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งานวิจัยนี้เป็นการศึกษาความเป็นไปได้ในการใช้ประโยชน์จากแม่น้้าแม่กลองเพื่อลด
ต้นทุนการขนส่งน้้าตาลเพื่อการส่งออก ระยะทางตั้งแต่ปากอ่าวไทยหรือกิโลเมตรที่ 0 ถึง 113 วิธี
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ที่ 9 ถึง 65 ลักษณะทางกายภาพเริ่มเป็นอุปสรรคต่อการขนส่ง แต่ยังสามารถขนส่งได้ด้วยเรือ
ล้าเลียงขนาดเล็กลง ได้แก่ 800 ตัน และ 500 ตัน ส่วนหลักกิโลเมตรที่ 65 เป็นต้นไปนั้นไม่
เหมาะสมต่อการใช้ประโยชน์เพื่อการขนส่ง เนื่องจากมีโขดหิน และเกาะกลางแม่น้้าเป็นจ้านวน
มาก ไม่สามารถขุดลอกได้ ท้าให้ร่องน้้าตื้น ซึ่งอาจเกิดอันตราต่อการเดินเรือ  

การประเมินความเหมาะสมด้านต้นทุนค่าขนส่งได้ท้าการเปรียบเทียบต้นทุนค่าขนส่งการ
ขนส่งทางล้าน้้าแม่กลองกับการขนส่งที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน ได้แก่ โดยรถบรรทุกไปยังท่าเรือส่งออกใน
จังหวัดสมุทรปราการและชลบุรี และรถบรรทุกไปยังอ้าเภอป่าโมกข์ จังหวัดอ่างทองเพื่อขนส่งต่อ
ด้วยเรือล้าเลียงผ่านแม่น้้าเจ้าพระยาไปยังท่าเรือส่งออก ผลปรากฏว่า มีต้นทุนค่าขนส่งต่้ากว่าทาง
รถบรรทุก แต่สูงกว่าการขนส่งทางแม่น้้าเจ้าพระยา ทั้งนี้เป็นผลมาจากแม่น้้าเจ้าพระยาสามารถ
รองรับเรือที่มีขนาดใหญ่กว่าแม่น้้าแม่กลอง จึงท้าให้ต้นทุนต่อหน่วยต่้ากว่า ดังนั้นหากสามารถ
เปลี่ยนการขนส่งทางรถบรรทุกมาขนส่งผ่านแม่น้้าแม่กลอง ก็จะช่วยให้ต้นทุนค่าขนส่งลดลง  

การพัฒนาในระยะสั้นควรส่งเสริมให้เกิดการเพิ่มปริมาณการขนส่งบริเวณปากแม่น้้า ส่วน
ในระยะยาวการการพัฒนาควรมุ่งไปที่การปรับปรุงลักษณะทางกายภาพโดยเฉพาะอย่างยิ่งช่วง
กิโลเมตรที่ 9 ถึง 65 ให้สามารถรองรับเรือขนาด 800 – 1,000 ตัน  เนื่องจากลักษณะทาง
กายภาพของแม่น้้าตลอดทั้งล้าน้้านั้น มีจุดเด่นและจุดด้อยแตกต่างกันไป การพัฒนาแม่น้้าเพื่อการ
ขนส่งจึงจ้าเป็นต้องมีการจัดชั้นแม่น้้าเพื่อใช้เป็นแนวทางทั้งในการพัฒนาแม่น้้าทุกสายในประเทศ 
รวมถึงการพัฒนากองเรือที่ใช้ในการขนส่งในล้าน้้า   
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This research is the feasibility study of the use of the Mae Klong River from the 
river mouth at the Gulf of Thailand (River Km 0) to upstream locations (River Km 113) to 
reduce transportation cost of cane and sugar products for export.  

Based on river physical evaluation, we found that large vessel at the size of 1,000 dwt 
or less can be navigated well at the river mouth vicinity (River Km 0–9). In addition, there 
is a port near the river mouth that can be readily adapted for sugar products without major 
physical modification. Nevertheless, at the further upstream location (River Km 9–65), 
river alignment posed navigation difficulty such that only a small vessel (500 or 800 dwt) 
can be navigated. Moreover, at the upstream location (River Km 65+), no vessel can be 
navigated safely at all due to lots of shallow bedrocks. 

Transportation cost analysis was done to compare different scenarios: 1) direct truck 
transport to export port in Samut Prakarn and Chonburi; 2) truck transport to Ayudhya, 
Chao Phraya river transport to export port in Samut Prakarn and Chonburi; and 3) truck 
transport to a port in the mouth of Mae Klong River and water transport to export port in 
Samut Prakarn and Chonburi. We found that the second scenario has the lowest cost, 
followed by the third scenario mainly due to lower cost of water transport relative to truck 
transport. However, if Mae Klong River has been well improved, the third scenario could be 
the lowest one. 

For practical implementation, in the short term, government should encourage the 
usage of a port near the Mae Klong River mouth and simultaneously modify the river (Km 
9–65) to accommodate larger vessels (800–1,000 dwt) since each different river section has 
its own characteristics and must be used appropriately. Lastly, we suggest that river 
hierarchy must be determined for all rivers in Thailand as well as develop river vessels 
accordingly.  
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บทที่ 1 บทน า 

1.1 ที่มาและความส าคญัของปัญหา 

น้้าตาลเป็นสินค้าเกษตรที่มีมูลค่าการส่งออกในสัดส่วนค่อนข้างสูง โดยในปี 2556 มูลค่า
การส่งออกน้้าตาลและผลิตภัณฑ์ที่เกี่ยวข้องมีมูลค่ามากถึง 8.7 หม่ืนล้านบาท และมีแนวโน้ม
เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องตามอุปสงค์ในการบริโภคของตลาดโลก โดยเพิ่มขึ้นจากปี 2552 ราว 2 หม่ืน
ล้านบาท  รายละเอียดดังรูปท่ี 1.1 

 
รูปที่ 1.1 แผนภูมิแสดงมูลคา่การส่งออกน  าตาล ปี 2545 – 2556 (หน่วย: พันล้านบาท)  

ที่มา: ส้านักงานเศรษฐกิจการเกษตรและสหกรณ์ รวบรวมโดยคณะผู้วิจัย 

 ขณะเดียวกันเม่ือพิจารณาภาคการผลิตของไทยพบว่ามีโรงงานผลิตน้้าตาลทั้งหมด 51 
โรง กระจายตัวในภาคกลาง ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคตะวันตก ดังรูปที่ 1.2 โดยภาค
ตะวันตก ซึ่งอยู่ในขอบเขตความรับผิดชอบของสมาคมชาวไร่อ้อยเขต 7 มีจ้านวนโรงงานทั้งสิ้น 
10 โรง1 คิดเป็นสัดส่วน ร้อยละ 22 ของโรงงานทั้งหมดในประเทศไทย  ตั้งอยู่ในจังหวัด 
กาญจนบุรี 7 โรง ราชบุรี 2 โรง และประจวบคีรีขันธ์ 1 โรง โดยในปี 2556 การผลิตน้้าตาลในภาค
ตะวันตกทั้งหมด มีปริมาณมากถึง 14.72 ล้านตัน คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 14.70 ของการผลิต
น้้าตาลทั้งหมดในประเทศไทย2 

                                         
1 สมาคมกลุ่มชาวไร่อ้อยเขต 7. ขอบเขตและความรับผิดชอบ [สายตรง]. .http://scpa7.blogspot.com/p/blog-
page_17.html [6 มกราคม 2559]. 
2 ส้านักงานคณะกรรมอ้อยและน้า้ตาล. รายงานการผลิตอ้อยและน้้าตาลทรายฉบบัปิดหีบหักลดส่ิงปนเปื้อน ปี
2556/2557 [สายตรง]. http://www.ocsb.go.th/th/cms/detail.php?ID=142&SystemModuleKey=production [6 
มกราคม 2559]. 
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 เมื่อพิจารณารูปแบบการขนส่งน้้าตาล พบว่ามีจุดปลายทางที่ส้าคัญได้แก่ ท่าเรือในอ้าเภอ

พระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ และท่าเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี โดยรูปแบบการขนส่งมีทั้ง

การขนส่งโดยตรง คือ การขนส่งจากโรงงานสู่ท่าเรือโดยรถบรรทุก และการเปลี่ยนถ่ายจาก

รถบรรทุกลงเรือล้าเลียงท่ีจังหวัดอ่างทองและขนส่งต่อโดยทางแม่น้้าเจ้าพระยาไปยังท่าเรือส่งออก  

  
ภาคตะวันตกของไทย มีแม่น้้าสายส้าคัญหลัก ได้แก่ แม่น้้าแม่กลอง จากการศึกษาการใช้

ประโยชน์แม่น้้าแม่กลองเพื่อการขนส่งสินค้าพบว่ามีการใช้ประโยชน์ในด้านการขนส่งน้อยมากเม่ือ
เทียบกับแม่น้้าเจ้าพระยา แม่น้้าป่าสัก หรือแม่น้้าท่าจีน กล่าวคือ ตั้งแต่ปากแม่น้้าในอ้าเภอเมือง
สมุทรสงครามไปถึงอ้าเภอเมืองกาญจนบุรี มีการขนส่งสินค้าเฉพาะในบริเวณปากแม่น้้าซึ่งมี
ระยะทางประมาณเพียง 10 กิโลเมตรเท่าน้ัน อีกทั้งการขนส่งทางน้้าที่ในบริเวณดังกล่าวนั้นยังคงมี
ปริมาณที่เบาบาง แม้จะมีท่าเรือขนส่งสินค้าให้บริการก็ตาม 

การศึกษาการนี้จึงมุ่งเน้นเพื่อศึกษารูปแบบการขนส่งโดยใช้ประโยชน์จากแม่น้้าเพื่อเพิ่ ม
ประสิทธิภาพการขนส่ง อันน้าไปสู่การปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งที่เหมาะสมสามารถช่วยลด
ต้นทุนและเวลาที่ใช้ในการขนส่งน้้าตาลเพื่อการส่งออก อันจะช่วยให้สินค้าน้้าตาลของไทยสามารถ
แข่งขันได้ดียิ่งขึ้นในตลาดโลก  

 

 

 

 

 

รูปที่ 1.2 แผนภูมิแสดงจ านวนและสัดส่วน โรงงานน  าตาลทั งหมดในประเทศไทย ปี 2557 
ที่มา: ส้านักงานคณะกรรมการอ้อยและน้้าตาล (2557). 
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1.2 ขอบเขตการศึกษา 

 การศึกษานี้ศึกษารูปแบบการขนส่งเฉพาะน้้าตาลที่ส่งออกต่างประเทศเท่านั้น โดย
ท้าการศึกษาเฉพาะพื้นที่การผลิตน้้าตาลหลักในภาคตะวันตก ได้แก่ จังหวัดกาญจนบุรี และ
จังหวัดราชบุรี แม่น้้าที่ท้าการศึกษาได้แก่ แม่น้้าแม่กลองซึ่งไหลผ่าน จังหวัดกาญจนบุรี จังหวัด
ราชบุรี จังหวัดสมุทรสงคราม  

1.3 วรรณกรรมปริทัศน์ 

การขนส่งทางล้าน้้า (Inland Water Transport) หมายถึง การขนส่งตามแม่น้้า และล้า
คลอง จุดอ่อนของการขนส่งรูปแบบนี้ คือ เวลาที่ใช้ในการขนส่งมากว่าการขนส่งทางถนน ทั้งที่
เกิดจากการยกขนสินค้าหลายครั้ง และเวลาที่ใช้ในการรอคอยกระแสน้้า อย่างไรก็ตามจุดแข็ง ของ
การขนส่งทางเรือ คือ สามารถขนส่งได้คราวละมาก ๆ ในการขนส่งในแต่ละคราวมีปริมาณเท่ากับ
การขนส่งโดยรถบรรทุก 15–500 คัน ซึ่งนอกจากต้นทุนค่าขนส่งจ้าต่้ากว่าการขนส่งรูปแบบอื่น 
กล่าวคือ 10 ยูโร ต่อ 1,000 ตัน–กิโลเมตร ยังเป็นการขนส่งที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ก่อให้เกิด
มลภาวะน้อยมาก ปัจจุบันประเทศต่าง ๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งสหภาพยุโรปก้าลังสนับสนุนให้ใช้การ
ขนส่งรปูแบบน้ีเพิ่มขึ้น 

จากการทบทวนวรรณกรรมพบว่า งานศึกษาที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางล้าน้้าในประเทศ
ไทยมีอยู่ไม่มากนัก ส่วนใหญ่เป็นการศึกษารูปแบบการขนส่งสินค้าด้วยเรือล้าเลียง ปัญหาและ
อุปสรรค และมุ่งเน้นไปที่อุปทานของระบบการขนส่งทางล้าน้้า เช่น งานศึกษาของ จิตติชัย รุจน
กนกนาฏและคณะ (2558) ที่ท้าการศึกษาการใช้ประโยชน์จากการขนส่งทางแม่น้้าในภาคกลางเพื่อ
ลดต้นทุนการขนส่งสินค้าเกษตร โดยแม่น้้าที่ท้าการศึกษา ได้แก่ แม่น้้าเจ้าพระยา แม่น้้าป่าสัก และ
แม่น้้าท่าจีน โดยใช้การวิเคราะห์จากการเก็บข้อมูลภาคสนามร่วมกับการใช้แบบสอบถาม และ
ประมวลผลด้วยวิธีการให้คะแนน (Point Rating Method)  ซึ่งผลการศึกษาพบว่าแม่น้้าเหล่านั้น
ยังคงมีอุปสรรคในด้านการขนส่งสินค้าทางการเกษตรอยู่ โดยเฉพาะอย่างยิ่งปัญหาโครงสร้าง
พื้นฐาน นอกจากนี้อุปสงค์การขนส่งทางน้้าที่เพิ่มมากขึ้นส่งผลให้การจราจรทางน้้าในพื้นที่
ดังกล่าวเริ่มเกิดความแออัด  

ในด้านของฝั่งอุปสงค์พบว่า การศึกษาอุปสงค์ในการขนส่งทางน้้า รวมถึงการเปรียบเทียบ
ต้นทุนการขนส่งสินค้าทางถนนและทางแม่น้้าของสินค้าเกษตรยังมีการศึกษาอยู่น้อยมาก 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งการขนส่งน้้าตาล  ทั้งๆ ที่น้้าตาลเป็นสินค้าเกษตรส่งออกที่ส้าคัญและมีการ
ขนส่งทางน้้าเป็นจ้านวนมาก  
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1.4 กรอบการศึกษา 

การศึกษาวิจัยนี้ แบ่งการศึกษาออกเป็นออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ ส่วนที่ 1 เป็นการศึกษา
เกี่ยวกับความเหมาะสมของลักษณะทางกายภาพของแม่น้้าที่ใช้ในการขนส่ง ได้แก่ แม่น้้าแม่กลอง 
ส่วนท่ี 2 เป็นการศึกษาเกี่ยวกับต้นทุนค่าขนส่งสินค้า และปริมาณความต้องการการขนส่ง รวมถึง
ทิศทางการขยายตัวของการบริโภคน้้าตาล และส่วนที่ 3 เป็นการศึกษาเกี่ยวรูปแบบในการ
พัฒนาการขนส่งทางน้้าในต่างประเทศ ซึ่งในการศึกษาครั้ งนี้จะท้าการเก็บรวบรวมข้อมูล
ภาคสนามในพื้นที่บริเวณสามเหลี่ยมแม่น้้าโขง (Mekong Delta) ประเทศเวียดนาม เนื่องจากพื้นที่
ดังกล่าวเป็นโครงข่ายการขนส่งทางล้าน้้าที่ส้าคัญของประเทศ  และท้ายที่สุดการศึกษาทั้ง 3 ส่วน
จะน้าไปสู่ข้อเสนอแนะในการพัฒนาการใช้ประโยชน์จากแม่น้้าเพื่อลดต้นทุนค่าขนส่ง รายละเอียด
ดังรูปที่ 1.3 

รูปที่ 1.3 แผนภาพแสดงกรอบการศึกษา 
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บทที่ 2 โซ่อุปทานการผลิตน ้าตาลในภาคตะวันตก 

ประเทศไทยเพาะปลูกอ้อยและผลิตน้้าตาลทั้งเพื่อการบริโภคภายในประเทศและการ
ส่งออก โดยประเทศไทยเป็นประเทศผู้ส่งออกน้้าตาลทรายดิบอันดับ 2 ของโลก รองจากบราซิล
กระบวนการผลิตน้้าตาลตั้งแต่การจัดสรรแหล่งเพาะปลูก เข้าสู่โรงงานแปรรูป จนถึงการส่งออก 
แต่ละขั้นตอนนั้นล้วนมีความเกี่ยวเนื่องซึ่งกันและกัน  ดังนั้นการทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับโซ่
อุปทาน (Supply Chain) ของการผลิตอ้อยและน้้าตาลจึงเป็นส่วนส้าคัญในการวิเคราะห์ระบบการ
ขนส่งและโลจิสติกส์ โดยการทบทวนวรรณกรรมในบทนี้ ประกอบด้วย 3 ส่วน ได้แก่ ส่วนที่ 1 
ศึกษาเกี่ยวกับโครงสร้างตลาดอ้อยและน้้าตาล ส่วนที่ 2 สถานการณ์การผลิตและและการส่งออก
น้้าตาล และส่วนท่ี 3 ระบบการขนส่งน้้าตาลในปัจจุบัน 

2.1 โครงสร้างตลาดอุตสาหกรรมออ้ยและน า้ตาลของไทย 

การบริหารจัดการอ้อยและน้้าตาลของไทย ถือว่า มีลักษณะโดดเด่นเป็นอย่างยิ่ง เนื่องจาก
ประกอบด้วย “สถาบัน” ที่เข้มแข้งทุกภาคส่วน ได้แก่ ภาคเกษตรกรเพาะปลูกอ้อย ภาคโรงงาน
การหีบอ้อยและผลิตน้้าตาล และภาครัฐ ซึ่งทุกภาคส่วนมีการบริหารงานร่วมกันทั้งการวาง
แผนการผลิตและการจัดสรรผลประโยชน์ ดังนั้น โครงสร้างตลาดอุตสาหกรรมอ้อยและน้้าตาลของ
ไทยจึงมีความพิเศษในเรื่องของการจัดสรรผลประโยชน์มากกว่าตลาดสินค้าประเภทอื่นๆ ดังนี้ 

2.1.1 การจัดสรรปริมาณการผลิต 

การจัดสรรปริมาณการผลิต ประกอบด้วย 1) การจัดสรรการผลิตขั้นต้น เป็นการก้าหนด
ชนิดและปริมาณน้้าตาลให้กับโรงงานแต่ละแห่งก่อนการเปิดหีบอ้อย เพื่อให้เกษตรกรได้วาง
แผนการเพาะปลูกและโรงงานได้วางแผนบริหารจัดการผลิต และ 2) การจัดสรรการผลิตขั้น
สุดท้าย เป็นการปรับปรุงการจัดสรรขั้นต้นหลังจากเสร็จสิ้นการหีบอ้อยแล้ว มีวัตถุประสงค์เพื่อให้
การผลิตน้้าตาลสอดคล้องกับปริมาณอ้อยที่เข้าหีบจริง และเพื่อให้เกิดความเป็นธรรมแก่โรงงาน
น้้าตาล ซึ่งเป็นไปตามระเบียบคณะกรรมการอ้อยและน้้าตาลทราย ว่าด้วยการก้าหนดปริมาณ
น้้าตาลทรายให้โรงงานผลิต พ.ศ. 25501  

การก้าหนดชนิดและปริมาณการผลิตน้้าตาล แบ่งออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่ ประเภทที่ 1 
เรียกว่า โควตาประเภท ก เป็นการจัดสรรการผลิตอ้อยเป็นน้้าตาลทรายขาวบริสุทธิ์ เพื่อใช้ในการ
บริโภคภายในประเทศเท่าน้ัน ประเภทที่ 2 เรียกว่า โควตาประเภท ข เป็นการจัดสรรการผลิตอ้อย 

                                         
1 “ระเบียบคณะกรรมการอ้อยและน้้าตาลทราย ว่าดว้ยการผลิต การบรรจุ การเก็บรักษา สถานที่เก็บรักษา การ
ส้ารวจ การขนย้าย การส่งมอบน้้าตาลทราย และการจ้าหน่ายน้้าตาลทรายเพื่อใช้บริโภคในราชอาณาจักร พ.ศ. 
2550” ส้านักงานเลขานุการคณะรัฐมนตรี. ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 124 ตอนพิเศษ 157 ง หน้า 9 วันที่ 17 
ตุลาคม 2550  [สายตรง]. แหล่งที่มา: http://www.ratchakitcha.soc.go.th/ [17 เมษายน 2559]. 
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เพื่อผลิตเป็นน้้าทรายขาว และน้้าตาลทรายดิบ และส่งมอบให้กับบริษัทอ้อยและน้้าตาลไทยจ้ากัด 
ซึ่งเป็นบริษัทที่ร่วมลงทุนระหว่างเกษตรกรชาวไร่อ้อย โรงงาน และภาครัฐ เพื่อใช้ในการส่งออก 
และใช้เป็นมาตรฐานในการก้าหนดราคากลางในการส่งออกน้้าตาลทราย และประเภทที่ 3 เรียกว่า 
โควตาประเภท ค เป็นการจัดสรรเพื่อการส่งออกเช่นเดียวกันกับโควตา ข โดยเป็นการจัดสรรอ้อย
ที่เหลือจาก โควตาประเภท ก และ ข ท้าหน้าที่บริหารจัดการโดยโรงงานน้้าตาลเอกชน การจัดสรร
ปริมาณการผลิตอ้อยแต่ละประเภทจะแตกต่างกันไปทุกปี ขึ้นอยู่กับปริมาณความต้องการของ
ผู้บริโภคทั้งในประเทศและต่างประเทศ โดยการประเมินของคณะกรรมการอ้อยและน้้าตาลทราย 
ซึ่งในปีการผลิต 2556/2557 การจัดสรรโควตาประเภท ก ข และ ค อยู่ที่ประมาณร้อยละ 22 ร้อย
ละ 7 และร้อยละ 71 ของประมาณอ้อยท่ีเข้าหีบท้ังหมด ตามล้าดับ2 

2.1.2  การจัดสรรผลประโยชน์ 

การจัดสรรผลประโยชน์มีความเกี่ยวข้องโดยตรงกับการจัดสรรรายรับและรายจ่ายของ
อุตสาหกรรมอ้อยและน้้าตาล โดยรายรับในระบบประกอบด้วย 3 ส่วน ได้แก่ รายรับจากโควตา ก 
ซึ่งเป็นการจัดจ้าหน่ายภายในประเทศ รายรับจากโควตา ข และ โควตา ค ซึ่งเป็นรายรับจากการ
ส่งออกต่างประเทศ เมื่อรวมรายรับทั้ง 3 ส่วนแล้ว จะน้ามาหักกับค่าใช้จ่ายต่างๆ เช่น ภาษีการค้า 
ภาษีส่งออก ค่าบริหารจัดการในระบบ เป็นต้น จะได้รายรับสุทธิ  โดยรายรับสุทธินี้จะแบ่งให้
เกษตรกรประมาณร้อยละ 70 และโรงงานร้อยละ 30 ของรายรับสุทธิทั้งหมด3 การจัดสรร
ผลประโยชน์ ประกอบด้วย  

1) การจัดสรรผลประโยชน์ขั้นต้น เป็นการจัดสรรโดยการประมาณการรายได้จากการ
จ้าหน่ายน้้าตาลทรายท้ังหมดท่ีคาดว่าจะผลิตได้ในฤดูการผลิตนั้น ซึ่งมีตัวแทนเข้าร่วม ได้แก่ ภาค
เกษตรกรชาวไร่อ้อยและภาคโรงงานน้้าตาล และส่งข้อสรุปให้กับส้านักงานคณะกรรมการอ้อยและ
น้้าตาล เพื่อแจ้งแก่สถาบันชาวไร่อ้อย และสมาคมโรงงานน้้าตาล ซึ่งในการประมาณการข้างต้นนี้
จะมีการก้าหนดราคารับซื้ออ้อยขั้นต้น และรายรับขั้นต้นด้วย นอกจากนี้  ในการจัดสรร
ผลประโยชน์ขั้นต้น โรงงานจะท้าสัญญาซื้อขายล่วงหน้ากับเกษตรกร โดยจ่ายเป็นสินเชื่อให้กับ
เกษตรกร เรียกว่า “เงินเกี้ยว” ซึ่งมีสถานะเทียบเท่ากับเงินมัดจ้าในการขายอ้อยล่วงหน้า4 
เกษตรกรสามารถน้าสินเชื่อดังกล่าวไปขายให้กับธนาคารที่มีเครดิตกับโรงงานน้้าตาล โดยส่วน

                                         
2
 ส้านักงานคณะกรรมการอ้อยและน้้าตาลทราย. ประกาศคณะกรรมการอ้อยและน้้าตาลทราย เรื่อง ก้าหนดชนิด

และปริมาณน้้าตาลทรายที่ให้โรงงานน้้าตาลทรายผลิตในฤดูการผลิตปี 2556/2557 (บัญชีจัดสรรขั้นสุดท้าย) 
[สายตรง]. แหล่งที่มา: http://www.ocsb.go.th/upload/law/fileupload/1399-3338.pdf [17 เมษายน 2559]. 
3 สถาบันวิจยัเพื่อการพัฒนาประเทศไทย, โครงการศึกษาแนวทางการจัดการหว่งโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของ
สินค้าเกษตร, หน้า ผ2–3. 
4 สถาบันวิจยัเพื่อการพัฒนาประเทศไทย, โครงการศึกษาแนวทางการจัดการหว่งโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ของ
สินค้าเกษตร,หน้า ผ2 – 3. 
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ใหญ่จะขายในราคาต่้ากว่าราคาที่ท้าสัญญาไว้ หรือหากไม่ขายสามารถเก็บไว้จนกว่าจะถึง
ช่วงเวลาที่ได้ส่งอ้อยเข้าโรงงานเรียบร้อยแล้วไปขึ้นเงินตามราคาที่ท้าสัญญาไว้ 

2) การจัดสรรผลประโยชน์ขั้นสุดท้าย เป็นการจัดสรรเม่ือมีการรายงานรายได้สุทธิจริงที่
เกิดขึ้นเม่ือปิดฤดูกาลแล้ว โดยมีกองทุนอ้อยและน้้าตาลทราย ซึ่งเป็นกองทุนของรัฐ ท้าหน้าที่
ชดเชยผลประโยชน์ ในกรณีที่รายได้สุทธิที่ขั้นสุดท้ายต่้ากว่าการประมาณการจัดสรรข้างต้น 
กองทุนอ้อยและน้้าตาลจะต้องชดเชยส่วนต่างให้กับโรงงานน้้าตาล โดยที่เกษตรกรไม่ต้องส่งคืน
เงินที่ได้รับล่วงหน้าให้กับโรงงานน้้าตาล ในทางกลับกัน หากรายรับสุทธิขั้นสุดท้ายสูงกว่าการ
ประมาณการจัดสรรข้างต้น โรงงานน้้าตาลจะต้องจ่ายเงินเพิ่มเติมให้เกษตรกรชาวไร่อ้อยจนครบ
ตามจ้านวนที่ได้จัดสรรรายรับสุทธิขั้นสุดท้าย 

 

 

 

 

รูปที่ 2.1 โครงสร้างตลาดอุตสาหกรรมอ้อยและน ้าตาลไทย 
ที่มา: สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย ดัดแปลงโดยคณะผู้วิจยั. 



การใช้ประโยชน์จากแม่น ้าในภาคตะวันตกเพื่อลดต้นทุนการขนส่งน ้าตาล:  บทที่ 2 

8 

2.2 สถานการณ์การผลติอ้อยและน า้ตาลในภาคตะวันตก 

การผลิตอ้อยและน้้าตาลทรายจะเป็นไปตามการจัดสรรโควตาการผลิตของคณะกรรมอ้อย
และน้้าตาลซึ่งเป็นไปตาม พระราชบัญญัติอ้อยและน้้าตายทราย ปี พ.ศ. 2527 ซึ่งจะประกาศให้
เกษตรกรและโรงงานน้้าตาลทราบก่อนถึงฤดูกาลเพาะปลูก  

แหล่งผลิตอ้อยและน้้าตาลของประเทศไทย กระจายตัวอยู่ในภาคเหนือ ภาคกลาง ภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคตะวันตก โดยการผลิตอ้อยและน้้าตาลในภาคตะวันตก อยู่ในการ
ดูแลของสมาคมกลุ่มชาวไร่อ้อย เขต 7 ประกอบด้วยโรงงานที่ตั้งอยู่ในจังหวัดกาญจนบุรี 7 แห่ง 
และจังหวัดราชบุรี 2 แห่ง รายละเอียดดังตารางที่ 2.1 

ตารางที่ 2.1 โรงงานผลิตน ้าตาลที่ตั งอยูใ่นจังหวัดกาญจนบรีุ และราชบุรี 

ล้าดับ ชื่อโรงงาน อ้าเภอ จังหวัด 

1 โรงงานน้้าตาลราชบุรี  บ้านโป่ง ราชบุร ี
2 โรงงานน้้าตาลบ้านโป่ง  บ้านโป่ง ราชบุร ี
3 โรงงานอุตสาหกรรมมิตรเกษตร ท่ามะกา กาญจนบุร ี
4 โรงงานน้้าตาลไทยกาญจนบุรี  ท่ามะกา กาญจนบุร ี
5 โรงงานน้้าตาลนิวกรงุไทย บ่อพลอย กาญจนบุร ี
6 โรงงานน้้าตาลท่ามะกา ท่ามะกา กาญจนบุร ี
7 โรงงานประจวบอตุสาหกรรม ท่ามะกา กาญจนบุร ี
8 โรงงานไทยเพิม่พูนอุตสาหกรรม ท่าม่วง กาญจนบุร ี
9 โรงงานไทยอุตสาหกรรมน้้าตาล ท่ามะกา กาญจนบุร ี

ที่มา: ส้านักงานคณะกรรมการอ้อยและน้้าตาลทราย.  

 การผลิตอ้อย 

ในอดีตการเพาะปลูกอ้อยเป็นไปอย่างเสรีขึ้นอยู่กับศักยภาพการเพาะปลูกของเกษตรกร 
การก้าหนดราคาและปริมาณการรับซื้อจึงเป็นไปตามกลไกของราคาตลาดซึ่งมีความผันผวนอยู่
ตลอดเวลา บ่อยครั้งที่มักเกิดปัญหาอุปทานส่วนเกิน (Excess Supply) ท้าให้ราคาน้้าตาลใน
ตลาดโลกลดต่้าลง ส่งผลให้เกษตรกรในประเทศไทยได้รับความเดือดร้อน รัฐบาลจึงต้องเข้ามา
แก้ไขปัญหาเฉพาะหน้าอยู่ตลอดเวลา เช่น การจ่ายเงินชดเชย  เป็นต้น  

จากปัญหาดังกล่าวจึงท้าให้เกิดแนวคิดในการจัดสรรปริมาณการผลิตอ้อย เพื่อควบคุม
ปริมาณน้้าตาลในตลาดโลก โดยศึกษารูปแบบการบริหารจัดการจากประเทศที่ประสบความส้าเร็จ เช่น 
ออสเตรเลีย บราซิล และน้ามาสู่การออกพระราชบัญญัติอ้อยและน้้าตาลทราย ปี 2527 โดยได้
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ก้าหนดให้คณะกรรมการอ้อยและน้้าตาลทรายจะเป็นผู้จัดสรรโควตาในการผลิตน้้าตาลทราย และ
ปริมาณการหีบอ้อยให้กับโรงงานแต่ละแห่ง5 โดยอ้างอิงจากปริมาณความต้องการน้้าตาลในตลาดโลก 

ปัจจุบันภาคตะวันตกมีการเพาะปลูกอ้อยเพื่อเข้าสู่โรงงานน้้าตาล เฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 13 ของ
ปริมาณการผลิตอ้อยท้ังหมดท่ัวประเทศ โดยในปี 2557 มีปริมาณการผลิตอ้อยท้ังหมด 12.43 ล้าน
ตัน คิดเป็นสัดส่วน ร้อยละ 12 ของปริมาณการผลิตทั้งหมด รายละเอียดแสดงได้ดังตารางที่ 2.2 

ตารางที่ 2.2 ปริมาณผลผลิตอ้อยในภาคตะวันตก และทั่วประเทศ ปี 2552 – 2557 

พื นที่ 
ปริมาณอ้อย (เมตริกตัน) 

2552 2553 2554 2555 2556 2557 
ภาคตะวันตก 9,070.10 8,907.37 1,555.82 2,898.62 12,536.29 12,431.88 
ทั งประเทศ 66,463.25 8,485.25 5,358.93 7,979.69 100,002.51 103,665.75 

สัดส่วน (ร้อยละ) 13.65 13.01 12.12 13.16 12.54 11.99 
ที่มา: ส้านักงานคณะกรรมการอ้อยและน้้าตาลทราย. 

 การผลิตน้้าตาล 

สืบเนื่องจากการจัดสรรโควตาการหีบอ้อยและปริมาณการผลิตน้้าตาล ของคณะกรรมการ
อ้อยและน้้าตาลทราย จึงท้าให้ในแต่ละปีปริมาณการผลิตของโรงงานแต่ละแห่งนั้นมีสัดส่วน
ปริมาณที่ได้รับการจัดสรรค่อนข้างแน่นอน หรือมีความผันผวนค่อนข้างต่้า  

โดยปกติโรงงานจะเริ่มหีบอ้อยเข้าสู่โรงงาน เพื่อเข้าสู่กระบวนการผลิตน้้าตาล ในช่วง
ปลายเดือน พฤศจิกายน ถึงเดือน พฤษภาคมของทุกปี โดยอ้อยที่เข้าโรงงาน จะถูกแปรรูปเป็น
น้้าตาลทรายขาว และน้้าตาลทรายดิบ แยกตามประเภทโควตา ก ข และ ค ที่คณะกรรมอ้อยและ
น้้าตาลทรายก้าหนดให้แต่ละโรงงานผลิต 

ปริมาณการผลิตน้้าตาลทรายขาว และน้้าตาลทรายดิบของภาคตะวันตก โดยเฉลี่ยคิดเป็น
ร้อยละ 20 และ 7 ของปริมาณการผลิตทั้งประเทศตามล้าดับ โดยในปี 2557 ภาคตะวันมีปริมาณ
การผลิตน้้าตาลทั้งหมด 12,848 พันกระสอบ คิดเป็นร้อยละ 12 ของปริมาณการผลิตน้้าตาลทั่ว
ประเทศ โดยเป็นน้้าตาลทรายขาว 8,433 พันกระสอบ และน้้าตาลทรายดิบ 4,415 พันกระสอบ 
รายละเอียดแสดงได้ดังตารางที่ 2.3 

 

 

                                         
5 “พระราชบัญญัติอ้อยและน้้าตาลทราย พ.ศ. 2527” ส้านักงานเลขานุการคณะรัฐมนตรี. ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 
101 ตอนพิเศษ 103 หน้า 22 วนัที่ 8 สิงหาคม 2527  [สายตรง]. แหล่งที่มา: http://www.ratchakitcha.soc.go.th/ 
[17 เมษายน 2559]. 
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ตารางที่ 2.3 ปริมาณการผลิตน ้าตาลทรายในภาคตะวันตก และทั่วประเทศ ปี 2553–2557 

ประเภท
น ้าตาล 

พื นที่ 
ปริมาณน ้าตาลทราย ( หน่วย: พันกระสอบ) 

2553 2554 2555 2556 2557 

น้้าตาล
ทรายขาว 

ภาคตะวันตก  5,940.36   7,672.97   7,914.92   7,736.13   8,432.74  

ทั้งประเทศ 30,517.98   41,261.59   38,309.64   36,620.22   38,821.16  
สัดส่วน (ร้อยละ) 19.47 18.60 20.66 21.13 21.72 

น้้าตาล 
ทรายดิบ 

ภาคตะวันตก  2,604.34   3,414.88   5,092.91   3,961.01   4,415.22  
ทั้งประเทศ 37,680.59   53,737.83   62,865.94   61,977.19   72,718.95  

สัดส่วน (ร้อยละ) 6.91 6.35 8.10 6.39 6.07 

รวม 

ภาคตะวันตก  8,544.70   11,087.85   13,007.83   11,697.14   12,847.95  

ทั้งประเทศ 68,198.57   94,999.42  101,175.58   98,597.40  111,540.11  
สัดส่วน (ร้อยละ) 12.53 11.67 12.86 11.86 11.52 

ที่มา: ส้านักงานคณะกรรมการอ้อยและน้้าตาลทราย. 

