงนิ และต้นทุนทีเ่กดิจากผลกระทบภายนอกของการขนส่ง ทัง้น้ีเพื่อสะทอ้นใหเ้หน็ต้นทุนค่าขนส่งที่

แทจ้รงิ  โดยทาํการเปรยีบเทยีบการขนส่งรปูแบบเดมิและรปูแบบทางเลอืกดงัน้ี  

รปูแบบปัจจบุนั (รปูแบบที ่0) กรงุเทพมหานคร–ระนอง ขนส่งโดยรถบรรทุกรปูแบบเดยีว 

รปูแบบทางเลอืกที ่1 (รปูแบบที ่1) กทม. – เรอืชายฝัง่ – ท่าเรอืในประจวบฯ – รถบรรทุก – ท่าเรอืในระนอง 

รปูแบบทางเลอืกที ่2 (รปูแบบที ่2) กทม. – เรอืชายฝัง่ – ท่าเรอืในสุราษฎรฯ์– รถบรรทุก – ท่าเรอืในระนอง 

สําหรับการวิเคราะห์ต้นทุนทางการเงินใช้การคํานวณต้นทุนค่าขนส่ง 2 วิธีหลัก ได้แก่  

1) คํานวณโดยการใช้ฟังก์ชัน่ต้นทุนค่าขนส่ง สําหรบัการขนส่งทางทะเล และ 2) คํานวณโดยการใช้

โปรแกรมสําเร็จรูปของกรมการขนส่งทางบก สําหรับการขนส่งทางถนน ผลการศึกษาพบว่า  

รปูแบบที ่1 มตีน้ทุนต่อหน่วยทีใ่กลเ้คยีงกนักบัการขนส่งในปัจจุบนั โดยตน้ทุนรปูแบบที ่1 สงูกว่าต้นทุน

ค่าขนส่งในปัจจุบนัประมาณตนัละ 20 บาท ส่วนรปูแบบที ่2 ต้นทุนค่าขนส่งนัน้สูงกว่ารปูแบบการขนส่ง

ทีใ่ชอ้ยู่ในปัจจุบนัเป็นอย่างมาก สาเหตุเน่ืองจากระยะทางทางบกจากจงัหวดัสุราษฏรธ์านีมายงัจงัหวดั

ระนองนัน้มรีะยะทาง 320 กโิลเมตร ซึ่งเมื่อรวมกบัการขนส่งทางทะเล ซึ่งมรีะยะทางที่ไกลกว่าเช่นกนั 

ส่งผลให้ต้นทุนต่อตนัอยู่ที่ประมาณ 790 บาทต่อตนั ซึ่งสูงกว่ารูปแบบปัจจุบนัมากถึงตนัละ 220 บาท 

ทัง้น้ีแม้จะมีเส้นทางทางบกจากสุราษฏร์ธานีมายงัระนองที่ส ัน้กว่า คือ เส้นทางผ่านอําเภอพะโต๊ะ 

ระยะทาง 229 กิโลเมตร ซึ่งใกล้เคยีงกบัจากประจวบครีขีนัธ์มายงัจงัหวดัระนอง แต่เน่ืองจากถนนมี

สภาพคดเคีย้วและเสี่ยงต่อการเกดิอุบตัเิหตุ ทําใหผู้ป้ระกอบการขนส่งไม่นิยมใชเ้ส้นทางน้ี และนิยมใช้

เสน้ทางผ่านแยกปฐมพรแทน ซึง่ระยะทางไกลกว่า คอื 297 กโิลเมตร 
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การวเิคราะห์ต้นทุนผลกระทบภายนอกของการขนส่ง ได้เลอืกใช้รูปแบบการโอนเฉพาะมูลค่า 

(Transfer of Value) โดยเลอืกเฉพาะต้นทุนในการหลกีเลี่ยงการปล่อยมลพษิเป็นสําคญั แมจ้ะมตี้นทุน

อื่นๆ เช่น อุบตัเิหตุ มลภาวะทางเสยีง แต่ค่อนขา้งมคีวามสําคญัน้อยและเป็นไปในลกัษณะของระดบั

จุลภาคหรอืปัจเจกบุคคล โดยวธิกีารศึกษาได้เลอืกการโอนมูลค่าจากงานศึกษาในไต้หวนัที่มีบรบิท

ใกล้เคยีงกบัประเทศไทยมาใช้ในการวเิคราะห์ และได้ทําการปรบัค่าความแตกต่างของสภาพแวดล้อม

ระหว่างพืน้ที ่3 ประการ ไดแ้ก่ ความแตกต่างของระดบัรายได ้ระดบัราคา และ อตัราแลกเปลีย่น เพื่อให้

มูลค่าจากต้นทุนในการหลีกเลี่ยงการปล่อยมลพษินัน้ใกล้เคียงกบับรบิทของประเทศไทยในปัจจุบัน  

ผลการวิเคราะห์ต้นทุนผลกระทบภายนอกของการขนส่งแสดงให้เห็นว่า การขนส่งรูปแบบที่ 1 มี

ผลกระทบภายนอกน้อยทีสุ่ด รองลงมาไดแ้ก่ รปูแบบที ่2 และรปูแบบที ่0 ผลกระทบภายนอกมากทีสุ่ด 

กล่าวโดยสรุป จากการวเิคราะหร์ปูแบบทางเลอืกในการขนส่งสนิคา้มายงัระนองพบว่าการขนส่ง

โดยใชเ้สน้ทาง กทม. – ประจวบครีขีนัธ ์– ระนอง เป็นเสน้ทางทีม่คีวามเหมาะสมทางดา้นตน้ทุนมากสุด 

แมจ้ะมตี้นทุนทางเงนิที่ไม่แตกต่างจากการขนส่งรูปแบบปัจจุบนั แต่หากรวมเข้ากบัต้นทุนผลกระทบ

ภายนอกแลว้ การขนส่งรปูแบบน้ีใหค้วามคุม้ค่ามากกว่า ซึง่ในระยะยาวจะทาํใหส้วสัดกิารสงัคมสงูขึน้ 

5.3 แนวทางในการพฒันา 

แมว้่าผลการประเมนิความเหมาะสมทางดา้นต้นทุนการขนส่งของรปูแบบทางเลอืก กรณทีีด่ทีีสุ่ด 

คอื การใช้ประโยชน์จากการขนส่งชายฝัง่อ่าวไทยผ่านท่าเรอืในจงัหวดัประจวบครีขีนัธ์ แต่เน่ืองจากมี

ต้นทุนทางการเงนิทีไ่ม่แตกต่างจากการขนส่งรูปแบบปัจจุบนัมากนกั อกีทัง้ใชร้ะยะเวลาและจาํนวนครัง้

การเปลีย่นถ่ายสนิคา้ทีม่ากกว่า แต่หากพจิารณาผลกระทบภายนอกร่วมเขา้ไปดว้ย จะพบว่า การขนส่ง

รปูแบบทางเลอืก เป็นทางเลอืกหน่ึงทีม่ปีระสทิธภิาพในการขนส่งสนิคา้เขา้สู่พม่า เน่ืองจากเป็นการขนส่ง

ทีม่ตี้นทุนผลกระทบภายนอกตํ่ากว่าการขนส่งรปูแบบปัจจุบนั จากตารางที ่5.1 แสดงต้นทุนรวมทัง้หมด

ที่เกดิจากการขนส่ง หรอื ต้นทุนที่แท้จรงิ ซึ่งรวมต้นทุนผลกระทบทีเ่กดิขึน้กบัสงัคมเขา้ไปด้วย พบว่า 

การขนส่งเส้นทางประจวบคีรขีนัธ์นัน้มตี้นทุนที่แท้จรงิตํ่ากว่า ประมาณ 32 บาทต่อตนั ปัจจยัสําคญั

เน่ืองจากการขนส่งชายฝัง่นัน้มผีลกระทบภายนอกในสดัส่วนที่ตํ่า หากการขนส่งรูปแบบดงักล่าวยงัคง

ดําเนินต่อไป ทา้ยทีสุ่ดแลว้การขนส่งรูปแบบน้ีอาจสรา้งผลกระทบด้านลบมากกว่าด้านบวก ดงันัน้ การ

สรา้งแรงจงูใจใหม้กีารปรบัเปลีย่นรปูแบบการขนส่งจงึเป็นสิง่สําคญั โดยในการศกึษาน้ีไดม้ขีอ้เสนอแนะ

เพื่อเป็นแนวทางในการสรา้งแรงจงูใจในการปรบัเปลีย่นรปูแบบการขนส่ง ดงัน้ี 

แมว้่ารปูแบบการขนส่งที่ใชใ้นปัจจุบนัซึ่งใช้รถบรรทุกในการขนส่งสนิคา้จากกรุงเทพ ฯ มาจนถงึ

ระนองมตีน้ทุนค่าขนส่งทีต่ํ่ากว่าการขนส่งการขนส่งทางเลอืกทีไ่ดนํ้าเสนอในการศกึษาน้ี และเมือ่พจิารณา

เวลาทีใ่ชก้ารขนส่งดว้ยรถบรรทุกมรีะยะทางและใชเ้วลาทีส่ ัน้กว่า (ตารางที ่5.1) รถบรรทุก 1 คนัสามารถ

ขนส่งได้ถึง 2 เที่ยวใน 1 วัน โดยเฉพาะเส้นทางจงัหวัดประจวบคีรีข ันธ์-จงัหวัดระนอง โดยหากม ี

การบรหิารจดัการทีด่ ีความอ่อนลา้ในการขบัรถในระยะทางไกลซึง่เกดิขึน้กบัพนักงานขบัรถจะมน้ีอยกว่า 

อาจจะนํามาสู่การแก้ปัญหาขาดแคลนพนักงานขบัรถซึง่ประสบปัญหาอยู่ในปัจจุบนั เน่ืองจากสามารถหา
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พนักงานขบัรถในท้องถิ่นได้ง่ายกว่า รวมถงึการเกิดอุบตัเิหตุบนท้องถนนที่ลดลงด้วยระยะทางขนส่งที ่

