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Andaman Sea) อ.ที่ปรึกษาหลัก : ศ. ดร.กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ 

  
การวิจัยนี เป็นผลการศึกษาในด้านระยะทาง ระยะเวลา ต้นทุนของการด้าเนินงานของ

เรือ ความคิดเห็นและทัศนคติของผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลด้วยเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์ขนาดไม่
เกิน 5,000 DWT และหน่วยงานของรัฐและองค์กรอิสระที่เกี่ยวข้องเพ่ือเชื่อมอ่าวไทยกับทะเลอัน
ดามัน โดยเส้นทางที่ท้าการศึกษานี ยกเส้นทางแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.
พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) เพ่ือท้าการศึกษาซึ่งเป็นเส้นทางที่ใช้ทะเลสาบสงขลาตอนบน
เป็นแนวคลองธรรมชาติทาง และการศึกษานี จะไม่กล่าวถึงการค้านวณต้นทุนในเชิงวิศวกรรม โดย
ผู้วิจัยตั งสมติฐานว่ามีเส้นทางคมนาคมทางน ้าอยู่แล้วในท้าการวิจัยในเชิงพาณิชย์ ซึ่งศึกษาจากเรือ
ล้าเลียงติดเครื่องยนต์ที่มีการให้บริการในปัจจุบันขนาดไม่เกิน  5,000 DWT ผู้วิจัยศึกษาโดยการ
สร้างแบบสอบถามและสัมภาษณ์เชิงลึกจากผู้เชี่ยวชาญ นักวิชาการและผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทาง
ทะเลถึงความคิดเห็นและข้อเสนอแนะ และสรุปถึงข้อเท็จจริงจากการสัมภาษณ์ 

ผลการศึกษาพบว่า (1) เส้นที่ท้าการศึกษาเส้นทางนี สามารถลดระยะทาง ระยะเวลาและ
ต้นทุนการปฏิบัติงานของเรือได้เป็นอย่างมากและสามารถน้าไปเป็นแนวทางในการก้าหนดค่าภาระ
ผ่านคลองที่เหมาะสม  (2) ความคิดเห็นข้อเสนอแนะของผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลด้วยเรือล้าเลียง
มีเครื่อยนต์ส่วนใหญ่ให้ความส้าคัญในเรื่องการลดต้นทุนและการเพ่ิมความถี่ในการเดินเรือ อีกทั งมี
ความต้องการให้รัฐบาลสนับสนุนการขนส่งสินค้าทางทะเลทั งเชิงนโยบาย สิทธิประโยชน์ทางด้าน
ภาษี (3) ความคิดเห็นและข้อเสนอแนะจากภาครัฐและองค์กรอิสระที่เกี่ยวข้องบางส่วนไม่เห็นด้วย
เนื่องจากมีข้อกังวลในด้านแนวโน้มของขนาดจเรือที่เพ่ิมขึ น อุปสงค์และอุปทานของเส้นทางการ
เดินเรือ อีกทั งในด้านกฎหมายความมั่นคง และสิ่งแวดล้อมจากการมีการพัฒนาเส้นทางคมนาคม
เส้นทางนี  

 สาขาวิชา การบริหารกิจการทางทะเล ลายมือชื่อนิสิต ................................................ 
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บทคั ดย่อ ภาษาอังกฤษ 
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 Peerada Piyasakulkaew : Development of sea line communication for self-

propelled barge connecting Gulf of Thailand and Andaman Sea.  Advisor: 
Prof. KAMONCHANOK SUTHIWARTNARUEPUT, Ph.D. 

  
The propose of this research is studying about distance, time and vessel 

operating cost and the opinion of self-propelled barge service provider and 
government and related independent organization for development of sea line 
communication connecting between Gulf of Thailand and Andaman Sea.  The 
scope of this research will not consider to Engineering cost and will raise up The 
Thai Canal 7A (Routing from the Northern of Songkhla Lake, Pang Nga District to the 
Southern of Kan Trang Subdistrict, Trang Province)  by setting the hypothesis that 
this routing was already occurred.  Researcher makes the questionnaire and 
interview both group of research population for the opinion, attitude and conclude 
the result. 

This study found that (1) This new routing can reduce the distance, time 
and vessel operating cost and able to bring this result to calculate and determine 
the suitable canal fee ( 2)  All of the opinion from self-propelled barge service 
provider emphasize vessel operating costs saving and need the government 
supporting and subsidy such a tax policy or other privilege and water 
transportation in the other form.  ( 3)  Some of government and independent 
organization is not agree for this routing development because the trend of vessel 
sizing has been continuously increasing. The cargo volume of this the old routing is 
more attractive. And the other things that they concern to is the routing security 
and environments impact. 
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บทที่ 1  

บทน า 

1.1 ที่มาและความส าคัญของงานวิจัย 

ประเทศไทยมีพื นที่ติดทะเลทั งภาคตะวันออกและภาคใต้ มีภูมิประเทศเป็นคาบสมุทรทะเล 

โดยมีทะเลขนาบอยู่ 2 ฝั่ง ได้แก่ ตะวันออกด้านอ่าวไทยและตะวันตกด้านทะเลอันดามัน ซึ่งมีพื นที่

ประมาณ 350,000 ตารางกิโลเมตร และมีความยาวกว่า 2,800 ตารางกิโลเมตร ซึ่งการขนส่งสินค้า

ทางน ้าหรือกิจกรรมทางด้านพาณิชย์นาวีและอุตสาหกรรมต่อเนื่องได้ใช้ประโยชน์จากทะเล โดยมี

มูลค่าผลประโยชน์ที่เกิดจากกิจกรรมทางทะเลสูงถึงร้อยละ 90 ซึ่งการใช้ทะเลส่วนใหญ่อยู่ในฝั่งอ่าว

ไทย (รศ.ดร. เผดิมศักดิ์ จารยะพันธุ์ และคณะ, 2550)   

อุตสาหกรรมในภาคใต้ส่วนมากเป็นอุตสาหกรรมเกษตรและเกษตรแปรรูป สินค้าประมง 

ดังนั นสินค้าหลักของภาคใต้ ได้แก่ ยางพารา ยางพาราแปรรูป อาหารทะเลแช่แข็ง แต่ทว่าสินค้า

เหล่านี เป็นเพียงบางส่วนของประเภทสินค้าหลักในการส่งออกของประเทศไทย อันเนื่องมาจากแหล่ง

ผลิตสินค้าและแหล่งอุตสาหกรรมหนัก เช่น รถยนต์ ส่วนประกอบรถยนต์ เครื่องคอมพิวเตอร์และ

ชิ นส่วนอิเล็กทรอนิกส์ โดยส่วนใหญ่อยู่ในภาคตะวันออกและภาคกลาง ซึ่งตลาดส่งออกหลักของ

ประเทศไทยในช่วง 5 เดือนแรกของปี 2561 กลุ่มสินค้าอุตสาหกรรมขยายตัวพ่ิมขึ น ร้อยละ 12.2 

โดยมีตลาดที่มีศักยภาพขยายตัวสูง คือ อินเดีย ที่ร้อยละ 31.2 จีน 14.8 และกลุ่ม CLMV 12.9 

(ส้านักนโยบายและยุทธศาสตร์การค้า กระทรวงพาณิชย์, 2561) 

ดังนั นการขนส่งสินค้าทางทะเลจากภาคกลางและภาคตะวันออกไปยังทะเลฝั่งอันดามันจึง

อาศัยการขนส่งระหว่างประเทศทางทะเลโดยใช้ท่าเรือหลัก คือ ท่าเรือกรุงเทพฯ และ ท่าเรือแหลม

ฉบัง ไปยังท่าเรือฝั่งอันดามัน ได้แก่ ท่าเรือกลัง ท่าเรือปีนัง ของมาเลเซีย และ ท่าเรือต้ามะลัง (จ.ตรัง) 

ท่าเรือกันตัง ท่าเรือยูโสบอินเตอร์เนชั่นแนล และท่าเรือนาเกลือ (จ.ตรัง) ท่าเรือน ้าลึกภูเก็ต และ

ท่าเรือน ้าลึกระนอง (สถาบันขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยฯ, 2561) ซึ่งจ้านวนความถี่ของการขนส่ง

ไปยังท่าเรือปลายทางดังกล่าวค่อนข้างต่้า เนื่องจากอุปสงค์ต่อเนื่องของสินค้าที่มีปริมาณน้อย และ

ต้องใช้เส้นทางเดินเรือผ่านช่องแคบมะละกาซึ่งผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางทะเลส่วนมากจะต้อง

แวะรับสินค้าที่ท่าเรือสิงค์โปร์ (Via) หรือน้าสินค้าที่มาจากท่าเรือกรุงเทพฯและท่าเรือแหลมฉบังถ่าย

ล้า (Transshipment) ไปยังเรือขนสินค้าขนาดเล็กหรือเรือล้าเลียง (Feeder Container) และจึง

เดินทางต่อไปยังท่าเรือปลายทางในฝั่งอันดามัน ซึ่งจะใช้เวลารอคอยที่ท่าเรือสิงคโปร์ เพ่ือให้มีปริมาณ
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สินค้าเพียงพอ และคุ้มค่าใช้จ่ายในการเดินทางไปยังท่าเรือปลายทาง ด้วยเหตุนี จึงเกิดเวลารอคอยที่

ท่าเรือถ่ายล้าท้าให้ระยะเวลารวมจากโรงงานผลิตไปยังผู้บริโภคมีเวลาที่นานมากขึ น  

การขนส่งสินค้าด้วยเรือล้าเลียงในปัจจุบัน มีส่วนส้าคัญในการเชื่อมโยงเศรษฐกิจ

ภายในประเทศกับภาคการน้าเข้าและส่งออกสินค้าของไทย แต่ไม่ได้รับการสนับสนุนจากภาครัฐ

เท่าท่ีควร (บุญมี ฉันทประทีป, 2550) 

การศึกษานี จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาสภาพปัจจุบันและแนวทางในการพัฒนาเส้นทาง

คมนาคมทางน ้าระหว่างทะเลฝั่งอ่าวไทยและทะเลฝั่งอันดามัน โดยการศึกษาฉบับนี ก้าหนดให้ใช้

เส้นทางคลองไทยเส้น 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) เป็น

เส้นทางในการศึกษา เพ่ือทราบความคิดเห็นของภาครัฐและภาคเอกชนในเชิงพานิชย์และด้านการ

บริหารจัดการในการเชื่อมโครงข่ายการคมนาคมทางน ้าเส้นใหม่เพ่ือลดระยะทางและระยะเวลาที่ใช้ใน

การเดินเรือ รวมไปถึงการลดการปล่อยมลพิษทางอากาศจากการขนส่งทางบก ลดอุบัติเหตุทางถนน

รวมถึงการบ้ารุงรักษาเส้นทางคมนาคมทางบก และพัฒนาการเชื่อมโยงโครงข่ายการคมนาคมระหว่าง

ประเทศอย่างเป็นรูปธรรมและยั่งยืน โดยท้าการศึกษาและเปรียบเทียบเชิงต้นทุนการคมนาคมทางน ้า 

ในเส้นทางที่มีอยู่เดิมคือท่าเรือกรุงเทพฯและท่าเรือแหลมฉบัง วิ่งผ่านช่องแคบมะละกาไปยังท่าเรือ

กลัง และ ท่าเรือปีนัง กับเส้นทางใหม่โดยอ้างอิงจากระยะทางบกที่เชื่อมโยงระหว่างประเทศไทยฝั่ง

อ่าวไทยและอันดามันโดยใช้เส้นทางคลองไทยเส้น 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอน

ใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) 

1.2 วัตถุประสงค์ของโครงการวิจัย  

1) ศึกษาระยะทางและเวลาในการขนส่งทางเรือล้าเลียงมีเครื่อยนต์ ขนาดไม่เกิน 5,000 DWT 

จากท่าเรือหลักในประเทศไทย (ท่าเรือกรุงเทพฯ ท่าเรือแหลมฉบัง และท่าเรือสงขลา) ไป

ยังท่าเรือหลักในประเทศมาเลเซีย (ท่าเรือกลัง และท่าเรือปีนัง) โดยการพัฒนาเส้นทาง

คมนาคมทางน ้าตอนใต้ของประเทศไทย (โดยเชื่อมโยงอ่าวไทยและอันดามัน) ในเชิง

พาณิชย์ 

2) ศึกษาค่าใช้จ่ายที่สามารถประหยัดได้จากการใช้เส้นแนวคลองไทย 7A  (ตอนบนของ

ทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) โดยแบ่งออกเป็น 3 สถาณการณ์ 

จากความเร็วของเรือท่ีใช้ในการให้บริการ 
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3) ศึกษาแนวทางในการพัฒนาเส้นทางคมนาคมทางน ้าตอนใต้ของประเทศไทย (โดยเชื่อมโยง

อ่าวไทยและอันดามัน) ในด้านการบริหารจัดการ 

1.3 ขอบเขตของการด าเนินงาน  

1) ศึกษาการขนส่งสินค้าประเภทตู้คอนเทนเนอร์ระหว่างท่าเรือในพื นที่กรุงเทพฯและท่าเรือ

แหลมฉบังและท่าเรือสงขลากับท่าเรือกลังและท่าเรือปีนัง 

2) ไม่พิจารณาเรื่องต้นทุนการขุดเส้นทางเชื่อมระหว่างอ่าวไทยกับทะเลอันดามัน 

3) ศึกษาโดยการขนส่งผ่านเรือล้าเลียงขนาดไม่เกิน 5,000 DWT หรือไม่เกิน 250 TEUs และ

เฉพาะสินค้าประเภทตู้คอนเทนเนอร์ 

4) เปรียบเทียบต้นทุนการด้าเนินงานระหว่างเส้นทางการขนส่งทางน ้าเส้นทางปัจจุบัน  (ผ่าน

ช่องแคบมะละกา) กับเส้นทางที่ท้าการศึกษา เส้นแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาป

สงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) 

1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1) เพ่ือทราบถึงสภาวะปัจจุบันและปัญหาของเส้นทางเดินเรือระหว่าง ท่าเรือกรุงเทพฯ ท่าเรือ

แหลมฉบังและท่าเรือสงขลากับท่าเรือกลังและท่าเรือปีนังที่ใช้ในปัจจุบัน (ผ่านช่องแคบ

มะลกา) เปรียบเทียบกับเส้นทางที่ท้าการศึกษา เส้นแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของ

ทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) 

2) ทราบถึงแนวทางในการพัฒนาเส้นทางการคมนาคมทางน ้าในเชิงพานิชย์และการบริหาร

จัดการ 

3) เป็นแนวทางในการพัฒนาเส้นทางการเดินเรือเพ่ือเชื่อมระหว่างฝั่งอ่าวไทยและอันดามัน

เพ่ือประโยชน์ในระดับประเทศและภูมิภาค อย่างมีประสิทธิภาพ และน้าไปสู่ความมั่นคง 

มั่งค่ังและยั่งยืน 

4) งานวิจัยนี จะสามารถน้าไปสู่การพัฒนาโครงสร้างพื นฐานทางน ้าของประเทศไทย 

1.5 ค าถามงานวิจัย  

1) ทัศนคติของผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลต่อการเลือกเส้นทางคมนาคมทางน ้า เมื่อเปรียบเทียบ

ต้นทุนการด้าเนินงานขนส่งสินค้าทางน ้าเส้นทางปัจจุบัน (ผ่านช่องแคบมะละกา) กับเส้นทาง

ที่ท้าการศึกษา เส้นแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ 

อ.กันตัง จ.ตรัง) 
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2) ปัญหาและอุปสรรคของการใช้เส้นทางทางปัจจุบัน (ผ่านช่องแคบมะละกา) 

3) แนวทางในการพัฒนาเส้นทางคมนาคมทางน ้าที่ท้าการศึกษา เส้นแนวคลองไทย 7A  

(ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) และการบริหารจัดการ

คลองทั งด้านนโยบายและการจราจร 

1.6 วิธีด าเนินการวิจัย 

ศึกษาวิจัยโดยใช้วิธีวิจัยแบบผสม (Mixed methods) ทั งการวิ เคราะห์ เชิ งปริมาณ 
(Quantitative Analysis) ในการประมาณระยะทาง ระยะเวลา และต้นทุนการด้าเนินงานที่ลดลง
จากการใช้เส้นทางใหม่ และใช้แบบสอบถาม (Questionnaire) เพ่ือส้ารวจความคิดเห็นและทัศนคติ
ในด้านการบริหารจัดการจากผู้เชี่ยวชาญทั งภาครัฐและองค์กรอิสระ 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

บทที่ 2  

แนวคิดทฤษฏีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
การศึกษาวิจัยเรื่อง “การพัฒนาเส้นทางการคมนาคมทางน ้าด้วยเรือล้าเลียงเพ่ือเชื่อมอ่าว

ไทยกับทะเลอันดามัน” ผู้วิจัยได้ศึกษาแนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องดังต่อไปนี  

2.1 แนวเส้นทางศึกษาการขุดคลองไทย 

เส้นทางการขุดคลองไทยได้มีการศึกษากันมาอย่างต่อเนื่องตั งแต่สมัยสมเด็จพระนารายมหา

ราชจนถึง ปัจจุบัน ได้มีการเสนอแนวคลองทั งหมด 12 แนว โดยได้มีการศึกษาทั งผลกระทบทั ง

ทางบวกและทางลบ และได้มีการถูกเสนอแนวเส้นทางที่คาดว่ามีโอกาสเป็นไปได้ในการขุดทั งหมด 4 

เส้นทาง คือ เส้นทาง 2A เส้นทาง 5A เส้นทาง 7A และเส้นทาง 9A โดยในปัจจุบันได้มีผลการศึกษา

ว่าเส้นทาง 9A เป็นเส้นทางที่เหมาะสมที่สุด แต่จะเห็นได้ว่าตัวเลขระยะทางของแต่ละเส้นทางไม่ได้

ต่างกันอย่างมีนัยส้าคัญ ในด้านการเวลา 

 
หมายเหตุ ความยาวในตารางข้างต้นอ้างอิงจากระยะทางบนบก 
ที่มา (คณะกรรมาธกิารวิสามัญฯ วุฒิสภา, 2548)  

ตารางที่ 2.1 ตารางแสดงระยะทางในแต่ละเส้นแนวขุดคลองไทย 
 

แนวท่ี จุดเร่ิมต้นฝ่ังฝ่ังอ่าวไทย จุดส้ินสุดฝ่ังอันดามัน ความยาว (กม.)

1 จ.ชุมพร จ.ระนอง 130

2 เหนือ อ.หลังสวน จ.ชุมพร ใต้ จ.ระนองเล็กน้อย 90

2A บริเวณ อ.หลังสวน จ.ชุมพร ใต้ จ.ระนอง บริเวณบ้านราข 90

3 บริเวณ อ.พุนพิน จ.สุราษฎร์ธานี อ.ท้ายเหมือง จ.พังงา 160

3C บริเวณ อ.พุนพิน จ.สุราษฎร์ธานี บริเวณ อ.ทับปุด จ.พังงา 168

3A/4 เหนือ อ.ปากพงัน จ.นครศรีธรรมราช อ.สิเกา จ.ตรัง 156

5 เหนือ จ.สงขลา เล็กน้อย จ.สตูล 108

5A เหนือ จ.สงขลา เล็กน้อย เหนือ จ.สตูล ประมาณ 30 กม. 102

6 บริเวณ อ.จะนะ จ.สงขลา ใต้ จ.สตูล ในเขตมาเลเซีย 102

7A จ.พัทลุง - จ.สงขลา ใต้ อ.กันตัง จ.ตรัง เล็กน้อย 110

9A จ.กระบ่ี ตรัง พัทลุง อ.หัวไทร จ.นครศรีธรรมราช 120
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ในปีพ.ศ. 2515 รัฐบาลได้อนุมัติให้บริษัท แทมส (TAMS) เป็นผู้รับผิดชอบในการศึกษา

ความเป็นไปไดในเชิงวิศวกรรมและผลการศึกษาปรากฏวา แนวเส้น 1, 2, 2A, และ 6 ไม่เหมาะสม

เนื่องจากปัญหาเรื่องพรมแดนและน่านน ้าของประเทศเพ่ือนบ้าน และแนวคลองที่เหมาะสมคือ เส

นทางระหวางสตูล-สงขลา หรือแนวเส้น 5A โดยไม่มีประตูกั นน ้าทะเลเนื่องจากความต่างของ

ระดับน ้าทะเลฝั่งอ่าวไทย และทะเลฝั่งอันดามันมีระดับที่ใกล้เคียงกัน โดยมีความยาวในการขุด

ทั งหมด 222 กิโลเมตร ซึ่งประกอบไปด้วยร่องน ้าฝั่งอ่าวไทย 70 กิโลเมตร ร่องน ้าฝั่งอันดามัน 50 

กิโลเมตร และระยะทางบนบก 108 กิโลเมตร รูปแบบของคลองมี 2 แบบ คือ แบบหนึ่ช่องทางมี

ความกว้าง 198 เมตร แบบสองช่องทางกว้าง 490 เมตร ซึ่งได้ออกแบบไว้ส้าหรับรองรับเรือขนาด 

250,000 DWT และ 500,000 DWT  

ในปี พ.ศ. 2548 จากรายงานที่จัดท้าโดยคณะกรรมาธิการวิสามัญฯ วุฒิสภา ได้ระบุว่า

เส้นแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) เส้นทาง

จาก จังหวัดตรัง – สงขลา มีระยะทางสั น โดยขุดผ่านแผ่นดินประมาณ 60 กิโลเมตร ใช้ร่องน ้าจาก

กันตังถึงตรัง 30 กิโลเมตร ที่อ้าเภอย่านตาขาวและขุดทะเลสาบสงขลาในส่วนทะเลหลวงที่พัทลุง - 

สงขลาประมาณ 28 กิโลเมตร รวมระยะทาง ทั งหมดประมาณ 118 กิโลเมตร อีกทั งการขุดผ่านภูเขา

ประมาณ 9 กิโลเมตร จะท้าให้ได้ใช้หินเพ่ือก่อสร้าง และการขุดผ่านสงขลาบนบกเพียง 5 กิโลเมตร ก็

ทะลุออกอ่าวไทยมีท่าเรือน ้าลึกที่สงขลาอยู่แล้วและยังสามารถใช้ทะเลสาปสงขลาเป็นท่าเรือหลบ

มรสุมได้อีกด้วย ซึ่งถือว่าเป็นเส้นทางที่มีการใช้คลองธรรมชาติและเส้นทางทางน ้าในส่วนของ

ทะเลสาปเดิม และยังมีท่าเรือที่มีศักยภาพในการพัฒนาเป็นท่าเรือที่สามารถรองรับเรือสินค้าได้อีกด้วย

(คณะกรรมาธิการวิสามัญฯ วุฒิสภา, 2548) 

ปัจจุบันผู้เชี่ยวชาญทางด้านการขนส่งสินค้าทางทะเลของไทยได้ศึกษาและแนะน้าเส้นทาง

เส้นนี เนื่องจากเป็นเส้นทางที่มีต้นทางอยู่ตอนเหนือของทะเลสาปสงขลา ซึ่งเราสามารถใช้บางส่วน

ของเส้นทางธรรมชาติเพ่ือเป็นประโยชน์ต่อการเดินเรือ และจุดปลายทางอยู่ที่ท่าเรือกันตรังซึ่งมีท่าเรือ

กันตรังอยู่แล้ว และมีความสามารถที่จะพัฒนาคลองเพ่ือใช้เดินเรือ โดยการขุดคลองจากระยะทางบน

บกประมาณ 60 กิโลเมตร อีกทั งปัจจุบันนั นมีการขนส่งสินค้าประเภทตู้ในฝั่งอันดามันอยู่บ้างแต่ยังมี

ปริมาณไม่มากนัก  
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2.2 บริการการการขนส่งสินค้าทางทะเลในปัจจุบันโดยผ่านช่องแคบมะละกา 

ระยะทางและระยะเวลาจากท่าเรือต้นทางในประเทศไทยไป ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือ

แหลมฉบัง และท่าเรือสงขลา ไปยังท่าเรือปลายทางในประเทศมาเลเซีย ได้แก่ ท่าเรือกลัง และท่าเรือปีนัง 

 
ที่มา ค้านวนโดยผู้วจิัยโดยอา้งอิงข้อมูลจากแผนที่ทางภูมิศาสตร์ 

ตารางที่ 2.2 ตารางแสดงระยะทางในแต่ละเส้นทางจากท่าเรือหลักในประเทศไทยไปยังท่าเรือหลักใน
ประเทศมาเลเซีย 

ในปัจจุบันมีผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศด้วยบริการแบบทางตรงและถ่ายล้า

เรือที่ท่าเรือสิงคโปร์ (ประเทศสิงคโปร์) และท่าเรือตันจุงเพเลพลาส (ประเทศมาเลเซีย) ซึ่งจะท้าให้

บางเส้นทางที่มีปริมาณสินค้าไม่มากพอที่จะต้องใช้เรือขนาดใหญ่จ้าเป็นต้องถ่ายล้าเรือสู่เรือที่มีขนาด

ที่พอเหมาะกับปริมาณสินค้าท่ีไปยังท่าเรือปลายทางนั นๆ จึงท้าให้มีระยะเวลารอคอยที่ท่าเรือถ่ายล้า 

2.3 ปัญหาความแออัดในช่องแคบมะละกา 

การเปิดใช้คลองสุเอซในปีพ.ศ. 2412 ส่งผลให้การคมนาคมและการค้าระหว่างเอเซีย

ตะวันออกเฉียงใต้และประเทศในยุโรปมีปริมาณที่มากขึ น โดยช่องแคบมะละกากลายเป็น “Grand 

Trunk Road” ดังนั นช่องแคบมะละกาจึงเป็นเส้นทางที่สั นและสะดวกที่สุด ท้าให้การขนส่งทางทะเล

เพ่ิมมากขึ นเนื่องจากต้นทุนที่ถูกลง จึงท้าให้ขนาดของเรือและปริมาณเรือเพ่ิมขึ นอีกด้วย ดังนั นปัญหา

ความแออัดในช่องแคบมะละกาจึงเกิดขึ น 

ในปีพ.ศ. 2521 ท่าเรือสิงคโปร์ (The port of Singapore Authority : PSA) มีเรือร้อยละ 

85 จอดที่ท่าเรือสิงคโปร์ โดยเฉลี่ยในแต่ละวันราว 100 ล้า และเรือบรรทุกน ้ามันขนาดใหญ่ใช้เวลา

เดินทางจากทะเลฝั่งอันดามันผ่านช่องแคบมะละกาไปยังทะเลจีนใต้ใช้เวลาถึง 36 ชั่วโมง เนื่องจาก

ต้องลดความเร็วและหลีกเลี่ยงการเกยตื นและเรือชนกัน อีกทั งพบกว่ามีเรือประมงจอดอยู่ในช่องทาง

เส้นทาง ระยะทาง (ไมล์ทะเล)
ระยะทาง 

(กิโลเมตร)

ระยะเวลาเม่ือใช้

ความเร็ว (10 Knot)

ระยะเวลา (วัน/

ช่ัวโมง)

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง 1,041 1928 4.34 4 วัน 8 ชัว่โมง

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง 1,001 1854 4.17 4 วัน 4 ชัว่โมง

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง 706 1308 2.94 2 วัน 23 ชัว่โมง

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง 1,225 2269 5.10 5 วัน 2 ชัว่โมง

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง 1,186 2196 4.94 4 วัน 23 ชัว่โมง

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง 890 1648 3.71 3 วัน 17 ชัว่โมง
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เดินเรือส้าหรับเรือที่มีความลึก ซึ่งเป็นช่องทางส้าหรับเรือขนาดใหญ่ ดังนั นเมื่อเรือเดินทางมาถึงจุด

นั นจึงต้องหลบหลีกเพ่ือเลี่ยงการชนกัน  

ด้วยขนาดเรือท่ีแตกต่างกัน การเดินเรือจึงต้องใช้ความระมัดระวังเป็นอย่างมาก ซึ่งอุบัติเหตุ

ส่วนใหญ่เกิดขึ นจากเรือบรรทุกน ้ามัน และมีการเกิดขึ นในช่องแคบสิงคโปร์ซึ่งเป็นบริเวณที่มีความ

แคบมาก โดยมีพื นที่ 4 แห่งที่เป็นอันตรา ได้แก่ บริเวณช่องแคบฟิลิฟ (Philip) บริเวณระหว่าง

ประภาคารแรฟเฟิล (Raffles lighthouse) และบาตูเบอฮันติ เบคอน บริเวณใกล้ๆกับพื นที่ตื นทาง

ตะวันออก (Eastern Bank) และบริเวณใกล้ๆกับท่ีตื นหนึ่งวา (One fathom Bank) ดังนั นสาเหตุของ

หลักของการเกิดอุบัติเหตุในบริเวณช่องแคบมะละกา คือ สภาพช่องแคบที่ตื น แคบและเส้นทาง

เดินเรือที่ไม่เป็นระเบียบในช่องแคบ ความแออัดในการเดินเรือ  

 

 
ที่มา (Rosenberg, 2005)  

ภาพที่ 2.1 ภาพแสดงพื นอันตราที่เกิดอุบติเหตุในช่องแคบมะละกา 
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ปัจจุบันช่องแคบมะละยังคงเป็นหนึ่งในช่องแคบที่มีความแคบที่สุดในโลก โดยในปี พ.ศ. 