 สถานการณ์น้้าตาลในตลาดโลก 

อุปทานน้้าตาลในตลาดโลกมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องตามอุปสงค์ที่เพิ่มขึ้น โดยใน
ฤดูกาลผลิต 2557/58 อุปทานการผลิตเพิ่มขึ้นจากรอบการผลิต 2553/54 ร้อยละ 13.65 หรือ
ประมาณ 2.4 แสนเมตริกตัน ขณะที่อุปสงค์เพิ่มขึ้นเพียงร้อยละ 9.18 ส่งผลให้สต็อกน้้าตาลใน
ตลาดโลกเพิ่มขึ้นร้อยละ 55.17 ซึ่งแสดงให้เห็นว่าราคาน้้าตาลทรายในตลาดโลกมีแนวโน้มที่จะ
ปรับตัวลงในอนาคตจากการเกิดอุปทานส่วนเกิน (Excess Supply) รายละเอียดดังตารางที่ 2.4 

ตารางที่ 2.4 ตารางที่ 2.4 ปริมาณความต้องการน ้าตาลทรายในประเทศ ปี 2553 –2557 
(หน่วย: เมตริกตัน) 

ป ี 2553/54 2554/55 2555/56 2556/57 2557/58 
อุปทาน 239,368 250,403 265,027 269,976 272,035 
อุปสงค ์ 155,938 160,219 166,816 168,172 171,241 
คงคลัง 29,491 35,190 42,521 43,928 45,762 

ที่มา: USDA's Economic Research Service United States Department of Agriculture. 

ขณะเดียวกันเม่ือพิจารณาประเทศผู้ส่งออกน้้าตาลหลักของโลก พบว่าประเทศที่ส่งออก
น้้าตาลหลักของโลกยังคงเป็นประเทศบราซิลที่มีสัดส่วนเฉลี่ยร้อยละ 45 ของปริมาณการส่งออก
น้้าตาลทั่วโลก ในขณะท่ีประเทศไทยนั้นอยู่ในอันดับที่ 2 มีสัดส่วนการส่งออกเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 13 
อย่างไรก็ตามเม่ือพิจารณาการขยายตัวของการส่งออกพบว่าประเทศไทยมีปริมาณการส่งออก
เพิ่มขึ้นมากที่สุดในกลุ่มประเทศผู้ส่งออกน้้าตาลรายใหญ่ของโลก โดยรอบการเพาะปลูก 2557/58
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เพิ่มขึ้นจากฤดู 2553/54 ถึงร้อยละ 24 แสดงให้เห็นว่าความต้องการน้้าตาลจากประเทศไทยนั้นมี
แนวโน้มเพิ่มสูงขึ้น รายละเอียดดังตารางที่ 2.5 

ตารางที่ 2.5 ปริมาณการส่งออกน ้าตาล ในฤดูการผลิต 2553/54 – 2557/58 

ประเทศ หน่วย 
ฤดูการผลิต 

2553/54 2554/55 2555/56 2556/57 2557/58 

บราซิล 
เมตริกตัน 25,800 24,650 27,650 26,200 23,950 
ร้อยละ 47.83 44.82 49.65 45.27 43.52 

ไทย 
เมตริกตัน 6,642 7,898 6,693 7,200 8,252 
ร้อยละ 12.31 14.36 12.02 12.44 14.99 

อินเดีย 
เมตริกตัน 3,903 3,764 1,261 2,806 2,580 
ร้อยละ 7.24 6.84 2.26 4.85% 4.69 

ออสเตรเลีย 
เมตริกตัน 2,750 2,800 3,100 3,242 3,561 
ร้อยละ 5.10 5.09 5.57 5.60 6.47 

ที่มา: USDA's Economic Research Service United States Department of Agriculture.  

 ประเทศที่น้าเข้าน้้าตาลมากที่สุด ได้แก่ จีน สหภาพยุโรป อินโดนีเซีย และสหรัฐอเมริกา 
โดยในรอบการผลิต 2557/58 จีนมีการน้าเข้าน้้าตาลมากสุดถึงราวร้อยละ 9.9 ของปริมาณการ
น้าเข้าน้้าตาลทั่วโลก และมีสัดส่วนเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง นอกจากนี้กลุ่มประเทศอาเซียนยังมี
ประเทศอินโดนีเซียซึ่งมีสัดส่วนการน้าเข้าอยู่ที่ประมาณร้อยละ 6 ส่งผลให้ประเทศไทยมีแนวโน้ม
ได้เปรียบในการเจาะตลาดกับกลุ่มประเทศเหล่านี้ สอดคล้องกับสถานการณ์การส่งออกน้้าตาลของ
ประเทศไทย กล่าวคือ เม่ือพิจารณาน้้าตาลโควตาประเภท ข และ ค พบว่า ในปี 2557 ประเทศที่
น้าเข้าน้้าตาลจากไทยมากที่สุด 5 อันดับแรก ได้แก่ อินโดนีเซีย ญี่ปุ่น จีน กัมพูชา และมาเลเซีย 
คิดเป็นร้อยละ 35, 21, 16, 14 และ 14 ตามล้าดับ (USDA,2016) รายละเอียดดงัตารางที่ 2.6  

ตารางที่ 2.6 ปริมาณการน้าเข้าน ้าตาล ในฤดกูารผลิต 2553/54 – 2557/58 

ประเทศ หน่วย 
ฤดูการผลิต 

2553/54 2554/55 2555/56 2556/57 2557/58 

จีน 
เมตริกตัน 2,143 4,430 3,802 4,275 5,058 
ร้อยละ 4.36 9.12 7.33 8.32 9.94 

สหภาพยโุรป 
เมตริกตัน 3,755 3,552 3,790 3,262 2,916 
ร้อยละ 7.64 7.31 7.31 6.35 5.73 

อินโดนีเซีย 
เมตริกตัน  3,027 3,570 3,570 3,050 
ร้อยละ 0.00 6.23 6.88 6.95 5.99 

สหรัฐอเมริกา 
เมตริกตัน 3,391 3,294 2,925 3,395 3,223 
ร้อยละ 6.90 6.78 5.64 6.61 6.33 

ที่มา: USDA's Economic Research Service United States Department of Agriculture.  
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2.3 การขนส่งน ้าตาลในภาคตะวันตก  

ประเทศไทยมีโรงงานน้้าตาลทั้งสิ้น 53 โรง โรงงานที่อยู่ภาคตะวันตก ได้แก่ จังหวัด
ราชบุรี และ กาญจนบุรีมีจ้านวน 9 โรง6 ซึ่งน้้าตาลที่ผลิตได้ในภาคตะวันตกจะขนส่งไปท่าเรือใน
แม่น้้าเจ้าพระยาในอ้าเภอพระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ และอ้าเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรีเพื่อ
ส่งออก7  โดยการขนส่งมีทั้งการขนส่งรูปแบบเดียวโดยใช้รถบรรทุกขนส่งไปยังปลายทาง และการ
ขนส่งหลายรูปแบบ (Inter–modal) โดยใช้รถบรรทุกขนส่งไปยังท่าเรือแม่น้้าและขนส่งต่อโดยเรือ
ล้าเลียงเพื่อไปยังท่าเรือส่งออก (รูปที่ 2.2) ซึ่งแต่ละรูปแบบมีรายละเอียดดังน้ี 

 

 
รูปที่ 2.2 รูปแบบการขนส่งน ้าตาลภาคตะวันตกเพื่อส่งออกต่างประเทศ 

 รถบรรทุก – ท่าเรือเดินสมุทร 

เส้นทางถนนที่นิยมใช้ในการขนส่งได้แก่ ทางหลวงหมายเลข 323 ซึ่งเป็นเส้นทางหลักที่
เชื่อมต่อกรุงเทพมหานครและจังหวัดในภาคตะวันตก โดยเฉพาะอย่างยิ่งอ้าเภอท่ามะกา จังหวัด
กาญจนบุรีซึ่งเป็นที่ตั้งของโรงงานน้้าตาลถึง 7 แห่งในภาคตะวันตก ถนนสายนี้เชื่อมต่อกับทาง
หลวงแผ่นดินหมายเลข 4 หรือถนนเพชรเกษมเพื่อเข้าสู่กรุงเทพมหานครต่อไปยังสมุทรปราการ
และชลบุรี รถบรรทุกที่ใช้ในการขนส่งมี 2 ประเภท ได้แก่ รถที่กระบะบรรทุกมีขอบ ใช้ขนส่ง
น้้าตาลทรายที่ไม่บรรจุกระสอบ (ประเภทเทกอง) ไปยังโกดัง อุปกรณ์ที่ใช้ในการบรรทุกขนถ่าย 
เช่น รถตัก หรือ ท่อดูด ส่วนประเภทท่ี 2 เป็นรถทีก่ระบะบรรทุกเรียบไม่มีขอบใช้ส้าหรับการขนส่ง
น้้าตาลทรายที่บรรจุกระสอบแล้ว แต่ละกระสอบมีน้้าหนักประมาณ 50 กิโลกรัม ใช้แรงงานคนใน
การยกขนรถบรรทุกไปลงเรือ หรือเก็บในโกดังสินค้า 

รถบรรทุกที่นิยมใช้ในการขนส่งมีอยู่ 2 ขนาด ได้แก่ รถบรรทุก10 ล้อ ซึ่งสามารถบรรทุก
ได้ไม่เกิน 20 ตัน โดยเม่ือรวมน้้าหนักของรถแล้วมีน้้าหนักรวมประมาณ 26 ตัน และรถบรรทุก

                                         
6 คณะกรรมการอ้อยและน้้าตาลทราย. โรงงานน้้าตาล [สายตรง]. แหล่งที่มา: http://www.ocsb.go.th/th/factory/index.php 
[11 มกราคม 2560]. 
7 สัมภาษณ์ อนุรักษ์ วรรณฤกษอ์าจ, ผู้ประกอบการขนส่งน้้าตาลในภาคตะวันตก. 2 กมุภาพันธ ์2559. 
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พ่วง 18 ล้อ ซึ่งประกอบด้วยรถบรรทุกและรถพ่วงรวมกันแล้วบรรทุกได้ไม่เกิน 25 ตัน และ
รถบรรทุกพ่วงมีน้้าหนักประมาณ 30.5 ตัน 

 รถบรรทุก – ท่าเรือแม่น้้า – ท่าเรือเดินสมุทร/ขนถ่ายกลางน้้า 

 การขนส่งรูปแบบนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อใช้ประโยชน์จากแม่น้้าเพื่อลดต้นทุนค่าขนส่ง 
เนื่องจากปัจจุบันยังไม่มีการใช้ประโยชน์จากแม่น้้าแม่กลองจึงใช้ประโยชน์จากแม่น้้าเจ้าพระยา
แทน โดยรถบรรทุกจะขนส่งน้้าตาลจากโรงงานในภาคตะวันตกไปยังท่าเรือแม่น้้าในอ้าเภอป่าโมก 
จังหวัดอ่างทอง8 ซึ่งเป็นจุดเปลี่ยนถ่ายน้้าตาลที่มาจากภาคเหนือ ภาคกลางตอนบน และภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ หลังจากนั้นโดยเรือล้าเลียงไปยังท่าเรือปลายทางเช่นเดียวกันการขนส่งทาง
ถนน ข้อได้เปรียบของการขนส่งรูปแบบนี้ คือ สามารถขนส่งไปยังอ่าวจอดเรือเกาะสีชังเพื่อ
บรรทุกขนถ่ายกลางน้้าลงเรือเดินสมุทรเพื่อขนส่งต่อไปยังต่างประเทศ มีค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่้า
กว่ารูปแบบและเส้นทางอื่น  

พาหนะที่ใช้ในการขนส่งเป็นเรือล้าเลียงหรือเรือท้องแบน (Barge) ไม่มีเครื่องยนต์ใน
ตัวเอง เคลื่อนท่ีโดยอาศัยเรือลากจูง (Tug) ซึ่งตามประกาศของกรมเจ้าท่าที่ 76/25599 เรือลากจูง
ต้องมีก้าลังเครื่องยนต์ไม่น้อยกว่า 190 แรงม้า และมีความเร็วขั้นต่้า 3.21 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ซึ่ง
จ้านวนของเรือลากจูงนั้นจะขึ้นอยู่กับขนาดของเรือและจ้านวนพ่วงเรือล้าเลียง โดยเรือล้าเลียงที่
นิยมใช้ในการขนส่งในปัจจุบัน ได้แก่ 500 ตัน 800 ตัน และ 1,000 ตัน ขนาดดังตารางที่ 2.7 

ตารางที่ 2.7 ขนาดเรือล้าเลียงที่ใช้ในการขนส่งล้าน ้า 
ขนาดบรรทุก 

 (ตัน) 
ขนาดเรือ (เมตร) 

ยาว กว้าง สูง กินน ้าลึก 
500 32.0 7.0 2.7 1.7 
800 40.0 9.0 3.0 2.0 

1,000 53.0 10.0 4.0 3.0 
ที่มา: รวบรวมจาก Coosa Alabama River Improvement Association: CARIA. และการเก็บข้อมูลภาคสนาม. 

 

 

                                         
8 สัมภาษณ์ อนุรักษ์ วรรณฤกษอ์าจ. 
9 “ประกาศกรมเจ้าท่าที่ 76/2559 เรื่องก้าหนดให้แม่น้้าเจ้าพระยา และแม่น้้าปา่สักเป็นพื้นที่ควบคมุการเดินเรือ
ส้าหรับเรือล้าเลียงและเรือลากจูงเป็นการเฉพาะคราว” ส้านักงานเลขานุการคณะรัฐมนตรี. ราชกิจจานุเบกษา 
เล่ม 133 ตอนพิเศษ 102 ง หนา้ 5 วันที ่4 พฤษภาคม 2529 [สายตรง]. แหล่งทีม่า: 
http://www.ratchakitcha.soc.go.th/ [23 พฤศจกิายน 2559]. 
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2.4 ต้นทุนค่าขนส่ง 

ต้นทุนค่าขนส่ง ถือว่าเป็นปัจจัยส้าคัญต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งของการผลิตน้้าตาล 
เนื่องจากราคาน้้าตาลนั้นมีความยืดหยุ่นค่อนข้างต่้า กล่าวคือ ผู้ผลิตน้้าตาลในโซ่อุปทานน้้าตาลมี
ลักษณะที่เป็นผู้รับราคา (Price taker) จากตลาดโลก ดังนั้น ต้นทุนค่าขนส่งจึงเป็นตัวแปรส้าคัญ
ต่อการก้าหนดก้าไรในห่วงโซ่น้้าตาลของประเทศไทย 

2.4.1 ต้นทุนค่าขนส่งทางบก 

 จากตารางที่ 2.8 พบว่าปัจจุบันต้นทุนค่าขนส่งน้้าตาล อยู่ที่ประมาณ 1.50 บาทต่อตันต่อ
กิโลเมตร ใกล้เคียงกับต้นทุนค่าขนส่งข้าวที่มีต้นทุนประมาณ 1.54 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร ทั้งนี้
เนื่องจากสินค้าทั้งสองมีคุณลักษณะใกล้เคียงกัน กล่าวคือ ต้องเก็บรักษาให้ห่างจากความชื้น ซึ่งจะ
มีผลโดยตรงต่อคุณภาพ ในทางกลับกัน มันส้าปะหลัง ซึ่งเป็นสินค้าที่ไม่ต้องดูแลเอาใจใส่มาก จึงมี
ต้นทุนค่าขนส่งที่ต่้ากว่า โดยมีต้นทุนอยู่ท่ีประมาณ 0.91 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร  

ตารางที่ 2.8 ต้นทุนค่าขนส่งเฉลี่ยทางบกของสินค้าเกษตร จ้าแนกตามประเภทสินค้า 
ประเภทสินค้า ต้นทุนค่าขนส่ง (บาท/ตัน/กิโลเมตร) 

มันส้าปะหลัง 0.91 
ข้าว 1.54 
น้้าตาลทราย 1.50 
ยางแผ่นรมควัน 1.04 
ผักสด และผลไม้ 1.89 

ที่มา: รวบรวมจากรายงานกรมการขนส่งทางบก (2553) และการเก็บข้อมูลภาคสนาม. 

ขณะเดียวเมื่อพิจารณาต้นทุนค่าขนส่งจ้าแนกตามขนาดของรถบรรทุก พบว่า รถบรรทุกที่
ใช้ในการบรรทุกน้้าตาลในปัจจุบันเป็นรถพ่วงที่มีขนาดบรรทุก 25 ตัน มีต้นทุนค่าขนส่งเฉลี่ย
ประมาณ 0.93 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร รายละเอียดดังตารางที่ 2.9 

ตารางที่ 2.9 ต้นทุนค่าขนส่งทางบกเฉลี่ยจ้าแนกตามประเภทรถบรรทุก 
ประเภทรถบรรทุก ขนาดบรรทุก (ตัน) ต้นทุนค่าขนส่ง (บาท/ตัน/กิโลเมตร) 

รถบรรทุก 6 ล้อ  10 4.49 
รถบรรทุก 10 ล้อ  20 1.87 
รถพ่วง  25 0.93 

ที่มา: รายงานกรมการขนส่งทางบก (2553). 
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2.4.2 ต้นทุนค่าขนส่งทางน ้า 

การขนส่งทางน้้าเป็นรูปแบบการขนส่งที่ต้องขนส่งในปริมาณมากต่อครั้ง ส่วนใหญ่ขนส่ง
ในรูปสินค้าเทกอง จึงท้าให้ต้นทุนค่าขนส่งของสินค้าแต่ละชนิดแตกต่างกัน ดังเห็นได้จากตารางที่ 
2.10 ต้นทุนค่าขนส่งน้้าตาลอยู่ท่ีประมาณ 0.63 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร ซึ่งใกล้เคียงกับสินค้าอื่นๆ 
ได้แก่ มันส้าปะหลัง ข้าว หินดินทราย และถ่านหิน ที่มีต้นทุนค่าขนส่งเท่ากับ 0.65 0.70 0.64 และ 
0.64 ตามล้าดับ 

ตารางที่ 2.10 ต้นทุนค่าขนส่งเฉลี่ยทางน ้าของสินค้าเทกอง จ้าแนกตามประเภทสินค้า 
ประเภทสินค้า ต้นทุนค่าขนส่ง (บาท/ตัน/กิโลเมตร) 

มันส้าปะหลัง 0.65 
ข้าว 0.70 
น้้าตาลทราย 0.63 
หิน ดิน ทราย 0.64 
ถ่านหิน 0.64 

ที่มา: รวบรวมจากกรมเจ้าท่า, ส้านักงานนโยบายและแผนการขนส่ง และการเก็บข้อมูลภาคสนาม. 

ในท้านองเดียวกัน เมื่อพิจารณาต้นทุนค่าขนส่งทางน้้าจ้าแนกตามขนาดของเรือพบว่า เรือ
ล้าเลียงที่นิยมใช้ในการบรรทุกน้้าตาลในปัจจุบันที่มีขนาด 1 ,000 ตัน มีต้นทุนค่าขนส่งเฉลี่ย
ประมาณ 0.62 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร ซึ่งต่้ากว่าเรือประเภทอื่นๆ รายละเอียดดังตารางที่ 2.11 

ตารางที่ 2.11 ต้นทุนค่าขนส่งทางน ้า แยกตามขนาดเรือล้าเลียง 
ขนาดเรือล้าเลียง (ตัน) ต้นทุนค่าขนส่ง  (บาท/ตัน/กิโลเมตร) 

500 0.65 
800 0.63 

1,000 0.62 
หมายเหตุ: จ้านวนเรือล้าเลียงที่ใช้ในการขนส่ง เที่ยวละ  4 พ่วง 
ที่มา: รวบรวมจากกรมเจ้าท่า ส้านักงานนโยบายและแผนการขนส่ง และการเก็บข้อมูลภาคสนาม. 

2.5 ปัญหาการขนส่งน ้าตาลในภาคตะวันตก 

จากการเก็บข้อมูลภาคสนามและสัมภาษณ์เชิงลึกผู้เกี่ยวข้อง พบว่าปัญหาการขนส่ง
น้้าตาลจากภาคตะวันตกไปยังท่าเรือในภาคตะวันออก แบ่งออกเป็น 2 ส่วน ดังนี้ 

 ปัญหาด้านการขนส่งทางถนน 

1) ขาดแคลนคนขับรถบรรทุก ปัจจุบันอาชีพการขับรถบรรทุกนั้นได้รับความนิยมลดลงมาก 
แม้จะมีการแก้ปัญหาโดยฝึกอาชีพขับรถบรรทุกให้กับทหารเกณฑ์ที่ก้าลังจะปลดประจ้าการ หรือให้
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เบี้ยเลี้ยง หรือสวัสดิการสูงขึ้น แต่ก็ไม่สามารถจูงใจให้คนสนใจในอาชีพนี้ ซึ่งส่งผลกระทบอย่างมาก
ในช่วงฤดูส่งมอบน้้าตาลที่จะต้องเพิ่มจ้านวนเที่ยวในการขนส่งให้ทันต่อเวลาของเรือเดินสมุทร  แต่
จ้านวนพนักงานขับรถไม่เพียงพอโดยเฉพาะอย่างยิ่งระหว่างเส้นทางอ้าเภอท่ามะกา – ท่าเรือแหลม
ฉบังที่รถบรรทุกหนึ่งคันสามารถขนส่งได้มากที่สุดวันละ 1 เที่ยวเท่านั้น10 ปัญหาดังกล่าวอาจน้าไปสู่
ประสิทธิภาพการท้างานของพนักงานขับรถบรรทุกที่ต้องท้างานติดต่อกันหลายวัน อันเป็นสาเหตุ
ของการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนตามมา 

2) ความไม่แน่นอนของสภาพอากาศซึ่งมีผลต่อผลผลิต กล่าวคือ หากสภาพอากาศดีท้า
ให้ผลผลิตอ้อยมาก การขนส่งน้้าตาลก็มากตามไปด้วย ท้าให้จ้านวนรถและก้าลังคนไม่พอส้าหรับ
ความต้องการขนส่ง  

3) ปัญหาการแข่งขันระหว่างผู้ประกอบการรถบรรทุก ซึ่งตัดราคาค่าขนส่งในการประมูล
งานของบริษัทผลิตน้้าตาล ท้าให้ราคาค่าขนส่งต่้ากว่าความเป็นจริง ผลที่ตามมา คือ การบรรทุก
น้้าเกินกว่าที่กฎหมายก้าหนด เพื่อชดเชยส่วนต่างค่าขนส่งที่ได้ตัดราคาไว้ เป็นผลให้เกิดความ
เสียหายกับสภาพถนน ตลอดจนความปลอดภัยในการใช้ถนน 

 ปัญหาด้านการขนส่งทางล้าน้้า 

  ปัจจุบันแม่น้้าแม่กลองยังไม่สามารถเดินเรือได้จนถึงจังหวัดกาญจนบุรีซึ่งเป็นพื้นที่
โรงงานผลิตน้าตาลตั้งอยู่ เนื่องจากติดปัญหาที่ร่องน้้าตื้น และโขดหินกลางแม่น้้า บริเวณอ้าเภอ
บ้านโป่ง และอ้าเภอโพธาราม จังหวัดราชบุรี11 การใช้ประโยชน์จากแม่น้้าแม่กลองจึงเกิดขึ้น
เฉพาะบริเวณปากแม่น้้า นอกจากนี้ยังขาดการประชาสัมพันธ์และความร่วมมือระหว่าง
ผู้ประกอบการขนส่งทางเรือ กับโรงงานน้้าตาล ตลอดจนผู้ประกอบการรถบรรทุก ในการร่วมมือ
กันสร้างโครงข่ายการขนส่งเชื่อมโยงในพื้นที่ภาคตะวันตก จึงท้าให้การขนส่งในแม่น้้าแม่กลอง
ไม่ได้รับความนิยมมากนัก 

 ขณะเดียวกันแม่น้้าเจ้าพระยา แม้จะมีการขนส่งน้้าตาลบางส่วนไปลงเรือที่อ้าเภอป่าโมกข์ 
จังหวัดอ่างทอง แต่ก็ประสบกับปัญหาความสูงของสะพาน ได้แก่ สะพานนวลฉวี และสะพานสาม
เสนท่ีมีระดับต่้า เป็นอุปสรรคอย่างมากในช่วงฤดูน้้าหลากหรือน้้าทะเลหนุนสูง บางครั้งการเดินเรือ
ต้องหยุดติดต่อกันหลายวัน12 หรือจ้าเป็นต้องใช้เรือลากจูงหลายล้าเพื่อลากเรือล้าเลียงให้ทันต่อ
เวลาที่ก่อนน้้าทะเลหนุนสูง เป็นผลให้เกิดต้นทุนค่าขนส่งเพิ่ม 

 

                                         
10 สัมภาษณ์ อนุรักษ์ วรรณฤกษอ์าจ. 
11 สัมภาษณ์ อภชิัย คล้ายแก้ว, ผูอ้้านวยการส้านักงานเจ้าท่าภูมภิาค สาขาสมุทรสงคราม. 30 ตลุาคม 2558 
12 สัมภาษณ์ กล้าณรงค์ ชื่นชู, เจ้าหน้าที่แผนกจัดเรือ,บริษัท เรือล้าเลียงไทยและบริการ จ้ากัด. 4 มีนาคม 2559. 
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บทที่ 3 การประเมินกายภาพแม่น ้าแมก่ลองเพื่อการขนส่ง 

แม่น้้าแม่กลองเป็นแม่น้้าสายส้าคัญในภาคตะวันตกของไทย เกิดจากแม่น้้าแควใหญ่ซึ่งมี
ต้นน้้าอยู่ท่ีทิวเขาถนนธงชัย และแม่น้้าแควน้อยซ่ึงมีต้นน้้าอยู่ท่ีทิวเขาตะนาวศรี โดยทิวเขาทั้งสอง
เป็นเส้นกั้นเขตแดนระหว่างไทยกับพม่า แม่น้้าทั้งสองและแม่น้้าสาขา เช่น ล้าน้้าบีคี่ใหญ่ ล้าน้้า
ซองกาเลีย ล้าน้้ารันตี ล้วนมีต้นน้้าอยู่บริเวณชายแดนไทย–พม่า ไหลมาบรรจบกันที่ต้าบลปาก
แพรก อ้าเภอเมือง จังหวัดกาญจนบุรี จากนั้นไหลผ่านจังหวัดราชบุรี และไหลลงสู่ปากอ่าวไทยที่
อ้าเภอเมือง จังหวัดสมุทรสงคราม แม่น้้าแม่กลองมีความยาวจากจุดที่แม่น้้าแควใหญ่และแม่น้้า
แควน้อยไหลมาบรรจบกันจนถึงปากอ่าวประมาณ 132 กิโลเมตร เป็นที่ตั้งของเขื่อน 3 เขื่อน คือ 
เขื่อนวชิราลงกรณ์ หรือเขื่อนเขาแหลม ตั้งอยู่ที่บ้านท่าขนุน อ้าเภอทองผาภูมิ เขื่อนศรีนครินทร์ 
ตั้งอยู่ที่บ้านเจ้าเณร ต้าบลท่ากระดาน อ้าเภอศรีสวัสดิ์ และเขื่อนท่าทุ่งนา ตั้งอยู่ที่บ้านท่าทุ่งนา 
ต้าบลช่องสะเดา อ้าเภอเมือง เขื่อนเหล่านี้ใช้ประโยชน์ในการผลิตกระแสไฟฟ้า การเกษตรกรรม 
และการคมนาคมโดยเฉพาะอย่างยิ่งชุมชนที่อยู่ตามริมน้้าได้อาศัยเป็นเส้นทางในการน้าผลผลิต
ทางการเกษตรมาจ้าหน่าย1 นอกจากนี้ยังมีคลองซึ่งเชื่อมแม่น้้าแม่กลองและแม่น้้าท่าจีน ได้แก่ 
คลองสุนัขหอน เชื่อมแม่น้้าสองสายที่จังหวัดสุมทรสงครามและสมุทรสาครเป็นเส้นทางคมนาคม
ทางน้้าที่มีมาตั้งแต่โบราณ และเป็นเส้นทางเดินทัพที่ส้าคัญ คลองอีกแห่งหนึ่ง คือ คลองด้าเนิน
สะดวก เป็นคลองที่ขุดขึ้นในสมัยพระบาทสมเด็จพระจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว เพื่อเป็นเส้นทางที่
เชื่อมต่อกรุงเทพ ฯ กับสมุทรสงครามและราชบุรี 

3.1 การก้าหนดพื นที่ในการศึกษา 
ในการศึกษานี้ศึกษาลักษณะทางกายภาพของแม่น้้าแม่กลองที่ตั้งแต่กิโลเมตรที่ 0 คือ 

บริเวณปากแม่น้้าขึ้นมาจนถึงกิโลเมตรที่ 113 เท่าน้ัน ทั้งน้ีเพราะหลังจากกิโลเมตรที่ 113 ลักษณะ
ทางกายภาพของแม่น้้าไม่เหมาะกับการเดินเรือ เนื่องจากมีเกาะกลางน้้าขนาดใหญ่เป็นจ้านวน
มาก อีกทั้งมีเขื่อนกั้นแม่น้้า ประกอบกับโรงงานน้้าตาลที่ศึกษาทั้งหมดก็อยู่ก่อนถึงกิโลเมตรที่ 113 
โดยแบ่งแม่น้้าแม่กลองออกเป็น 5 ส่วนดังรูปที่ 3.1  ลักษณะทางกายภาพโดยสังเขปมีดังนี ้

                                         
1 ภาควิชาวิศวกรรมชลประทาน คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์. การพัฒนาน้้าในลุ่มน้้าแม่กลอง. 
[สายตรง]. แหล่งที่มา: http://irre.ku.ac.th/MIIS/miis(wdevelop)/index.htm [18 ตุลาคม 2559]. 
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รูปที่ 3.1 แผนที่แสดงการแบ่งช่วงพื นที่ศึกษาในแม่น ้าแม่กลอง  

ที่มา: ดัดแปลงจาก Google Map.  
 

  

อ่าวไทย 
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 M1: (กิโลเมตรที่ 0–9) จากปากอ่าวไทย ถึง วัดพวงมาลัย อ้าเภอเมือง จังหวัดสมุทรสงคราม  

ช่วงนี้อยู่ใกล้กับปากแม่น้้า แม่น้้าจึงมีความกว้างและไม่คดเคี้ยว เหมาะกับการเดินเรือ 
ปัจจุบันมีท่าเรือสินค้าเพียงแห่งเดียว ได้แก่ ท่าเรือไฟร์ซัล ซึ่งตั้งอยู่ที่ ต้าบลบางจะเกร็ง อ้าเภอ
เมือง จังหวัดสมุทรสงคราม 
 

 

 
 

 

 

 

 

 

 M2 (กิโลเมตรที่ 9–29) จากวัดพวงมาลัย ถึง อ้าเภอบางคนที จังหวัดสมุทรสงคราม 

ลักษณะทางกายภาพของแม่น้้าในช่วงนี้ที่เป็นอุปสรรคต่อการเดินเรือค่อนข้างมาก โดย
ช่วงกิโลเมตร 9 ถึง 15 แม่น้้ามีความคดเคี้ยว และรัศมีความโค้งต่้า 
 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 3.3 แผนที่แสดงแม่น า้แม่กลองพื นทีศ่ึกษาช่วง M2  
ที่มา: ดัดแปลงจาก Google Map, 2558. 

 

 

รูปที่ 3.2 แผนที่แสดงแม่น ้าแม่กลองพื นทีศ่ึกษาช่วง M1 
 ที่มา: ดัดแปลงจาก Google, 2558. 
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 M3 (กิโลเมตรที่ 29–65) อ้าเภอเมือง ถึงอ้าเภอโพธาราม จังหวัดราชบุรี 

ช่วงนี้แม่น้้าไม่คดเคี้ยวเช่นช่วง M2 และไม่มีเกาะกลางแม่น้้า ลักษณะกายภาพของแม่น้้า
โดยรวมไม่เป็นอุปสรรคต่อการเดินเรือ 
 

 

 

 

 

 

 

 

 M4 (กิโลเมตรที่ 65–90) อ้าเภอโพธาราม ถึงอ้าเภอบ้านโป่ง จังหวัดราชบุรี 

ช่วงนี้แม่น้้าไม่คดเคี้ยว แต่ค่อนข้างแคบ และมีเกาะกลางแม่น้้าในบางช่วง ซี่งอาจเป็น
อุปสรรคต่อการเดินเรือ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 3.4 แผนที่แสดงแม่น ้าแม่กลองพื นทีศ่ึกษาช่วง M3 

ที่มา: ดัดแปลงจาก Google Map, 2558. 
 

 
รูปที่ 3.5 แผนที่แสดงแม่น ้าแม่กลองพื นทีศ่ึกษาช่วง M4 

ที่มา: ดัดแปลง Google Map, 2558. 
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 M5 (กิโลเมตรที่ 90–113) อ้าเภอบ้านโป่ง จังหวัดราชบุรี ถึง วัดท่าตะคร้อ อ้าเภอท่าม่วง 
จังหวัดกาญจนบุรี 

แม่น้้าบางช่วงมีรัศมีความโค้งค่อนข้างต่้า และมีเกาะกลางแม่น้้าขนาดใหญ่เป็นระยะซึ่ง
อาจเป็นอุปสรรคต่อการเดินเรือ 
 

 

 

 

 

 

 

 

3.2 ลักษณะทางกายภาพของแม่น ้าในพื นที่ศึกษา 

ลักษณะทางกายภาพประกอบด้วย 2 ส่วน คือ กายภาพธรรมชาติ หรือ กายภาพ
โครงสร้างของแม่น้้า ได้แก่ ความกว้าง ความโค้งของแม่น้้า และความลึกของร่องน้้า และกายภาพ
โครงสร้างพื้นฐาน หมายถึง สิ่งก่อสร้างที่มีผลต่อการเดินเรือที่ส้าคัญ ได้แก่ สะพาน ส้าหรับ
ลักษณะทางกายภาพของแม่น้้าแม่กลองในพื้นที่ศึกษาดังสรุปในตารางที่ 3.2 และมีรายละเอียดที่
ได้จากการส้ารวจภาคสนามดังนี้  

 ความกว้างของแม่น ้า 

แม่น้้าแม่กลองจากปากแม่น้้าบริเวณอ่าวไทยไปจนถึงบริเวณสะพานท่าชุมพล–คลองข่อย 
หรือประมาณหลักกิโลเมตรที่ 0 ถึง 62 ร่องน้้ามีความกว้างประมาณ 160 เมตร และจากบริเวณ
สะพานทางหลวงหมายเลข 3080 ไปถึงสะพานมิตรภาพ ท่าศาลา–วังตะคร้อ หรือประมาณหลัก
กิโลเมตรที่ 66 ถึง 113 ร่องน้้ามีความกว้างประมาณ 120 เมตร บางช่วงมีเกาะกลางแม่น้้าซึ่งเป็น
อุปสรรคที่ส้าคัญในการเดินเรือ ดัง รูปที่ 3.7 และ 3.8 ส่งผลให้ความกว้างของแม่น้้าลดลง  

 
รูปที่ 3.6 แผนที่แสดงแม่น ้าแม่กลองพื นทีศ่ึกษาช่วง M5 

ที่มา: ดัดแปลงจาก Google Map, 2558. 
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1)  ความโค้งของแม่น ้า 

แม่น้้าแม่กลองจากปากแม่น้้าบริเวณอ่าวไทย (กิโลเมตรที่ 0) ไปจนถึงประมาณกิโลเมตรที่ 
9 มีความโค้งของแม่น้้าในระดับที่สามารถใช้งานได้ แต่หากพิจารณาล้าน้้าลึกเข้าไป หลังจาก
กิโลเมตรที่ 9 ถึงประมาณ กิโลเมตรที่ 20 พบว่าในช่วงนี้แม่น้้าค่อนข้างคดเคี้ยว อาจเป็นสาเหตุที่

  
รูปที่ 3.7 สภาพแม่น ้าแม่กลองช่วง M4 อ้าเภอบ้านโป่ง จังหวัดราชบุรี (กิโลเมตร 76)   

(ซ้าย) ภาพถา่ยทางอากาศเกาะกลางแม่น ้า (ขวา) แผนที่ความกว้างของแม่น ้าแม่กลองกิโลเมตร 76 
ที่มา: ดัดแปลงจาก Google, 2558. 