สัน้กว่า และการทาํรอบในการขนส่งสนิคา้ไดม้ากกว่า   

5.3.1  บทบาทภาคเอกชน 

ผูป้ระกอบการเอกชนนับว่ามคีวามสําคญัอย่างยิง่ต่อการขนส่งเชื่อมโยงชายฝัง่อ่าวไทย – อนัดา

มนั ดงัจะเหน็ไดจ้ากสะพานแผ่นดนิในอเมรกิาเหนือซึง่รเิริม่ บรหิารและจดัการโดยผู้ประกอบการขนส่ง

ทัง้ทางบกและทางทะเล โดยมเีป้าหมายทีจ่ะลดเวลาและค่าใชจ้่ายในการขนส่ง อกีทัง้เป็นทางเลอืกใหก้บั

ผูใ้ชบ้รกิาร ซึง่รปูแบบน้ีสามารถนํามาประยกุตก์บัการเชื่อมโยงชายฝัง่อ่าวไทย – อนัดามนั แมว้่ารปูแบบ

การขนส่งทีผู่ป้ระกอบการขนส่งใชใ้นปัจจุบนัจะเป็นรปูแบบทีม่ตี้นทุนค่าขนส่งทีต่ํ่ากว่ารปูแบบการขนส่ง

รูปแบบอื่นอยู่แล้ว แต่เน่ืองจากเป็นการขนส่งเพยีงรูปแบบเดยีว และอาจมคีวามเสี่ยงที่จะไม่สามารถ

ขนส่งได้หากเกดิเหตุการณ์ไม่ปกตขิึน้ ดงันัน้ ภาคเอกชน ควรเพิม่ทางเลอืกในการขนส่ง เพื่อเป็นการ

ป้องกนัความเสีย่งในการขนส่งทีอ่าจจะเกดิขึน้ได ้โดยพจิารณาจากการขนส่งรปูแบบทางเลอืกทีนํ่าเสนอ

และหาแนวทางสาํหรบัการลดตน้ทุนค่าขนส่ง  

สําหรบัแนวทางที่จะลดต้นทุนค่าขนส่งได้ นัน่คือ การร่วมมอืกันของภาคเอกชนผู้มีส่วนได ้

ส่วนเสยีทีเ่กี่ยวขอ้ง อนัไดแ้ก่ ผูป้ระกอบการคา้ในภาคกลาง ผูป้ระกอบการขนส่งทางบก ผูป้ระกอบการ

ท่าเรอื ผูป้ระกอบการค้าในระนอง จะต้องร่วมมอืและวางกลยุทธใ์นการขนส่งร่วมกนั และมกีารกําหนด

บทบาทขอ้ตกลงของผูท้ีเ่กีย่วขอ้งอยา่งชดัเจน เพื่อใหเ้กดิประสทิธภิาพตลอดทัง้ห่วงโซ่การขนส่งสนิคา้ 

5.3.2 บทบาทของภาครฐั 

ภาครฐั ถอืว่าเป็นสถาบนัที่สําคญัในการสรา้งแรงจูงใจใหเ้กดิการปรบัเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง 

เน่ืองจากการตดัสนิใจในการเลอืกรปูแบบการขนส่งของภาคเอกชนพจิารณาเฉพาะต้นทุนค่าขนส่งทีเ่ป็น

 ตาราง 5.1 เปรียบเทียบเวลาในการขนส่งและต้นทุนค่าขนส่งจริง 

เส้นทาง 
เวลาการขนส่ง/เท่ียว 

(รวมเวลาพกัสินค้า) 

ต้นทุนค่าขนส่งจริง 

บาท/ตนั/เท่ียว 

รปูแบบที ่0 กทม. – รถบรรทุก– ระนอง  10 ชัว่โมง – 1 วนั 660.46 

รปูแบบที ่1 กทม. – เรอืชายฝัง่ – ท่าเรอืในประจวบครีขีนัธ ์– 

รถบรรทุก – ท่าเรอืในระนอง 

2 – 3 วนั 

(4 – 5 ชัว่โมง) 
628.63 

รปูแบบที ่2 กทม. – เรอืชายฝัง่ – ท่าเรอืในสรุาษฎรธ์านี – 

รถบรรทุก – ท่าเรอืในระนอง 

2 – 3 วนั 

(5-6 ชัว่โมง) 
845.98 

หมายเหตุ   1) การขนส่งทางถนนประมาณเวลาทีใ่ชใ้นการเดนิทางโดย Google Map และการขนส่งทางทะเลประมาณโดยใชข้อ้มลู 

www.searate.com 

 - รถบรรทุกคาํนวณโดยใชน้ํ้าหนกัสนิคา้ของรถบรรทุก 1 คนั เท่ากบั 20 ตนั 

 - เรอืชายฝัง่คาํนวณโดยใชน้ํ้าหนกัสนิคา้ของเรอืชายฝัง่ 1 ลาํ เท่ากบั 2,000 ตนั 

2) ตวัเลขในวงเลบ็ แสดงเวลาทีใ่ชข้นส่งบนสะพานแผ่นดนิแผ่นโดยรถบรรทุก  
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ตัวเงนิเท่านัน้ โดยไม่มกีารคํานึงถึงต้นทุนเกิดจากผลกระทบภายนอกของการขนส่ง ดงันัน้จงึเป็น 

เรื่องยากที่ภาคเอกชนจะเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งหากต้นทุนการขนส่งที่เป็นตัวเงินของการขนส่ง

ทางเลอืกนัน้สูงกว่ารูปแบบที่ใช้อยู่ในปัจจุบนั ซึ่งจากผลการศึกษาพบว่าการขนส่งทางถนนมตี้นทุน

ผลกระทบภายนอกที่สูงกว่าการขนส่งทางเรอื ดงันัน้ ภาครฐัควรทบทวนอตัราภาษีพาหนะที่ใช้ในการ

ขนส่งทางถนนใหม่ โดยพจิารณาต้นทุนผลกระทบภายนอกรวมในอตัราภาษดีว้ย เพื่อใหส้ะทอ้นต้นทุน

ค่าขนส่งที่เกิดขึ้นจรงิ ในขณะเดียวกันควรลดภาษีให้กับเรอืที่ใช้ในการขนส่ง โดยแนวทางดงักล่าว

ท้ายทีสุ่ดแล้วหากการลดอตัราภาษีใหก้บัเรอืชายฝัง่สามารถชดเชยต้นทุนจากภาษียานพาหนะทางบก 

ที่เพิม่ขึน้ และทําให้ต้นทุนภาษตีลอดห่วงโซ่การขนส่งของการขนส่งรูปแบบทางเลอืกนัน้ตํ่ากว่าต้นทุน

ของการขนส่งรูปแบบปัจจุบนั จะเป็นการเพิม่ความสามารถในการแข่งขนัของการค้าชายแดน นําไปสู่

ความไดเ้ปรยีบในการแขง่ขนัทางการคา้ชายแดนไทย – พมา่  

ตัง้แต่ปี 2532 เป็นต้นมารฐัมแีนวคิดเรื่องสะพานแผ่นดินเพื่อเชื่อมโยงชายฝัง่อ่าวไทยและ 

อนัดามนัมาโดยตลอด แต่มุ่งเน้นที่การสร้างโครงฐานพื้นฐานโดยเฉพาะอย่างยิง่ท่าเรอืที่นับวนัจะถูก

ต่อตา้นโดยภาคประชาชนซึง่ไมเ่หน็ประโยชน์อกีทัง้ไดร้บัผลกระทบ ในความเป็นจรงิแลว้ชายฝัง่ทะเลทัง้

สองมท่ีาเรอืเพยีงพอต่อการขนส่งชายฝัง่ แต่ยงัขาดพืน้ทีแ่นวหลงั ดงันัน้รฐัควรการพฒันาอุตสาหกรรม

ในพืน้ทีภ่าคใต้ทัง้ดา้นอ่าวไทยและอนัดามนัเพื่อใหพ้ืน้ทีแ่นวหลงัมปีรมิาณสนิคา้มากพอในการนําเขา้ – 

ส่งออกผ่านท่าเรอื รวมถงึรถบรรทุกทีข่นส่งระหว่าง 2 ชายฝัง่มปีรมิาณสนิคา้ทัง้เทีย่วไปและกลบัช่วยให้

ตน้ทุนค่าขนส่งลดลง  

ในระยะยาวหากอุปสงคใ์นการขนส่งสนิคา้โดยผ่านสะพานแผ่นดนิระหว่างอ่าวไทยและอนัดามนั

เพิ่มมากขึ้น ควรมีการปรบัปรุงถนนเส้นทางผ่านอําเภอพะโต๊ะเข้าสู่ระนองเพื่อให้สามารถรองรับ 

การขนส่งเชื่อมโยงจากท่าเรอืในจงัหวดัสุราษฎร์ธานี จะช่วยให้ต้นทุนค่าขนส่งทางถนนของเส้นทาง

เชื่อมต่อสุราษฎรธ์านีไปยงัระนองลดลง  

5.4 ข้อจาํกดั 

 เน่ืองจากการศึกษาครัง้น้ีเป็นการศึกษาที่เกี่ยวข้องกับต้นทุนการขนส่ง ซึ่งมผีลอย่างมากต่อ 

แผนกลยุทธ์ทางการตลาดของผู้ประกอบการขนส่ง ดงันัน้ การจะเข้าถงึขอ้มูลการขนส่งที่จําแนกตาม

กิจกรรม (Activity – Based Costing) ของการขนส่งนัน้เป็นไปได้ยาก ข้อมูลที่ได้ส่วนใหญ่มลีกัษณะ 

เหมาจ่าย (Lump Sum) จงึทําให้การวเิคราะห์ไม่สามารถลงไปในรายละเอียดถึงกิจกรรมที่เกิดขึ้นใน 

แต่ละส่วนของการขนส่งได ้ 

อย่างไรกต็าม ต้นทุนทีป่ระมาณไดใ้นการศกึษาครัง้น้ีจะสูงกว่าความเป็นจรงิ เน่ืองจากเป็นการ

ประมาณการจากตน้ทุนเหมาจ่ายซึง่ไดร้วมผลของความคาดเคลื่อนดว้ย ดงันัน้ ผูป้ระกอบการสามารถใช้

ตวัเลขดงักล่าวเป็นขอบเขตมากสุดของการวเิคราะหต์้นทุนการขนส่งของผูป้ระกอบการได ้โดยต้นทุนที่

เกดิขึน้ของการขนส่งไมค่วรมากไปกว่าตน้ทุนทีป่รากฏในรายงานฉบบัน้ี  
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วนั เดอืน ปี  23 มกราคม 2560 เวลา  10.00  – 11.30  น. 