2558 มีอุบัติเหตุเกิดขึ น 60 ครั ง และมีแนวโน้มที่เพ่ิมขึ นทุกปี 

ในปีพ.ศ. 2560 จ้านวนเรือผ่านช่องแคบมะละ 84,456 เที่ยวซึ่งสอดคล้องกับรายงานจาก

การท่าเรือของประเทศมาเลเซียในปี พ.ศ. 2554 และในปี พ.ศ. 2560 ปริมาณเรือที่ผ่านช่องแคบ 

231 ล้าต่อวัน  ซึ่ งเพ่ิมขึ นจากปีพ .ศ . 2558 ซึ่ งมีปริมาณ เรือผ่ านช่องแคบมะละกา 222 ล้ า 

(Singapore-Based Nippon Maritime Center: NMC) หรือประมาณ 10 ล้าต่อชั่วโมง โดยเรือคอน

เทนเนอร์ที่ผ่านช่องแคบมะละกาจ้านวน 25 ,786 ล้าในปี พ.ศ. 2559 โดยเพ่ิมขึ นจากปี พ.ศ. 2558 

ซึ่งมีปริมาณเรือผ่านช่องแคบมะละกา 24,446 ล้า  

2.4 สภาวการณ์ขนส่งทางน  าในประเทศไทย 

การขนส่งทางน ้าเป็นขนส่งที่มีความได้เปรียบกว่าการขนส่งรูปแบบอ่ืนในด้านต้นทุน 

ปริมาณสินค้าและน ้าหนักของสินค้า อีกทั งยังมีความปลอดภัยในระดับสูงและยังเป็นมิตรต่อ

สิ่งแวดล้อม ในปัจจุบันการขนส่งทางน ้าในประเทศไทยมีสัดส่วนเพียง 17% จากการขนส่งสินค้าใน

ประเทศ โดยแบ่งเป็นการขนส่งในแม่น ้า (Inland Waterway) ซึ่งมีเส้นทางหลักคือระหว่างแม่น ้าป่า

สักและแม่น ้าเจ้าพระยา บริเวณ จ.อยุธยา ไปยัง จ. ชลบุรี โดยมีปริมาณขนส่งสินค้าในปี 2016 ประมาณ 50 

ล้านตัน และการขนส่งชายฝั่งทะเล (Coastal Transportation) โดยมีเส้นทางหลัก คือ ระหว่างท่าเรือ

แหลมฉบังและท่าเรือมาบตาพุด กับท่าเรือในกรุงเทพและสมุทรปราการ และท่าเรือสุราษฎร์ธานีและ

สงขลา มีปริมาณการขนส่งสินค้าในปี 2016 ประมาณ 51 ล้านตัน จึงท้าให้การขนส่งทางน ้ามีต้นทุนที่

ต่้าเพียง 0.65 บาท ต่อตันต่อกิโลเมตร เมื่อเปรียบเทียบกับการขนส่งทางถนนที่มีต้นทุนอยู่ที่ 2.12 

บาท ต่อตันต่อกิโลเมตร และปัจจัยหลักที่การพัฒนาการขนส่งทางน ้า ได้แก่ 1) ความคุ้มค่าของการ

ขนส่งทางถนนมีแนวโน้มที่ลดลง เนื่องมากจากการปรับตัวเพ่ิมขึ นของราคาน ้ามัน ปัญหาทางด้าน

การจราจร กฏเกณฑ์ต่างๆในเรื่องน ้าหนักบรรทุกของรถบรรทุก 2) การพัฒนาโครงสร้างพื นฐานจาก

ภาครัฐตามแผนยุทธศาสตร์การขนส่งทางน ้าภายใต้งบประมาณราว 5 หมื่นล้านบาท และแก้ปัญหา

การขาดแคลนท่าเรือชายฝั่ง เช่น โครงการก่อสร้างเขื่อนยกระดับแม่น ้าเจ้าพระยาและน่าน โครงการ

ปรับปรุงเส้นทางขนส่งทางน ้าจากแม่น ้าป่าสักผ่านแม่น ้าเจ้าพระยาสู่ทะเล และโครงการก่อสร้าง

ท่าเรือชายฝั่งแห่งใหม่ 3) แนวโน้มการเพ่ิมขึ นของขนาดเรือระหว่างประเทศ ท้าให้เรือสามารถเทียบ

ท่าได้เฉพาะท่าเรือแหลมฉบัง อีกทั งมีนโยบายในลดการใช้บริการท่าเรือกรุงเทพฯ ดังนั นจึงท้าให้ เกิด

ความต้องการในการล้าเลียงสินค้าไปยังแหลมฉบังเพ่ิมขึ น  
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หากมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนส่งมาสู่ทางน ้า 10% จะท้าให้การขนส่งทางน ้ามี

โอกาสเติบโต ซึ่งจะเป็นการขนส่งทางเรือบาร์จมากถึง 9,000 เที่ยวต่อปี โดยเส้นทางการขนส่งสินค้า

ทางแม่น ้ าที่ มีแนวโน้มเติบโตคือ เส้นทางแม่น ้ าป่าสักและแม่น ้ าเจ้าพระยาสู่ อ่าวไทยที่  จ . 

สมุทรปราการ และเชื่อมต่อไปสิ นสุดที่ จ. ชลบุรี เนื่องจากเป็นเส้นทางแม่น ้าอยู่ใกล้นิคมอุตสาหกรรม

หลายแห่ง เช่น โรจนะ นวนคร ไฮเทค บางกะดี เป็นต้น โดยมีระยะห่างไม่เกิน 15 กิโลเมตร ท้าให้มี

ความต้องการขนส่งสินค้าเพ่ือน้าเข้าและส่งออกสูง โดยสินค้าที่คาดว่าจะมีการขนส่งโดยวิธีการบรรจุ

ในตู้คอนเทนเนอร์ ได้แก่ ชิ นส่วนรถยนต์ ชิ นส่วนอิเล็กทรอนิกส์และเครื่องใช้ไฟฟ้า และอาหารแปรรูป 

เป็นต้น ซึ่งประเมินว่าค่าขนส่งสินค้าโดยตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต (twenty-foot equivalent 

unit: TEU) ทางเรือมีค่าราว 2,500 บาท ขณะที่ค่าขนส่งทางถนนมีค่าราว 7,000 บาท และการขนส่ง

สินค้าชายฝั่งทะเลที่มีแนวโน้มเติบโตคือ เส้นทางระหว่างท่าเรือบริเวณกรุงเทพฯ และ จ. สมุทรปราการ

กับท่าเรือแหลมฉบัง เนื่องจากคาดว่าจะมีการใช้เรือบาร์จ (barge) ในการล้าเลียงสินค้าในเส้นทางนี 

เพ่ิมขึ น โดยสินค้าที่คาดว่ามีการขนส่งเพ่ิมขึ นคือ ตู้คอนเทนเนอร์ ซึ่งระหว่างปี 2012 -2016 มีการ

เติบโต 12% CAGR และในอนาคตคาดว่าจะเติบโตราว 17% CAGR ตามการเติบโตของการขนส่งตู้

คอนเทนเนอร์ระหว่างประเทศ นอกจากนี เส้นทางขนส่งจากท่าเรือแหลมฉบังไปยัง ท่าเรือสุราษฎร์ธานี 

ยังเป็นเส้นทางที่มีศักยภาพในการเปลี่ยนจากการขนส่งทางถนนซึ่งมีสัดส่วนราว 60% เป็นการขนส่ง

ทางน ้าที่มีสัดส่วนราว 35% เนื่องจากมีต้นทุนต่้ากว่า มีระยะทางที่สั นกว่า และยังเชื่อมต่อไปยัง

ต่างประเทศได้ เช่น มาเลเซีย สิงคโปร์  

การคมนาคมขนส่งทางน ้ายังต้องเผชิญกับความท้าทายจากข้อจ้ากัดด้านเส้นทางขนส่งและ

การเชื่อมต่อกับการขนส่งรูปแบบอื่น นอกจากปัญหาด้านความรวดเร็วในการขนส่งแล้ว การขนส่งทาง

น ้ายังต้องเผชิญกับปัญหาเรื่องเส้นทางขนส่ง เช่น ปัญหาร่องน ้าในด้านความลึก ความกว้าง ความโค้ง 

ปัญหาความสูงของสะพาน ปัญหาสิ่งแวดล้อม และปัญหาด้านสภาพอากาศ เช่น คลื่นลมแรง พายุ ซึ่ง

อาจท้าให้ต้องใช้ระยะเวลาขนส่งนานขึ นและท้าให้สินค้าเสียหายได้ ในส่วนด้านปัญหาการเชื่อมต่อกับ

พื นที่หลังท่า (hinterland) การขาดโครงข่ายเชื่อมหลังท่าที่ดีจะท้าให้การขนส่งทางน ้าไม่ดึงดูด

ผู้ใช้บริการ และเพ่ิมต้นทุนค่าขนส่ง เช่น ค่ายกขนตู้สินค้าทับซ้อน (double handling cost) ในการ

ขนถ่ายระหว่างรูปแบบขนส่ง (transshipment) เช่น ระหว่างเรือขนส่งสินค้าในประเทศกับเรือ

ระหว่างประเทศ และระหว่างเรือขนส่งสินค้ากับรถไฟหรือรถบรรทุก ดังนั น ผู้ประกอบการควร

ค้านึงถึงปัจจัยดังกล่าวในการวางแผนเส้นทางการขนส่งสินค้า เป็นต้น (สถาบันวิจัยเพ่ือตลาดทุน 

ธนาคารไทยพาณิชย์ จ้ากัดมหาชน, 2560) 
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หมายเหตุ: จากสา้นักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) 

 
ที่มา: ข้อมลูของกรมเจ้าท่าและส้านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 

ภาพที่ 2.2 เส้นทางหลักในการคมนาคมขนส่งทางน ้าไทย  
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ที่มา: จากข้อมูลของกรมเจ้าท่า 

ภาพที่ 2.3 ปริมาณการขนส่งสินค้าชายฝั่งทะเล 

 
ที่มา: การวิเคราะห์โดย EIC จากขอ้มูลของกรมเจ้าท่า 

ภาพที่ 2.4 ปริมาณการขนส่งสินค้าตู้คอนเทนเนอร์ชายฝั่งทะเล (สถาบันวิจัยเพ่ือตลาดทุน ธนาคาร

ไทยพาณิชย์ จ้ากัดมหาชน, 2560) 
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2.4.1 สภาวการณ์การค้าของประเทศไทย ปี 2560 

จากการรวบรวมสถิติการน้าเข้า-ส่งออกสินค้าในระหว่างปี พ.ศ. 2556 – 2560 มูลค่า

การค้าของประเทศไทยมีแนวโน้มเพ่ิมขึ น โดยปี พ.ศ. 2557 ร้อยละ 1.02 และ ปี พ.ศ. 2558 ได้ลดลง

ถึงร้อยละ 3.96 และได้กลับมามีแนวโน้มที่เพ่ิม ในปี พ.ศ. 2559 ร้อยละ 2.13 โดยในปี พ.ศ. 2560 มี

มูลค่าการน้าเข้า 7.59 ล้านล้านบาท และมูลค่าการส่งออก 8 ล้านล้านบาท ซึ่งจะเห็นได้ว่าประเทศ

ไทยนั นเกินดุลการค้ามูลค่า 409,040.23 ล้านล้านบาท เพิ่มขึ นจากปีก่อน 8.03 

 

ตารางที่ 2.3 ตารางแสดงมูลค่าการน้าเข้าส่งออก ปีพ.ศ. 2556 - 2560 

โดยในปี พ.ศ. 2560 มีมูลค่าสินค้าส่งออกหลักในกลุ่มสินค้าประเภทรถยนต์ อุปกรณ์และ

ส่วนประกอบหลัก มีมูลค่า 914,343.9 ล้านบาท รองลงมาคือเครื่องคอมพิวเตอร์ อุปกรณ์และ

ส่วนประกอบ และอัญมณีและเครื่องประดับ 624,896.1 และ 434,890.7 ล้านบาท ตามล้าดับ 

ปี น าเข้า ส่งออก รวม เปล่ียนแปลง

2556 7,657,633,094,098 6,901,269,481,314 14,558,902,575,412

2557 7,403,904,803,609 7,302,884,331,421 14,706,789,135,030 1.02%

2558 6,906,078,408,133 7,218,079,380,076 14,124,157,788,209 -3.96%

2559 6,888,186,699,877 7,536,527,386,903 14,424,714,086,780 2.13%

2560 7,587,118,412,168 7,996,158,642,191 15,583,277,054,359 8.03%
มูลค่า : ล้านบาท / VALUE : MILLION BAHT

ท่ีมา : ส านักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมศุลกากร, กรกฎาคม 2561

มูลค่าการน าเข้า-ส่งออกของไทย ปี 2556 - 2560 
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ตารางที่ 2.4 ตารางแสดงมูลค่าสินค้าส่งออก 10 อันดับแรก ในปี พ.ศ. 2560 

สรุปภาพรวมของการค้าระหว่างประเทศของไทยในไตรมาสที่ 1 ถึงไตรมาสที่ 3 ในภาคการ

ส่งออกมีเพ่ิมขึ นจากช่วงเดียวกันของปีก่อนหน้าร้อยละ 0.93 โดยมีมูลค่า 6,057,520.42 ล้านบาท 

หรือ 189,729.92 ล้านเหรียญสหรัฐฯ  เพ่ิมขึ นร้อยละ 8.14 ละภาคการน้าเข้าเพ่ิมขึ นจากช่วง

เดียวกันของปีก่อนหน้าร้อยละ 7.62 โดยมีมูลค่า 6,048,329.88 ล้านบาท หรือ 186,891.45  ล้าน

เหรียญสหรัฐฯ เพ่ิมขึ นร้อยละ 15.21 โดยภาพรวมแล้วการค้าของประเทศไทยลดลงจากช่วงเดียวกัน

ของปีก่อนหน้า ร้อยละ ร้อยละ 97.59 แต่ยังคงเกินดุลการค้าอยู่ 9 ,190.54 ล้านบาท หรือ 2,838.47 

ล้านเหรียญสหรัฐฯ ลดลงจากช่วงเดียวกันของปี 2560  ร้อยละ 78.56 โดยตลาดหลักในการส่งออก 

ได้แก่ สหรัฐ ญี่ปุ่น และกลุ่มตลาด CLMV ยังคงขยายตัวอย่างต่อเนื่อง ในกลุ่มสินค้าประเภท

คอมพิวเตอร์และส่วนประกอบ เครื่องปรับอากาศและส่วนประกอบต่างๆ เหล็กกล้า และผลิตภัณ ฑ์

เหล็ก โดยในปี พ.ศ. 2561 ประเทศไทยจะต้องเผชิญความเสี่ยงจากการชะลอตัวของเศรษฐกิจโลก 

นโยบายทางการค้าของกลุ่มประเทศต่างๆ และสงครามการค้าระหว่างประเทศมหาอ้านาจ 

(สหรัฐอเมริกาและจีน) ซึ่งกระทรวงพาณิชย์ได้คาดการณ์ไว้ว่าในปี พ.ศ. 2561 สามารถขยายตัวได้ 

รายการ 2560/2017

1  รถยนต์ อุปกรณ์และส่วนประกอบ 914,343.9 

2  เคร่ืองคอมพิวเตอร์ อุปกรณ์และส่วนประกอบ 624,896.1 

3  อัญมณีและเคร่ืองประดับ 434,890.7 

4  ผลิตภัณฑ์ยาง 346,897.5 

5  เม็ดพลาสติก 293,551.4 

6  แผงวงจรไฟฟ้า 279,659.1 

7  เคร่ืองจักรกลและส่วนประกอบของเคร่ืองจักรกล 256,241.5 

8  เคมีภัณฑ์ 252,336.4 

9  น้ ามันส าเร็จรูป 242,352.1 

10  ยางพารา 204,556.40

ท่ีมา : ส านักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมศุลกากร, กรกฎาคม 2561
มูลค่า : ล้านบาท / VALUE : MILLION BAHT

มูลค่าสินค้าส่งออก 10 อันดับแรก ปี พ.ศ. 2560
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2.5 ต้นทุนการด าเนินงาน (Vessel operating cost) 

ต้นทุนการด้าเนินงานของเรือ คือ ค่าใช้จ่ายในการเดินเรือ และสินทรัพย์ต่างๆ ในการที่ท้า

ให้เรือสามารถเดินทางได้ ซึ่งกระบวนการด้าเนินธุรกิจเรือ ต้นทุนที่จะต้องน้ามาพิจารณานั นประกอบ

ไปด้วย การประมาณต้นทุน การหาต้นทุนที่เหมาะสม และการควบคุมต้นทุน และสิ่งส้าคัญคือการ

แบ่งประเภทต้นทุน (Ship Operating Cost Breakdown) ซึ่งผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกฝ่ายควรที่จะ

เข้าใจไปในทิศทางเดียวกัน โดยปกติแล้วต้นทุนน ้ามันเชื อเพลิงจะไม่ถูกครอบคลุมโดย OPEX และ

น ้ามันดิบจะถูกรวมก็ต่อเมื่อเป็นการเช่าเรือแบบรายเที่ยว และค่าใช้จ่ายอ่ืนๆที่อาจท้าให้เกิดความ

สับสนได้ ก็คือ ต้นทุนการบ้ารุงรักษาเรือซึ่งขึ นอยู่กับอายุของเรือและรอบการซ่อมบ้ารุง และถูกน้าไป

พิจารณาเพ่ิมเข้าไปกับค่าใช้จ่ายของเรือเก่า ในบางบริษัทเรือได้แยกค่าใช้จ่ายในการบ้ารุงรักษาออก

จากต้นทุนการด้าเนินงานของเรือเนื่องจากการบ้ารุงรักษานั นมีรอบของกิจกรรมเป็นรอบหรือรายปี 

ซึ่งจะมีข้อจ้ากัดในเรื่องการเงินซึ่งไม่เป็นไปตามนโยบายของแต่ละบริษัท  

ต้นทุนการด าเนินงานเรือประกอบด้วย 

1. ต้นทุนด้านการจ้างลูกเรือ (Crew Costs) ได้แก่ เงินเดือน ค่าจ้าง ประกันสังคม บ้านาญ 

เสบียงอาหาร ค่าใช้จ่ายในกรณีส่งคนกลับประเทศ 

2. ต้นทุนการเก็บและเครื่องอุปโภค (Stores & Consumables) ได้แก่ สินค้าที่ใช้อุปโภค

น้าไปใช้บนเรือขณะออกเดินทางต่างประเทศ น ้ามันเครื่อง เป็นต้น 

3. ต้นทุนการซ่อมและบ้ารุงรักษา (Repairs and maintenance) ได้แก่ การซ่อมบ้ารุงที่เป็น

ประจ้าตามนโยบายของบริษัทและการจัดชั นของเรือ เช่น ซ่อมบ้ารุงเครื่องยนต์ 

อุปกรณ์เสริม และการทาสีเรือ, การผิดพลาดทางเทคนิคบางประการ อาจมีต้นทุนการซ่อม

ที่เพ่ิมเติมขึ นมา, อะไหล่เครื่องยนต์ขณะเรือออกเดินทางต่างประเทศ 

4. ต้นทุนการประกันภัย (Insurance) โดยทั่วไปแล้วการชดใช้เงินประกันจากบริษัทประกันภัย

จะคิดเป็นร้อยละ 14 จากต้นทุนการด้าเนินงานของเรือ ซึ่งเป็นต้นทุนที่ผันแปรไปขึ นอยู่กับ

เรือแต่ละล้า ส่วนใหญ่แล้ว 2 ใน 3 ของต้นทุนคือการประกันภัยของตัวเรือและเครื่องยนต์

ของเรือซึ่งเป็นการประกันภัยที่คุ้มครองเจ้าของเรือจากการสูญเสียและเสียหายทาง

กายภาพ และอีก 1 ส่วนที่เหลือนั นจะเป็นการคุ้มครองต่อบุคคลที่สาม เช่น จากการชนกัน

ของเรือ และจากมลพิษท่ีเกิดขึ น (P&I Club สืบสวนสอบสวนในการประกันภัยแทนเจ้าของ

เรือ และจัดให้มีการแนะน้าในด้านกฏหมายและการเจรจาให้กับเจ้าของเรือ และเก็บเงินทุน

ส้ารองเพ่ือเรียกร้องในนามของสมาชิค) 
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5. ต้นทุนทั่วไป (General Cost) ได้แก่ ต้นทุนในการขึ นทะเบียนธงเรือกับประเทศเจ้าของธง 

และ ต้นทุนในการบริหารจัดการ (โดยเรือเทกองจะมีต้นทุนที่ต่้า แต่เรือที่ให้บริการประจ้า

เส้นทางจะมีต้นทุนที่สูง)  
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ต้นทุนในการด าเนนิงานของเรือรายเที่ยว 

 VC = CR + FC + PD +TP + CD*  

VC = ต้นทุนต่อเทียว (Voyage Cost) 

CR = ค่าเช่าเรือ (Charter Rates) 

FC = ต้นทุนค่าน ้ามันเชื อเพลิง (Fuel Cost) 

CD* = ค่าผ่านคลอง (Canal Dues) / หมายเหตุ * (ถ้ามี) 

ต้นทุนค่าน  ามันเชื อเพลิง 

 

F = ต้นทุนน ้ามันเชื อเพลิง (ตัน/วัน) 

F* = อัตราการกินน ้ามันออกแบบ 

S* = ความเร็วออกแบบ 

α มีค่าเท่ากับ 3 ส้าหรับเครื่องยนต์ดีเซล และมีค่าเท่ากับ 2 ส้าหรับเครื่องยนต์ไอน ้า 

(Martin Stopford, 2003)  

2.6 คลองท่ีใช้ในการเดินเรือ 

คลองในที่นี หมายถึง คลองที่เกิดจากมนุษย์ขุดและสร้างขึ นเพ่ืออ้านวยความสะดวกในการ

เดินเรือ แสวงหาทรัพยากรธรรมชาติ เชิงพาณิชย์ และการทหาร และช่วยล่นระยะทางในการเดินเรือ 

โดยไม่ต้องอ้อมทวีปใหญ่ๆ ซึ่งในโลกนี มีคลองขุดท่ีส้าคัญท่ีใช้ในการเดินเรือมากมาย โดยคลองหลักๆ

ของโลกท่ีเก็บค่าผ่านคลองมีดังต่อไปนี  

1. คลองสุเอซ (Suez Canal) 

ตั งอยู่ในประเทศอียิปต์ ทางตอนเหนือของทวีปแอฟริกา เป็นคลองที่เชื่อมระหว่างทวีป

ยุโรปและกับทวีปเอเชีย ขุดตัดคอคอดสุเอซจากเมืองพอร์ตซาอิดทางด้านทะเลเมดิเตอร์เรเนียน ไปยัง

เมืองสุเอซทางด้านทะเลแดง โดยมีระยะทางทั งสิ น 195 กิโลเมตร มีความกว้างเฉลี่ย 240 เมตร คลอง
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สุเอซเริ่มสร้างในเดือนเมษายน ปี 1859 แล้วเสร็จในเดิอนพฤศจิกายน ปี ค.ศ. 1869 และ เปิดใช้งาน

ในเดือนพฤศจิกายน ค.ศ.1869 ไม่มีประตูกั นน ้าเพราะทะเลทั ง 2 แห่งมีระดับเดียวกัน สามารถรับเรือ

ที่มีน ้าหนักขนส่งได้มากถึง 150,000 ตัน ในปี ค.ศ. 2010 มีแนวทางการขยายให้สามารถรองรับเรือที่

กว้างถึง 22 เมตรได้ มีเรือผ่านคลองนี ประมาณ 25,000 ล้าในแต่ละปี ซึ่งขนถ่ายสินค้าคิดเป็นจ้านวน 

14% ของการขนส่งทางเรือทั งหมด การขนส่งตั งแต่ต้นคลองจนถึงจุดสิ นสุดคลอง ใช้เวลาประมาณ 

11-16 ชั่วโมง และช่วยย่นระยะทางราว 6,400 กิโลเมตร 

 

ภาพที่ 2.5 ภาพแสดงที่ตั งและเส้นทางของคลองสุเอซ 
คลองสุเอซเป็นตัวเชื่อมส้าคัญในการค้าระดับโลกเนื่องจากเป็นเส้นทางลัดระหว่างยุโรปและ

เอเซีย ขจัดการเดินทางอ้อมแหลมกู๊ดโฮป ทวีปแอฟริกา คลองสุเอซแบ่งเป็น 2 ส่วน คือ ส่วนเหนือ

และส่วนใต้ โดยมีทะเลสาบเกรตบิตเตอร์ (Great Bitter) เป็นจุดกลางโดยคลองนี อยู่ในความดูแลของ 

Suez Canal Authority (SCA)  ซึ่งเป็นหน่วยงานของรัฐบาลอียิปต์ (Suez Canal Authority) 

ค่าผ่านคลองสุเอซ 

- ค้านวณได้จากสมาคมรอบรับมาตรฐานเรือ (Classification Society) 

- Suez Canal special tonnage certificate 

-  

- ตารางเครื่องมือในการค้านวณ 
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ตารางที่ 2.5 ตารางแสดงเครื่องมือในการค้านวณค่าภาระผ่านคลองสุเอส 

 
แหล่งที่มา (Suez Canal Authority, 2562) 

ตารางที่ 2.6 ตารางแสดงพัฒนาการในด้านความสามารถในการรองรับของคลองในแต่เริ่มเปิดใช้งาน

จนถึงปัจจุบัน 
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แหล่งที่มา (Suez Canal Authority, 2562) 

ภาพที่ 2.6 ภาพแสดงขนาดของเรือที่สามารถรองรับในการเดินทางผ่านคลอง 
2. คลองปานามา (Panama Canal) 

ตั งอยู่ที่คอคอดปานามา ระหว่างตอนใต้สุดของทวีปอเมริกาเหนือ กับตอนเหนือสุดของทวีป

อเมริกาใต้ ในเขตประเทศปานามา เป็นคลองขุดเพ่ือการเดินเรือสมุทร ความยาว 77 กิโลเมตร สร้ าง

ขึ นบริเวณคอคอดปานามาในประเทศปานามา เพ่ือเชื่อมมหาสมุทรแปซิฟิกกับมหาสมุทรแอตแลนติก

เข้าด้วยกัน ซึ่งช่วยย่นระยะเวลาที่ต้องไปอ้อมช่องแคบเดรกและแหลมฮอร์น ทางใต้สุดของทวีป

อเมริกาใต้ คิดเป็นระยะทางกว่า 22,500 กิโลเมตร ปากคลองทางด้านมหาสมุทรแอตแลนติก ในทะเล

แคริบเบียนมีเมืองโคลอน (Colon) เป็นเมืองท่า ส่วนทางด้านมหาสมุทรแปซิฟิกมีเมืองบัลบูอา 

(Balboa) ตั งอยู่ที่ปากคลอง คลองปานามาเป็นเส้นทางเดินเรือทางลัดที่ช่วยย่นระยะทาง โดยไม่ต้อง

อ้อมตอนใต้สุดของทวีปอเมริกาใต้ ท้าให้การเดินทางระหว่าง มหาสมุทรแอตแลนติกกับมหาสมุทร

แปซิฟิกสะดวก และรวดเร็วยิ่งขึ น โดยย่นระยะทางได้ราว 9,000 กิโลเมตร และใช้เวลาเดินเรือผ่าน

คลองปานามาประมาณ 8 ชั่วโมง (สารานุกรมไทยส้าหรับเยาวชนฯ) 
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คลองปานามามีลักษณะพิเศษที่แตกต่างจากคลองสุเอซ คือ คลองนี ขุดผ่านทะเลสาบหลาย

แห่ง ที่ส้าคัญคือ ทะเลสาบกาตุน (Gatun Lake) และทางตอนใต้ของคลองขุดผ่านบริเวณที่สูง โดยจุด

สูงที่สุดอยู่เหนือระดับทะเลปานกลาง 26 เมตร อีกทั งระดับน ้าในทะเลแคริบเบียน ด้านมหาสมุทร

แอตแลนติก กับในมหาสมุทรแปซิฟิก มีไม่เท่ากัน ดังนั น จึงต้องท้าประตูกั นน ้าภายในล้าคลอง เป็น

ตอนๆ เพ่ือยกระดับเรือให้สูงขึ น หรือลดต่้าลง เมื่อเรือแล่นผ่าน จากปากคลองด้านหนึ่งไปออกปาก