 
รูปที่ 3.8 ตัวอย่างเกาะกลางแม่น ้าแม่กลองพื นที่ศึกษาช่วง M4 

ที่มา: เก็บข้อมูลภาคสนาม 23 พฤศจิกายน 2558. 
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ท้าให้เรือสินค้าไม่สามารถเดินเรือเข้าไปในแม่น้้าแม่กลองช่วงต่อไปได้ จึงไม่พบว่ามีเรือขนส่ง
สินค้าในจังหวัดราชบุรี และกาญจนบุรี  

2) ความลึกร่องน ้าของแม่น ้าแม่กลอง  

แม่น้้าแม่กลองจากปากแม่น้้าบริเวณอ่าวไทยไปจนถึงสุดเขตจังหวัดสมุทรสงคราม หรือ
ประมาณกิโลเมตรที่ 0 ถึง กิโลเมตรท่ี 29 ร่องน้้ามีความลึกประมาณ 5 เมตร และจากจังหวัดราชบุรี
เป็นต้นไปร่องน้้ามีความลึกลดลงเหลือประมาณ 3 – 4 เมตร  

ตารางที่ 3.1 ข้อมูลกายภาพแม่น ้าแม่กลอง 

พื น
ที่ 

ช่วง
กิโลเมตร 

กายภาพของแม่น ้า  
(หน่วย: เมตร) 

ลักษณะกายภาพทัว่ไป ข้อมูลการขนส่ง ความ
กว้าง
ต้่าสุด 

ความ
โค้ง
ต้่าสุด 

ร่องน ้า
ความลึก
ต้่าสุด 

M1 0 – 9  137 227 5 
เน่ืองจากเป็นปากแม่น้้า จงึ
กว้างและไม่คดเคี้ยว 

มีท่าเรือสินค้า 1 ท่า 

M2 9 – 29  111 139 5 
กิโลเมตร ที่ 9–15 แม่น้้ามี
ความคดเคี้ยวและรัศมีความ
โค้งต่้า  

ไม่มที่าเรือสินค้า และไม่
พบการเดินเรือสินค้า 

M3 29 – 65  99 210 3 
แม่น้้าไม่คดเคี้ยวเช่นชว่ง 
M2 และไมม่ีเกาะกลางแม่น้้า  

ไม่มที่าเรือสินค้า และไม่
พบการเดินเรือสินค้า 

M4 65 – 90  54 296 1 
แม่น้้าไม่คดเคี้ยว แตม่ีเกาะ
กลางแม่น้้าในบางช่วง ท้าให้
แม่น้้าแคบลง  

ไม่มที่าเรือสินค้า และไม่
พบการเดินเรือสินค้า 

M5 90 – 113  70 163 1 
บางชว่งมีรศัมีความโค้ง
ค่อนข้างต่้า มีเกาะกลาง
แม่น้้าขนาดใหญ่เป็นระยะ  

ไม่มที่าเรือสินค้า และไม่
พบการเดินเรือสินค้า 

ที่มา: ส้ารวจภาคสนาม โดยคณะผู้วิจยั.  

3) ความสูงและระยะตอม่อของสะพาน 

ในพื้นที่ศึกษา กล่าวคือ ตั้งแต่อ้าเภอเมือง จังหวัดสมุทรสงครามซึ่งแม่น้้าแม่กลองไหลลงสู่
อ่าวไทยไปจนถึงอ้าเภอท่าม่วง จังหวัดกาญจนบุรี พบว่า มีสะพานข้ามแม่น้้าอยู่ทั้งหมด 26 
สะพาน ตั้งอยู่ระหว่างกิโลเมตรที่ 4 – 111 โดยอยู่ในจังหวัดสุมทรสงคราม 5 สะพาน จังหวัด
ราชบุรี 15 สะพาน และจังหวัดกาญจนบุรี 6 สะพาน สะพานเหล่านี้มีความสูงระหว่าง 6.1 – 13 
เมตร และระยะห่างระหว่างตอม่ออยูที่ 18 – 44 เมตร ข้อมูลและรายละเอียดของสะพานต่างๆ ดัง
ตารางที่ 3.2 และ 3.3  
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ตารางที่ 3.2 รายละเอียดสะพานข้ามแม่น ้าแม่กลองในพื นที่ที่ศึกษา 

พื นที ่ ชื่อสะพาน อ้าเภอ จังหวัด 
หลัก   

กิโลเมตร 
ความสูง       
(เมตร) 

ระยะห่างของตอมอ่      
(เมตร) 

M1 
B1 ถนนพระราม 2  เมือง สมุทรสงคราม 4 10.0 29 
B2 วัดพวงมาลัย  เมือง สมุทรสงคราม 9 13.0 29 

M2 
B3 สมเด็จพระศรีสุริเยนทร ์ เมือง สมุทรสงคราม 17 9.0 28 
B4 บางคนท ี บางคนท ี สมุทรสงคราม 23 6.6 28 
B5 สมเด็จพระอมรินทร์  บางคนท ี สมุทรสงคราม 27 6.5 18 

M3 

B6 ทางหลวงหมายเลข 1010  เมือง ราชบุร ี 41 9.0 32 
B7 ธนะรัชต ์ เมือง ราชบุร ี 42 9.5 23 
B8 จุฬาลงกรณ์  เมือง ราชบุร ี 42 9.0 44 
B9 สิริลักษณ์  เมือง ราชบุร ี 44 6.1 30 
B10 กอบกุล ร้าลึก  เมือง ราชบุร ี 49 9.0 28 
B11 บางโตนด–เจ็ดเสมียน  โพธาราม ราชบุร ี 55 9.0 28 
B12 ท่าชมุพล–คลองข่อย  โพธาราม ราชบุร ี 62 9.5 28 

M4 

B13 ทางหลวงหมายเลข 3080  โพธาราม ราชบุร ี 66 8.5 27 
B14 บ้านหม้อ–สร้อยฟ้า  โพธาราม ราชบุร ี 70 9.5 28 
B15 ข้ามแม่น้้าแม่กลอง  บ้านโป่ง ราชบุร ี 74 7.5 20 
B16 (มอญ) คุ้งพะยอม–นครชมุน์  บ้านโป่ง ราชบุร ี 75 11.0 26 
B17 เฉลิมพระเกียรติ 60 พรรษามหาราชิน ี  บ้านโป่ง ราชบุร ี 79 8.5 18 
B18 ค่ายหลวง  บ้านโป่ง ราชบุร ี 81 7.0 26 
B19 ทางหลวงหมายเลข 3089  บ้านโป่ง ราชบุร ี 82 8.0 29 
B20 ลาดบัวขาว–ท่าผา  บ้านโป่ง ราชบุร ี 87 10.0 18 
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ตารางที่ 3.2 รายละเอียดสะพานข้ามแม่น ้าแม่กลองในพื นที่ที่ศึกษา 

พื นที ่ ชื่อสะพาน อ้าเภอ จังหวัด 
หลัก   

กิโลเมตร 
ความสูง       
(เมตร) 

ระยะห่างของตอมอ่      
(เมตร) 

M5 

B21 ท่าเสา–ลูกแกร่วมใจพฒันา  ท่ามะกา กาญจนบุร ี 90 9.5 27 
B22 ลูกแก-ท่าเสา  ท่ามะกา กาญจนบุร ี 91 7.5 20 
B23 เฉลิมพระเกียรต ิร.9  ท่ามะกา กาญจนบุร ี 96 8.0 18 
B24 จันทรุเบกษา พ.ศ.2514  ท่ามะกา กาญจนบุร ี 100 8.5 18 
B25 เทศบาลเมืองท่าเรือ  ท่ามะกา กาญจนบุร ี 105 9.0 19 
B26 มิตรภาพท่าศาลา–วังตะคร้อ  ท่าม่วง กาญจนบุร ี 111 9.0 18 

ที่มา: ส้ารวจภาคสนาม โดยคณะผู้วิจยั. 
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ตารางที่ 3.3  สรุปข้อมูลสะพานในพื นที่ศึกษา 

พื นที่ 
จ้านวน 
สะพาน 

เขตจังหวัด 
ช่วง 

กิโลเมตร 
ความสูง 
(เมตร) 

ระยะห่างของตอม่อ 
(เมตร) 

M1 2 สมุทรสงคราม 4 – 9  10.0 – 13.0   29.0 
M2 3 สมุทรสงคราม 17 – 27 6.5 –  9.0 18.0 – 28.0 
M3 7 ราชบุร ี 41 – 62  6.1 –  9.5 28.0 –  44.0 
M4 8 ราชบุร ี 66 – 87  7.5 –  11.0 18.0 –  29.0 
M5 6 กาญจนบุร ี 90 – 111  7.5 –  9.5 18.0 –  27.0 

ที่มา: ส้ารวจภาคสนาม โดยคณะผู้วิจยั. 

3.3 การประเมินลักษณะทางกายภาพแม่น ้าแม่กลอง 

การประเมินลักษณะทางกายภาพแม่น้้าแม่กลองใช้วิธีการให้คะแนน (Point Rating 
Method) ร่วมกับการวิเคราะห์ทางสถิติ ซึ่งวิธีการให้คะแนนมีวัตถุประสงค์เพื่อแปลงข้อมูลเชิง
คุณภาพที่ได้จากการส้ารวจภาคสนามมาเป็นค่าตัวเลขตามสถานะของปัจจัยที่มีผลต่อการขนส่งใน
แม่น้้าแม่กลอง โดยสถานะของปัจจัยจะแสดงโดยระดับคะแนน ซึ่งแบ่งออกเป็น 4 ระดับ โดยระดับ
ที่ 1 หมายถึง ลักษณะทางกายภาพที่เป็นอุปสรรคต่อการใช้ประโยชน์ของแม่น้้าแม่กลองเพื่อการ
ขนส่ง ในทางตรงกันข้ามระดับที่ 4 หมายถึงลักษณะทางกายภาพสนับสนุนการขนส่งเป็นไปได้
อย่างสะดวกและมีประสิทธิภาพ หลังจากนั้นจึงน้าคะแนนที่ได้ไปใช้ในการวิเคราะห์ทางสถิติตาม
รูปแบบการประเมิน 

 ในการก้าหนดคะแนนแต่ละปัจจัยของแต่ละพื้นที่ศึกษาพิจาณาจากระดับคะแนนต่้าสุดของ
พื้นที่นั้น ๆ ตัวอย่างเช่น ระยะห่างตอม่อของสะพานในพื้นที่ M4 อยู่ระหว่าง 18 – 29 เมตร ซึ่ง
ระยะห่างตอม่อหากน้อยกว่า 20 เมตรระดับคะแนนท่ีได้ คือ 1 ดังนั้น พื้นที่ M4 จึงได้ระดับคะแนน
ปัจจัยน้ีเพียง 1 ถึงแม้ว่าจะมีสะพานบางแห่งมีระยะห่างตอม่ออยู่ในระดับ 2 คะแนนก็ตาม 

การประเมินลักษณะทางกายของแม่น้้าแม่กลองประกอบด้วย 3 ส่วน ได้แก่ ส่วนที่ 1 
ปัจจัยและหลักเกณฑ์ที่ใช้ในประเมิน ในส่วนนี้เป็นการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการขนส่งทางน้้า 
และการก้าหนดหลักเกณฑ์ส้าหรับการให้คะแนนของแต่ละปัจจัย ส่วนที่ 2 รูปแบบและวิธีการ
ประเมิน เป็นการประเมินองค์ประกอบทางกายภาพของแม่น้้าแม่กลองในพื้นที่ศึกษาในแต่ละส่วน 
และส่วนท่ี 3 การสรุปผลการประเมิน รายละเอียดการประเมินลักษณะทางกายภาพแม่น้้าแม่กลอง
ดังรูปที่ 3.9 
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รูปที่ 3.9 แผนภาพแสดงการประเมินลักษณะทางกายภาพของแม่น ้าแม่กลอง 

3.3.1 ปัจจัยและหลักเกณฑ์ที่ใช้ในการประเมิน 

 การก้าหนดปัจจัยและหลักเกณฑ์ที่น้ามาใช้ในการประเมินประยุกต์จากงานศึกษาที่ผ่านมา 
ทั้งในประเทศและต่างประเทศ รวมถึงข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ผู้เกี่ยวข้องและการส้ารวจ
ภาคสนามซึ่งข้อมูลในส่วนนี้ช่วยตรวจสอบว่าเกณฑ์ที่ก้าหนดขึ้นนั้นสอดคล้องกับสภาพความเป็น
จริง ปัจจัยและเกณฑ์ที่ใช้ประเมินแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ดังนี ้

1) ปัจจัยด้านโครงสร้างกายภาพของแม่น ้า 

ปัจจัยด้านโครงสร้างกายภาพของแม่น้้าที่น้ามาวิเคราะห์ ประกอบด้วย 3 ส่วน ได้แก่ 
ความกว้างแม่น้้า รัศมีความโค้งของแม่น้้า และระดับความลึกของร่องน้้า หลักเกณฑ์ที่ใช้แบ่งออก
ตามขนาดของเรือที่ใช้ขนส่งในล้าน้้าในปัจจุบัน ได้แก่ เรือล้าเลียงขนาด 500 ตัน 800 ตัน และ 
1,000 ตัน โดยระดับคะแนนท่ีได้ขึ้นอยู่กับขีดความสามารถของแม่น้้าในแต่ละปัจจัย ดังนี ้

 ความกว้างของแม่น้้า 

ความกว้างของแม่น้้ามีผลต่อการก้าหนดขนาดของช่องทางเดินเรือ (Channel)  
หลักเกณฑ์ที่ใช้ในการประเมินความกว้างของแม่น้้าในการศึกษานี้ประยุกต์จากงานศึกษาของ 
DEPLAIX J.-M (2015) และ PIANC (1996) ที่ก้าหนดให้ความกว้างช่องเดินเรือพื้นฐานในระดับ
ปานกลาง ควรมีความกว้างแม่น้้าที่เพียงพอส้าหรับการเดินเรือทางเดียวไม่น้อยกว่า  1.5 เท่าของ
ขนาดความกว้างเรือที่ใช้ในการขนส่ง ทั้งนี้ความกว้างที่ต้องการนี้ยังไม่รวมระยะห่างระหว่างเรือที่
แล่นสวนกันในกรณีเดินเรือสองช่องทาง และระยะห่างจากตลิ่ง  เกณฑ์ที่ใช้ในการประเมินความ
กว้างของแม่น้้าแม่กลองดังตารางที่ 3.4 
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ตารางที่ 3.4 เกณฑ์การประเมนิโครงสร้างกายภาพของแม่น า้: ความกว้าง 

ขนาด 
เรือล้าเลียง 

ระดับคะแนน 
4 3 2 1 

500 ตัน > 160 ม. > 80 ม.  > 40 ม. < 40 ม. 
800 ตัน > 180 ม. > 80 ม.  > 50 ม. < 50 ม. 

1,000 ตัน > 200 ม. > 90 ม.  > 60 ม. < 60 ม. 

ที่มา: รวบรวมและวิเคราะห์โดยคณะผู้วิจัย. 

 รัศมีความโค้ง 

รัศมีความโค้งของแม่น้้า มีผลโดยตรงต่อความยาวของเรือและจ้านวนเรือพ่วงที่ใช้ใน
การขนส่ง รัศมีความโค้งของแม่น้้ าที่ ต่้ า เกินไปจะก่อให้ เกิดอันตรายต่อการเดินเรือได้ 
Rijkswaterstaat (2011) ได้เสนอให้รัศมีโค้งที่แนวเรือเดินไม่น้อยกว่า 6 เท่าของความยาวเรือ
ส้าหรับทางเดินเรือปกติ และ 4 เท่า ของความยาวเรือส้าหรับทางเดินเรือแคบ ทั้งนี้ยังมีความ
แตกต่างกันในรายละเอียดส้าหรับเรือเปล่าและเรือบรรทุกเต็มระวาง โดยการศึกษานี้ได้ประยุกต์
หลักเกณฑ์ดังกล่าวให้เหมาะสมกับการวิเคราะห์ เนื่องจากการขนส่งด้วยเรือล้าเลียงในประเทศ
ไทยนิยมขนส่งครั้งละ 4 พ่วง ดังนั้นในการศึกษานี้จึงก้าหนดให้เรือล้าเลียงแต่ละขนาดมีจ้านวน
เที่ยวละ 4 พ่วง รายละเอียดของหลักเกณฑ์ดังตารางที่ 3.5 

ตารางที่ 3.5 เกณฑ์การประเมนิโครงสร้างกายภาพของแม่น า้: รัศมีความโค้ง 

ขนาด 
เรือล้าเลียง 

ระดับคะแนน 
4 3 2 1 

500 ตัน > 500 ม. > 340 ม. > 190 ม. < 190 ม. 
800 ตัน > 540 ม. > 365 ม. > 210 ม. < 210 ม. 

1,000 ตัน > 562 ม. > 375 ม. > 225 ม. < 225 ม. 

ที่มา: รวบรวมและวิเคราะห์โดยคณะผู้วิจัย. 

 ความลึกร่องน้้า 

ความลึกร่องน้้ามีผลต่อขีดความสามารถในการบรรทุกสินค้าของเรือล้าเลียง โดย 
PIANC (1996) ได้พิจารณาความลึกร่องน้้าที่เหมาะสมจากระยะกินน้้าลึกของเรือ ระยะน้้าขึ้น–ลง 
ค่าตัวเลขฟรุด (Froude Number) ซึ่งเป็นค่าที่แสดงถึงความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วเรือกับความ
ลึกน้้า นอกจากนี้ยังพิจารณาปริมาณตะกอนที่ตกระหว่างรอบปฏิบัติงานขุดลอกร่วมด้วย 
หลักเกณฑ์ที่ใช้ดังตารางที ่3.6 
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ตารางที่ 3.7 เกณฑ์การประเมนิโครงสร้างกายภาพของแม่น า้: ความลึกร่องน ้า 

ขนาด 
เรือล้าเลียง 

ระดับคะแนน 
4 3 2 1 

500 ตัน 
> 3.0 เมตร 
ตลอดเวลา 

2.5 – 3.0 เมตร 
ขึ้นกับชว่งเวลา 

2.0 – 2.5 เมตร 
ขึ้นกับชว่งเวลา 

< 2.0 เมตร 
ขึ้นกับชว่งเวลา 

800 ตัน 
> 3.4 เมตร 
ตลอดเวลา 

2.8 – 3.4 เมตร 
ขึ้นกับชว่งเวลา 

2.3 – 2.8 เมตร 
ขึ้นกับชว่งเวลา 

< 2.3 เมตร 
ขึ้นกับชว่งเวลา 

1,000 ตัน 
> 4.0 เมตร 
ตลอดเวลา 

3.5 – 4.0 เมตร 
ขึ้นกับชว่งเวลา 

3.0 – 3.5 เมตร 
ขึ้นกับชว่งเวลา 

< 3.0 เมตร 
ตลอดเวลา 

ที่มา: รวบรวมและวิเคราะห์โดยคณะผู้วิจัย. 

2) ปัจจัยโครงสร้างพื นฐานของแม่น ้า 

 โครงสร้างพื้นฐานของแม่น้้าที่ส้าคัญ คือ สะพานข้ามแม่น้้า การประเมินจะวิเคราะห์จาก
ช่องลอดของสะพานประกอบด้วย ความสูงของสะพาน (Vertical Clearance) และระยะห่างของ
ตอม่อสะพาน (Horizontal Clearance) ที่เรือสามารถแล่นผ่านไปได้โดยไม่เป็นปัญหา รายละเอียด
ดังตารางที ่3.7 

 ตารางที่ 3.7 เกณฑ์การประเมนิโครงสร้างพื นฐานของแม่น ้า 

ปัจจยัการประเมิน 
ระดับคะแนน 

4 3 2 1 
ความสูงจากระดับน้้าขึ้นสูงสุดเฉล่ีย > 10 ม. > 6 ม. > 4 ม. < 4 ม. 
ความกว้างสุทธิระยะห่างระหว่างตอม่อ > 40 ม. > 25 ม. > 20 ม. < 20 ม. 

หมายเหต:ุ  ระดับคะแนน 1 หมายถึง เรือขนาดเล็กกว่า 500 ตัน สามารถลอดผ่านได้โดยสะดวก 
ระดับคะแนน 2 หมายถึง เรือขนาด 500 – 800 ตัน สามารถลอดผ่านได้โดยสะดวก 
ระดับคะแนน 3 หมายถึงเรือขนาด 800 – 1,000 ตัน สามารถลอดผ่านได้โดยสะดวก 
ระดับคะแนน 4 หมายถึง เรือขนาดใหญ่กว่า 1,000 ตัน สามารถลอดผ่านได้โดยสะดวก 

ที่มา: รวบรวมและวิเคราะห์โดยคณะผู้วิจัย. 

3.3.2 การประเมินความเหมาะสมของพื นที่ศึกษา 

การประเมินความเหมาะสมของพื้นที่ประกอบด้วย การประเมินโครงสร้างทางกายภาพ 
และการประเมินโครงสร้างพื้นฐาน การประเมินท้ังสองรูปแบบช่วยให้สามารถวิเคราะห์ได้ว่าช่วงใด
ของแม่น้้าแม่กลองที่ท้าการศึกษาที่มีกายภาพไม่เอื้อต่อการขนส่ง และมีปัจจัยใดเป็นอุปสรรคต่อ
การเดินเรือ รายละเอียดการประเมินแต่ละรูปแบบมีดังนี้ 
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 การประเมินโครงสร้างกายภาพของแม่น้้า การประเมินนี้ใช้วิธีหาค่าเฉลี่ยแบบถ่วง
น้้าหนัก (Weighted Average) โดยก้าหนดให้แต่ละปัจจัยมีค่าถ่วงน้้าหนักเท่ากัน เนื่องจาก
ลักษณะทางกายทุกปัจจัยมีความส้าคัญต่อการขนส่งทางน้้าในระดับเดียวกัน เม่ือท้าการค้านวณ
ค่าเฉลี่ย ( X ) ได้แล้วจะน้าคะแนนที่ได้มาเทียบกับผลการจัดกลุ่มดังนี้ 

1 2X    หมายถึง ปัจจัยกายภาพของแม่น้้าเป็นอุปสรรคมากต่อการขนส่ง 
2 3X   หมายถึง ปัจจัยกายภาพของแม่น้้าเป็นอุปสรรคบ้างต่อการขนส่ง 
3 4X   หมายถึง ปัจจัยกายภาพของแม่น้้ามีความเหมาะสมต่อการขนส่ง 

4X       หมายถึง ปัจจัยกายภาพของแม่น้้ามีความเหมาะสมมากต่อการขนส่ง 

 การประเมินโครงสร้างพื้นฐาน เนื่องจากช่องซึ่งเรือจะลอดผ่านประกอบด้วย 2 มิติ 
ได้แก่ ความสูงของสะพาน และระยะห่างของตอม่อ  ซึ่งทั้ง 2 มิติล้วนที่ผลต่อขนาดของเรือที่จะ
ลอดผ่านสะพานได้โดยสะดวก ดังนั้นในการประเมินจึงวิเคราะห์จากค่าต่้าสุดของมิติใดมิติหนึ่ง 

นอกจากนี้เม่ือท้าการประเมินปัจจัยทั้งสองด้านแล้วเสร็จ ผลการประเมินที่ได้สามารถ
น้ามาวิเคราะห์ปัจจัยทางกายภาพแต่ละปัจจัยว่าเริ่มเป็นอุปสรรคต่อการขนส่งในแม่น้้าตั้งแต่พื้นที่
ใด โดยการวิเคราะห์จะเริ่มล้าดับจากพื้นที่ปากอ่าว คือ พื้นที่ M1 ไปจนถึงพื้นที่  M5 การ
ประเมินผลจะวิเคราะห์จากค่าต่้าสุดอันดับแรกของแต่ละปัจจัยที่ปรากฏในพื้นที่ที่ท้าการศึกษา 
โดยระดับคะแนนที่ 1 และ 2 หมายถึง เป็นอุปสรรคต่อการขนส่ง ส่วนระดับคะแนนที่ 3 และ 4 
หมายถึง ไม่เป็นอุปสรรคต่อการขนส่ง ในขณะเดียวกันพื้นที่อันดับแรกที่ได้คะแนนต่้าสุด หมายถึง 
พื้นที่น้ันเป็นพื้นที่ท่ีเริ่มเป็นอุปสรรคต่อการขนส่ง ดังนั้น หากจะปรับปรุงแม่น้้าให้สามารถขนส่งได้
โดยสะดวกต้องเริ่มปรับปรุงจากพื้นที่นี้ 

ตัวอย่างการประเมิน 

เมื่อน้าข้อมูลลักษณะทางกายภาพของพื้นท่ีการศึกษาตั้งแต่พื้นที่ A ถึงพื้นที่ C เรียงล้าดับ
จากปากแม่น้้าที่รวบรวมได้มาท้าการประเมินด้วยหลักเกณฑ์ที่ก้าหนด ผลการประเมินจากพื้นที่
ศึกษาพบว่า พื้นที่ A เรือขนาด 500 ตัน มีคะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 3.0 แสดงถึงพื้นที่ A สามารถ
รองรับเรือที่มีขนาด 500 ตันโดยไม่มีปัญหาทางด้านโครงสร้างกายภาพ และคะแนนด้านโครงสร้าง
พื้นฐาน เท่ากับ 3.0 แสดงว่าเรือสามารถลอดผ่านใต้สะพานได้สะดวก ดังนั้น พื้นที่ A จึงสามารถ
รองรับเรือขนาด 500 ตันได้อย่างสะดวก ส่วนเรือขนาด 800 ตัน โดยโครงสร้างกายภาพมีคะแนน
เท่ากับ 2.7 หมายถึง มีปัญหาเพียงเล็กน้อยซึ่งได้แก่ รัศมีความโค้งของแม่น้้า ขณะเดียวกันพื้นที่ 
C เป็นพื้นที่ที่มีอุปสรรคด้านโครงสร้างกายภาพกับทุกขนาดเรือ เนื่องจากคะแนนที่ได้น้อยกว่า/
เท่ากับ 2.0 ซึ่งเม่ือพิจารณาร่วมกับโครงสร้างพื้นฐาน เรือที่สามารถลอดผ่านสะพานได้ จะต้องเป็น
เรือที่มีขนาดระหว่าง 500 – 800 ตันเท่านั้น 
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 ผลการประเมินลักษณะทางกายภาพ แสดงให้เห็นว่า หากประสงค์จะใช้ประโยชน์จาก
แม่น้้าโดยปรับปรุงเพียงเล็กน้อย การขนส่งสามารถเริ่มได้ที่พื้นที่ A โดยใช้เรือที่มีขนาด 500 – 
800 ตัน แต่หากต้องการขยายเส้นทางการขนส่งไปยังพื้นที่ B ต้องท้าการแก้ปัญหาอุปสรรครัศมี
ความโค้งในพื้นที่ B จึงสามารถขนส่งได้โดยสะดวก และหากต้องการขยายไปถึงพื้นที่ C  จะต้อง
ปรับปรุงความกว้างของแม่น้้า และความลึกร่องน้้า ขณะเดียวกันหากต้องการขนส่งโดยเพิ่มขนาด
ของเรือเป็น 1,000 ตัน จะต้องปรับปรุงตั้งแต่พื้นที่ A ได้แก่ รัศมีความโค้งของแม่น้้า พื้นที่ B 
ได้แก่ ความกว้างของแม่น้้า และพื้นที่ C ได้แก่ ความลึกร่องน้้า รวมถึงต้องปรับปรุงสะพาน ด้าน
โครงสร้างพื้นฐานต้องปรับปรุงความสูงของสะพาน และระยะตอม่อ ในพื้นที่ B และพื้นที่ C  ซึ่ง
เป็นอุปสรรคต่อการเดินเรือขนาด 1,000 ตัน รายละเอียดดังตารางที่ 3.8 

ตารางที่ 3.8 ตัวอย่างการประเมินลักษณะทางกายภาพของแม่น ้าแม่กลอง 

ปัจจัยที่ประเมิน 
พื นที่ศึกษา พื นที่ที่เริ่มเป็น

อุปสรรค A B C 
500 800 1,000 500 800 1,000 500 800 1,000 500 800 1,000 

โครงสร้างกายภาพ             
- ความกว้างแม่น้้า 4.0 3.0 2.0 3.0 3.0 2.0 1.0 1.0 1.0 C C B 
- รัศมีความโค้ง 2.0 2.0 1.0 1.0 1.0 1.0 3.0 2.0 2.0 B B A 
- ความลึกร่องน้้า 3.0 3.0 2.0 4.0 3.0 2.0 2.0 1.0 1.0 C C C 

ระดับเฉลี่ย 3.0 2.7 1.7 2.7 2.3 1.7 2.0 1.3 1.3    
โครงสร้างพื นฐาน     
- ความสูงสะพาน 3.0 3.0 2.0  
- ระยะห่างตอม่อ 3.0 2.0 3.0  

ระดับต่้าสุด 3.0 2.0 2.0  

3.3.3 ผลการประเมินลักษณะทางกายภาพ 

เม่ือน้าข้อมูลปฐมภูมิที่รวบรวมได้จากการส้ารวจภาคสนามและการสัมภาษณ์เชิงลึก
ผู้เกี่ยวข้อง และข้อมูลทุติยภูมิมาประเมินด้วยหลักเกณฑ์ที่ก้าหนดจะได้ผลการประเมินลักษณะ
ทางกายภาพดังตารางที่ 3.9 และมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
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ตารางที่ 3.9 ผลคะแนนการประเมินปัจจยัทางกายภาพของแม่น ้าแม่กลองในพื นที่ศึกษา 

ปัจจยัทีป่ระเมิน 

พื นที่ศึกษา พื นที่ที่เร่ิมเป็น
อุปสรรค M1 M2 M3 M4 M5 

500 800 1,000 500 800 1,000 500 800 1,000 500 800 1,000 500 800 1,000 500 800 1,000 

โครงสร้างกายภาพ 
   

      
   

      
   

      

 
ความกว้างของแม่น้้า 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 2.0 2.0 1.0 2.0 2.0 2.0 M4 M4 M4 

 
รัศมีความโค้งของแม่น้้า 2.0 2.0 2.0 1.0 1.0 1.0 2.0 2.0 1.0 2.0 2.0 2.0 1.0 1.0 1.0 M2 M2 M2 

  ความลึกของร่องน้้า 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 3.0 3.0 2.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 M4 M4 M3 

ระดับเฉลี่ย  3.0 3.0 3.0 2.7 2.7 2.7 2.7 2.7 2.0 2.0 1.7 1.3 1.3 1.3 1.3 
   

โครงสร้างพื นฐาน             

 

ความสูงสะพาน 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0   

ระยะห่างตอม่อ 3.0 1.0 2.0 1.0 1.0   

ระดับต้่าสุด 3.0 1.0 2.0 1.0 1.0   

หมายเหตุ: คะแนนระดับ 4 หมายถึง ปัจจัยกายภาพของแม่น้้ามีความเหมาะสมมากต่อการขนส่งทางน้้า 
คะแนนระดับ 3 หมายถึง ปัจจัยกายภาพของแม่น้้ามีความเหมาะสมต่อการขนส่งทางน้้า 
คะแนนระดับ 2 หมายถึง ปัจจัยกายภาพของแม่น้้ามีอุปสรรคเล็กน้อยต่อการขนส่งทางน้้า 
คะแนนระดับ 1 หมายถึง ปัจจัยกายภาพของแม่น้้ามีอุปสรรคมากต่อการขนส่งทางน้้า 

ที่มา: ประมวลผลโดยคณะผู้วิจัย. 
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ผลการประเมินความเหมาะสมของแม่น้้าแม่กลองทั้ง 5 ช่วงที่ท้าการศึกษา พบว่าช่วง M1 
– M3  มีความเหมาะสมต่อการใช้ประโยชน์เพื่อการขนส่ง เนื่องจากลักษณะทางกายภาพมี
อุปสรรคเพียงเล็กน้อย  โดยพื้นที่ M1 ได้แก่ กิโลเมตรที่ 0 – 9 หรือ จากปากแม่น้้า ถึง วัด
พวงมาลัย อ้าเภอเมือง จังหวัดสมุทรสงคราม เรือล้าเลียงทั้ง 3 ขนาดสามารถขนส่งได้อย่างสะดวก 
ประกอบกับคะแนนประเมินโครงสร้างพื้นฐานท่ีได้เท่ากับ 3 คะแนน หมายความว่า เรือขนาด 800 
– 1,000 ตัน สามารถลอดผ่านสะพานได้อย่างสะดวก จึงท้าให้พื้นที่ M1 เป็นพื้นที่ที่สามารถใช้
ประโยชน์เพื่อการขนส่งได้โดยไม่มีอุปสรรค  

ในขณะที่พื้นที่ M2 แม่น้้าช่วงนี้มีความคดเคี้ยวเป็นอย่างมาก  กล่าวคือ ตั้งแต่กิโลเมตรที่ 
9 ถึง 29 หรือจากวัดพวงมาลัย ถึง อ้าเภอบางคนที จังหวัดสมุทรสงคราม มีรัศมีความโค้งต่้าสุด 
อยู่ที่ประมาณ 139 เมตร จึงท้าให้ผลการประเมินโครงสร้างกายภาพด้านรัศมีความโค้งได้คะแนน
เพียง 1 ซึ่งแสดงให้เห็นว่าเป็นอุปสรรคต่อการเดินเรือทุกขนาด อีกทั้งผลการประเมินโครงสร้าง
พื้นฐานได้คะแนน 1 เช่นกัน หมายความว่า เรือที่สามารถลอดผ่านสะพานได้โดยสะดวกมีมีเพียง
เรือที่มีขนาดไม่เกิน 500 ตันเท่านั้น โดยสะพานที่เป็นอุปสรรคต่อการเดินเรือ ได้แก่ สะพาน
สมเด็จพระอมรินทร์ จังหวัดสมุทรสงคราม เนื่องจากมีระยะตอม่อเพียง 18 เมตรเท่านั้น ดังนั้น 
หากต้องการปรับปรุงช่วง M2 ให้เรือขนาดใหญ่กว่า 500 ตันสามารถเดินเรือได้โดยสะดวกต้องท้า
การแก้ไขเรื่องความคดเคี้ยวของแม่น้้าและปรับปรุงช่องลอดของสะพาน 

ส้าหรับพื้นท่ี M3 เรือล้าเลียงขนาดไม่เกิน 800 ตัน สามารถเดินเรือได้โดยสะดวก ส่วนเรือ
ที่มีขนาด 1,000 ตัน มีอุปสรรคด้านความลึกร่องน้้า กล่าวคือ ร่องน้้ามีความลึกต่้าสุด 3 เมตร 
ระดับน้้าที่เรือขนาด 1,000 ตันสามารถวิ่งได้โดยสะดวก คือ ไม่ต่้ากว่า 4 เมตร ส้าหรับโครงสร้าง
พื้นฐานที่เป็นอุปสรรค คือ ช่องลอดสะพาน  สะพานที่เป็นปัญหา ได้แก่ สะพานธนะรัชต์ ซึ่งมี
ระยะห่างต่อมอเพียง 23 เมตร ในขณะท่ีช่องลอดส้าหรับเรือขนาด 1,000 ตัน ช่องลอดต้องมีความ
กว้างไม่ต่้ากว่า 25 เมตร 

พื้นที่ M4 – M5 เป็นพื้นที่ที่ไม่เหมาะแก่การขนส่ง กล่าวคือ เรือขนาด 500 ตันไม่สามารถ
เดินเรือได้โดยสะดวก เนื่องจากมีโครงสร้างกายภาพที่เป็นอุปสรรคต่อการขนส่งเป็นอย่างมากทั้ง
ความลึกของร่องน้้าและรัศมีความโค้ง จากการส้ารวจภาคสนามพบว่าพื้นที่ M4 ตั้งแต่ช่วงอ้าเภอ
โพธาราม และอ้าเภอบ้านโป่ง ในจังหวัดราชบุรีขึ้นไปจนถึงพื้นที่ M5 ซึ่งอยู่ในอ้าเภอท่าม่วง 
จังหวัดกาญจนบุรี มีโขดหินจ้านวนมากอยูก่ลางแม่น้้าท้าให้ไม่สามารถขุดลอกแม่น้้าได้ ซึ่งมีผลต่อ
ความกว้างของแม่น้้า และความลึกของร่องน้้า อีกทั้งบริเวณดังกล่าวอยู่ใกล้กับเขื่อนท่าทุ่งนา ใน
อ้าเภอเมืองกาญจนบุรีจึงท้าให้มีระดับน้้าค่อนข้างต่้า2 ด้านโครงสร้างพื้นฐาน ปัจจัยที่เป็นปัญหา 
ได้แก่ ระยะห่างตอม่อสะพาน ในพื้นที่ M4 – M5 มีสะพานที่อยู่ในระดับ 1 มากถึง 5 สะพาน

