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กิตติกรรมประกาศ 

 
 งานวิจยันี้ไดรับการสนับสนุนจากงบประมาณแผนดิน ป 2541 และงานนี้สําเร็จลุลวงดวยดีโดย
ความชวยเหลือและความรวมมือจากหลายฝาย ทั้งหนวยงานภายในจฬุาลงกรณมหาวิทยาลัยไดแก 
สถาบันวิจัยทรัพยากรทางน้าํโดย ศาสตราจารย ดร.เปยมศักดิ์ เมนะเศวต ผูอํานวยการและทีมงานผูศึกษา            
รองศาสตราจารย ดร.สุจริต  คูณธนกุลวงศ คณะวิศวกรรมศาสตรและทีมงาน และหนวยงานภายนอก
มหาวิทยาลัย ไดแก คณะกรรมการพิจารณาความเปนไปไดในการขุดคลองกระ กระทรวงคมนาคม ที่มีนาย
ไชยยศ ไชยมัน่คง ผูตรวจราชการกระทรวงคมนาคมเปนประธานกรรมการ สถาบันวิชาการทหารเรือช้ันสูง
และ กรมเศรษฐกิจการพาณชิย  
 คณะผูวจิัยใครขอขอบคุณบุคลากรและคณะบุคคลที่ไดกลาวมาแลวขางตน ตลอดจนบุคคลที่สนใจ
ในเรื่องดังกลาวที่ไดใหความสนับสนุนในดานขอมูลตลอดมาโดยเฉพาะอยางยิ่งผูเขารวมสัมมนาระดม
ความคิดเหน็ในเรื่องนี้ซ่ึงจัดขึ้นเมี่อ 22 มกราคม พ.ศ.2542  ณ ศูนยสารนิเทศ จฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย 
รวมทั้งคณะกรรมการพิจารณาผลงานวิจยัที่ไดใหขอคิดเห็นและคําติชมซ่ึงเปนประโยชนในการจดัทํา
รายงานฉบับนีใ้หมีความสมบรูณยิ่งขึ้น 
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ชื่อโครงการวิจัย การศึกษาความเปนไปไดดานการพาณิชยและดานกายภาพของการขุดคอคอดกระ 
ชื่อผูวิจัย รองศาสตราจารย ดร. กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ  หัวหนาโครงการ 
                            นาย สุทธิสันติ์  เมนะเศวต  ผูชวยนกัวจิัย 
เดือนและปทีท่ําวิจัยเสร็จ 30 พฤษภาคม 2542   

บทคัดยอ 
การศึกษาความเปนไปไดเบือ้งตนของการขุดคอคอดกระ ในเชงิพาณชิยศึกษาจากขอมูลของทาง

ราชการและภาคเอกชน  รวมตลอดถึงการสาํรวจความคดิเห็นของผูทีป่ระกอบการขนสงทางทะเลโดยการ
ออกแบบสอบถามและสัมภาษณ ศึกษาการคาดคะเนปริมาณเรือที่จะใชคลอง และการวิเคราะหผลตอบแทน
ทางการเงินของโครงการ 

ผลการศึกษาพบวาปริมาณเรอืที่คาดวาจะใชคลองมีปริมาณประมาณ 30-40 ลําตอวัน สวน
ผูประกอบการขนสงทางทะเลมีทั้งเห็นดวยและไมเห็นดวยไมแตกตางกนัมากนกั และผลตอบแทนจากการ      
ลงทุนโดยการคิดเปนมูลคาปจจุบันที่คํานวนจากรายไดคาผานคลองกับเงินลงทุนในการขุดคลองพบวา
ผลตอบแทนเมื่อคิด ตามคาบเวลา 30  40  50 และ 60ป พบวามีผลตอบแทนทางการเงินคอนขางต่าํ ไมคุมคา
กับคาเสียโอกาสทางการเงิน  
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ABSTRACT 
The feasibility study of the kra canal on the commercial aspect is a documentary research 

together with attitude survey through questionnaire and interview. Focuses are on the ship s’ volume via 
the canal and the financial return of the project. 
 The findings are that the ships’ volume expects to pass through the canal is about 30 to 40 vessel 
per day. For those who agree and disagree with this project is not much difference.  The return on 
investment of the canal, base on canal fee and investment cost in term of present value for the period of 
30, 40, 50and 60 years, is rather low.  
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บทที่ 1  
ความเปนมา และความสําคัญของโครงการคอคอดกระ 

1.1  ความนํา 
สภาพทางภูมิศาสตรภาคใตของประเทศไทยนั้นมีทางออกทางทะเลทั้งสองดาน คือ ฝงอาว

ไทยในทะเลจีนใต และ ฝงทะเลอันดามัน ในอดีตไดมีบุคคลและกลุมบุคคลหลายคณะเสนอ
โครงการขุดคลองเพื่อจะเชื่อมเสนทางคมนาคมทางน้ําระหวางสองฝงทะเล โดยในความคิดเริ่มแรก
นั้น มีมาตั้งแตสมัยกรุงศรีอยุธยาเปนราชธานี จวบจนสมัยกรุงรัตนโกสินทร ซ่ึงปญหาสวนใหญ ที่
ผานมาคือ ปญหาทางดานเงินทุน เทคนิคและปญหาความมั่นคงของประเทศ อยางไรก็ดี โครงการ
ขุดคลองคอดกระก็ไดมีการปรัปปรุงขึ้นมาโดยตลอดจวบจนถงึปจจุบัน  ในปจจุบันโครงการพัฒนา
พื้นที่ชายฝงทะเลภาคใต หรือที่เรียกวา  Southern Sea - Board Project นั้น ก็มีแนวความคิดในการที่
จะเชื่อมการขนสงระหวางทะเลทั้งสองฟากฝงของประเทศใหติดตอกันได เพียงแตวาการขนสงทั้ง
สองฟากนั้นจะทําการเชื่อมกันทางบกโดย ทางถนน ทางรถไฟ และ ทางทอ ซ่ึงแตกตางจากการขุด
คลองคอดกระที่จะเชื่อมการคมนาคมขนสงทั้งสองฝงทะเลโดยทางน้ํา ซ่ึงเปนที่ยอมรับกัน
โดยทั่วไปวาการขนสงทางน้ํานั้นสามารถขนสินคาไดในปริมาณครั้งละเปนจํานวนมากและมีขนาด
ของความประหยัดในการขนสงตอหนวยหากจะเปรียบเทียบกับการขนสงทางบกและทางอากาศ  

หากจะพิจารณาถึงโครงสรางของเศรษฐกิจไทยในดานการคาและการขนสงระหวาง
ประเทศ จะพบวาประเทศไทยเปนทั้งแหลงวัตถุดิบและเปนตลาดระบายสินคานับตั้งแตมีการเปด
การคาระหวางประเทศ ในปจจุบันไดมีความพยายามที่จะพัฒนาเศรษฐกิจและการคาของประเทศ
ใหดีขึ้นโดยการวางแผนจัดตั้งโครงการตางๆ เชนโครงการพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลภาคใตที่จะ
พัฒนาภาคใตใหเปนแหลงผลิตสินคาอุตสาหกรรมและมีระบบสาธารณูปโภคที่สมบูรณ รวมทั้งการ
กอสรางทาเรือน้ําลึกทั้งสองฟากฝงทะเล เพื่อใหสามารถรองรับสินคานําเขาและสินคาสงออกไดทั้ง
สองฟากฝงทะเล โดยมีความคาดหวังวา สินคานําเขาสวนใหญจะเปนวัตถุดิบที่จะนํามาแปรรูปใน
ประเทศเพื่อใหเกิดมูลคาเพิ่มและเกิดการจางงานในพื้นที่และสินคาสงออกสวนใหญจะเปนสินคา
อุตสาหกรรมที่แปรรูปในประเทศซึ่งไดทําใหเกิดมูลคาเพิ่มขึ้นแลว หากโครงการประสบ
ความสําเร็จ การคาระหวางประเทศของไทยก็จะประสบผลสําเร็จ และประเทศไทยจะมีศักยภาพ
ทางการคาที่ดีขึ้นกวาที่เปนอยู การขุดคลองกระจึงเปนแนวทางหนึ่งที่จะกอใหเกิดศักยภาพทาง
เศรษฐกิจอันเนื่องมาจากการขนสงที่สะดวกรวดเร็วและประหยัด อีกทั้งยังจะเปนการสงเสริมส
มุททานุภาพของประเทศ โดยที่กองเรือพาณิชย  กองทัพเรือและหนวยงานอื่น ๆ เชน การทองเที่ยว
และการกีฬา   รวมทั้งการประมง สามารถเดินทางไปมาไดทั้งสองฟากฝงทะเลของไทย 
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1.2  วัตถุประสงคของการศึกษา 

1.  เพื่อศึกษาความเปนไปไดของการขุดคอคอดกระในเชิงพาณิชยและผลตอบแทนที่
ประเทศจะไดรับ 

2.  เพื่อเปนขอมูลในการกําหนดทิศทางการพัฒนากิจการพาณิชยนาวีของประเทศ 
 
1.3  วิธีวิจัย 
 เปนการวิจัยเอกสารโดยรวบรวมขอมูลจากแหลงขอมูลดังนี้ 

1.  ขอมูลปฐมภูมิ 
1.1 จากการสัมภาษณและออกแบบสอบถามผูที่เกี่ยวของ 
1.2 จากการคํานวณโดยการนําขอมูลที่ไดมาจัดความสัมพันธเพื่อนํามาคาดคะเนในสิ่ง

ที่ตองการหรือส่ิงที่นาจะเปน 
2.  ขอมูลทุติยภูมิ โดยการศึกษาและคนควาหาขอมูลจากเอกสาร รายงาน และวารสารที่

เกี่ยวของกับเรื่องที่วิจัยมานําเสนอในเชิงพรรณาชี้ใหเห็นถึงขอเท็จจริงในรูปแบบของ
ขาวสาร โดยจัดทําเปนตารางและคําอธิบายประกอบ 
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บทที่ 2 
สภาพเศรษฐกิจและการคาระหวางประเทศของไทย 

 
 ป พ.ศ.2540 เปนปที่ประเทศไทยประสบปญหาดานเศรษฐกิจอยางมาก ไดมีการคาดคะเนวา การ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจของไทยจะขยายตัวเพียงรอยละ 0.61 ในป 2541 จากเดิมรอยละ 6.72 ในป 2539 และ
รอยละ 8.53 ในป 2537 
 หากพิจารณาสภาพเศรษฐกิจในระดับมหภาคแลวจะพบวา แนวโนมในป 2540 นั้น มีแนวโนมของ
อัตราดอกเบี้ยที่สูงขึ้นโดยตลอด (โปรดดู ตารางที่ 2.1) จากอัตราดอกเบี้ยที่สูงขึ้นนี้ อาจสงผลใหการลงทุน
ในประเทศไมขยายตัว เนื่องจากการตัดสินใจในการลงทุนทําธุรกิจตองอาศัยอัตราดอกเบี้ยเปนพื้นฐานใน
การประเมินการตัดสินใจในการลงทุน 
 