คลองอีกด้านหนึ่ง ในปีหนึ่งๆ มีเรือแล่นผ่านคลองนี  นับหมื่นล้า จึงถือเป็นคลองเดินเรือนานาชาติที่

ส้าคัญมาก อีกคลองหนึ่งของโลก  

ค่าภาระการผ่านคลองปานามา 

ส้าหรับเรือที่ผ่านคลองปานามาจะต้องจ่ายค่าท้าเนียมการผ่านคลองในหน่วย (PC/UMS 

หรือ Panama Canal/Universal Measurement System) โดยคิดจากท่ี 1 ตันมีค่าเท่ากับ 100 

ลูกบาศก์ฟุต (2.8 ลูกบาศก์เมตร) ซึ่งค่าธรรมเนียมในปี ค.ศ. 2007 อยู่ที ่54 USD/TEU และใน

ปัจจุบันเหลือเพียง 48 USD/TEU. (Panama Canal Authority, 2017) 

 

ตารางที่ 2.7 ตารางแสดงอัตราค่าภาระผ่านคลองของเรือแต่ละประเภทในปี ค.ศ. 2007 
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ตารางที่ 2.8 ตารางแสดงอัตราค่าภาระผ่านคลองของเรือคอนเทนเนอร์ในปี ค.ศ. 2015 
3. คลองคีล (Kiel Canal) 

คลองคีลสร้างขึ นในปี ค.ศ. 1887 และ ค.ศ. 1895 โดยกองก้าลังทหารเยอรมัน เป็นคลอง

น ้าจืดยาวประมาณ 9 กิโลเมตร เชื่อมระหว่างทะเลเหนือและทะเลบอลติก มีระยะทางทาง 98 

กิโลเมตร สามารถย่นระยะการเดินเรือจากเดิมที่ต้องอ้อมคาบสมุทรจัตแลนด์ (Jutland) ได้ถึง 460 

กิโลเมตร หรือ 250 ไมล์ทะเล นอกจากย่นระยะทางและเวลาในการเดินเรือแล้ว คลองคีลยังช่วยให้

การเดินเรือปลอดภัยจากพายุที่รุนแรงได้อีกด้วย มีความกว้างซึ่งวัดจากผิวน ้าประมาณ 160 เมตร ลึก 

11 เมตร มีสะพานซึ่งมีความสูงจากระดับน ้า 43 เมตร และมีประตูกั นน ้า (Locks) ความยาว 327 

เมตร กว้าง 45 เมตร และลึก 13 เมตร ประสิทธิภาพที่เหมาะสมในการผ่านคลอง โดยที่อัตราการกิน

น ้าลึกของเรือที่เหมาะสมจะอยู่ที่ 6.1, 7.5 หรือ 7.9 เมตร และความเร็วสูงสุดที่ใช้ในการวิ่งผ่านคลอง

จะถูกจ้ากัดอยู่ที่ 6.5 – 8.1 Knots และความเร็วสูงสุดอยู่ที่ 8.1 Knots หรือ 15 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

(Michael Clarke, 2019) 
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ภาพที่ 2.7 รูปภาพคลองคีล  
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2.7 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 (นาวาเอก จตุพร ศุขเฉลิม, 2553) การศึกษาความเป็นไปได้เชิงพาณิชย์ด้วยระบบเทคโนโลยี

ยกเรือ ส้าหรับโครงการคลองกระ พบว่าการค้านวณโดยวิธีไม่ทอนค่า อัตราผลตอบแทนภายในจาก

การลงทุน ร้อยละ 3.03 ระยะคืนทุน 39 ปี (รวมเวลาก่อสร้าง 6 ปี) วิธีการทอนค่าเงินพบว่าอัตรา

ผลตอบแทนลงทุนภายใน เมื่ออายุ 60 ปี มีเพียงร้อยละ 2.793 เท่านั น อัตราส่วนผลได้ต่อทุน 0.36 

มูลค่าปัจจุบันติดลบ โครงการนี ไม่มีความคุ้มค่าเชิงพาณิชย์ ไม่สามารถยอมรับได้  และได้มี

ข้อเสนอแนะว่าหากโครงการนี สามารถหาแหล่งเงินทุนที่มีอัตราดอกเบี ยร้อยละ 2-3 โครงการนี อาจ

เป็นไปได้ในเชิงพาณิชย์แต่ยังคงต้องพิจารณาถึงค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ เช่น การขนส่งต่อเนื่องทางบกการขุด

ร่องน ้าให้เรือเข้าสู่พื นที่ยกเรือทั งสองฝั่งทะเล การวิเคราะห์ตัวเลขเศรษฐศาสตร์สิ่งแวดล้อมและหาก

ผลการวิเคราะห์ทั งหมดออกมาปรากฏว่าไม่คุ้มค่าเชิงพาณิชย์ ก็ควรพิจารณาลดขนาดโครงการให้เล็ก

ลงไปอีก ซึ่งแนวคิดนี เจ้าของงานวิจัยได้รับการแนะน้าจาก ดร.สมฤดี จิตประไพ ให้พิจารณาโครงการ

ด้วยเรือขนาดไม่เกิน 10,000 DWT โดยมุ่งให้บริการไปที่เรือประมงไทยที่ต้องการเดินทางไปมา

ระหว่างสองฝั่งทะเล เพ่ือท้าการประมงในฝั่งตะวันตกและน้ามาส่งเพ่ือจ้าหน่ายในประเทศแถบเอเชีย

ตะวันออก และการประมงไทยจะสามารถมีโอกาสประสบความส้าเร็จเพ่ิมขึ นจากเพ่ิมความถี่ในการ

แล่นเรือเพ่ือสร้างรายได้และความได้เปรียบในอนาคต 

(Harry Valentine, 2016) ระบบขนส่งทางน ้าเป็นระบบการขนส่งที่ได้ประสบความส้าเร็จ

ทั งกลุ่มประเทศยุโรป และในประเทศสหรัฐอเมริกาซึ่งสามารถขนส่งสินค้าเทกองและสินค้าตู้คอนเทน

เนอร์มากกว่า 100 TEUs ด้วยค่าระวางการขนส่งทางน ้าที่มีต้นทุนที่ต่้าที่สุดต่อระยะทางเมื่อ

เปรียบเทียบกับการขนส่งทางรางและทางถนน เช่น ระบบการขนส่งทางน ้าจะเป็นประโยชน์ให้กับชาว

แอฟริกัน ซึ่งเป็นผืนทวีปใหญ่ที่เป็นแผ่นดินและพ่ึงพาการขนส่งทางบกเป็นหลัก โดยต้นน ้าของแม่น ้า

หลายสายในทะเลสาปทันซาเนียและและทะเลสาปวิคตอเรียได้มีจุดเริ่มต้นที่เหมือนกันทางภูมิศาสตร์ 

และด้วยความใกล้เคียงกันนี เป็นเหตุอันสมควรแก่การสร้างคลองผ่านด้วยเรือที่มีขนาดกินน ้าลึกไม่มาก

นัก ได้แก่ น ้าตกซึ่งไหลลงแม่น ้าไนล์ขาวซึ่งเป็นพื นที่ที่มีศักยภาพในการสร้างระบบควบคุมและ

เชื่อมต่อกับตอนบนของแม่น ้าไนล์กับทะเลสาปวิคตอเรีย ทะเลสาปทันซาเนียนต้นน ้าของแม่น ้าคองโก

โดยมีหลายส่วนที่สามารถเป็นเส้นทางของแม่น ้าได้ ดังนั นจึงได้มีขอบเขตในการพัฒนาเส้นทางทาง

แม่น ้าระหว่างทะเลสาปทันซาเนียและแนวเส้นทางไปสู่แม่น ้าคองโกและสามารถเข้าถึงทะเลสาป

วิคตอเรีย เส้นทางเหล่านี สามารถเป็นไปได้ที่จะพัฒนาไปสู่แนวเส้นทางคลองในอนาคตของแม่น ้า

คองโกและมหาสมุทรแอตแลนติก และในปัจจุบันประเทศอียิปต์และไนจีเรียเป็นผู้น้าทางด้าน
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เศรษฐกิจของทวีปแอฟริกา โดยมีระบบการขนส่งทางน ้าโดยผ่านช่องแคบยิบบอลต้าซึ่งมีระยะทางที่สั่น

กว่าการเดินทางผ่านมหาสมุทร และในประเทศซูดานตอนใต้และประเทศคองโกตะวันออกเฉียงเหนือ 

ต้นน ้าจากในภูมิภาคเดียวกันไหลลงสู้แม่น ้าไนล์ขาวซึ่งเป็นไปได้ในการประเมินเพ่ือที่จะสร้างแนว

เส้นทางคลอเพ่ือเชื่อมมต่อระหว่างแม่น ้าทั ง 2 สายนี  การพัฒนาแนวเส้นทางของระบบการขนส่งทาง

น ้าข้ามผ่านทวีปแอฟริกาจ้าเป็นต้องมีข้อตกลงและความร่วมมือทางการเมืองระหว่างรัฐบาลของ

หลายๆประเทศ ในขณะกันรัฐบาลต่างๆได้ด้าเนินการและให้ความช่วยเหลือทางด้านการเงินในการ

ด้างานของการขนส่งทางราง รัฐบาลต่างๆรวบรวมค่าธรรมเนียมของการขนส่งทางบกโดยรถบรรทุก 

และทางน ้าโดยผ่านระบบปิดที่อยู่ภายในเขตอ้านาจอธิปไตยของตน โดยการด้าเนินการขนส่งทางน ้านี 

ก็จะต้องถูกเก็บค่าธรรมเนียมในการผ่านเขตนี เช่นเดียวกัน ดังนั นในอนนาคตข้างหน้าจึงเป็นไปได้ที่

การขนส่งทางน ้าจะสามารถแข่งขังกับการขนส่งโดยรถบรรทุก ในยุคของฟาโรห์ได้มีความเชื่อที่ว่าการ

เชื่อมโยงแม่น ้าไนล์กับทะเลแดง การพัฒนาทางด้านการขนส่งทางแม่น ้าเพ่ือเชื่อมโยงท่าเรือแม่น ้าใน

แอฟริกาไปยังท่าเรือที่อยู่ชายฝั่งของประเทศซาอุดิอาราเบียและตอนเหนือของอ่าวอะควาบา ซึ่งเป็น

ยุคที่มีการขุดคลองซูเอซท้าให้ระยะทางของทะเลแลและแม่น ้าไนล์เป็นไปได้มากขึ นจากเทคโนโลยีการ

สูบน ้าจ้านวนมากเพ่ือที่จะยกระดับน ้าและอ้านวยความสะดวกให้กับคลองเพ่ือน้าทางการเดินเรือจาก

ทะเลแดงเพ่ือให้ใกล้แม่น ้าไนล์มากขึ น และทางตอนใต้ของทวีปแอฟริกาในส่วนของแม่น ้าแซมเบซี่ซึ่ง

เป็นแม่น ้าที่เป้นเส้นทางการเดินเรือที่มีศักยภาพที่จะพัฒนาคลองซึ่งอยู่ที่ตอนเหนือของทะเลสาป

มาลาวี เส้นทางเหล่านี เป็นเส้นทางที่มีโครงสร้างของคลองในการเดินเรือระหว่างทะเลสาปมาลาวีกับทัน

ซาเนีย โดยการใช้การไหลจากแม่น ้าหลายสายในพื นที่ทะเลสาปเหล่านั น ในพื นที่ตะวันออกเฉียงเหนือ

ของแซมเบีย เป็นพื นที่สามารถพัฒนาเส้นทางการเดินเรือระหว่าง 2 เขื่อนใหญ่บนแม่น ้าแซมบาซี่ คาริ

บา และคาโบรา บาซซา การสร้างคลองพิเศษดังกล่าวท้าให้การไหลของกระแสน ้าที่รวดเร็วนั นเป็น

เส้นทางเดินเรือที่ลงไปสู่มหาสมุทรอินเดีย  

(Nadine Heitmann, 2012) ได้สรุปการวิจัยว่าการท่าเรือของคลองคีลได้มีการก้าหนด

ภาระค่าผ่านคลองที่เหมาะสมและควรอยู่ระหว่างต้นทุนที่สามารถประหยัดได้จากการเลือกเส้นทาง

โดยผู้ปฏิบัติการเรือผ่านคลองคีลแทนที่จะผ่านเส้นทางที่อ้อมประเทศเดนมาร์ค การเปรียบเทียบค่า

ภาระผ่านคลองคีลกับผลลัพธ์ของแบบจ้าลองได้แสดงให้เห็นว่าค่าภาระยังไม่มีประสิทธิภาพเมื่อเทียบ

กับการก้าหนดราคา ซึ่งขึ นอยู่กับเส้นทางการเดินเรือและประเภทของเรือ โดยการก้าหนดราคาที่

เหมาะสมควรที่จะมีความรู้เกี่ยวกับต้นทางและปลายทางของเรือ โครงสร้างต้นทุน และเงื่อนไขในการ

เดินเรืองานของเรือ ซึ่งในปัจจุบันระบบในการเก็บค่าผ่านคลองนั นอ้างอิงจากขนาดของเรือเพียงอย่าง
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เดียวโดยอ้างอิงจากหน่วย Gross Tonages ซึ่งจากผลลัพทธ์ของแบบจ้าลองได้แสดงให้เห็นว่าคลอง

สามารถสร้างรายได้ที่เพ่ิมขึ นโดยที่จะต้องพิจารณาค่าผ่านคลองนั นจากเส้นทางการเดินเรือโดยดูจาก

ท่าเรือต้นทางและท่าเรือปลายทาง เพราะว่าต้นทุนจากการใช้ประโยชน์ของคลองคีลจะท้าให้ต้นทุน

ในการเดินเรือนั นประหยัดในเรื่องระยะทางและส่งผลไปยังต้นทุนเชื อเพลิงที่ลดลง ดังนั นข้อมูลในเรือ

เส้นทางของเรือล้านั นๆจะช่วยให้ทราบถึงข้อมูลจริงและสามารถท้าให้คลองคีลสร้างโอกาสในการเพ่ิม

รายได ้

(บุญมี ฉันทประทีป, 2550,) การขนส่งทางน ้าโดยเรือล้าเลียงในปัจจุบันเป็นรูปแบบการ

ขนส่งที่ส้าคัญในการเชื่อมโยงเศรษฐกิจของประเทศกับภาคการส่งออกและน้าเข้าสินค้าของประเทศ

ไทย ซึ่งไม่ได้รับการพัฒนาจากทางภาครัฐเท่าที่ควร เมื่อเปรียบเทียบกับการพัฒนาการขนส่งใน

รูปแบบอ่ืนเช่นทางถนน และทางรางและทางอากาศ โดยเมื่อพิจารณานโยบายสาธารณะที่เกี่ยวข้อง

กับการการคมนาคมขนส่งสินค้าหรือระบบโลจิสติกส์ของไทยตั งแต่อดีตมานั น รัฐบาลได้ให้

ความส้าคัญแก่การพัฒนาเส้นทางคมนาคมทางถนนเป็นหลัก เนื ่องจากกลุ ่มผลประโยชน์ที่

ผลักดันนโยบาลของรัฐส่วนใหญ่ได้รับผลประโยชน์จากการพัฒนาการสร้างถนนมากกว่าการ

พัฒนาเส้นทางคมนาคมทางน ้า อีกทั งรัฐบาลยังไม่ได้มีการพิจารณาเปรียบเทียบด้านต้นทุนที่แท้จริงที่

เกิดขึ นจากการขนส่งสินค้าทางบกและการขนส่งสินค้าทางน ้าด้วยเรือล้าเลียง เนื่องจากการขนส่งทาง

บกนั นมีต้นทุนการบ้ารุงรักษาถนน และการขนส่งทางบกนั นก่อให้เกิดปัญหามลพิษทางอากาศใน

ปริมาณที่สูงและสร้างปัญหาการจราจรนเขตเมือง อีกทั งยังมีต้นทุนจากอุบัติเหตุทางถนนจ้านวน

มหาศาลในแต่ละปี ซึ่งปัญหาดังกล่าวนี สามารถแก้ปัญหาได้ด้วยการขนส่งทางน ้าโดยเรือล้าเลียง ซึ่ง

เป็นการขนส่งในปริมาณท่ีมากซึ่งท้าให้ต้นทุนต่อหน่วยน ้าต่้าลง แต่ใช้เวลาการขนส่งมากกว่าการขนส่ง

ทางบก ทั งนี หากรัฐบาลส่งเสริมการพัฒนาเส้นทางคมนาคมทางน ้าในประเทศให้มีประสิทธิภาพใน

การขนส่งสินค้าทางน ้ามากขึ น จะช่วยลดต้นทุนการดูแลรักษาสิ่งแวดล้อมทางอากาศ ลดปัญหา

การจราจรและอุบัติเหตุ อีกทั งยังเพ่ิมการจ้างงานมากขึ น เพ่ิมปริมาณการส้ารองน ้าและแหล่ง

ทรัพยากรทางน ้ามากยิ่งขึ น ดังนั นหากรัฐบาลหันมาพัฒนาเส้นทางคมนาคมทางน ้าอย่างจริงจัง จะ

สามารถช่วยพัฒนาระบบการคมนาคมสินค้าภายในประเทศให้ต้นทุนที่ลดลงและมีประสิทธิภาพมาก

ยิ่งขึ นกว่าเดิม 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

บทที่ 3  

วิธีการด าเนินงานวิจัย 
การศึกษาแนวทางการพัฒนาเส้นทางคมนาคมทางด้วยเรือล้าเลียงเพ่ือเชื่อมอ่าวไทยกับ

ทะเลอันดามัน โดยศึกษาความคิดเห็นของผู้ให้บริการขนส่งสินค้าด้วยเรือล้าเลียงติดเครื่องยนต์ (Self-

propelled barge) โดยใช้วิธีวิจัยแบบผสม (Mixed methods) ทั งการวิ เคราะห์ เชิ งปริมาณ 

(Quantitative Analysis) ในการค้านวณระยะเวลาที่ลดลงจากการใช้เส้นทางใหม่และประมาณการ

ต้นทุนการด้าเนินงานของเรือ และใช้แบบสอบถาม (Questionnaire) เป็นเครื่องมือในการรวบรวม

ข้อมูล เพ่ือส้ารวจความคิดเห็นและทัศนคติในด้านการบริหารจัดการจากผู้เชี่ยวชาญทั งภาครัฐและ

องค์กรอิสระ โดยคัดเลือกกลุ่มตัวอย่างที่เป็นหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับกิจการพาณิชย์นาวี และ

ผู้ประกอบการขนส่งทางทะเลที่ให้บริการขนส่งด้วยขนาดเรือที่ผู้วิจัยก้าลังศึกษา ซึ่งจะเป็นข้อมูลที่

ผู้วิจัยน้าไปใช้ประโยชน์ได้มากท่ีสุด 

3.1 ขอบเขตในการศึกษา 

ขอบเขตของการวิจัยของเส้นทางจากท่าเรือต้นทางคือท่าเรือหลักในประเทศไทย ได้แก่ 

ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบัง และท่าเรือสงขลา และท่าเรือปลายทางคือท่าเรือหลักในประเทศ

มาเซียได้แก่ ท่าเรือกลัง ท่าเรือปีนัง และศึกษาด้วยเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์ขนาด 5,000 DWT โดย

สามารถขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ได้ 250 TEUs และงานวิจัยนี จะไม่ได้ให้ความส้าคัญกับต้นทุนเชิง

วิศวกรรมต่างๆหรือการขุดคลอง 

3.2 การวิเคราะห์ข้อมูล 

ส่วนที่ 1 การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณ ด้วยการค้านวนระยะเวลาจากระยะทางที่ลดลง

ด้วยความเร็วที่ต่้าสุด สูงสุด และความเร็วเฉลี่ย 

ส่วนที่ 2 การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพจากแบบสอบถามความคิดเห็นและทัศนคติในด้าน

การบริหารจัดการจากผู้เชี่ยวชาญทั งภาครัฐและองค์กรอิสระท่ีเกี่ยวข้อง 

3.2.1 การวิเคราะห์เชิงปริมาณ 

ทฤษฏีการเดินเรือใช้หลักการเดียวกันกับการเคลื่อนที่ในแนวราบโดยใช้ 3 ปัจจัยหลัก คือ 

ระยะทาง ความเร็ว และเวลา ดังนั นการวิเคราะห์เชิงปริมาณจะท้าโดยการก้าหนดความเร็วต่้าสุด 

ความเร็วสูงสุดและความเร็วเฉลี่ยที่เหมาะสมส้าหรับเส้นทางที่ศึกษาจึงท้าการสัมภาษณ์ผู้จัดการฝ่าย

การด้าเนินงานเรือของบริษัทที่ให้บริการขนส่งทางน ้าใกล้ฝั่ง และประเมินต้นทุนการด้าเนินงานโดย
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การสอบถามข้อมูลจากผู้เชี่ยวชาญและผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลด้วยขนาดเรือที่ผู้วิจัยก้าลัง

ท้าการศึกษา ประกอบกับอัตราค่าน ้ามันเชื อเพลิงโดยการอ้างอิงจากตลาดน ้ามันของประเทศสิงค์โปร ์ 

โดยอ้างอิงจากทฤษฏีการเดินเรือ ระยะเวลาเป็นสิ่งส้าคัญมาก ซึ่งหากเวลาที่ใช้ในการเดินเรือยิ่งน้อย

เท่าไหร่ นั่นแปลว่าผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางทะเลจะยิ่งได้ประโยชน์จากเวลาที่ลดลงไปมากเท่านั น 

ไม่ว่าจะเป็น ค่าเสื่อมราคาของเรือ ค่าน ้ามันเชื อเพลิง ค่าน ้ามันหล่อลื่น ค่าเบี ยประกันภัยทางทะเล ที่

ลดลง และการเพิ่มจ้านวนของเที่ยวเรือ ซึ่งหมายถึงสามารถลดต้นทุนทั งด้าน  

3.2.2 การค านวนระยะทาง 

การค้านวนระยะทางโดยใช้ระยะทางโดยเรือเดินทะเลจากท่าเรือต้นทางต่างๆในประเทศไทย

จนถึงปากทางเข้าเส้นทาง 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) 

โดย Google Map และระยะทางตลอดแนวเส้นทาง 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอน

ใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) โดยเปลี่ยนหน่วยจากระยะทางบนบก (กิโลเมตร) เป็นไมล์ทะเล ซึ่งเส้นแนวคลอง

ไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) จะถูกแปลงหน่วยจาก

ระยะทางกิโลเมตร (บก) 110 กิโลเมตร หรือเทียบเท่ากับ 59 ไมล์ทะเล ซึ่งจะท้าให้ระยะทางรวมเมื่อผ่าน

เส้นแนวคลอง 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) เป็นดังต่อไปนี  

 
ที่มา ค้านวนโดยผู้วจิัยโดยอา้งอิงข้อมูลจาก Google Map 

หมายเหตุ  

1. ระยะทางโดยผ่านช่องแคบมะละกา อ้างอิงจาก Google Map  

2. ระยทางโดยผา่นเส้นแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) โดยอ้างอิงจาก

ระยะทางกโิลเมตรบกและแปลงเป็นระยะทางไมล์ทะแล 

ตารางที่ 3.1 ตารางเปรียบเทียบระยะทางโดยผ่านช่องแคบมะละกากับผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A 
(ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) 

  

เส้นทาง
ระยะทางโดยผ่านช่อง

แคบมะละกา (ไมล์ทะเล)

ระยะทางโดยผ่านเส้นแนว

คลองไทย 7A (ไมล์ทะเล)

ระยะทางท่ีลดลง 

(ไมล์ทะเล)
% ท่ีลดลง

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง 1041.00 436.00 605.00 58.12

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง 1001.00 415.00 586.00 58.54

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง 706.00 259.00 447.00 63.31

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง 1225.00 351.00 874.00 71.35

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง 1186.00 329.00 857.00 72.26

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง 890.00 173.00 717.00 80.56
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3.2.3 การค านวนระยะเวลาและความเร็วที่ใช้ 

การค้านวนระยะเวลา ได้จากการสอบถามข้อมูลจากผู้จัดการฝ่ายปฏิบัติการเรือของบริษัท

ผู้ให้บริการเรือล้าเลียงแบบมีเครื่องยนต์ โดยอ้างอิงจากขนาดเรือที่มีระวางบรรทุก 5,000 DWT ซึ่ง

การเดินเรือจะใช้ความเร็วไม่เท่ากันตลอดเส้นทาง โดยปกติแล้วเรือขนาดไม่เกิน 5,000 DWT จะใช้

ความเร็ววิ่งในทะเลชายฝั่งที่ 8 – 10 Knots โดยเฉลี่ย และจะใช้ความเร็วในการเดินเรือในคลอง 

ประมาณ 4 - 5 Knots ซึ่งความเร็วนั นจะขึ นอยู่กับขนาดของคลอง ดังนั นเราจึงหาค่าเฉลี่ยทั งจาก

ความเร็วที่ใช้วิ่งในทะเลสูงสุด ความเร็วที่เดินเรือก่อนจะจอดเทียบท่า และจึงได้ ความเร็วออกแบบ

ดังต่อไปนี   

ความเร็วที่ใช้ในระยะทางเดินเรือในทะเล  = 6 - 10 Knots 

ความเร็วที่ใช้ในแนวคลองไทย 7A   = 6 Knots 

ความเร็วเฉลี่ยในการเดินเรือในทะเล = 8 Knots 

โดยการค้านวนนั นจะเป็นไปตามสูตร ดังนี  

 

3.2.4 ต้นทุนการปฏิบัติงานของเรือ (Vessel Operating Cost) 

ต้นทุนในการด้าเนินงานของเรือ โดยคิดจากราคาเช่าเรือแบบรายเที่ยว (Voyage Charter 

rates) ซึ่งเป็นการเช่าเรือที่ได้รวมถึงค่าใช้จ่ายในการจ้างคนประจ้าเรือ ค่าประกันภัย ค่าเสบียงอาหาร

และค่าบ้ารุงรักษา และคิดจากค่าเช่าเรือขนาด 5,000 DWT  ได้ดังต่อไปนี  

วิธีการค านวนต้นทุนค่าปฏิบตัิงานของเรือ (Operating Cost)  

จากสูตร ต้นทุนในการด้าเนินงานของเรือรายเที่ยว 

VC = CR + FC + CD* 

VC = ต้นทุนต่อเทียว (Voyage Cost) 

CR = ค่าเช่าเรือ (Charter Rates) 

FC = ต้นทุนค่าน ้ามันเชื อเพลิง (Fuel Costs) / หมายเหตุ * (ถ้ามี) 
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CD* = ค่าผ่านคลอง (Canal Dues) / หมายเหตุ * (ถ้ามี) 

ต้นทุนในการด้าเนินงานของเรือรายเที่ยว =  

ต้นทุนการค่าเช่าเรือ (วัน) + (อัตราการกินน ้ามัน x ราคาน ้ามันในตลาด) 

- ราคาน ้ามันเตาในตลาดสิงคโปร์ = 65.21 USD /บาร์เรล (1 บาร์เรล = 159 ลิตร) 

- อัตราการกินน ้ามันของเรือขนาด 5,000 DWT = 10 ตัน / วัน 

- ค่าเช่าเรือขนาด 5,000 DWT = $3,100 – 3,800 / วัน 

*หมายเหตุ : ที่มาของค่าเช่าเรือได้จากการสอบถามผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลด้วยเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์ขนาด5,000 DWT แต่ละ

บริษัท อยู่ในช่วง 3,100-3800 USD/วัน ผู้วิจัยจึงน้าค่าเช่าเรือที่มากที่สุดในการค้านวณในงานวิจัยนี * 

3.3 การใช้แบบสอบถาม 

แบบสอบถามที่ใช้ในการสัมภาษณ์เป็นแบบสอบถามแบบปลายเปิดเพื่อให้ผู้ให้สัมภาษณ์ได้

แสดงความคิดเห็นในแง่มุมที่เกี่ยวข้อง  

3.3.1 ประชากร 

กลุ่มประชากรในการวิจัยในครั งนี คือผู้ใช้บริการเส้นทางการเดินเรือ ได้แก่ ผู้ให้บริการขนส่ง

สินค้าด้วยเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์ (Self-propelled barge) ในเชิงพาณิชย์ และผู้เชี่ยวชาญทั ง

ภาครัฐและองค์กรอิสระท่ีเกี่ยวข้องในด้านความคิดเห็นและมุมมองในด้านการบริหารจัดการ 

3.3.2 กลุ่มตัวอย่างในท าการวิจัย 

1. ผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางน  าด้วยเรือล าเลียงมีเครื่องยนต์ (Self-propelled barge)  

เนื่องจากธุรกิจการขนส่งด้วยเรือล้าเลียงประเภทนี มีผู้ให้บริการน้อยราย ผู้วิจัยจึงเลือกผู้ที่มี

ความเชี่ยวชาญและด้าเนินธุรกิจในรูปแบบเดียวกัน จ้านวน 3 รายหลักในประเทศไทยที่ให้บริการด้วย

เรือล้าเลียงขนาด 5,000 DWT หรือ ไม่เกิน 250 TEUs ดังนี  

1) บริษัท เอส ซี แมนเนจเมนท์ จ้ากัด 

2) ภัทรทรานสปอร์ต จ้ากัด  

3) บริษัท อาร์ ซี แอล จ้ากัด 
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2. หน่วยงานภาครัฐและองค์กรอิสระที่เกี่ยวข้อง  

การบริหารจัดการเส้นทางการคมนาคมทางน ้าจะมีการออกนโยบายและบริหารจัดการโดย

กระทรวงคมนาคมสั่งการลงมาตามหน่วยงานต่างๆ (Top-Down Policy) โดยเป็นไปตามยุทธศาสตร์

ชาติ และมอบหมายให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องในด้านนั นเป็นผู้น้านโยบายต่างๆนั นไปปฏิบัติและออก

กฎระเบียบ ดังนั นในด้านที่ผู้วิจัยก้าลังศึกษาจึงต้องสอบถามในด้านความคิดเห็นและมุมมองในด้าน

การบริหารจัดการของหน่วยงานภาครัฐและองค์กรอิสระดังต่อไปนี  

1) กรมเจ้าท่า - ส้านักส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (สพว.) 