                                         
2 สัมภาษณ์ คุณอภิชยั คล้ายแกว้, ผู้อ้านวยการส้านักงานเจ้าท่าภูมิภาค สาขาสมุทรสงคราม, 30 ตุลาคม 2558. 
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ด้วยกัน ประกอบด้วยพื้นที่ M4 จ้านวน 2 สะพาน ได้แก่ สะพานเฉลิมพระเกียรติ 60 พรรษามหา
ราชินี  และสะพานลาดบัวขาว–ท่าผา พื้นที่ M5 จ้านวน 3 สะพาน ได้แก่ สะพานเฉลิมพระเกียรติ 
ร.9 สะพานจันทรุเบกษา พ.ศ.2514 และสะพานมิตรภาพท่าศาลา–วังตะคร้อ 

3.4 สรุป 

ในการประเมินลักษณะทางกายภาพของแม่น้้าแม่กลองในพื้นที่ที่ศึกษาแบ่งออกเป็น 5 
ช่วง คือ ตั้งแต่ปากแม่น้้าในจังหวัดสมุทรสงครามจนถึงอ้าเภอท่าม่วง จังหวัดกาญจนบุรี ระยะทาง 
113 กิโลเมตร ในการศึกษาก้าหนดเรือที่ใช้ในการขนส่ง 3 ขนาด คือ 500 ตัน 800 ตัน และ 1,000 
ตัน โดยการขนส่งในแต่ละคราวใช้เรือจ้านวน 4 พ่วง การประเมินแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ 
โครงสร้างกายภาพของแม่น้้า ได้แก่ ความกว้างของแม่น้้า รัศมีความโค้ง และความลึกของร่องน้้า 
และโครงสร้างพื้นฐานได้แก่ สะพาน ประกอบด้วย ความสูงของสะพาน และระยะห่างของต่อมอ 
ผลการประเมินลักษณะกายภาพของแม่น้้าแม่กลองในพื้นที่ศึกษาที่สามารถใช้ประโยชน์ในการ
ขนส่งได้แก่ M1 – M3 โดย M1 สามารถรองรับเรือล้าเลียงได้ทุกขนาด ในขณะที่ M2 สามารถ
รองรับเรือล้าเลียงขนาดไม่เกิน 500 ตัน และ M3 สามารถรองรับเรือได้ไม่เกิน 800 ตัน ดังนั้นหาก
จะปรับปรุงให้แม่น้้าช่วงดังกล่าวซึ่งมีระยะทางประมาณ 65 เมตรให้สามารถรองรับเรือขนาด 800 
– 1,000 ตัน ต้องพัฒนาตั้งแต่พื้นที่ M2 จนถึง M3 โดยปรับปรุงด้านความโค้งของแม่น้้าและช่อง
ลอดใต้สะพาน ส้าหรับพื้นที่ M4 – M5 ลักษณะทางกายภาพไม่เหมาะสมกับการเดินเรือ ที่ส้าคัญ 
คือ ความกว้างของแม่น้้าและความลึกของร่องน้้า อุปสรรคที่ส้าคัญ คือ เกาะแก่งกลางแม่น้้าซึ่งมี
ลักษณะเป็นแก่งหินจึงไม่สามารถขุดลอกได้ 
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บทที่ 4 การวิเคราะห์ความเหมาะสมด้านต้นทุนการขนส่ง 

 ต้นทุนค่าขนส่ง เป็นปัจจัยส าคัญต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งของผู้ประกอบการ ซึ่ง
ต้นทุนค่าขนส่งประกอบด้วย 2 ส่วน ได้แก่ ต้นทุนภายใน (Internal Cost) หรือ ต้นทุนทางการเงิน
(Financial Cost)   ซึ่งเป็นต้นทุนค่าใช้จ่ายโดยตรงที่เกี่ยวข้องกับการให้บริการขนส่ง และต้นทุน
ภายนอก (External Cost) ซึ่งเป็นต้นทุนอันเป็นผลมาจากกิจกรรมการขนส่ง ได้แก่ สิ่งแวดล้อม 
การจราจร และอุบัติเหตุ ในการศึกษาความเหมาะสมทางด้านต้นทุนในการศึกษานี้เป็นการศึกษา
เฉพาะความเหมาะสมของต้นทุนภายในเท่านั้น โดยการศึกษาแบ่งออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ ส่วนที่ 1 
โครงสร้างต้นทุนค่าขนส่ง เป็นส่วนที่วิเคราะห์เกี่ยวกับองค์ประกอบของต้นทุน ส่วนที่ 2 การ
วิเคราะห์ความเหมาะสมของต้นทุน เป็นส่วนที่ศึกษาเปรียบเทียบต้นทุนค่าขนส่งของการขนส่งแต่
ละรูปแบบที่เป็นไปได้โดยผ่านการสร้างฟังก์ชันต้นทุน และส่วนที่ 3 ผลการวิเคราะห์ความ
เหมาะสมทางด้านต้นทุน ล าดับการวิเคราะห์ดังรูปที่ 4.1 

 
รูปที่ 4.1 ขั้นตอนการประเมินความเหมาะสมทางด้านต้นทนุการขนส่ง 

4.1 โครงสร้างต้นทุนค่าขนส่ง 

 โครงสร้างต้นทุนค่าขนส่ง (Cost Structure) ประกอบด้วย ต้นทุนค่าขนส่งคงที่ (Fixed 
Cost) และต้นทุนค่าขนส่งแปรผัน (Variable Cost)  

 ต้นทุนค่าขนส่งคงที่ หมายถึง ต้นทุนที่ไม่แปรผันตามระยะทาง หรือ ปริมาณการขนส่ง 
เป็นต้นทุนที่ต้องใช้จ่ายเป็นประจ าตามช่วงเวลา ส่วนประกอบหลักได้แก่ ค่าจ้างพนักงานขนส่ง ค่า
เสื่อมราคาของพาหนะ ค่าเบี้ยประกันภัย ค่าภาษียานพานะ ค่าเช่าส านักงาน เป็นต้น เนื่องจาก
ต้นทุนค่าขนส่งคงที่ ไม่ได้แปรผันตามปริมาณการขนส่ง ดังนั้น หากการขนส่งมีปริมาณมาก หรือ 
มีการจัดการด้านการขนส่งเที่ยวกลับ (Backhaul) ที่มีประสิทธิภาพ จะส่งผลให้ต้นทุนค่าขนส่งคงที่
เฉลี่ยต่อหน่วย (Average Fixed Costs) ลดลง  

 ต้นทุนค่าขนส่งแปรผัน หมายถึง ต้นทุนที่เกิดขึ้นโดยแปรผันตามระยะทางและปริมาณ
การขนส่ง หากมีการขนส่งปริมาณมาก หรือมีระยะทางไกล จะท าให้ต้นทุนประเภทนี้ เพิ่มสูงขึ้น 
ซึ่งต้นทุนแปรผันหลัก ประกอบด้วย ค่าเชื้อเพลิงและค่าบ ารุงรักษายานพาหนะ การลดต้นทุน
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ประเภทนี้ ผู้ประกอบการขนส่งส่วนใหญ่มุ่งเน้นไปที่การลดต้นทุนด้านเชื้อเพลิง โดยการน า
พลังงานทางเลือก เช่น ก๊าซ NGV มาใช้เพื่อช่วยให้ต้นทุนค่าขนส่งแปรผันเฉลี่ย (Average 
Variable Costs) ลดลง 

ดังนั้นการขนส่งสินค้าแต่ละเที่ยว ต้นทุนค่าขนส่งรวม (Total Cost : TC) จะเท่ากับต้นทุนค่า
ขนส่งคงที่รวม (Total Fixed Costs : TFC) บวกกับต้นทุนค่าขนส่งแปรผันรวม (Total Variable Costs 
: TVC) และมีต้นทุนเฉลี่ยต่อหน่วย (Average Total Costs : AC) ซึ่งเป็นการน าเอาต้นทุนค่าขนส่ง
ทั้งหมดหารด้วยปริมาณการขนส่งจะเท่ากับต้นทุนคงที่เฉลี่ย (Average Total Fixed Costs : AFC) 
รวมกับต้นทุนแปรผันเฉลี่ย  (Average Total Variable Costs : AVC) ดังสมการที่ 4.1–4.2 ตามล าดับ 

(4.1)TC TFC TVC   

(4.2)AC AFC AVC   

4.2 วิธีการประเมินต้นทุนค่าขนส่งน้้าตาลในภาคตะวันตก 

 จากการวิเคราะห์จุดต้นทาง–ปลายทางของการขนส่งน้ าตาลในภาคตะวันตก พบว่า
ปัจจุบัน การขนส่งน้ าตาลในภาคตะวันตกมีปลายทาง 3 แห่ง คือ ท่าเรือในอ าเภอพระประแดง 
จังหวัดสมุทรปราการ อ่าวจอดเรือเกาะสีชังและท่าเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี โดยรูปแบบที่นิยม
ขนส่งมี 2 รูปแบบ ได้แก่ 1) ขนส่งโดยรถบรรทุกไปยังอ าเภอป่าโมก จังหวัดอ่างทอง เพื่อขนถ่าย
ลงเรือล าเลียงและขนส่งตามแม่น้ าเจ้าพระยาไปยังท่าเรือในอ าเภอพระแดง อ่าวจอดเรือเกาะสีชัง 
หรือท่าเรือแหลมฉบัง 2) ขนส่งด้วยรถบรรทุกโดยตรงไปยังท่าเรือในอ าเภอพระประแดง จังหวัด
สมุทรปราการ หรือท่าเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี การขนส่งรูปแบบที่ 2 นี้ไม่มีปลายทางที่อ่าว
จอดเรือเกาะสีชัง เนื่องจากเป็นการบรรทุกขนถ่ายกลางน้ าจากเรือล าเลียงไปยังเรือเดินสมุทร 
ดังนั้น ในการประเมินต้นทุนค่าขนส่งในการศึกษานี้ จึงเป็นการเปรียบเทียบต้นทุนการขนส่งทั้ง 2 
รูปแบบที่ใช้อยู่ในปัจจุบันกับรูปแบบการขนส่งผ่านทางแม่น้ าแม่กลอง ดังรูปที่ 4.2  

 ส าหรับต้นทุนในการวิเคราะห์ จะเริ่มค านวณตั้งแต่การขนส่งน้ าตาลที่ส่งออกจากโรงงาน
น้ าตาล จนกระทั่งขนขึ้นเรือส่งออก และเพื่อให้ง่ายต่อการรวบรวมและประมาณค่ า ต้นทุนที่
ค านวณจะคิดเป็นต้นทุนท่ีเกิดขึ้นท้ังหมดต่อเที่ยวการขนส่งของแต่ละประเภท แล้วน ามาหารเฉลี่ย
ต่อหน่วย ส าหรับใช้ในการเปรียบเทียบต้นทุนแต่ละรูปแบบต่อไป โดยการประมาณค่าต้นทุน
ต้นทุนในแต่ละเที่ยวการขนส่ง มีรายละเอียดดังน้ี 
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4.2.1 วิธีการประเมิน 

 วิธีการประเมินจะใช้สมการที่ 4.2 ในการประมาณค่าต้นทุนค่าขนส่ง และหน่วยที่ใช้ คือ 
ต้นทุนเฉลี่ยบาทต่อตัน และต้นทุนเฉลี่ยบาทต่อตันต่อกิโลเมตร เป็นตัวเปรียบเทียบความ
เหมาะสมของต้นทุนการขนส่ง โดยต้นทุนเฉลี่ยบาทต่อตันจะเป็นตัวสะท้อนให้เห็นต้นทุนที่เกิดขึ้น
ที่ซึ่งขึ้นอยู่กับปริมาณการขนส่ง ส่วนต้นทุนเฉลี่ยบาทต่อตันต่อกิโลเมตรจะเป็นตัววัดต้นทุนที่
เกิดขึ้นเมื่อระยะทางและปริมาณเพิ่มขึ้นหนึ่งหน่วย ซึ่งหน่วยดังกล่าวจะขจัดปัญหาด้านระยะทางที่
ไม่เท่ากันในแต่ละรูปแบบการขนส่ง โดยหากการขนส่งรูปแบบใดมีต้นทุนค่าขนส่งรวมเฉลี่ยต่อ
หน่วยถูกที่สุด จะเป็นรูปแบบที่มีความเหมาะสมทางด้านต้นทุนในการขนส่งน้ าตาลในภาค
ตะวันตกมากที่สุด อย่างไรก็ตามในการหาต้นทุนเฉลี่ยต่อหน่วยในสมการที่ 4.2 ได้ จ าเป็นต้อง
ทราบต้นทุนทั้งหมดในสมการท่ี 4.1 ก่อน ดังนั้นจึงต้องเริ่มต้นวิเคราะห์ต้นทุนค่าขนส่งทั้งหมดเป็น
อันดับแรกก่อน 

 การประมาณค่าต้นทุนค่าขนส่งที่เกิดขึ้นทั้งหมดจะใช้หลักการประมาณค่าต้นทุนด้วยวิธี
ทางเศรษฐมิติ (Econometric Costing) โดยน าปัจจัยที่เกี่ยวข้องมาสร้างเป็นฟังก์ชันต้นทุน (Cost 
Function) และท าการประมาณค่าสัมประสิทธิ์โดยวิธีวิเคราะห์เชิงถดถอย (Regression Method) 
ดังนั้น การก าหนดฟังก์ชันต้นทุนค่าขนส่ง จึงมีผลต่อความแม่นย าต่อการประมาณค่าต้นทุน 
เนื่องจากเปรียบเสมือนเป็นตัวก าหนดความสัมพันธ์ระหว่างต้นทุนและตัวแปรการขนส่ง ตัวแปรที่
มักจะน ามาใช้ในการวิเคราะห์ ได้แก่ ปริมาณการขนส่ง ระยะทาง และเวลาที่ใช้ในการขนส่ง ซึ่ง
ฟังก์ชันต้นทุนค่าขนส่งจะแตกต่างกันไปตามรูปแบบการขนส่ง 

     การขนส่งที่น าเสนอ                               การขนส่งปัจจบุัน  

รูปที่ 4.2 แผนที่แสดงจุดต้นทาง–ปลายทางในการวิเคราะห ์

1 
2 

โรงงานน้้าตาล 

ปากแม่น้้าแม่กลอง 

ท่าเรือแหลมฉบัง 

พื้นที่ศึกษา ท่าเรือพระประระแดง 

อ่าวจอดเรือเกาะสีชัง 
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 การสร้างฟังก์ชันต้นทุนค่าขนส่งในการศึกษานี้ ใช้รูปแบบฟังก์ชันต้นทุนแบบ Translog 
ซึ่งเป็นรูปแบบที่ใช้กันอย่างแพร่หลายในการประมาณค่าต้นทุนด้วยวิธีทางเศรษฐศาสตร์ เช่น 
การศึกษาการประมาณต้นทุนการขนส่งทางบกของ กรมการขนส่งทางบก (2553) หรือ Yogo et. 
al. (2012) ในญี่ปุ่น การศึกษาการประมาณต้นทุนการขนส่งทางน้ าของ Case and Lave (1970) 
เป็นต้น เนื่องจากสัมประสิทธิ์ที่ได้จากการประมาณค่าจะแสดงถึงค่าความยืดหยุ่น (Elasticity) 
ระหว่างตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามในหน่วยร้อยละของการเปลี่ยนแปลง โดยตัวแปรที่น ามาใช้ใน
การวิเคราะห์แยกตามประเภทการขนส่ง ดังนี้ 

 การขนส่งทางบก ( Lcost ) ได้แก่ ระยะทาง (Distance: Dist ) และปริมาณที่ขนส่ง 
(Quantity: Dquant ) ซึ่งแสดงโดยสมการท่ี (4.3) 

0 1 2ln ln (4.3)i i i iLcost Dquant dist        

 การขนส่งทางน้้า มีตัวแปรที่เกี่ยวข้องต่างจากการขนส่งทางบก กล่าวคือ การขนส่ง
น้ าตาลทางน้ าในประเทศไทย ปัจจุบันใช้เรือล าเลียง หรือ ท้องแบนที่ไม่มีเครื่องยนต์ซึ่งขับเคลื่อน
โดยใช้เรือลาก ดังนั้นต้นทุนท่ีเกิดจากการขนส่งทาง จึงต้องรวมต้นทุนที่เกิดขึ้นจากเรือลากจูงด้วย 
ซึ่งโดยปกติการคิดอัตราค่าเรือลากจูงจะคิดรวมในต้นทุนค่าขนส่งของเรือล าเลียงแล้ว โดยคิดเป็น
ต้นทุนค่าคงที่ของการขนส่งในหมวดของค่าบริหารจัดการซึ่ ง จ่ายเป็นรายเดือน ให้กับ
ผู้ประกอบการเรือลากจูง หรือรายงวดขึ้นอยู่กับการตกลงกันระหว่างผู้ว่าจ้างการขนส่ง นอกจากนี้
ต้นทุนค่าขนส่งของเรือลากจูงมีการคิดค่าธรรมเนียมเพิ่มเติม (Extra–charging Services) ซึ่ง
ค่าธรรมเนียมดังกล่าวจะแปรผันตามระดับน้ า เพราะในฤดูน้ าหลากระดับน้ าที่สูงเกินไปท าให้เรือ
ไม่สามารถวิ่งได้โดยเฉพาะเม่ือต้องผ่านสะพานซึ่งมีความสูงไม่พอที่เรือจะลอดผ่านได้ นอกจากนี้
กระแสน้ าที่เชี่ยวเป็นอุปสรรคท าให้เรือลากจูงไม่สามารถท าความเร็วอาจต้องใช้เรือที่มีขนาด
เครื่องยนต์ใหญ่ขึ้น อีกทั้งท าให้ควบคุมเรือล าเลียงพ่วงท้ายได้ยาก จึงจ าเป็นต้องใช้เรือลากอีกล า
โต่งท้ายเพื่อป้องกันไม่ให้เรือฟาดกับตอม่อสะพานหรือตลิ่งดังนั้น ต้นทุนที่เกิดขึ้นจากการขนส่ง
ทางน้ า จึงประกอบด้วย ต้นทุนการขนส่งปกติ และต้นทุนค่าธรรมเนียมส่วนเพิ่มของเรือลากจูง 

การประมาณค่าต้นทุนค่าธรรมเนียมส่วนเพิ่มเรือลากจูง (Tcost ) จะอ้างอิงฟังก์ชันต้นทุน 
จากงานวิจัยของ Kongsawatvorakul et. al. (2016) ที่ท าการศึกษาการคิดอัตราค่าบริการของเรือ
ลากจูงในแม่น้ าเจ้าพระยา โดยตัวแปรที่น ามาใช้ในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของต้นทุน คือ ระดับ
ความสูงของน้ า ( Lwater ) เนื่องจากความสูงของระดับน้ า มีผลต่อการท าอัตราความเร็วของเรือ
ลากจูง ดังสมการท่ี (4.6) ส่วนสมการที่ (4.5) แสดงฟังก์ชั่นต้นทุนของเรือล าเลียง 

0 1

0 1 2

(4.5)

ln (4.6)

i i i

i i i i

Tcost Lwater

Wcost Dquant Dist
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 การประมาณค่าสมการที่ (4.4) ถึง (4.6) ก าหนดให้ปริมาณการขนส่งเป็นตัวแปรหุ่น 
(Dummy Variable) ของแบบจ าลอง โดยปริมาณการขนส่งจะขึ้นอยู่กับขนาดของยานพาหนะที่ใช้
ในการบรรทุก โดยสมมุติให้มีการบรรทุกเต็มทุกรอบการเดินทาง  และการประมาณค่าที่ใช้จะ
ประมาณค่าด้วยวิธีก าลังสองน้อยสุด (Ordinary Least Square) เม่ือคิดต้นทุนทั้งหมดได้แล้วจะ
น ามาหารเป็นเฉลี่ยต่อหน่วย และเปรียบเทียบการขนส่งแต่ละรูปแบบว่ารูปแบบใดให้ค่าขนส่ง
เฉลี่ยต่อหน่วยต่ าที่สุด  

4.2.1 สมมุติฐานการประเมิน 

เพื่อให้ง่ายต่อการค านวณค่าขนส่งผู้วิจัยจึงก าหนดสมมุติฐานต่างๆ ขึ้นมา โดยอ้างอิง
ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการขนส่งทั้งทางบกและทางล าน้ า รวมถึงผู้ที่เกี่ยวข้อง เช่น 
ผู้ใช้บริการการขนส่ง เป็นต้น โดยแต่ละสมมุติฐานมีรายละเอียดดังนี้ 

 ลักษณะทางกายภาพแม่น้ าแม่กลอง 

เนื่องจากในบทนี้เป็นการวิเคราะห์ความเหมาะสมของต้นทุนค่าขนส่ง เพื่อให้การ
เปรียบเทียบต้นทุนค่าขนส่งแต่ละรูปแบบเห็นภาพชัดเจน จึงสมมุติให้พื้นที่ศึกษาแต่ละพื้นที่ไม่มี
อุปสรรคทางกายภาพ ปัจจัยที่มีผลต่อต้นทุนค่าขนส่ง คือ ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับฟังก์ชันต้นทุนค่า
ขนส่งเท่านั้น และเพื่อให้สอดคล้องกับผลการประเมินลักษณะทางกายภาพ ดังนั้นจะท าการ
ประเมินเฉพาะในพืน้ท่ี M1-M3 เท่าน้ัน 

 จุดต้นทาง – ปลายทางของการขนส่ง 

เนื่องจากโรงงานผลิตน้ าตาลในภาคตะวันตกเกือบทั้งหมดรวมกันอยู่ในอ าเภอท่ามะกา 
จังหวัดกาญจนบุรี ดังนั้นระยะทางจากจุดต้นทางการขนส่งจะเริ่มนับที่ อ าเภอท่ามะกา ส่วน
ปลายทางการขนส่ง ได้แก่ ท่าเรือในอ าเภอพระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ อ่าวจอดเรือเกาะสี
ชัง และท่าเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุร ีโดยอ่าวจอดเรือเกาะสีชังจะเปรียบเทียบเฉพาะรูปแบบการ
ขนส่งเฉพาะแม่น้ าเจ้าพระยาเท่านั้น 

 พาหนะขนส่ง 

 จากการประเมินความเหมาะสมด้านลักษณะทางกายภาพของแม่น้ าแม่กลอง พบว่า พื้นที่
ที่เหมาะสมส าหรับการขนส่งสินค้าขนส่งสินค้าได้ คือ พื้นที่ M1 - M3 ดังนั้น การวิเคราะห์ต้นทุน
จะวิเคราะห์เฉพาะ 3 พื้นที่น้ีเท่าน้ัน โดยการก าหนดขนาดของพาหนะที่ขนส่งจะมีความสัมพันธ์กับ
ตัวแปรที่ใช้ในการประมาณค่า ดังนี้ 

- ตัวแปรหุ่นขนาดรถบรรทุก มีทั้งหมด 1 ตัวแปร ได้แก่ 1D  โดยมีค่าเท่ากับ 1 เม่ือ
รถบรรทุกนั้นมีขนาดบรรทุกได้ 25 ตัน และเท่ากับ 0 เม่ือบรรทุกด้วยขนาดอื่น ในที่นี้
ก าหนดให้เป็นขนาด 30 ตัน 
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- ตัวแปรหุ่นเรือล าเลียงมีทั้งหมด 2 ตัวแปร ได้แก่ 1D  และ 2D  ใช้แทนขนาดเรือ 500 ตัน 
และ 800 ตัน โดย 1D  เท่ากับ 1 เม่ือปริมาณที่บรรทุกเท่ากับ 2,000 ตัน 
(ประกอบด้วย 4 พ่วง พ่วงละ 500 ตัน สามารถขนส่งได้ 2,000 ตันต่อเที่ยว) และ
เท่ากับ 0 เม่ือเรือล าเลียงเป็นขนาดอื่น ส่วน 2D  เท่ากับ 1 เม่ือปริมาณที่บรรทุก
เท่ากับ 3,200 ตัน (ประกอบด้วย 4 พ่วง พ่วงละ 800 ตัน สามารถขนส่งได้ 3,200 ตัน 
ต่อเที่ยว) และเท่ากับ 0 เมื่อเรือล าเลียงเป็นขนาด 1,000 ตัน 

 ตัวแปรการขนส่ง 

- ราคาเชื้อเพลิง เท่ากับ 27 บาทต่อลิตร 

- ปริมาณน้ าตาลที่ขนส่ง (กระสอบ) ทั้งหมด 12 ล้านตันต่อปี (เฉลี่ยย้อนหลัง 2553–2557) 

- ระดับความสูงน้ าเฉลี่ย 1 เมตร จากระดับน้ าทะเลเฉลี่ยปานกลาง (MSL) 

 ต้นทุนการจัดเก็บสินค้าและการเปลี่ยนถ่ายพาหนะ 

การประเมินต้นทุนค่าขนส่งในการศึกษานี้ไม่น าต้นทุนการจัดเก็บสินค้าและการเปลี่ยน
ถ่ายพาหนะน ามาใช้ในการค านวณ เนื่องจากเป็นต้นทุนที่เกิดขึ้นกับทุกรูปแบบการขนส่งทั้งในการ
ขนส่งปัจจุบันและในกรณีศึกษา กล่าวคือ หากเป็นการขนส่งรูปแบบเดียว ต้นทุนส่วนนี้จะเกิดขึ้นที่ 
ณ ปลายทาง ขณะที่รอเปลี่ยนถ่ายลงเรือเพื่อส่งออก ส่วนรูปแบบต่อเนื่องจะเกิดขึ้นขณะที่รอเพื่อ
เปลี่ยนถ่ายจากรถบรรทุกมาเป็นเรือล าเลียง อีกทั้งค่าการให้บริการมีอัตราที่ใกล้เคียงกัน ซึ่งจะ
ส่งผลต่อราคาสัมพัทธ์ (Relative Price) ของต้นทุนค่าขนส่งรวมเพียงเล็กน้อยเท่านั้น ดังนั้น 
เพื่อให้ง่ายต่อการวิเคราะห์และการรวบรวมข้อมูล จึงวิเคราะห์เฉพาะต้นทุนที่เกิดขึ้นในขณะขนส่ง 
(On Board) เท่าน้ัน 

4.2.2 ข้อมูลที่ใช้ในการวิเคราะห์ 

ข้อมูลที่ใช้ในการมาวิเคราะห์ และสร้างสมมุติฐานประกอบด้วยข้อมูลปฐมภูมิและทุติยภูมิ 
สามารถจ าแนกตามแหล่งที่มาได้ดังนี้ 

ตารางที่ 4.1 ข้อมูลทีใ่ชใ้นการวิเคราะห์ความเหมาะสมต้นทนุค่าขนส่ง 

ล้าดับ ประเภทขอ้มูล หน่วย แหล่งที่มา 
1 ราคาเชื้อเพลิงเฉล่ีย บาท กระทรวงพลังงาน 
2 ความสูงของระดับน้ าเฉล่ีย เมตร กรมเจ้าท่า 
3 ต้นทุนค่าขนส่งทางบก บาท ส านักงานนโยบายและแผนจราจร 
4 ต้นทุนค่าขนส่งทางน้ า บาท ส านักงานนโยบายและแผนจราจร 
5 ต้นทุนธรรมเนียมเรือลากจงู บาท Kongsawatvorakul et. al. (2016) 
6 ระยะทาง กิโลเมตร Google Map 
7 ปริมาณน้ าตาลเฉล่ีย ตัน ส านักงานคณะกรรมการอ้อย  และน้ าตาล 
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ล้าดับ ประเภทขอ้มูล หน่วย แหล่งที่มา 
8 จุดต้นทาง–ปลายทาง การขนส่งน้ าตาล - สมาคมชาวไร่อ้อย เขต 7 

 

4.3 ผลการประเมิน 

ผลการประเมินประกอบด้วย ผลการประมาณค่าฟังก์ชั่นต้นทุนค่าขนส่งทั้งทางบกและทาง
ล าน้ า ผลการประเมินต้นทุนค่าขนส่ง และผลการเปรียบเทียบต้นทุน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

4.3.1 ผลการประมาณค่าฟังก์ชั่นต้นทุนค่าขนส่ง 

เมื่อท าการประมาณค่าต้นทุนค่าขนส่ง จากสมการท่ี (4.3) ถึง (4.5) ด้วยวิธีทางเศรษฐมิติ 
ผลการประมาณค่าแสดงได้ด้วยสมการท่ี (4.6) ถึงสมการที่ (4.8) ดังนี ้

 การขนส่งทางบก 

1ln 3.84 0.83 0.90ln (4.6)Lcost D Dist    

ผลการประมาณค่าฟังก์ชั่นต้นทุนค่าขนส่งทางบกในสมการที่ (4.6) พบว่า หากระยะทาง
เพิ่มขึ้นร้อยละ 1 จะท าให้ต้นทุนค่าขนส่งโดยรถบรรทุกเพิ่มขึ้นร้อยละ 0.90 ในท านองเดียวกัน 
ปริมาณการขนส่งหากบรรทุกด้วยขนาดรถบรรทุก 25 ตันจะท าให้มีต้นทุนเพิ่มขึ้นประมาณร้อยละ 
0.83 เมื่อเทียบการบรรทุกด้วยรถบรรทุกขนาดอื่น 

 การขนส่งทางน้ า 

  6.439 14.024 (4.7)Tcost Lwater    

 1 2ln 7.78 0.70 0.31 1.02ln (4.8)Wcost D D Dist     

จากสมการที่ (4.7) พบว่าหากระดับความสูงเพิ่มขึ้น 1 เมตรจากระดับน้ าปกติ จะท าให้มี
การคิดอัตราค่าบริการเพิ่มประมาณ 14.02 บาทต่อตัน และในท านองเดียวกัน สมการที่ (4.8) 
พบว่า หากระยะทางเพิ่มขึ้นร้อยละ 1 จะท าให้ต้นทุนเพิ่มขึ้นร้อยละ 1.03 และหากเรือล าเลียงที่ใช้
ในการขนส่งมีระวางบรรทุกรวมกัน 2,000 ตัน และ 3,200 ตัน จะท าให้ต้นทุนต่ ากว่าเรือขนาด
มากกว่า 4,000 ตัน ประมาณร้อยละ 70  และ 30 ตามล าดับ 

เมื่อพิจารณาสมการท่ี (4.6) และสมการที่ (4.8) ซึ่งเป็นสมการต้นทุนค่าขนส่งหลักของทาง
บกและทางน้ า พบว่าค่าสัมประสิทธิ์ของระยะทางของการขนส่งทางบกนั้นมีค่าน้อยกว่า 1 นัย
ดังกล่าวแสดงว่าระยะทางจะท าให้เกิดอัตราผลตอบแทนต่อขนาดเพิ่มขึ้น (Increasing Return to 
Scale) กล่าวคือ ยิ่งระยะทางในการขนส่งเพิ่มขึ้นจะท าให้ต้นทุนค่าขนส่งลดลงซึ่งเป็นผลให้เกิด
ผลได้ต่อขนาดเพิ่มขึ้น ในทางตรงกันข้ามค่าสัมประสิทธิ์ ระยะทางของการขนส่งทางน้ ามีค่า
ใกล้เคียง 1 จึงให้ผลได้ต่อขนาดคงที่ (Constant Return to Scale) โดยต้นทุนที่เพิ่มขึ้นจะเท่ากับ
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ระยะทางที่เพิ่มขึ้น นัยดังกล่าวแสดงว่าระยะทางที่ใช้ขนส่งทางน้ าในปัจจุบันนั้นมีผลต่อต่อการ
เปลี่ยนเปลี่ยนต้นทุนเพียงเล็กน้อยเท่านั้น ในทางตรงข้ามกลับพบว่าค่าสัมประสิทธิ์ปริมาณการ
ขนส่ง ( 1 2,D D ) มีการเปลี่ยนแปลงอย่างมีนัยส าคัญ ซึ่งแสดงว่า ปริมาณการขนส่งมีผลอย่างมาก
ต่อต้นทุนค่าขนส่งทางน้ าในระยะทางที่ใช้ในปัจจุบัน โดยยิ่งการขนส่งมีปริมาณมากจะท าให้ต้นทุน
ส่วนเพิ่มเปลี่ยนแปลงมากตามไปด้วย  

อย่างไรก็ตามเนื่องจากรูปแบบ ฟังก์ชั่นต้นทุนเป็นรูปแบบ Translog ดังนั้น เม่ือถึงจุด ๆ
หนึ่งระยะทางที่เพิ่มขึ้นจะท าให้เกิดกฎการลดน้อยถอยลง (Law of Diminishing) กล่าวคือ ยิ่ง
ระยะทางเพิ่มขึ้นต้นทุนค่าขนส่งต่อหน่วยก็จะยิ่งเพิ่มมากขึ้น ดังนั้นในทางปฏิบัติ การวิเคราะห์
ต้นทุนค่าขนส่ง นอกจากระยะทางแล้วจ าเป็นต้องวิเคราะห์ร่วมกับจุดคุ้มทุนด้วย  

4.3.2 ผลการประเมินต้นทุนค่าขนส่ง 

 เม่ือท าการประมาณค่าสมการต้นทุนได้แล้ว ล าดับต่อไปจะเป็นการน าสมการทั้งหมด ไป
ประมาณค่าต้นทุนที่เกิดขึ้นจากการขนส่งโดยแม่น้ าแม่กลอง ซึ่งผลการประเมินต้นทุนค่าขนส่งดัง
แสดงในตารางที่ 4.2 ถึงตารางที่ 4.4 แยกตามรูปแบบการขนส่งดังนี้ 

กรณีที่ 1 ภาคตะวันตก – ท่าเรือในอ้าเภอพระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ 

ผลการศึกษาพบว่าพื้นที่ M3 มีความเหมาะสมทางด้านต้นทุนมากที่สุดกับทุกขนาดเรือ 
เนื่องจากมีระยะการขนส่งทางน้ ามากที่สุด และระยะการขนส่งทางบกน้อยที่สุด โดยเรือล าเลียง
ขนาด 500 ตัน 800 ตัน และ 1,000 ตัน มีต้นทุนรวมต่อปีเท่ากับ 0.95, 0.93 และ 0.93 บาทต่อตัน
ต่อกิโลเมตรตามล าดับ รองลงมา คือ พื้นที่ M2 และ M1 ตามระยะทางน้ าที่ลดลง และระยะทางบก
ที่เพิ่มขึ้น โดยพื้นท่ี M2 ต้นทุนรวมต่อปีเท่ากับ 1.03, 1.04 และ 1.01 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร และ
พื้นที่ M1 มีต้นทุนรวมต่อปีเท่ากับ 1.07, 1.08 และ 1.05 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร ซึ่งเม่ือวิเคราะห์
แยกรูปแบบการขนส่งในพื้นที่ M3 ซึ่งเป็นพื้นที่ที่ต้นทุนต่ าสุด พบว่าต้นทุนการขนส่งทางบก
ประมาณ 3,800 บาทต่อเที่ยว และ 2.90 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร ส่วนการขนส่งทางน้ ามีต้นทุน
เท่ากับ 154,000 บาทต่อเที่ยว และ 0.71 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร ส าหรับเรือล าเลียงขนาด 500 
ตัน  239,000 บาทต่อเที่ยว และ 0.69 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร ส าหรับเรือล าเลียงขนาด 800 ตัน 
และ 295,000 บาทต่อเที่ยว และ 0.68 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร ส าหรับเรือล าเลียงขนาด 1,000 ตัน 

กรณีที่ 2 ภาคตะวันตก – อ่าวจอดเรือเกาะสีชัง จังหวัดชลบุรี 

 ผลการศึกษาพบว่าพื้นที่ M3 มีความเหมาะสมทางด้านต้นทุนมากที่สุดกับทุกขนาดเรือ 
เช่นเดียวกับการขนส่งไปยังท่าเรือในอ าเภอพระประแดง โดยเรือล าเลียงขนาด 500 ตัน 800 ตัน 
และ 1,000 ตัน มีต้นทุนรวมต่อปีเท่ากับ 0.91, 0.89 และ 0.89 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร ตามล าดับ 
รองลงมา คือ พื้นที่ M2 และ M1 โดยพื้นที่ M2 ต้นทุนรวมต่อปีเท่ากับ 0.97, 0.96 และ 0.95 บาท
ต่อตันต่อกิโลเมตร และพื้นที่ M1 มีต้นทุนรวมต่อปีเท่ากับ 1.01, 1.00 และ 0.99 บาทต่อตันต่อ
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กิโลเมตร ซึ่งเม่ือวิเคราะห์แยกรูปแบบการขนส่งในพื้นที่ M3 ซึ่งเป็นพื้นที่ที่ต้นทุนต่ าสุด พบว่า
ต้นทุนการขนส่งทางน้ ามีต้นทุนเท่ากับ 186,000 บาทต่อเที่ยว และ 0.69 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร 
ส าหรับเรือล าเลียงขนาด 500 ตัน  289,000 บาทต่อเที่ยว และ 0.67 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร 
ส าหรับเรือล าเลียงขนาด 800 ตัน และ 357,000 บาทต่อเที่ยว และ 0.67 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร 
ส าหรับเรือล าเลียงขนาด 1,000 ตัน 

กรณีที่ 3 ภาคตะวันตก – ท่าเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี 

 ผลการศึกษาพบว่าพื้นที่ M3 เป็นพื้นที่มีความเหมาะสมทางด้านต้นทุนมากที่สุดกับทุก
ขนาดเรือ เช่นเดียวกับการขนส่งไปยังท่าเรือในอ าเภอพระประแดง และอ่าวจอดเรือเกาะสีชัง โดย
เรือล าเลียงขนาด 500 ตัน 800 ตัน และ 1,000 ตัน มีต้นทุนรวมต่อปีเท่ากับ 0.89, 0.87 และ 0.87 
บาทต่อตันต่อกิโลเมตร ตามล าดับ รองลงมา คือ พื้นที่ M2 และ M1 โดยพื้นที่ M2 ต้นทุนรวมต่อปี
เท่ากับ 0.95 0.93 และ 0.93 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร และพื้นที่ M1 มีต้นทุนรวมต่อปีเท่ากับ 0.98, 
0.97 และ 0.97 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร ซึ่งเม่ือวิเคราะห์แยกรูปแบบการขนส่งในพื้นที่ M3 ซึ่งเป็น
พื้นที่ที่ต้นทุนต่ าสุด พบว่าต้นทุนการขนส่งทางน้ ามีต้นทุนเท่ากับ 206,000 บาทต่อเที่ยว และ 
0.69 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร ส าหรับเรือล าเลียงขนาด 500 ตัน  320,000 บาทต่อเที่ยว และ 0.67 
บาทต่อตันต่อกิโลเมตร ส าหรับเรือล าเลียงขนาด 800 ตัน และ 395,000 บาทต่อเที่ยว และ 0.66 
บาทต่อตันต่อกิโลเมตร ส าหรับเรือล าเลียงขนาด 1,000 ตัน 

 ผลการประเมินทั้ง 3 กรณี พบว่าปัจจัยที่ท าให้ความเหมาะสมด้านต้นทุนของแต่ละพื้นที่
แตกต่างกัน คือ ระยะทางในการขนส่งทางน้ า กล่าวคือ เม่ือวิเคราะห์หน่วยของต้นทุนในหน่วย 
บาทต่อตันต่อกิโลเมตร พบว่าต้นทุนค่าขนส่งต่อเที่ยวนั้นเปลี่ยนแปลงเพียงเล็กน้อยเท่านั้น แม้ว่า
ระยะทางจะเพิ่มขึ้น ตามความสัมพันธ์ของฟังก์ชั่นต้นทุนในสมการที่ (4.8) ดังนั้นยิ่งจ านวน
กิโลเมตรที่เพิ่มมากขึ้นจึงท าให้หน่วยบาทต่อตันต่อกิโลเมตรลดลง ก่อให้เกิดความเหมาะสม
ทางด้านต้นทุนเพิ่มมากขึ้น จึงท าให้พื้นที่ M3 ซึ่งเป็นพื้นที่ที่มีระยะการขนส่งทางน้ ามากสุดมี
ความเหมาะสมทางด้านต้นทุนมากสุด 
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 ตารางที่ 4.2 ต้นทุนค่าขนส่งน้้าตาลในภาคตะวันตก – ท่าเรือในอ้าเภอพระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ 

พื้นที ่
ขนาด
เรือ 

จ้านวนเที่ยวที่ขนส่ง ต้นทุนค่าขนส่งทางบก ต้นทุนค่าขนส่งทางน้้า 
ต้นทุน 

รวมทั้งป ี
(ล้านบาท) 

ต้นทุน 
รวมทั้งป ี
(บาทต่อ

ตัน) 

ต้นทุน 
รวมทั้งป ี
 (บาทต่อ

ตันต่อกม.) 