ตารางที่ 2.1 
 ความเคลื่อนไหวของอัตราดอกเบี้ย 

                                                          2540 
 กันยายน ตุลาคม พฤศจิกายน ธันวาคม 

1.  เงินฝากประจํา 
2. เงินใหสินเชื่อของธนาคารพาณิชย 
   - ลูกคาชั้นดี (MLR) 
   -ลูกคารายยอยช้ันดี (MRR) 
3.  ตลาดเงินระยะสั้น 
   - เงินกูยืมระหวางธนาคาร 
   - ตลาดซื้อคืน 7 วัน 
4.  ตลาดตางประเทศ 

 - Fed Funds Rate 
 - Euro : Month 

10.00-11.50 
 

14.25 
14.50-15.00 

 
23.87 
23.28 

 
5.59 
5.54 

10.00-11.50 
 

14.75 
15.00-15.50 

 
18.72 
14.74 

 
5.53 
5.54 

10.00-11.50 
 

14.75 
15.00-15.50 

 
19.99 
17.99 

 
5.54 
5.61 

10.00-13.00 
 

15.25 
15.50-16.00 

 
21.73 
22.36 

 
5.58 
5.90 

ที่มา : ธนาคารแหงประเทศไทย (รายงานประจําเดือนธันวาคม พ.ศ.2540 และเดือนมกราคม 2541) 
  
 
  
 
1 จาก สรุปภาวะเศรษฐกิจ ป 2540 และแนวโนม ป 2541 , ฉบับพิเศษ, ฝายวิชาการ, หนาที่ 3 

2 จาก สรุปภาวะเศรษฐกิจ ป 2539 และแนวโนม ป 2540 , ฉบับพิเศษ, ฝายวิชาการ, หนาที่ 1 

3 จาก สรุปภาวะเศรษฐกิจ ป 2537 และแนวโนม ป 2538 , ฉบับพิเศษ, ฝายวิชาการ, หนาที่ 1 
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การเพิ่มขึ้นของอัตราดอกเบี้ยของธนาคารแมจะเปนสิ่งจูงใจใหเกิดการออมมากขึ้น แตจะเปน
ปฏิภาคกลับกับการลงทุนและการบริโภคซึ่งในปจจุบันไมขยายตัว หรืออาจสงผลใหเกิดสินคาสวนเกินมาก
ขึ้นในตลาดในประเทศ และผลจากอัตราดอกเบี้ยที่สูงนี้เอง จะกอผลเสียในระดับจุลภาคแกธนาคารพาณิชย
ในประเทศในเรื่องของตนทุนทางการเงินที่สูง ซ่ึงจะเปนผลในระยะยาวตอสภาวะเศรษฐกิจโดยรวม และจะ
เปนผลใหรายไดประชาชาติไมขยายตัวในอัตราที่สูงในชวง 2-3 ปนี้ แตถาหากมีเม็ดเงินจากตางประเทศเขา
มาลงทุนโดยตรงหรือโดยออมก็ตาม ก็อาจเปนไปไดวาการลงทุนอาจจะสูงขึ้น โดยตองอาศัยปจจัยตางๆ 
เขามามีสวนรวม เชน ความมั่นคง ระบบสาธารณูปโภคที่เพียงพอ ศักยภาพของคนในชาติและเสถียรภาพ
ทางดานเศรษฐกิจ เปนตน ในที่นี้จะพิจารณาสภาวะทางดานเศรษฐกิจของประเทศโดยพิจารณาจากปจจัย     
แวดลอมดังตอไปนี้คือ 
2.1  ฐานะการคลังของรัฐบาล 
 ในป 2540 ฐานะการคลังของรัฐบาลอยูในสภาพที่ไมดีนัก เนื่องจากรัฐบาลมีรายไดนอยกวารายจาย 
โดยในปงบประมาณ 2540 ฐานะการคลังของรัฐบาลขาดดุลเปนครั้งแรกในรอบ 10 ป นับตั้งแตป 2531 เปน
ตนมา เปนจํานวนถึง 31.2 พันลานบาท (ตารางที่ 2.2) ซ่ึงเปนผลใหรัฐบาลพยายามที่จะตัดลดงบประมาณที่
ไมจําเปนจนไปถึงวิธีการที่จะหารายไดเขารัฐใหมากขึ้น โดยการใชมาตรการทางดานภาษีเขารวมดวย และ
จากสภาวะเศรษฐกิจตกต่ําที่เกิดขึ้นนี้ สงผลใหรัฐบาลตองกูเงินจากกองทุนการเงินระหวางประเทศหรือ 
IMF ซ่ึงมีผลผูกมัดใหรัฐบาลตองตัดลดรายจายงบประมาณ 2 คร้ังจากการกูคร้ังนี้ และยังสงผลให     รัฐบาล
มีหนี้สินตางประเทศเพิ่มขึ้นจากเดิม อันจะเปนรายจายที่สําคัญในอนาคตของประเทศ ซ่ึงการใชคืนเงินกู
เหลานี้มาจากภาษีของประชาชนในชาติ เกี่ยวกับเรื่องงบประมาณของรัฐบาลนี้เอง การลงทุนของรัฐบาลใน
โครงการใหญแทบจะเกิดขึ้นไดยาก นอกเสียจากวาจะเปนโครงการที่ตอเนื่อง ผูกพัน หรือไดรับการอนุมัติ
มาแลวในอดีต ดังนั้น โครงการใหญหากรัฐจะดําเนินการเองคงเปนไปไดยาก เพราะตองจัดสรรจาก
งบประมาณที่จํากัด และเมื่อพิจารณาจากฐานะทางการเงินของประเทศในปจจุบัน โครงการคอคอดกระซึ่ง
เปนโครงการขนาดใหญหากตองใชเงินของรัฐบาลอาจไมสามารถดําเนินการไดอยางเปนรูปธรรมในเวลา
อันใกลนี้อยางแนนอน 

ตารางที่ 2.2 ฐานะการคลัง 
หนวย : พันลานบาท 

ปงบประมาณ 2539 2540 
รายได 
(% ∆) 
รายจาย 
(% ∆) 
ดุลเงินสด 
(% ของ GDP) 

850.2 
(11.8) 
750.2 
(16.6) 
104.3 
(2.2) 

844.3 
(-0.7) 
888.5 
(18.4) 
-31.2 
(-1.0) 

ที่มา : ฝายวิชาการ ธนาคารแหงประเทศไทย 
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2.2  สภาวะทางดานการคาตางประเทศ 
 สําหรับสภาวะทางดานการคาระหวางประเทศนั้น จะเห็นไดวาประเทศไทยขาดดุลการคาระหวาง
ประเทศมาโดยตลอด โดยมีแนวโนมเพิ่มขึ้นทุกป (ตารางที่ 2.3) 
 

ตารางที่ 2.3  
มูลคาสินคาออก สินคาเขา และดุลการคาของประเทศไทย ป 2525-2539 

มูลคา : ลานบาท 
ป สินคาออก สินคาเขา ดุลการคา 

2525 
2526 
2527 
2528 
2529 
2530 
2531 
2532 
2533 
2534 
2535 
2536 
2537 
2538 
2539 

159,728.2 
146,471.8 
175,237.2 
193,365.5 
233,382.8 
299,853.1 
403,569.8 
516,315.0 
589,812.6 
725,448.8 
824,643.3 
940,862.6 

         1,137,601.6 
         1,406,310.1 
         1,411,039.3 

196,616.0 
234,408.5 
245,155.0 
251,169.4 
241,357.7 
334,209.0 
513,114.3 
662,678.8 
852,981.5 
959,408.0 

         1,033,244.7 
         1,170,846.4 
         1,369,260.4 
         1,763,591.3 
         1,832,825.2 

-36,887.8 
-90,136.7 
-69,917.8 
-57,803.9 

              -7,974.9 
-34,355.9 

          -109,544.5 
          -146,363.8 
          -263,168.9 
          -233,959.2 
          -208,601.4 
          -229,983.8 
          -231,658.7 
          -357,281.2 
          -421,785.9 

ที่มา : สถิติการคาและเครื่องชี้ภาวะเศรษฐกิจของไทยป 2539, กรมเศรษฐกิจการพาณิชย 
 
 ในกรณีของไทยนั้น ดุลการคามีภาวะการขาดดุลมาโดยตลอด หากจะดูโดยรวมเปนรายปจะเห็นได
วา มูลคาของสินคาเขามากกวาสินคาออก แตจากรายงานเศรษฐกิจรายเดือน ประจําเดือนธันวาคม 2540 
ของธนาคารแหงประเทศไทย ไดรายงานเกี่ยวกับดุลการชําระเงินวา "ในเดือนพฤศจิกายน ดุลการคาเกินดุล
สูงขึ้นมากและเกินดุลเปนเดือนที่ 3 โดยสินคาเขาชะลอตัวลงมาก สวนสินคาออกมูลคาเปนดอลลาร
สหรัฐอเมริกาชะลอตัวลง แตมูลคาเปนบาทยังคงขยายตัวสูงขึ้น ดุลบัญชเีดินสะพัดเกินดุลมากขึ้นเชนกัน  
เนื่องจากการเพิ่มขึ้นของรายรับจากการทองเที่ยว อยางไรก็ตามดุลการชําระเงินยังขาดดุลสูงจากผลของ
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เงินทุนตางประเทศภาคเอกชนสุทธิ ลดลงมากและการสงมอบดอลลารสหรัฐอเมริกาตามสัญญาสวอฟของ
ธนาคารแหงประเทศไทย"4 
 จึงเห็นไดวา การคาระหวางประเทศมีบทบาทสําคัญตอเสถียรภาพของระบบเศรษฐกิจของไทยใน
ปจจุบันอยางยิ่ง 
 
2.3  โครงสรางของสินคานําเขาและสงออก 
 โครงสรางของสินคาสงออกตามที่กรมเศรษฐกิจการพาณิชยไดจัดทําหนังสือสถิติการคาและ
เครื่องชี้ภาวะเศรษฐกิจของไทย ป 2539 ไดจําแนกโครงสรางของสินคาออกของไทย ดังนี้ 
 

ตารางที่ 2.4  
โครงสรางสินคาออกป 2528-2539 

                                                                                       มูลคา : ลานบาท                                                                
ป สงออกทั้งสิ้น 

 
สินคา 

เกษตรกรรม 
สินคาอุตสาหกรรม

การเกษตร 
สินคาอุตสาหกรรม

สําคัญ 
สินคาแรและ 
เชื้อเพลิง 

สินคาอ่ืนๆ 
 

2528 
2529 
2530 
2531 
2532 
2533 
2534 
2535 
2536 
2537 
2538 
2539 

193,365.5 
233,382.8 
299,853.1 
403,569.8 
516,315.0 
589,812.6 
725,448.8 
824,643.3 
940,862.6 