สถานที ่ สาํนกังานหอการคา้จงัหวดัตาก สาขาแมส่อด อําเภอแมส่อด จงัหวดัตาก 

ผูใ้หข้อ้มลู คุณสมศกัดิ ์คะวรีตัน์ 

คุณเอกสทิธิ ์รศัมเีศรษฐ ี

คุณประสงค ์สนัตพินารกัษ์ 

คุณอุดม สุขสด 

คุณพงศช์ยั ตนัอรณุชยั 

ตําแหน่ง ประธานหอการคา้ 

รองประธานหอการคา้ 

รองประธานหอการคา้ 

รองประธานหอการคา้ 

รองเลขาธกิาร 

เรือ่ง การคา้การขนส่ง ณ จดุผ่านแดนถาวรบา้นรมิเมย 

ภาพรวมการค้าการขนส่งชายแดน 

จุดผ่านแดนถาวรบ้านริมเมย อําเภอแม่สอด จงัหวัดตาก เป็นจุดผ่านแดนที่มีความสําคัญ 

ต่อการคา้ชายแดนไทย – พม่า ดงัจะเหน็ไดจ้ากการคา้ชายแดนมมีลูค่าเฉลีย่ปีละ 8 หมื่นลา้นบาท ทัง้น้ี

เพราะเป็นเสน้ทางหลกัทีใ่ชข้นส่งสนิคา้จากชายแดนไปยงัเมอืงสาํคญัต่างๆ ในพม่า ไดแ้ก่ เมาะละแหมง่ 

ท่าตอน และย่างกุ้ง ในอดตีการขนส่งมคีวามลําบากมากโดยเฉพาะช่วงเมอืงเมยีวดถีึงเมอืงกอกาเรก็ 

เน่ืองจากเสน้ทางเป็นถนนดนิลกูรงั และผ่านภเูขาสงูชนั การขนส่งระยะทาง 32 กโิลเมตร จะตอ้งใชเ้วลา

อย่างน้อย 3-4 ชัว่โมง ปัจจุบนัรฐับาลไทยได้เข้าไปลงทุนตดัเส้นทางถนนใหม่ระยะทาง 45 กิโลเมตร 

ทําให้ระยะเวลาในการเดินทางลดลงเหลือเพียง 1 ชัว่โมง ซึ่งได้เปิดใช้ขนส่งตัง้แต่เดือนสิงหาคม  

พ.ศ. 2558 ระยะเวลาทีล่ดลงดงักล่าวทําใหป้ระเทศไทยสามารถนําเขา้ – ส่งออกสนิคา้ไดห้ลายประเภท

มากขึน้ โดยเฉพาะสนิคา้เกษตรการขนส่งไดร้วดเรว็ขึน้ช่วยใหส้นิคา้เน่าเสยีลดลง 

สถานการณ์การค้าชายแดนในอําเภอแม่สอดเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเรว็ เป็นผลมาจากภาครฐัมี

นโยบายผลกัดนัให้แม่สอดเป็นเขตเศรษฐกจิพเิศษการค้าชายแดน เพื่อรองรบัการขยายตวัทางการค้า 

กบัประเทศพม่า ปัจจุบนับรเิวณพืน้ทีเ่ขตเศรษฐกจิพเิศษไดท้ําการก่อสรา้งสะพานมติรภาพไทย – พม่า

แห่งที ่2 ใกลจ้ะแลว้เสรจ็ สาํหรบัภาคเอกชนไดม้กีารปรบัตวัทัง้การดาํเนินธุรกจิตลอดจนการหาพนัธมติร

ทางการคา้ต่างๆ ในประเทศพมา่  

ปัญหาและอปุสรรค 

การขนส่งบรเิวณจุดผ่านแดนมคีวามแออัดอย่างมาก มสีาเหตุมาจากทัง้ฝัง่ไทยและฝัง่พม่า 

ปัญหาในฝัง่ไทย ไดแ้ก่ ปัญหาการดําเนินงานด้านเอกสาร เน่ืองจากหน่วยงานทีอ่อกเอกสารเรื่องสนิค้า

ผ่านแดนตัง้อยู่คนละพื้นที่กัน ทําให้ต้องใช้เวลามากในการขอเอกสาร แม้จะมนีโยบายบริการแบบ

เบ็ดเสรจ็จุดเดยีว (One Stop Service) แต่ก็ไม่สามารถแก้ไขปัญหาเหล่าน้ีได้ ส่วนปัญหาฝัง่พม่า คอื 

การตรวจสินค้าด้วยเครื่อง X – RAY ที่ใช้เวลานานกว่า 15 นาทีต่อคัน ทําให้รถเคลื่อนตัวได้ช้า  

ในช่วงเย็นหากสินค้าตกค้างบนสะพาน ไม่สามารถผ่านแดนได้ ผู้ประกอบการขนส่งยังต้อง 

เสยีค่าธรรมเนียมเพิ่ม 6,000 บาทต่อคนั นอกจากน้ีการที่รถรถบรรทุกขนาดใหญ่อยู่บนสะพานเป็น

เวลานานก่อใหเ้กดิสะพานทรดุอกีดว้ย 
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วนั เดอืน ปี  24 เมษายน 2560 เวลา  09.00  – 10.30  น. 

สถานที ่ บรษิทั ท่าเรอืประจวบ จาํกดั เลขที ่62 หมูท่ี ่3 ตําบลแมร่าํพงึ อําเภอบางสะพาน 

จงัหวดัประจวบครีขีนัธ ์

ผูใ้หข้อ้มลู คุณชนยธุ นิลพานิช 

คุณพทิลู กองเลข 

ตําแหน่ง ผูจ้ดัการท่าเรอืประจวบ 

หวัหน้าแผนกความปลอดภยัฯ 

เรือ่ง การขนส่งของท่าเรอืประจวบ 

ข้อมลูทัว่ไปของท่าเรือ 

บรษิัท ท่าเรอืประจวบ จํากดั เป็นบรษิัทในเครอืสหวริยิา ตัง้อยู่ในอําเภอบางสะพาน จงัหวดั

ประจวบครีขีนัธ ์ท่าเรอืมพีืน้ทีป่ระมาณ 600 ไร ่โดยแบ่งเป็น 3 ส่วน ไดแ้ก่ (1) คลงัสนิคา้ทณัฑบ์นทัว่ไป

มพีื้นที่ประมาณ 80 ไร่ (2) เขตทําเนียบท่าเรอืและโรงพกัสนิค้าอนุมตัิมพีื้นที่ประมาณประมาณ 13 ไร่  

(3) พืน้ทีเ่อนกประสงคแ์ละพืน้ทีฝ่ากเกบ็สนิคา้ทัว่ไป รวมถงึอาคารสาํนกังาน 

ท่าเรอืประจวบ ประกอบดว้ยท่าเทยีบเรอื 4 ท่า สามารถรองรบัเรอืทีม่ขีนาดสูงสุด 100,000 dwt 

พรอ้มกนั 2 ลํา หน้าท่ามคีวามกว้าง 50 เมตร ยาว 450 เมตร ระดบัน้ําลกึสูงสุด 14 เมตร มสีิง่อํานวย

ความสะดวกในการบรรทุกขนถ่ายสินค้า ประกอบด้วย ปั้นจัน่เคลื่อนที่ประจําท่า PPC Share Crane 

(Mobile Harbor Crane) ขนาด 100 ตนั จาํนวน 2 ตวั เรอืลากจงูขนาด 3,100 แรงมา้ จาํนวน 3 ลํา และ 

Gantry Crane ขนาด 20 ตนั จาํนวน 2 ตวั / ขนาด 30 ตนั จาํนวน 2 ตวั นอกจากน้ียงัมเีจา้หน้าที่ของ

กรมศุลกากร เจา้หน้าตรวจคนเขา้เมอืงและกรมควบคุมโรคตดิต่อใหบ้รกิารในท่าเรอือกีดว้ย 

สินค้าผา่นท่าเรือ 

สนิคา้ทีผ่่านท่าเรอืประจวบม ี2 ประเภท ไดแ้ก่ สนิคา้ชายฝัง่และสนิคา้ระหว่างประเทศ โดยสนิคา้

ผ่านท่าเรอืกว่ารอ้ยละ 90 เป็นผลติภณัฑเ์หลก็ในเครอืสหวริยิา โดยเหลก็มว้นนําเขา้ผ่านท่าเรอืเพื่อไปรดี

เป็นเหล็กแผ่นในโรงงานที่อยู่ใกล้กับท่าเรอื จากนัน้ขนส่งไปยงัมาบตาพุด อยุธยา บางปะกง โดยเรอื

ลําเลยีงของบรษิทัขนส่งเครอืกลุ่มสหวริยิ คอื บรษิทั เรอืลําเลยีงบางปะกง จาํกดั (BPL) โดยมเีรอืลําเลยีง