2) สภาผู้ส่งออกสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย (TNSC) 

3) สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

3.3.3 เครื่องมือที่ใช้ในการท าวิจัย 

งานวิจัยเป็นการวิจัยแบบผสมโดยการออกแบบสอบถาม (Questionnaire) เป็นเครื่องมือ

ในการสรุปผลทัศนคติของผู้ให้บริการเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องที่มีต่อการ

พัฒนาเส้นทางคมนาคมทางน ้าเพ่ือเชื่อมอ่าวไทยและทะเลอันดามัน โดยแบบสอบถามได้แบ่งเป็น 2 

ฉบับ เพ่ือสอบถามผู้ประกอบการธุรกิจขนส่งทางน ้าด้วยเรือล้าเลียงในเชิ งพาณิชย์และมุมมองของ

ภาคเอกชน และออกแบบสอบถาม (Questionnaire) หน่วยงานของรัฐและองค์กรอิสระที่เกี่ยวข้อง

ในด้านความคิดเห็นและมุมมองในด้านการบริหารจัดการ โดยแบบสอบถามจะมีทั งค้าถามปลายเปิด 

(Open-ended Questions) และปลายปิด (Closed-ended Questions) ดังนี  

1.) แบบสอบถามส้าหรับผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลด้วยเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์ในเกี่ยวความ

คิดเห็นและทัศนคติในเชิงพาณิชย์ที่มีต่อการใช้เส้นแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาป

สงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) โดยแบ่งเป็น 4 ส่วนดังนี  

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับผู้ประกอบการธุรกิจขนส่งทางน ้าด้วยเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์ 

ข้อมูลในส่วนนี จะสอบถามข้อมูลทั่วไปของบริษัทและข้อมูลเกี่ยวกับผู้ให้สัมภาษณ์ 

ส่วนที่ 2 บริการการขนส่งที่ใช้ในปัจจุบัน 

ค้าถามที่ใช้ในส่วนนี มีเพ่ือสอบถามข้อมูลที่ผู้ให้บริการขนส่งสินค้าด้วยเรือล้าเลียงแบบมี

เครื่องยนต์ได้ให้บริการในปัจจุบัน และสอบถามถึงความถี่ ปริมาณการน้าเข้าส่งออกสินค้า และ
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ระยะเวลาที่ให้บริการขนส่งสินค้าในเส้นทางดังกล่าวในปัจจุบัน จ้านวนความล่าช้าที่เกิดขึ นในการ

ให้บริการ และสาเหตุของความล่าช้าที่เกิดขึ น 

ส่วนที่ 3 ความคิดเห็นที่มีต่อการขนส่งในเส้นทางที่ศึกษา 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ. พังงา 

– ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง)  

ค้าถามในส่วนนี จะเป็นค้าถามที่ถามถึงความคิดเห็น และศึกษาถึงปัจจัยที่มีผลต่อการ

เลือกใช้บริการของผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลโดยการให้ผู้ให้บริการขนส่งสินค้ าทางทะเลจัดอันดับ

ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้เส้นทางที่ศึกษา 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ. พังงา – ตอนใต้ของ 

อ.กันตัง จ.ตรัง) มากที่สุด และค้าถามปลายเปิด (Open-ended Questions) ในด้านความคิดเห็น

เกี่ยวกับแรงจูงใจในการเลือกใช้เส้นทางที่ศึกษา 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ. พังงา – ตอนใต้

ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) 

ส่วนที่ 4 แบบสัมภาษณ์ความคิดเห็นในด้านการบริหารจัดการ 

ค้าถามในส่วนนี จะถามถึงความคิดเห็นว่าหน่วยงานหรือองค์การใดที่ควรเป็นผู้รับผิดชอบใน

การวางนโยบายและและการบริหารจัดการคลอง และค้าถามปลายเปิด (Open-ended Questions)  

ในด้านความต้องการในด้านต่างๆที่จะให้หน่วยงานภาครัฐสนับสนุนในด้านการลงทุน และความ

ต้องการในมุมของผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางทะเลที่มีต่อการพัฒนาในพื นที่สองฝั่งคลอง 

ส่วนที่ 5 ข้อคิดเห็นเพิ่มเติมและข้อเสนอแนะ 

ค้าถามในส่วนนี จะถามจะเป็นค้าถามปลายเปิด (Open-ended Questions)  เพื่อให้ผู้ตอบ

แบบสอบถามได้พูดถึงความคิดเห็นด้านอ่ืนๆที่เป็นข้อกังวล ปัญหาต่างๆ และข้อเสนอแนะต่อการ

พัฒนาเส้นทางคมเพ่ือเชื่อมอ่าวไทยและทะเลอันดามัน 

2.) แบบสอบถามส้าหรับหน่วยงานภาครัฐและองค์กรอิสระที่เกี่ยวข้องในด้านความคิดเห็นและ

ทัศนคติในด้านความคิดเห็นและมุมมองในด้านการบริหารจัดการเส้นทางคมนาคมทางน ้าโดยผ่าน

เส้นทางแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) 

โดยแบ่งเป็น 3 ส่วน ดังนี   

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับหน่วยงาน 
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ข้อมูลในส่วนนี จะสอบถามข้อมูลทั่วไปของหน่วยงานภาครัฐและองค์กรอิสระที่เก่ียวข้อง

และข้อมูลเกี่ยวกับผู้ให้สัมภาษณ์ 

ส่วนที่ 2 แบบสัมภาษณ์ความคิดเห็นที่มีต่อการขนส่งในเส้นทางท่ีศึกษา 7A (ตอนบนของทะเลสาป

สงขลา จ. พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) ในด้านการบริหารจัดการ 

ค้าถามในส่วนนี จะเป็นค้าถามที่ถามถึงความคิดเห็นในมุมมองของหน่วยงานภาครัฐและ

องค์กรอิสระที่เกี่ยวข้อง ในด้านการวางนโยบายและผู้รับผิดชอบในการบริหารจัดการนโยบายและ

การจราจร แรงจูงใจต่างๆที่จะสามารถดึงดูดผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางทะเลมาใช้เส้นทางนี  และ

การสนุบสนุนการลงทุนในด้านต่างๆ รวมถึงการแนวทางการพัฒนาพื นที่บริเวณแนวเส้นทางทั งสองฝั่ง 

และการบริหารจัดการเพ่ือน้าไปสู่การใช้ประโยชน์จากเส้นทางคมนาคมเส้นทางที่ศึกษา 7A (ตอนบน

ของทะเลสาปสงขลา จ. พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) อย่างมั่นคง มั่งค่ังและยั่งยืน 

ส่วนที่ 3 ข้อคิดเห็นเพิ่มเติม (เหตุผลที่ไม่เห็นด้วย) และข้อเสนอแนะ 

ค้าถามในส่วนนี จะถามจะเป็นค้าถามปลายเปิด (Open-ended Questions)  เพื่อให้ผู้ตอบ

แบบสอบถามได้พูดถึงความคิดเห็นด้านอ่ืนๆที่เป็นข้อกังวล ปัญหาต่างๆ และข้อเสนอแนะต่อการ

พัฒนาเส้นทางคมเพ่ือเชื่อมอ่าวไทยและทะเลอันดามัน 

3.3.4 การสร้างและตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือวิจัย 

แบบสอบถามที่ท้าขึ นนี ประกอบไปด้วยค้าถามที่ใช้ส้าหรับผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลด้วย

เรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์ และหน่วยงานภาครัฐและองค์กรอิสระที่ เกี่ยวข้อง โดยพิจารณาจาก

วัตถุประสงค์งานวิจัยและการทบทวนวรรณกรรมในบทที่ 2  และการสัมภาษณ์เชิงลึกจากผู้เชี่ยวชาญ

ในด้านการขนส่งทางทะเลในความรู้ในเชิงลึกในด้านการปฏิบัติงานเรือเพ่ือตรวจทานความเป็นไปได้ใน

ด้านเทคนิค เช่น อัตราความเร็วในการเดินเรือ อัตราการใช้น ้ามันของ เรือ อีกทั งผู้วิจัยได้น้า

แบบสอบถามฉบับร่างทั ง 2 ฉบับพร้อมทั งรายละเอียด วัตถุประสงค์ของานวิจัย ขอบเขตการวิจัยและ

วิธีด้าเนินงานวิจัยเสนอต่ออาจารย์ที่ปรึกษา เพื่อตรวจสอบความเหมาะสมของเนื อหาในแบบสอบถาม

ให้ตรงตามวัตถุประสงค์ของงานวิจัย 

3.3.5 วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล  

การรวบรวมข้อมูลท้าโดยการท้าแบบสอบถามและการสัมภาษณ์เพ่ิมเติมเพ่ือรับฟังในด้าน

ความคิดเห็นและทัศนคติ อีกทั งข้อมูลเพ่ิมเติมจากประสบการณ์ของผู้ให้สัมภาษณ์และนักวิชาการ
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ทางด้านพาณิชย์นาวร ทั งที่ได้การศึกษาวิจัยและและการประชุมสัมมนาทางวิชาการ เพ่ือให้ได้

ความคิดเห็นในหลายแง่มุมและครบถ้วน 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

บทที่ 4  

ผลการด าเนินงานวิจัย 
ผลการศึกษาวิจัยในเรื่องการพัฒนาเส้นทางการคมนาคมทางน ้าส้าหรับเรือล้าเลียงมี

เครื่องยนต์เพ่ือเชื่อมอ่าวไทยกับทะเลอันดามันในเชิงพาณิชย์ในเชิงปริมาณโดยการค้านวนระยะทาง

เวลา (Distant and Time Saving) และการค้านวนต้นทุนในการปฏิบัติงานเรือในแต่ละวัน (Daily 

Running Cost) รวมไปถึงการประมาณการต้นทุนที่สามารถประหยัดไปได้จากการใช้เส้นทาง 7A  

(ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) ที่สามารถประหยัดไปได้ต่อ

เที่ยว ต่อเดือน และต่อปี อีกทั งผู้วิจัยได้ออกแบบสอบถามความคิดเห็นและทัศนคติของภาคเอกชนซึ่ง

ก็คือผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลด้วยเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์และหน่วยงานของรัฐและองค์กรอิสระที่

เกี่ยวข้อง ได้แก่ กรมเจ้าท่า สภาผู้ส่งออกสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย สถาบันขนส่ง จุฬาลงกรณ์

มหาวิทยาลัย ซึ่งเป็นองค์กรณ์ที่มีความรู้ความเชี่ยวชาญและผู้ทรงคุณวุฒิที่สามารถให้ความคิดเห็น

และผลวิเคราะห์ทั งในด้านหลักปฏิบัติของธุรกิจพาณิชย์นาวี สภาพเศรษฐกิจในระดับภูมิภาคและผล

การศึกษาในด้านการพัฒนาเส้นทางคมนาคมเพ่ือเชื่อมอ่าวไทยและทะเลอันดามัน รวมถึงผลกระทบ

และความกังวลของการพัฒนาเส้นทางคมนาคมทางน ้าเส้นทางนี   ดังนั นผลการด้าเนินงานวิจัยจะถูก

แบ่งออกเป็น 2 ส่วน ดังต่อไปนี  

4.1 ผลการด าเนินงานในเชิงปริมาณ 

ผลการด้าเนิงานในเชิงปริมาณแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ก็คือ 1. ผลการค้านวนระยะเวลากับ

ความเร็วโดยแบ่งออกเป็น 3 กรณี โดยอ้างอิงจากความเร็วที่เรือล้าเลียงติดเครื่องยนต์ขนาด 5,000 

DWT ใช้จริงในปัจจุบันและศึกษาในกรณีที่เรือใช้ความเร็วสูงสุด ความเร็วฉลี่ย และความเร็วต่้าสุด 

2. ผลการค้านวนต้นทุนการด้าเนินงานของเรือต่อวัน (Daily Operating Cost) ซึ่งจะสามารถท้าให้

เปรียบเทียบกับเส้นทางเดินที่ใช้ในการเดินทางผ่านช่องแคบมะละกา และท้าให้ทราบถึงการประมาณ

การค่าภาระการผ่านคลอง 

4.1.1 ผลการค านวนระยะเวลากับความเร็ว  

เมื่อเปรียบเทียบระยะทางและเวลาระหว่าง 2 เส้นทาง คือ 1. เส้นทางเรือวิ่งจากท่าเรือต้น

ทาง ท่าเรือกรุงเทพฯ ท่าเรือแหลมฉบัง และท่าเรือสงขลา ไปยังท่าเรือปลายทาง ท่าเรือกลัง และ

ท่าเรือปีนัง โดยผ่านช่องแคบมะละกา และ 2. เส้นทางเรือวิ่งจากท่าเรือต้นทาง ท่าเรือกรุงเทพฯ 

ท่าเรือแหลมฉบัง และท่าเรือสงขลา ไปยังท่าเรือปลายทาง ท่าเรือกลัง และท่าเรือปีนัง จะเห็นได้ว่า
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การวิ่งผ่านเส้นทางแนวคลอง 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.

ตรัง) จะสามารถลดระยะทางและเวลาได้เป็นอย่างมาก เนื่องจากการวิ่งผ่านช่องแคบมะละกามี

ปริมาณความหนาแน่นของเรือที่เพ่ิมมากขึ น อีกทั งในบางเส้นทางที่ให้บริการนั น จะต้องมีการเปลี่ยน

ถ่ายล้าเรือซึ่งจะท้าให้เกิดเวลาที่ไม่ก่อให้เกิดประโยชน์ที่ท่าเรือสิงค์โปร์ (Dwell Time) และการรอเรือ

แม่หรือเรือล้าเลียงเพ่ือท้าการขนส่งไปยังท่าเรือปลายทาง และเมื่อเปรียบเทียบกับบริการที่มีอยู่ใน

ปัจจุบัน ซึ่งมีผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลแบบวิ่งตรงเพียงไม่กี่เที่ยวและเป็นบริการแบบถ่ายล้าเป็น

ส่วนมาก ดังนั นจึงเกิดเวลารอคอยที่ไม่ก่อให้เกิดประโยชน์ (Dwell Time) ณ ท่าเรือถ่ายล้า (ท่าเรือ

สิงคโปร์และท่าเรือกลัง) การท้าการศึกษาวิจัยของเรือล้าเลียงติดเครื่องยนยต์ ขนาด 5,000 DWT จึง

ท้าการสอบถามความเร็วที่เรือขนาดดังกล่าวใช้วิ่งในปัจจุบันจากผู้ให้บริการขนส่ง คือ ความเร็วสูงสุด 

10 Knots ความเร็วต่้าสุด 6 Knots และ ความเร็วเฉลี่ย 8 Knots เพ่ือท้าการค้านวณระยะเวลา 

 

ตารางที่ 4.1 ตารางแสดงระยะทางที่ลดลงจากการเดินเรือผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A (ตอนบน
ของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) 

 

ตารางที่ 4.2 ตารางแสดงระยะเวลาที่ใช้เดินเรือในคลองด้วยความเร็วสูงสุด ความเฉลี่ย และความเร็ว
ต่้าสุด 

จากตารางที่ 4.2 ได้แสดงถึงระยะเวลาที่ใช้ในการเดินเรือขณะผ่านคลอง ซึ่งความเร็วที่

สามารถใช้ในขณะเดินเรือผ่านคลองนั นจะขึ นอยู่กับขนาดความกว้างของคลอง และความเร็วที่ใช้ใน

การเดินเรือผ่านเส้น 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) ใน

เส้นทาง
ระยะทางจากท่าเรือต้นทางผ่านช่องแคบมะละกา

ไปยังท่าเรือปลายทาง (ไมล์ทะเล)

ระยะทางจากท่าเรือต้นทางผ่านเส้น 7A ไปยัง

ท่าเรือปลายทาง (ไมล์ทะเล)

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง 1,041 437

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง 1,001 415

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง 706 260

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง 1,225 351

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง 1,186 329

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง 890 174

ความเร็วท่ีใช้ในการเดินเรือ (Knots) ระยะทาง (กิโลเมตร) ระยะทาง (ไมล์ทะเล) ระยะเวลาท่ีใช้เดินเรือ ระยะเวลาท่ีใช้ (ช่ัวโมง)

6 0.410 9.83

8 0.307 7.38

10 0.246 5.90

ระยะเวลาท่ีใช้ในการเดินเรือผ่านเส้นทางคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง)

110 59
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สถานการณ์ที่ใช้ความเร็วต่้าสุด ความเร็วเฉลี่ย และความเร็วสูงสุด จะใช้เวลาในการเดินเรือผ่านคลอง

ประมาณ 9 ชั่วโมง 50 นาท,ี 8 ชั่วโมง 23 นาที และ 5 ชั่วโมง 54 นาท ี

การศึกษาวิจัยนี ได้แบ่งกรณีศึกษาระยะทางและระยะเวลาที่ลดลงจากการเดินเรือผ่าน

เส้นทางแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) เป็น 

3 สถานการณ์ ดังนี   

สถานการณ์ที่ 1 ก าหนดให้เรือว่ิงด้วยความเร็วที่เท่ากันตลอดเส้นทางท่ี 10 Knots  

(ความเร็วสูงสุด) 

 
ที่มา ค้านวนโดยผู้วจิัยโดยอา้งอิงข้อมูลจากผู้เชี่ยวชาญในธุรกิจการขนส่งทางน ้าด้วยเรือล้าเลียง 

หมายเหตุ  1. ระยะเวลาโดยผ่านชอ่งแคบมะละกาเมื่อใช้ความเร็วที่ 10 Knots ตลอดเส้นทาง (จากการค้านวนระยะทางจาก Google 

Map กับความเร็วทีจ่ากผู้ปฏิบัติการเรือ) 

ตารางที่ 4.3 ตารางแสดงการเปรียบเทียบระยะเวลาโดยผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A  
(ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) เมื่อใช้ความเร็วตลอดเส้นทางที่ 10 Knots 

 

กรณีเร่ิมต้นจากท่าเรือหลักในประเทศไทย โดยผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A โดยว่ิงด้วยความเร็วเท่ากันท่ี 10 Knot ตลอดเส้นทาง

เส้นทาง
ระยะทาง 

(ไมล์ทะเล)

ระยะทางเส้น 7A 

(ไมล์ทะเล)

ระยะทางท้ังหมด 

(ไมล์ทะเล)

ระยะเวลาเม่ือใช้

ความเร็ว (10 Knot)

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง 377 59 437 1.82

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง 356 59 415 1.73

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง 200 59 260 1.08

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง 292 59 351 1.46

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง 270 59 329 1.37

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง 114 59 174 0.72

เส้นทาง

ระยะเวลาโดยผ่านช่อง

แคบมะละกาเม่ือใช้

ความเร็ว (10 Knot)  

(วัน)

ระยะเวลาโดยผ่านเส้นแนว

คลองไทย 7A เม่ือใช้ความเร็ว

 (10 Knot) ตลอดเส้นทาง  

(วัน)

ระยะเวลาท่ีลดลง

 (วัน)
% ท่ีลดลง

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง 4.34 1.82 2.52 58.04

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง 4.17 1.73 2.44 58.52

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง 2.94 1.08 1.86 63.21

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง 5.10 1.46 3.64 71.35

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง 4.94 1.37 3.57 72.23

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง 3.71 0.72 2.98 80.46
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ที่มา ค้านวนโดยผู้วจิัยโดยอา้งอิงข้อมูลจากผู้เชี่ยวชาญในธุรกิจการขนส่งทางน ้าด้วยเรือล้าเลียง 

หมายเหตุ  1. ระยะเวลาโดยผ่านชอ่งแคบมะละกาเมื่อใช้ความเร็วที่ 10 Knots ตลอดเส้นทาง (จากการค้านวนระยะทางจาก Google 

Map กับความเร็วทีจ่ากผู้ปฏิบัติการเรือ) 

ตารางที่ 4.4 ตารางแสดงการเปรียบเทียบระยะเวลาโดยผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของ
ทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) เมื่อใชค้วามเรว็ตลอดเส้นทางที่ 10 Knots 

(เปอร์เซ็น) 
จากตารางที่ 4.4 เมื่อเราใช้เส้นทางโดยผ่านเส้นแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาป

สงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) โดยใช้ความเร็วที่เท่ากันที่ 10 knots ตลอดเส้นทางจะ

เห็นได้ว่าจะใช้เวลาลดลงไปมาก โดยเส้นทางท่าเรือสงขลา--ท่าเรือปีนังลดลงไปถึง 80.46% และน้อย

ที่สุดคือเส้นทางท่าเรือกรุงเทพ-ท่าเรือกลัง 58.04% 

สถานการณ์ที่ 2 ก าหนดให้เรือว่ิงด้วยความเร็วที่เท่ากันตลอดเส้นทางที่ 8 Knots (ความเร็วเฉลี่ย) 

 
ที่มา ค้านวนโดยผู้วจิัยโดยอา้งอิงข้อมูลจากผู้เชี่ยวชาญในธุรกิจการขนส่งทางน ้าด้วยเรือล้าเลียง 

หมายเหตุ  1. ระยะเวลาโดยผ่านชอ่งแคบมะละกาเมื่อใช้ความเร็วที่ 8 Knots ตลอดเส้นทาง (จากการค้านวนระยะทางจาก Google 

Map กับความเร็วทีจ่ากผู้ปฏิบัติการเรือ) 

ตารางที่ 4.5 ตารางแสดงการเปรียบเทียบระยะเวลาโดยผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของ
ทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) เมื่อใช้ความเร็วตลอดเส้นทางท่ี 8 Knots 

กรณีเร่ิมต้นจากท่าเรือหลักในประเทศไทย โดยผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A โดยว่ิงด้วยความเร็วเท่ากันท่ี 8 Knot ตลอดเส้นทาง

เส้นทาง
ระยะทาง 

(ไมล์ทะเล)

ระยะทางเส้น 7A 

(ไมล์ทะเล)

ระยะทางท้ังหมด 

(ไมล์ทะเล)

ระยะเวลาเม่ือใช้

ความเร็ว (8 Knot)

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง 377 59 437 2.28

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง 356 59 415 2.16

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง 200 59 260 1.35

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง 292 59 351 1.83

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง 270 59 329 1.72

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง 114 59 174 0.91



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 39 

 

ที่มา ค้านวนโดยผู้วจิัยโดยอา้งอิงข้อมูลจากผู้เชี่ยวชาญในธุรกิจการขนส่งทางน ้าด้วยเรือล้าเลียง 

หมายเหตุ  1. ระยะเวลาโดยผ่านชอ่งแคบมะละกาเมื่อใช้ความเร็วที่ 8 Knots ตลอดเส้นทาง (จากการค้านวนระยะทางจาก Google 

Map กับความเร็วทีจ่ากผู้ปฏิบัติการเรือ) 

ตารางที่ 4.6 ตารางแสดงการเปรียบเทียบระยะเวลาโดยผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของ
ทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) เมื่อใช้ความเร็วตลอดเส้นทางที่ 8 Knots 

(เปอร์เซ็น) 
จากตารางที่ 4.6 เมื่อเราใช้เส้นทางโดยผ่านเส้นแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาป

สงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) โดยใช้ความเร็วที่เท่ากันที่ 8 knots ตลอดเส้นทางจะ

เห็นได้ว่าจะใช้เวลาลดลงไปมาก โดยเส้นทางท่าเรือสงขลา--ท่าเรือปีนังลดลงไปถึง 67.44 % และ

น้อยที่สุดคือเส้นทางท่าเรือกรุงเทพ-ท่าเรือกลัง 30.06 % 

สถานการณ์ที่ 3 ก าหนดให้เรือว่ิงด้วยความเร็วที่เท่ากันตลอดเส้นทางที่ 6 Knots (ความเร็วต่ าสุด) 

 
ที่มา ค้านวนโดยผู้วจิัยโดยอา้งอิงข้อมูลจากผู้เชี่ยวชาญในธุรกิจการขนส่งทางน ้าด้วยเรือล้าเลียง 

หมายเหตุ  1. ระยะเวลาโดยผ่านชอ่งแคบมะละกาเมื่อใช้ความเร็วที่ 6 Knots ตลอดเส้นทาง (จากการค้านวนระยะทางจาก Google 

Map กับความเร็วทีจ่ากผู้ปฏิบัติการเรือ) 

เส้นทาง

ระยะเวลาโดยผ่านช่องแคบ

มะละกาเม่ือใช้ความเร็ว 

(10 Knot)  (วัน)

ระยะเวลาโดยผ่านเส้นแนว

คลองไทย 7Aเม่ือใช้ความเร็ว 

(8 Knot) ตลอดเส้นทาง  (วัน)

ระยะเวลาท่ีลดลง

 (วัน)
% ท่ีลดลง

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง 4.34 2.28 2.06 47.55

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง 4.17 2.16 2.01 48.15

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง 2.94 1.35 1.59 54.02

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง 5.10 1.83 3.28 64.19

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง 4.94 1.72 3.23 65.29

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง 3.71 0.91 2.80 75.58

กรณีเร่ิมต้นจากท่าเรือหลักในประเทศไทย โดยผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A โดยว่ิงด้วยความเร็วเท่ากันท่ี 6 Knot ตลอดเส้นทาง

เส้นทาง
ระยะทาง 

(ไมล์ทะเล)

ระยะทางเส้น 7A 

(ไมล์ทะเล)

ระยะทางท้ังหมด 

(ไมล์ทะเล)

ระยะเวลาเม่ือใช้

ความเร็ว (6 Knot)
ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง 377 59 437 3.03

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง 356 59 415 2.88

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง 200 59 260 1.80

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง 292 59 351 2.44

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง 270 59 329 2.29

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง 114 59 174 1.21
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ตารางที่ 4.7 ตารางแสดงการเปรียบเทียบระยะเวลาโดยผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของ
ทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) เมื่อใช้ความเร็วตลอดเส้นทางท่ี 6 Knots 

 

ที่มา ค้านวนโดยผู้วจิัยโดยอา้งอิงข้อมูลจากผู้เชี่ยวชาญในธุรกิจการขนส่งทางน ้าด้วยเรือล้าเลียง 

หมายเหตุ  1. ระยะเวลาโดยผ่านชอ่งแคบมะละกาเมื่อใช้ความเร็วที่ 6 Knots ตลอดเส้นทาง (จากการค้านวนระยะทางจาก Google 

Map กับความเร็วทีจ่ากผู้ปฏิบัติการเรือ) 

ตารางที่ 4.8 ตารางแสดงการเปรียบเทียบระยะเวลาโดยผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของ
ทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) เมื่อใช้ความเร็วตลอดเส้นทางที่ 6 Knots 

(เปอร์เซ็น) 
จากตารางที่ 4.8 เมื่อเราใช้เส้นทางโดยผ่านเส้นแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาป

สงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) โดยใช้ความเร็วที่เท่ากันที่ 6 knots ตลอดเส้นทางจะ

เห็นได้ว่าจะใช้เวลาลดลงไปมาก โดยเส้นทางท่าเรือสงขลา--ท่าเรือปีนังลดลงไปถึง 48.99% และน้อย

ที่สุดคือเส้นทางท่าเรือกรุงเทพ-ท่าเรือกลัง 31.13% 

ระยะเวลาที่ ใช้ ในการเดินทางจากท่าเรือต้นทางไปยังท่าเรือปลายทางต่างๆ เมื่อ

เปรียบเทียบกับระยะทางที่ให้บริการในปัจจุบัน และเส้นทางที่ก้าลังศึกษาโดยผ่านแนวตคลองไทย 7A 

(ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) ด้วยความเร็วสูงสุด ความเร็ว

เฉลี่ย และความเร็วต่้าสุด 

 

เส้นทาง

ระยะเวลาโดยผ่านช่องแคบ

มะละกาเม่ือใช้ความเร็ว 

(10 Knot)  (วัน)

ระยะเวลาโดยผ่านเส้นแนว

คลองไทย 7Aเม่ือใช้ความเร็ว 

(6 Knot) ตลอดเส้นทาง  (วัน)

ระยะเวลาท่ีลดลง

 (วัน)
% ท่ีลดลง

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง 4.34 3.03 1.30 30.06

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง 4.17 2.88 1.29 30.86

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง 2.94 1.80 1.14 38.69

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง 5.10 2.44 2.67 52.25

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง 4.94 2.29 2.65 53.71

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง 3.71 1.21 2.50 67.44

เส้นทาง
Service time ปัจจบัุน

ท่ีมีให้บริการ

Transit time ผ่าน

ช่องแคบมะละกา

Transit time ผ่านเส้นแนว

คลองไทย 7A ด้วยความเร็ว 

10 Knot

Transit time ผ่านเส้นแนว

คลองไทย 7A ด้วยความเร็ว 8

 Knot

Transit time ผ่านเส้นแนว

คลองไทย 7A ด้วยความเร็ว 6

 Knot

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง 4-6 วัน 4 วัน 8 ชัว่โมง 1 วัน 20 ชัง่โมง 2 วัน 7 ชัง่โมง 3 วัน 1 ชัง่โมง

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง 4-9 วัน 4 วัน 4 ชัว่โมง 1 วัน 18 ชัว่โมง 2 วัน 4 ชัว่โมง 2 วัน 21 ชัว่โมง

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง * 8-16 วัน 2 วัน 23 ชัว่โมง 1 วัน 2 ชัว่โมง 1 วัน 8 ชัว่โมง 1 วัน 8 ชัว่โมง

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง * 11-13 วัน 5 วัน 2 ชัว่โมง 1 วัน 11 ชัว่โมง 1 วัน 20 ชัว่โมง 2 วัน 11 ชัว่โมง

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง * 9-11 วัน 4 วัน 23 ชัว่โมง 1 วัน 9 ชัว่โมง 1 วัน 17 ชัว่โมง 2 วัน 7 ชัว่โมง

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง * 13-15 วัน 3 วัน 17 ชัว่โมง 17 ชัว่โมง 22 ชัว่โมง 1 วัน 5 ชัว่โมง
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ที่มา ค้านวนโดยผู้วจิัยโดยอา้งอิงข้อมูลจากผู้เชี่ยวชาญในธุรกิจการขนส่งทางน ้าด้วยเรือล้าเลียง 
หมายเหตุ  1. Transit time ปัจจุบันที่ให้บริการได้จากการรวมรวบข้อมูลทุติภูมิของผู้ให้บริการ 

 2. Transit time ผ่านช่องแคบมะละกาได้จากการค้านวนระยะทางจาก Google Map กับความเร็วทีจ่ากผู้ปฏิบัติการเรือ 

 3. Transit time ผ่านเส้นาทงแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง  

*Service time ของเส้นทางนี จะใช้เวลานานกว่า Transit time เนื่องจากรวมเวลายกขนและเวลารอคอยการเปลี่ยนเรือที่ท่าเรือถ่ายล้า 

ตารางที่ 4.9 ตารางแสดงระยะทางในแต่ละเส้นทางจากท่าเรือหลักในประเทศไทยไปยังท่าเรือหลักใน
ประเทศมาเลเซีย 

 
ที่มา ค้านวนโดยผู้วจิัยโดยอา้งอิงข้อมูลจากผู้เชี่ยวชาญในธุรกิจการขนส่งทางน ้าด้วยเรือล้าเลียง 

หมายเหตุ  1. ระยะเวลาโดยผ่านชอ่งแคบมะละกาเมื่อใช้ความเร็วที่ 10 Knots ตลอดเส้นทาง 

2. ระยะเวลาเมื่อค้านวนจากความเร็วทีว่ิ่งใกล้ฝั่งที่ 10 Knots และวิ่งในแนวคลองไทย 7A  (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.

พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) ที่ 6 Knots  

(จากการค้านวนระยะทางจาก Google Map กับความเร็วทีจ่ากผู้ปฏิบัติการเรือ) 

ตารางที่ 4.10 ตารางการเปรียบเทียบโดยผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาป
สงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) เมื่อใช้ความเร็วในบริเวณใกล้ฝั่งที่ 10 Knots และใน

บริเวณแนวคลองไทย 7A ที่ 6 Knots (เปอร์เซ็น) 
จากการลดลงของระยะเวลาที่ใช้ในการเดินเรือข้างต้นนี  จะเห็นได้ว่าผู้ให้บริการขนส่งสินค้า

ด้วยเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์ขนาดไม่เกิน 5,000 DWT สามารถเพ่ิมความถี่ในการให้บริการในแต่ละ

เส้นทางได้อีกประมาณเกือบ 1 เที่ยว ใน 1 สัปดาห์ ซึ่งสามารถเพ่ิมสมรรถนะของการขนส่งสินค้าทางทะเล

ด้วยเรือประเภทนี ได้อีกด้วย  

เส้นทาง

ระยะเวลาโดยผ่านช่อง

แคบมะละกาเม่ือใช้

ความเร็ว (10 Knot)  

(วัน)

ระยะเวลาโดยผ่านเส้นแนว

คลองไทย 7Aเม่ือใช้

ความเร็ว (10 Knot) และ

 (6 Knot) เม่ือว่ิงผ่าน

ระยะเวลาท่ีลดลง

 (วัน)
% ท่ีลดลง

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง 4.34 2.99 1.35 31.13

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง 4.17 2.90 1.27 30.53

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง 2.94 2.25 0.69 23.53

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง 5.10 2.63 2.47 48.48

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง 4.94 2.54 2.40 48.61

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง 3.71 1.89 1.82 48.99
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4.1.2 ต้นทุนการด าเนินการของเรือ (Vessel operating Cost)  

การค้านวณต้นทุนการด้าเนินการของเรือเช่าแบบ Time Charter ประกอบด้วย ค่าเช่าเรือ 

และค่าน ้ามันในการด้าเนินงานต่อวัน โดยที่ค่าน ้ามันนั นจะอ้างอิงจากราคาน ้ามันในตลาดสิงค์โปร์และ

มีวิธีการค้านวญดังนี  

1. ค่าเช่าเรือของเรือขนาด 5,000 DWT ต่อวัน 3,800 USD 

*หมายเหตุ: ที่มาของค่าเช่าเรือได้จากการสอบถามผู้ให้บรกิารขนส่งทางทะเลด้วยเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์ขนาด5,000 DWT แต่ละ

บริษัท อยู่ในชว่ง 3,100-3800 USD/วัน ผู้วิจยัจึงน้าค่าเช่าเรือที่มากที่สุดในการค้านวณในงานวิจัยนี  

2. ค่าน ้ามันต่อวัน (อัตตราการกินน ้ามัน x ราคาน ้ามันในตลาดสิงค์โปร) 

- เรือขนาด 5,000 DWT มีอัตราการกินน ้ามันของต่อวันเฉลี่ย 10 ตัน 

- ราคาน ้ามันในตลาดสิงค์โปร ณ วันที่ 25 เมษายน 2562 = 65.21 USD 

ค่าเช่าเรือขนาดไม่เกิน 5,000 DWT = $3,100 – 3,800 / วัน 

ดังนั น ค่าน ้ามันที่ใช้ด้าเนินงานต่อวัน คือ 652.1 USD และ ต้นทุนการด้าเนินงานของเรือขนาด 

ไม่เกิน 5,000 DWT คือ 4452.1 USD ต่อวัน 

เมื่อเปรียบเทียบต้นทุนการด้าเนินงานระหว่าง 2 เส้นทาง คือ 1. เส้นทางเรือวิ่งจากท่าเรือ

ต้นทาง ท่าเรือกรุงเทพฯ ท่าเรือแหลมฉบัง และท่าเรือสงขลา ไปยังท่าเรือปลายทาง ท่าเรือกลัง และ

ท่าเรือปีนัง โดยผ่านช่องแคบมะละกา และ 2. เส้นทางเรือวิ่งจากท่าเรือต้นทาง ท่าเรือกรุงเทพฯ 

ท่าเรือแหลมฉบัง และท่าเรือสงขลา ไปยังท่าเรือปลายทาง ท่าเรือกลัง และท่าเรือปีนัง จะเห็นได้ว่า

การวิ่งผ่านเส้นทางแนวคลอง 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.

ตรัง) จะสามารถลดต้นทุนการด้าเนินงานของเรือต่อวันได้ โดยต้นทุนจะผันผวนไปตามระยะเวลาของ

แต่ละเส้นทาง ดังนั นเราจึงแบ่งการศึกษาออกเป็น 3 สถานการณ์ ดังนี    
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สถานการณ์ที่ 1 ก าหนดให้เรือว่ิงด้วยความเร็วที่เท่ากันตลอดเส้นทางท่ี 10 Knots  

(ความเร็วสูงสุด) และเปรียบเทียบกับการว่ิงผ่านเส้นทางที่ผ่านช่องแคบมะละกา 

 
ที่มา ค้านวนโดยผู้วจิัยโดยอา้งอิงข้อมูลจากผู้ให้บริการขนส่งทางน ้าด้วยเรือล้าเลียงติดเครื่องยนต์ 

หมายเหตุ  1. ต้นทุนการด้าเนินงานได้จากการสอบถามอัตราจริงจากผู้ให้บริการขนส่งทางน ้าด้วยเรือล้าเลียงติดเครื่องยนต์ 

2. อัตราน ้ามันในตลาดสิงคโปร์ ณ วันที ่25 เมษายน พ.ศ. 2562 

ตารางที่ 4.11 ตารางแสดงการเปรียบเทียบต้นทุนการด้าเนินงานระหว่างวิ่งผ่านช่องแคบมะละกาและ
เส้นแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) โดย

ก้าหนดให้เรือวิ่งด้วยความเร็วตลอดเส้นทาง 10 Knots  

ผ่านช่องแคบมะละกา (วัน) ผ่านเส้นแนวคลองไทย 7A (วัน)

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง 4.34 1.82 $19,310.98 $8,103.29 $11,207.70

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง 4.17 1.73 $18,568.97 $7,702.63 $10,866.34

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง 2.94 1.08 $13,096.59 $4,817.90 $8,278.69

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง 5.10 1.46 $22,724.26 $6,510.68 $16,213.59

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง 4.94 1.37 $22,000.79 $6,110.02 $15,890.78

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง 3.71 0.72 $16,509.87 $3,225.29 $13,284.58

ต้นทุนการด าเนินงาน

ท่ีลดลง ต่อเท่ียว
เส้นทาง

ระยะเวลาเดินเรือ เม่ือใช้ความเร็ว 10 Knot ต้นทุนการด าเนินงานgเม่ือ

ว่ิงผ่านช่องแคบมะละกา 

(4,452.1 USD ต่อ วัน)

ต้นทุนการด าเนินงานgเม่ือ

ว่ิงผ่านคอลงไทย 7A 

(4,452.1 USD ต่อ วัน)
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สถานการณ์ที่ 2 ก าหนดให้เรือว่ิงด้วยความเร็วที่เท่ากันตลอดเส้นทางท่ี 8 Knots (ความเร็ว

สูงสุด) และเปรียบเทียบกับการว่ิงผ่านเส้นทางท่ีผ่านช่องแคบมะละกา 

 
ที่มา ค านวนโดยผู้วจิัยโดยอา้งอิงข้อมูลจากผู้ให้บริการขนส่งทางน  าด้วยเรือล าเลียงติดเครื่องยนต์ 

หมายเหตุ  1. ต้นทุนการด าเนินงานได้จากการสอบถามอัตราจริงจากผู้ให้บริการขนส่งทางน  าด้วยเรือล าเลียงติดเครื่องยนต์ 

2. อัตราน  ามันในตลาดสิงคโปร์ ณ วันที ่25 เมษายน พ.ศ. 2562 

ตารางที่ 4.12 ตารางแสดงการเปรียบเทียบต้นทุนการด้าเนินงานระหว่างวิ่งผ่านช่องแคบมะละกาด้วย

ความเร็ว 10 knots และเส้นแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ 

อ.กันตัง จ.ตรัง) โดยก้าหนดให้เรือวิ่งด้วยความเร็วตลอดเส้นทาง 8 Knots 

สถานการณ์ที่ 3 ก าหนดให้เรือว่ิงด้วยความเร็วที่เท่ากันตลอดเส้นทางท่ี 6 Knots  

(ความเร็วสูงสุด) และเปรียบเทียบกับการว่ิงผ่านเส้นทางที่ผ่านช่องแคบมะละกา 

 
ที่มา ค้านวนโดยผู้วจิัยโดยอา้งอิงข้อมูลจากผู้ให้บริการขนส่งทางน ้าด้วยเรือล้าเลียงติดเครื่องยนต์ 

หมายเหตุ  1. ต้นทุนการด้าเนินงานได้จากการสอบถามอัตราจริงจากผู้ให้บริการขนส่งทางน ้าด้วยเรือล้าเลียงติดเครื่องยนต์ 

2. อัตราน ้ามันในตลาดสิงคโปร์ ณ วันที ่25 เมษายน พ.ศ. 2562 

ตารางที่ 4.13 ตารางแสดงการเปรียบเทียบต้นทุนการด้าเนินงานระหว่างวิ่งผ่านช่องแคบมะละกาด้วย
ความเร็ว 10 knots และเส้นแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ 

อ.กันตัง จ.ตรัง) โดยก้าหนดให้เรือวิ่งด้วยความเร็วตลอดเส้นทาง 6 Knots 

เส้นทาง

ระยะเวลาโดยผ่านช่องแคบ

มะละกาเม่ือใช้ความเร็ว 

(10 Knot)  (วัน)

ระยะเวลาโดยผ่านเส้นแนว

คลองไทย 7Aเม่ือใช้ความเร็ว 

(8 Knot) ตลอดเส้นทาง  (วัน)

ต้นทุนการด าเนินงานgเม่ือ

ว่ิงผ่านช่องแคบมะละกา 

(4,452.1 USD ต่อ วัน)

ต้นทุนการด าเนินงานgเม่ือ

ว่ิงผ่านคอลงไทย 7A 

(4,452.1 USD ต่อ วัน)

ต้นทุนการด าเนินงาน

ท่ีลดลง ต่อเท่ียว

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง 4.34 2.28 $19,310.98 $10,129.11 $9,181.88

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง 4.17 2.16 $18,568.97 $9,628.29 $8,940.68

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง 2.94 1.35 $13,096.59 $6,022.37 $7,074.22

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง 5.10 1.83 $22,724.26 $8,138.34 $14,585.92

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง 4.94 1.72 $22,000.79 $7,637.52 $14,363.27

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง 3.71 0.91 $16,509.87 $4,031.61 $12,478.26

เส้นทาง

ระยะเวลาโดยผ่านช่องแคบ

มะละกาเม่ือใช้ความเร็ว 

(10 Knot)  (วัน)

ระยะเวลาโดยผ่านเส้นแนว

คลองไทย 7Aเม่ือใช้ความเร็ว 

(6 Knot) ตลอดเส้นทาง  (วัน)

ต้นทุนการด าเนินงานgเม่ือ

ว่ิงผ่านช่องแคบมะละกา 

(4,452.1 USD ต่อ วัน)

ต้นทุนการด าเนินงานgเม่ือ

ว่ิงผ่านคอลงไทย 7A 

(4,452.1 USD ต่อ วัน)

ต้นทุนการด าเนินงาน

ท่ีลดลง ต่อเท่ียว

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง 4.34 3.03 $19,310.98 $13,505.48 $5,805.51

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง 4.17 2.88 $18,568.97 $12,837.72 $5,731.25

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง 2.94 1.80 $13,096.59 $8,029.83 $5,066.76

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง 5.10 2.44 $22,724.26 $10,851.13 $11,873.13

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง 4.94 2.29 $22,000.79 $10,183.36 $11,817.43

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง 3.71 1.21 $16,509.87 $5,375.48 $11,134.39
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จากตารางข้างต้นซึ่งแสดงถึงต้นทุนการด้าเนินงานที่ลดลงไปในการเดินเรือขาร่อง จะเห็นได้

ว่าเส้นทางที่สามารถลดต้นทุนการด้าเนินงานต่อเที่ยว (ขาไป) ได้มากที่สุด คือ ท่าเรือกรุงเทพฯ – 

ท่าเรือปีนัง ดังนั นจะสามารถทราบถึงต้นทุนการด้าเนินงานของเรือต่อเที่ยวได้ดังต่อไปนี  

1. ต้นทุนการด าเนินงานต่อเที่ยวขาไปที่ลดลงได้ต่อเที่ยว 

 

ตารางที่ 4.14 ตารางแสดงต้นทุนการด้าเนินงานที่ลดลงเมื่อผ่านเส้นแนวคลองไทย 7A  (ตอนบนของ
ทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) ด้วยการเดินเรือที่อัตราความเร็ว 10 Knots,  

8 Knots และ 6 Knots (ขาไป) 
2. ต้นทุนการด าเนินงานต่อเที่ยวที่ลดลงได้ทั งขาไปและขากลับ 

 

เส้นทาง

ต้นทุนการด าเนินงานท่ี

ลดลงเม่ือใช้ความเร็ว 10

 Knot

ต้นทุนการด าเนินงานท่ี

ลดลงเม่ือใช้ความเร็ว 8 

Knot

ต้นทุนการด าเนินงานท่ี

ลดลงเม่ือใช้ความเร็ว 6 

Knot

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง $11,207.70 $9,181.88 $5,805.51

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง $10,866.34 $8,940.68 $5,731.25

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง $8,278.69 $7,074.22 $5,066.76

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง $16,213.59 $14,585.92 $11,873.13

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง $15,890.78 $14,363.27 $11,817.43

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง $13,284.58 $12,478.26 $11,134.49

ตน้ทนุการด าเนนิงานตอ่เทีย่ว (ไป) ทีล่ดลง / เทีย่ว

เส้นทาง

ต้นทุนการด าเนินงานท่ี

ลดลงเม่ือใช้ความเร็ว 10

 Knot

ต้นทุนการด าเนินงานท่ี

ลดลงเม่ือใช้ความเร็ว 8 

Knot

ต้นทุนการด าเนินงานท่ี

ลดลงเม่ือใช้ความเร็ว 6 

Knot

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง $22,415.39 $18,363.75 $11,611.02

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง $21,732.67 $17,881.36 $11,462.50

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง $16,557.39 $14,148.44 $10,133.52

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง $32,427.17 $29,171.83 $23,746.26

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง $31,781.55 $28,726.54 $23,634.86

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง $26,569.16 $24,956.52 $22,268.98

ตน้ทนุการด าเนนิงานตอ่เทีย่ว (ขาไป - ขากลบั) ทีล่ดลง / เทีย่ว



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 46 

ตารางที่ 4.15 ตารางแสดงต้นทุนการด้าเนินงานที่ลดลงเมื่อผ่านเส้นแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของ
ทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) ด้วยการเดินเรือที่อัตราความเร็ว 10 Knots, 

8 Knots และ 6 Knots (ขาไป และ ขากลับ) 
3. ต้นทุนการด าเนินงานต่อเที่ยวที่ลดลงได้ทั้งขาไปและขากลับต่อเดือน 

 
หมายเหตุ  1. เรือเดินทาง 2 วัน ต่อเที่ยว (ขาไป) 

 2. เรือเดินทาง 1 เท่ียว (ขาไป – ขากลบั) ต่อสัปดาห์; 4 เท่ียว (ขาไป – ขากลบั) ต่อเดือน 

ตารางที่ 4.16 ตารางแสดงต้นทุนการด้าเนินงานที่ลดลงเมื่อผ่านเส้นแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของ
ทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) ด้วยการเดินเรือที่อัตราความเร็ว 10 knots, 

8 Knots และ 6 Knots (ขาไป และ ขากลับ) ต่อเดือน 
4. ต้นทุนการด าเนินงานต่อเที่ยวที่ลดลงได้ทั งขาไปและขากลับต่อปี 

 

เส้นทาง

ต้นทุนการด าเนินงานท่ี

ลดลงเม่ือใช้ความเร็ว 10

 Knot

ต้นทุนการด าเนินงานท่ี

ลดลงเม่ือใช้ความเร็ว 8 

Knot

ต้นทุนการด าเนินงานท่ี

ลดลงเม่ือใช้ความเร็ว 6 

Knot

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง $89,661.58 $73,455.00 $46,444.08

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง $86,930.70 $71,525.44 $45,850.00

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง $66,229.55 $56,593.76 $40,534.08

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง $129,708.68 $116,687.33 $94,985.04

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง $127,126.21 $114,906.17 $94,539.44

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง $106,276.66 $99,826.08 $89,075.92

ตน้ทนุการด าเนนิงานทีล่ดลงตอ่เทีย่ว (ขาไป - ขากลบั) / เทีย่ว / เดอืน

เส้นทาง

ต้นทุนการด าเนินงานท่ี

ลดลงเม่ือใช้ความเร็ว 10

 Knot

ต้นทุนการด าเนินงานท่ี

ลดลงเม่ือใช้ความเร็ว 8 

Knot

ต้นทุนการด าเนินงานท่ี

ลดลงเม่ือใช้ความเร็ว 6 

Knot

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง $1,075,938.91 $881,460.03 $557,328.96

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง $1,043,168.38 $858,305.26 $550,200.00

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง $794,754.66 $679,125.06 $486,408.96

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง $1,556,504.16 $1,400,247.95 $1,139,820.48

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง $1,525,514.47 $1,378,874.03 $1,134,473.28

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง $1,275,319.91 $1,197,912.99 $1,068,911.04

ตน้ทนุการด าเนนิงานทีล่ดลงตอ่เทีย่ว (ไป - กลบั) ตอ่ปี
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หมายเหตุ  1. เรือเดินทาง 2 วัน ต่อเที่ยว (ขาไป) 

 2. เรือเดินทาง 1 เท่ียว (ขาไป – ขากลบั) ต่อสัปดาห์; 4 เท่ียว (ขาไป – ขากลบั) ต่อเดือน; 48 เท่ียว (ขาไป – ขากลับ) ต่อป ี

ตารางที่ 4.17 ตารางแสดงต้นทุนการด้าเนินงานที่ลดลงเมื่อผ่านเส้นแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของ
ทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) ด้วยการเดินเรือที่อัตราความเร็ว 10 Knots, 

8 Knots และ 6 Knots (ขาไป และ ขากลับ) ต่อปี 
ดังนั นจากการลดลงของต้นทุนการด้าเนินงานต่อเที่ยวข้างต้นจะท้าระยะเวลาในการเดินเรือ

ลดลงตารางที่ 4.17 ซึ่งจะท้าให้มีต้นทุนการด้าเนินงานต่อวันต่อเที่ยวที่ลดลงมากที่สุดในเส้น ทาง

ท่าเรือกรุงเทพ – ท่าเรือปีนัง, ท่าเรือแหลมฉบัง – ท่าเรือปีนัง ด้วยมูลค่า 1,139,820.48 และ 

1,134,473.28 USD ต่อปี ตามล้าดับ  

 

ตารางที่ 4.18 ตารางแสดงระยะเวลาเฉลี่ยที่ลดลงเมื่อผ่านเส้นแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของ
ทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) ด้วยการเดินเรือที่อัตราความเร็ว  10 knots, 

8 Knots และ 6 Knots 
ถึงแม้ว่าการที่เรือเดินทางผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.

พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) จะสามารถลดระยะทาง ระยะเวลา และค่าใช้จ่ายได้แล้วนั น แต่

หากเปรียบเทียบกับการให้บริการในปัจจุบันโดยเดินเรือผ่านช่องแคบมะละกา การให้บริการใน

เส้นทางดังกล่าวนี จะสามารถท้าให้เรือมีโอกาสจากกิจกรรมการขนส่งสินค้า และรับบรรทุกสินค้าที่

ท่าเรือสิงคโปร์ ได้ซึ่งจากการสอบถามปริมาณสินค้าที่ส่งผ่านเส้นทางที่ให้บริการปัจจุบัน  (ผ่านช่อง

แคบมะละกา) โดยสอบถามจาก 3 สายเรือ ซึ่งปริมาณตู้คอนเทนเนอร์จากการสอบถามรวมทั งหมด 

73,000 TEUs ต่อปี และมีปริมาณการขนส่งและรับบรรทุกที่ท่าเรือสิงคโปร์เฉลี่ย 30% จากปริมาณ

สินค้าทั งหมดของผู้ให้บริการขนส่งทางทะลด้วยเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์ทั ง 3 สายเรือ 

 

เส้นทาง
ระยะเวลา(วัน) เม่ือใช้

ความเร็ว (10 Knot)

ระยะเวลา (วัน) เม่ือใช้

ความเร็ว (8 Knot)

ระยะเวลา (วัน) เม่ือใช้

ความเร็ว (6 Knot)

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง 1.82 2.28 3.03

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง 1.73 2.16 2.88

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง 1.08 1.35 1.80

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง 1.46 1.83 2.44

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง 1.37 1.72 2.29

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง 0.72 0.91 1.21
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หากมีการเปลี่ยนแปลงเส้นทางในการให้บริการโดยผ่านเส้นแนวคลองไทย 7A จะท้าให้เกิด

การเสียโอกาส (Opportunity loss) จากการที่ไม่ผ่านท่าเรือสิงคโปร์ โดยจะเสียโอกาสต่อปี 22,700 

TEUs ซึ่งเรือขนาด 5,000 DWT สามารถบรรทุกสินค้าประเภทตู้คอนเทนเนอร์ได้ 250 TEUs (ใน

กรณีที่ขนสินค้าเต็มล้าเรือ) ดังนั นผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางทะเลด้วยเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์จะ

สูญเสียโอกาสที่จะขนส่งสินค้าที่ท่าเรือสิงคโปร์เฉลี่ย ได้ 73 TEUs ต่อเที่ยว 

 
หมายเหตุ :- 
* ปริมาณตู้คอนเทนเนอร์ที่ได้จากการค้านวณ ร้อยละของปริมาณสินค้าที่ขนส่งและยกขึ นจากท่าเรือสิงคโปร์ ของปริมาณสินค้าทั งปี 
** ปริมาณสินค้าต่อเที่ยวใน 1 สัปดาห ์สามารถเดินเรือได้ 1 เท่ียว (ไป – กลับ) และ 1 ป ีสามารถเดินเรือได้ 52 เท่ียว (ไป – กลับ) 
    หรือเท่ากบั 104 เท่ียว (เฉพาะ 1 ขา) 

ตารางที่ 4.19 ตารางแสดงปริมาณสินค้า (TEUs) ที่เสียโอกาสจากการไม่เดินเรือผ่านช่องแคบมะละกา 
จากอัตราค่าระวางเรือในระหว่างวันที่ 31 พฤษภาคม – 6 มิถุนายน (สภาผู้ส่งสินค้าทาง

เรือแห่งประเทศไทย (สรท.), 2562) ค่าระวางในเส้นทางท่าเรือในประเทศไทยไปยังท่าเรือกลังของ

มาเลเซียเท่ากับ 300 USD/TEUs ซึ่งเป็นค่าเฉลี่ยจากค่าระหว่างของท่าเรือหลักในประเทศไทย 

(ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบัง และท่าเรือสงขลา) และ ราคาค่าระวางถูกที่สุดในตลาดตัวแทนผู้

น้าเข้าและส่งออกสินค้าทางทะเล (Freight Forwarder) เท่ากับ 180 USD/TEUs จะท้าให้ทราบถึง

ต้นทุนค่าเสียโอกาส (Opportunity Cost) จากการไม่ที่เรือไม่ผ่านช่องแคบมะละกา ดังนี  

 

หมายเหตุ:  
* ค้านวณจากค่าระวางเรือที่ถูกที่สุด 180 USD/TEUs อา้งอิงจากตลาดค่าระวางของตัวแทนผู้น้าเข้าและส่งออกสินค้าทางทะเล 
** ค้านวณจากค่าระวางเรือที่แพงที่สุด อ้างอิงจากอัตราค่าระวางของสภาผู้ส่งออกสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย 
*** ค่าระวางเฉลี่ยเท่ากบั 240 USD/TEUs 
**** ต้นทุนการด้าเนินงานที่ลดลงค้านวณจากความเร็วในการเดินเรือเฉลี่ย 8 Knots 

 

ผู้ให้บริการขนส่งด้วยเรือล าเลียงมีเคร่ืองยนต์ สายเรือท่ี 1 สายเรือท่ี 2 สายเรือท่ี 3 รวม เฉล่ีย

ปริมาณสินค้าต่อปี (TEUs) 25,000 20,000 28,000 73,000 24,333

ปริมาณสินค้าท่ีขนส่งและยกข้ึนจากท่าเรือสิงคโปร์ (ร้อยละ) 30 20 40 - 30

ปริมาณสินค้าท่ีขนส่งและยกข้ึนจากท่าเรือสิงคโปร์ (TEUs) * 7500 4000 11200 22700 7,567