1,137,601.6 
1,406,310.1 
1,411,039.3 

78,728.0 
89,169.5 
96,027.3 

  122,216.1 
  145,225.8 
  130,826.3 
  149,570.8 
  167,558.3 
  160,873.1 
  191,333.1 
  224,759.0 
  223,428.4 

24,383.6 
30,561.8 
38,459.5 
50,440.0 
64,233.7 
70,864.0 
80,715.8 
86,495.4 
83,066.7 
99,216.4 

        123,078.0 
        130,811.0 

66,598.9 
91,128.0 

       138,640.4 
208,145.8 
279,146.2 
358,878.9 
457,138.3 
520,317.5 
624,353.2 
757,014.1 
929,797.5 
912,400.7 

9,384.2 
5,246.5 
5,163.4 
6,529.2 
7,193.7 
6,816.9 
6,981.8 
6,104.2 
4,908.5 
5,679.0 
6,122.9 
8,495.7 

14,270.7 
17,277.0 
22,563.5 
16,238.6 
20,515.6 
22,426.4 
31,042.0 
44,167.9 
67,661.1 
84,359.0 

   22,552.7 
   35,903.6 

ที่มา : สถิติการคาและเครื่องชี้ภาวะเศรษฐกิจของไทยป2539,กรมเศรษฐกิจการพาณิชย 
 
 
 
 
 
 
4 แหงประเทศไทย, ธนาคาร, ฝายวิชาการ, รายงานเศรษฐกิจรายเดือน, ธันวาคม 2540, หนาที่ 3-4 
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 การวิเคราะหโครงสรางสินคาออกของไทยจากตารางที่2.4 จะพบวา 
 1. สินคาเกษตรกรรม มีสัดสวนในป 2539 ตอมูลคาสินคาออกทั้งหมดเทากับ 15.8% ซ่ึงหากจะ
วิเคราะหถึงการผลิตแลว จะเห็นวาสินคาเกษตรกรรมนั้นจะผลิตโดยใชทรัพยากรในประเทศในสัดสวนที่
สูง ไดแก ผูประกอบการแรงงาน ที่ดิน ทุนและประชาชนในวัยทํางาน ผูมีงานทําอยูในภาคเกษตรในป 2539 
มีอยูโดยประมาณ 17 ลานคน คิดเปนสัดสวนของผูอยูในกําลังแรงงานเปนรอยละ 52 จากทั้งหมด5  แตใน
ขณะเดียวกัน ก็ใชทรัพยากรจากตางประเทศดวย เชน เครื่องจักร น้ํามัน ปุย ยากําจัดศัตรูพืช เปนตน 
 2. สินคาอุตสาหกรรมการเกษตร มีสัดสวนในป 2539 ตอมูลคาสินคาออกทั้งหมดเทากับ 9.43 % 
การทําอุตสาหกรรมการเกษตรในประเทศไทยนั้น เปนอุตสาหกรรมที่มีความสําคัญเพราะเปนการนํา
ทรัพยากรที่ประเทศผลิตไดหรือวัตถุดิบนํามาแปรรูป กอใหเกิดมูลคาเพิ่ม อีกทั้งยังชวยใหสินคาเกษตรนั้นๆ 
สะดวกและงายตอการขนสงและการใชประโยชนยิ่งขึ้น และในอุตสาหกรรมดังกลาว ใชทรัพยากรและ
กําลังแรงงานในประเทศคอนขางสูง 
 3. สินคาอุตสาหกรรมสําคัญ มีสัดสวนในป 2539 ตอมูลคาสินคาออกทั้งหมดเทากับ  64.6 % แต
ถาจะวิเคราะหดูแลว สินคาอุตสาหกรรมสําคัญนั้น ยังคงตองพึ่งพาทรัพยากรจากตางประเทศในสัดสวนที่
สูงกวาในประเทศ เพราะสินคาอุตสาหกรรมสําคัญยังคงตองการเทคโนโลยีและทรัพยากรจากตางประเทศ
ในสัดสวนที่สูงอยู 
 4. สินคาแรและเชื้อเพลิง มีสัดสวนในป 2539 ตอมูลคาสินคาออกเทากับ 0.7 % ซ่ึงอาจกลาวได
วา เปนการนําทรัพยากรในประเทศไปใชในการประกอบการในสัดสวนที่สูงมาก 
 5. สินคาอื่นๆ มีสัดสวนรอยละ 9.6 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5 ขอมูลจาก กรมสวัสดิการและคุมครองแรงงาน, กระทรวงแรงงานและสวัสดิการสังคม 
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2.4  โครงสรางสินคานําเขาของไทย 
 กรมเศรษฐกิจการพาณิชย ไดจําแนกโครงสรางสินคานําเขาของประเทศไทยไวเชนกัน ดังแสดง
ในตารางที่ 2.5  

ตารางที่ 2.5 
โครงสรางสินคาเขา ป 2528-2539 

                                                                                                                             มูลคา : ลานบาท                                             
ป นําเขาทั้งสิ้น 

 
สินคา

เชื้อเพลิง 
สินคาทุน 

 
สินคาวัตถุดิบ 
และกึ่งสําเร็จรูป 

สินคาอุปโภค-
บริโภค 

ยานพาหนะและ
อุปกรณการขนสง 

สินคาอื่นๆ 
 

2528 
2529 
2530 
2530 
2532 
2533 
2534 
2535 
2536 
2537 
2538 
2539 

251,169.4 
241,357.7 
334,209.0 
513,114.3 
662,678.8 
852,981.5 
959,408.0 

   1,033,244.7 
   1,170,846.4 
   1,369,260.4 
   1,763,591.3 
   1,832,825.2 

57,105.3 
32,671.7 
44,687.4 
39,365.5 
60,633.0 
79,555.7 
89,310.0 
85,531.9 
88,191.2 
93,136.2 

 119,077.0 
 160,587.8 

74,767.4 
77,266.7 

106,763.3 
197,477.3 
238,266.7 
330,893.8 
379,193.3 
418,035.6 
493,535.6 
603,381.1 
787,782.3 
832,156.6 

79,064.3 
88,804.9 

    125,725.1 
    189,546.8 
    249,600.4 
    304,131.5 
    351,410.4 
    360,408.7 
    380,480.0 
    435,735.1 
    561,190.6 
    530,144.9 

19,079.4 
19,181.5 
24,526.1 
34,722.8 
45,042.3 
59,874.4 
67,176.9 
82,286.3 
91,652.4 

   115,143.5 
   142,450.4 
   151,047.9 

10,450.5 
      9,915.8 

16,742.9 
31,463.6 
42,309.4 
59,100.9 
51,489.7 
63,249.5 
88,884.4 

      102,354.9 
      131,343.0 
      123,255.1 

10,702.5 
13,517.5 
15,764.1 
20,538.3 
26,827.0 
19,425.2 
20,827.7 
23,732.7 
28,102.8 
19,509.6 
21,657.9 
35,632.9 

ที่มา : สถิติการคาและเครื่องชี้ภาวะเศรษฐกิจของไทย ป 2539, กรมเศรษฐกิจการพาณิชย 
 
 การวิเคราะหโครงสรางสินคาเขาของไทย ป 2539 จากตาราง2.5 จะพบวา 
 1. สินคาเชื้อเพลิง มีสัดสวนในป 2539 ตอมูลคาสินคาเขาทั้งหมดเทากับ 8.8 % โดยมีแนวโนม
ของมูลคาการนําเขาเพิ่มขึ้นโดยตลอด จากป 2528 มูลคาเพิ่มขึ้นประมาณ 3 เทา 
 2. สินคาทุน มีสัดสวนในป 2539 ตอมูลคาสินคาเขาทั้งหมดเทากับ 45 % โดยมีแนวโนมของ
มูลคาการนําเขาเพิ่มขึ้นโดยตลอด จากป 2528 มูลคาเพิ่มขึ้นประมาณ 11 เทา 
 3. สินคาวัตถุดิบและกึ่งสําเร็จรูป มีสัดสวนในป 2539 ตอมูลคาสินคาเขาทั้งหมดเทากับ 28.9 % 
ซ่ึงลดลงจากป 2538 แตทางดานแนวโนมของมูลคาแลวสูงขึ้น โดยจากป 2528 มูลคาเพิ่มขึ้นประมาณ 7 เทา 
 4. สินคาอุปโภคบริโภค มีสัดสวนในป 2539 ตอมูลคาสินคาเขาทั้งหมดเทากับ 8.2 % โดยมี
แนวโนมของมูลคาการนําเขาเพิ่มขึ้นโดยตลอด จากป 2528 มูลคาเพิ่มขึ้นประมาณ 8 เทา 
 5. ยานพาหนะและอุปกรณการขนสง มีสัดสวนในป 2539 ตอมูลคาสินคาขาเขาทั้งหมดเทากับ 
6.7 % โดยมีแนวโนมของมูลคาเพิ่มขึ้นโดยตลอด นับตั้งแตป 2528 มีมูลคาเพิ่มขึ้นประมาณ 12 เทา 
 6. สินคาอื่นๆ มีสัดสวนในป 2539 ตอมูลคาสินคาขาเขาทั้งหมดเทากับ 1.9 % โดยมีแนวโนม
ของมูลคาเพิ่มขึ้นมาโดยตลอด จากป 2528 มูลคาเพิ่มขึ้นประมาณ 3 เทา 
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2.5  การวิเคราะหการนําเขากับรายไดประชาชาต ิ
 จากตารางที่ 2.3 จะเห็นไดวา ในชวงเวลาดังกลาว การนําเขาและสงออกมีมูลคาสูงขึ้นตามกัน 
เพียงแตวาการสงออกนั้นเติบโตชากวาการนําเขา ดุลการคาของไทยขาดดุลเพิ่มมากขึ้นเรื่อยๆ สวนสาเหตุที่
การนําเขามีมูลคาสูงมากขึ้นเรื่อยๆ นั้นมีสาเหตุมาจากการเติบโตทางดานรายไดประชาชาติที่เพิ่มขึ้นใน
ชวงเวลาดังกลาว ทําใหการบริโภคทางเศรษฐกิจเพิ่มสูงขึ้นเปนผลใหการนําเขาสูงขึ้นตามหลักการของ
สังคมบริโภคนิยม โดยมีตลาดเปนกลไกสําคัญในการจดัสรร แตการเติบโตของรายไดประชาชาตินั้น ทําให
เกิดภาพลวงตาทางการตลาด เปนผลใหราคาบิดเบือนไมเปนราคาที่ควรจะเปนที่แทจริง หากแตเปนราคา
ของความพอใจและความคาดหวัง ซ่ึงเปนสาเหตุใหในที่สุดราคาลวงก็สงผลใหเกิดการลมสลายทาง
เศรษฐกิจและทางตลาด 
 ความสัมพันธของรายไดประชาชาติ การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและการนําเขา สามารถแสดง
ไดดังตารางที่ 2.6  

ตารางที่ 2.6 
 รายไดประชาชาติกับอัตราการเปลี่ยนแปลงและมูลคาการนําเขากับอัตราการเปลี่ยนแปลง 