จาํนวน 10 ลาํ สนิคา้อื่นๆ ทีผ่่านท่าเรอื เช่น แร ่น้ํามนัปาลม์ เป็นตน้  

ในส่วนของการดําเนินพธิกีารศุลกากร เน่ืองจากจงัหวดัประจวบครีขีนัธไ์ม่มบีรษิทัออกของและทํา

พธิศุีลกากร เจ้าของสนิค้าจงึต้องเป็นผู้ดําเนินการเองผ่านศุลกากรในกรุงเทพฯ แล้วจงึมาทําพธิตีรวจ

สนิคา้ปล่อยทีท่่าเรอื  

การขนส่งเช่ือมต่อกบัประเทศพม่า 

ในช่วง พ.ศ. 2544 – 2545 เคยมกีารขนส่งตู้สนิคา้ผ่านท่าเรอืประจวบและขนส่งต่อโดยรถบรรทุก

ไปยงัท่าเรอืระนองเพื่อส่งผ่านไปยงักลุ่มประเทศ BIMSTEC ประมาณ 60 – 70 TEUs ส่วนใหญ่เป็นสนิค้า

อุปโภคบรโิภค แต่ไมป่ระสบความสาํเรจ็เน่ืองจากตน้ทุนค่าขนส่งสงู  
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ในปัจจุบนัมแีนวคดิและผลกัดนัใหจ้งัหวดัประจวบครีขีนัธเ์ป็นสะพานแผ่นดนิเพื่อเชื่อมต่อจากฝัง่

อ่าวไทยผ่านด่านสงิขรไปยงัเมอืงมะรดิในประเทศพม่า โดยการขนส่งทางทะเลด้านอ่าวไทยจะใช้ท่าเรอื

ประจวบ ซึง่ท่าเรอืมคีวามพรอ้มเน่ืองจากมอุีปกรณ์ยกขนหน้าท่าทีส่ามารถรองรบัสนิคา้ทีข่นส่งได ้อกีทัง้

ในปัจจุบนัอตัราการใช้ท่าเทยีบเรอื (berth of occupancy) มเีพยีงรอ้ยละ 20 เท่านัน้ แต่อย่างไรก็ตาม 

หากสนิคา้ผ่านท่าไมใ่ช่สนิคา้ตูต้อ้งเป็นสนิคา้ทีอ่ยูใ่นหบีห่อสามารถยกขนผ่านเครือ่งจกัรได ้เช่น บรรจุลงั 

หรอืถุงขนาดใหญ่ (jumbo bag) เป็นตน้ 

สําหรบัเส้นทางถนนจากชายแดนด่านสงิขรถึงเมอืงมะรดิมรีะยะทาง 180 กิโลเมตร จากด่าน

สงิขรถงึเมอืงมูด่องมรีะยะประมาณ 20 กโิลเมตร เป็นเส้นทางที่ บรษิทั อติาเลยีนไทย ดเิวล๊อปเมนต์ 

จาํกดั เคยสรา้งไวเ้พื่อขนส่งถ่านหนิทีไ่ด้รบัสมัปทานจากพม่า โดยเป็นถนนลาดยางกว้าง 10 เมตร แต่

ปัจจุบนัอยู่ในสภาพทรุดโทรม ซึ่งรฐับาลพม่ามแีผนที่จะพฒันาเส้นทางในส่วนที่เชื่อมต่อไปยงัมะรดิให้

เป็นถนนลาดยางตลอดสาย โดยเริม่ดาํเนินการบา้งแลว้เป็นช่วงๆ โดยบรษิทัผูร้บัเหมาของไทย 

เศรษฐกิจหลกัของเมอืงมะรดิเป็นแหล่งเกษตรกรรมและประมงเป็นหลกั ร้อยละ 90 ของสนิค้า

ประมงของเมอืงมะรดิถูกส่งออกมายงัตลาดมหาชยั จงัหวดัสมุทรสาคร ปัจจุบนัมะรดิยงัไม่มท่ีาเรอืสนิค้า

ทัง้ๆ ที่ชายฝัง่มรีะดบัน้ําลกึถงึ 10 เมตร แต่มเีฉพาะท่าเรอืประมงและยงัใช้แรงงานในการขนสนิค้าเป็น

หลกั แม้ว่ามะรดิจะมกีารพฒันาอย่างรวดเรว็ในด้านอาคารสิง่ก่อสร้าง แต่สาธารณูปโภคขัน้พื้นฐานยงั

ไมไ่ดร้บัการพฒันาเท่าทีค่วร  

ปัญหาและอปุสรรคของท่าเรือ 

1. เสน้ทางเชื่อมต่อท่าเรอืต้องผ่านชุมชนซึง่มคีวามกงัวลว่ารถบรรทุกที่ขนส่งสนิค่าจะก่อใหเ้กดิ

อุบตัเิหตุแก่ผูส้ญัจรและผูใ้ชถ้นน จงึรวมตวักนักําหนดเวลาทีไ่ม่ใหร้ถบรรทุกวิง่ในเวลา 05.00 – 09.00 น. 

และ 15.00 – 21.00 น. ซึ่งก่อให้เกดิความไม่สะดวกในการขนส่งสนิค้าเน่ืองจากเวลาที่รถบรรทุกวิง่ได้มี

ระยะเวลาที่ส ัน้มาก จงึเป็นปัญหาหน่ึงทื่ทําให้สนิค้าผ่านท่าเรอืน้อย อย่างไรก็ตามมแีนวคดิที่จะตดัถนน

เลีย่งเมอืงแต่กย็งัไมม่กีารผลกัดนัอย่างเป็นรปูธรรม 

2. ที่ดินบางส่วนของท่าเรือและบริเวณใกล้เคียงส่วนถูกจัดเป็นพื้นที่สีเขียวสําหรับทํา

เกษตรกรรม ทัง้ๆ ทีท่่าเรอืไดก่้อสรา้งมาก่อนแลว้ จงึทาํใหเ้ป็นอุปสรรคในการพฒันา หากไมม่กีารแก้ไข

กฎระเบยีบดงักล่าว ท่าเรอืจะไมส่ามารถพฒันาต่อไปได ้

3. ความกังวลเรื่องปัญหาขยะและมลพิษ โดยปกติท่าเรือและเรือสินค้าต้องปฏิบัติตาม

กฎระเบยีบทีค่วบคุมอย่างเคร่งครดัอยูแ่ลว้ จะเกดิปัญหาเพยีงเลก็น้อยในช่วงมรสุม ซึง่มาจากเรอืประมง

เขา้มาจอดในท่าเรอืเพื่อหลบพายแุละทิง้ขยะและของเสยีลงสูท่ะเลในบรเิวณท่าเรอื 
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วนั เดอืน ปี  25 เมษายน 2560 เวลา  09.00  – 10.30  น. 

สถานที ่ ท่าเรอืเอน็ พ ีมารนี ตําบลบางกุง้ อําเภอเมอืง จงัหวดัสุราษฎรธ์านี  

ผูใ้หข้อ้มลู คุณสุพฒัน เกยีรตศิลิปิน 

คุณปรากชิ หนูดาํ 

ตําแหน่ง ผูจ้ดัการฝ่ายปฏบิตักิารท่าเรอืภาคใต ้

หวัหน้าแผนกปฏบิตักิารท่าเรอื 

เรือ่ง การขนส่งของท่าเรอื เอน็ พ ีมารนี 

ข้อมลูทัว่ไปของท่าเรือ 

 ท่าเรือเอ็น พี มารีน ตัง้อยู่ร ิมแม่น้ําตาปี ห่างจากทะเล 14 ไมล์ทะเล (1 ไมล์ทะเล = 1.85 

กโิลเมตร) ประกอบด้วยท่าเทียบเรอื 1 ท่า ความยาวหน้าท่า 408 เมตร ระดบัน้ําหน้าท่ามคีวามลึก

ประมาณ 6 เมตร สามารถรองรบัขนาดของเรอื 2,800 ตนักรอส ท่าเรอืประกอบด้วยลานวางสนิค้าที่ม ี

ขดีความสามารถรองรบัได้ 4,000 TEU ท่าเรอื เอ็น พ ีมารนีนับเป็นท่าเรอืเพียงแห่งเดียวในจงัหวัด 

สุราษฎรธ์านีที่ขนส่งสนิค้าตู้ ซึ่งจากก่อนหน้าน้ีมท่ีาเรอืสุราษฎร ์ที่ทําการขนส่งยบิซัม่และพยายามจะ

พฒันาท่าเรอืเพื่อใชใ้นการขนส่งตูส้นิคา้แต่ไม่ประสบผลสาํเรจ็ 

สินค้าผา่นท่าเรือ 

สนิคา้ทีผ่่านท่าเรอืเกอืบทัง้หมดเป็นสนิค้าตู้ซึง่ขนส่งมาทางชายฝัง่ สนิคา้ขาเขา้แบ่งออกเป็น 2 

ส่วน คอื ส่วนแรก ได้แก่ ตู้เปล่าที่ขนส่งมาจากท่าเรอืแหลมฉบงัเพื่อบรรจุสนิค้า ที่สําคญัคอื ยางพารา 

และขนส่งส่งกลบัไปยงัท่าเรอืแหลมฉบงัเพื่อส่งออกไปยงัต่างประเทศ และส่วนทีส่องเป็นตู้หนัก หรอืตู้ที่

บรรจุสนิค้าอุปโภคบรโิภคและขนส่งมายงัท่าเรอื เอ็น พ ีมารนี เพื่อกระจายสนิค้ายงัจงัหวดัต่างๆ ใน

ภาคใต้ ทัง้น้ีเป็นผลมาจากการคนืตู้เปล่ามเีวลา (lead time) 30 ชัว่โมง เพื่อให้มสีนิค้าทัง้เที่ยวไปและ