ปริมาณตู้คอนเทนเนอร์ ต่อเท่ียว (1 ขา) (TEUs) ** 72 38 108 218 73

กรณีค่าระวางท่ีถูกท่ีสุด * กรณีค่าระวางท่ีแพงท่ีสุด ** กรณีค่าระวางเฉล่ีย ***

ค่าเสียโอกาส ต่อเท่ียว (1 ขา) 13,140.00$              21,900.00$                 17,520.00$            

กรณีต้นทุนท่ีต่ าท่ีสุด กรณีต้นทุนท่ีสูงท่ีสุด กรณีต้นทุนเฉล่ีย

ต้นทุนการด าเนินงานท่ีลดลงไปได้ ต่อเท่ียว (1 ขา) **** 7,074.22$                14,585.92$                 10,830.07$            
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ตารางที่ 4.20 ตารางแสดงการเปรียบเทียบค่าเสียโอกาสกับต้นการด้าเนินงานโดยผ่านช่องแคบมะละ

กาและผ่านเส้นแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) 

จากตารางที่ 4.20 ผู้วิจัยได้น้าค่าเสียโอกาสเฉลี่ยและต้นทุนที่สามารถประหยัดได้ต่อเที่ยว

มาค้านวณ รายได้ ค่าใช้จ่าย และก้าไรจากการเดินเรือผ่านช่องแคบมะละกา และเส้นแนวคลองไทย 

7A  (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) ได้ดังนี  

 

ตารางที่ 4.21 ตารางแสดงรายได้ ค่าใช้จ่าย และก้าไรจากการเดินเรือผ่านแต่ละเส้นทางและจากการ
เพ่ิมความถ่ีในการเดินเรือ 

หมายเหตุ:  
* เส้นทางที่ให้บริการเดิมหรือผ่านชอ่งแคบมะละกา ใช้ระยะเวลาในการเดินเรือเฉลี่ย 5 วัน ต่อเที่ยว (1 ขา) 
** เส้นทางที่ให้บริการใหม่ 7A  (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) ใช้ระยะเวลาในการเดินเรือเฉลี่ย 
2 วัน ต่อเที่ยว (1 ขา) 
*** เส้นทางใหม่สามารถเพิ่มเที่ยวในการวิ่งจากเดิม 1 - 2 เท่ียวใน 1 สัปดาห์ เป็น 3 เท่ียว ใน 1 สัปดาห ์
**** ค่าเสียโอกาสในเส้นทางใหม่ 7A  (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) จึงค้านวณจาก 3 เท่ียว 
***** ผลก้าไรสุทธ ิไม่รวมถึงภาระค่าผา่นคลอง  

ซึ่งสรุปได้ว่าการเดินเรือผ่านเส้นทางผ่านเส้นแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาป
สงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) ถึงแม้ว่าต้นทุนค่าเสียโอกาสจะมากกว่าต้นทุนที่
สามารถประหยัดลงไปได้ แต่ด้วยระยะเวลาในการเดินเรือที่ลดลงกว่าครึ่งนั นท้าให้ผู้ให้บริการขนส่ง
สินค้าทางทะเลด้วยเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์สามารถเพ่ิมความถี่ในการให้บริการจากเดิมเฉลี่ย 1 – 2 
เที่ยวต่อสัปดาห์เป็น 3 เที่ยวต่อสัปดาห์ และท้าให้มีรายได้และก้าไรที่เพ่ิมขึ นประมาณ 4 เท่าของก้าไร
จากการเดินทางผ่านช่องแคบมะละกา จากเดิม 37,739.50 USD ต่อสัปดาห์ เป็น 133,217.61 ต่อ
สัปดาห์และหากมีการเก็บค่าผ่านคลองจึงไม่ควรมากไปกว่า 95,478.11 USD ต่อสัปดาห์ และ 
31,826.04 USD ต่อเที่ยว 

 เส้นทางท่ีให้บริการเดิม 

(เท่ียว/สัปดาห์) *

 เส้นทางท่ีให้บริการใหม่ 

(เท่ียว/สัปดาห์) **

 เส้นทางใหม่สามารถเพ่ิมเท่ียว

การให้บริการ (เท่ียว/สัปดาห์) ***

ค่าขนส่งด้วยเรือล าเลียงมีเคร่ืองยนต์ 

เฉล่ีย 240 USD/TEUs 60,000.00$             60,000.00$               180,000.00$                      

ต้นทุนการด าเนินงานท่ีลดลงไปได้ ต่อ

เท่ียว (1 ขา) [Cost Saving] - 10,830.07$               32,490.21$                        

ค่าเสียอากาส (Opportunity loss) **** - 17,520.00$               52,560.00$                        

ค่าเช่าเรือ (3800 USD/วัน) 19,000.00$             7,600.00$                 22,800.00$                        

ค่าน้ ามัน (65.21 USD/วัน) 3,260.50$               1,304.20$                 3,912.60$                          

37,739.50$             44,405.87$               133,217.61$                      

รายได้

ค่าใช้จา่ย

สรปุผลก ำไรสทุธ ิ*****
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4.2 ผลการด าเนินงานวิจัยในด้านความคิดเห็นและทัศนคติของผู้ให้บริการขนส่งสินค้าด้วยเรือ

ล าเลียงมีเครื่องยนต์และทัศนคติของภาครัฐและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

ผลการด้าเนินงานวิจัยด้วยแบบสอบถามเพ่ือรับฟังความคิดเห็นและทัศนคติของผู้ให้บริการ

ขนส่งทางทะเลด้วยเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์ที่มีต่อการพัฒนาเส้นทางคมนาคมเพ่ือเชื่อมอ่าวไทยและ

อันดามัน และด้านความคิดเห็นและมุมมองในด้านการบริหารจัดการจากหน่วยงานภาครัฐและองค์กร

อิสระที่เก่ียวข้อง โดยมีผลสรุปดังต่อไปนี  

4.2.1 ความคิดเห็นและทัศนคติของผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางทะเลด้วยเรือล าเลียงมีเครื่องยนต์ 

ผลการด้าเนินงานวิจัยด้วยแบบสอบถามเพ่ือถามความคิดเห็นและมุมมองของผู้ให้บริการ

ขนส่งทางทะเลด้วยเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์ที่มีต่อการพัฒนาเส้นทางคมนาคมเพ่ือเชื่อมอ่าวไทยกับอัน

ดามันซึ่งความคิดเห็นของผู้ให้บริการขนส่งนั นส่วนใหญ่จะเป็นในเชิงธุรกิจ ซึ่งจะค้านึงถึงการลดต้นทุน

รวมของการด้าเนินงานเป็นหลัก ซึ่งหากการพัฒนาเส้นทางคมนาคมทางน ้าเพ่ือเชื่อมอ่าวไทยกับทะเล

อันดามันท้าให้ต้นทุนรวมในการปฏิบัติการนั นลดลงได้ ผู้ให้บริการขนส่งทางทางทะเลด้วยเรือล้าเลีย

ยงก็จะเลือกใช้เส้นทางนี  และรองลงมาคือ ความสามารถในการเพ่ิมความถี่ของในการให้บริการใน

เส้นทางนี  เพิ่มความได้เปรียบทางด้านการแข่งขัน การเพ่ิมโอกาสทางธุรกิจ และสามารถลดระยะเวลา

รอคอยที่ท่าเรือถ่ายล้า จากการให้ผู้ให้บริการขนส่งทางทะลด้วยเรือล้าเลียงแบบมีเครื่องยนต์จัดล้าดับ

ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้เส้นทางคมนาคมเส้นทาง 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – 

ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) ของแต่ละผู้ให้บริการฯ ดังตารางต่อไปนี  

 

ตารางที่ 4.22 ตารางแสดงการจัดล้าดับปัจจัยที่ผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลด้วยเรือล้าเลียงให้
ความส้าคัญมากท่ีสุด (ความคิดเห็นของ บริษัท เอส ซี แมนเนจเมนท์ จ้ากัด) 

ปัจจยัในการเลือกขนส่งผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A มากท่ีสุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยท่ีสุด

ระยะทางและระยะเวลาในการเดินเรือลดลง 

ต้นทุนในการขนส่งลดลง 

เพ่ิมความได้เปรียบทางด้านการแข่งขันให้กับธุรกิจ 

เพ่ิมโอกาสทางธุรกิจ

จ านวนคร้ังความเสียหายของตู้สินค้าท่ีลดลง

ระยะเวลารอคอยท่ีท่าเรือถ่ายล าลดลง 

สามารถเพ่ิมความถ่ีของการให้บริการ 

บริษัท เอส ซี แมนเนจเมนท์ จ ากัด
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ตารางที่ 4.23 ตารางแสดงการจัดล้าดับปัจจัยที่ผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลด้วยเรือล้าเลียงให้
ความส้าคัญมากท่ีสุด (ความคิดเห็นของ บริษัท ภัทรทรานสปอร์ต จ้ากัด) 

 

ตารางที่ 4.24 ตารางแสดงการจัดล้าดับปัจจัยที่ผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลด้วยเรือล้าเลียงให้
ความส้าคัญมากท่ีสุด (ความคิดเห็นของ บริษัท อาร์ ซี แอล จ้ากัด) 

เวลาที่ใช้ในการเดินเรือและค่าใช้จ่ายที่เกิดจากการใช้เส้นทางเส้นนั น เนื่องจากการลดลง

ของระยะทางเพียงอย่างเดียวไม่สามารถรับรองได้ว่าต้นทุนในการด้าเนินงานจะลดลง เพราะถ้าหาก

การเดินเรืออ้อมช่องแคบมะละกาด้วยระยะเวลาที่ให้บริการในปัจจุบันโดยการให้ผู้ให้บริการขนส่ง

สินค้าทางทะเลด้วยเรือล้าเลียงติดเครื่องยนต์นั นอยู่ราว 5-7 วันในเส้นทางท่าเรือกรุงเทพฯ ไปยัง

ท่าเรือกลังในประเทศมาเลเซียซึ่งเป็นผลมาจากการใช้ความเร็วของเรืออีกทั งการผ่านเข้าช่องแคบมะ

ละกามีการจราจรที่หนาแน่น หรือแม้กระทั งการเดินเรือผ่านเส้นทางที่มีระยะทางลดลงก็ตาม เส้นทาง

ดังกล่าวอาจมีอุปสรรคในการเดินเรือ เช่น ร่องน ้าลึกไม่เพียงพอ เส้นทางนั นๆจะต้องมีแถวคอยในการ

รอเพ่ือใช้เส้นทางนั นๆ เป็นต้น อีกทั งในด้านความปลอดภัยในการใช้เส้นทาง ไม่ว่าจะเป็นในเรื่อง

ความปลอยภัยของสินค้า และความปลอดภัยของตัวเรือ และที่ส้าคัญความปลอดภัยของลูกเรือเองก็

ตาม หน่วยงานที่มีส่วนเกี่ยวข้อง โดยเฉพาะอย่างยิ่งกรมเจ้าท่าที่มีหน้าที่ในการอ้านวยความสะดวกใน

การใช้เส้นทางเดินเรือควรจะต้องมีส่วนเกี่ยวช้องในการออกนโยบายหรือวางแผนในการด้าเนินงาน

ดังกล่าว 

ปัจจยัในการเลือกขนส่งผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A มากท่ีสุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยท่ีสุด

ระยะทางและระยะเวลาในการเดินเรือลดลง

ต้นทุนในการขนส่งลดลง 

เพ่ิมความได้เปรียบทางด้านการแข่งขันให้กับธุรกิจ 

เพ่ิมโอกาสทางธุรกิจ 

จ านวนคร้ังความเสียหายของตู้สินค้าท่ีลดลง 

ระยะเวลารอคอยท่ีท่าเรือถ่ายล าลดลง

สามารถเพ่ิมความถ่ีของการให้บริการ 

บริษัท ภัทรทรานสปอร์ต จ ากัด 

ปัจจยัในการเลือกขนส่งผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A มากท่ีสุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยท่ีสุด

ระยะทางและระยะเวลาในการเดินเรือลดลง

ต้นทุนในการขนส่งลดลง 

เพ่ิมความได้เปรียบทางด้านการแข่งขันให้กับธุรกิจ 

เพ่ิมโอกาสทางธุรกิจ 

จ านวนคร้ังความเสียหายของตู้สินค้าท่ีลดลง

ระยะเวลารอคอยท่ีท่าเรือถ่ายล าลดลง 

สามารถเพ่ิมความถ่ีของการให้บริการ 

บริษัท อาร์ ซี แอล จ ากัด
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ในทางกลับกันหากมองถึงภาพรวมของธุรกิจการให้บริการขนส่งทางทะเล โดยเปรียบเทียบ

กับเวลาที่ใช้ในการผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A  (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้

ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) กับเวลาที่ใช้เดินเรือโดยผ่านช่องแคบมะละกา ผู้ให้บริการนขนส่งสินค้าทางทะเล

ด้วยเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์สามารถแวะรับสินค้าหรือส่งสินค้าที่ท่าเรือสิงค์โปร์ (Singapore Port) 

หรือ ท่าตันจุง เพเลพาสของ (Tanjung Pelepas Port) ประเทศมาเลเซียได้ และจะสามารถสร้าง

ประโยชน์และรักษาผลประโยชน์ทางธุรกิจของผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางทะเลได้มากกว่า เนื่องจากมี

ปริมาณสินค้าที่รองรับอยู่แล้ว แต่หากมีเส้นทางแนวคลองไทยเกิดขึ นและมีการเก็บค่าผ่านทางที่ไม่

มากไปกว่าต้นทุนที่ต้องเดินเรือผ่านช่องแคบมะละกา และมีความปลอดภัย การพัฒนาเส้นทาง

คมนาคมเส้นทางนี ถือเป็นโอกาสส้าคัญให้กับธุรกิจพาณิชนาวีไทยเป็นอย่างมากเช่นกัน เนื่องจากท้าให้

ผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางทะเลได้มีโอกาสในการเปิดเส้นทางใหม่ และเพ่ิมความถี่ในการให้บริการ

และสร้างโอกาสทางธุรกิจการให้บริการขนส่งทางทะเลให้กับประเทศไทน และในระดับภูมิภาค อีกด้วย 

สิ่งที่ผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางทะเลด้วยเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์มีความกังวลที่สุดคือ 

ค่าใช้จ่ายในการผ่านคลอง ค่าใช้จ่ายในการอ้านวยความสะดวกเส้นทางหรือการให้บริการน ้าร่อง ซึ่ง

อาจมีค่าใช้จ่ายที่สูงและกังวลถึงความปลอดภัยในการใช้เส้นทางเส้นนี  จึงให้ความเห็นให้มีการจัดตั ง

หน่วยงานที่เป็นทวิภาคในการบริหารเชิงนโยบายและต้องการความคล่องตัวในการบริหารงาน อีกทั ง

ในปัจจุบันนั นการให้บริการท่าเรือในประเทศไทยส่วนใหญ่ได้มอบสัปทานให้กับเอกชนในการบริหาร

จัดการท่าเรือ ดังนั นปัญหาผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางทะเลด้วยเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์กก้าลังประสบ

คือ กฎระเบียบและนโยบายที่รัฐสนับสนุนให้การขนส่งทางน ้าและทางทะเล ซึ่งยังไม่มีนโยบาย

สนับสนุนในเรื่องนี  เพราะถ้าหาก ผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางทะเลด้วยเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์ต้องมี

ภาระต้นทุนในการใช้ท่าเรือที่สูง ต้นทุนดังกล่าวก็จะตกไปอยู่กับเจ้าของสินค้า และถูกรวมเข้าไปกับ

ราคาสินค้า 

ในด้านการบริหารจัดการคลองทั งด้านนโยบายและการจราจร ผู้ให้บริการขนส่งทางทะเล

ด้วยเรือล้าเลียงแบบมีเครื่องยนต์ได้ให้ความคิดเห็นว่า การบริหารงานในเชิงนโยบายควรมีความ

คล่องตัวและรวดเร็วเพ่ือปรับตัวให้เข้ากับยุคที่มีการเปลียนแปลงเร็ว หากให้หน่วยงานของรัฐ

ด้าเนินการบริหารงานฝ่ายเดียวอาจเกิดความล่าช้าในด้านงบประมาณ การยื่นเสนอนโยบาย และ

รวมถึงการสั่งการหรือออกนโยบายต่างๆ ผู้ให้บริการขนส่งทางทะลด้วยเครื่องยนต์แบบมีเครื่องจึงให้

ความเห็นว่าควรมีหน่วยงานทวิภาคีที่ตั งขึ นมาใหม่เพ่ือบริหารจัดการทั งเชิงนโยบายและการจราจร 
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และกรมเจ้าท่ายังคงต้องมีส่วนเกี่ยวข้องเป็นหลัก เพ่ืออ้านวยความสะดวกในด้านความปลอยภัยใน

การเดินเรือ การขุดลอกร่องน ้าหรือเส้นทางน ้าเพ่ือใช้ในการสัญจรของเรือประเภทต่างๆ 

ดังนั น การให้บริการขนส่งสินค้านั นสิ่งส้าคัญที่สุดคือ การขนส่งสินค้าอย่างสะดวก มีความ

รวดเร็ว มีความปลอยภัย และประหยัดเวลาและค่าใช้จ่าย สิ่งเหล่านี เป็นสิ่งที่ผู้ให้บริการขนส่งสินค้า

ทางทะเลด้วยเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์นั นต่างให้ความส้าคัญ 

4.2.2 ความคิดเห็นและทัศนคติของภาครัฐและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

การพัฒนาเส้นทางคมนาคมทางน ้าเป็นประเด็นที่ภาครัฐได้ให้ความส้าคัญในการพัฒนา

โครงสร้างพื นฐานน้อยที่สุด ซึ่งในด้านการขนส่งทางน ้าเราจะเห็นได้เพียงการพัฒนาของท่าเรือตาม

โครงการต่างๆ เช่น โครงการท่าเรือปากบาลา โครงการท่าเรือคลองใหญ่ ฯลฯ หรือเพียงแค่การ

บ้ารุงรักษาเส้นทางที่มีอยู่เท่านั น โดยจากการสัมภาษณ์ของภาครัฐและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการ

พัฒนาเส้นทางคมนาคมทางน ้าเพ่ือเชื่อมอ่าวไทยและอันดามันนั นมีทั งเห็นด้วยและไม่เห็นด้วย โดยผล

การสัมภาณ์ของผู้ที่เห็นด้วยนั นให้ความส้าคัญกับการพัฒนาเส้นทางคมนาคมสองฝั่งคลองเพ่ือให้

ชุมชนทั งสองฝั่งคลองนั นมีการพัฒนาทางด้านสังคมและการท่องเที่ยวเพ่ือสนับสนุนการท่องเที่ยวของ

ภาคใต้ที่มีอยู่เดิมแล้ว และคาดหวังที่จะยกระดับความสามารถในการท้ารายได้ของภาคอุตสาหกรรม

ท่องเที่ยวของไทย และที่ส้าคัญคือประชาชนในพื นที่นี จะต้องมีรายได้ที่เพ่ิมขึ นโดยตรง โดยในด้านการ

บริหารจัดการนั นควรมีองค์กรทวิภาคีเข้ามามีส่วนเกี่ยวข้องเนื่องจากการบริหารเส้นทางการเดินเรือนี 

มีทั งส่วนที่เป็นคลองธรรมชาติและคลองขุดดังนั นการแบ่งอ้านาจหน้าที่รับผิดชอบอาจมีความทับซ้อน

และล่าช้าจากหน่วยงานของภาครัฐเพียงอย่างเดียว และหน่วยงานทวิภาคีนี จะต้องมีความรู้ในการบูร

ณาการทางด้านกิจการทางทะเลทั งด้านการวางนโยบายส่งเสริมการพาณิชย์นาวี การท่องเที่ยว การ

บริหารจัดการจราจร และการเสนอนโยบายต่างๆเพ่ือเป็นการดึงดูผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางน ้า 

อาจจะเป็นในเรื่องนโยบายทางภาษี หรือสิทธิประโยชน์ต่างๆ และที่ส้าคัญคือการมีส่วนร่วมของ

ประชาชนในพื นที่ การพัฒนาเส้นทางคมนาหรือโครงสร้างพื นฐานทางน ้าของประเทศนั นต้องมี

ประโยชน์ต่อประชาชนและประเทศชาติเป็นอันดับแรก ดังนั นนโยบายต่างๆต้องไม่เอื อประโยชน์ต่อ

ภาคเอกชนจนเกินไป และด้านการจัดการจราจรนั นโดยหน้าที่แล้วกรมเจ้าท่าจะต้องเป็นหน่วยงานที่

ดูแลในด้านการอ้านวยความสะดวกและการขุดลอกร่องน ้าเพ่ือให้สามารถเดินเรือได้อย่างปลอดภัย 

ดังนั นการวางนโยบายในการบ้ารุงรักษาร่องน ้านั นจึงต้องอาศัยการวางแผนทางด้านวิศวกรรมในการ

ก้าหนดจุดหรือสร้างเชื่อนกั นน ้าที่เหมาะสม เพ่ือลดค่าใช้จ่ายในการบ้ารุงรักษาในระยะยาว  
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ในด้านความคิดเห็นที่ไม่เห็นด้วยของหน่วยงานของรัฐและองค์กรอิสระที่เกี่ยวข้องนั น จาก

เส้นทางที่มีการให้บริการในปัจจุบันนั น ผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางทะเลสามารถ มีโอกาสที่จะรับ

สินค้าจากท่าเรือสิงคโปร์ได้มากกว่าการเดินเรือผ่านเส้นทางแนวคอลงไทย 7A  (ตอนบนของ

ทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) ความคิดเห็นของหน่วยงานของรัฐจึงได้ให้

ข้อคิดเห็นในด้านการพัฒนาการขนส่งในรูปแบบอ่ืน เช่น รถไฟที่สามารถขนได้ครั งละมากๆ และมี

ความปลอดภัยเป็นอันดับสองรองจากการขนส่งทางทะล แต่รูปแบบการขนส่งนี ยังไม่มีประสิทธิภาพ

มากนักเพราะไม่มีรางระไฟที่เชื่อมระหว่างสองฝั่งทะเลหรือในรูปแบบของ (Land Bridge) ปัจจุบันจึง

มีเพียงการขนส่งโดยการเปลี่ยนรูปแบบจากทางทะเลยกขนและเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งเป็นทางถนน

ข้ามไปอีกฝั่งเท่านั น ซึ่งการขนส่งรูปแบบนี สามารถท้าการขนย้ายสินค้าประเภทตู้คอนเทนเนอร์ได้

เพียงครั งละ 1 ตู้เท่านั น 

ดังนั นควรจะต้องมีการพัฒนาโครงสร้างพื นฐานด้านการขนส่งในโหมดอ่ืนๆ เพ่ือดึงสินค้า

จากประเทศจีนหรือประเทศเพ่ือนบ้านที่ไม่มีพื นที่ติดทะเลเพ่ือน้าสินค้าเหล่านั นมารวมกับสินค้าของ

ประเทศไทยเพ่ือท้าการขนส่งจากท่าเรือหลักของประเทศไปยังท่าเรือต่างประเทศ ซึ่งการพัฒนา

ดังกล่าวก็ยังไม่ปรากฎอย่างเป็นรูปธรรม ไม่เพียงเท่านั นการพัฒนาเส้นทางคมนาคมเพ่ือเชื่ออ่าวไทย

กับทะเลอันดามันไม่ควรที่จะพัฒนาเพ่ืออุตสาหกรรมขนส่งเพียงอย่างเดียว ดังนั นการเดิน เรือผ่าน

เส้นทางแนวคลองเส้นทางนี จะต้องมีการพัฒนาพื นที่ทั งสองฝั่งคลอง เพ่ือท้าให้เกิดประโยชน์ในด้าน

อ่ืนๆ เช่น การประมง และการท่องเที่ยว 

การพัฒนาเส้นทางคมนาคมทางน ้าเพ่ือเชื่อมอ่าวไทยและอันดามันเส้นนี ขึ นมาจะต้องมี

นโยบายและแรงจูงใจต่อผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลที่ค่อนข้างมาก เพ่ือให้มาผ่านและใช้เส้นทางนี  

เพราะถึงแม้ระยะทาง ระยะเวลาและค่าใช้จ่ายลดลงแล้ว แต่หากว่าไม่มีสินค้าที่จะรับหรือท้าการ

ขนส่ง การที่ผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลจะเลือกเส้นทางเดือนเรือผ่านช่องแคบมะละกาจะสร้าง

ประโยชน์และโอกาสทางธุรกิจให้กับธุรกิจเค้ามากกว่า  

ในด้านความมั่นคงนั นหากเส้นทางที่เลือกท้าการพัฒนาอยู่ใกล้กับประเทศมาเลเซียหรือ

ประเทศพม่าจนเกินไปการพัฒนาเส้นทางคมนาคมทางน ้าอาจท้าให้มีผลกระทบหรือมีข้อพิพาทใน

อนาคตกับประเทศเพ่ือนบ้านทั งประเทศพม่าและประเทศมาเลเซียได้ อีกทั งปัญหาความไม่สงบ

ทางด้าน 3 จังหวัดชายแดนภาคใต้ที่มีมาตั งแต่อดีตอาจท้าให้นักลงทุนขาดความเชื่อมั่นในการพัฒนา
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พื นที่บริเวณ 2 ฝั่งคลอง เพ่ือพัฒนาแหล่งชุมชนและการจ้างงานในพื นที่ใกล้เคียงบริเวณแนวสองฝั่ง

คลอง 

ในด้านผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมทางทะเลในบริเวณนั นซึ่งมี 2 ระยะ ตั งแต่ระยะก่อสร้าง 

ในการก่อนสร้างตั งแต่การขุดลอกบริเวณหน้าท่า (Dredging Phase) ให้เรือเข้าออกโดยการขุดลอก

ดินตะกอนให้มีความลึกท่ีเหมาะสมเพ่ือให้เรือเข้าออกได้สะดวก มักเกิดผลกระทบจากการฟุ้งกระจาย

ของหิน ดิน ทราย และตะกอนที่อยู่ในน ้า ซึ่งจะท้าให้เกิดมลภาวะทางอากาศและทางน ้า ซึงจะต้องมี

การบริหารกจัดการที่ดีตั งแต่การน้าดินหรือทรายที่ท้าการขุดนั นไปไว้ที่ไหน และทรัพยากรธรรมชายติ

ที่อยู่ในดินหรือทรายเหล่านั นมีมูลค่ามากน้อยเพียงใด ดินเหล่านั นประกอบไปด้วยแร่ธาตุอะไรบ้าง

และประเทศจะสามารถน้าด้าเหล่านั นไปใช้ประโยชน์ได้หรือไม่ และในระยะด้าเนินการ การวางแผน

ในการขุดลอกร่องน ้าควรมีความถี่เท่าใดจึงจะไม่กระทบต่อสิ่งมีชีวิตต่างๆในทะเลและความสวยงาม

ของธรรมชาติบริเวณนั น ซึ่งแน่นอนหากมีผลกระทบต่อสิ่งมีชีวิตหรือทรัพยากรธรรมชาติทางทะเล 

ผลกระทบที่ตามมานั นคือ ความเสียหายของอุตสาหกรรมท่องเที่ยวของภาคใต้  
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ตารางที่ 4.25 ตารางแสดงความคิดเห็นที่ไม่เห็นด้วยของภาครัฐและองค์กรอิสระที่เก่ียวข้อง 
 

เร่ืองและประเด็นท่ีไม่เห็นด้วย
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1. ธุรกิจพาณิชย์นาวี

1.1 แนวโน้มการให้บริการของเรือในตลาดการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ ท าให้ขนาดเรือเพ่ิมข้ึน x

1.2 ผลตอบแทนไม่คุ้มค่ากับต้นทุนของผู้ให้บริการขนส่งทางทะล x x

1.3 ไม่สามารถแข่งขันกับเส้นทางท่ีมีออยู่เดิมได้ (ผ่านช่องแคบมะละกา) x x x

1.4 การขนส่งในรูปแบบอ่ืน (รถบรรทุกและรถไฟ) เหมาะสมมากกว่า x x x

2.การส่งเสริมสนับสนุนและนโยบายของรัฐ

2.1 ส่ิงอ านวยความสะดวกต่างๆ เช่น เข่ือนกันคล่ืน การให้บริการขุดลอกร่องน้ า อาจมีค่าใช้จ่ายท่ีสูง x x x