                                                                                                                                                  มูลคา : พันลานบาท 
                                                                                                                                                  อัตราการเพิ่ม : รอยละ  

ป รายไดประชาชาติ6 อัตราการ
เปล่ียนแปลง8 

มูลคาการนําเขา7 อัตราการ
เปล่ียนแปลง9 

สัดสวนการนําเขา 
ตอรายไดประชาชาติ 10(รอยละ) 

2528 
2529 
2530 
2531 
2532 
2533 
2534. 
2535 
2536 
2537 
2538 
2539 

832.0 
879.9 

          1,011.3 
          1,198.8 
          1,440.1 
          1,672.9 
          1,910.4 
          2,149.5 
          2,396.7 
          2,722.8 
          3,133.9 (P) 

n - a 

6.9 
5.8 

       19.9 
       18.5 
       20.1 
       16.2 
       14.2 
       12.5 
       11.5 
       13.6 
       15.1 

 n –a 

251.1 
241.3 
334.2 
513.1 
662.6 
852.9 
959.4 

        1,033.2 
        1,170.8 
        1,369.2 
        1,763.5 
        1,832.8 

2.45 
      -4.06 
      27 
      34 

22.5 
22.3 
11.1 

          7.1 
11.7 
14.4 
22.4 

          3.7 

30.1 
27.4 

                      33.04 
42.8 
46.0 
50.9 
50.2 
48.0 
48.8 
50.2 
56.2 
n -a 

หมายเหตุ : ขอมูลจากสถิติการคาและเครื่องชี้ภาวะเศรษฐกิจของไทยป 2539, กรมเศรษฐกิจการพาณิชย กระทรวงพาณิชย (P) = ประมาณการ 
 
6 เศรษฐกิจการพาณิชย, กรม, สถิติการคาและเครื่องชี้ภาวะเศรษฐกิจของไทยป 2539 

7  เศรษฐกิจการพาณิชย, กรม, เร่ืองเดียวกัน หนาที่ 1 

8  คํานวณโดยคณะผูวิจัย 

9  คํานวณโดยคณะผูวิจัย 

10 คํานวณโดยคณะผูวิจัย  
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 จากตารางที่ 2.6 แสดงใหเห็นวาเมื่อรายไดประชาชาติเพิ่มขึ้นและอัตราการเปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้น 
มูลคาการนําเขาในปตอมาก็จะเพิ่มขึ้นตามไปดวย เปนที่นาสังเกตวา อัตราการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการ
นําเขาในปตอมาก็จะเพิ่มขึ้นดวยในทิศทางเดียวกัน และยังแสดงใหเห็นวา สัดสวนของมูลคาการนําเขาตอ
รายไดประชาชาตินั้น มีสัดสวนที่สูงขึ้นตั้งแตป 2529 เปนตนมา โดยมีสัดสวนสูงสุดในป 2538 ถึงรอยละ 
56.2 โดยเฉลี่ยแลว ในชวงที่รายไดประชาชาติเจริญเติบโตอยูในระดับที่สูงนั้น จะมีสัดสวนการนําเขาตอ
รายไดประชาชาติโดยเฉลี่ยจากป 2529-2538 เทากับรอยละ 45.359 ซ่ึงจากคาเฉลี่ยนี้อาจประมาณไดวา
รายไดประชาชาติในชวงป 2529-2538 นั้น เราใชจายในการนําเขาในสัดสวนประมาณรอยละ 45.359 หรือ
ประมาณเทากับผลรวมรายไดประชาชาติตั้งแตป 2529-2538 คูณดวยรอยละ 45 ซ่ึงเทากับ 7.94 ลานลาน
บาท 
 
2.6  ประเทศคูคาท่ีสําคัญของไทย 
 กรมเศรษฐกิจการพาณิชยไดรวมขอมูลและจัดอันดับแหลงนําเขาและตลาดสงออกของประเทศ
ไทยในป 2539 ดังแสดงในตารางที่ 2.7 และ 2.8 ตามลําดับ 

ตารางที่ 2.7 
แหลงนําเขาของประเทศไทยในป พ.ศ. 2539  

ประเทศ มูลคา รอยละ 
ปริมาณการนําเขารวมทั้งสิ้น 

1.   ญี่ปุน 
2.   สหรัฐอเมริกา 
3.   สิงคโปร 
4.   เยอรมนี 
5.   มาเลเซีย 
6.   ไตหวัน 
7.   เกาหลีใต 
8.   จีน 
9.   สหราชอาณาจักร 
10. ออสเตรเลีย 
11. อิตาลี 
12. ฝร่ังเศส 
13. โอมาน 
14. สวิตเซอรแลนด 
15. อินโดนีเซีย 
สหภาพยุโรป 
อาเซียน 

1,832,825.2    
                          518,106.4 
                          228,974.5 
                          101,410.0 
                            92,608.0 
                            91,381.1 
                            79,683.8 
                            67,990.7 
                            49,499.4 
                            40,339.9 
                            35,499.0 
                            44,054.7 
                            28,931.9 
                            26,681.0 
                            24,183.4 
                            23,809.1 
                          276,139.5 
                          238,299.1              

100.0 
                              28.3 
                              12.5 
                                5.5 
                                5.1 
                                5.0 
                                4.3 
                                3.7 
                                2.7 
                                2.2 
                                1.9 
                                1.8 
                                1.6 
                                1.5 
                                1.3 
                                1.3 
                              15.1 
                              13.0 

ที่มา : สถิติการคาและเครื่องชี้ภาวะเศรษฐกิจของไทยป 2539, กรมเศรษฐกิจการพาณิชย, กระทรวงพาณิชย 
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ตารางที่ 2.8 ตลาดสงออกที่สําคัญของไทยในป พ.ศ. 2539 
ประเทศ มูลคา รอยละ 

ปริมาณการสงออกรวมทั้งสิ้น 
1.   สหรัฐอเมริกา 
2.   ญี่ปุน 
3.   สิงคโปร 
4.   ฮองกง 
5.   มาเลเซีย 
6.   จีน  
7.   สหราชอาณาจักร 
8.   เนเธอแลนด 
9.   เยอรมนี 
10. ไตหวัน 
11. เกาหลีใต 
12. ฝร่ังเศส 
13. อินโดนีเซีย 
14. ออสเตรเลีย 
15. เบลเยี่ยม 
สหภาพยุโรป 
อาเซียน 

1,411,039.3 
                   253,799.8 
                   237,523.9 
                   171,041.1 
                     82,121.2 
                     51,070.5 
                     47,369.9 
                     45,490.0 
                     45,382.9 
                     40,825.4 
                     36,023.5 
                     25,661.6 
                     25,141.3 
                     24,411.4 
                     21,310.8 
                     20,230.8 
                   224,906.7 
                   279,060.1 

100.0 
                     18.0 
                     16.8 
                     12.1 
                       5.8 
                       3.6 
                       3.4 
                       3.2 
                       3.2 
                       2.9 
                       2.6 
                       1.8 
                       1.8 
                       1.7 
                       1.5 
                       1.4 
                     15.9 
                     19.8 

ที่มา : กรมเศรษฐกิจการพาณิชย 
  จากขอมูลแหลงนําเขาและตลาดสงออกของไทยในป2539 ทําใหทราบไดวา สัดสวนการคาซึ่ง
มีทิศทางการขนสงผานทางฝงทะเลอันดามันและฝงทะเลจีนใตเปนเชนไร โดยฝงอันดามันเปนประเทศทาง
ฝงตะวันตก และฝงอาวไทยเปนประเทศทางฝงตะวันออกของประเทศไทย 

ตารางที่ 2.9  แหลงนําเขาของไทยที่สําคัญในป 2539 
ฝงอันดามัน (ตะวันตก) ฝงอาวไทย (ตะวันออก) 

ประเทศ รอยละ ประเทศ รอยละ 
สหภาพยุโรป 

อิตาลี 
โอมาน 

สวิตเซอรแลนด 
 

15.1 
1.8 
1.5 
1.3 

                  

ญี่ปุน 
สหรัฐอเมริกา 

อาเซียน 
ไตหวัน 
เกาหลีใต 

จีน 
ออสเตรเลีย 

28.3 
15.5 
13.0 
 4.3 
 3.7 
  2.7 
  1.9                     

                 รวม                                        19.7                     รวม                                          66.4 
ที่มา : คํานวณจากขอมูลตารางที่ 2.7 
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 ตารางที่ 2.9 แสดงใหเห็นแหลงนําเขาที่สําคัญของไทยอยูที่ฝงตะวันออกในสัดสวนรอยละ 66.4 
ซ่ึงมากกวาฝงตะวันตกที่มีสัดสวนเทากับรอยละ 19.7 

ตารางที่ 2.10 ตลาดสงออกที่สําคัญของไทยป 2539 
ฝงอันดามัน (ตะวันตก) ฝงอาวไทย (ตะวันออก) 

ประเทศ รอยละ ประเทศ รอยละ 
สหภาพยุโรป 15.9 สหรัฐอเมริกา 

ญี่ปุน 
ฮองกง 
จีน 

ไตหวัน 
เกาหลีใต 
ออสเตรเลีย 
อาเซียน 

                   18.0  
                   16.8 
                     5.8 
                     3.4 
                     2.6 
                     1.8 
                     1.5 
                   19.8 

                   รวม                                         15.9                  รวม                                             69.7 
ที่มา : คํานวณจากขอมูลตารางที่ 2.8 
 จากตารางที่ 2.10 แสดงใหเห็นวา ตลาดสงออกที่สําคัญของไทยอยูที่ฝงตะวันออกในสัดสวนรอย
ละ 69.7 ซ่ึงมากกวาฝงตะวันตกที่มีสัดสวนเทากับรอยละ 15.9 ซ่ึงพอที่จะสรุปไดวาแหลงนําเขาและตลาด
สงออกที่สําคัญอยูทางฝงตะวันออกมากกวาฝงตะวันตก เหตุผลประการหนึ่งในเรื่องนี้อาจกลาวไดวาเปน
ผลมาจากอุปสรรคในการขนสงทางดานตะวันตกของไทย ซ่ึงตามสภาพทางภูมิศาสตรและศักยภาพดาน
การพาณิชยนาวีของประเทศอยูในฝงตะวันออกในสัดสวนที่สูง ดังนั้นการขุดคลองกระจึงอาจมีผลในระยะ
ยาวที่จะสามารถทําใหประเทศไทยมีการคาขายทางดานฝงตะวันตกของประเทศเพิ่มสูงขึ้น 

ตารางที่ 2.11 
รอยละของมูลคาสินคาสงออกและนําเขาของไทยจําแนกตามวิธีการขนสง ป 2529-2538 

ป รอยละของมูลคาสินคาสงออก รอยละของมูลคาสินคานําเขา 
 ทางทะเล ทางอื่น รวม ทางทะเล ทางอื่น รวม 