เทีย่วกลบั สนิคา้ดงักล่าวเป็นผลติภณัฑข์องบรษิทั Nestle และ CP All  

 SC group มีการบริการครบวงจรจะมีรถบรรทุกไปรับสินค้าจากที่ ต่างๆ เช่น อยุธยา 

สมุทรปราการ ขนส่งไปยงัท่าเรอืแหลมฉบงั เพื่อส่งทางชายฝัง่ต่อไปยงัท่าสุราษฎรธ์านี จากนัน้เกบ็ไว้ที่

โรงพกัสินค้าเพื่อเตรียมกระจายไปยงัแหล่งต่างๆ โดยมีรถบรรทุกประมาณ 30 คัน แบ่งออกเป็น 

รถบรรทุกแบบหางกา้งใชบ้รรทุกตูส้นิคา้ และแบบ flat base เพื่อใชบ้รรทุกตูส้นิคา้ทัว่ไป 

เรอืบรรทุกตู้สนิค้าที่มคีวามยาว 48 เมตรและสามารถบรรทุกตู้ได ้150 TEU เป็นเรอืของบรษิทั 

SC group เรือ่ทีข่นส่งสนิคา้มายงัท่าเรอืเอน็พฯี มทีัง้หมด 4 ลาํ โดยเฉลีย่แลว้มเีรอืทีเ่ขา้มายงัท่าวนัละ 1 

ลํา จอดเพื่อขนถ่ายสนิค้าประมาณ 24 ชัว่โมง นอกจากเรอืตู้สนิค้าและยงัมเีรอื โร – โร (ro – ro) ที่ใช้

ขนส่งรถยนตม์ายงัภาคใต ้เป็นผลมาจากในช่วงทีเ่กดิน้ําท่วมในภาคใตใ้นเดอืนมกราคมทีผ่่านมาทําใหไ้ม่

สามารถขนส่งทางถนนไดจ้งึขนส่งดว้ยวธิน้ีี แต่ยงัมปีรมิาณไม่มากนักเน่ืองจากบรษิทัผูผ้ลติรถยนต์ยงัมี

สญัญาที่ทําไว้กบับรษิทัรถบรรทุก แต่อย่างไรก็ตามแนวโน้มในอนาคตการขนส่งทางเรอื โร – โร จะมี

เพิม่ขึน้อย่างแน่นอน สําหรบัค่าขนส่งต่อตูป้ระมาณ 17,000 – 20,000 บาท ซึง่ในจาํนวนน้ีรวมค่าระวาง

เรอื ค่าบรรทุกขนถ่ายทีท่่าเทยีบเรอื และค่าขนส่งทางถนนเฉพาะทีท่่าเรอืตน้ทาง  
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แนวทางการพฒันาธรุกิจในอนาคต 

ปัจจุบนัท่าเรอื เอน็ พ ีมารนี มอีตัราการใชท่้าเรอืสูงมากกว่ารอ้ยละ 90 แสดงใหเ้หน็ว่าท่าเทยีบ

เรอืกําลงัจะเขา้สู่ภาวะเตม็ขดีความสามารถ บรษิทัจงึมแีผนทีจ่ะก่อสรา้งท่าเทยีบเรอืเพิม่อกีสองท่า โดย

หน่ึงท่ากําลังจะดําเนินการก่อสร้าง ส่วนอีกท่าอยู่ในขัน้ตอนการทํารายงานวิเคราะห์ผลกระทบ

สิง่แวดลอ้ม (Environmental Impact Assessment Report หรอื EIA) 

นอกจากน้ี SC group ยงัมโีครงการที่จะก่อสร้างท่าเรอืที่อําเภอสงิหนคร จงัหวดัสงขลา เพื่อ

รองรบัการขนส่งสนิคา้ในภาคใต้ตอนล่าง รวมถงึการไดท้ําการลงนาม MOU กบัการท่าเรอืแห่งประเทศ

ไทย ในการขนส่งชายฝัง่จากท่าเรอืกรุงเทพ มายงัท่าเรอืเอ็นพ ีมารนี เพื่อกระจายสนิค้าบรเิวณภาคใต้

ตอนกลาง 

ปัญหาและอปุสรรค 

1. เน่ืองจากท่าเรอืตัง้อยูป่ากแม่น้ําตาปี จงึมปัีญหาเรือ่งรอ่งน้ําตืน้เขนิ ทาํใหเ้รอืตอ้งรอกระแสน้ํา

ขึน้ – น้ําลง ในการเขา้ ออกของท่าเรอื จงึตอ้งอาศยัการวางแผนและจดัการทีม่ปีระสทิธภิาพ 

2. ท่าเรอืตัง้อยู่ในร่องน้ําท่าทอง ซึง่แต่เดมิเรอืทีเ่ขา้ – ออกทัง้หมดเป็นเรอืชายฝัง่ขนาดเลก็ จงึ

ไม่จาํเป็นต้องทําการนําร่อง แต่หลงัจากทีก่รมเจา้ท่าไดย้กระดบัร่องน้ําท่าทองเป็นร่องน้ําสากล จงึต้องมี

การนําร่องและเสยีค่าใชจ้า่ยในการนําเร่อง ทําใหต้้นทุนในการขนส่งยิง่เพิม่สูงขึน้ ส่งผลใหค้วามสามารถ

ในการแขง่ขนักบัการขนส่งรปูแบบอื่นลดลง 

3. บรเิวณปากแม่น้ําตาปีมท่ีาเรอืน้ํามนัตัง้อยู่ด้วย หากเกดิน้ํามนัรัว่จะส่งผลกระทบต่อประมง

พืน้บา้นและการเพาะเลีย้งสตัวน้ํ์า ชาวบา้นจะรอ้งเรยีนและปิดถนนเสน้เขา้ออกท่าเรอื ซึง่จะทําใหท่้าเรอื 

เอน็ พ ีมารนีไดร้บัผลกระทบไปดว้ย 

ข้อเสนอแนะ 

 การขนส่งทางเรือมีความปลอดภัยสูงมาก เน่ืองจากมีกฎระเบียบควบคุมมาตรฐานทัง้ 

ในระดบัประเทศและระดบันานาชาต ิจงึทําใหอุ้บตัเิหตุทีเ่กดิขึน้จากการขนส่งทางน้ํานัน้มน้ีอยมาก เมื่อ

เทยีบกบัการขนส่งทางบก ดงันัน้ ภาครฐัจงึควรส่งเสรมิใหม้กีารขนส่งทางน้ําเพิม่มากขึน้ 
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วนั เดอืน ปี  27 เมษายน 2560 เวลา  09.30  – 11.00  น. 

สถานที ่ หอการคา้จงัหวดัระนอง เลขที ่48/10 ถนนกําลงัทรพัย ์ตําบลเขานิเวศน์ อําเภอเมอืง 

จงัหวดัระนอง 

ผูใ้หข้อ้มลู คุณพรศกัดิ ์แกว้ถาวร 

คุณจริเดช วรศริสิุวมิล 

ตําแหน่ง เลขาธกิารหอการคา้จงัหวดัระนอง 

กรรมการหอการคา้จงัหวดัระนอง 

เรือ่ง การขนส่งสนิคา้ชายแดนในจงัหวดัระนอง 

สถานการณ์การขนส่งในปัจจบุนั 

ในปัจจุบนัรูปแบบการขนส่งสนิค้าในจงัหวดัระนองใช้รถบรรทุกเป็นหลกั เส้นทางหลกัที่เข้าสู่

จงัหวดัระนองมถีนนหลกั 2 สาย คอื เสน้ทางที ่1 แยกจากสีแ่ยกปฐมพร อําเภอเมอืง จงัหวดัชุมพร เป็น

เสน้ทางตดัใหม่ซึง่เป็นทางราบกว่าเสน้ทางเดมิ ปัจจุบนัไดท้ําการขยายเป็น 4 ช่องทางจราจร ซึง่คาดว่า

จะแล้วเสรจ็ตลอดทัง้เส้นภายในปี 2564 และเส้นทางที่ 2 แยกจากอําเภอพะโต๊ะ จงัหวดัชุมพร เข้าสู่

จงัหวดัระนอง เป็นเสน้ทางเดมิซึง่มคีวามลาดชนัมากกว่าเส้นทางจากแยกปฐมพร รวมทัง้ม ี2 ช่องทาง

จราจร รถบรรทุกขนาดใหญ่ไมส่ามารถขบัแซงกนัได ้

สนิคา้หลกัที่ขนส่งเขา้สู่จงัหวดัระนอง คอื สนิคา้อุปโภคบรโิภค ปนูซเีมนต์และอุปกรณ์ก่อสร้าง 

โดยส่วนใหญ่ขนส่งจากกรุงเทพฯ และจงัหวดัสระบุร ีสําหรบัสนิคา้ขาออกทีส่าํคญั เช่น สนิคา้ประมงเพื่อ

ส่งไปยงัอําเภอมหาชยั จงัหวดัสมทุรสาคร ไมย้างพารา แรด่นิขาว ปลาป่น เป็นตน้ 

ต้นทุนค่าขนส่ง 

 ปัจจบุนัค่าขนส่งสนิคา้จากกกรุงเทพ ฯ มายงัระนอง ระยะทางประมาณ 500 กโิลเมตร ส่วนใหญ่

เป็นการขนส่งเที่ยวเดยีว ค่าขนส่งเฉลีย่ 500 บาทต่อตนั และค่าขนส่งจากสระบุรมีายงัระนองระยะทาง

ประมาณ 600 กโิลเมตร มคี่าขนส่งเฉลี่ย 600 บาทต่อตนั อย่างไรก็ตามในเสน้ทางดงักล่าวมกีารขนส่ง