เรือ
ล้าเลียง 

รถ  
บรรทุก 

ระยะ 
ทาง 

ต้นทุน 
รวม 

ต่อเที่ยว 

บาท 
ต่อ    
ตัน 

บาท 
ต่อตัน 
ต่อกม. 

ระยะ 
ทาง 

ต้นทุน 
รวม      

ต่อเที่ยว 

บาท     
 ต่อ        
 ตัน 

บาท 
ต่อตัน 
ต่อกม. 

M1 500 6,000 240,000 83.7 5,800 232 2.77 80 117,000 58.50 0.73 2,094.00 174.50 1.07 

 800 3,750 240,000 83.7 5,800 232 2.77 80 181,000 56.56 0.71 2,070.75 172.56 1.05 

 1,000 3,000 240,000 83.7 5,800 232 2.77 80 224,000 56.00 0.70 2,064.00 172.00 1.05 

M2 500 6,000 240,000 67.5 4,800 192 2.84 89 129,000 64.50 0.72 1,926.00 160.50 1.03 

 800 3,750 240,000 67.5 4,800 192 2.84 89 199,000 62.19 0.70 1,898.25 158.19 1.01 

 1,000 3,000 240,000 67.5 4,800 192 2.84 89 246,000 61.50 0.69 1,890.00 157.50 1.01 

M3 500 6,000 240,000 52.4 3,800 152 2.90 109 154,000 77.00 0.71 1,836.00 153.00 0.95 

 800 3,750 240,000 52.4 3,800 152 2.90 109 239,000 74.69 0.69 1,808.25 150.69 0.93 

 1,000 3,000 240,000 52.4 3,800 152 2.90 109 295,000 73.75 0.68 1,797.00 149.75 0.93 

หมายเหต:ุ  ต้นทุนค่าขนส่งไม่รวมค่าคลังสินค้าและการเปล่ียนถ่ายพาหนะ 
ที่มา: ค านวณโดยคณะผู้วจิัย.  
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ตารางที่ 4.3 ต้นทุนค่าขนส่งน้้าตาลในภาคตะวันตก – อ่าวจอดเรือเกาะสีชัง จังหวัดชลบุรี 

พื้นที ่
ขนาด
เรือ 

จ้านวนเที่ยวที่ขนส่ง ต้นทุนค่าขนส่งทางบก ต้นทุนค่าขนส่งทางน้้า 
ต้นทุน 

รวมทั้งป ี
(ล้านบาท) 

ต้นทุน 
รวมทั้งป ี
(บาทต่อ

ตัน) 

ต้นทุน 
รวมทั้งป ี
 (บาทต่อ

ตันต่อกม.) 

เรือ
ล้าเลียง 

รถ  
บรรทุก 

ระยะ 
ทาง 

ต้นทุน 
รวม 

ต่อเที่ยว 

บาท 
ต่อ    
ตัน 

บาท 
ต่อตัน 
ต่อกม. 

ระยะ 
ทาง 

ต้นทุน 
รวม      

ต่อเที่ยว 

บาท     
 ต่อ        
 ตัน 

บาท 
ต่อตัน 
ต่อกม. 

M1 500 6,000 240,000 83.7 5,800 232 2.77 105 149,000 74.50 0.71 2,286.00 190.50 1.01 

 800 3,750 240,000 83.7 5,800 232 2.77 105 231,000 72.19 0.69 2,258.25 188.19 1.00 

 1,000 3,000 240,000 83.7 5,800 232 2.77 105 285,000 71.25 0.68 2,247.00 187.25 0.99 

M2 500 6,000 240,000 67.5 4,800 192 2.84 114 161,000 80.50 0.71 2,118.00 176.50 0.97 

 800 3,750 240,000 67.5 4,800 192 2.84 114 249,000 77.81 0.68 2,085.75 173.81 0.96 

 1,000 3,000 240,000 67.5 4,800 192 2.84 114 308,000 77.00 0.68 2,076.00 173.00 0.95 

M3 500 6,000 240,000 52.4 3,800 152 2.90 134 186,000 93.00 0.69 2,028.00 169.00 0.91 

 800 3,750 240,000 52.4 3,800 152 2.90 134 289,000 90.31 0.67 1,995.75 166.31 0.89 

 1,000 3,000 240,000 52.4 3,800 152 2.90 134 357,000 89.25 0.67 1,983.00 165.25 0.89 

หมายเหต:ุ  ต้นทุนค่าขนส่งไม่รวมค่าคลังสินค้าและการเปล่ียนถ่ายพาหนะ 
ที่มา: ค านวณโดยคณะผู้วจิัย.  
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ตารางที่ 4.4 ต้นทุนค่าขนส่งน้้าตาลในภาคตะวันตก – ท่าเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี 

พื้นที ่
ขนาด
เรือ 

จ้านวนเที่ยวที่ขนส่ง ต้นทุนค่าขนส่งทางบก ต้นทุนค่าขนส่งทางน้้า 
ต้นทุน 

รวมทั้งป ี
(ล้านบาท) 

ต้นทุน 
รวมทั้งป ี
(บาทต่อ

ตัน) 

ต้นทุน 
รวมทั้งป ี
 (บาทต่อ

ตันต่อกม.) 

เรือ
ล้าเลียง 

รถ  
บรรทุก 

ระยะ 
ทาง 

ต้นทุน 
รวม 

ต่อเที่ยว 

บาท 
ต่อ    
ตัน 

บาท 
ต่อตัน 
ต่อกม. 

ระยะ 
ทาง 

ต้นทุน 
รวม      

ต่อเที่ยว 

บาท     
 ต่อ        
 ตัน 

บาท 
ต่อตัน 
ต่อกม. 

M1 500 6,000 240,000 83.7 5,800 232 2.77 120 168,000 84.00 0.70 2,400.00 200.00 0.98 

 800 3,750 240,000 83.7 5,800 232 2.77 120 261,000 81.56 0.68 2,370.75 197.56 0.97 

 1,000 3,000 240,000 83.7 5,800 232 2.77 120 323,000 80.75 0.67 2,361.00 196.75 0.97 

M2 500 6,000 240,000 67.5 4,800 192 2.84 129 180,000 90.00 0.70 2,232.00 186.00 0.95 

 800 3,750 240,000 67.5 4,800 192 2.84 129 279,000 87.19 0.68 2,198.25 183.19 0.93 

 1,000 3,000 240,000 67.5 4,800 192 2.84 129 345,000 86.25 0.67 2,187.00 182.25 0.93 

M3 500 6,000 240,000 52.4 3,800 152 2.90 149 206,000 103.00 0.69 2,148.00 179.00 0.89 

 800 3,750 240,000 52.4 3,800 152 2.90 149 320,000 100.00 0.67 2,112.00 176.00 0.87 

 1,000 3,000 240,000 52.4 3,800 152 2.90 149 395,000 98.75 0.66 2,097.00 174.75 0.87 

หมายเหต:ุ  ต้นทุนค่าขนส่งไม่รวมค่าคลังสินค้าและการเปล่ียนถ่ายพาหนะ 
ที่มา: ค านวณโดยคณะผู้วจิัย.  
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4.3.3 ผลการเปรียบเทียบต้นทุน 

เม่ือท าการประมาณค่าต้นทุนขนส่งจากการใช้ประโยชน์ของแม่น้ าแม่กลองได้แล้ว ล าดับ
ต่อไปจะเป็นการน าเอาค่าที่ได้ไปเปรียบเทียบกับต้นทุนค่าขนส่งในปัจจุบัน พบว่ารูปแบบการ
ขนส่งที่น าเสนอมีความเหมาะสมกว่าการใช้รถบรรทุก  ณ ทุกปลายทางที่ขนส่ง แต่เ ม่ือ
เปรียบเทียบกับการขนส่งต่อเนื่องซึ่งขนส่งน้ าตาลจากโรงงานโดยรถบรรทุกไปเปลี่ยนถ่ายลงเรือ
ล าเลียงที่อ าเภอป่าโมก จังหวัดอ่างทอง  พบว่าต้นทุนค่าขนส่งของรูปแบบที่น าเสนอ สูงกว่า ณ 
ทุกปลายทางที่ขนส่ง โดยเม่ือพิจารณาท่าเรือในพื้นที่ M3 ซึ่งเป็นพื้นที่ที่มีความเหมาะสมทางด้าน
ต้นทุนมากสุด โดยอ าเภอพระประแดงมีต้นทุนสูงกว่าประมาณ 0.11 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร 
ส าหรับเรือล าเลียงขนาด 500 ตัน 0.09 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร ส าหรับเรือล าเลียงขนาด 800 ตัน 
และ 0.09 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร ส าหรับเรือล าเลียงขนาด 1,000 ตัน อ่าวจอดเรือเกาะสีชัง มี
ต้นทุนสูงกว่าประมาณ 0.09 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร ส าหรับเรือล าเลียงขนาด 500 ตัน และเรือ
ขนาด 800 ตัน และ 1,000 ตันมีต้นทุนสูงกว่าประมาณ 0.07 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร ส าหรับ
ท่าเรือแหลมฉบัง มีต้นทุนสูงกว่าประมาณ 0.07 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร ส าหรับเรือล าเลียงขนาด 
500 ตัน และเรือขนาด 800 ตัน และ 1,000  มีต้นทุนสูงกว่าประมาณ 0.05 บาทต่อตันต่อ
กิโลเมตร รายละเอียดการเปรียบเทียบความเหมาะสมด้านต้นทุนแสดงดังตารางที่ 4.5 

ตารางที่ 4.5 เปรียบเทียบต้นทุนค่าขนส่งน้้าตาลรูปแบบปัจจุบันกับรูปแบบที่น้าเสนอ 

รูปแบบการขนส่งจากโรงงานน้้าตาล 
ไปยังปลายทาง 

ปลายทาง (บาทต่อตันต่อกโิลเมตรต่อปี) 
พระประแดง เกาะสีชัง แหลมฉบัง 

รูปแบบปัจจบุัน*    
รถบรรทุก 1.50 - 1.77 
รถบรรทุก – เรือล าเลียง (อ่างทอง) 0.84 0.82 0.82 
รูปแบบน้าเสนอ**    
รถบรรทุก – เรือล าเลียง 500 ตัน (M1)  1.07 1.01 0.98 
รถบรรทุก – เรือล าเลียง 500 ตัน (M2) 1.03 0.97 0.95 
รถบรรทุก – เรือล าเลียง 500 ตัน (M3) 0.95 0.91 0.89 
รถบรรทุก – เรือล าเลียง 800 ตัน (M1)  1.05 1.00 0.97 
รถบรรทุก – เรือล าเลียง 800 ตัน (M2) 1.01 0.96 0.93 
รถบรรทุก – เรือล าเลียง 800 ตัน (M3) 0.93 0.89 0.87 
รถบรรทุก – เรือล าเลียง 1,000 ตัน (M1) 1.05 0.99 0.97 
รถบรรทุก – เรือล าเลียง 1,000 ตัน (M2) 1.01 0.95 0.93 
รถบรรทุก – เรือล าเลียง 1,000 ตัน (M3) 0.93 0.89 0.87 
ที่มา: * ประมวลจากรายงานกรมการขนส่งทางบก (2553) และสถิติจากส านักงานนโยบายและแผนการขนส่ง 
        ** จากการค านวณของคณะผู้วิจัย 
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ดังได้กล่าวในข้างต้น ปริมาณการขนส่งเป็นปัจจัยที่มีความส าคัญต่อต้นทุนการขนส่งทาง
ล าน้ า การขนส่งโดยเรือล าเลียงที่อ าเภอป่าโมกต่ ากว่าพื้นที่ที่ท าการศึกษาเป็นผลมาจากแม่น้ า
เจ้าพระยามีขนาดใหญ่กว่าแม่น้ าแม่กลอง ส่งผลให้เรือล าเลียงที่ใช้ในการขนส่งส่วนใหญ่มีขนาด
ใหญ่กว่า 1,000 ตัน จึงท าให้ต้นทุนค่าขนส่งเฉลี่ยต่อหน่วยต่ ากว่าแม่น้ าแม่กลองที่สามารถรองรับ
เรือล าเลียงขนาดไม่เกินล าละ 1,000 ตัน  

4.4  บทสรุป 

ผลการศึกษาความเหมาะสมทางด้านต้นทุนพบว่า ต้นทุนการขนส่ง ณ ปลายที่ท่าเรือใน
อ าเภอพระประแดง อ่าวจอดเรือเกาะสีชัง และท่าเรือแหลมฉบัง พื้นที่ที่มีความเหมาะสมทางด้าน
ต้นทุนมากที่สุด คือ พื้นท่ี M3 ซึ่งเม่ือเปรียบเทียบกับการขนส่งทางน้ าในปัจจุบัน พบว่าการขนส่ง
ทางน้ าโดยการใช้ประโยชน์จากแม่น้ าแม่กลอง ยังมีต้นทุนที่สูงกว่า ปัจจัยที่ส าคัญ ได้แก่ ขนาด
ของเรอืที่ใช้ในการขนส่ง  

อย่างไรก็ตาม การวิเคราะห์ในบทนี้ เป็นการวิเคราะห์ที่อยู่ภายใต้สมมุติฐานส าคัญ คือ 
การขนส่งทางน้ าไม่มีอุปสรรคใดๆ ซึ่งในความเป็นจริงแล้วแม่น้ าแม่กลองในพื้นที่ศึกษาแต่ละช่วงมี
อุปสรรคในการขนส่งแตกต่างกันไป ดังนั้น เพื่อให้การวิเคราะห์สอดคล้องกับความเป็นไปได้เชิง
นโยบายจึงจ าเป็นที่จะต้องวิเคราะห์ร่วมกันกับผลการประเมินลักษณะทางกายภาพของแม่น้ าแม่
กลองในบทท่ี 3 ซึ่งรายละเอียดจะกล่าวในการศึกษาในบทถัดไป 



การใช้ประโยชน์จากแม่น ้าในภาคตะวันตกเพื่อลดต้นทุนการขนส่งน ้าตาล:  บทที่ 5 

49 

บทที่ 5 การพัฒนาการขนส่งทางล้าน ้าในประเทศเวียดนาม 

ประเทศเวียดนามตั้งอยู่ด้านตะวันออกของคาบสมุทรอินโดจีน มีพื้นที่ทั้งสิ้น 331,690 
ตารางกิโลเมตร ตอนกลางของประเทศมีลักษณะแคบและยาว ในขณะที่ตอนบนและตอนล่างมี
ขนาดกว้างกว่า ภาคเหนือมีภูมิประเทศส่วนใหญ่เป็นภูเขาซ่ึงทอดยาวจากตะวันตกเฉียงเหนือไปยัง
ตะวันออกเฉียงใต้เป็นระยะทาง 1,400 กิโลเมตร เนื่องจากทิศตะวันออกมีอาณาเขตติดต่อกับทะเล 
ชายฝั่งทะเลมีความยาวถึง 3,260 กิโลเมตร พื้นที่บริเวณชายฝั่งทะเลเป็นที่ราบต่่า หนึ่งในสี่ของ
พื้นท่ีทั้งหมดเป็นที่ราบลุ่มที่ ได้แก่ สามเหลี่ยมลุ่มแม่น้่าแดงในภาคเหนือ และสามเหลี่ยมลุ่มแม่น้่า
โขงในภาคใต้ แบ่งออกตามลักษณะภูมิประเทศเป็น 8 เขต ได้แก่ ตะวันออกเฉียงเหนือ ตะวันตก
เฉียงเหนือ สามเหลี่ยมลุ่มแม่น้่าแดง ชายฝั่งตอนกลางเหนือ ที่ราบสูงตอนกลาง ชายฝั่งตอนกลางใต้ 
ตะวันออกเฉียงใต้ และสามเหลี่ยมลุ่มแม่น้่าโขง1 อย่างไรก็ตามเพื่อให้เหมาะสมกับการศึกษาด้าน
การขนส่งทางล่าน้่า ในการศึกษานี้แบ่งประเทศเวียดนามออกเป็น 3 ภาค (รูปที่ 5.1) ได้แก่  

 ภาคเหนือ ประกอบด้วย ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ (North Eastern) ภาคตะวันตก
เฉียงเหนือ(North Western) สามเหลี่ยมลุ่มแม่น่้าแดง (Red River Delta) 

 ภาคกลาง ประกอบด้วย ชายฝั่งตอนกลางเหนือ (North Central Coast) ชายฝั่ง
ตอนกลางใต้ (South Central Coast) และที่ราบสูงตอนกลาง (Central Highlands) 

 ภาคใต้ ประกอบด้วย ภาคตะวันออกเฉียงใต้ (South Eastern) และสามเหลี่ยมลุ่ม
แม่น่้าโขง (Mekong Delta) 

เนื่องจากแม่น้่าส่วนใหญ่ในประเทศเวียดนามมีขนาดใกล้เคียงกับแม่น้่าในประเทศไทย 
ดังนั้น วัตถุประสงค์ในการศึกษาการพัฒนาการขนส่งทางล่าน้่าของประเทศเวียดนามเพื่อเป็น
แนวคิดในการเสนอแนะแนวทางการพัฒนาการขนส่งทางล่าน้่าของประเทศไทย 

5.1 แม่น ้าสายส้าคัญในประเทศเวียดนาม  

ประเทศเวียดนามมีแม่น้่าและล่าคลองประมาณ 2,360 สาย2 เนื่องจากแต่ละภูมิภาคมีภูมิ
ประเทศที่แตกต่างกันท่าให้แม่น่้ามีลักษณะแตกต่างกันไป แม่น้่าสายส่าคัญในภูมิภาคต่าง ๆ มีดังนี ้

                                         
1
 Embassy of the Socialist Republic of Vietnam in the United States of America. Vietnam/Geography 

[Online]. Available from: http://vietnamembassy-usa.org/vietnam/geograpy [17 November, 2016]. 
2
 ALMEC Corporation and Pacific Consultants International, The Study on the National Transport 

Development Strategy in the Socialist Republic of Vietnam, Technical Report No. 7 Inland Waterway. 
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ภาคเหนือ 

ภูมิประเทศในภาคเหนือประกอบด้วยภูเขาสูง โดยเฉพาะเทือกเขาฟานซีปาน (Fansipan) 
สูงถึง 3,143 เมตร ซึ่งสูงที่สุดในคาบสมุทรอินโดจีน ภาคเหนือของประเทศเวียดนามมีอาณาเขต
ติดต่อกับภาคใต้ของประเทศจีน แม่น่้าหลายสายจึงมีต้นก่าเนิดจากภูเขาในจีนตอนใต้ แม่น้่าส่าคัญ
ต่อการขนส่งในภาคเหนือมี 4 สาย ได้แก่  

 แม่น่้าแดง (Hong He River) 

แม่น่้าแดงต้นน่้าอยู่ที่ภูเขาหวางต้วน ในเมืองต้าหลี่ ซึ่งตั้งอยู่ทางเหนือของมณฑลยูนนาน 
ไหลลงมาทางใต้ผ่านเขตปกครองตนเองอาข่าและอี๋ หงเหอ ไปยังชายแดนจีน–เวียดนามเข้าสู่
จังหวัดหล่าวกาย (Lao Cai) ของประเทศเวียดนาม เป็นเส้นแบ่งระหว่างประเทศทั้งสอง จากนั้น
ไหลผ่าน 9 จังหวัดในภาคเหนือของเวียดนามที่ส่าคัญได้แก่ ฮานอย เมืองหลวงของประเทศ
เวียดนาม และไหลลงสู่ทะเลจีนใต้ที่อ่าวตังเกี๋ย แม่น้่าแดงเป็นแม่น้่าสายที่ส่าคัญที่สุดในภาคเหนือ
มีความยาวทั้งสิ้น 1,161 กิโลเมตร ตอนบนของแม่น้่าอยู่ในประเทศจีนซึ่งจีนเรียกว่า แม่น้่าหยวน 
มีระยะทาง 620 กิโลเมตร และส่วนท่ีอยู่ในเวียดนามมีระยะทาง 541 กิโลเมตร 

 แม่น่้าถายบ้ิง (Thai Binh River)   

แม่น้่าถายบิ้งมีความยาวประมาณ 185 กิโลเมตร มีต้นก่าเนิดที่หมู่บ้านด่งฟุค (Dong 
Phuc) อ่าเภอเอียนจุ๊ง (Yen Dung) ในจังหวัดบั๊คยาง (Bac Giang) ซึ่งเป็นจุดที่แม่น้่าสาขา 2 สาย 
คือ แม่น่้าตง (Thoung) และแม่น้่าโก่ว (Cau) ไหลมารวมกันจากนั้นก็ไหลรวมกับแม่น้่าถายบิ้งเข้า
สู่จังหวัดห่ายเซือง (Hai Doung) และไหลลงสู่ทะเลจีนใต้ 

แม่น้่าแดงและแม่น้่าถายบิ่ญเป็นแม่น้่าสองสายส่าคัญที่ใช้ในการขนส่งเชื่อมต่อโดยแม่น้่า
ดุง (Doung) และแม่น้่าลุค (Luoc) ซึ่งเป็นแม่น้่าสาขาของแม่น้่าทั้งสองสาย เป็นเส้นทางการขนส่ง
ทางทางล่าน้่าที่ส่าคัญในสามเหลี่ยมลุ่มแม่น้่าแดง อีกทั้งยังเป็นตั้งของเมืองส่าคัญ เช่น ฮานอย 
เมืองหลวงของประเทศ ไฮ่ฟง (Haiphong) เมืองท่าท่ีส่าคัญในภาคเหนือ 

 แม่น่้าบังเกียง–คกีุง (Bang Giang–Ky Cung River) 

แม่น้่าคีกุงเป็นแม่น้่าส่าคัญในจังหวัดหล่างซอง (Lang Son) ในภาคเหนือของเวียดนาม 
ประกอบด้วยแม่น้่าสาขาที่ส่าคัญ คือ แม่น้่าบังเกียง มีต้นก่าเนิดในจังหวัดหล่างซองและไหลเข้าสู่
จังหวัดบั๊คกาน (Bac Kan) มีความยาวทั้งสิ้น 114 กิโลเมตร แม่น้่าสาขา ได้แก่ แม่น้่าบั๊คเค (Bac 
Khe) เป็นแม่น้่าสายสั้น ๆ ที่มีความยาวเพียง 54 กิโลเมตร ไหลผ่านอ่าเภอเจียงจิง (Trang Dinh) 
ในจังหวัดหล่างซอง 
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 แม่น่้ามา (Ma River)  

แม่น้่ามามีต้นก่าเนิดอยู่ที่ภูเขาต่วนเจ๋า (Tuan Giao) ในจังหวัดเดี่ยนเบียน (Dien Bien) 
ภาคตะวันตกเฉียงเหนือของเวียดนาม ไหลลงทางตะวันออกเฉียงใต้ผ่านจังหวัดซนลา (Son La) 
เข้าสู่แขวงหัวพัน ประเทศลาวระยะทางประมาณ 102 กิโลเมตร จากนั้นวกกลับเข้ามายัง
จังหวัดทัญหวา (Thanh Hoa) เวียดนามและไหลลงสู่อ่าวตังเกี๋ย รวมระยะทางที่อยู่ในประเทศ
เวียดนามประมาณ 415 กิโลเมตร แม่น้่าสาขาที่ใหญ่ที่สุดของแม่น้่ามา คือ แม่น้่าจู (Song Chu) 
หรือที่ลาวเรียกว่า แม่น่้าซัม ซึ่งมีต้นก่าเนิดอยู่ที่ยอดเขาในเมืองซ่าเหนือ แขวงหัวพันลาว และไหล
เข้าสู่เวียดนามมาบรรจบกับแม่น้่ามาที่เมืองทัญหวา แม่น้่าจูมีความยาวทั้งสิ้น 325 กิโลเมตร ส่วน
ที่อยู่ในลาวมีความยาว 165 กิโลเมตร และในเวียดนาม 160 กิโลเมตร 

ภาคกลาง 

ตอนกลางของประเทศเวียดนามด้านตะวันตกมีอาณาเขตติดต่อกับประเทศลาวและ
ตอนบนของประเทศกัมพูชาโดยมีเทือกเขาอันนัมซึ่งทอดยาวตั้งแต่เหนือจรดใต้เป็นเส้นกั้นเขต
แดนเป็นระยะทางถึง 1,100 กิโลเมตร และเป็นต้นก่าเนิดของแม่น้่าส่วนใหญ่ในตอนกลางของ
ประเทศ ส่วนด้านตะวันตกติดกับทะเลจีนใต้และอ่าวไทย พื้นที่จึงแคบยาวขนานไปกับเทือกเขา
และชายฝั่ง แม่น้่าในภาคกลางส่วนใหญ่จึงเป็นแม่น้่าสายสั้น ๆ สูงชัน และไม่เชื่อมต่อกัน แม่น้่า
สายส่าคัญ ได้แก่ แม่น้่าลัม แม่น้่าดาซัง และแม่น้่าทู้โบน ซึ่งนอกจากมีความส่าคัญต่อการขนส่ง
แล้วยังมีความส่าคัญต่อการท่องเที่ยว 

 แม่น่้าลัม (Lam River) 

แม่น่้าลัม หรือ แม่น่้าก่า (Ca River) มีต้นก่าเนิดจากภูเขาในแขวงเชียงขวาง ประเทศลาว 
ไหลเข้าสู่จังหวัดเหงะอัน (Nghe An) และห่าติ๋ญ (Ha Tinh) ของเวียดนาม และไหลลงสู่อ่าวตังเกี๋ย 
แม่น่้าลัมมีความยาว 512 กิโลเมตร ส่วนท่ีอยู่ในเวียดนามมีความยาวประมาณ 300 กิโลเมตร 

 แม่น่้าดาซัง (Da Rang River)  

แม่น้่าดาซังตอนบนเรียกว่า แม่น้่าบา (Ba River) มีต้นน้่าอยู่ในจังหวัดกวนตุม (Kon 
Tum) และไหลลงสู่ทะเลจีนใต้ที่เมืองตายหวา (Tuy Hoa) เมืองเอกของจังหวัดผู่เอียน (Phu Yen) 
แม่น้่าสาขาที่ส่าคัญได้แก่ แม่น้่าฮิญ (Hinh) และแม่น้่าอาลูน (Ayun) แม่น้่าดาซังมีความยาว 317 
กิโลเมตร เป็นแม่น่้าส่าคัญสายหน่ึงในตอนกลางของประเทศเวียดนาม นอกจากด้านการขนส่งยังมี
ความส่าคัญด้านการท่องเที่ยว เนื่องจากเป็นท่ีตั้งของชุมชนจ่าปาหรือจามมาตั้งแต่อดีต  

 แม่น่้าทู้โบน (Thu Bon River) 

ทู้โบนเป็นแม่น้่าสายสั้น ๆ มีความยาวเพียง 97 กิโลเมตร มีต้นน้่าอยู่ที่ภูเขาหลกลิง 
(Ngoc Linh) ซึ่งเป็นภูเขาหนึ่งในเทือกเขาอันนัมใกล้กับจังหวัดกว่างนัม (Quang Nam) และ
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จังหวัดกว่างหงาญ (Quang Ngai) จากนั้นไหลผ่านเมืองต่าง ๆ ของกว่างนัม ได้แก่ บั๊คจามี (Bac 
Tra My) ผู่นิง (Phu Ninh) เฮียบดุ๊ค (Hiep Duc) เกวยเซิน (Que Son) และเป็นเส้นกั้นเขตแดน
ระหว่างเมืองได่หลก (Dai Loc) และดีซวิน (Duy Xuyen)  ก่อนจะไหลลงสู่ทะเลจีนใต้ที่เมืองฮ่อย
อัน (Hoi An) ซึ่งเป็นเมืองมรดกโลก จึงเป็นแม่น้่าอีกสายหน่ึงที่มีความส่าคัญด้านการท่องเที่ยว 

ภาคใต ้

ภาคใต้มีอาณาเขตติดต่อกับภาคตะวันออกเฉียงใต้ของประเทศกัมพูชา เป็นที่ตั้งของนคร
โฮจิมินห์ เดิมคือ ไซ่ง่อน เมืองหลวงของเวียดนามใต้ในช่วงสงครามอินโดจีน ปัจจุบันเป็น
ศูนย์กลางการค้า การขนส่ง และอุตสาหกรรม ของเวียดนามตอนใต้ แม่น้่าในภาคใต้ที่ มี
ความส่าคัญต่อการขนส่ง คือ แม่น้่าโขงและแม่น้่าสาขา โดยเฉพาะอย่างยิ่งบริเวณสามเหลี่ยมลุ่ม
แม่น้่าโขง เนื่องจากแม่น้่าโขงมีลักษณะเป็นแม่น้่านานาชาติ ดังนั้นการขนส่งทางล่าน้่าในภาคใต้
บางเส้นทางจึงเชื่อมต่อจากกัมพูชามายังปากแม่น้่าในประเทศเวียดนาม แม่น่้าสายส่าคัญ ได้แก่  

 แม่น่้าโขง (Mekong) 

แม่น่้าโขงเป็นแม่น้่านานาชาติที่ยาวที่สุดในเอเชีย มีต้นก่าเนิดอยู่ท่ีภูเขาฟูจี้ ซึ่งเป็นส่วน
หนึ่งของเทือกเขาหิมาลัยบนท่ีราบสูงธิเบต เขตจังหวัดหยู่ซู่ มณฑลฉิงไห่ ประเทศสาธารณรัฐ
ประชาชนจีน จากนั้นไหลผ่าน 5 ประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ได้แก่ พม่า ลาว ไทย 
กัมพูชา และเวียดนาม โดยมีความยาวทั้งสิ้น 4,880 กิโลเมตร แม่น่้าโขงอาจแบ่งออกได้เป็น 2 
ส่วน คือ ส่วนหน่ึงเป็นเส้นแบ่งเขตแดนระหว่างประเทศโดยเฉพาะอย่างยิ่งประเทศไทยและลาว 
และอีกส่วนหน่ึงเป็นแม่น้่าภายในประเทศที่แม่น้่าโขงไหลผ่าน ซึ่งในจ่านวนนี้เกือบครึ่งหนึ่งของ
ความยาวทั้งหมดอยู่ในประเทศจีน ส่วนท่ีอยู่ในประเทศเวียดนามมีความยาวประมาณ 230 
กิโลเมตร และไหลลงสู่ทะเลจีนใต้ในช่วงนี้มีแม่น้่าสาขาเกิดขึ้นจ่านวนมาก รวมถึงสามเหลี่ยมปาก
แม่น่้าขนาดใหญ่ที่มีความส่าคัญทั้งด้านการขนส่ง และเกษตรกรรม แม่น้่าสาขาที่ส่าคัญ ได้แก่ แม่
น้่าโฮ่ว (Hau) แม่น่้าสายน้ีเป็นแม่น้่าสาขาของโตนเลสาบและแม่น้่าโขง ส่วนที่อยู่ในประเทศ
กัมพูชาซึ่งเรียกว่า แม่น้่าบาสัก (Bassac) และไหลเข้าสู่ประเทศเวียดนามผ่านจังหวัดด่งท้าป 
(Dong Thap) เกิ่นเทอ (Can Tho)  โห่วซาง (Hau Giang)  หวิญล็อง (Vinh Long)  ซ้อกจัง (Soc 
Trang) และจ่าวิญ (Tra Vinh) 

 แม่น่้าด่งนาย (Dong Nai) 

แม่น่้าด่งนายมีต้นก่าเนิดจากที่ราบสูงตอนกลางของประเทศ มีความยาวประมาณ 586 
กิโลเมตร ไหลผ่านจังหวัดด่งนาย (Dong Nai) ลัมด่ง (Lam Dong) ดั๊กนง (Dak Nong) บิ่ญฟุก
(Binh Puoc) โฮจิมินห์ (Ho Chi Minh) และไหลลงสู่ทะเลจีนใต้ที่เมืองเกินโจว (Can Gio) แม่น้่า
สาขาที่ส่าคัญได้แก่ แม่น้่าไซ่ง่อนมีความยาวประมาณ 230 กิโลเมตร มีตันก่าเนิดใกล้กับเมืองพุม 
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ดวง (Phum Daung) ตอนใต้ของประเทศกัมพูชา เนื่องจากผ่านนครโฮจิมินห์ ศูนย์กลางการค้า
และการขนส่งของภาคใต้ จึงเป็นท่ีตั้งของท่าเรือที่ส่าคัญหลายแห่ง  

5.2 โครงข่ายเส้นทางการขนส่งทางล้าน ้า 

ประเทศเวียดนามมีแม่น้่าและล่าคลองทั้งสิ้น 2,360 สาย มีความยาวรวมกันทั้งสิ้น 
220,000 กิโลเมตร โดยร้อยละ 19 หรือ 41,900 กิโลเมตร สามารถใช้ในการขนส่ง 3 โครงข่าย
เส้นทางการขนส่งทางล่าน่้าในประเทศเวียดนามที่ส่าคัญ คือ สามเหลี่ยมลุ่มแม่น้่าแดงในภาคเหนือ 
และสามเหลี่ยมลุ่มแม่น่้าโขงในภาคใต้ ส่าหรับตอนกลางของประเทศแม่น้่าส่วนใหญ่มีความส่าคัญ
ต่อการท่องเที่ยวมากกว่าการขนส่งสินค้า ลักษณะทั่วไปของโครงข่ายเส้นทางการขนส่งในแต่ละ
ภาคมีดัง4  