2529 
2530 
2531 
2532 
2533 
2534 
2535 
2536 
2537 
2538 

77.75 
74.80 
74.01 
74.53 
74.14 
74.50 
74.46 
73.29 
71.11 
69.30 

22.25 
25.20 
25.99 
25.47 
25.86 
25.50 
25.54 
26.71 
28.89 
30.70 

100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 

81.72 
80.63 
77.74 
80.95 
79.63 
77.78 
77.19 
76.75 
72.61 
68.64 

18.28 
19.37 
22.26 
19.05 
20.37 
22.22 
22.81 
23.25 
27.39 
31.36 

100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 

แหลงขอมูล : สํานักปลัดกระทรวง กระทรวงคมนาคม(รายงาน “Transport Statistics 1991-1995”) 
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ตารางที่ 2.12 
รอยละของปริมาณสินคาสงออกและนําเขาของไทยจําแนกตามวิธีการขนสง ป 2529-2538 

ป รอยละของปริมาณสินคาสงออก รอยละของปริมาณสินคานําเขา 
 ทางทะเล ทางอื่น รวม ทางทะเล ทางอื่น รวม 

2529 
2530 
2531 
2532 
2533 
2534 
2535 
2536 
2537 
2538 

95.97 
96.01 
95.92 
94.00 
94.77 
94.00 
93.60 
92.29 
95.20 
93.32 

4.03 
3.99 
4.08 
6.00 
5.23 
6.00 
6.40 
7.71 
4.80 
6.68 

100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 

99.16 
98.99 
98.35 
97.07 
95.70 
96.04 
95.53 
95.86 
94.87 
95.49 

0.84 
1.01 
1.65 
2.93 
4.30 
3.96 
4.47 
4.14 
5.13 
4.51 

100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 

แหลงขอมูล  : กรมศุลกากร 
 : สํานักปลัดกระทรวง กระทรวงคมนาคม(รายงาน “Transport Statistics 1991-1995”) 
 
 ตารางที่ 2.11 แสดงรอยละของมูลคาสินคาจําแนกตามวิธีการขนสง และตารางที่ 2.12 แสดงรอย
ละของปริมาณสินคาจําแนกตามวิธีการขนสง จะเห็นไดวา เมื่อเปรียบเทียบรอยละของปริมาณสินคาที่
ขนสงทางทะเลกับรอยละของมูลคาสินคาที่ขนสงทางทะเลแลวพบวา สัดสวนของปริมาณสินคาที่ขนสง
ทางทะเลจะมากกวาสัดสวนของมูลคาของสินคาที่ขนสงทางทะเลในแตละป สวนในดานสัดสวนของ
ปริมาณสินคาที่ขนสงในรูปแบบอื่นๆ กับสัดสวนของมูลคาสินคาที่ขนสงในรูปแบบอื่นๆ แลวพบวา       
สัดสวนของปริมาณสินคาที่ขนสงในรูปแบบอื่นๆ มีนอยกวาสัดสวนของมูลคาสินคาที่ขนสงในรูปแบบ
อ่ืนๆ ในแตละป 
 ซ่ึงอาจสรุปไดวา วิธีการขนสงสินคานําเขาและสงออกของไทยนั้น การขนสงทางทะเลมี
ความสําคัญในดานปริมาณการขนสง สวนการขนสงในรูปแบบอื่นๆนั้นมีความสําคัญและมีบทบาทในดาน
ของ  มูลคาการขนสง  
 โดยสรุปแลว การคาระหวางประเทศของไทยไดเพิ่มสูงขึ้นมากในชวงเวลาที่ผานมา ประกอบกับ
การขยายตัวทางเศรษฐกจิของไทยก็สูงขึ้นมากเชนกัน แตการสงออกยังคงมีมูลคานอยกวามูลคาการนําเขา 
เปนผลทําใหไทยขาดดุลการคามาโดยตลอดเชนกัน 
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บทที่ 3 
การคาดคะเนปริมาณเรือท่ีจะใชคลองกระ 

 
 ในการพิจารณาตัดสินใจเลือกใชเสนทางคลองกระนั้นมีสาเหตุมาจากหลาย ๆ ปจจัยดวยกัน ในการ
พิจารณาเลือกใชเสนทางใหมส่ิงสําคัญที่ผูประกอบการพึงพิจารณาคือ เสนทางเกาที่มีอยูนั้นมีความสามารถ
รองรับหรือใหบริการไดอยางเพียงพอหรือมีความหนาแนนของการจาราจรอยางไร เพื่อนํามาประกอบใน
การตัดสินใจ ในกรณีของคลองกระนั้นถือไดวาเสนทางชองแคบมะละกาเปนเสนทางสายหลักของภูมิภาคนี้
ในการเดินทางจากฝงตะวันตกไปสูฝงตะวันออกและจากฝงตะวันออกไปสูฝงตะวันตก ดังนั้น ในที่นี้จึงขอ
พิจารณาถึงสภาพการณและความเปนไปของชองแคบมะละกาเปนหลัก โดยแบงการพิจารณาออกเปน
รายละเอียดดังตอไปนี้ คือ 
 
3.1  การจราจรในชองแคบมะละกา 

ตารางที่ 3.1  
จํานวนเรือขนสงทั้งหมดที่ผานชองแคบมะละกา 

ป จํานวนเรือ 
1982 
1983 
1984 
1985 
1986 
1987 
1988 
1989 
1990 
1991 
1992 
1993 

43,633 
43,748 
41,982 
43,837 
48,866 
51,072 
53,826 
58,924 
72,416 
84,414 
91,826 
99,888 

ที่มา : MALACCA STRAITS, GEF/UNDP/IMO,1997,หนาที่ 98 
 
 จากตารางที่ 3.1 จะเห็นไดวาจํานวนเรือขนสงที่ผานชองแคบมะละกาในรอบ 12 ป คือตั้งแตป 1982-
1993 นั้น จํานวนเรือขนสงทั้งหมดที่ผานชองแคบมะละกาเฉพาะในป 1993 เพิ่มขึ้นมากถึง 2 เทาตัวจากป 
1982 
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ตารางที่ 3.2 
จํานวนเรือท่ีผานชองแคบมะละกาและจํานวนเรือท่ีใชบริการทาเรือมาเลเซีย 

และรอยละของเรือท่ีผานชองแคบมะละกาที่ใชทาเรือของมาเลเซีย 
ป จํานวนเรือท่ีใช

ชองแคบมะละกา 
จํานวนเรือท่ีเขา 
ทาเรือมาเลเซีย 

รอยละของเรือท่ีเขา 
ทาเรือมาเลเซีย 

 
1982 
1983 
1984 
1985 
1986 
1987 
1988 
1989 
1990 
1991 
1992 
1993 

(A) 
43,633 
43,748 
41,982 
43,837 
48,866 
51,072 
53,826 
58,924 
72,416 
84,414 
91,826 
99,888 

(B) 
6,916 
7,321 
7,731 
7,971 
7,527 
7,468 
7,427 
8,259 
8,785 
9,371 
10,268 
19,540 

(B/A x 100) 
15.85 
16.73 
18.45 
18.23 
15.44 
14.65 
13.83 
14.04 
12.15 
11.10 
11.18 
19.56 

ที่มา : MALACCA STRAITS, GEF/UNDP/IMO,1997,หนาที่98 

ตารางที่ 3.3  
การประมาณจํานวนเรือท่ีใชชองแคบมะละกาและจํานวนเรือท่ีใชบริการจากทาเรือสิงคโปร 

ป ประมาณการจํานวนเรือ 
ท่ีใชชองแคบมะละกา 

จํานวนเรือท่ีแวะทาสิงคโปร รอยละ 1 

1982 
1983 
1984 
1985 
1986 
1987 
1988 
1989 
1990 

43,633 
43,748 
41,982 
43,837 
48,866 
51,072 
53,826 
58,924 
72,416 

36,361 
36,457 
34,985 
36,531 
40,722 
42,560 
44,855 
49,107 
60,347 

80 
80 
80 
80 
80 
80 
80 
80 
80 

ที่มา : PSA การทาเรือสิงคโปร,1994 
1  จากการคํานวณ 
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ตารางที่ 3.4 
รอยละของเรือท่ีไมแวะทาเรือสิงคโปรและทาเรือมาเลเซีย 

ป รอยละท่ี 
แวะทาเรือสิงคโปร 

รอยละท่ี 
แวะทาเรือมาเลเซีย 

รอยละรวมทั้งทาเรือสิงคโปร
และทาเรือมาเลเซีย 

รอยละท่ีไมแวะทาเรือสิงคโปร
และทาเรือมาเลเซีย 

1982 
1983 
1984 
1985 
1986 
1987 
1988 
1989 
1990 

80 
80 
80 
80 
80 
80 
80 
80 
80 

15.85 
16.73 
18.45 
18.23 
15.44 
14.65 
13.83 
14.04 
12.15 

95.85 
96.73 
98.45 
98.23 
95.44 
94.65 
93.83 
94.04 
92.15 

4.15 
3.27 
1.55 
1.77 
4.56 
5.35 
6.17 
5.96 
7.85 

∗ หมายเหตุ : คํานวณจากตารางที่ 3.2 และ 3.3 

 
 จากตารางที่ 3.2 และ 3.3 จะเห็นไดวาเรือที่ผานชองแคบมะละกานั้นจะแวะเขาเทียบทาที่  
ทาเรือของสิงคโปรมากกวาที่ทาเรือของมาเลเซีย ซ่ึงสิงคโปรจะมีสวนแบงมากกวา เชนในป 1990 คาดวาเรือ
ที่แวะเขาทาเรือสิงคโปรมีประมาณ 60,347 ลํา หรือคิดเปนรอยละ 80 (ซ่ึงการทาเรือสิงคโปรเปนผูคาดการ 
โดยคาดวาเรือที่ผานชองแคบมะละกาประมาณรอยละ 80 จะแวะที่ทาเรือสิงคโปร) สวนทาเรือของมาเลเซีย 
มีจํานวน 8,785 ลํา หรือคิดเปนประมาณรอยละ 12.15 
 นอกจากนี้ยังไดมีการศึกษาเกี่ยวกับทาเรือสิงคโปรในหนังสือ The Straits of MALACCA 
โดย Maritime Institute of Malaysia ในป 1997 บทที่ 13 ไดกลาวไววาเรือสินคาสวนมากที่แวะที่ทาเรือ
สิงคโปรมาจากทางฝงตะวันออกมากกวาที่จะผานมาทางชองแคบมะละกาและชองแคบมะละกามี
ความสําคัญกับเศรษฐกิจของประเทศมาเลเซียอยางสูง โดยคาดวาประมาณรอยละ 75 ของการคาของมาเลเซีย
ใชเสนทางผานชองแคบมะละกา 
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3.2  เสนทางการเดินเรือในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตและเอเชียตะวันออก 
 เสนทางการเดินเรือในภูมิภาคดังกลาว แบงไดเปนเสนทางสายหลักและเสนทางสายรอง 
โดยที่เรือพาณิชยตางก็มีจุดหมายปลายทางก็คือทาเรือในแตละประเทศ ดังรูปตอไปนี้ 
 