สนิคา้ทัง้ 2 ขาจงึคุม้ทุนในการดาํเนินการ  

 หากประมาณค่าการขนส่งจากระนองไปยงัท่าเรอืฯ สุราษฏร์ธานีซึ่งมรีะยะทางประมาณ 240 

กโิลเมตร แต่มสีนิคา้เพยีงเทีย่วเดยีว รถบรรทุกตอ้งตรีถเปล่าไปรบัสนิคา้ อกีทัง้เสน้ทางขนส่งทีใ่กล้ทีสุ่ด

คอืเส้นทางอําเภอพะโต๊ะมคีวามลาดชนั เสี่ยงต่อการเกิดอุบตัเิหตุ จงึทําให้ผู้ประกอบการส่วนใหญ่ใช้

เสน้ทางแยกปฐมพรซึง่ไกลกว่า จงึทําใหค้่าขนส่งมตี้นทุนค่อนขา้งสูง ประมาณ 480 บาทต่อเทีย่ว ซึง่ไม่

แตกต่างจากการขนส่งโดยรถบรรทุกจากกรุงเทพ ฯ มากนัก ทัง้น้ียงัมภีาระค่าขนส่งชายฝัง่และการยก

ขนสนิคา้หลายครัง้อกีดว้ย ค่าขนส่งรปูแบบน้ีจงึไม่สามารถแข่งขนัได ้แต่อย่างไรกต็ามขอ้ไดเ้ปรยีบของ

การวิง่รถจะสามารถเพิม่จาํนวนเทีย่วไดม้ากขึน้ 
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ปัญหาและอปุสรรค 

1. ในอดตีผู้ประกอบการรถบรรทุกได้มกีารศกึษาความเป็นไปได้ในการขนส่งเชื่อมโยงสะพาน

แผ่นดนิ (land bridge) เชื่อมทะเลฝัง่อ่าวไทยซึ่งประกอบด้วย 3 จงัหวดั ได้แก่ ประจวบครีขีนัธ ์ชุมพร 

และสุราษฏรธ์านี ซึง่ไดท้ําการทดลองขนส่ง 2 เสน้ทาง คอื ประจวบครีขีนัธ ์– ระนอง และ สุราษฏรธ์านี 

– ระนอง ซึง่พบว่าทัง้สองเสน้ทางไมคุ่ม้ทุนในการขนส่งเน่ืองจากมปีรมิาณการขนส่งสนิคา้น้อยและการตี

รถเปล่าไปรบัสนิคา้ 

2. สภาพภูมอิากาศในจงัหวดัระนองฝนตกชุกเฉลี่ยปีละ 7 เดอืน จงึมปัีญหาในการยกขนถ่าย

สนิคา้ในช่วงเวลาทีฝ่นตกหนกั 

3. แนวโน้มการแคลนคนขบัรถบรรทุกทีจ่ะทวคีวามรนุแรงเพิม่ขึน้ 

ข้อเสนอแนะ 

1. ควรมกีารศกึษาการสรา้งท่าเรอืในจงัหวดัชุมพรเพื่อเชื่อมโยงการขนส่ง เน่ืองจากเสน้ทางใกล้

กว่าสุราษฏรธ์านีและประจวบครีขีนัธ ์โดยมรีะยะทางเพยีงประมาณ 160 กโิลเมตร 

2. ปัจจุบันสถานีรถไฟวิสัย จงัหวัดชุมพร มีลานตู้สินค้าที่พร้อมใช้งาน จึงควรมีการศึกษา

เปรยีบเทยีบตน้ทุนการขนส่งจากสถานีดงักล่าวมายงัจงัหวดัระนอง รวมถงึศกึษาความเป็นไปไดใ้นการ

ก่อสรา้งทางรถไฟเชื่อมต่อมายงัจงัหวดัระนอง 
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วนั เดอืน ปี  27 เมษายน 2560 เวลา 09.30  – 11.00  น. 

สถานที ่ ท่าเรอืระนอง หมู ่5 บา้นเขานางหงส ์ตําบลปากน้ํา อําเภอเมอืง จงัหวดัระนอง 

ผูใ้หข้อ้มลู เรอืโท สริริฐั เทพานวล ตําแหน่ง ผูจ้ดัการท่าเรอืระนอง 

เรือ่ง การขนส่งสนิคา้ของท่าเรอืระนอง 

สถานการณ์การขนส่งในปัจจบุนั 

ท่าเรอืระนองก่อสรา้งโดยกรมเจา้ท่าโดยใชง้บประมาณแผ่นดนิ ตามระเบยีบทีร่าชพสัดุตอ้งยกให้

กรมธนารกัษ์ ซึ่งกรมธนารกัษ์ได้มอบหมายให้การท่าเรอืแห่งประเทศไทยเป็นผู้ประกอบการ โดยมี

วตัถุประสงคเ์พื่อเป็นประตูการคา้ฝัง่อนัดามนัโดยเฉพาะการขนถ่ายสนิคา้ตู้ แต่เน่ืองจากทีต่ ัง้ของท่าเรอื

ขาดพื้นที่แนวหลงั เน่ืองจากจงัหวดัระนองไม่มอุีตสาหกรรมเพื่อการส่งออก อีกทัง้การขนส่งมเีพียง

รปูแบบเดยีว คอื รถบรรทุก กอปรกบัถนนทีเ่ขา้สู่ท่าเรอืเป็นเพยีงถนนสองช่องทาง จงึทําใหท่้าเรอืฯ ไม่

ประสบความสําเรจ็มาโดยตลอด ในปัจจุบนัท่าเรอืจงึต้องปรบัเปลี่ยนมารบัเรอืบรกิาร (supply vessel) 

แท่นขดุเจาะนอกฝัง่เป็นหลกั เช่น กลุ่มบรษิทั ปิโตรนสั (Petronas) ปตท. สผ. เป็นตน้ 

นอกจากน้ีที่ตัง้ของท่าเรอืฯ ไม่ได้อยู่บนเส้นทางเดินเรอืหลกั จงึทําให้สายเรอืไม่ได้จอดแวะ 

ประกอบกบัหลงัจากการซบเซาของเศรษฐกจิโลกใน ค.ศ. 2008 และความผนัผวนของราคาน้ํามนั ส่งผล

ใหม้กีารต่อเรอืทีม่ขีนาดใหญ่เพื่อใชข้นส่งในปรมิาณมากเพื่อเป็นการลดต้นทุนค่าขนส่งต่อหน่วย ขนาด

ของเรอืนัน้กนิน้ําลกึมากกว่า 8 เมตรจงึทาํใหไ้มส่ามารถเขา้เทยีบท่าทีท่่าเรอืระนองได ้

การขนส่งเช่ือมโยงกบัอ่าวไทย 

ในอดตีได้มกีารศึกษาความเป็นไปได้ในการขนส่งสนิค้าเชื่อมโยงระหว่างฝัง่อ่าวไทยกบัทะเล 

อนัดามนั โดยใชเ้สน้ทางเขา้จงัหวดัระนองผ่านเสน้ทางอําเภอพะโต้ะ พบว่า ไมคุ่ม้ทุนเน่ืองจากค่าใช้จ่าย

ในการยกขนสนิคา้หลายครัง้ จงึทาํใหร้ปูแบบการขนส่งในวธิดีงักล่าวไมป่ระสบผลสาํเรจ็ 

ปัญหาและอปุสรรค 

1. ท่าเรอืตัง้อยู่ในเขตป่าสงวน อยู่ภายใต้การดูแลของกรมป่าไม้ การขยายท่าเรอืจงึประสบ

ปัญหาไมส่ามารถวางแผนพฒันาได ้

2. หากจะเปลีย่นมาบรรทุกขนถ่ายสนิคา้ทัว่ไป ค่าภาระท่าเรอืจะสูงกว่าท่าเรอืของเอกชนทัว่ไป

จงึไมส่ามารถแขง่ขนัได ้เน่ืองจากท่าเรอืเอกชนใชร้ะบบเหมาจ่าย  

3. ท่าเรอือยู่ภายใต้กฎระเบยีบของหน่วยงานต่างๆ มากมาย เช่น กรมศุลกากร กรมธนารกัษ์ 

กรมป่าไม ้กรมเจา้ท่า รวมถงึจงัหวดั จงึทําใหก้ารปฏบิตังิานมปัีญหามาก การแก้ปัญหากล็่าชา้ อกีทัง้

ในแต่ละหน่วยงานไมจ่รงิจงักบัหน่วยงานท่าเรอื 
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4. ความไม่แน่นอนของนโยบายของท่าเรอืระนอง เช่น การเป็นท่าเรอืที่จะขนถ่ายตู้สนิค้าไม่

ประสบความสําเร็จ แต่ก็ไม่มนีโยบายที่จรงิจงัในการปรบัเปลี่ยนเป็นท่า supply vessel จงึทําให้ไม่

สามารถวางแผนพฒันาท่าเรอืได ้

5. การดําเนินธุรกจิในพม่ามกีารเปลีย่นแปลงอย่างรวดเรว็ หากพม่ามกีารสํารวจและดําเนินการ

การสาํรวจปิโตรเลยีมดว้ยตนเองจะส่งผลต่อบรษิทัฯ ทีใ่ชบ้รกิารท่าเรอืระนอง เช่น ปตท. สผ. เป็นตน้ 

6. การประกอบกิจการขนส่งในท้องถิ่นมกีารอาศยัความสมัพนัธ์เป็นหลกั ท่าเรอืระนองซึ่งอยู่

ภายใต้การท่าเรอืแห่งประเทศไทย เป็นรฐัวสิาหกิจจงึไม่สามารถที่จะปรบัเปลี่ยนให้มคีวามคล่องตวั 

เขา้กบับรบิทของพืน้ทีไ่ด ้
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วนั เดอืน ปี  21 พฤษภาคม 2560 เวลา 16.00 – 17.00 น. 