2.2 นโยบายสนับสนุนการพัฒนาเส้นทางคมนาคมทางน้ าจากภาครัฐ x x

2.3 นโยบายด้านความร่วมมือระหว่างประเทศไทยและมาเลเซียในด้านการขนส่งทางทะเล x

3.สังคม ความม่ันคง และกฎระเบียบของรัฐ

3.1 ปัญหาคววามไม่สงบใน 3 จังหวัดชายแดนภาคใต้ x x x

3.2 นโยบายการสนับสนุนจากภาครัฐต่อการพัฒนาเส้นทางคมนาคมทางน้ า x

3.3 ประชาชนอาจไม่ได้รับประโยชน์จากการพัฒนาเส้นทางคมนาคมน้ีโดยตรง x x x

4.ส่ิงแวดล้อมและความปลอดภัย

4.1 การบ ารุงรักษาร่องน้ าและเส้นทางคมนาคมทางน้ า x x x

4.2 ผลกระทบจากการมีส่ิงปลูกสร้างเพ่ืออ านวยความสะดวกและเข่ือนกันคล่ืน x x x

4.3 การพัฒนาเส้นทางคมนาคมมีผลต่อความสวยงามทางธรรมชาติใต้ทะเล x

4.4 ผลกระทบจากส่ิงแวดล้อมจากการเดินเรือต่ออุตสาหกรรมท่องเท่ียว x x x



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

บทที่ 5  

บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

ผลการด้าเนินงานวิจัยโดยการศึกษาระยะทางเวลาในการขนส่งทางาเรือล้าเลียงมี

เครื่องยนต์ขนาด 5,000 DWT จากท่าเรือหลักในประเทศไทย (ท่าเรือกรุงเทพฯ ท่าเรือแหลมฉบัง 

และท่าเรือสงขลา) ไปยังท่าเรือหลักในประเทศมาเลเซีย (ท่าเรือกลัง และท่าเรือปีนัง) โดยการพัฒนา

เส้นทางคมนาคมทางน ้าตอนใต้ของประเทศไทยเพ่ือเชื่อมโยงอ่าวไทยกับทะเลอันดามันในเชิงพาณิชย์ 

โดยศึกษาค่าใช้จ่ายที่สามารถประหยัดได้จากการใช้เส้นแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาป

สงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) โดยแบ่งออกเป็น 3 สถาณการณ์ จากความเร็วของเรือ

ที่ใช้ในการให้บริการ และศึกษาความคิดเห็นและทัศนคติของหน่วยงานภาครัฐและองค์กรณ์อิสระที่

เกี่ยวข้อง ซึ่งผลกระศึกษาได้แบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ การค้านวณระยะทางเวลาจากท่าเรือต้นทาง

(จากท่าเรือหลักในประเทศไทย) ไปยังท่าเรือปลายทาง (ท่าเรือหลักในประเทศมาเลเซีย) และการ

สัมภาษณ์ด้วยแบบสอบถามเพ่ือให้หน่วยงานของรัฐและองค์กรณ์อิสระที่เกี่ยวข้องตอบแบบสอบถาม

และแสดงถึงความคิดเห็น โดยสรุปได้ดังนี  

5.1 สรุปผลการศึกษา 

5.1.1 ผลการด าเนินงานในเชิงปริมาณ  

ผลการด้าเนินงานโดยการค้านวณระยะทาง และระยะเวลา ด้วยความเร็วที่ใช้เดินเรือขนาด 

5,000 DWT  ซึ่งได้สอบถามความเร็วที่ใช้จากผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลด้วยเรือขนาดไม่เกินที่ท้า

ศึกษา ซึ่งผู้เชี่ยวชาญดังกล่าวได้ชี แนะถึงความเร็วที่ใช้เดิรเอดังนี  ความเร็วต่้าสุด 6 Knot ความเร็ว

สูงสุด 10 Knot และความเร็วเฉลี่ยจึงเท่ากับ 8 Knot โดย ซึ่งท้าให้ระยะเวลาในการเดินเรือสามารถ

ลดลงไปได้ดังตารางที่ 5.1  
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ตารางที่ 5.1 ตารางแสดงระยะเวลาเที่ใช้ในการเดินเรือด้วยความเร็วที่ใช้ในการศึกษา 3 สถานการณ์ 
เมื่อผ่านเส้นแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) 

ด้วยการเดินเรือท่ีอัตราความเร็ว 10 knots, 8 Knots และ 6 Knots 
ในด้านการค้านวณต้นทุนการด้าเนินงานต่อวันของการเดินเรือ 1 เที่ยว ผู้วิจัยได้สอบถามค่า

เช่าเรือในขนาดดังกล่าวๆ และอ้างอิงราคาน ้ามันในตลาดสิงคโปร์และท้าการค้านวณต้นทุนการ

ด้าเนินงานของเรือในแต่ละวัน จากสูตรการค้านวนต้นทุนต่อเท่ียว ได้ดังนี  

วิธีการค านวนต้นทุนค่าปฏิบตัิงานของเรือ (Operating Cost)  

จากสูตร ต้นทุนในการด้าเนินงานของเรือรายเที่ยว 

VC = CR + FC + CD* 

VC = ต้นทุนต่อเทียว (Voyage Cost) 

CR = ค่าเช่าเรือ (Charter Rates) 

FC = ต้นทุนค่าน ้ามันเชื อเพลิง (Fuel Costs) / หมายเหตุ * (ถ้ามี) 

CD* = ค่าผ่านคลอง (Canal Dues) / หมายเหตุ * (ถ้ามี) 

ต้นทุนในการด าเนนิงานของเรือรายเที่ยว :-  

ต้นทุนการค่าเช่าเรือ (วัน) + (อัตราการกินน ้ามัน x ราคาน ้ามันในตลาด) 

1. ค่าเช่าเรือของเรือขนาด 5,000 DWT ต่อวัน 3,800 USD 

เส้นทาง
ระยะทางท้ังหมด (ไมล์

ทะเล)

ระยะเวลาเม่ือใช้

ความเร็ว (6 Knot) 

ความเร็วต่ าสุด (วัน)

ระยะเวลาเม่ือใช้

ความเร็ว (8 Knot) 

ความเร็วเฉล่ีย (วัน)

ระยะเวลาเม่ือใช้

ความเร็ว (10 Knot) 

ความเร็วสูงสุด (วัน)

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง 437 3.03 2.28 1.82

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง 415 2.88 2.16 1.73

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง 260 1.80 1.35 1.08

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง 351 2.44 1.83 1.46

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง 329 2.29 1.72 1.37

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง 174 1.21 0.91 0.72

ระยะเวลาเดินเรือนจากท่าเรือหลักในประเทศไทย โดยผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A โดยว่ิงด้วย

ความเร็วต่ าสุด ความเร็วเฉล่ีย และความเร็วสูงสุด
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2. ค่าน ้ามันท่ีใช้ด้าเนินงานต่อวัน 652.1 USD 

3. ต้นทุนการด้าเนินงานของเรือขนาด 5,000 DWT คือ 4452.1 USD ต่อวัน 

ซึ่งท้าให้ได้ต้นทุนที่สามารถลดลงไปต่อเที่ยว ต่อเดือน และต่อปี ที่เราสามารถประหยัดไป

นั นจะท้าให้ทราบถึงค่าภาระการผ่านคลองที่เหมาะสม โดยค่าภาระการผ่านคลองนั นไม่ควรมากไป

กว่าต้นทุนการด้าเนินงานของเรือในแต่ละเที่ยว โดยรายละเอียดได้ถูกของค่าภาระการผ่านคลองในแต่

ละเที่ยว ในแต่ละเส้นทางนั นควรเป็นดังต่อไปนี  

 

ตารางที่ 5.2 ตารางแสดงค่าภาระผ่านคลองที่เหมาะสม และไม่ควนมากกว่าต้นทุนการด้าเนินงาน 

ถึงแม้ว่าการเดินเรือทางผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.

พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) จะสามารถลดระยะทาง ระยะเวลา และค่าใช้จ่ายได้แล้วนั น แต่

หากเปรียบเทียบกับการให้บริการในปัจจุบันโดยเดินเรือผ่านช่องแคบมะละกา การให้บริการใน

เส้นทางดังกล่าวนี จะสามารถท้าให้เรือมีโอกาสจากกิจกรรมการขนส่งสินค้า และรับบรรทุกสินค้าที่

ท่าเรือสิงคโปร์ ได้ซึ่งจากการสอบถามปริมาณสินค้าที่ส่งผ่านเส้นทางที่ให้บริการปัจจุบัน (ผ่านช่อง

แคบมะละกา) โดยสอบถามจาก 3 สายเรือ ซึ่งปริมาณตู้คอนเทนเนอร์จากการสอบถามรวมทั งหมด 

73,000 TEUs ต่อปี และมีปริมาณการขนส่งและรับบรรทุกที่ท่าเรือสิงคโปร์เฉลี่ย 30% จากปริมาณ

สินค้าทั งหมดของผู้ให้บริการขนส่งทางทะลด้วยเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์ทั ง 3 สายเรือ 

หากมีการเปลี่ยนแปลงเส้นทางในการให้บริการโดยผ่านเส้นแนวคลองไทย 7A จะท้าให้เกิด

การเสียโอกาส (Opportunity loss) จากการที่ไม่ผ่านท่าเรือสิงคโปร์ โดยจะเสียโอกาสต่อปี 22,700 

TEUs ซึ่งเรือขนาด 5,000 DWT สามารถบรรทุกสินค้าประเภทตู้คอนเทนเนอร์ได้ 250 TEUs (ใน

เส้นทาง

ต้นทุนการด าเนินงาน

ท่ีลดลงเม่ือใช้

ความเร็ว 10 Knot

ต้นทุนการด าเนินงาน

ท่ีลดลงเม่ือใช้

ความเร็ว 8 Knot

ต้นทุนการด าเนินงาน

ท่ีลดลงเม่ือใช้

ความเร็ว 6 Knot

ค่าเฉล่ียต้นทุนการ

ด าเนินงานต่อเท่ียว

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง $11,207.70 $9,181.88 $5,805.51 $8,731.69

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง $10,866.34 $8,940.68 $5,731.25 $8,512.76

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง $8,278.69 $7,074.22 $5,066.76 $6,806.56

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง $16,213.59 $14,585.92 $11,873.13 $14,224.21

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง $15,890.78 $14,363.27 $11,817.43 $14,023.83

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง $13,284.58 $12,478.26 $11,134.49 $12,299.11

ค่าภาระผ่านคลองท่ีเหมาะสม และไม่ควรมากไปกว่าต้นทุนการด าเนินงาน
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กรณีที่ขนสินค้าเต็มล้าเรือ) ดังนั นผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางทะเลด้วยเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์จะ

สูญเสียโอกาสที่จะขนส่งสินค้าที่ท่าเรือสิงคโปร์เฉลี่ย ได้ 73 TEUs ต่อเที่ยว 

อัตราค่าระวางเรือในระหว่างวันที่ 31 พฤษภาคม – 6 มิถุนายน (สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือ

แห่งประเทศไทย (สรท.), 2562) ค่าระวางในเส้นทางท่าเรือในประเทศไทยไปยังท่าเรือกลังของ

มาเลเซียเท่ากับ 300 USD/TEUs ซึ่งเป็นค่าเฉลี่ยจากค่าระหว่างของท่าเรือหลักในประเทศไทย 

(ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบัง และท่าเรือสงขลา) และ ราคาค่าระวางถูกที่สุดในตลาดตัวแทนผู้

น้าเข้าและส่งออกสินค้าทางทะเล (Freight Forwarder) เท่ากับ 180 USD/TEUs จะท้าให้ทราบถึง

ต้นทุนค่าเสียโอกาส (Opportunity Cost) จากการไม่ที่เรือไม่ผ่านช่องแคบมะละกา ดังนี  

 

หมายเหตุ:  
* ค้านวณจากค่าระวางเรือที่ถูกที่สุด 180 USD/TEUs อา้งอิงจากตลาดค่าระวางของตัวแทนผู้น้าเข้าและส่งออกสินค้าทางทะเล 
** ค้านวณจากค่าระวางเรือที่แพงที่สุด อ้างอิงจากอัตราค่าระวางของสภาผู้ส่งออกสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย 
*** ค่าระวางเฉลี่ยเท่ากบั 240 USD/TEUs 
**** ต้นทุนการด้าเนินงานที่ลดลงค้านวณจากความเร็วในการเดินเรือเฉลี่ย 8 Knots 

ตารางที่ 5.3 ตารางแสดงการเปรียบเทียบค่าเสียโอกาสกับต้นการด้าเนินงานโดยผ่านช่องแคบมะละ
กาและผ่านเส้นแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) 

จากตารางที่ 5.3 ผู้วิจัยได้น้าค่าเสียโอกาสเฉลี่ยและต้นทุนที่สามารถประหยัดได้ต่อเที่ยวมา
ค้านวณ รายได้ ค่าใช้จ่าย และก้าไรจากการเดินเรือผ่านช่องแคบมะละกา และเส้นแนวคลองไทย 7A  
(ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) ได้ดังนี  

 

กรณีค่าระวางท่ีถูกท่ีสุด * กรณีค่าระวางท่ีแพงท่ีสุด ** กรณีค่าระวางเฉล่ีย ***

ค่าเสียโอกาส ต่อเท่ียว (1 ขา) 13,140.00$              21,900.00$                 17,520.00$            

กรณีต้นทุนท่ีต่ าท่ีสุด กรณีต้นทุนท่ีสูงท่ีสุด กรณีต้นทุนเฉล่ีย

ต้นทุนการด าเนินงานท่ีลดลงไปได้ ต่อเท่ียว (1 ขา) **** 7,074.22$                14,585.92$                 10,830.07$            
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ตารางที่ 5.4 ตารางแสดงรายได้ ค่าใช้จ่าย และก้าไรจากการเดินเรือผ่านแต่ละเส้นทางและจากการ
เพ่ิมความถ่ีในการเดินเรือ 

หมายเหตุ:  
* เส้นทางที่ให้บริการเดิมหรือผ่านชอ่งแคบมะละกา ใช้ระยะเวลาในการเดินเรือเฉลี่ย 5 วัน ต่อเที่ยว (1 ขา) 
** เส้นทางที่ให้บริการใหม่ 7A  (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) ใช้ระยะเวลาในการเดินเรือเฉลี่ย 
2 วัน ต่อเที่ยว (1 ขา) 
*** เส้นทางใหม่สามารถเพิ่มเที่ยวในการวิ่งจากเดิม 1 - 2 เท่ียวใน 1 สัปดาห์ เป็น 3 เท่ียว ใน 1 สัปดาห ์
**** ค่าเสียโอกาสในเส้นทางใหม่ 7A  (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) จึงค้านวณจาก 3 เท่ียว 
***** ผลก้าไรสุทธ ิไม่รวมถึงภาระค่าผา่นคลอง  

ซึ่งสรุปได้ว่าการเดินเรือผ่านเส้นทางผ่านเส้นแนวคลองไทย 7A (ตอนบนของทะเลสาป
สงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) ถึงแม้ว่าต้นทุนค่าเสียโอกาสจะมากกว่าต้นทุนที่
สามารถประหยัดลงไปได้ แต่ด้วยระยะเวลาในการเดินเรือที่ลดลงกว่าครึ่งนั นท้าให้ผู้ให้บริการขนส่ง
สินค้าทางทะเลด้วยเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์สามารถเพ่ิมความถี่ในการให้บริการจากเดิมเฉลี่ย 1 – 2 
เที่ยวต่อสัปดาห์เป็น 3 เที่ยวต่อสัปดาห์ และท้าให้มีรายได้และก้าไรที่เพ่ิมขึ นประมาณ 4 เท่าของก้าไร
จากการเดินทางผ่านช่องแคบมะละกา จากเดิม 37,739.50 USD ต่อสัปดาห์ เป็น 133,217.61 ต่อ
สัปดาห์ และหากมีการเก็บค่าผ่านคลองจึงไม่ควรมากไปกว่า 95,478.11 USD ต่อสัปดาห์ห และ 
31,826.04 USD ต่อเที่ยว หรือ 1032.14 USD ต่อเที่ยว (อัตราแลกเปลี่ยนที่ 30.835 บาท ต่อ 1 
ดอลล่าสหรัฐ ณ วันที่ 21 มิถุนายน พ.ศ. 2562 จากธนาคารแห่งประเทศไทย) 

5.1.2 สรุปผลการด าเนินงานจากการสอบถามและสัมภาษณ์ผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลด้วยเรือ

ล าเลียงมีเครื่องยนต์ 

ผลการด้าเนินงานจากการสอบถามและสัมภาษณ์ผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลด้วยเรือล้าเลียง

มีเครื่องยนต์ส่วนใหญ่ ให้ความส้าคัญในด้านต้นทุนมากที่สุด โดยค้านึงถึงการลดลงของต้นทุนรวม 

จากต้นทุนการด้าเนินงานต่อวันและค่าภาระการผ่านคลองที่เหมาะสมและผู้ให้บริการขนส่งทางทะเล

 เส้นทางท่ีให้บริการเดิม 

(เท่ียว/สัปดาห์) *

 เส้นทางท่ีให้บริการใหม่ 

(เท่ียว/สัปดาห์) **

 เส้นทางใหม่สามารถเพ่ิมเท่ียว

การให้บริการ (เท่ียว/สัปดาห์) ***

ค่าขนส่งด้วยเรือล าเลียงมีเคร่ืองยนต์ 

เฉล่ีย 240 USD/TEUs 60,000.00$             60,000.00$               180,000.00$                      

ต้นทุนการด าเนินงานท่ีลดลงไปได้ ต่อ

เท่ียว (1 ขา) [Cost Saving] - 10,830.07$               32,490.21$                        

ค่าเสียอากาส (Opportunity loss) **** - 17,520.00$               52,560.00$                        

ค่าเช่าเรือ (3800 USD/วัน) 19,000.00$             7,600.00$                 22,800.00$                        

ค่าน้ ามัน (65.21 USD/วัน) 3,260.50$               1,304.20$                 3,912.60$                          

37,739.50$             44,405.87$               133,217.61$                      

รายได้

ค่าใช้จา่ย

สรปุผลก ำไรสทุธ ิ*****
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ด้วยเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์สามารถยอมรับได้ หากการพัฒนาเส้นทางคมนาคมทางน ้าเพ่ือเชื่อมอ่าว

ไทยกับทะเลอันดามันท้าให้ต้นทุนรวมในการปฏิบัติการนั นลดลงได้ ผู้ให้บริการขนส่งทางทางทะเล

ด้วยเรือล้าเลียยงก็จะเลือกใช้เส้นทางนี  รองลงมาคือ ความสามารถในการเพ่ิมความถี่ของในการ

ให้บริการในเส้นทางนี  เพ่ิมความได้เปรียบทางด้านการแข่งขัน การเพ่ิมโอกาสทางธุรกิจ และสามารถ

ลดระยะเวลารอคอยที่ท่าเรือถ่ายล้า ตามล้าดับ ดังตารางที่ 5.3 

 

ตารางที่ 5.5 ตารางแสดงการจัดล้าดับปัจจัยที่ผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลด้วยเรือล้าเลียงให้
ความส้าคัญมากท่ีสุด 

5.1.3 สรุปผลการด าเนินงานจากการสอบถามและสัมภาษณ์หน่วยงานของรัฐและองค์กรอิสระท่ี

เกี่ยวข้องในด้านความคิดเห็นและทัศนคติในด้านการบรหิารจัดการ 

ผลการด้าเนินงานจากการสอบถามและสัมภาษณ์หน่วยงานของรัฐและองค์กรอิสระที่

เกี่ยวข้องในด้านความคิดเห็นและทัศนคติในด้านการบริหารจัดการ จากการท้าการออกแบบสอบถาม

และท้าการสัมภาษณ์นั น มีทั งประเด็นที่เห็นด้วยและไม่เห็นด้วย ดังนี  

ในด้านความคิดเห็นที่ผู้ให้สัมภาษณ์เห็นด้วยนั นเป็นการเห็นด้วยแบบมีเงื่อนไขและยังมีข้อ

กังวลจะเป็นในด้านการบริหารจัดการคลองอาจมีบางส่วนที่ทับซ้อนกันระหว่างกรมเจ้าท่าและกรม

ชลประทานซึ่งความคิดเห็นของหน่วยงานที่เห็นด้วยนั นได้แนะน้าให้มีหน่วยงานทวิภาคีในการ

ด้าเนินงานด้านนโยบายและการบริหารจัดการคลองและการจราจร เพราะเนื่องจากหน้าที่หลักของแต่

ละหน่วยงานนั นไม่ได้ถูกมอบหมายเพ่ือให้ท้างานในส่วนนี โดยตรงเนื่องจากเป็นเส้นทางใหม่และการ

บริหารงานนั นมีความเกี่ยวข้องและเชื่อมโยงกัน ด้วยหลายองค์ความรู้ ซึ่งประกอบด้วย กรมศุลกากร 

กรมเจ้าท่า กรมชลประทาน ต้ารวจน ้า กระทรวงคมนาคม กรมทรัพยากรและชายฝั่ง เป็นต้น แต่

อย่างไรก็ตามหน่วยงานที่ได้ให้สัมภาษณ์นั นก็ยังคงต้องการ การเข้ามามีส่วนร่วมของภาคเอกชน

เพ่ือให้การบริหารงานนั นมีความคล่องตัวมากที่สุด เพ่ือที่จะสามารถตอบสนองการเปลี่ยนแปลงของ

โลกปัจจุบันได้ทันท่วงที และปรับเปลี่ยนรูปแบบการด้าเนินงานอย่างรวดเร็ว และการพัฒนาเส้นทาง

ปัจจยัในการเลือกขนส่งผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A มากท่ีสุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยท่ีสุด

ระยะทางและระยะเวลาในการเดินเรือลดลง 

ต้นทุนในการขนส่งลดลง 

เพ่ิมความได้เปรียบทางด้านการแข่งขันให้กับธุรกิจ 

เพ่ิมโอกาสทางธุรกิจ 

จ านวนคร้ังความเสียหายของตู้สินค้าท่ีลดลง 

ระยะเวลารอคอยท่ีท่าเรือถ่ายล าลดลง 

สามารถเพ่ิมความถ่ีของการให้บริการ 
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คมนาคมเพ่ือเชื่อมอ่าวไทยกับทะเลอันดามันนั นไม่ควรมุ่งพัฒนาในด้านการขนส่งทางน ้าเพียงอย่าง

เดียวแต่จะต้องค้านึงถึงอุสาหกรรมต่างๆที่ใช้ประโยชน์จากทะเลด้วย เช่น อุตสาหกรรมท่องเทียว 

อุตสาหกรรมแปรรูปอาหารทะเลและผลิตผลทางการเกษตร ธุรกิจโรงแรม รีสอร์ท และอุตสาหกรรม

ต่อเนื่องอ่ืนๆ เช่น อู่ต่อเรือหรืออู่ซ่อมบ้ารุงเรือ ธุรกิจห้องเย็น ธุรกิจด้านตัวแทนการน้าเข้าส่งออก การ

ยกขน การท้าบรรจุภัณฑ์ เป็นต้น และสิ่งส้าคัญคือการพัฒนาเส้นทางคมนาคมเส้นทางนี ประชาชนใน

พื นที่จะต้องมีได้รับประโยชน์จากการพัฒนาเส้นทางคมนาคมทางน ้าเส้นทางนี ด้วย  

ในด้านความคิดเห็นที่ผู้ให้สัมภาษณ์ไม่เห็นด้วยนั นมีข้อกังวล และความคิดเห็นที่ขัดแย้ง

มากมายซึ่งในประเด็นแรกคือ ในด้านความคุ้มค่าในการบริหารจัดการ ปัจจุบันนี เรือเดินทางไปยัง

ท่าเรือที่มีสินค้าให้แวะรับหรือส่งสินค้า หากการขนส่งทางทะเลจากเส้นทางเดิมที่ผ่านช่องแคบมะละ

กาที่ซึ่งมีปริมาณสินค้าให้แวะรับและส่งสินค้าที่ท่าเรือสิงคโปร์ เมื่อเทียบกับการเลือกเดินทางผ่าน

เส้นทาง 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) จะท้าให้พลาดการ

รับขนส่งสินค้าที่มีศักยภาพในด้านปริมาณไป นอกเสียจากจะเป็นการที่ผู้ส่งออกเหมาทั งล้าเพ่ือขนส่ง

สินค้าเพ่ือไปถึงปลายทางอย่างรวดเร็ว ซึ่งการขนส่งในลักษณะที่จ้าเพาะเจาะจงเช่นนั นมีจ้านวนที่น้อย

มาก และปริมาณสินค้าที่ส่งออกจากท่าเรือหลักในประเทศไทย (ท่าเรือกรุงเทพฯ และท่าเรือแหลม

ฉบัง) ไปยังท่าเรือปลายทางในมาเลเซีย (ท่าเรือกลัง และท่าเรือปีนัง) ซึ่งปริมาณสินค้าไม่มากพอที่จะ

เพ่ิมความถี่ในการขนส่งนอกเสียจากจะมีการเชื่อมโยงด้วยระบบรางเพ่ือน้าสินค้าจากประเทศลาวและ

จีนตอนใต้ลงมายังท่าเรือกรุงเทพฯและท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งปัจจุบันยังไม่มีการพัฒนาในโครงการนี 

อย่างเป็นรูปธรรม ในด้านประเด็นความมั่นคงนั นก็เป็นสิ่งที่ส้าคัญโดยผู้ให้สัมภาษณ์นั นได้ให้ความ

คิดเห็นว่าการพัฒนาโครงสร้างพื นฐานของประเทศจะพิจารณาเพียงแค่ในเชิงเศรษฐกิจอย่างเดียว

ไม่ได้ แต่จะต้องพิจารณาถึงความมั่นคงและประโยชน์ของประชาชนในประเทศเป็นหลัก เนื่องจาก

ปัญหาความไม่สงบสามจังหวัดชายแดนภาคใต้ที่ยังคงเกิดขึ น อีกทั งการสร้างงานสร้างอาชีพของคนใน

พื นที่นั นๆจะต้องได้ประโยชน์จากการพัฒนานี ด้วย  

หากมีการพัฒนาเส้นทางคมนาคมทางน ้าส้าหรับเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์เพ่ือเชื่อมอ่าวไทย

กับทะเลอันดามัน   เป็นโครงการที่ผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลนั นได้ให้ความสนใจและเป็นประโยชน์

ต่อการเปิดเส้นทางใหม่ ซึ่งผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลส่วนมากได้ให้ความส้าคัญและต้องการทราบถึง

ต้นทุนในการด้าเนินงานต่อวันที่เพ่ิมขึ นมา โดยต้องการทราบถึงต้นทุนค่าผ่านคลองและต้องการ

การสนุบสนุนจากทางภาครัฐฯ เช่น นโยบายสิทธิประโยชน์ทางภาษี ทั งแก่ผู้ส่งออกและผู้ให้บริการ

ขนส่ง  ซึ่งจากการท้าการค้านวณในด้านต้นทุนการด้าเนินงานต่อวันนั น ได้ทราบถึงค่าภาระผ่านคลอง
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ที่เหมาะสม ซึ่งหากมีการเรียกเก็บค่าภาระผ่านคลองในแต่ละเส้นทางนั นไม่ควรมากไปกว่าต้นทุนการ

ด้าเนินงาน โดยการค้านวณในด้านต้นทุนการด้าเนินงานต่อวันนั นเป็นเพียงแนวทางในเชิงพาณิชย์ซึ่ง

ท้าให้ทราบว่าหากมีการพัฒนาเส้นทางคมนาคมเพ่ือเชื่อมอ่าวไทยกับทะเลอันดามันนั น โดยเมื่อ

เปรียบเทียบกับค่าผ่านคลองของคลองปานามาหรือคลองซุเอซ จะเห็นได้ว่าจะค่าภาระผ่านคลอง

เส้นทางนี จากสามารถเก็บค่าผ่านคลองได้น้อยมาก  

 

ตารางที่ 5.6 ตารางแสดงค่าผ่านคลองที่เหมาะสมในแต่ละเส้นทาง 

5.2 ข้อเสนอแนะ 

ในการพัฒนาเส้นทางคมนาคมทางน ้าด้วยเรือล้ามีเครื่องยนต์เพ่ือเชื่อมอ่าวไทยกับทะเลอัน

ดามัน นอกจากการศึกษาในเชิงพาณิชย์แล้ว จะต้องศึกษาและประเมินต้นทุนอย่างบูรณาการทั งด้าน

การประเมินมูลค่าทางสิ่งแวดล้อมทั งที่ ได้รับประโยชน์และทั งที่ เสียประโยชน์ ต้นทุนทางด้าน

วิศวกรรมทั งการก่อนสร้างและการบ้ารุงรักษา เพ่ือทราบถึงต้นทุนที่แท้จริงจากการใช้ประโยชน์

เส้นทางคมนาคมทางน ้าเส้นทางนี  อีกทั งจะต้องศึกษาเพ่ิมเติมในด้านกฏหมายทะเลในด้านอาณาเขต

ทางทะเล เพ่ือทราบถึงผลกระทบทางความม่ันคงของประเทศ 

5.3 ข้อเสนอแนะส าหรับการศึกษาในครั งต่อไป 

1. จากผลการด้าเนินงานวิจัยทั งหมดนี  ผู้วิจัยได้มีข้อเสนอแนะว่าหากมีการพัฒนาเส้นทางคม