รูปที่ 3.1 ศูนยขนสง เสนทางสายหลัก/สายรองในภูมิภาค 
 
 
               
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ที่มา : MALACCA STRAITS ENVIRONMENT PROFILE 
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N 

To United 

Pusan 

KAOHSIUNG 
To United 
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Bangkok 

Laem Chabang 

To Europe 
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PORT KLANG 

SINGAPORE 
Belawan 

Jakart

Ujung 

Surabaya 

Far East/Europe route (Mainline) 
 
Trans-Pacific route (Mainline) 
 
Feeder 
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 เสนทางการเดินเรือของกองเรือพาณิชยในเสนทางสายหลัก ๆ ของโลกทุกสายจะมีทาเรือ
หลักหรือ Main Port หรือ Entrepot Port   สําหรับเสนทางสายที่ผานชองแคบมะละกานั้นทาเรือหลัก ไดแก   
ทาเรือสิงคโปร  ทาเรือคลัง ทาเรือฮองกง ทาเรือเกาซุง ทาเรือในประเทศญี่ปุน สวนทาเรืออ่ืนๆในภูมิภาคที่
จะเปนทาเรือที่เชื่อมตอกับทาเรือสายหลักเพื่อการขนสง โดยใชเสนทางสายรอง เชน ทาเรือกรุงเทพไปยัง
ทาเรือสิงคโปร 
 
 3.3  ความคับคั่งของเสนทางชองแคบมะละกา 
 ชองแคบมะละกานับไดวามีความสําคัญยิ่งตอนานาประเทศเพราะเปนเสนทางสายหลักใน
การขนสงสินคาที่มีความสําคัญตออุตสาหกรรมตาง ๆ ของโลก เชน อุตสาหกรรมน้ํามันและอุตสาหกรรม
การผลิตเพื่อการคาระหวางประเทศ ซ่ึงมีจุดมุงหมายในการที่จะสรางความเปนอยูที่ดีและสนองความ
ตองการในการบริโภค จากการที่แตละประเทศมีการพัฒนาในดานอุตสาหกรรมจึงเปนผลใหเกิดความ
ตองการในสินคาเพิ่มมากขึ้นจนเกินความสามารถที่ประเทศนั้นๆจะผลิตสินคาขึ้นไดเอง และเนื่องจาก
ทรัพยากรธรรมชาติที่มีอยูจํากัดรวมทั้งการขาดความสามารถและเชี่ยวชาญในการผลิตสินคา จึงเปนผลให
ตองมีการนําเขาวัตถุดิบและสินคาสําเร็จรูปและทําใหการคาระหวางประเทศมีอัตราเพิ่มที่สูงขึ้นทั้งในดาน
ปริมาณและมูลคาเพิ่มขึ้นทุกๆ ป และเนื่องจากการคาระหวางประเทศตองอาศัยการขนสงทางทะเลเปนสวน
หลัก จึงสงผลใหการขนสงในเสนทางดังกลาวโดยเฉพาะในบริเวณชองแคบมะละกาเกิดการคับคั่งขึ้น  
โดยเฉพาะอยางยิ่งหากเสนทางเดินเรือนั้นคับแคบเกินไป 
 เกี่ยวกับความคับคั่งของชองแคบมะละกาไดมีการศึกษากันมาบางแลว โดยในที่นี้จะขอ
อางอิงจากหนังสือ MALACCA STRAITS ENVIRONMENTAL PROFILE โดย Chua Thia - Eng S.Adrian 
Ross Huming Yu  เร่ืองการขนสงทางทะเลและการพัฒนา1 ซ่ึงไดคาดการณเกี่ยวกับความคับคั่งของชองแคบ
มะละกาวา 
 “ในระหวางป 1982-1993 จากการบันทึกแสดงใหเห็นวา การจราจรของเรือพาณิชย
หนาแนนมากขึ้นในชองแคบมะละกา โดยเฉลี่ยแลวใน 1 วันจะมีเรือพาณิชย 119 ลําผานชองแคบมะละกาใน
ป 1982   แตในป 1993  โดยเฉลี่ยแลวจะเพิ่มขึ้นเปน 274 ลําตอวัน ซ่ึงมากกวาในป 1982 มากกวา 1 เทาตัว 
Naidu (1994) ไดคาดการณเกี่ยวกับความหนาแนนของการจราจรในชองแคบมะละกา โดยใชสมการ
แนวโนมเชิงเสน ดังสมการตอไปนี้ 
 Y = 658.28 X2 - 3227.8X + 4652.6 
              โดย R2 = 0.9879 
 Y = จํานวนเรือทั้งหมดที่จะผานชองแคบมะละกา (หนวย : ลํา/ป) 
 X = จํานวนปโดยใชป 1982 เปนปฐาน 

                                                                 
1 . Malaca Straits Environmental Profile, Andrian Ross , Maritime Trade And development, chapter 4 ,1997 page 97    
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 จากสมการแนวโนมคํานวณไดวาในป 2000 คาดการณวาจํานวนเรือทั้งหมดที่จะผานชอง
แคบมะละกาจะเพิ่มขึ้นเปน 217,935 ลํา โดยประมาณ”  
 จะเห็นไดวาจากสมการแนวโนมดังกลาวปริมาณเรือจะคับคั่งมากในชองแคบมะละกา 
ประมาณ 600 ลําตอวัน ปญหาที่จะตามมาในชองแคบมะละกาก็คือ เรือแตละลําจะใชความเร็วไดไมมากและ
จะมีปญหาอื่นตามมาอีกเชน มลภาวะเปนพิษ รวมทั้งปญหาดานความปลอดภัย ซ่ึงตองมีผูรับผิดชอบคําถาม
คือใครจะเปนผูรับผิดชอบในปญหาเหลานี้ จะเปนประเทศที่มีอาณาเขตดินแดนติดตอกับชองแคบมะละกา
ใชหรือไม คําตอบก็คือไมใช เพราะประเทศที่มีอาณาเขตติดตอกับชองแคบมะละกาเคยไดเสนอไปแลววาจะ
ขอเก็บคาผานทางในชองแคบมะละกาเพื่อแกปญหานี้ แตก็ไดรับการคัดคานอยางแข็งขันจากหลายๆประเทศ
วาเสนทางชองแคบมะละกาเปนนานน้ําสากลที่ทุกประเทศมีสิทธิที่จะใชเปนเสนทางในการขนสง อยางไรก็
ดี เนื่องจากอาณาเขตในการดูแลของทั้งสามประเทศที่อยูในชองแคบมะละกาคาบเกี่ยวกันอยู คือ สิงคโปร 
มาเลเซียและอินโดนิเซีย ปญหาดังกลาวจึงยังเปนปญหาตอไป เพราะการตกลงและทําความเขาใจตองใชเวลา 
ซ่ึงในอนาคตคาดวาจะสามารถแกไขปญหาได โดยอาจจะจัดตั้งองคกรระหวางประเทศขึ้นมาดูแลและ
รับผิดชอบแกไขปญหาเหลานี้ในที่สุด 
 
3.4  อุบัติเหตุในชองแคบมะละกา 

ตารางที่ 3.5 
 การเกิดอุบัติเหตุในชองแคบมะละกา ป 1977-1993 

ป จํานวนของอุบัติเหตุ ป จํานวนของอุบัติเหตุ 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 
1983 
1984 
1985 

1 
0 
4 
1 
0 
0 
1 
2 
6 

1986 
1987 
1988 
1989 
1990 
1991 
1992 
1993 
รวม 

5 
4 
9 
1 
21 
2 
5 
9 
71 

ที่มา : MALACCA STRIATS,GEF/UNDP/IMO,1997,หนาที่ 158 
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ตารางที่ 3.6 
 รูปแบบของอุบัติเหตุรายแรงในชองแคบมะละกา ตั้งแตป 1977-1993 

ชนิดของการเกิดอุบัติเหต ุ จํานวนเรือ รอยละ 
การชนกัน 
เกยตื้น 
ระเบิด/ไฟไหม 
การอัปปาง 
อื่นๆ 
รวม 

25 
13 
5 
7 

21 
71 

35.2 
18.2 
7.0 
9.9 

29.6 
100.0 

ที่มา : MALACCA STRIATS,GEF/UNDP/IMO,1997,หนาที่ 158 
ตารางที่ 3.7 

 อุบัติเหตุรายแรงของเรือขนสง แยกตามแบบของเรือในชองแคบมะละกา 
ชนิดของเรือ จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ รอยละ 

เรือสินคาตู 
เรือประมง 
เรือขนสงสินคาทั่วไป 
เรือขนสงของรัฐ 
เรือโดยสาร 
เรือน้ํามัน 
เรือ Tug 
อื่นๆ 
รวม 

3 
11 
23 
4 
6 
12 
5 
7 
71 

4 
15 
32 
6 
8 
17 
7 
10 

100 
ที่มา : MALACCA STRAITS, GEF/UNDP/IMO,1997,หนาที่ 158 
 
 จํานวนอุบัติเหตุในชองแคบมะละกาเพิ่มขึ้นมาตั้งแตป 1985 (ตารางที่ 3.5) โดยในป 1990 มี
จํานวนอุบัติเหตุมากที่สุด และรูปแบบของอุบัติเหตุรายแรงในชองแคบมะละกาที่มีมากที่สุดไดแก การชน
กันของเรือขนสง (ตารางที่ 3.6) ซ่ึงไดมีการวิเคราะหวานาจะมีสาเหตุมาจากการนํารองที่ผิดพลาด ความ
บกพรองของแผนที่ทางภูมิศาสตร ความหนาแนนในชองแคบและความประมาท ประเภทของเรือที่เกิด
อุบัติเหตุมากที่สุดไดแก เรือขนสงสินคาทั่วไปและเรือขนสงน้ํามันตามลําดับ (ตารางที่ 3.7) 
 จากสถิติจํานวนอุบัติเหตุรายแรงที่สูงนี้เอง ทําใหเรือที่จะเดินทางผานชองแคบมะละกายอม
ที่จะมีความเสี่ยงที่สูงขึ้นตามมา และภาระคาประกันภัยของเรือที่จะผานชองแคบมะละกาก็ยอมที่จะสูงขึ้น
ตามไปดวย  
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ตารางที่ 3.8 
 อุบัติเหตุทางเรือในชองแคบมะละกา ป 1978-1994 

เรือ                 ป 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 รวม 
เรือสินคาเทกอง 
เรือสินคาตู 
เรือสินคาทั่วไป 
เรือสินคาเหลว 
เรือบรรทุกกาซ 
เรือน้ํามัน 
เรือประมง 
อื่นๆ 
รวม 