สถานที ่ Ngwe Moe Hotel, Mawlamyine, Mon State, Myanmar 

ผูใ้หข้อ้มลู Mr. Zaw Zaw Maung ตําแหน่ง Member Mon State Chamber of 

Commerce & Industries 

เรือ่ง การคา้การขนส่งสนิคา้ไทย – เมาะละแหมง่ 

ภาพรวมด้านการค้าและการขนส่ง 

เมอืงเมาะละแหมง่ หรอืทีพ่มา่เรยีกว่า “เมาะลาํไย” เป็นเมอืงทีใ่หญ่เป็นอนัดบั 4 ของประเทศและ

เป็นเมอืงหลวงของรฐัมอญ ประชากรส่วนใหญ่อาชพีเกษตรกรรม ไดแ้ก่ ยางพารา ขา้ว และปาลม์น้ํามนั 

มอุีตสาหกรรมในพืน้ทีเ่พยีงเลก็น้อยซึง่ส่วนใหญ่เกี่ยวขอ้งกบัการแปรรปูผลผลติทางการเกษตร สําหรบั

ประเทศไทยในขณะน้ีมเีพยีงบรษิทัปนูซเีมนต์ไทยทีเ่ขา้ไปลงทุนทําธุรกจิผลติปนูซเีมนต์เพื่อกระจายไป

ยงัเมอืงต่างๆ ของพมา่ ดา้นสนิคา้อุปโภคบรโิภคเป็นสนิคา้นําเขา้ทัง้หมดจากประเทศไทย จนี เกาหลใีต้ 

ญี่ปุ่ น เป็นหลกั โดยสนิคา้ไทยมสีดัส่วนประมาณรอ้ยละ 70 ของสนิคา้อุปโภคบรโิภคทัง้หมด สนิคา้ไทย

ส่วนใหญ่วางขายในร้านของชําทัว่ไปและในตลาด ส่วนสินค้าจากประเทศอื่นๆ จะวางขายใน

หา้งสรรพสนิคา้ 

สําหรบัสนิคา้ที่นําเขา้จากไทย เสน้ทางหลกัในการขนส่ง คอื ผ่านชายแดนไทยทีอ่ําเภอแม่สอด 

ไปยงัเมอืงผาอนั เมอืงหลวงของรฐักะเหรี่ยง และอกีส่วนหน่ึงจะเข้ามาทางจุดผ่อนปรนด่านพระเจดยี ์

สามองค ์การนําเขา้ผ่านทางอําเภอแมส่อด แบ่งออกเป็น 2 รปูแบบ ไดแ้ก่  

1. รูปแบบการค้าที่เป็นทางการ กล่าวคือ เมื่อสินค้าผ่านพิธีการศุลกากรขาออกที่ฝัง่ไทย

เรยีบรอ้ยแลว้ จะขนส่งโดยรถบรรทุกไทยขา้มพรมแดนและมาเปลีย่นถ่ายเป็นรถบรรทุกพม่าทีจ่ดุเปลีย่น

ถ่ายพาหนะที่เมอืงเมยีวด ีซึ่งห่างจากชายแดนประมาณ 10 กโิลเมตร และทําการเสยีภาษีนําเข้าตาม

อตัราที่รฐับาลกลางพม่ากําหนด จากนัน้ขนส่งต่อไปยงัเมอืงสําคญัต่างๆ ได้แก่ ผาอนั เมาะละแหม่ง 

จนกระทัง่ถงึยา่งกุง้  

2. รปูแบบการค้าทีไ่ม่เป็นทางการ โดยสนิคา้จะขนส่งโดยรถบรรทุกเลก็จากด่านชายแดนเมอืง

เมยีวด ีผ่านจุดเปลี่ยนถ่ายสนิค้าโดยไม่มกีารเสยีภาษีนําเขา้ใหแ้ก่รฐับาลกลาง เน่ืองจากรถที่ใช้ในการ

ขนส่งเป็นรถบรรทุกของพม่าจงึไม่มกีารเปลี่ยนถ่ายพาหนะ โดยเมอืงปลายทางเป็นเมอืงที่อยู่ใกล้ๆ 

ไดแ้ก่ กอกาเรก็ ผาอนั และเมาะละแหมง่  

อยา่งไรกต็าม การนําเขา้ทัง้ 2 รปูแบบตอ้งจา่ยภาษทีอ้งถิน่ใหก้บัรฐับาลทอ้งถิน่ทีเ่กบ็ระหว่างทาง  

เส้นทางการขนส่ง 

การคมนาคมทีเ่ขา้สู่เมอืงเมาะละแหม่ง มคีรบทัง้ 4 รปูแบบ ไดแ้ก่ ทางถนน รถไฟ ทางน้ํา และ

ทางอากาศ ซึง่แต่ละรปูแบบมรีายละเอยีดดงัน้ี 
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• ทางถนน เป็นการขนส่งรปูแบบหลกัทีใ่ชใ้นการขนส่งสนิคา้ โดยเฉพาะอยา่งยิง่สนิคา้จากไทย 

โดยใชเ้สน้ทาง เมยีวด ี– กอกาเรก็ – ผาอนั – เมาะละแหม่ง โดยช่วงเมยีวด–ีกอกาเรก็ เป็นเสน้ทางตดั

ใหม ่2 ช่องทางจราจร มคีวามชนัเป็นบางช่วง เสน้ทางน้ีเป็นก่อสรา้งโดยรฐับาลไทยซึง่ช่วยลดระยะเวลา

ทีใ่ชใ้นการเดนิทางจากเสน้ทางเดมิทีใ่ชเ้วลาขนส่งประมาณ 4 ชัว่โมง เหลอืเพยีง 2 ชัว่โมง ส่วนเสน้ทาง

จาก กอกาเรก็ – ผาอนั – เมาะละแหม่ง เป็นทางราบ ไม่มไีหล่ทาง รถบรรทุกขนาด 10 ล้อสามารถ 

วิง่สวนกนัได้ ผวิทางชํารุดเป็นระยะ  ปัจจุบนัทางรฐับาลพม่ากําลงัก่อสรา้งเส้นทางใหม่ จากกอกาเรก็

มายงัเมาะละแห่ง โดยเสน้ทางใหม่น้ีสามารถลดระยะเวลาการขนส่งจากเมอืงเมยีวดมีายงัเมาะละแหม่ง  

จากเดมิ 6 – 7 ชัว่โมง เหลอืเพยีง 3 – 4 ชัว่โมง 

• ทางน้ํา เมอืงเมาะละแหมง่มเีพยีงท่าเรอืเลก็ๆ ของเอกชน ซึง่มวีตัถุประสงคเ์พื่อรบัเรอืประมง

และเรอืท่องเทีย่ว โดยสามารถรองรบัเรอืขนาด 700 – 1,000 ตนั เรอืสนิคา้ส่วนใหญ่จงึเป็นเรอืขนาดเลก็ 

โดยเกือบทัง้หมดเป็นการขนส่งสินค้าระหว่างเมอืงย่างกุ้ง – เมาะละแหม่ง สินค้าที่ขนส่งส่วนใหญ่ 

เป็นสนิคา้ทีนํ่าเขา้จากจนี เกาหล ีและญีปุ่่ น  

• ทางรถไฟ และทางอากาศ ปัจจบุนั การขนส่งทัง้ 2 รปูแบบยงัไมไ่ดร้บัความนิยมในการขนส่ง

สนิคา้ โดยส่วนใหญ่เป็นการขนส่งผูโ้ดยสารเป็นหลกั  

ปัญหาและอปุสรรค 

แมส้นิคา้ไทยจะไดร้บัความนิยมของคนในพืน้ทีม่ากทีสุ่ด แต่สดัส่วนทางตลาดเริม่มลีดลง สาเหตุ

สําคญัเน่ืองจาก การขนส่งสนิคา้เขา้มาจากแม่สอดมกีารเกบ็เบีย้ใบร้ายทางมากขึน้ จงึทําใหต้้นทุนสนิคา้

สงู ประกอบกบัสนิคา้จากจนีและญีปุ่่ น เริม่เขา้มาตตีลาด ดงันัน้สดัส่วนการบรโิภคสนิคา้ไทยจงึมแีนวโน้ม

ลดลง 

ข้อเสนอแนะ 

1. เส้นทางระหว่างผาอัน – เมาะละแหม่ง มศีักยภาพด้านการท่องเที่ยว เน่ืองจากมีแหล่ง

ท่องเที่ยวทางธรรมชาติ และทางวฒันธรรม ดงันัน้เพื่อส่งเสรมิการท่องเที่ยวระหว่างประเทศ จงึเป็น

โอกาสทีด่ทีีค่วรมกีารจดัเสน้ทางเทีย่วเชื่อมโยงระหว่างแมส่อด – ผาอนั – เมาะละแหมง่ 

2. ปัจจุบนัเมอืงเมาะละแหม่งอยู่ในสภาวะขาดดุลทางการคา้ เน่ืองจากต้องนําเขา้สนิค้าอุปโภค

บรโิภค แต่สามารถส่งออกสนิคา้เกษตรซึง่เป็นสนิคา้เศรษฐกจิหลกัของเมอืงเมาะละแหม่งไปยงัประเทศ

ไทยไดเ้พยีงเลก็น้อยเท่านัน้ เน่ืองจากมาตรการกดีกนัทางการคา้ ดงันัน้ หากรฐับาลไทยมกีารผ่อนปรน

มาตรการนําเข้าจากพม่า จะทําให้เมอืงเมาะลําแหม่งสามารถส่งออกได้มากขึ้น รายได้ที่เพิม่มากขึ้น 

จะนําไปสู่การบรโิภคทีเ่พิม่มากขึน้ โดยเฉพาะการบรโิภคสนิค้าไทย ทีเ่ป็นสนิค้าที่ได้รบัความนิยมของ

คนในพืน้ที ่ 
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วนั เดอืน ปี  25 พฤษภาคม 2560 เวลา 15.00 – 16.00 น. 