 โครงข่ายคมนาคมในภาคเหนือ หรือโครงข่ายสามเหลี่ยมลุ่มแม่น้่าแดง แม่น้่าสาย
ส่าคัญในโครงข่ายนี้ ได้แก่ แม่น้่าแดง และแม่น้่าถายบิ้ง และแม่น้่าลุค ส่วนใหญ่เป็นเส้นทาง
ธรรมชาติมีทั้งสิ้น 55 เส้นทาง มีความยาวรวมกัน 2,753 กิโลเมตร แม่น้่าในภาคเหนือมีความกว้าง
เฉลี่ย 30–60 เมตร และความลึกเฉลี่ย 1.5–3.6 เมตร ความแตกต่างของความลึกระหว่างฤดูฝน คือ 
พฤษภาคม – ตุลาคม และฤดูแล้ง คือ พฤศจิกายน – พฤษภาคม ความลึกเฉลี่ย 5–7 เมตร ช่วงฤดู
ฝนกระแสน้่าเชี่ยวกราก ส่วนฤดูแล้งแม่น้่าตื้นเขิน อีกปัญหาหนึ่ง คือ การทับถมของตะกอนใน
บริเวณปากแม่น้่าเกิดบ่อย มีผลท่าให้แม่น้่าตื้นเขินอย่างรวดเร็ว  

 โครงข่ายคมนาคมในภาคใต้ หรือโครงข่ายสามเหลี่ยมลุ่มแม่น้่าโขง แม่น้่าสายส่าคัญ 
ได้แก่ แม่น้่าโขง และแม่น้่าด่งนาย โครงข่ายสามเหลี่ยมลุ่มแม่น้่าโขงเชื่อมต่อโดยอาศัยระบบคลองที่
ขุดขึ้นเป็นหลัก  เส้นทางการขนส่งมี 80 เส้นทาง มีความยาวรวมกัน 3,017 กิโลเมตร เส้นทางที่ส่าคัญ 
คือ โฮจิมินห์ ไปยังสามเหลี่ยมลุ่มแม่น้่าโขง ร่องน้่ามีความเหมาะสมในการเดินเรือมากกว่าภาคเหนือ 
แม่น้่าในภาคใต้มีความกว้างเฉลี่ย 30–100 เมตร และความลึกเฉลี่ย 2.5–4 เมตร ในฤดูฝนอาจลึกถึง 6 
เมตร สันดอนเกิดขึ้นไม่มากนัก    

 โครงข่ายคมนาคมในตอนกลางของประเทศ แม่น่้าสายส่าคัญในโครงข่ายการขนส่งทาง
ล่าน้่าในภาคกลางได้แก่ แม่น้่าลัม แม่น้่าดาซัง และแม่น้่าทู้โบน ลักษณะทั่วไปของแม่น้่าในภาค
กลาง คือ ไหลจากภูเขาในทิศตะวันตกไปลงทะเลในทิศตะวันออก จึงเป็นแม่น้่าสายเล็ก ๆ และสั้น 

                                         
3
 Japan International Cooperation Agency (JICA) and Ministry of Transport, Vietnam,  The 

Comprehensive Study on the Sustainable Development of Transport System in Vietnam, Subsector 
Report No. 04  Inland Waterway Transportation, chapter 2, p.1 [Online]. Available from: 
http://open_jicareport.jica.go.jp/pdf/11999984_01.pdf [6 December, 2016]. 
4
 เรื่องเดียวกัน, บทที่ 2 หน้า 1–3. 
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สูงชัน มีน่้าตกอยู่เป็นจ่านวนมาก เส้นทางขนส่งมีความยาวรวมกัน 804 กิดลเมตร ไม่เชื่อมต่อกัน 
ในช่วงฤดูฝนกระแสน้่าเชี่ยวกราก ในฤดูแล้งตื้นเขิน   

เส้นทางส่าคัญที่ใช้ในการขนส่งในประเทศเวียดนามมีทั้งสิ้น 55 เส้นทาง ประกอบด้วย
ภาคเหนือ 17 เส้นทาง ภาคกลาง 10 เส้นทาง และภาคใต้ 18 เส้นทาง ท่าเรือในแม่น้่าที่ใช้ในการ
ขนส่งประกอบด้วยท่าเรือสินค้า 73 ท่า ภาคเหนือมีท่าเรือ 41 ขีดความสามารถรับเรือขนาด 200 – 
3,000 dwt ภาคใต้มีท่าเรือ 26 ท่า ขีดความสามารถรับเรือขนาด 300 – 5,000 dwt และภาคกลางมี
ท่าเรือ 6 ท่า ขีดความสามารถรับเรือขนาด 300 – 1,000 dwt นอกจากนี้ยังมีท่าเรือโดยสาร 21 ท่า 
ตั้งอยู่ภาคเหนือ 6 ท่า ขีดความสามารถรับเรือขนาด 100 – 200 ที่นั่ง และภาคใต้ 16 ท่า ขีด
ความสามารถรับเรือขนาด 100  ที่นั่ง ส่าหรับภาคกลางไม่มีท่าเรือโดยสาร รายละเอียดดังตารางที่ 
5.1 และ 5.2 

ตารางที่ 5.1 รายชื่อทา่เรือแมน่ ้าในประเทศเวยีดนาม : ท่าเรือสินค้า 
ล้า 
ดับ 

ขนาดเรือ 
(dwt) 

ชื่อทา่เรือ 
ที่ตั ง ปริมาณสินค้า 

(000 ตัน/ป)ี ภาค จังหวัด ชื่อแม่น า้ 
1. 3,000 Ninh Phuc เหนือ Ninh Binh Day - 
2. 1,000 Ninh Binh เหนือ Ninh Binh Day 2,500 
3.  Hanoi เหนือ Ha Noi Hong 500 
4.  Kuyen Luong เหนือ Ha Noi Hong 1,680 
5.  Phu Dong เหนือ Ha Noi Duong 1,100 
6.  Hung Yen เหนือ Hung Yen Hong 350 
7.  Me So เหนือ Hung Yen Hong 350 
8.  Nhu Trac เหนือ Ha Nam Hong 200 
9.  Thai Binh เหนือ Thai Binh Hong 500 
10.  Tan De1 เหนือ Thai Binh Traly 200 
11.  Nam Dinh1 เหนือ Nam Dinh Nam Dinh 1,000 
12.  So Dau เหนือ Hai Phong Cam 1,500 
13.  Viet Tri เหนือ Phu Tho Lo 2,500 – 3,000 
14.  Cong Cau เหนือ Hai Doung Thai Binh 500 
15. 400 – 600  Chem เหนือ Ha Noi Hong 400 
16.  North Hanoi1 เหนือ Ha Noi Hong 2,000 
17.  Hong Van เหนือ Ha Tay Hong 300 
18.  Son Tay เหนือ Ha Tay Hong 400 
19.  Vinh Thinh เหนือ Vinh Phuc Hong 500 
20.  Nhu Thuy เหนือ Vinh Phuc Hong 500 
21.  Chu Phan เหนือ Vinh Phuc Hong 800 
22.  Duc Bac เหนือ Vinh Phuc Lo 500 
23.  Trieu Doung เหนือ Hung Yen Luoc 300 
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ตารางที่ 5.1 รายชื่อทา่เรือแมน่ ้าในประเทศเวยีดนาม : ท่าเรือสินค้า 
ล้า 
ดับ 

ขนาดเรือ 
(dwt) 

ชื่อทา่เรือ 
ที่ตั ง ปริมาณสินค้า 

(000 ตัน/ป)ี ภาค จังหวัด ชื่อแม่น า้ 
24.  Cau Yen เหนือ Ninh Binh Day 200 
25.  Hoa Binh เหนือ Hoa Binh Da 550 
26.  A Lu  เหนือ Bac giang Thuong 600 
27.  Da Phuc เหนือ Thai Nhuyen Cau 700 
28.  Dap Cau เหนือ Bac Ninh Cau 500 
29.  Duc Long เหนือ Bac Ninh Doung 300 
30.  Ben Ho เหนือ Bac Ninh Doung 300 
31. 200 – 300 Kenh Vang เหนือ Bac Ninh Doung 300 
32.  Luc Cau เหนือ Lao Cai Hong 120 
33.  Van Phu เหนือ Yen Bai Hong 200 
34.  An Dao เหนือ Phu tho Hong 800 
35.  Ngoc Thap เหนือ Phu tho Lo 150 
36.  Tuyen Quang เหนือ Tuyen Quang Lo 300 
37.  Ta Bu เหนือ Son La Da 200 
38.  Ta Hoc เหนือ Son La Da 200 
39.  Van Yen  เหนือ Son La Da 150 
40.  Ba Cap เหนือ Hoa Binh Hoa Binh2 250 
41.  Ben Ngoc เหนือ Hoa Binh Hoa Binh2 300 
42. 5,000 Tracomeco ใต ้ Duong Nai - 1,000 
43.  Nhon Trach ใต ้ Duong Nai Nha Be  1,000 
44.  Tin Nghia ใต ้ Duong Nai Nha Be  2,000 
45.  Ha Duc ใต ้ Duong Nai Nha Be  1,500 
46.  Phu Dinh ใต ้ Ho Chi Min Nha Be 500 
47. 3,000 Nhon Duc ใต ้ Ho Chi Min Nha Be 500 
48.  Long Binh ใต ้ Ho Chi Min Dang Nai 500 
49.  Ba Ria ใต ้ Baria–Vung Tau Dinh 500 
50. 2,000 Tan Chau1 ใต ้ An Giang Tien 500 
51.  Ba Lua ใต ้ Binh Duong Sai Gon 500 
52.  Ben Suc ใต ้ Binh Duong - 2,000 
53.  Long Duc ใต ้ Tra Vinh ร่องน้่า 400 
54.  Giao Long ใต ้ Ben Tre Tien3 300 
55.  An Phuoc ใต ้ Vinh Long Co Chien 300 
56. 1.000 Binh Long ใต ้ An Giang Hau 3,000 
57.  Tac Cau ใต ้ Kien Giang Vaum Cong 400 
58.  Ho Phong1 ใต ้ Bac Lieu Xan Ca Mau 500 
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ตารางที่ 5.1 รายชื่อทา่เรือแมน่ ้าในประเทศเวยีดนาม : ท่าเรือสินค้า 
ล้า 
ดับ 

ขนาดเรือ 
(dwt) 

ชื่อทา่เรือ 
ที่ตั ง ปริมาณสินค้า 

(000 ตัน/ป)ี ภาค จังหวัด ชื่อแม่น า้ 
Bac Lien 

59.  Ong Doc1 ใต ้ Ca Mau Ong Doc 400 
60.  Binh Duong ใต ้ Binh Duong Sai Gon 300 
61.  Ben Keo ใต ้ Tay Ninh Vam Co Dong 300 
62.  Tan An1 ใต ้ Long An  Vam Co Tay 500 
63.  Vi thanh1 ใต ้ Hau giang Xang Xa No 500 

64. 300 – 500 Bac Lieu ใต ้ Bac Lieu  
Xan Ca Mau 
Bac Lien 

200 

65.  Long Hung ใต ้ Soc Trang Phung Hup 300 
66.  Nga Nam  ใต ้ Soc Trang Phung Hup 300 
67.  Cai Con ใต ้ Soc Trang Rach Cai Con 300 
68. 1,000 Ho Do1 กลาง Ha Tinh Ha Vang 1,000 
69.  Hoi An  กลาง Quang Nam Vu Gra3 1,000 
70.  Do Len กลาง Thanh Hoa Na 1,000 
71.  Quang Phuc กลาง Quang Binh Grash3 600 
72. 300 – 400  Quang Thung กลาง Quang Binh Ron3 500 
73.  Dong Ha กลาง Quang Tri Thach Han 200 
หมายเหตุ: 1 ท่าเรือสร้างใหม่,  2 ทะเลสาบ,  3 ปากแม่น ้า 
ที่มา: The Comprehensive Study on the Sustainable Development of Transport System in Vietnam, Subsector Report 
No. 04  Inland Waterway Transportation: Appendix 5C Profile of Key Projects (2010). 
 

ตารางที่ 5.2 รายชื่อทา่เรือแมน่ ้าในประเทศเวยีดนาม : ท่าเรือโดยสาร 

ล้า 
ดับ 

ขนาดเรือ 
(ที่นั่ง) 

ชื่อทา่เรือ 
ที่ตั ง ปริมาณ

ผู้โดยสาร 
(000 คน/ป)ี 

ภาค จังหวัด ชื่อแม่น า้ 

1. 150 – 200  Hai Phong เหนือ Hai Phong Cau - 
2.  Thai Binh เหนือ Thai Binh Tra Ly 100 
3.  Cat Ba เหนือ Quang Ninh Cat Ba1 200 
4.  Ha Long เหนือ Quang Ninh Ha Long2 400 
5. 100 Ha Noi เหนือ Ha Noi Hong 322 
6.  Hung Yen เหนือ Hung Yen Hong 100 
7. 100 Cau Da ใต ้ Bria Vtua Ganh Rai2 800 
8.  Tan An ใต ้ Long An  Vain Co Tay  800 
9.  My Tho ใต ้ Tien Giang - 1,500 
10.  Cao Lanh ใต ้ Dong Tep -  1,000 
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ตารางที่ 5.2 รายชื่อทา่เรือแมน่ ้าในประเทศเวยีดนาม : ท่าเรือโดยสาร 

ล้า 
ดับ 

ขนาดเรือ 
(ที่นั่ง) 

ชื่อทา่เรือ 
ที่ตั ง ปริมาณ

ผู้โดยสาร 
(000 คน/ป)ี 

ภาค จังหวัด ชื่อแม่น า้ 

11.  Tra Vinh ใต ้ Tra Vinh Co Chiu 800 
12.  Vinh Long ใต ้ Vinh Long Tien 1,000 
13.  Ben Tre ใต ้ Ben Tre Ben Tre 2,000 
14.  Long Xuyen ใต ้ An Giang Hau 800 
15.  Chau Doc ใต ้ An Giang Hau 800 
16.  Rach Gia ใต ้ Kien Giang Rach Gia Long 

Xuen 
800 

17.  Ha Tien ใต ้ Kien Giang Ha Tun Bay 800 
18.  Soc Trang ใต ้ Soc Trang - 1,500 
19.  Bac Lieu ใต ้ Bac Lieu Xang Ca Mau 

Bau Lieu 
3,000 

20.  Ca Mau ใต ้ Ca Mau Xang Ca Mau 
Bau Lieu 

4,000 

21.  Nam Can ใต ้ Ca Mau Cua Lon 1,500 
22.  Ong doc ใต ้ Ca Mau Ong Doc 1,500 
หมายเหตุ: 1 เกาะ,  2 อ่าว 
ที่มา: The Comprehensive Study on the Sustainable Development of Transport System in Vietnam, Subsector Report 
No.04 Inland Waterway Transportation: Appendix 5C Profile of Key Projects (2010). 

5.3 ปริมาณการขนส่งทางล้าน ้า 

ปริมาณการขนส่งทางล่าน้่าของประเทศเวียดนามเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยในปี 2557 
เพื่อขึ้นจากปี 2543 ถึงร้อยละ 341 (รูปที่ 5.2) เมื่อพิจารณาตามพื้นทีพ่บว่าภาคเหนือและภาคใต้มี
สัดส่วนปริมาณการขนส่งทางน้่าที่ใกล้เคียงกัน โดยในปี 2557 สัดส่วนร้อยละ 49 และร้อยละ 45 
ของปริมาณการขนส่งทั้งหมดตามล่าดับ (รูปที่ 5.3) ทั้งนี้เป็นผลมาจากโครงข่ายการขนส่ง
สามเหลี่ยมลุ่มแม่น้่าแดงในภาคเหนือ ส่าหรับภาคใต้นอกจากสามเหลี่ยมลุ่มแม่น้่าโขงแล้ว 
เส้นทางการขนส่งที่ส่าคัญ ได้แก่ แม่น้่าไซ่ง่อน   ซึ่งเชื่อมต่อนครโฮจิมินห์ศูนย์การค้าการขนส่งใน
ภาคใต้กับสามเหลี่ยมปากแม่น่้าโขง 
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รูปที่ 5.2 แผนภูมิแสดงปริมาณการขนส่งทางลา้น ้าของประเทศเวียดนาม ปี 2543 – 2557 

ที่มา: General Statistics Office of Vietnam. Transport Postal Services and Telecommunications/Volume 
of freight by the waterways by province. [Online].  

 
รูปที่ 5.3 แผนภูมิแสดงสัดส่วนปริมาณการขนส่งทางล้าน ้าของประเทศเวียดนาม ปี 2557 

 จ้าแนกตามพื นที่ 
ที่มา: General Statistics Office of Vietnam. Transport Postal Services and Telecommunications/Volume 

of freight by the waterways by province. [Online].  
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ตารางที่ 5.3 ปริมาณการขนสง่ทางน ้าของประเทศเวยีดนาม ปี 2553 – 2557 
ภาค พื นที่ 2553 2554 2555 2556 2557 
เหนือ สามเหลี่ยมลุ่มแม่น้่าแดง 73,999.7  77,530.5  84,106.7  93,040.5  99,322.9  
เหนือ ภาคเหนือตอนบนและที่ราบสูง 6,827.7  8,034.0  8,047.6  11,215.8  12,753.6  
กลาง ภาคกลางตอนบนและชายฝัง่ 10,000.3  10,520.6  11,548.6  11,857.2  12,666.6  
กลาง ที่ราบสูงตอนกลาง 35.2  33.3  24.0  37.0  33.0  
ใต ้ ภาคตะวันออกเฉยีงใต ้ 29,055.5  31,685.4  32,563.8  25,831.1  28,091.3  
ใต ้ สามเหลี่ยมลุ่มแม่น้่าโขง 58,507.6  60,511.2  68,385.5  71,399.5  73,626.7  

 รวมทั งประเทศ 178,426.0  188,315.0  204,676.2  213,381.1  226,494.1  
ที่มา : General Statistics Office of Vietnam. Transport Postal Services and Telecommunications/Volume of 
freight by the waterways by province [Online].  

5.4 การพัฒนาการขนส่งทางล้าน ้า 

แม่น้่าในประเทศเวียดนามมีความยาวทั้งสิ้น 220,000 กิโลเมตร เป็นเส้นทางคมนาคม
ประมาณ 41,900 กิโลเมตร อยู่ภายใต้ภายการบริหารจัดการของรัฐบาลกลาง 6,612 กิโลเมตร และ
รัฐบาลท้องถิ่น 8,824 กิโลเมตร รวมเส้นทางคมนาคมที่ได้รับการบริหารจัดการ 15,436 กิโลเมตร 
(ตารางที่ 5.4) 

ตารางที่ 5.4 รายละเอียดการบริหารจัดการเส้นทางขนส่งทางล้าน ้าของประเทศเวียดนาม 

 ความยาว (กิโลเมตร) 

 แม่น้่าทัง้ประเทศ 220,000 

  แม่น้่าทีใ่ชใ้นการขนส่ง  41,900 (19.0%) 

   เส้นทางขนส่งอยู่ภายใต้การบรหิารจัดการ  15,436 (36.8%) 
    รัฐบาลกลาง  6,612  (42.8%) 

    รัฐบาลท้องถิ่น  8,824  (57.2%) 
ที่มา: The Comprehensive Study on the Sustainable Development of Transport System in Vietnam, Subsector 
Report No.04 Inland Waterway Transportation (2010). 

หน่วยงานรัฐบาลกลางที่รับผิดชอบการพัฒนาเส้นทางขนส่งทางน้่าหลักได้แก่ Vietnam 
Inland Waterways Administration (VIWA) ซึ่งเป็นหน่วยงานในสังกัดของกระทรวงคมนาคม 
VIWA ได้จัดแบ่งช้ันล่าน่้าออกเป็น 6 ชั้นและเรือที่ใช้ในการขนส่งทางล่าน้่าโดยจ่าแนกตามภูมิภาค
ของประเทศดังตารางที่ 5.5 และ 5.6 เพื่อใช้เป็นแนวทางในการพัฒนาปรับปรุงและยกระดับล่าน้่า 
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การพัฒนาการขนส่งทางล่าน้่าซึ่งอยู่ในความรับผิดชอบของ  VIWA มีทั้งสิ้น 34 โครงการ
รายละเอียดดังตารางที่ 5.7 จ่าแนกตามภูมิภาคดังนี้5 

 ภาคเหนือ มีเส้นทางเดินเรือ 55 เส้นทาง ความยาว 2,753 กิโลเมตร ปัญหาที่ส่าคัญ 
คือ แม่น่้าอยู่ในช้ันท่ีแตกต่างกัน คดเคี้ยว ดังนั้นการพัฒนาเส้นทางขนส่งจึงมุ่งเน้นไปที่การพัฒนา
แม่น่้าสายเดียวกันให้อยู่ในระดับชั้นเดียวกัน โครงการพัฒนามีทั้งสิ้น 11 โครงการ   

  ภาคใต้ มีเส้นทางเดินเรือ 80 เส้นทาง ความยาว 3,017 กิโลเมตร อุปสรรคส่าคัญต่อ
การเดินเรือ คือ ความสูงของสะพาน รัศมีความโค้งแม่น้่า และการบุกรุกของประชาชนเพื่อสร้าง
บ้านเรือนตามฝั่งแม่น้่า โครงการพัฒนามีทั้งสิ้น 13 โครงการ เป็นโครงการปรับปรุงกายภาพของ
แม่น้่าโดยเฉพาะอย่างยิ่งความกว้างของแม่น้่า และการรื้อถอนสะพานที่เป็นอุปสรรคต่อการ
เดินเรือ 

 ภาคกลาง แม่น้่าในภูมิภาคนี้มีข้อจ่ากัดเรื่องความลึก และไหลลงจากที่สูงชัน ซึ่งไม่
เอื้ออ่านวยต่อการเดินเรือ สามารถเดินเรือได้เฉพาะช่วงสั้น ๆ ไม่เกิน 20 กิโลเมตรใกล้ปากแม่น้่า 
จึงไม่มีโครงข่ายเส้นทางเดินเรือดังเช่นภูมิภาคอื่น การขนส่งจึงมุ่งเน้นที่การใช้ประโยชน์ในเพื่อ
รักษาสิ่งแวดล้อม และการลดต้นทุนการขนส่งสินค้าที่มีน้่าหนักมาก โครงการพัฒนามีทั้งสิ้น 13 
โครงการ 

5.5 บทสรุป 

โครงข่ายเส้นทางคมนาคมทางล่าน้่าของประเทศเวียดนามที่ส่าคัญได้แก่ สามเหลี่ยมลุ่ม
แม่น้่าแดงในภาคเหนือ และสามเหลี่ยมลุ่มแม่น้่าโขงในภาคใต้ ส่าหรับภาคกลางแม่น้่าไม่สามารถ
เชื่อมต่อเป็นโครงข่าย เนื่องจากภูมิประเทศด้านหนึ่งเป็นภูเขาอีกด้านเป็นทะเล แม่น้่าจึงเป็นสาย
สั้น ๆ และไม่เชื่อมต่อกัน หน่วยงานที่รับผิดชอบการขนส่งทางล่าน้่าแบ่งออกเป็น 2 ระดับ คือ

ระดับประเทศ หน่วยงานที่รับผิดชอบได้แก่ Vietnam Inland Waterways Administration (VIWA) 
ซึ่งเป็นหน่วยงานในสังกัดของกระทรวงคมนาคม และระดับท้องถิ่น ในการพัฒนาโครงข่ายเส้นทาง
คมนาคมระดับประเทศ ได้มีการจัดแบ่งชั้นแม่น้่าและชั้นเรือเพื่อใช้เป็นแนวทางในการพัฒนา โดย
การพัฒนาแม่น้่าในภาคเหนือมุ่งเน้นที่พัฒนาให้แม่น้่าอยู่ในระดับชั้นเดียวกัน ส่าหรับภาคใต้
อุปสรรคส่าคัญต่อการเดินเรือ คือ สะพานข้ามแม่น่้า จึงมีโครงการรื้อถอนสะพานที่เป็นอุปสรรคต่อ
การเดินเรือ  

 

                                         
5
 Japan International Cooperation Agency (JICA) and Ministry of Transport, Vietnam,  The 

Comprehensive Study on the Sustainable Development of Transport System in Vietnam, Subsector 
Report No. 04  Inland Waterway Transportation, (2010) chapter 2, p.2 – 3. 
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ตารางที่ 5.5 รายละเอียดการจัดชั นเส้นทางลา้น ้าในประเทศเวียดนาม 
หน่วย : เมตร 

 ชั น 
แม่น ้า 

ลักษณะกายภาพของแม่น ้า ขนาดต้่าสุดของ
ประตูน ้า 

ช่วงกวา้งของ
สะพาน 

ความสูงของ
โครงสร้างพื นฐาน 

ความลึกของสาย
ส่ง/แนวทอใต้น ้า แม่น ้า ร่องน ้า รัศมี 

ความโค้ง ลึก กว้าง ลึก กว้าง ยาว กว้าง ลึก ร่องน ้า แม่น ้า สะพาน สายไฟ ร่องน ้า แม่น ้า 
I–North >3.4 >125 >4.0 >80 >600 145.0 12.5 3.8 >75 >120 11 12+^H 2.0 2.0 
I–South >3.4 >125 >4.0 >80 >450 100.0 12.5 3.8 >75 >120 11 12+^H 2.0 2.0 
II–North 2.5–3.4 40–125 3.1–3.9 70–80 500–600 145.0 12.5 3.4 >75 >120 9.5 12+^H 2.0 2.0 
II–South 3.0–3.4 50–125 3.7–3.9 35–80 400–450 100. 12.5 3.5 >75 >120 9.5 12+^H 2.0 2.0 
III–North 2.0–2.4 35–40 2.5–3.0 30–40 350–500 120.0 10.5 3.3 >28 >38 7 12+^H 1.5 1.5 
III–South 2.8–3.0 35–50 3.3–3.6 25–35 300–400 95.0 10.5 3.4 >33 >48 7 (6) 12+^H 1.5 1.5 
IV–North 1.6–1.9 25–35 2.0–2.4 20–30 100–350 85.0 10.5 2.2 >24 >33 6 (5) 7+^H 1.5 1.5 
IV–South 2.2-2.8 20–35 2.6–3.2 15–25 70–300 75.0 9.5 2.7 >24 >33 6 (5) 7+^H 1.5 1.5 
V–North 1.4–1.5 12–25 1.8–1.9 10–20 60–100 26.0 6.0 1.8 >15 >24 4 (3.5) 7+^H 1.5 1.5 
V–South 1.3–2.2 14–20 1.6–2.5 10–15 60–70 18.0 5.5 1.9 >15 >19 4 (3.5) 7+^H 1.5 1.5 
VI–North 0.9–1.3 <12 0.9–1.7 10 <60 13.0 4.0 1.3 >10 >11 3 (2.5) 7+^H 1.5 1.5 
VI–South 0.9–1.2 <14 1.0–1.5 <10 <60 12.0 4.0 1.3 >10 >13 3 (2.5) 7+^H 1.5 1.5 
หมายเหตุ:  X–North หมายถึง ชั นแม่น ้าในภาคเหนือ 

X– South หมายถึง ชั นแม่น ้าในภาคใต้ 
^H ก้าหนดตามประกาศนายกรัฐมนตรีที่ 54/1999/ND–CP ลงวันที่ 8 กรกฎาคม 1999 เรื่อง มาตรการความปลอดภัยเกี่ยวกับสายไฟแรงสูง 
ความลึกของการวางสายส่ง/แนวทอ่ใต้น ้า หมายถึง ความลึกที่ออกแบบตามร่องน ้าเดินเรือที่ได้ก้าหนดไว้ 

ที่มา: The Comprehensive Study on the Sustainable Development of Transport System in Vietnam, Subsector Report No. 04 Inland Waterway Transportation (2010). 
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ตารางที่ 5.6 รายละเอียดการจัดชั นเรือที่ใช้ในการขนส่งทางล้าน ้าในประเทศเวียดนาม 

ชั น 
เรือ 

เรือขับเคลื่อนด้วยตวัเอง เรือล้าเลียงขัดเคลื่อนด้วยเรือดัน เรือเดินทะเลและแม่น ้า 
น ้าหนัก
บรรทุก 

(ตัน) 

ยาว 
(เมตร) 

50%/90% 

กว้าง 
(เมตร) 

50%/90% 

ลึก 
(เมตร) 

50%/90% 

น ้าหนัก
บรรทุก 
 (ตัน) 

ยาว 
(เมตร) 

50%/90% 

กว้าง 
(เมตร) 

50%/90% 

ลึก 
(เมตร) 

50%/90% 

น ้าหนัก
บรรทุก 
 (ตัน) 

ยาว 
(เมตร) 

50%/90% 

กว้าง 
(เมตร) 

50%/90% 

ลึก 
(เมตร) 

50%/90% 
ชั้นพิเศษ - - - - - - - - >1000 >49 >9.0 >2.85 
I–North 

601-1050 
49/52 8.8/9.5 2.5/3.1 

4*400/600 
121/132 20.0/22.0 1.85/2.70 601-

1050 
49/52 9.0/10.0 2.85/3.10 

I–South 44/50 >9.0/10.0 >80 87/92 20.6/22.0 2.55/2.80 
II–North 

301-600 
44/47 7.50/8.50 2.10/2.60 

4*400/600 
121/132 20.0/22.0 1.85/2.70 - - - - 

II–South 39/42 7.70/8.80 2.50/2.75 87/92 20.6/22.0 2.55/2.80 - - - - 
III–North 

101-300 
34/40 6.00/7.30 1.70/2.00 

2*100 
71/79 6.0/9.0 6.0/9.0 - - - - 

III–South 25/36 6.50/7.50 2.15/2.55 54/68 6.10/8.00 6.10/8.00 - - - - 
IV–North 

51-100 
27/30 4.80/6.00 1.35/1.60 

- 
- - - - - - - 

IV–South 18/22 5.10/5.80 1.80/2.10 - - - - - - - 
V–North 

10-50 
19/24 4.00/5.20 1.20/1.40 

- 
- - - - - - - 

V–South 14/16 3.40/4.40 1.05/1.50 - - - - - - - 
VI–North 

<10 
12/18 1.90/3.00 0.55/0.85 

- 
- - - - - - - 

VI–South 11/13 2.30/2.70 0.65/0.85 - - - - - - - 
ที่มา: The Comprehensive Study on the Sustainable Development of Transport System in Vietnam, Subsector Report No.04 Inland Waterway 

Transportation (2010). 
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ตารางที่ 5.7 โครงการพฒันาลา้น ้าในประเทศเวียดนาม 

ล้าดับ เส้นทาง 
ความยาว 
(เมตร) 

ชั นล้าน ้า ความกว้าง ความลึก 
อุปสรรค ลักษณะโครงการ 

ปัจจบุัน เป้าหมาย ปัจจบุัน แผน ปัจจบุัน แผน 
N1–1 Quang Ninh, Hai Phong – Hanoi 166.0 III,I II 40 – 50  70 2.0 – 2.5  2.0 - ยกระดับ 
N1–2 Lach Giang – Hanoi 192.0 II I 30 – 60 70 0.9 – 2.4  3.0 - ยกระดับ 
N1–3 Hanoi – Viet Tri – Lao Cai  362.0 IV,V,VI II, III, V 30 – 40 70 >1.0 – 2.2  2 - ยกระดับ 

N2–1 
Quang Ninh, Ninh Binh (แม่น้่า Dao, Hai 
Phong) 

266.5 I,III,IV III 25 – 150  50 1.6 – 4.5  1.5 - ปรับปรุงกายภาพ 

N2–2 Cua Day – Ninh Binh 74.0 II I 40 – 80  70 2.5 – 3.0  3 - ยกระดับ 
N3–1 Quang Ninh – Pha Lai  128.0 III,I II 30 – 60  70 2.3 – 2.5  2 - ยกระดับ 
N3–2  Pha Lai – A Lu  33.0 IV III 30 50 2.0 1.5 - ยกระดับ 
N3–3 Pha Lai – Da Phuc 87.0 V III 20 – 30  50 1.0 – 2.0 1.5 - ยกระดับ 
N3–4  Viet Tri – Tuyen Quang – Na Hang 115.0 IV III, V 30 50 1.2 1.5 - ยกระดับ 

N3–5 
เขื่อน Da Rover ตอนล่าง (Hong Da – 
สามแยก–ท่าเรือ Hoa Bing) 

58.0 III III 30 50 2.0 1.5 - 
ปรับปรุงความกว้าง/
ลึก 

N3–6  Ninh Binh – Tainh Hoa - - III – IV  - 30 – 50  - 1.2 - - 

S1–1  Sai Gon – Kien Luong (คลอง Lap Vo)  315.0 I, III III 16 – 300  30 – 40  1.5 – 10.0 2.5 สะพาน 
ปรับปรุงความกว้าง/
ลึก รื้อถอนสะพาน 

S1–2 
Sai Gon – Kien Luong (คลอง Thap 
Moui) 

334.0 I,III III 20 – 100  30 1.9 – 9.0 2.5 สะพาน 
ปรับปรุงความกว้าง/
ลึก รื้อถอนสะพาน 

S2–1 Sai Gon – Ca Mau (ผ่านคลอง Xa No) 336.0 I,III III 22 – 300  30 – 40  2.7 – 6.5 2.5 สะพาน 
ปรับปรุงความกว้าง 
รื้อถอนสะพาน 

S2–2 Sai Gon – Ca Mau (ชายฝั่ง) 367.0 I, III, IV III 16 – 450  30 – 40  1.0 – 9.0 2.5 สะพาน ปรับปรุงความกว้าง
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ตารางที่ 5.7 โครงการพฒันาลา้น ้าในประเทศเวียดนาม 

ล้าดับ เส้นทาง 
ความยาว 
(เมตร) 

ชั นล้าน ้า ความกว้าง ความลึก 
อุปสรรค ลักษณะโครงการ 

ปัจจบุัน เป้าหมาย ปัจจบุัน แผน ปัจจบุัน แผน 
รื้อถอนสะพาน 

S3–1 Sai Gon – Moc Ho (แม่น้่า Vam Co) 367.0 I, III, IV III 16 – 450  30 – 40  1.0 – 9.0 2.5 สะพาน 
ปรับปรุงความกว้าง 
รื้อถอนสะพาน 

S3–2 Sai Gon – Ben Suc (แม่น้่า Sai Gon) 89 I,III,II III 70 – 200  50 – 70  2.5 – 13.2  1.5 สะพาน รื้อถอนสะพาน 

S3–3 
Sai Gon – Ben Keo (แม่น้่า Vam Co 
Duong) 

166 I,II,III III 40 – 150  50 – 70  4.8 – 8.0  1.5 สะพาน 
ปรับปรุงความกว้าง 
รื้อถอนสะพาน 

S3–4 Sai Gon – Hieu Liem (แม่น้่า Dong Nai) 89 III,I III 18 – 200  50 – 70  0.6 – 8.0  1.5 สะพาน 
ปรับปรุงความกว้าง/
ลึก  รื้อถอนสะพาน 

S4–1 
Vung Tau – Thi Vai – สามเหล่ียมแม่น้่า
โขง 

75 I,III,IV III 40 – 500  50 – 70  1.6 – 11.5  1.5 สะพาน 
ปรับปรุงความกว้าง 
รื้อถอนสะพาน 

S5–1 Cua Tieu – กัมพูชา 223 I I 90 – 300  90  4.0 – 10.0  7 - ปรับปรุงความลึก 

S5–2 ปากแม่น้่า Dinh An – tan Chau 214 I I 80 – 500  90 3.0 – 10.0  7 สะพาน 
ปรับปรุงความกว้าง 
รื้อถอนสะพาน 

S6–1 ปากแม่น้่า Dinh An – tan Chau 108 IV IV 80 – 100  20 – 30  4.0 – 9.0  2 - ปรับปรุงความกว้าง 
S6–2 คลอง Phuoc Xuyen – คลอง 28  75 V III 20.0  20 – 30  1.2  2 สะพาน ยกระดับ 
S6–3 Rach Gia – Ca Mau  149 IV,V III 20 – 50   50 – 70  2.0 – 6.0   1.5 สะพาน ยกระดับ 

- Lach Trao – Ham Rong (แม่น้่า Ma) - - III - 50 – 70 - >2 - ยกระดับ 
- Lach Sung – สะพาน Len (แม่น้่า Len)  - - III - 50 – 70 - >2 - ยกระดับ 