- 
- 

16 
 
- 

10 
1 
2 
29 

1 
- 

11 
 
- 

11 
- 
4 
27 

- 
- 

17 
 
- 
7 
1 
- 

25 

- 
1 
24 

 
- 
1 
- 
7 
33 

2 
- 

24 
 
- 
3 
1 
5 
35 

3 
- 

19 
 
- 
2 
- 
3 
27 

2 
- 

19 
 
- 
7 
1 
2 
31 

4 
1 
15 

 
1 
1 
- 
2 
24 

3 
2 
14 

 
- 
7 
- 
- 

26 

1 
2 
7 
 

1 
3 
2 
- 

16 

- 
- 
9 
 

1 
10 
2 
1 
23 

2 
1 
18 

 
1 
3 
2 
5 
32 

5 
1 
12 

 
2 
9 
3 
4 
36 

3 
1 
12 

 
1 
2 
1 
1 
21 

4 
2 
10 

 
1 
10 
3 
7 
37 

2 
1 
17 

 
- 
9 
1 
2 
32 

1 
3 
8 
 
- 
4 
3 
3 
22 

33 
15 

252 
 

8 
99 
21 
48 

476 
ที่มา : Lloyds’ Maritime Information Service (LMIS),1994 
 
 ตารางที่ 3.8 แสดงสถิติอุบัติเหตุจาก Lloyds Maritime Information Service (LMIS) แสดง
ใหเห็นถึงจํานวนอุบัติเหตุทั้งหมด 476 คร้ัง ซ่ึงเกิดในชองแคบมะละกาตั้งแตป 1978-1994 ของเรือตาง ๆ   
เรือขนสงสินคาทั่วไปมีอุบัติเหตุสูงสุดคือ 252 คร้ังตามมาดวยเรือขนสงน้ํามันมีอุบัติเหตุ 99 คร้ัง และเรือ   
ขนสงสินคาเทกองมีอุบัติเหตุ 33 คร้ังตามลําดับ 
 
3.5  การใชชองแคบมะละกาขนสงสินคาอุตสาหกรรมน้ํามัน 
 โดยเฉลี่ยแลว ประมาณรอยละ 35 ของเรือที่ผานชองแคบมะละกาคือ เรือขนสงน้ํามัน การคาด
ประมาณจํานวนเรือขนสงน้ํามันที่ผานชองแคบมะละกาตั้งแตป 1987-1993 ไดแสดงไวดังตารางที่ 3.9 และ
ตารางที่ 3.10 ตามลําดับ 
 จากเหตุการณวิกฤตการณน้ํามันในชวงตางๆ ไดแกป 1940 และระหวางป 1973-1974 นั้นไดสงผล
ใหมีการพัฒนาใหเรือขนสงน้ํามันมีขนาดใหญขึ้นและสามารถบรรทุกสินคาไดมากขึ้น เพื่อเปนการ
ตอบสนองตอความตองการในการใชพลังงานจากแหลงพลังงานนี้  ตารางที่ 3.11  แสดงใหเห็นขนาดและ
อายุของเรือขนสงน้ํามันที่เปนของประเทศในกลุมอาเซียน และประเทศอื่นๆ ในเอเชียในป 1992 
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ตารางที่ 3.9  
การคาดประมาณจํานวนเรือขนสงน้ํามันท่ีผานชองแคบมะละกา 

ป จํานวนเรือน้ํามันที่ผานชองแคบ 
1987 
1988 
1989 
1990 
1991 
1992 
1993 

18,130 
21,530 
21,979 
25,780 
29,798 
31,496 
32,863 

ที่มา : MALACCA STRAITS, GEF/UNDP/IMO,1997,หนาที่ 100 

 
ตารางที่ 3.10 

การคาดประมาณรอยละของเรือแตละประเภทที่ผานชองแคบมะละกาในป 1993 
ประเภท รอยละ จํานวน (ลํา) 

เรือขนสงน้ํามัน 
เรือบรรทุกสินคาทั่วไป 
เรือบรรทุกตูสินคา 
อื่นๆ เชน เรือบรรทุกสินคาเทกอง 
เรือประมง 

35 
36.5 
16.4 
14.64 

32,863 
36,060 
16,382 
14,623 

รวม 100 99,888 
 

ตารางที่ 3.11  
เรือขนสงน้ํามันท่ีเปนของประเทศในแถบอาเซียนและประเทศเอเชียอ่ืนๆ 

ชักธง จํานวน ขนาด(x 103 ตันกรอสส) อายุ(ป) 
ประเทศในแถบอาเซียน 
บรูไน 
อินโดนีเซีย2 

มาเลเซีย2,3 

ฟลิปปนส2,3 

สิงคโปร3 
ไทย 
รวม 

 
1 

205 
71 
103 
294 
100 
774 

 
0.2 

594.0 
256.2 
387.6 

4,821.0 
172.3 

5,592.3 
 

 
2 

19 
16 
20 
14 
22 
- 
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ชักธง จํานวน ขนาด(x 103 ตันกรอสส) อายุ(ป) 
จีน 
ไตหวัน 
ญี่ปุน 
ฮองกง1 

เกาหลีใต 
เวียดนาม 
ในโลกทั้งหมด 
อาเซียนคิดเปน % ของโลก 

258 
23 

1,062 
43 
90 
13 

6,342 
12.20 

1,720.3 
969.3 

7,166.6 
880.1 
612.4 
15.2 

138,148.8 
4.05 

15 
9 

10 
16 
19 
18 
16 
 

 
หมายเหตุ 1 เรือของฮองกงนั้นจดทะเบียนในหลากหลายประเทศ   
 2 เปนน้ําหนักขั้นตนของความตองการการขนสงทางทะเลภายในประเทศ    
 3 เปนการขนสงน้ํามันไปยังประเทศที่สาม 
ที่มา : MALACCA STRAITS,GEF/UNDP/IMO,1997,หนาที่ 100  
  
 ประเทศตาง ๆ ในเอเชียหลายประเทศ เชน จีน ญี่ปุน เกาหลีใตและไตหวัน ตางพึ่งพาน้ํามันเปน
แหลงพลังงานเปนหลัก ซ่ึงรูปแบบของการขนสงพลังงานน้ํามันในประเทศเหลานี้สวนใหญมาจากประเทศ
ในแถบตะวันออกกลาง 
 ขอมูลขององคกรความรวมมือทางเศรษฐกิจของประเทศเอเชียแปซิฟค หรือ APEC1  ไดกลาว
ไววา ความตองการน้ํามันของประเทศจีนจากภายนอกประเทศจะเพิ่มสูงขึ้น จาก 600,000 บารเลลตอวันเปน
มากกวา 1,000,000 บารเลลตอวันภายในป 2010 และ 7,000,000 บารเลลตอวันในป 2015 
 หลายประเทศในภูมิภาค เชน ญี่ปุน เกาหลีใต ไตหวัน และไทย ตางก็มีโรงกล่ันน้ํามัน จึงตอง
พึ่งพาและนําเขาน้ํามันดิบ ซ่ึงโดยสวนใหญแลวจะนําเขามาจากประเทศในแถบตะวันออกกลาง ในทาง
กลับกันประเทศที่ไมมีโรงกล่ันน้ํามัน ก็ตองพึ่งพาการนําเขาผลิตภัณฑน้ํามันเปนหลัก เชน เวียตนาม และ 
ฮองกงเปนตน ตารางที่ 3.12 แสดงตัวอยางของปริมาณน้ํามันที่นําเขาโดยประเทศญี่ปุน 
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ตารางที่ 3.12 ปริมาณการนําเขาน้ํามันญี่ปุนจากตะวันออกกลาง แอฟริกา และประเทศในแถบอาเซียน 
ป น้ํามันที่นําเขาจาก 

ตะวันออกกลางและแอฟริกา (ลานตัน)  
น้ํามันที่นําเขาจาก 

ประเทศในแถบอาเซียน  (ลานตัน) 
1988 
1989 
1990 
1991 

129.0 
143.1 
157.7 
168.3 

- 
- 
- 

44.7 
ที่มา : MALACCA STRAITS,GEF/UNDP/IMO,1997,หนาที่ 101 
 

 ถึงแมวาการเพิ่มขึ้นของสัดสวนการใชพลังงานนิวเคลียรจะเพิ่มขึ้นทําใหสัดสวนของสวนแบงพลัง 
งานจากน้ํามันลดลง แตปริมาณการนําเขาน้ํามันทั้งหมดของญี่ปุนก็ยังคงสูงขึ้น ตราบใดที่ราคาสัมพัทธยังคง
ถูกอยู ญี่ปุนก็ยังคงจะตองพึ่งพาพลังงานจากน้ํามันอยูในระดับสูงและยังคงตองใชชองแคบมะละกาเปนเสน 
ทางขนสงตอไปโดยประมาณรอยละ80-90ของน้ํามันที่นําเขาโดยญี่ปุนจะผานเสนทางชองแคบมะละกานี้ 
 ความตองการน้ํามันในภูมิภาค เอเชีย-แปซิฟค ในอนาคตไดถูกคาดคะเนไววาจะเพิ่มขึ้นจาก 
14.2 ลานบารเลลตอวัน เปน 21.6 ลานบารเลลตอวันในป 2005 โดยญ่ีปุน จีน และเกาหลีใตจะเปนประเทศ
ในอันดับตนๆ ของความตองการน้ํามันในป 2005 ดังแสดงในตารางที่ 3.13 
 

ตารางที่ 3.13 การประมาณปริมาณความตองการน้ํามันในภูมิภาคเอเซีย-แปซิฟค (พันบารเรลตอวัน) 
ประเทศ 1993 2000 2005 อัตราการเพิ่มขึ้น

โดยเฉลี่ย ( %) 
2000/1993 

อัตราการเพิ่มขึ้น
โดยเฉลี่ย ( %) 

2005/2000 

อัตราการเพิ่มขึ้น
โดยเฉลี่ย ( %) 

2005/1993 
ญี่ปุน 
เกาหลีใต 
ไตหวัน 
จีน 
ฮองกง 
สิงคโปร 
อินโดนีเซีย 
มาเลเซีย 
ไทย 
ฟลิปปนส 
ออสเตรเลีย 
นิวซีแลนด 
อินเดีย 
เอเซีย-แปซิฟค 

 4,822 
 1,552 
    570 
 2,743 
    174 
    472 
    756 
    290 
    517 
    253 
    672 
    102 
 1,273 
     14,197 

 5,086 
 2,217 
    701 
 4,031 
    213 
    640 
 1,170 
    414 
    839 
    367 
    776 
    115 
 1,902 
        18,469 

 5,188 
 2,740 
    814 
 5,001 
    236 
    699 
 1,556 
    522 
 1,096 
    466 
    845 
    122 
 2,346 
     21,630 