สถานที ่ Hotel Grand Jade, Myeik, Tanintharyi Division, Myanmar 

ผูใ้หข้อ้มลู Ms. Ni Ni Aye ตําแหน่ง ผูป้ระกอบการธุรกจิในมะรดิ 

เรือ่ง การคา้การขนส่งสนิคา้ไทย – มะรดิ 

ภาพรวมด้านการค้าและการขนส่ง 

เมอืงมะรดิ (Myeik) เป็นเมอืงท่าหลกัของเมอืงต่างๆ ในหมูเ่กาะมะรดิ และเป็นเมอืงทีม่ปีระชากร

มากที่สุดในเขตตะนาวศรี ประเทศพม่า เดิมทีเขตตะนาวศรีเป็นพื้นที่ที่อยู่ภายใต้อิทธิพลของชาว

กะเหรีย่ง จนกระทัง่ปี 2011 เมื่อชาวกะเหรีย่งไดอ้พยพขึน้อยู่ในเขตรฐักะเหรีย่ง (Karen State) พืน้ทีใ่น

บรเิวณน้ีไดป้รบัเปลีย่นรปูแบบการเมอืงใหม ่(Political Reform) ใหก้ลายเป็นเขตตะนาวศร ีซึง่อยูภ่ายใต้

การควบคุมดแูลของรฐับาลพมา่ จงึทาํใหพ้ืน้ทีใ่นบรเิวณน้ีมเีสถยีรภาพทางดา้นการเมอืง 

ประชากรเมืองมะรดิส่วนใหญ่ประกอบอาชีพประมง สินค้าประมงร้อยละ 70 ส่งออกไปยงั 

ประเทศไทย ส่วนที่เหลอืส่งออกไปยงัประเทศสงิคโปร์และประเทศมาเลเซยี ปัจจุบนัเมอืงมะรดิเริม่มี

อุตสาหกรรมเกิดขึ้น ซึ่งส่วนใหญ่เป็นอุตสาหกรรมการแปรรูปอาหารทะเล และการเพาะเลี้ยงสตัว์น้ํา 

โดยเฉพาะอยา่งยิง่ การเพาะเลีย้งกุง้ลอ็บสเตอร ์ซึง่ประกอบการโดยภาคเอกชนของประเทศไทย 

สินค้าอุปโภคบรโิภคของเมอืงมะรดิส่วนใหญ่นําเข้ามาจาก 2 ประเทศ คือ ประเทศไทยและ

สาธารณรฐัประชาชนจนี โดยสนิค้าที่นําเขา้จากไทยไม่นิยมในการขนส่งสนิค้าทางบก เน่ืองจากสภาพ

ถนนทีท่รดุโทรม แต่นําเขา้มาทางเรอืซึง่ม ี2 รปูแบบ คอื รปูแบบที ่1 ขนส่งมากบัเรอืประมงทีไ่ปส่งสนิคา้

ที่ท่าเรอืในจงัหวดัระนอง และรูปแบบที่ 2 ขนส่งมากบัเรอืขนส่งสนิค้าจากระนองเพื่อไปยงัปลายทาง 

ระหว่างทางแวะจอดเทยีบท่าทีเ่มอืงมะรดิ และทวาย ส่วนสนิคา้จนีนัน้ขนส่งมาจากแหล่งกระจายสนิค้าใน

เมอืงย่างกุ้งทางเรอื  ปัจจุบนัในเมอืงมะรดิไม่มท่ีาเรอืน้ําลกึสาํหรบัขนส่งสนิคา้ มเีพยีงท่าเทยีบเรอืสนิคา้

ของเอกชน 3 – 4 แห่ง ทีเ่หลอืเป็นท่าเรอืประมงและเรอืโดยสาร 

ปัญหาและอปุสรรค 

 ปัญหาและอุปสรรคสาํคญัของเมอืงมะรดิ คอื ไฟฟ้า กล่าวคอื การผลติไฟฟ้าของเมอืงมะรดิยงัคง

ใชเ้ครื่องปัน่ไฟจากน้ํามนัดเีซล จงึทําใหค้่าไฟฟ้าค่อนขา้งสูง และอาจจะไม่เพยีงพอต่อความต้องการทัง้

ภาคครวัเรอืน และภาคธุรกจิทีจ่ะขยายตวัในอนาคต และบางครัง้หากเกดิปัญหากบัเครือ่งปัน่ไฟ จะทาํให้

ไฟฟ้าในเมอืงดบันานถงึหน่ึงวนั 

แนวโน้มและการพฒันา 

 ปัจจบุนัมะรดิมนีโยบายในการผลกัดนัใหเ้กดิเขตเศรษฐกจิพเิศษมะรดิ (Myeik Economic Zone) 

ซึ่งได้ทําการวางผงัเมอืงเรยีบร้อยแล้ว แต่ยงัไม่เริม่การก่อสร้าง ด้านผู้ประกอบการธุรกิจในมะรดิ ได้

จดัการประชุมเฉพาะกลุ่มขึน้เป็นประจาํ เพื่อวางแผนการพฒันาธุรกจิและแกปั้ญหารว่มกนั 
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วนั เดอืน ปี  25 พฤษภาคม 2560 เวลา 16.00 – 17.00 น. 

สถานที ่ Yangon, Yangon Division, Myanmar 

ผูใ้หข้อ้มลู Ms. Khin Cho Win ตําแหน่ง Director of Golden Light Distribution 

Group 

เรือ่ง การคา้การขนส่งสนิคา้ไทย – ยา่งกุง้ 

การขนส่งสินค้าไทย – ย่างกุ้ง 

การนําเขา้สนิคา้ไทยเขา้สู่ย่างกุ้ง ใชเ้สน้ทางหลกั คอื เสน้ทางจาก แม่สอด – เมยีวด ี– ผาอนั – 

พะโค – ยา่งกุง้ โดยมจีดุกระจายสนิคา้ทีส่ําคญั ไดแ้ก่ 1) เมอืงเมยีวด ีใชส้าํหรบักระจายสนิคา้ไปยงัเมอืง

ที่อยู่ใกล้ๆ เช่น กอกาเรค็ 2) เมอืงผาอนั เป็นจุดกระจายสนิค้าที่จะไปเมอืงเมาะละแหม่ง และสนิค้า

บางส่วนที่จะขึน้ไปทางตอนกลางของพม่า และ 3) เมอืงย่างกุ้ง เป็นจุดกระจายสนิคา้ที่ใหญ่ที่สุด ซึ่งจะ

กระจายไปสนิคา้ไปยงัทัว่ประเทศพม่า 

ลกัษณะของการตดิต่อซือ้ขายสนิคา้ของผูป้ระกอบการพม่าเขา้สู่ย่างกุ้ง ม ี2 รปูแบบ คอื รปูแบบ

ที่  1 เ ป็นการติดต่อซื้อขายโดยตรงระหว่างผู้ประกอบการในฝั ่งพม่า และผู้ประกอบการใน

กรุงเทพมหานคร หรอืทีเ่รยีกว่า Business to Business โดยการคา้รปูแบบน้ีมกีารลงนามสญัญาซือ้ขาย

ร่วมกนัของทัง้ 2 ฝ่าย รูปแบบที่ 2 เป็นการตดิต่อซื้อขายโดยผ่านพ่อค้าคนกลางในแม่สอด การค้าใน

ลกัษณะน้ีจะอาศยัความสมัพนัธร์ะหว่างผูค้า้เป็นสาํคญั 

ดา้นต้นทุนค่าขนส่งสนิคา้ หากเป็นการขนส่งสนิคา้รปูแบบที ่1 ผูป้ระกอบการจะนิยมใชต้วัแทน

กระจายสนิคา้ที่มบีรษิทัทัง้ฝัง่ไทยและฝัง่พม่า โดยต้นทุนในการขนส่งสนิค้าแต่ละเที่ยว ประกอบดว้ย 3 

ส่วนไดแ้ก่ 1) ต้นทุนจากกรุงเทพ ฯ ถงึแม่สอด ซึง่นิยมขนส่งโดยรถพ่วง มตี้นทุนค่าขนส่ง 18,000 บาท

ต่อเที่ยว 2) ค่าอัตราภาษีอากรขาเข้า และ 3) ต้นทุนค่าขนส่งจากเมยีวด ีไปย่างกุ้ง ซึ่งนิยมขนโดย

รถบรรทุกสบิลอ้ มตีน้ทุนเฉลีย่อยูท่ีป่ระมาณ 75,000 จา๊ดต่อตนั นอกจากน้ี การก่อสรา้งเสน้ทางใหม่จาก

เมอืงเมยีวดถีงึกอกาเรค็ ช่วยใหล้ดตน้ทุนค่าขนส่งไดจ้าํนวนหน่ึง 

ปัญหาและอปุสรรคการขนส่ง 

 ปัจจุบนัต้นทุนค่าขนส่งสนิค้าจากไทยเขา้สู่ย่างกุ้ง ยงัถอืว่าอยู่ในอตัราที่สูง เน่ืองจากมกีารจ่าย

ภาษหีลายทอด เช่น ภาษทีอ้งถิน่ ภาษจีากรฐับาลกลาง เป็นตน้ จงึทาํใหผู้ป้ระกอบการบางส่วนจงึใชก้าร

ขนส่งโดยรถบา้น เพื่อหลกีเลีย่งการจา่ยภาษดีงักล่าว แต่อยา่งไรกต็ามหากมกีารตรวจพบผูป้ระกอบการ

จะตอ้งเสยีค่าปรบัในอตัราทีส่งูมาก  

 



ส      ถาบนัการขนส่ง จุฬาลงกรณม์หาวิทยาลยั 

ชั้น 6 อาคารประชาธิปก–ร าไพพรรณี  ถนนพญาไท แขวงวงัใหม่ เขตปทุมวนั กรุงเทพ ฯ 10330 

โทรศพัท:์ 02 218 7448 โทรสาร: 02 218 7446 Website : http://www.tri.chula.ac.th 
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