ทางน ้าเส้นทางนี  จะไม่ใช่เพียงต้นทุนเชิงพาณิชย์เพียงอย่างเดียว หากพิจารณาในองค์รวมจะต้อง

พิจารณาต้นทุนที่เป็นตัวเงิน ได้แก่ ต้นทุนในการก่อนสร้าง และต้นทุนในการบ้ารุงรักษา และต้นทุนใน

การสนับสนุนส่งเสริมให้ผู้บริการขนส่งทางทะลด้วยเรือขนาดไม่เกิน 5,000 DWT เลือกที่จะเดิน

ทางผ่านเส้นทางนี แทนเส้นทางท่ีผ่านช่องแคบมะละกา 

เส้นทาง ค่าเฉล่ียต้นทุนการด าเนินงานต่อเท่ียว

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง $8,731.69

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง $8,512.76

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง $6,806.56

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง $14,224.21

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง $14,023.83

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง $12,299.11

ค่าภาระผ่านคลองท่ีเหมาะสม
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2. เนื่องจากการพัฒนาเส้นทางคมนาคมทางน ้าเพ่ืออ้านวยความสะดวกในการขนส่งสินค้าใน

ปริมาณที่มากในการศึกษาครั งนี ท้าให้เกิดค่าเสียโอกาสมากกว่าการลดต้นทุนการด้าเนินงานของเรือ

ในเส้นทางนี  ผู้วิจัยได้มีข้อเสนอแนะให้ศึกษาการพัฒนาเส้นทางคมนาคมในรูปแบบของ “ระบบราง” 

เพ่ือเชื่อมสองฝั่งทะเลเนื่องจากสามารถขนส่งได้จ้านวนมากและมีระบบรางเดิมอยู่แล้วเพียงแต่มี

บางส่วนที่ยังไม่เชื่อมต่ออีกฝั่งทะเล ซึ่งจะท้าให้เกิดความสะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย ประหยัด 

รองลงมาจากการพัฒนาเส้นทางคมนาคมทางน ้า 

3. จากตารางสรุปความคิดเห็นที่ไม่เห็นด้วยของหน่วยงานของรัฐและองค์กรณ์อิสระที่

เกี่ยวข้อง จึงท้าให้เราทราบถึงข้อเสนอแนะที่ควรจะต้องศึกษาเพ่ิมเติมในอนาคต และมีประเด็นอีก

มากมายที่ต้องศึกษาวิจัยเพ่ิมเติมทั งทางด้านเศรษฐาสตร์ สังคม กฎหมายและความมั่นคง และ 

สิ่งแวดล้อม 

 

ตารางที่ 5.7 ตารางแสดงความคิดเห็นในประเด็นที่ไม่เห็นด้วยในการพัฒนาเส้นทางคมนาคมทางน ้า
เพ่ือเชื่อมอ่าวไทยกับทะเลอันดามัน 

จากประเด็นที่ไม่เห็นด้วยนั น เราสามารถน้าเป็นประโยชน์ในการศึกษาวิจัยต่อไปได้
เนื่องจากถึงแม้ว่าเส้นทางที่ศึกษา 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง 

ประเด็นท่ีไม่เห็นด้วย

1. ธุรกิจพาณิชย์นาวี

1.1 ไม่สามารถแข่งขันกับเส้นทางท่ีมีออยู่เดิมได้ (ผ่านช่องแคบมะละกา)

1.2 การขนส่งในรูปแบบอ่ืน (รถบรรทุกและรถไฟ) เหมาะสมมากกว่า

2.การส่งเสริมสนับสนุนและนโยบายของรัฐ

2.1 ส่ิงอ านวยความสะดวกต่างๆ เช่น เข่ือนกันคล่ืน การให้บริการขุดลอกร่องน้ า อาจมีค่าใช้จ่ายท่ีสูง

3.สังคม ความม่ันคง และกฎระเบียบของรัฐ

3.1 ปัญหาคววามไม่สงบใน 3 จังหวัดชายแดนภาคใต้

3.2 ประชาชนอาจไม่ได้รับประโยชน์จากการพัฒนาเส้นทางคมนาคมน้ีโดยตรง

4.ส่ิงแวดล้อมและความปลอดภัย

4.1 การบ ารุงรักษาร่องน้ าและเส้นทางคมนาคมทางน้ า

4.2 ผลกระทบจากการมีส่ิงปลูกสร้างเพ่ืออ านวยความสะดวกและเข่ือนกันคล่ืน

4.3 ผลกระทบจากส่ิงแวดล้อมจากการเดินเรือต่ออุตสาหกรรมท่องเท่ียว
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จ.ตรัง) จะสามารถลดระยะทาง ลดระยะเวลา และลดค่าใช้จ่ายลงได้ แต่เส้นทางเดิมท่ีใช้อยู่ในปัจจุบัน
นี ท้าให้ผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลจะสามารถมีโอกาสทางธุรกิจ โดยการรับขนส่งสินค้าจากท่าเรือ
สิงคโปร์มากกว่าการเดินเรือตรงผ่านเส้นทางเส้นทางที่ศึกษา 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.
พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) ควรที่จะศึกษาเพ่ิมเติมในด้านต้นทุนทางด้านการบ้ารุงรักษาร่อง
น ้า ความถี่ในการบ้ารุงรักษา  และศึกษาวิจัยต่อไปในด้านความมั่นคง และควรศึกษาวิจัยเพ่ิมเติมใน
ด้านประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมในการเดินเรือต่ออุตสาหกรรมการท่องเที่ยวที่เป็นตัวเงิน เพ่ือ
น้าข้อมูลวิจัยทั งหมดใช้ในการประกอบการพิจารณและพัฒนาระบบขนส่งของประเทศไทยได้อย่าง
เหมาะสมกับแต่ละพื นที่อย่างบูรการณ์อีกด้วย 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

ภาคผนวก ก 

เครื่องมือวิจัย (แบบสอบถาม) 

เรื่อง ขอความอนุเคราะห์ข้อมูลให้กับนิสิตและท้าการสัมภาษณ์ความคิดเห็นในการท้าวิทยานิพนธ์ 

เรียน ผู้จัดการแผนกขนส่งสินค้าทางเรือ บริษัท …………………………………………………………………….. 

ด้วย นางสาว พีรดา ปิยะสกุลแก้ว นิสิตหลักสูตรวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาการ

บริหารกิจการทางทะเล (สหสาขาวิชา) จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย อยู่ในระหว่างการท้าวิทยานิพนธ์

เรื่อง “การพัฒนาเส้นทางการคมนาคมทางน ้าส้าหรับเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์เพ่ือเชื่อมอ่าวไทยกับ

ทะเลอันดามัน” โดยมี ศาสตราจารย์ ดร. กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ เป็นอาจารย์ที่ปรึกษา งานวิจัย

ดังกล่าวมีวัตถุประสงค์ในการด้าเนินการวิจัยเพ่ือศึกษาแนวทางในการพัฒนาเส้นทางคมนาคมทางน ้า

ตอนใต้ของประเทศไทย (โดยเชื่อมโยงอ่าวไทยและอันดามัน) ในเชิงพาณิชย์และการบริหารจัดการ 

เพ่ือทราบถึงแนวทางการบริหารจัดการและพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันในระดับภูมิภาคและ

ระดับโลก ซึ่งการศึกษาเรื่องดังกล่าวจ้าเป็นต้องอาศัยข้อมูลจากหน่วยงานท่าน เพ่ือน้าข้อมูลมาศึกษา

ถึงปัจจัยต่างๆ ที่เกี่ยวเนื่องกับงานวิจัย และขอสัมภาษณ์ผู้ประกอบการที่มีความรู้ที่เกี่ยวข้องกับการ

ขนส่งสินค้า ในช่วงเวลาระหว่าง มกราคม - กุมภาพันธ์ พ.ศ.๒๕๖๒ ทั งนี ผู้วิจัยจะเป็นผู้ประสานใน

รายละเอียดต่อไป  

จึงเรียนมาเพ่ือโปรดพิจารณาให้ความอนุเคราะห์ในการเก็บข้อมูลวิจัยด้วย จักเป็นพระคุณยิ่ง 

และขอบคุณมา ณ โอกาสนี  พร้อมนี  หลักสูตรฯ ได้มอบหมายให้นิสิตคนดังกล่าวเป็นผู้ประสานงาน 

โทรศัพท์ติดต่อ ๐๙๘ ๓๒๕ ๖๕๕๒ 

หลักสูตรฯ หวังเป็นอย่างยิ่งว่าจะได้รับความอนุเคราะห์จากท่าน และขอบคุณมา ณ โอกาสนี  

 

ขอแสดงความนับถือ 

 

(รองศาสตราจารย์ ดร. ปราโมทย์  โศจิศุภร) 

ผู้อ้านวยการหลักสูตร 
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แบบสอบถามความคิดเห็นและทัศนคติของผู้ให้บริการขนส่งทางน  าด้วยเรือล าเลียงติดเครื่องยนต์ 

ที่มีต่อการเลือกใช้เส้นทางคมนาคมทางน  าโดยผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A  

(ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) 

ค าชี แจงในการตอบค าถาม 

1. แบบสอบถามฉบับนี ใช้ส้าหรับผู้ประกอบการธุรกิจขนส่งสินค้าทางน ้าด้วยเรือล้าเลียงมีเครื่องยนต์ 

2. แบบสอบถามฉบับนี มีวัตถุประสงค์เพ่ือสอบถามความคิดเห็นและทัศนคติในการพัฒนาเส้นทาง

คมนาคมทางน ้าเพ่ือเชื่อมอ่าวไทยและทะเลอันดามันโดยผ่านเส้นทาง 7A (ตอนบนของทะเลสาป

สงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) 

3. งานวิจัยนี ได้ก้าหนดขอบเขตของโดยศึกษาเฉพาะในเส้นทางของท่าเรือหลักในประเทศไทยฝั่งอ่าว

ไทยและท่าเรือหลักของประเทศมาเลเซียฝั่งทะเลอันดามัน 

4. ข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามจะถือเป็นความลับและใช้เฉพาะในงานวิจัยเท่านั น 

ค าาชี แจง: โปรดตอบแบบสอบถามแต่ละตอนให้ครบทุกข้อด้วยความตั งใจและตรงตามความเป็นจริง  

แบบสอบถามชุดนี มีทั งหมด 4 ส่วน คือ  

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับผู้ประกอบการธุรกิจขนส่งทางน ้าด้วยเรือล้าเลียงติดเครื่องยนต์ 

ส่วนที่ 2 บริการการขนส่งที่ใช้ในปัจจุบัน 

ส่วนที่ 3 ความคิดเห็นต่อการขนส่งในเส้นทางที่ศึกษา 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – 

ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง)  

(ข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามไม่มีข้อผูกพันและไม่มีผลกระทบต่อผู้ตอบแบบสอบถามแต่อย่าง

ใดแต่จะเป็นประโยชน์ในการหาแนวทางในการพัฒนาในเชิงพาณิชย์และการบริหารงานต่อไป) 

ส่วนที่ 4 แบบสัมภาษณ์เชิงลึก (เฉพาะผู้ถูกสัมภาษณ์เชิงลึก) ในด้านการบริหารจัดการ 
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ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ประกอบการ 

โปรดกรอกข้อมูลและท้าเครื่องหมาย  ลงใน (   ) ที่ตรงกับความเป็นจริงของท่านมากที่สุด 

1. ประเภทธุรกิจ (   ) ผู้ประการธุรกิจเรือล้าเลียง   (   ) ผู้น้าเข้า-ผู้ส่งออก 
2. ต้าแหน่งผู้ตอบแบบสอบถาม………………………………………………………………………………………… 
3. ชื่อบริษัท…………………………………………………เบอร์โทรศัพท์……………………………………………… 
ส่วนที่ 2 บริการการขนส่งท่ีใช้ในปัจจุบัน 

1. ท่าเรือต้นทาง (Port of Loading) ที่ท่านเลือกใช้ 
(   ) ท่าเรือกรุงเทพฯ  (   ) ท่าเรือแหลมฉบัง  (   ) ท่าเรือสงขลา 

2. ท่าเรือปลายทาง (Port of Discharge) ที่ท่านเลือกใข้ 
(   ) ท่าเรือกลัง  (   ) ท่าเรือปีนัง 

3. ปริมาณการน้าเข้าส่งออกสินค้าเฉลี่ย (TEUs/ปี) 
(   ) 0 – 5,000  (   ) 5,001 – 10,000  (   ) 10,001 – 15,000 

(   ) 15,001 – 20,000  (   ) > 20,000    (   ) อ่ืนๆ    

4. ประเภทการบริการที่ท่านใช้ในปัจจุบัน  
(   ) Direct Service   (   ) Transshipment Service at Singapore 

5. เวลาที่ใช้ในการเดินทางจากท่าเรือต้นทางไปยังท่าเรือปลายทาง (Transit time from port to 
port) ของบริการที่ท่านเลือกใช้ในปัจจุบัน  
(   ) 2 วัน  (   ) 3 วัน  (   ) 4 วัน (   ) 5 วัน  
(   ) 6 วัน  (   ) 7 วัน  (   ) 8 วัน (   ) อ่ืนๆ โปรดระบุ...........วนั 

6. จ้านวนครั งของความล่าช้าเฉลี่ยต่อสัปดาห์ 
(   ) 1 ครั ง  (   ) 2 ครั ง  (   ) 3 ครั ง (   ) มากกว่า 3 ครั ง 

7. สาเหตุของความล่าช้าที่พบบ่อยที่สุด (โปรดจัดล้าดับ 1-5) 
(   ) ภัยธรรมชาต ิ    (   ) ความล่าช้าจากความผิดปกติของเครื่องยนต์ 
(   ) ความหนาแน่นที่ท่าเรือถ่ายล้า  (   ) ความหนาแน่นบริเวณช่องแคบมะละกา 
(   ) ความล่าช้าจากการบริหารจัดการตู้ในท่าเรือ  
(   ) ระยะเวลารอคอยที่ไม่ท้าให้เกิดประโยชน์ที่ท่าเรือถ่ายล้า 
(   ) อ่ืนๆ โปรดระบุ…………………………...... 
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ส่วนที่ 3 ความคิดเห็นต่อการขนส่งในเส้นทางท่ีศึกษา 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา 
– ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) 

 
ตารางแสดงการเปรียบเทียบระยะทางโดยผ่านช่องแคบมะละกากบัผ่านเส้นแนวคลองไทย 7A 

 
ตารางแสดงการเปรียบเทียบระยะเวลาโดยผ่านช่องแคบมะละกากบัผ่านเส้นแนวคลองไทย 7A 

 
ตารางแสดงการเปรียบเทียบระยะเวลาโดยผ่านช่องแคบมะละกากบัผ่านเส้นแนวคลองไทย 7A ด้วยความเร็วที่เท่ากันตลอดระยะทาง 

 
 
 
 
 
 
 

เส้นทาง
ระยะทางโดยผ่านช่องแคบ

มะละกา (ไมล์ทะเล)

ระยะทางโดยผ่านเส้นแนว

คลองไทย 7A (ไมล์ทะเล)
ระยะทางท่ีลดลง % ท่ีลดลง

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง 1041.00 436.00 605.00 58.12

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง 1001.00 415.00 586.00 58.54

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง 706.00 259.00 447.00 63.31

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง 1225.00 351.00 874.00 71.35

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง 1186.00 329.00 857.00 72.26

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง 890.00 173.00 717.00 80.56

เส้นทาง

ระยะเวลาเม่ือใช้ความเร็ว 

(10 Knot) โดยผ่านช่อง

แคบมะละกา (วัน)

ระยะเวลาเม่ือใช้ความเร็ว 

(6 Knot) โดยผ่านเส้นแนว

คลองไทย 7A (วัน)

ระยะเวลาท่ีลดลง 

(วัน)
% ท่ีลดลง

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง 4.34 2.99 1.35 31.13

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง 4.17 2.90 1.27 30.53

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง 2.94 2.25 0.69 23.53

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง 5.10 2.63 2.47 48.48

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง 4.94 2.54 2.40 48.61

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง 3.71 1.89 1.82 48.99

เส้นทาง
ระยะทาง 

(ไมล์ทะเล)

ระยะทางเส้น 7A

 (ไมล์ทะเล)

ระยะทางท้ังหมด 

(ไมล์ทะเล)

ระยะเวลาเม่ือใช้

ความเร็ว (6 Knot) 

ความเร็วต่ าสุด

ระยะเวลาเม่ือใช้

ความเร็ว (8 Knot) 

ความเร็วเฉล่ีย

ระยะเวลาเม่ือใช้

ความเร็ว (10 Knot) 

ความเร็วสูงสุด

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือกลัง 377 59 437 3.03 2.28 1.82

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือกลัง 356 59 415 2.88 2.16 1.73

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือกลัง 200 59 260 1.80 1.35 1.08

ท่าเรือกรุงเทพฯ - ท่าเรือปีนัง 292 59 351 2.44 1.83 1.46

ท่าเรือแหลมฉบัง - ท่าเรือปีนัง 270 59 329 2.29 1.72 1.37

ท่าเรือสงขลา - ท่าเรือปีนัง 114 59 174 1.21 0.91 0.72
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1. หากมีการขนส่งผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A ท่านเห็นด้วยในการพัฒนาเส้นทางคมนาคมโดย

ผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A หรือไม่ 

(   ) เห็นด้วย  (   ) ไม่เห็นด้วย  (   )อ่ืนๆ……………………………………….. 

2. หาก ระยะเวลา และ ต้นทุน ในการเดินทางลดลง ท่านเห็นด้วยในการพัฒนาเส้นทางคมนาคม

โดยผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A หรือไม่ เพราะเหตุใด?  

(   ) เห็นด้วย  (   ) ไม่เห็นด้วย  (   ) อ่ืนๆ………………………………………… 

3. หาก ระยะเวลา ในการเดินทางลดลงเพียงอย่างเดียว ท่านเห็นด้วยในการพัฒนาเส้นทางคมนาคม

โดยผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A หรือไม่ เพราะเหตุใด?  

(   ) เห็นด้วย  (   ) ไม่เห็นด้วย *ให้ข้ามไปตอบในส่วนที่ 4 * 

(   ) อ่ืนๆ……………………………… 

4. ปัจจัยใดที่ท้าให้ท่านเลือกขนส่งผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A (โปรดจัดล้าดับ 1-5) 

(   ) ระยะทางและระยะเวลาในการเดินเรือลดลง (   ) ต้นทุนในการขนส่งที่ลดลง  

(   ) เพ่ิมความได้เปรียบทางด้านการแข่งขันให้กับธุรกิจ (   ) โอกาสทางธุรกิจที่เพ่ิมขึ น 

(   ) จ้านวนครั งความเสียหายของตู้สินค้าท่ีลดลง (   ) ระยะเวลารอคอยที่ท่าเรือถ่ายล้าที่ลดลง 

(   ) สามารถเพ่ิมความถี่ของเรือได้มากขึ น   

5. หากมีการขนส่งผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A ท่านจะเลือกใช้เพ่ิมขึ นหรือไม่เพราะเหตุใด 

……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

6. แรงจูงใจในการใช้การขนส่งผ่านเส้นทางแนวคลอง 7A ของท่านมีอะไรบ้าง 

………………………………………………………………………………………………………………………………………. 

………………………………………………………………………………………………………………………………………. 

………………………………………………………………………………………………………………………………………. 

………………………………………………………………………………………………………………………………………. 
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ส่วนที่ 4 ความคิดเห็นในด้านการบริหารจัดการ 

1. ท่านคิดว่าหน่วยงานใดควรเป็นผู้รับผิดชอบก้ากับดูแลการบริหารจัดการคลองในเชิงนโยบายและ

ยุทธศาสตร์ 

(   ) กรมเจ้าท่า   (   ) การท่าเรือแห่งประเทศไทย    

(   ) องค์กรส่วนท้องถิ่น  (   ) ส้านนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 

(   ) องค์กรเอกชน   (   ) ความร่วมมือระหว่างรัฐบาลและเอกชน (PPP) 

(   ) อ่ืนๆ โปรดระบุ …………………………………………………… 

2. ท่านคิดว่าต้องมีหน่วยงานใดเป็นผู้รับผิดชอบก้ากับดูแลการบริหารจัดการคลองในบริหารจัดการ

การจราจรในคลอง (ตอบได้มากกว่า 1 ค้าตอบ) 

(   ) กรมเจ้าท่า    (   ) การท่าเรือแห่งประเทศไทย    

(   ) องค์กรส่วนท้องถิ่น   (   ) ศุลกากร 

(   ) ส้านักงานตรวจคนเข้าเมือง  (   ) อ่ืนๆ โปรดระบุ ……………………………..…… 

3. ท่านคิดว่ารัฐบาลควรมีการสนับสนุนการลงทุนในด้านใดบ้าง และควรมีการพัฒนาพื นที่บริเวณ

แนวเส้นทางทั งสองฝั่งอย่างไร 

………………………………………………………………………………………………………………………………………

…………….…………………………………………………………………………………………………………………………

………………………….…………………………………………………………………………………………………………… 

4. ให้ท่านแนะน้าแนวทางการบริหารจัดการเพ่ือน้าไปสู่การใช้ประโยชน์จากเส้นทางคมนาคม

เส้นทางนี อย่างมั่นคง มั่งค่ังและยั่งยืน 

………………………………………………………………………………………………………………………………………
…………….…………………………………………………………………………………………………………………………
………………………….……………………………………………………………………………………………………………
……………………………………….………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………....………………………………………………………………………………… 
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ส่วนที่ 5 ข้อคิดเห็นเพิ่มเติม (เหตุผลที่ไม่เห็นด้วย) 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

ข้อเสนอแนะ 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

ติดต่อสอบถามผู้วิจัย 

นางสาว พีรดา  ปิยะสกุลแก้ว 

098 325 6552 
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แบบสอบถามความคิดเห็นและทัศนคติของหน่วยงานภาครัฐและองค์กรอิสระที่เกี่ยวข้อง 

ในด้านบริหารจัดการเส้นทางคมนาคมทางน  าโดยผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A  

(ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) 

ค าชี แจงในการตอบค าถาม 

แบบสอบถามฉบับนี ใช้ส้าหรับหน่วยงานภาครัฐและองค์กรอิสาระหที่มีส่วนเกี่ยวข้อง 

1. แบบสอบถามฉบับนี มีวัตถุประสงค์เพ่ือสอบถามความคิดเห็นและทัศนคติในด้านบริหารจัดการ

เส้นทางคมนาคมทางน ้าเพ่ือเชื่อมอ่าวไทยและทะเลอันดามันโดยผ่านเส้นทาง 7A (ตอนบนของ

ทะเลสาปสงขลา จ.พังงา – ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) 

2. งานวิจัยนี ได้ก้าหนดขอบเขตของโดยศึกษาเฉพาะในเส้นทางของท่าเรือหลักในประเทศไทยฝั่งอ่าว

ไทยและท่าเรือหลักของประเทศมาเลเซียฝั่งทะเลอันดามัน 

3. ข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามจะถือเป็นความลับและใช้เฉพาะในงานวิจัยเท่านั น 

ค าาชี แจง: โปรดตอบแบบสอบถามแต่ละตอนให้ครบทุกข้อด้วยความตั งใจและตรงตามความเป็นจริง  

แบบสอบถามชุดนี มีทั งหมด 3 ส่วน คือ  

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับหน่วยงาน 

ส่วนที่ 2 แบบสัมภาษณ์เชิงลึก (เฉพาะผู้ถูกสัมภาษณ์เชิงลึก) ในด้านการบริหารจัดการ 

(ข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามไม่มีข้อผูกพันและไม่มีผลกระทบต่อผู้ตอบ

แบบสอบถามแต่อย่างใดแต่จะเป็นประโยชน์ในการหาแนวทางในการพัฒนาในเชิง

พาณิชย์และการบริหารงานต่อไป) 

ส่วนที่ 3 ข้อคิดเห็นเพ่ิมเติม (เหตุผลที่ไม่เห็นด้วย) 
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ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของหน่วนงานที่เกี่ยวข้อง 

โปรดกรอกข้อมูลและท้าเครื่องหมาย  ลงใน (   ) ที่ตรงกับความเป็นจริงของท่านมากที่สุด 

1. ต้าแหน่งผู้ตแบบสอบถาม….......................................................................... ........................... 

2. ชื่อหน่วยงานที่ท่านสังกัด…..................................................................... ................................. 

3. ชื่อบริษัท……………………………………………………เบอร์โทรศัพท…์…............………………………….. 

ส่วนที่ 2 ความคิดเห็นต่อการขนส่งในเส้นทางท่ีศึกษา 7A (ตอนบนของทะเลสาปสงขลา จ.พังงา 

– ตอนใต้ของ อ.กันตัง จ.ตรัง) ในด้านการบริหารจัดการ 

4. หากมีการขนส่งผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A ท่านเห็นด้วยในการพัฒนาเส้นทางคมนาคมโดย

ผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A หรือไม่ 

(   ) เห็นด้วย    (   ) ไม่เห็นด้วย  

(   ) อ่ืนๆ……………………………………………………. 

5. หากระยะเวลาในการเดินทางลดลง ท่านเห็นด้วยในการพัฒนาเส้นทางคมนาคมโดยผ่านเส้นทาง

แนวคลองไทย 7A หรือไม่ เพราะเหตุใด?  

(   ) เห็นด้วย    (   ) ไม่เห็นด้วย *ให้ข้ามไปตอบในส่วนที่ 3 * 

(   ) อ่ืนๆ……………………………………………………. 

6. ท่านคิดว่าหน่วยงานใดควรเป็นผู้รับผิดชอบก้ากับดูแลการบริหารจัดการคลองในเชิงนโยบายและ

ยุทธศาสตร์ 

(   ) กรมเจ้าท่า   (   ) การท่าเรือแห่งประเทศไทย    

(   ) องค์กรส่วนท้องถิ่น  (   ) ส้านนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 

(   ) องค์กรเอกชน   (   ) ความร่วมมือระหว่างรัฐบาลและเอกชน (PPP) 

(   ) อ่ืนๆ โปรดระบุ ………………………………………….. 
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7. ท่านคิดว่าภาครัฐควรมีบทบาทในการบริหารจัดการในด้านการด้าเนินงานอย่างไร ควรให้เอกชน

ด้าเนินงานหรือไม่ และควรมีสัดส่วนเป็นเท่าไหร่ 

………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………….…………………………………………………………………………………………………………… 

8. ท่านคิดว่าต้องมีหน่วยงานใดเป็นผู้รับผิดชอบก้ากับดูแลการบริหารจัดการคลองในบริหารจัดการ

การจราจรในคลอง (ตอบได้มากกว่า 1 ค้าตอบ) 

(   ) กรมเจ้าท่า    (   ) การท่าเรือแห่งประเทศไทย    

(   ) องค์กรส่วนท้องถิ่น   (   ) ศุลกากร 

(   ) ส้านักงานตรวจคนเข้าเมือง  (   ) อ่ืนๆ โปรดระบุ ………………………………… 

9. ท่านคิดว่าการขนส่งผ่านเส้นทางแนวคลองไทย 7A จะมีผลต่อการส่งเสริมการพัฒนาพาณิชย์นาวี

ไทยอย่างไรบ้าง 

……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

10. รัฐบาลจะมีแนวทางหรือนโยบายใดบ้างเพ่ือสร้างแรงจูงใจในการใช้การขนส่งผ่านเส้นทางแนว

คลอง 7A  

……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………………………………. 

……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

11. ท่านคิดว่ารัฐบาลควรมีการสนับสนุนการลงทุนในด้านใดบ้าง และควรมีการพัฒนาพื นที่บริเวณ

แนวเส้นทางทั งสองฝั่งอย่างไร 

………………………………………………………………………………………………………………………………………
…………….…………………………………………………………………………………………………………………………
………………………….…………………………………………………………………………………………………………… 
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12. ให้ท่านแนะน้าแนวทางการบริหารจัดการเพ่ือน้าไปสู่การใช้ประโยชน์จากเส้นทางคมนาคม

เส้นทางนี อย่างมั่นคง มั่งค่ังและยั่งยืน 

………………………………………………………………………………………………………………………………………

…………….…………………………………………………………………………………………………………………………

………………………….……………………………………………………………………………………………………………

……………………………………….………………………………………………………………………………………………

…………………………………………………….…………………………………………………………………………………

………………………………………………………………….…………………………………………………………………… 
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ส่วนที่ 3 ข้อคิดเห็นเพิ่มเติม (เหตุผลที่ไม่เห็นด้วย) 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

…………………………………………………………………………………………………………………………………………...... 

ข้อเสนอแนะ 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

ติดต่อสอบถามผู้วิจัย 

นางสาว พีรดา  ปิยะสกุลแก้ว 

098 325 6552 
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