- 
Cua Hoi – Ben Thuy – Do Luong 
(แม่น้่า Lam)  

- - 
II 
III 

- 
70 – 90 
50 – 70   

- 
>2.5 
>2 

- ยกระดับ 
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ตารางที่ 5.7 โครงการพฒันาลา้น ้าในประเทศเวียดนาม 

ล้าดับ เส้นทาง 
ความยาว 
(เมตร) 

ชั นล้าน ้า ความกว้าง ความลึก 
อุปสรรค ลักษณะโครงการ 

ปัจจบุัน เป้าหมาย ปัจจบุัน แผน ปัจจบุัน แผน 

- 
Cua Sot – สะพาน Nghen (แม่น้่า 
Nghen)  

- - III - 50 – 70 - >2 - ยกระดับ 

- 
Cua Gianh – จัตุรัส Quang Truong (แม่น้่า 
Gianh) 

- - II - 70 – 90   - >2.5 - ยกระดับ 

- 
ปากแม่น้่า Nhat Le – สะพาน Long Dai 
(แม่น้่า Nhat Le) 

- - III - 50 – 70 - >2 - ยกระดับ 

- 
Cua Viet – ทางระบายน้่า Dep Tran 
(แม่น้่า Thach Han) 

- - III - 50 – 70 - >1.5 - ยกระดับ 

- 
Thuan An – สามแยก Tuan (แม่น้่า 
Houng) 

- - III - 50 – 70 - >1.5 - ยกระดับ 

- 
Hoi An – Cua Dai (แม่น้่า Thu Bon ส่วน
ขยาย) 

- - 
III 
I 

- 
50 – 70    

>90 
- 

>2 
>3 

- ยกระดับ 

- 

Ky Ha – Hoi An – สามแยก Vinh Dien – 
Cua Han (แม่น้่า Troung Giang, แม่น้่า 
Thu Bon, แม่น้่า Vinh Dien แม่น้่า Han, 
ชายฝั่ง)   

- - 
III 
III 
III 

- 
50 – 70 
50 – 70 
50 – 70 

- 
>2 

>1.5 
>1.5 

- ยกระดับ 

หมายเหตุ:  N – X  หมายถึง โครงการพัฒนาแม่น ้าในภาคเหนือ  และ S – X  หมายถึง โครงการพัฒนาแม่น ้าในภาคใต้  ส่วนโครงการที่ไม่มีรหัส เป็นโครงการพัฒนาแม่น ้าในภาคกลาง 
ที่มา: The Comprehensive Study on the Sustainable Development of Transport System in Vietnam, Subsector Report No.04 Inland Waterway Transportation: Appendix 5C Profile of Key Projects (2010). 
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บทที่ 6 บทสรุปและขอ้เสนอแนะ 

6.1 บทสรุป 

ในการศึกษาการใช้ประโยชน์แม่น้้าแม่กลองเพื่อการขนส่งน้้าตาลในภาคตะวันตกได้ก้าหนด
พื้นที่ในการศึกษาครอบคลุมพื้นที่ 3 จังหวัดที่แม่น้้าแม่กลองไหลผ่าน คือ สมุทรสงคราม ราชบุรี 
และกาญจนบุรี จากปากอ่าวไทยซึ่งเป็นบริเวณที่แม่น้้าแม่กลองไหลลงสู่ทะเลขึ้นไปจนถึงกิโลเมตรที่ 
113 ทั้งนี้เพราะโรงงานน้้าตาลในภาคตะวันตกซึ่งมีทั้งสิ้น 9 โรงโดยตั้งอยู่ในจังหวัดราชบุรี 2 
โรง และกาญจนบุรี 7 โรงล้วนตั้งอยู่ในช่วงนี ้อีกทัง้หลังจากกิโลเมตรที่ 113 สภาพทางกายภาพของ
แม่น้้าแม่กลองไม่เหมาะสมกับการเดินเรือ โดยแบ่งแม่น้้าออกเป็น 5 ช่วง คือ M1 ถึง M5 การศึกษา
เพื่อประเมินความเหมาะสมในการใช้ประโยชน์แม่น้้าแม่กลองเพื่อการขนส่งประกอบด้วย ลักษณะ
ทางกายของแม่น้้า และต้นทุนการขนส่ง 

การประเมินลักษณะทางกายภาพประกอบด้วย การประเมินโครงสร้างกายภาพของแม่น้้า
ประกอบด้วย ความกว้างของแม่น้้า รัศมีความโค้ง และความลึกของร่องน้้า  และการประเมิน
โครงสร้างกายภาพประกอบด้วย ความสูงของสะพานข้ามแม่น้้า และระยะห่างระหว่างตอม่อ ทั้งนี้
ได้ก้าหนดให้ขนาดเรือล้าเลียงที่ใช้ในการขนส่ง 3 ขนาด คือ 500 ตัน 800 ตัน และ 1,000 ตัน ผล
การประเมินอาจแบ่งพื้นที่ศึกษาแบ่งออกเป็น 2 ส่วนคือ ส่วนที่ 1 ช่วง M1 – M3 เป็นช่วงที่มีความ
เหมาะสมกับการขนส่ง โดยพื้นที่ M1 สามารถรองรับเรือล้าเลียงทั้ง 3 ขนาด และเป็นพื้นที่เดียวที่
มีศักยภาพในการรองรับเรือขนาด 1,000 ตัน ได้โดยไม่จ้าเป็นต้องมีการปรับปรุงและก่อสร้างสิ่ง
อ้านวยความสะดวกพื้นฐานด้านการขนส่ง เนื่องจากแม่น้้าช่วงนี้ใกล้กับปากแม่น้้าจึงมีความกว้าง 
ความลึก และไม่คดเคี้ยว อีกทั้งบริเวณปากแม่น้้ามีท่าเรือตั้งอยู่ จึงมีความพร้อมในการขนส่ง ส่วน
พื้นที่ M3 สามารถรองรับเรือขนาดไม่เกิน 800 ตัน และพื้นที่ M2 สามารถรองรับเรือขนาดไม่เกิน 
500 ตัน และส่วนท่ี 2 คือ ช่วง M4 – M5 ไม่เหมาะสมในการเดินเรือเพื่อการขนส่ง เนื่องจากมีแก่ง
ขนาดใหญ่กีดขวางร่องน้้า และเนื่องจากเป็นมีลักษณะเป็นแก่งหินจึงไม่สามารถขุดลอกหรือขยาย
ร่องน้้าได้ 

ส่วนผลการประเมินด้านต้นทุน ในพื้นที่ M1 – M3 พบว่าพื้นที่ M3 เป็นพื้นที่ที่มีความ
เหมาะสมทางด้านต้นทุนมากที่สุด เนื่องจากมีระยะทางขนส่งทางล้าน้้าไกลที่สุด ส่งผลให้ต้นทุน
เฉลี่ยต่อหน่วยต่้าที่สุด อย่างไรก็ตามเม่ือเปรียบเทียบกับรูปแบบการขนส่งน้้าตาลจากภาค
ตะวันตกที่ใช้ในปัจจุบัน พบว่าต้นทุนค่าขนส่งทางแม่น้้าแม่กลองต่้ากว่าการใช้รถบรรทุกขนส่ง
รูปแบบเดียวในทุกปลายทาง และสูงกว่าการขนส่งโดยรถบรรทุกเพื่อมาขนส่งต่อด้วยเรือล้าเลียง
ผ่านแม่น้้าเจ้าพระยาที่อ้าเภอป่าโมกข์ จังหวัดอ่างทองในทุกปลายทาง  ทั้งนี้เป็นผลมาจากแม่น้้า
เจ้าพระยามีขนาดใหญ่กว่าแม่น้้าแม่กลองสามารถรองรับเรือที่มีขนาดใหญ่กว่า 1,000 ตัน ท้าให้
ต้นทุนเฉลี่ยต่อหน่วยต่้ากว่าการขนส่งในแม่น้้าแม่กลองดังตารางที่ 6.1 
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ตารางที่ 6.1 เปรียบเทียบต้นทุนค่าขนส่งน ้าตาลในภาคตะวันตกรูปแบบปจัจบุัน 
กับรูปแบบการใช้ประโยชน์จากแม่น ้าแม่กลอง  

รูปแบบการขนส่ง 
(ออกจากโรงงานน ้าตาล) 

ต้นทุนค่าขนส่ง (บาท/ตัน/กิโลเมตร) 

อ้าเภอพระประแดง อ่าวจอดเรือเกาะสีชัง ท่าเรือแหลมฉบัง 

รถบรรทุก 1.50 - 1.77 
รถบรรทุก – เรือล้าเลียง* 
(อ้าเภอป่าโมก จังหวัดอ่างทอง) 

0.84 0.82 0.82 

รถบรรทุก – เรือล้าเลียง** (พื้นที่ M1) 1.05 0.99 0.97 
หมายเหตุ: * เรืองล้าเลียงขนาดใหญ่กว่า 1,000 ตัน  

** เรือล้าเลียงขนาด 1,000 ตัน 
ที่มา: ค้านวณโดยคณะผูว้ิจัย 

6.2 แนวทางการพัฒนา 

แม้ว่าผลการประเมินความเหมาะสมทางด้านต้นทุนค่าขนส่งจะแสดงว่า การขนส่งโดยใช้
ประโยชน์จากแม่น้้าแม่กลองมีต้นทุนที่สูงกว่ารูปแบบการขนส่งปัจจุบันที่ใช้ประโยชน์จากแม่น้้า
เจ้าพระยา แต่หากพิจารณาถึงแนวโน้มการส่งออกน้้าตาลพบว่าอุปสงค์ในการบริโภคน้้าตาลมี
แนวโน้มที่เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง กอปรกับปัจจุบันทั้งการขนส่งรูปแบบเดียวด้วยรถบรรทุกหรือการ
ขนส่งหลายรูปแบบด้วยบรรทุกและเรือล้าเลียงต่างประสบกับปัญหาในการขนส่ง โดยการขนส่งด้วย
รถบรรทุกประสบกับปัญหาการขาดแคลนพนักงานขับรถบรรทุกที่ไม่เพียงพอในฤดูการขนส่งน้้าตาล 
และจราจรติดขัดโดยเฉพาะเส้นทางที่ขนส่งไปยังท่าเรือแหลมฉบัง ในขณะที่การขนส่งด้วยเรือ
ล้าเลียงผ่านแม่น้้าเจ้าพระยาประสบกับหาการจราจรคับคั่ง เนื่องจากเป็นเส้นทางสายหลักที่ขนส่ง
สินค้าทั้งจากภาคเหนือ ภาคกลาง และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ดังนั้น การพัฒนาแม่น้้าแม่กลองให้
เหมาะสมต่อการใช้ประโยชน์ในการขนส่งจึงเป็นทางเลือกในการบรรเทาปัญหาที่ได้กล่าวมาข้างต้น 

สิ่งส้าคัญของต่อการพัฒนาแม่น้้าเพื่อการใช้ประโยชน์ในการขนส่ง คือ การวางแผนพัฒนา
ให้เหมาะสมกับพื้นที่แต่ละส่วนของแม่น้้า เนื่องจากลักษณะของแม่น้้าแม่กลองตลอดทั้งล้าน้้านั้น มี
จุดเด่นและจุดด้อยแตกต่างกันไป การพัฒนาจึงจ้าเป็นจะต้องแม่น้้าออกเป็นส่วนๆ และก้าหนด
บทบาทแต่ละส่วนนั้นอย่างเหมาะสมกอปรกับมีแบบแผนนโยบายที่ชัดเจน โดยการพัฒนาจะต้อง
ตั้งแต่เริ่มจากปากอ่าวขึ้นมาเป็นระดับๆ ซึ่งแนวทางการพัฒนาสามารถแบ่งเป็นระยะดังนี้ 

6.2.1 แนวทางการพัฒนาในระยะสั น  

เนื่องจากปัจจุบันบริเวณปากอ่าว หรือพื้นท่ี M1 มีความพร้อมสามารถใช้ประโยชน์ในการ
ขนส่งได้โดยไม่จ้าเป็นต้องมีการปรับปรุงหรือพัฒนา กล่าวคือ ร่องน้้าสามารถรองรับเรือขนาดใหญ่
กว่า 1,000 ตัน ซึ่งเป็นขนาดที่สามารถลดต้นทุนค่าขนส่งให้แข่งขันได้กับการขนส่งทางล้าน้้าผ่าน
แม่น้้าเจ้าพระยา และมีท่าเรือสินค้าซึ่งมีสิ่งอ้านวยความสะดวกที่สามารถรองรับเรือขนาด 2,000 ตัน 
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แต่ปัจจุบันยังมีการใช้ประโยชน์อยู่น้อยมาก ทั้งนี้เพราะผู้ประกอบการโรงงานน้้าตาลในภาค
ตะวันตกยังไม่รับทราบข้อมูลดังกล่าว อย่างไรก็ตาม แม้ว่าต้นทุนค่าขนส่งจะเป็นปัจจัยเบื้องต้นใน
การเลือกรูปแบบการขนส่ง แต่เนื่องจากที่ผ่านมายังไม่มีการใช้ประโยชน์แม่น้้าแม่กลองในการ
ขนส่งสินค้ามาก่อน ผู้ประกอบการโรงงานน้้าตาลจึงยังไม่มีความเข้าใจในระบบการขนส่งทางน้้า 
รวมถึงกฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง จึงเกิดความลังเลว่าการขนส่งรูปแบบใหม่นี้จะสามารถให้บริการได้ดี
และมีประสิทธิภาพเทียบเท่ากับรูปแบบเดิมที่ใช้อยู่ ดังนั้น ในการส่งเสริมให้เกิดการขนส่งใน
บริเวณนี้ หน่วยงานภาครัฐ ได้แก่ กรมเจ้าท่า และผู้ให้บริการการขนส่งทางน้้า ควรมีบทบาท
ส้าคัญในการสร้างความเข้าใจในระบบขนส่งทางน้้า รวมถึงสร้างแรงจูงใจและความม่ันใจให้
ผู้ประกอบการโรงงานน้้าตาลเพื่อหันมาใช้การขนส่งทางน้้าในการขนส่งน้้าตาลไปยังท่าเรือส่งออก
ในภาคตะวันออก   

6.2.2 แนวทางการพัฒนาในระยะยาว  

เนื่องจากแม่น้้าแม่กลองตั้งแต่บริเวณหลักกิโลเมตรที่ 9 ถึง กิโลเมตรที่ 65 หรือ พื้นที่  M2 
– M3 แม้จะสามารถใช้ประโยชน์ในการขนส่ง แต่ลักษณะทางกายภาพยังไม่สามารถรองรับเรือ
ขนาด 1,000 ตันได้ ด้านโครงสร้างกายภาพอุปสรรคส้าคัญ คือ รัศมีความโค้ง ส่วนด้านโครงสร้าง
พื้นฐานอุปสรรคส้าคัญ คือ ระยะห่างของตอม่อสะพาน (ตารางที่ 6.2) โดยเฉพาะอย่างยิ่งพื้นที่ M2 
ซึ่งมีรัศมีความโค้งและระยะห่างตอม่อสะพานเป็นอุปสรรคอย่างมากกับการเดินเรือทุกขนาด 
ในขณะที่พื้นที่ M3 มีขีดความสามารถในการรองรับเรือขนาด 800 ตัน แต่มีปัญหาด้านความลึก
ร่องน้้าที่เป็นอุปสรรคอย่างมากต่อเรือขนาด 1,000 ตัน ดังนั้น จึงควรปรับปรุงลักษณะทาง
กายภาพของพื้นที่ท้ัง 2 ช่วงให้สามารถรองรับเรือขนาด 800–1,000 ตัน อีกทั้งการก่อสร้างท่าเรือ 
เนื่องจากแม่น้้าในช่วงนี้ยังไม่มีท่าเรือที่สามารถใช้ในการบรรทุกขนถ่ายสินค้า 

 ส้าหรับพื้นที่หลักกิโลเมตรที่ 65 เป็นต้นไป หรือพื้นที่ M4 และ M5 ซึ่งอุปสรรคส้าคัญ 
แก่งหินกลางแม่น้้าเป็นจ้านวนมากท้าให้ไม่สามารถขุดลอกเพื่อขยายร่องน้้าได้ อีกทั้งมีร่องน้้าตื้น 
และอยู่ใกล้เขื่อน ดังนั้น แนวทางการพัฒนาพื้นที่นี้ควรเน้นไปที่เรือขนาดเล็กซึ่งในการขนส่งสินค้า
เพื่อการส่งออกอาจจะไม่เหมาะสม เนื่องจากมีต้นทุนค่าขนส่งที่สูงท้าให้สินค้าไม่สามารถแข่งขันใน
ตลาดโลกได้ แต่สามารถใช้ประโยชน์เพื่อการท่องเที่ยว ซึ่งปัจจุบันได้มีการใช้ประโยชน์บ้างอยู่แล้ว 

6.3 งานศึกษาในอนาคต  

ในการพัฒนาการขนส่งทางล้าน้้า ประทศต่าง ๆ เช่น สหภาพยุโรป จีน หรือ เวียดนาม 
มักมีการจัดชั้นแม่น้้า รวมถึงจัดชั้นเรือเพื่อที่สอดคล้องกับชั้นแม่น้้าเพื่อใช้เป็นแนวทางในการ
ปรับปรุงลักษณะทางกายภาพของแม่น้้าเพื่อใช้ประโยชน์ในการขนส่ง ส้าหรับประเทศไทยยังไม่
เคยมีการด้าเนินการในเรื่องนี้มาก่อน จึงควรมีการศึกษาเพื่อจัดชั้นแม่น้้าและเรือเพื่อการขนส่ง  
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ตารางที่ 6.2 สรุปผลการประเมินลักษณะทางกายภาพแม่น ้าแม่กลองในพื นที่ศึกษา 

ปัจจัยที่ประเมิน 

พื นที่ศึกษา 
M1 

กม. 0 – 9 
M2 

กม. 9 – 29 
M3 

กม. 29 – 65 
M4 

กม. 65 – 90 
M5 

กม. 90 – 113 

500 800 1,000 500 800 1,000 500 800 1,000 500 800 1,000 500 800 1,000 

โครงสร้างกายภาพ 
   

      
   

      
   

 
ความกว้าง                

 
รัศมีความโค้ง                

  ความลึกร่องน้้า                
โครงสร้างพื นฐาน                

 ความสูงสะพาน                
 ระยะห่างตอม่อ                
หมายเหตุ:    หมายถึง ปัจจัยกายภาพของแม่น้้ามีความเหมาะสมมากต่อการขนส่งทางน้้า 

   หมายถึง ปัจจัยกายภาพของแม่น้้ามีความเหมาะสมต่อการขนส่งทางน้้า 
   หมายถึง ปัจจัยกายภาพของแม่น้้ามีอุปสรรคเล็กน้อยต่อการขนส่งทางน้้า 
 หมายถึง ปัจจัยกายภาพของแม่น้้ามีอุปสรรคมากต่อการขนส่งทางน้้า 

ที่มา: ประมวลผลโดยคณะผูว้ิจยั. 
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ภาคผนวก 1 
สถิตกิารผลิตและการส่งออกน า้ตาล 

ในภาคตะวันตก
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สถิติการผลิตและการส่งออกน ้าตาลในภาคตะวันตก 

 ข้อมูลสถิติในส่วนนี้ประกอบด้วยข้อมูล 3 ชุด ได้แก่ ข้อมูลการผลิตน้้าตาลในภาคตะวันตกแยก
ตามโรงงานอุตสาหกรรม ข้อมูลการส่งออกน้้าตาลแยกตามด่านศุลกากร และข้อมูลการส่งออกน้้าตาล
แยกตามประเทศผู้น้าเข้าหลัก โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

 ข้อมูลการผลิตน้้าตาลในภาคตะวันตกแยกตามโรงงานอุตสาหกรรม 

 ภาคตะวันตกประกอบด้วยโรงงานผลิตน้้าตาลทั้งหมด 9 โรงงาน โดย 7 โรงงาน ตั้งอยู่ในจังหวัด
กาญจนบุรี และ 2 โรงงานตั้งอยู่ในจังหวัดราชบุรี จากตารางที่ 1 พบว่าปริมาณการผลิตน้้าตาลในภาค
ตะวันมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยฤดูการผลิตน้้าตาลปี 2556/57 มีการผลิตน้้าตาลทั้งสิ้น
ประมาณ 12.85 ล้านกระสอบ หรือราว 1.29 ล้านตัน เพิ่มขึ้นจากฤดูการผลิต ปี 2553/54 ประมาณ 3.27 
ล้านกระสอบ หรือ ราว 0.3 ล้านตัน โดยโรงงานที่ผลิตมากสุด ได้แก่ โรงงานท่ามะกา รองลงมา คือ 
โรงงานไทยกาญจนบุร ี

 ข้อมูลการส่งออกน้้าตาลแยกตามด่านศุลกากร 

 ตารางที่ 2 แสดงข้อมูลการส่งออกน้้าตาลแยกตามด่านศุลกากร ปี 2553 -2557 พบว่า ด่าน
ศุลกากรที่มีการท้าพิธีศุลกากรขาออกน้้าตาล 3 อันดับแรก ได้แก่ 1) ส้านักงานศุลกากรท่าเรือกรุงเทพ 
ซึ่งรับผิดชอบท่าเรือหลัก คือท่าเรือกรุงเทพ 2) ส้านักงานท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งรับผิดชอบท่าเรือหลัก คือ
ท่าเรือแหลมฉบัง อ่าวจอดเรือเกาะสีชัง และท่าเทียบเรือในอ้าเภอศรีราชา  และ 3) ด่านศุลกากรคลอง
ใหญ่ ซึ่งเป็นด่านศุลกากรชายแดน ไทย-กัมพูชา โดยในปี 2557 ส้านักงานศุลกากรท่าเรือกรุงเทพ 
ส้านักงานท่าเรือแหลมฉบัง และด่านศุลกากรคลองใหญ่ มีน้้าตาลส่งออก ประมาณ 2.51 หม่ืนล้าน 5.67 
หมื่นล้าน และ 1.75 พันล้านบาท ตามล้าดับ 

 ข้อมูลการส่งออกน้้าตาลแยกตามประเทศผู้น้าเข้าหลัก 

 จากตารางที่ 3 พบว่าประเทศที่น้าเข้าน้้าตาลจากไทยมากที่สุด ได้แก่ ประเทศอินโดนีเซีย 
รองลงมาคือประเทศญี่ปุ่น และประเทศกัมพูชา ตามล้าดับ โดยปี 2557 ประเทศอินโดนีเซียน้าเข้าน้้าตาล
จากไทยประมาณ 1.80 หม่ืนล้านบาท ประเทศญี่ปุ่น 1.10 หม่ืนล้านบาท และประเทศกัมพูชา 7.00 
พันล้านบาท ซึ่งเม่ือพิจารณาโดยรวมแล้ว พบว่าประเทศในกลุ่มภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ถือว่า
เป็นกลุ่มลูกค้าหลักในการน้าเข้าน้้าตาลจากประเทศไทย  
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ตารางที่ 1 ปริมาณและอัตราการเติบโตการผลิตน ้าตาลในภาคตะวันตก แยกตามโรงงาน 
ฤดูกาลการผลิต ปี 2553/54 – 2556/57 

หน่วย: กระสอบ 100 กิโลกรัม 

โรงงานผลิตน ้าตาล 
ฤดูกาลการผลิต 

2553/54 2555/54 2555/56 2555/56 2556/57 
โรงงานไทยเพิม่พูน  1,067,688 1,289,805 986,600 1,215,919 1,183,293 

  
(20.80) (-23.51) (23.24) (-2.68) 

โรงงานไทยอุตสาหกรรม 1,150,396 1,158,563 898,801 1,289,698 1,128,175 

  
(0.71) (-22.42) (43.49) (-12.52) 

โรงงานประจวบอตุฯ 936,560 1,028,898 850,198 1,055,980 1,008,057 

  
(9.86) (-17.37) (24.20) (-4.54) 

โรงงานท่ามะกา 1,469,199 1,682,621 1,396,198 1,719,288 1,755,739 

  
(14.53) (-17.02) (23.14) (2.12) 

โรงงานนิวกรงุไทย 942,590 1,034,386 729,822 2,395,903 2,824,451 

  
(9.74) (-29.44) (228.29) (17.89) 

โรงงานไทยกาญจนบุร ี 1,232,524 1,410,481 1,108,568 1,532,087 1,350,421 

  
(14.44) (-21.40) (38.20) (-11.86) 

โรงงานมิตรเกษตร 1,051,172 1,249,091 925,988 1,312,554 1,198,850 

  
(18.83) (-25.87) (41.75) (-8.66) 

โรงงานบ้านโป่ง 774,339 984,170 658,124 1,204,113 1,059,586 

  
(27.10) (-33.13) (82.96) (-12.00) 

โรงงานราชบุร ี 957,901 1,249,832 990,405 1,282,287 1,341,056 

  
(30.48) (-20.76) (29.47) (4.58) 

รวมทั งหมด 9,582,369 11,087,846 8,544,703 13,007,829 12,849,628 

  
(15.71) (-22.94) (52.23) (-1.22) 

รวมทั งประเทศ 71,864,520 96,385,299 69,034,879 102,354,682 112,929,317 

  
(34.12) (-28.38) (48.27) (10.33) 

หมายเหต:ุ ตัวเลขในวงเล็บแสดงถึงอัตราการเปล่ียนแปลงมูลค่าการส่งออกน้้าตาล 
ที่มา: ส้านักงานคณะกรรมการออ้ยและน้้าตาลทราย. 
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ตารางที่ 2 มูลค่าและอัตราการเติบโตการส่งออกน า้ตาล แยกตามดา่นศุลกากร ปี 2553 – 2557  
 หน่วย: ล้านบาท 

หมายเหต:ุ ตัวเลขในวงเล็บแสดงถึงอัตราการเปล่ียนแปลงมูลค่าการส่งออกน้้าตาล 
ที่มา: ส้านักเทคโนโลยีสารสนเทศ และการส่ือสาร กรมศุลกากร ประมวลผลข้อมูลโดยคณะผูว้ิจยั. 

ตารางที่ 3 มูลค่าและอัตราการเติบโตการส่งออกน ้าตาลของไทย แยกตามประเทศผู้น้าเข้า ปี 2553–2557 
หน่วย: ล้านบาท 

ประเทศน้าเข้า 
ปี 

2553 2554 2555 2556 2557 
อินโดนีเซีย 19,363.89 21,357.67 26,388.99 19,883.54 18,021.69 

  
(10.30) (23.56) (-24.65) (-9.36) 

ญี่ปุ่น 7,311.87 15,924.49 13,720.44 10,083.12 10,863.19 

  
(117.79) (-13.84) (-26.51) (7.74) 

กัมพูชา 6,576.45 7,912.93 10,026.43 9,344.76 6,997.70 

  
(20.32) (26.71) (-6.80) (-25.12) 

เกาหลีใต ้ 2,238.97 6,820.63 7,895.91 6,352.18 6,100.07 

  
(204.63) (15.77) (-19.55) (-3.97) 

มาเลเซีย 2,079.46 5,361.24 7,757.70 4,276.75 6,943.68 

  
(157.82) (44.70) (-44.87) (62.36) 

อื่นๆ 31,747.87 52,070.55 56,495.64 35,554.17 39,016.04 

  
(64.01) (8.50) (-37.07) (9.74) 

รวม 69,318.50 109,447.52 122,285.11 85,494.52 87,942.36 
หมายเหต:ุ ตัวเลขในวงเล็บแสดงถึงอัตราการเปล่ียนแปลงมูลค่าการส่งออกน้้าตาล 
ที่มา: ส้านักเทคโนโลยีสารสนเทศ และการส่ือสาร กรมศุลกากร ประมวลผลข้อมูลโดยคณะผูว้ิจยั. 

ด่านศุลกากร 
ป ี

2553 2554 2555 2556 2557 
ส้านักงานศุลกากรท่าเรือกรุงเทพ 35,675.57 53,939.38 54,556.71 29,223.53 25,096.10 

  
(51.19) (1.14) (-46.43) (-14.12) 

ส้านักงานท่าเรือแหลมฉบัง 26,620.07 47,462.49 60,089.45 49,650.60 56,712.86 

  
(78.30) (26.60) (-17.37) (14.22) 

ด่านศุลกากรคลองใหญ ่ 4,738.35 4,967.31 3,303.74 2,668.12 1,746.35 

  
(4.83) (-33.49) (-19.24) (-34.55) 

ฝ่ายบริการศุลกากรพระประแดง 763.33 606.31 985.97 996.56 329.54 

  
(-20.57) (62.62) (1.07) (-66.93) 

ฝ่ายบริการศุลกากรสมุทรปราการ 566.49 720.30 871.47 662.63 773.18 

  
(27.15) (20.99) (-23.96) (16.68) 

อื่นๆ 954.70 1,751.73 2,477.78 2,293.09 3,284.34 

  
(83.49) (41.45) (-7.45) (43.23) 

รวม 69,318.50 109,447.52 122,285.11 85,494.52 87,942.36 
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ส านักงานเจ้าท่า สาขาสมุทรสงคราม: หน้า 81 ส านักงานเจ้าท่า สาขากาญจนบุรี: หน้า 82 

 
 

สมาคมกลุ่มชาวไร่อ้อย เขต 7: หน้า 83 ผู้ประกอบการรถบรรทุก: หน้า 85 

  

ผู้ประกอบการท่าเรือ : หน้า 87 ผู้ประกอบการเรือล าเลียง: หน้า 88 
 

ภาคผนวก 2 

ข้อมูลสัมภาษณ์ 
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ผู้ประกอบการท่าเรือล าเลียง: หน้า 89 Phouc Long ICD Port: หน้า 90 

  

Tan Cang-Cat Lai Terminal: หน้า 91 Sai Gon Port: หน้า 92 

  
Tan Cang–Cai Mep International Terminals: 

หน้า 93 
Saigon Newport Western Region:      

หน้า 94 

ภาคผนวก 2 

ข้อมูลสัมภาษณ์ 
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วัน เดือน ปี  30 ตุลาคม 2558 เวลา  10.00 – 11.30 น. 
สถานท่ี ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 3 สาขาสมุทรสงคราม 
ผู้ให้ข้อมูล คุณอภิชัย คล้ายแก้ว ต าแหน่ง ผู้อ านวยการส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 3 

สาขาสมุทรสงคราม 
เรื่อง การขนส่งสินค้าในแม่น้ าแม่กลอง 

ลักษณะทางกายภาพทางแม่น ้าแม่กลอง 

แม่น้ าแม่กลองมีความลึกเฉลี่ย 5 เมตรตลอดสาย ความลึกต่ าสุด 4 เมตร และสูงสุด
ประมาณ 10 เมตร ในบางพื้นที่ที่เป็นร่องน้ าลึก ส่วนโค้งของแม่น้ าไม่เป็นอุปสรรคต่อการขนส่ง
เนื่องจากไม่ใช่โค้งหักศอก และแม่น้ าแม่กลองไม่มีปญญหาเกี่ยวกับผักตบชวา 

ปัญหาและอุปสรรคของการขนส่งสินค้าทางแม่น ้าแม่กลอง  

ปญญหาด้านกายภาพของการขนส่งสินค้าทางแม่น้ าแม่กลองที่ส าคัญ คือ โขดหินจ านวน
มากกลางแม่น้ า ซึ่งไม่สามารถขุดลอกแม่น้ าได้ ในช่วงอ าเภอโพธารามและบ้านโป่ง ระดับน้ า
ค่อนข้างตื้นในช่วงน้ าลง ระดับน้ าในแม่น้ าค่อนข้างไม่แน่นอนเนื่องจากมีเขื่อนชลประทานกั้นอยู่
บริเวณจังหวัดกาญจนบุรี แต่โดยรวมแล้วยังสามารถขนส่งสินค้าได้ตั้งแต่บ้านโป่ง–ปากอ่าว โดย
ไม่มีปญญหาทางกายภาพ  

ปญญหาหลักๆ ของการขนส่งสินค้าบริเวณนี้ คือ วัฒนธรรมและวิถีชีวิตของชาวบ้านจังหวัด
สมุทรสงครามซึ่งค่อนข้างรักความสงบ และหลายๆ คนมีอาชีพเพาะเลี้ยงสัตว์น้ า จึงไม่ชอบให้มี
เรือล าเลียงสัญจรผ่านไปมา รวมทั้งยังไม่อยากให้เกิดมลพิษทางน้ า เนื่องจากจะท าให้สัตว์น้ าที่
เพาะเลี้ยงเสียหาย 

 นอกจากนี้การขนส่งทางแม่น้ าในบริเวณนี้อาจไม่ได้รับความนิยมมากนักเนื่องจากเป็น
ระยะทางที่ค่อนข้างใกล้ สามารถขนส่งด้วยรถบรรทุกได้สะดวกและใช้เวลาที่สั้นกว่า รวมทั้ง
รถบรรทุกไม่มีข้อจ ากัดเรื่องน้ าหนักสินค้าว่าจ าเป็นต้องรอสินค้าจ านวนมากให้เต็มล าเรือ   
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วัน เดือน ปี  30 ตุลาคม 2558 เวลา  14.00 – 14.30 น. 
สถานท่ี ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 3 สาขากาญจนบุรี 
ผู้ให้ข้อมูล คณุนงนภัส ทับทิมดี 

คุณสาทิตย์ สุวรรณฉิม 
ต าแหน่ง เจ้าพนักงานขนส่ง 

พนักงานขนส่ง 
เรื่อง การขนส่งสินค้าในแม่น้ าแม่กลอง 

ลักษณะทางกายภาพทางแม่น ้าแม่กลอง 

อ าเภอเมือง จังหวัดกาญจนบุรี เป็นจุดที่แม่น้ าแควใหญ่และแม่น้ าแควน้อยไหลมารวมกัน
เป็นแม่น้ าแม่กลอง ซึ่งทั้งแควใหญ่และแควน้อยเป็นแม่น้ าที่มีทัศนียภาพที่งดงาม อีกทั้งเป็นที่ตั้ง
ของสะพานข้ามแม่น้ าแควซึ่งมีชื่อเสียงไปทั่วโลก จึงเป็นแหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญ สิ่งอ านวยความ
สะดวกที่มีอยู่ ได้แก่ เรือหางยาว หรือ แพ หรือท่าแพซึ่งมีอยู่ 4 ท่า มีไว้เพื่อบริการนักท่องเที่ยว
เป็นหลัก 

การขนส่งสินค้า  

เรือสินค้าขนาดใหญ่ไม่สามารถเดินเรือได้ เนื่องจากติดเขื่อนชลประทาน อีกทั้งระดับน้ าไม่
เพียงพอ เรือสินค้าที่มีอยู่เป็นเรือบรรทุกทรายขนาดเล็ก  
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วัน เดือน ปี  22 ธันวาคม 2558 เวลา  10.00 – 11.30 น. 
สถานท่ี สมาคมกลุ่มชาวไร่อ้อย เขต 7  

เลขที่ 9/8 ถนนแสงชูโต ต าบลท่าไม้ อ าเภอท่ามะกา จังหวัดกาญจนบุรี  
ผู้ให้ข้อมูล คุณวรวุฒิ วุฒิเจริญภรีู 

คุณพนม ตะโกเมือง 
คุณอุดม เจียมจงวัฒนา 
คุณเกียรติชัย กาญจนก าเนิด 
ดร.บรรพต ด้วงชนะ 

ต าแหน่ง นายกสมาคม 
อุปนายก 
กรรมการสมาคม 
กรรมการสมาคม 
ที่ปรึกษากลุ่มโรงงานน้ าตาลใน
ลุ่มแม่น้ าแม่กลอง 

เรื่อง การผลิตและการขนส่งน้ าตาลในพื้นที่เขต 7 

ข้อมูลทั่วไป 

สมาคมชาวไร่อ้อยมีหน้าที่เพื่อรักษาความเป็นธรรมในการประกอบอาชีพการเพาะปลูก
อ้อยของเกษตรกรในพื้นที่ ไม่ให้ถูกเอารัดเอาเปรียบจากการส่งอ้อยเข้าโรงงานน้ าตาล โดยสมาคม
ชาวไร่อ้อย เขต 7 ครอบคลุมพื้นที่ 5 จังหวัด ได้แก่ จังหวัดกาญจนบุรี จังหวัดนครปฐม จังหวัด
ราชบุรี จังหวัดสุพรรณบุรี และจังหวัดอุทัยธานี มีโรงงานน้ าตาลในเขตดูแลรับผิดชอบทั้งหมด 12 
โรงงาน ได้แก่ โรงงานราชบุรี โรงงานบ้านโป่ง โรงงานมิตรเกษตร โรงงานไทยกาญจนบุรี โรงงาน
ท่ามะกา โรงงานประจวบอุตสาหกรรม โรงงานไทยเพิ่มพูน โรงงานไทยอุตสาหกรรม   โรงงานนิว 
กรุงไทย โรงงานรีไฟน์ชัยมงคล โรงงานมิตรผล และโรงงานอุตสาหกรรมน้ าตาลบ้านไร่  

สภาพการผลิตอ้อยและขนส่งน ้าตาลในปัจจุบัน 

การผลิตน้ าตาลดิบ 100 กิโลกรัมจะใช้อ้อยประมาณ 1 ตัน โดยสัดส่วนการผลิตและการ
บริโภคจะจัดสรรตามโควตาที่ก าหนดในพระราชบัญญัติอ้อยและน้ าตาลทราย พ.ศ. 2527 โดย
ผลผลิตในรูปน้ าทรายดิบจะขนส่งไปที่อ าเภอป่าโมกข์ จังหวัดอ่างทอง และอ าเภอพระประแดง 
จังหวัดสมุทรสงคราม เป็นส่วนใหญ่ ซึ่งโรงงานจะใช้วิธีการประมูลราคาค่าขนส่งจากผู้ประกอบการ
รถบรรทุกในการขนส่งน้ าตาล อย่างไรก็ตามบางบริษัทยังคงใช้ระบบอุปถัมภ์ในการเลือก
ผู้ประกอบการขนส่งอยู่ 

การใช้ประโยชน์จากแม่น ้าในการขนส่งน ้าตาล 

จังหวัดกาญจนบุรีอยู่ ใกล้แม่น้ า 2 สาย คือ แม่น้ าแม่กลอง และแม่น้ าท่าจีน โดย
โรงงานผลิตน้ าตาลในเขต 7 ส่วนใหญ่จะอยู่ใกล้กับแม่น้ าแม่กลอง แต่ไม่สามารถขนส่งทางแม่น้ า
ได้ เนื่องจากมีร่องน้ าที่ตื้น ช่วงจังหวัดราชบุรีมีโขดหินอยู่มาก เรือขนส่งสินค้าไม่สามารถขนส่งได้ 
ส าหรับแม่น้ าท่าจีน มีการขนส่งสินค้าทางเรืออยู่เพียงเล็กน้อยมีอุปสรรคส าคัญ คือ ผักตบชวา 
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ปัญหาและอุปสรรคในการขนส่งน ้าตาล 

1. การแข่งขันของผู้ประกอบการรถบรรทุก เนื่องจากในช่วงที่มีการเปิดหีบน้ าตาล ความ
ต้องการใช้รถบรรทุกนั้นสูง ประกอบกับการแข่งขันทางด้านราคาค่าขนส่ง จึงท าให้มีการบรรทุก
เกินน้ าหนักมาตรฐาน ซึ่งส่งผลต่อความเสียหายของสภาพถนน 

2. แม้ว่าภาคตะวันตกจะมีแม่น้ าสายส าคัญ เช่น แม่น้ าแม่กลอง และแม่น้ าท่าจีน แต่ไม่ได้
รับการพัฒนาอย่างจริงจัง ส่งผลให้ไม่มีการใช้ประโยชน์จากแม่น้ าในการขนส่ง 

ข้อเสนอแนะ 

1. ควรบังคับกฎหมายอย่างจริงจังและบทลงโทษอย่างเข้มงวด ส าหรับรถบรรทุกที่บรรทุก
เกินขนาด เพื่อช่วยลดปญญหาความเสื่อมโทรมของถนน 

2. ควรศึกษาผลผลิตทางการเกษตรอื่นๆ เพิ่มเติมในการขนส่งสินค้าผ่านแม่น้ า เนื่องจาก
พื้นที่ภาคตะวันตก นอกจากจะมีน้ าตาลเป็นผลผลิตหลักแล้ว ยังมีผลผลิตกระดาษ และมัน
ส าปะหลัง เป็นจ านวนมาก ซึ่งหากน าสินค้าเหล่านี้มาใช้การขนส่งทางแม่น้ าร่วมด้วย ส่งผลให้มีต้น
ทุกเฉลี่ยต่อหน่วยในการให้บริการทางแม่น้ าลดลง  
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วัน เดือน ปี  2 กุมภาพันธ์ 2559 เวลา  13.00 – 14.30 น. 
สถานท่ี ร้าน Coffee World ศูนย์การค้าเซ็นทรัลปิ่นเกล้า กรุงเทพมหานคร  
ผู้ให้ข้อมูล คุณอนุรักษ์ วรรณฤกษ์อาจ 

โทร. 081-912-9974 
ต าแหน่ง ผู้ประกอบการขนส่งน้ าตาล จังหวัด

กาญจนบุรี และจังหวัดใกล้เคียง 
เรื่อง การขนส่งน้ าตาลในจังหวัดกาญจนบุรี และจังหวัดใกล้เคียง 

การขนส่งน ้าตาลในปัจจุบัน 

การขนส่งน้ าตาลของจังหวัดกาญจนบุรี และราชบุรีในปญจจุบัน มีปลายทางการขนส่งหลัก 
อยู่ 3 เส้นทาง ได้แก่  

เส้นทางที่ 1 ขนส่งไปยังโกดังที่อ าเภอป่าโมกข์ จังหวัดอ่างทอง เพื่อเปลี่ยนถ่ายลงเรือ
ท้องแบนและขนส่งตามแม่น้ าเจ้าพระยาออกเพื่อส่งออก  

เส้นทางที่ 2 ขนส่งไปยังโกดังที่อยู่ในอ าเภอพระแดง จังหวัดสมุทรปราการ  

เส้นทางที่ 3 ขนส่งไปยังท่าเรือศรีราชา จังหวัดชลบุรี  

ทั้ง 3 เส้นทางมีระยะทางห่างจากแหล่งผลิตน้ าตาลในอ าเภอท่ามะกา จังหวัดกาญจนบุรี 
ประมาณ 140 , 130 และ 250 ตามล าดับ ช่วงที่มีการขนถ่ายได้แก่ ช่วงเดือน ธันวาคม – มีนาคม 
ของทุกปี 

ส าหรับรถบรรทุกที่ใช้ในการขนส่งนั้นมี 2 ประเภท ได้แก่ รถบรรทุกที่กระบะมีขอบ ใช้
ขนส่งน้ าตาลทรายท่ียังไม่บรรจุกระสอบ (ประเภทเทกอง) ไปยังโกดังที่ใช้เครื่องจักรในการเปลี่ยน
ถ่ายสู่โกดัง เช่น เครนยก หรือ ท่อดูด ส่วนประเภทที่ 2 เป็นรถกระบะเรียบใช้ส าหรับการขนส่ง
น้ าตาลทรายที่บรรจุกระสอบแล้ว แต่ละกระสอบมีน้ าหนักประมาณ 50 กิโลกรัม ใช้แรงงานคนใน
การขนถ่าย 

ต้นทุนค่าขนส่ง 

ต้นทุนค่าขนส่ง ประกอบด้วย 2 ส่วนหลักๆ ได้แก่ ต้นทุนรถบรรทุก ได้แก่ ค่ารถบรรทุก 
ค่าน้ ามันเชื้อเพลิง และส่วนที่ 2 ได้แก่ ต้นทุนค่ายกขนสินค้า ซึ่งผู้ประกอบการขนส่งรับผิดชอบ
เฉพาะต้นทุนรถบรรทุกเท่านั้น โดยรถบรรทุกหนึ่งคันมีน้ าหนักประมาณ 50.5 ตัน สามารถขนส่ง
ได้ประมาณ 28–32 ตัน 

ปญจจุบันราคาเฉลี่ยค่าขนส่งน้ าตาลในจังหวัดกาญจนบุรี และจังหวัดใกล้เคียงอยู่ที่ 
ประมาณ 1.5 บาทต่อกิโลเมตรต่อกิโลกรัม (คิดฐานท่ี 100 กิโลกรัม)   
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ปัญหาและอุปสรรค 

1. ปญญหาภายในกลุ่มผู้ประกอบการรถบรรทุก เนื่องจากผู้ประกอบการรถบรรทุกบางราย
พยายามในการตัดราคาค่าขนส่งในการประมูลงานของบริษัทผลิตน้ าตาล ท าให้ราคาค่าขนส่งต่ า
กว่าความเป็นจริง ส่งผลให้ผู้ประกอบการที่ตัดราคามักจะบรรทุกน้ าตาลเกินขนาด ซึ่งน าไปสู่
ความเสียหายต่อสภาพถนน  

2. การขาดแคลนคนขับรถบรรทุก ปญจจุบันพนักงานขับรถบรรทุกขาดแคลนเป็นอย่าง
มาก แม้จะมีการแก้ปญญหา โดยฝึกอาชีพขับรถบรรทุก ให้กับทหารเกณฑ์ที่ก าลังจะปลดประจ าการ 
แต่ก็ไม่ประสบผลส าเร็จ  

3. ความไม่แน่นอนของสภาพภูมิอากาศ ซึ่งในบางปี หากสภาพภูมิอากาศดี ท าให้ผล
ผลิตอ้อยมาก การขนส่งน้ าตาลก็จะมากตามไปด้วย ท าให้ก าลังรถและก าลังคนไม่พอส าหรับความ
ต้องการขนส่ง อีกทั้งระยะทางบางที่ เช่น อ าเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี รถสามารถวิ่งได้เพียงวันละ
เที่ยวเท่านั้น  

ข้อเสนอแนะ 

1. หากมีการก่อสร้างท่าเรือเพื่อมีการขนส่งสินค้าในแม่น้ าแม่กลอง ควรมีแรงงานหรือ
เจ้าหน้าที่พร้อมส าหรับควบคุมการเปลี่ยนถ่ายน้ าตาลจากรถบรรทุก ทั้งจากต้นทางและปลายทาง 
เนื่องจากแม้ระยะทางที่สั้นลง แต่หากไม่มีการเปลี่ยนถ่าย ก็ไม่ช่วยให้รถบรรทุกสามารถขนส่งได้
บ่อยขึ้น 

2. ควรเข้มงวดเรื่องกฎระเบียบในการบรรทุกสินค้าของรถบรรทุกให้มากขึ้น ทั้งระดับ
เจ้าหน้าที่ปฏิบัติงาน และบทลงโทษ เพื่อลดปญญหาด้านการขนส่ง 
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วัน เดือน ปี  17 มีนาคม 2559 เวลา  10.00 – 11.30 น. 
สถานท่ี บริษัท ท่าเรือไฟร์ซัน พาราไดส์ จ ากัด ต าบลบางจะเกร็ง อ าเภอเมือง

สมุทรสงคราม จังหวัดสมุทรสงคราม 
ผู้ให้ข้อมูล คุณสุรัช นราอ าไพพร 

คุณรัญญริญญ์ บุลวัชรชัยวงศ์ 
ต าแหน่ง ที่ปรึกษา 

กรรมการผู้จัดการ 
เรื่อง การขนส่งสินค้าในแม่น้ าแม่กลอง 

การขนส่งในแม่น ้าแม่กลอง 

 ปญจจุบันแม่น้ าแม่กลอง มีการใช้ประโยชน์เกือบทั้งหมดอยู่ที่บริเวณปากอ่าว มีการขนส่ง
สินค้าท้ังน้ ามัน และสินค้าทั่วไป โดยมีท่าเรือไฟล์ซัล พาราไดส์ ให้บริการขนส่งสินค้าทั่วไปเท่านั้น 
โดยมีสิ่งอ านวยความสะดวกทั้งท่าเทียบเรือขนาดกว้าง 30 เมตร ยาว 200 เมตร คลังสินค้าขนาด
ใหญ่ เครนยก และลานพักสินค้า ปญจจุบันให้บริการขนส่งสินค้าเกษตรเป็นหลัก เช่น กะลาปาล์ม  

 การขนส่งสินค้าในแม่น้ าแม่กลองพบว่ายังไม่ได้รับความนิยมมากนัก เม่ือเทียบกับการ
ขนส่งทางน้ าในแม่น้ าอื่นๆ เช่น แม่น้ าป่าสัก แม่น้ าเจ้าพระยา สาเหตุเนื่องจากมีอุปสงค์ที่เบาบาง 
ปริมาณการขนส่งมีไม่มากพอ ผู้ประกอบการส่วนใหญ่จึงใช้การขนส่งโดยรถบรรทุกแทน 

ปัญหาและอุปสรรคการขนส่ง  

 ปญญหาเรื่องการขนส่งในแม่น้ าแม่กลองส่วนใหญ่ เป็นปญญหาความกังวลของชุมชน ด้าน
ท่าเรือ ส่วนใหญ่เป็นความกังวลเกี่ยวกับคุณภาพของสิ่งแวดล้อม เช่น ฝุ่นละอองในอากาศ กลิ่น
จากสินค้าบางประเภท เป็นต้น ด้านการเดินเรือ จะเกี่ยวข้องวิถีชีวิต และเศรษฐกิจท้องถิ่น 
เนื่องจากชาวบ้านใช้แม่น้ าแม่กลองเป็นแหล่งท่องเที่ยวในการล่องเรือชมหิ่งห้อย จึงกังวลว่าการ
ล่องเรือขนาดใหญ่อาจกระทบกับสภาพนิเวศริมฝญ่งแม่น้ าแม่กลอง รวมถึงการสร้างเสียงรบกวน
ให้กับชาวบ้านท่ีอาศัยอยู่ริมฝญ่งแม่น้ า 
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วัน เดือน ปี  4 มีนาคม 2559 เวลา  13.00 – 14.30 น. 
สถานท่ี บริษัท เรือล าเลียงไทยและบริการ จ ากัด 
ผู้ให้ข้อมูล คุณกล้าณรงค์ ชื่นชู ต าแหน่ง เจ้าหน้าที่แผนกจัดเรือ 
เรื่อง การขนส่งโดยเรือล าเลียง ปญญหาและอุปสรรค 

สภาพการขนส่งโดยเรือล้าเลียงในปัจจุบัน 

 เรือล าเลียงที่ใช้ในการขนส่งสินค้ามีขนาด 500–3,000 ตันกรอส โดยแม่น้ าที่มีการขนส่ง
มาก ได้แก่ แม่น้ าป่าสัก และแม่น้ าเจ้าพระยา ส าหรับแม่น้ าแม่กลองจนถึงจังหวัดกาญจนบุรี 
ปญจจุบันยังไม่สามารถขนส่งสินค้าได้ เนื่องจากติดอุปสรรคเรื่องร่องน้ าที่ไม่สามารถรองรับขนาดเรือ
ใหญ่ ปญจจุบันขนส่งสินค้าได้เฉพาะบริเวณปากแม่น้ าเท่านั้น 

โดยทั่วไปการขนส่งทางล าน้ าจะใช้เรือล าเลียงจ านวน 4 พ่วง มีปลายทางการขนส่ง 
ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ ส่วนใหญ่เป็นการบรรทุกขนถ่ายกลางน้ า และเกาะสีชัง  

ปัญหาและอุปสรรคการขนส่ง 

การขนส่งโดยผ่านแม่น้ าเจ้าพระยามีปญญหาการเดินเรือในช่วงสะพานรังสิต (สะพานนวล
ฉวี) และสะพานสามเสน (สะพานซังฮี้) ซึ่งเม่ือน้ าทะเลหนุนสูง เรือไม่สามารถลอดผ่านสะพานได้ 
ท าให้ส่งสินค้าได้ล่าช้า ดังนั้นการค านวณระดับน้ าขึ้นลงจึงเป็นสิ่งที่ส าคัญมาก 
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วัน เดือน ปี  9 มีนาคม 2559 เวลา  13.00 – 14.30 น. 
สถานท่ี บริษัท ร่วมกิจอ่างทองคลังสินค้า จ ากัด 
ผู้ให้ข้อมูล คุณกนกทิพย์ ศิริวิริยะกุล ต าแหน่ง ผู้จัดการ 
เรื่อง การบริหารจัดการ การขนส่งน้ าตาลในแม่น้ าเจ้าพระยา 

การขนส่งน ้าตาลในปัจจุบัน 

ปญจจุบันทาง บริษัท ร่วมกิจอ่างทองคลังสินค้า จ ากัด ใช้เรือในการขนส่งน้ าตาลในแม่น้ า
เจ้าพระยาแบบพ่วง 3 พ่วง พ่วงละ 1,500 ตัน กินน้ าลึกประมาณ 3 เมตร โดยบริษัทมีท่าเทียบเรือ
และคลังสินค้าที่ อ าเภอป่าโมกข์ จังหวัดอ่างทอง โดยขนส่งไปยังท่าเรือปลายทางที่อ าเภอพระ
ประแดง จังหวัดสมุทรปราการ ใช้เวลา 28–34 ชั่วโมง และอ าเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี ใช้เวลา
ประมาณ 40 ชั่วโมง การขนส่งน้ าตาลมีทั้งเป็นแบบเทกอง และบรรจุกระสอบ โดยประเภทเทกอง
จะเป็นน้ าตาลดิบ และประเภทกระสอบจะเป็นน้ าตาลทรายขาว ช่วงที่มีการส่งออกน้ าตาลมาก 
ได้แก่ มีนาคม – เมษายน 

การบริหารจัดการการขนส่งน ้าตาล 

 ในอดีตบริษัทให้บริการการขนส่งน้ าตาลโดยรถบรรทุกเป็นส่วนใหญ่ เนื่องจากกลุ่มลูกค้า
หลักซึ่งเป็นโรงงานน้ าตาลตั้งอยู่ห่างจากคลังสินค้าซึ่งเป็นจุดต้นทางของการขนส่งทางน้ ามาก  
ดังนั้นเพื่อเป็นการจูงใจให้มีการใช้การขนส่งทางเรือ ซึ่งสามารถขนส่งได้ครั้งละปริมาณมาก จึงท า
ให้บริษัทใช้การบริหารจัดการแบบเบ็ดเสร็จ เพื่ออ านวยความสะดวกให้กับลูกค้า โดยได้ด าเนินการ
ให้บริการตั้งแต่รถบรรทุกน้ าตาลจากหน้าโรงงาน ตลอดจนถึงการขนส่งทางน้ า และเปลี่ยนถ่ายลงสู่
เรือเดินสมุทร ซึ่งสร้างความพอใจให้กับกลุ่มลูกค้า และได้รับการตอบรับเป็นอย่างดี 

ราคาค่าบริการขนส่งน ้าตาล 

ราคาค่าบริการการขนส่งน้ าตาลบริษัทคิดเป็นแบบเหมาจ่าย ประกอบด้วย ค่าเช่า
คลังสินค้า ค่าขนส่งทางน้ า ค่าประกันภัย และค่าเปลี่ยนถ่ายสินค้าตั้งแต่รถบรรทุกจนถึงเรือขนส่ง 
โดยน้ าตาลประเภทกระสอบจะสูงกว่าแบบเทกอง เนื่องจากต้องใช้แรงงานในการยกขน 
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วัน เดือน ปี  15 มิถุนายน 2559 เวลา  8.30 – 9.30 น. 
สถานท่ี Phouc Long Port Office 

Phouc Long Ward, Dist. 9, Ho Chi Minh City, Vietnam 
ผู้ให้ข้อมูล Nguyen Uyet Chien 

Vu Dinh Phuc 
ต าแหน่ง Deputy Director 

Deputy Director 
เรื่อง การขนส่งล าน้ าในเวียดนามใต้ 

ข้อมูลทั่วไป 

ท่าเรือฟุกหลง (Phouc Long) ก่อตั้งขึ้นใน ค.ศ. 1995 นับเป็นท่าเรือในแม่น้ าแห่งแรกของ
ประเทศเวียดนาม ที่ให้บริการขนส่งตู้สินค้า และได้พัฒนาธุรกิจด้านการขนส่งอย่างต่อเนื่อง โดย
ใน ค.ศ. 1997 ได้เริ่มบรรทุกขนถ่ายตู้สินค้ากลางน้ า ใน ค.ศ. 1998 ได้จัดตั้ง ICD ขึ้น ค.ศ. 2001 
ได้จัดตั้งคลังสินค้าที่ใหญ่ที่สุดในเวียดนามขึ้นที่จังหวัดบิ่งเดิ่ง (Binh Doung) ด้วยพื้นที่ทั้งสิ้น 
40,000 ตารางเมตร ค.ศ. 2007 ร่วมทุนกับบริษัท Gemadept ซึ่งเป็นบริษัทลูกของ Vietnam 
Maritime Bureau ต่อมาใน ค.ศ. 1993 ได้น าเข้าสู่ตลาดหลักทรัพย์ และใน ค.ศ. 2009 ได้จัดตั้ง 
ICD แห่งที่ 3 ขึ้นในท่าเรือ 

การบรรทุกขนถ่ายตู้สินค้าของท่าเรือฟุคหลงมีทั้งการขนถ่ายผ่านท่าเทียบเรือ และการขน
ถ่ายกลางน้ า โดยคิดเป็นร้อยละ 92 และ 8 ตามล าดับ ปลายทางหลักในประเทศ ได้แก่ Vietnam 
International Container Terminals (VICT), Saigon New Port : Tan Cang–Hiep Phouc 
Terminal (SGN–TCHP) และ Cai Mep Deep Sea Ports ส่วนปลายทางระหว่างประเทศ ได้แก่ 
สิงคโปร์  สินค้าที่ขนถ่ายนั้นส่วนใหญ่มากจากโรงอุตสาหกรรมในเมืองโฮจิมินส์ และสามเหลี่ยม
ปากแม่น้ าโขง และมีบางส่วนมาจากชายแดนเวียดนาม–กัมพูชา  

สภาพการขนส่งทางล้าน ้าในปัจจุบัน 

การขนส่งทางน้ าของประเทศเวียดนามได้รับความนิยม เป็นผลมาจากการพัฒนาระบบ
การขนส่งทางบกไม่สามารถตอบสนองต่อการขยายตัวทางเศรษฐกิจได้ ท าให้เกิดปญญหาจราจร
แออัดเป็นอย่างมาก อีกทั้งภาคใต้ของเวียดนามใต้มีแม่น้ าหลายสายและสามารถเข้าถึงพื้นที่แต่ละ
แห่งได้ง่าย การขนส่งทางน้ าใช้เวลาน้อย ในขณะที่ทางถนนซึ่งต้องผ่านตัวเมืองโฮจิมินห์ซึ่ง
การจราจรคับคั่งและก าหนดเวลาอนุญาตให้รถบรรทุกวิ่ง อย่างไรก็ตาม ปญจจุบันรัฐบาลเวียดนาม
ยังไม่ได้ให้การสนับสนุนการขนส่งด้วยตู้สินค้าตามล าน้ าเท่าที่ควร  
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วัน เดือน ปี  15 มิถุนายน 2559 เวลา  10.30  – 11.30  น. 
สถานท่ี Tan Cang – Cat Lai Terminal  

722 Dien Bien Phu St.,Ward 22, Binh Thanh Dist.,Ho Chi Minh 
City,Vietnam 

ผู้ให้ข้อมูล Truong Tan Loc 
Ho Tieu My 

ต าแหน่ง ผู้จัดการทัว่ไป 
เจ้าหน้าที่ฝ่ายธุรกิจสัมพันธ์ 

เรื่อง การขนส่งล าน้ าในเวียดนามใต้ 

ข้อมูลทั่วไป 

ท่าเรือตันกั๋ง–แคดหลาย (Tan Cang – Cat Lai) ตั้งอยู่แม่น้ าด่งนาย เป็นท่าเรือหนึ่งใน
กลุ่มบริษัท Saigon New Port มีท่าเทียบเรือ 8 ท่า ความลึกหน้าท่าเฉลี่ย 12 เมตร สามารถ
รองรับเรือขนาดสูงสุด 40,000 dwt  

สินค้าผ่านท่าเรือ 

ปญจจุบันตันกั๋ง-แคดหลายเป็นท่าเรือตู้สินค้ามีปริมาณตู้สินค้าผ่านท่ามากที่สุดในเวียดนาม 
สินค้าที่จะเข้าเมืองโฮจิมินส์เกือบร้อยละ 90 ขนส่งผ่านท่าเรือแห่งนี้ อีกทั้งตั้งอยู่ใกล้กับถนนทาง
หลวงพิเศษหมายเลข 1 จึงท าให้สามารถเชื่อมต่อกับแหล่งอุตสาหกรรมส าคัญในพื้นที่เศรษฐกิจ 
เช่น บิ่นด่อง ( Binh Duong), ด่งนาย ( Dong Nai), หลงอาน ( Long An) เป็นต้น  

สภาพการขนส่งทางล้าน ้าในปัจจุบัน 

การขนส่งสินค้าทางล าน้ า ส่วนใหญ่มาจากบริเวณสามเหลี่ยมแม่น้ าโขง โดยร้อยละ 85 
ของสินค้าที่มาจากสามเหลี่ยมปากแม่น้ าโขงเป็นสินค้าข้าว ขนส่งในรูปสินค้าเทกองโดยเรือ
ล าเลียง เพื่อมาบรรจุตู้สินค้าเพื่อส่งออก ซึ่งข้าวส่วนใหญ่มาจากประเทศกัมพูชา โดยบริษัท 
Saigon New Port มีสาขาอยู่ในประเทศกัมพูชา นอกจากนี้ยังมีผลไม้ และอาหารทะเล  

เรือล าเลียงท่ีใช้ในการขนส่ง เป็นเรือของบริษัท Saigon New Port Cypress ซึ่งเป็นบริษัท
ที่บริษัท Saigon New Port ร่วมทุนกับบริษัท Cypress ในกัมพูชา โดยมีเรือล าเลียงทั้งสิ้น 80 ล า 
ขนาด 24 – 180 TEUs เส้นทางที่ขนส่งมีทั้งในประเทศเวียดนามใต้ สามเหลี่ยมแม่น้ าโขง และ
พนมเปญในประเทศกัมพูชา 

เมื่อเปรียบเทียบกับรถบรรทุก การขนส่งทางล าน้ ามีต้นทุนที่ต่ ากว่า ช่วยรักษาสิ่งแวดล้อม 
ประเทศเวียดนามมีโครงข่ายแม่น้ าที่ดีกว่าทางถนน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในบริเวณสามเหลี่ยมปาก
แม่น้ าโขง สามารถให้บริการแบบ Door to Door ได้ หากเปรียบเทียบภาคเหนือของประเทศ 
ภาคใต้และสามเหลี่ยมปากแม่น้ าโขงมีโครงข่ายแม่น้ าที่สามารถใช้ในการขนส่งที่ดีกว่า 
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วัน เดือน ปี  15 มิถุนายน 2559 เวลา  15.00 – 16.00  น. 
สถานท่ี Saigon Port Joint Stock Company 

3 Nguyen Tat Thanh Street, Ward 12, District 4, Ho Chi Minh City, Vietnam 
Tel (84.8) 38 940 1825 

ผู้ให้ข้อมูล Ngyuen Thi Puong Nga ต าแหน่ง ผู้จัดการท่ัวไป 
เรื่อง การขนส่งล าน้ าในเวียดนามใต้ 

ข้อมูลทั่วไป 

กลุ่มท่าเรือไซง่อน (Saigon Port) เป็นท่าเรือเก่าแก่ของประเทศเวียดนาม ก่อตั้งตั้งแต่ปี 
1853 ประกอบด้วยท่าเรือสินค้า 3 ท่า ได้แก่ Nha Rong Khanh Hoi, Tan Thuan, และ Tan 
Thuan 2  และท่าเทียบเรือโดยสาร 1 ท่า นอกจากนีบ้ริษัทยังมีธุรกิจเรือลากจูง  

ปี 2014 มีตู้สินค้าผ่านท่าเรือรวม 345,000 TEUs โดยสินค้าผ่านท่ามีทั้งสินค้าที่มาจาก
ประเทศกัมพูชาซึ่งใช้เวลาในการขนส่งมายังท่าเรือประมาณ 4–6 ชั่วโมง และสามเหลี่ยมปาก
แม่น้ าโขง ซึ่งมีสัดส่วนร้อยละประมาณ 30 ของปริมาณสินค้าผ่านท่าเรือทั้งหมด นอกจากนี้การ
ขนส่งผ่านท่าเทียบเรือแล้ว ในกรณีท่าเทียบเรือแออัดยังมีการขนส่งกลางน้ า โดยสินค้าที่ขนถ่าย
กลางน้ าส่วนใหญ่เป็นข้าว ซึ่งมีปริมาณราว 1.4 ล้านตันต่อปี  

สภาพการขนส่งทางล้าน ้าในปัจจุบัน 

ปญจจุบันรัฐบาลได้ให้การสนับสนุน เพื่อให้มีการขนส่งทางน้ าเพิ่มมากขึ้น เช่น การเวนคืน
ที่ดินใกล้แม่น้ า เพื่อย้ายท่าเรือเก่าที่อยู่ในพื้นที่ที่ไม่สามารถขยายได้มาสร้างใหม่ ตัวอย่างเช่น 
ท่าเรือ Hoi Fuk ที่ก าลังจะปิดตัวลง เนื่องจากมีต้นทุนในการให้บริการสูง เพราะไม่สามารถพัฒนา
ท่าเรือได้ 

ส าหรับอุปสรรคส าคัญของการขนส่งทางล าน้ ามายังท่าเรือ คือ ความสูงของสะพาน 
เนื่องจากท่าเรือไซง่อนตั้งอยู่ในพื้นที่ตัวเมือง ต้องผ่านสะพานหลายแห่ง และสะพานบางแห่งความ
สูงไม่พอที่เรือจะลอดได้ จึงต้องลดปริมาณสินค้าลง เพื่อให้เรือสามารถลอดผ่านสะพานได้ 
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วัน เดือน ปี  16 มิถุนายน 2559 เวลา  8.30 – 9.30 น. 
สถานท่ี Tan Cang–Cai Mep International Terminal,  

7th Floor, Saigon Newport Building, Tan Phouc Commune, Tan Thanh 
District, Ba Ria–Vung Tau Province , Vietnam 

ผู้ให้ข้อมูล Tran Thanh Tuyen ต าแหน่ง PR & Biz Plan Staff 
เรื่อง การขนส่งล าน้ าในเวียดนามใต้ 

ข้อมูลทั่วไปท่าเรือตันกัง๋–ไคเมบ 

ท่าเรือตันกั๋ง–ไคเมบ (Tan Cang–Cai Mep :TCIT ) เป็นท่าเรือน้ าลึก หุ้นส่วนธุรกิจ 
(Partnership) ได้แก่ Saigon New Port ( SNP),  MOL Logistics (Singapore), Hanjin Shipping 
Vietnam (HJS) และ Wan Hai Lines Vietnam (WHL) ท่าเทียบเรือมีความยาว 890 เมตร 
สามารถรับเรือเข้าเทียบท่าได้ ครั้งละ 3 ล า หน้าท่าลึก 14 เมตร อัตราการใช้ประโยชน์ของลานตู้
สินค้า (CY)  และท่าเทียบเรือ อยู่ที่ร้อยละ 65 และ 56 ตามล าดับ ปญจจุบันท่าเรือตันกัง–ไคเมบ มี
ส่วนแบ่งตลาดการขนส่งประมาณร้อยละ 64 ของปริมาณสินค้าทางทะเลของประเทศเวียดนาม 

สายเดินเรือระหว่างประเทศที่ส าคัญของท่าเรือ เช่น สายเดินเรือในกลุ่มประเทศ  G6 
(Laem Chabang–TCIT–HKG–Los Angeles–Oakland–HKG–Laem chabang–TCIT)  กลุ่ม 
COSCO America (TCIT, HKG, Yantian, Long Beach, Seattle, Qingdao)  

สภาพการขนส่งทางล้าน ้าในปัจจุบัน 

ท่าเรือตันกั๋ง–ไคเมบ มีจุดแข็งส าคัญ คือ มีเครือข่ายกับท่าเรือทั้งในล าน้ า และชายฝญ่ง 
โดยเฉพาะเครือข่ายท่าเรือที่อยู่ในแม่น้ าไซง่อน คือ ท่าเรอในกลุ่มบริษัท Saigon New Port ได้แก่
Tan Cang Cat Lai Terminal: TCCT และ Tan Cang–Nhon Trach ICD นอกจากนี้ยังมีท่าเรืออื่น
ที่ตั้งอยู่ใกล้กับเมืองโฮจิมินห์ ได้แก่ Phouc Long ICD Binh Duong Port, Dong Nai Port ซึ่งใช้
เวลาในการขนส่งมายังท่าเรือตังกั๋ง–ไคเมบ ประมาณ 10 ชั่วโมง และท่าเรือพนมเปญ ประเทศ
กัมพูชา 

นอกจากนี้ยังมีสินค้าบางส่วนที่ขนส่งมาจากสามเหลี่ยมปากแม่น้ าโขง เช่น Tan Can–Sa 
Dec TML, My Thoi Port ในจังหวัดอันยาง (An Giang), Can Tho Port โดยขนส่งผ่านแม่น้ า
เตี่ยน (Tien River) และ แม่น้ าเหา (Hau River)  

ปญจจุบันแนวโน้มการขนส่งสินค้าตู้ผ่านท่าเรือมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง ซึ่งน ามาสู่
ปญญหาความแออัดของท่าเรือ ดังนั้นเพื่อแก้ปญญหาเฉพาะหน้าท่าเรือได้จึงจ ากัดเวลาเข้า–ออกของ
เรือล าเลียงท่ีขนส่งมาจากพื้นที่ตอนในของเวียดนามใต้ เพื่อจ ากัดปริมาณตู้สินค้าเข้าท่าเรือ 
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วัน เดือน ปี  20 มิถุนายน 2559 เวลา  14.30 – 15.30 น. 
สถานท่ี 49 – 51 Road A3, Hung Phu Ward, Cai Rang District,Can Tho City,  

Vietnam 
ผู้ให้ข้อมูล Bao Minh Hong Dieu 

Truong Hai Yen 
ต าแหน่ง เจา้หนา้ทีฝ่่ายการตลาด 

เจา้หนา้ทีฝ่่ายการตลาด 
เรื่อง การขนส่งล าน้ าในสามเหลี่ยมปากแม่น้ าโขง 

ข้อมูลทั่วไป 

บริษัท Saigon Newport มีท่าเรือในสามเหลี่ยมปากแม่น้ าโขงทั้งหมด 8 ท่า ได้แก่ Tan 
Cang–Cao Lanh, Tan Cang–My Tho, Tan Cang–Tra Noc, Tan Cang–Cai Cui, Tan Cang–
Sa Dec, Tan Cang Thot Not, Tan Cang–Giao Long และ My Thoi Terminal สินค้าขาออกที่
ส าคัญ ได้แก่ ข้าว อาหารทะเล และผลไม้ การขนถ่ายสินค้ามีทั้งการขนส่งผ่านท่าเทียบเรือ และ
การขนถ่ายกลางน้ า โดยมีบริษัทลูกที่ท าหน้าที่บริหารท่าเรือ และจัดการการเดินเรือ ได้แก่ Tan 
Cang Waterway Transport JSC  

สภาพการขนส่งทางล้าน ้าในปัจจุบัน 

สินค้าผ่านท่าเรือร้อยละ 70 ของสินค้าทั้งหมดขนส่งโดยเรือล าเลียง โดยเชื่อมต่อระหว่าง
ท่าเรือตังกั๋ง – แคดหลาย (Tan Cang–Cat Lai) และตันกั๋ง – ไคเมบ (Tan Cang–Cai Mep) 
แม่น้ าสายหลักที่ใช้ในการขนส่ง ได้แก่ แม่น้ าเหา (Hau River) นอกจากนี้บริษัท Saigon Newport 
ยังร่วมลงทุนกับบริษัท Cypress ในประเทศกัมพูชาก่อสร้างท่าเรือและให้บริการเรือ เพื่อขนส่ง
สินค้าจากกัมพูชามาส่งออกที่เวียดนาม ปญจจุบันมีการเดินเรือ 6 เที่ยวต่อสัปดาห์ ร้อยละ 50 ของ
สินค้าส่งออกขนส่งโดยเรือล าเลียง  

 การขนส่งในบริเวณสามเหลี่ยมปากแม่น้ าโขง เริ่มได้รับความนิยมมากขึ้นในช่วง 5 ปีที่มา 
เนื่องจากรัฐบาลได้ให้การสนับสนุนอย่างเต็มที่ ทั้งด้านการเพิ่มอุปสงค์ โดยการสร้างแรงจูงใจให้
ภาคเอกชนเปลี่ยนมาใช้การขนส่งทางน้ า ทั้งการให้สิทธิพิเศษต่างๆ อีกทั้งการเพิ่มศักยภาพ
อุปทาน เช่น การพัฒนาท่าเรือ การพัฒนาแม่น้ า รวมถึงโครงการล่าสุดที่รัฐบาลก าลังด าเนินการ
อยู่ คือ การขุดคลองในพื้นท่ีจังหวัดจ่าวิญ (Tra Vinh) เพื่อลดระยะทางในการขนส่งทางน้ าของเรือ
สินค้าตู้  
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