0.8 
5.2 
3.0 
5.7 
2.9 
4.4 
6.4 
5.2 
7.2 
5.4 
2.1 
1.7 
5.9 
3.8 

0.4 
4.3 
3.0 
4.4 
2.1 
1.8 
5.9 
4.7 
5.5 
4.9 
1.7 
1.1 
4.3 
3.2 

0.6 
4.8 
3.0 
5.1 
2.6 
3.3 
6.2 
5.0 
6.5 
5.2 
1.9 
1.5 
5.2 
3.6 

ที่มา : MALACCA STRIATS,GEF/UNDP/IMO,1997,หนาที่ 101 
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รูปที่ 3.2 เสนทางการขนสงน้ํามันในเอเซียตะวันออกเฉียงใต 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 รูปที่ 3.2 แสดงใหเห็นถึงเสนทางการขนสงสินคาน้ํามันในภูมิภาค เอเชียตะวันออกเฉียงใต 
สวนตารางที่ 3.14 แสดงใหเห็นถึงการเคลื่อนไหวของสินคาน้ํามันบนโลกในป 1995 โดยการประมาณการวา
ประมาณ 7,000,000 บารเรลล ของการขนสงน้ํามันตอวันจากมหาสมุทรอินเดียตอนเหนือ โดยผานชองแคบ
มะละกาไปยังทะเลจีนใตสูมหาสมุทรแปซิฟค 

ตารางที่ 3.14 
การขนสงน้ํามันท่ัวโลกในป 1995 

เสนทางเรือน้ํามัน จํานวนการขนสงน้ํามันที่ผาน 
 (บารเรลล/วัน) 

รอยละของการขนสงทั่วโลก 

ชองแคบเฮอมุส 
ชองแคบมะละกา 
ชองแคบบอสโพรุส 
คลองสุเอช 
เมืองทารอทเทอดัม 
คลองปานามา 
อื่นๆ 
ยอดทั่วโลก 

 14,000,000 
   7,000,000 
   1,600,000 
      900,000 
      600,000 
      500,000 
 41,400,000 
 66,000,000 

 21.21 
 10.61 
   2.42 
   1.36 
   0.91 
   0.76 
 62.73 
                       100.00 

ที่มา : MALACCA STRIATS,GEF/UNDP/IMO,1997,หนาที่ 102 

<0.1 million barrels per day 
(7 barrels = 1 metric ton) 
0.1-0.2 million barrels per day 
0.2-1.0 million barrels per day 
>3  million barrels per day 
Offshore production site 
Refinery 

Sensitive and vulnerable areas 

Sources: Price and Elder (1988) 
  and firm et al, (1979) 

3.21 million  
barrels 
 per day 

0.60 
million  
barrels 
 per 

3.23 
million  
barrels 
per 

SINGAPORE 

THAILAND 

PHILIPPINES 

To  
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3.6  เรือสินคาท่ัวไปและเรือสินคาตู 
 การเดินทางขนสงสินคาทั่วไปและสินคาตูจากชองแคบมะละกา จะทําการขนสงไปยังทาเรือ 9 แหง 
คือ Singapore, Bangkok, Hongkong, Kaohsiung, Pusan, Japan, Manila, Jakarta และ Laem Chabang ซ่ึงการ
ขนสงสินคาตูในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตนี้นับวามีความหนาแนนมาก การนําเขาและการสงออกจาก
ในและนอกภูมิภาคนี้สวนหนึ่งจะตองทําการขนสงผานชองแคบมะละกา 
 ไดมีการคาดคะเนวา โดยเฉลี่ยแลวประมาณรอยละ 36.75 ของเรือขนสงที่ผานชองแคบมะละกาเปน
เรือขนสงสินคาทั่วไป สวนอีกรอยละ 13.61 นั้นจะเปนเรือขนสงสินคาตู ตารางที่ 3.15 แสดงใหเห็นถึง
จํานวนเรือขนสงสินคาทั่วไปและเรือขนสงสินคาตูโดยการประมาณที่ใชชองแคบมะละกา ตั้งแตป 1967-
1993  
 

ตารางที่ 3.15 
เรือสินคาท่ัวไปและเรือขนสงสินคาตูท่ีผานชองแคบมะละกา 

ป จํานวนเรือสินคาทั่วไปที่ผานชองแคบ จํานวนเรือขนสงสินคาตูท่ีผานชองแคบ 
1987 
1988 
1989 
1990 
1991 
1992 
1993 

22,267 
19,808 
20,211 
26,287 
29,629 
32,231 
36,060 

4,188 
5,544 
8,544 
10,283 
12,915 
15,059 
16,382 

ที่มา : MALACCA STRAITS,GEF/UNDP/IMO,1997,หนาที่ 104 
 
 ยังไมมีขอมูลที่แนชัดเกี่ยวกับจํานวนเรือทั้งหมดที่ผานชองแคบมะละกาจากฝงตะวันออกไปยังฝง
ตะวันตกและฝงจากตะวันตกไปฝงตะวันออก แตอยางไรก็ตามขอมูลเกี่ยวกับตูสินคาที่ขนถายในทาเรือ
หลักๆ ในภูมิภาคและจุดเริ่มตนกับจุดหมายปลายทางก็สามารถที่จะเปนตัวช้ีวัดจํานวนการขนสงสินคาตูที่ทํา
การคาผานชองแคบมะละกาได 
 ไดมีการคาดประมาณวารอยละ 40 ของเรือสินคาตูที่แวะ ณ ทาเรือสิงคโปรมาจากฝงตะวันออก 
(East Bound) (ตารางที่ 3.16) และการขนถายสินคาตูสําหรับทาเรือในชองแคบ มะละกามีมากถึงรอยละ 19.2 
เมื่อเปรียบเทียบกับการขนถายสินคาตูของทาเรือในภูมิภาคเอเชียแปซิฟค      ทั้งหมดคือรอยละ 23.5 โดย
ทาเรือในชองแคบมะละกาขนถายสินคาตูประมาณ 7,411 พันTEU ในป 1991 และ 8,784 พัน TEU ในป 
1992 ซ่ึงคิดเปนรอยละ 18.8 และ 19.8 จากจํานวนTEUทั้งหมดของการขนถายสินคาตูจากทาเรือในภูมิภาค
เอเชียแปซิฟคตามลําดับ 
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ตารางที่ 3.16  
ตูคอนเทนเนอรท่ีรับไดของทาเรือในประเทศภูมิภาคอาเซียนและแถบเอเซียแปซิฟค 

(ในหนวย 1000 TEU) 
ทาเรือ 1991 1992 % การเปลี่ยนแปลง 

ทาตามทางชองแคบมะละกา 
สิงคโปร 
โจฮอร 
คลัง 
ปนัง 
เบลาวัน 
ยอดรวมทาเรือในชองแคบมะละกา 
ทาอ่ืนๆ ในเอเซียแปซิฟค 
ฮองกง 
เกาซุง 
ปูซาน 
โกเบ 
ลอสเองเจลิส 
คีลุง 
โยโกฮามา 
ลองบีช 
โตเกียว 
กรุงเทพ 
โอคแลนด 
ซีแอทเทิล 
นาโกยา 
มนิลา 
ทาโคมา 
ตันจุง 
เซี่ยงไฮ 
ชีกู 
โฮจิมินนซิต้ี 
ไฮฟอง 
ยอดรวมทาเรือในเอเซียแปซิฟค 

 
 6,354.0 
      97.0 
    603.3 
    251.8 
    105.6 
 7,411.7 
 
 6,161.9 
 3,913.1 
 2,694.1 
 2,635.4 
 2,038.4 
 1,395.9 
 1,796.4 
 1,767.8 
 1,783.9 
 1,170.7 
 1,139.8 
 1,154.9 
 1,001.1 
 1,070.0 
 1,020.7 
    621.6 
    576.01 
      50.01 
      40.01 
       N/A 
      39,443.4 
 

 
 7,560.0 
    120.01 
    672.7 
    303.4 
    128.2 
 8,784.3 
 
 7,972.0 
 3,960.5 
 2,859.91 
 2,595.0 
 2,289.0 
 1,950.01 
 1,886.8 
 1,829.5 
 1,467.9 
 1,303.3 
 1,232.1 
 1,151.0 
 1,098.0 
 1,075.11 
 1,054.5 
    815.7 
    760.01 
    110.01 
    110.01 
      34.01 
      44,338.6 
 

 
18.9 
23.8 
11.5 
20.4 
21.4 
19.2 
(ave) 
29.4 
1.2 
6.1 
-1.5 
12.3 
39.3 
5.0 
3.5 

-17.7 
11.3 
8.0 
-0.3 
9.6 
0.5 
3.3 

31.0 
32.0 
120.0 
175.0 

- 
23.5 

(ave.) 
ที่มา : MALACCA STRAITS,GEF/UNDP/IMO,1997,หนาที่ 104 
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 ตารางที่ 3.17 แสดงใหเห็นถึงการเดินทางของเรือสินคาตูจากทาเรือที่มีการจราจรคับคั่งระหวาง
ทาเรือถึงทาเรือในภูมิภาคอาเซียน จะเห็นไดวาการเดินเรือสินคาตูจากทาเรือในชองแคบมะละกาไปยังทาเรือ
ทางฝงตะวันตกของเอเชียมีปริมาณโดยสัมพัทธคอนขางสูง 
 

ตารางที่ 3.17 
 จํานวนของเรือสินคาตูท่ีเคล่ือนยายระหวางทาเรือถึงทาเรือในเสนทางตางๆ ในภูมิภาคเอเชียน                     

ตั้งแตเดือนเมษายน-กรกฎาคม 1992 
จากทาถึงทา จํานวนเรือท่ีเคล่ือนยาย คาเฉลี่ยตอวัน 

(A)ทาเรือตามทางชองแคบมะละกาถึงทาเรืออื่นๆ 
ฮองกง-สิงคโปร 
สิงคโปร-ฮองกง 
ทาคลัง-สิงคโปร 
สิงคโปร-ทาคลัง 
จาการตา-สิงคโปร 
สิงคโปร-กรุงเทพ 
กรุงเทพ-สิงคโปร 
(B) ทาอื่นๆ 
เกาซุง-ฮองกง 
ฮองกง-เกาซุง 
ฮองกง-คีลุง 
คีลุง-ฮองกง 
โกเบ-นาโกยา 
นาโกยา-โกเบ 
ปูซาน-โกเบ 
โกเบ-ปูซาน 
นาโกยา-โยโกฮามา 
โยโกฮามา-นาโกยา 

 
472 
393 
259 
243 
153 
151 
150 

 
330 
278 
240 
301 
243 
212 
176 
152 
166 
146 

 
5.2 
4.3 
2.8 
2.7 
1.7 
1.7 
1.6 

 
3.6 
3.1 
2.6 
3.3 
2.7 
2.3 
1.9 
1.7 
1.8 
1.6 

ที่มา : MALACCA STRAITS,GEF/UNDP/IMO,1997,หนาที่ 106 
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รูปที่ 3.3 ความหนาแนนของสินคาตูในเอเชียตะวันออกและเอเชียตะวันออกเฉียงใต 
 

 
 
ที่มา:MALACA STRAIT ENVIRONMENTAL PROFILE 
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3.7  สรุป 
 สาเหตุที่ตองพิจารณาถึงสภาพการณของชองแคบมะละกานั้น ส่ิงที่ตองการจะชี้ใหเห็นก็คือ ความ
จริงที่วาชองแคบมะละกามีความสําคัญเพราะเปนเสนทางเดินเรือสายหลัก มีทาเรือหลัก เชน ทาเรือสิงคโปร 
ที่เปนทาเรือที่การขนสงสินคาจํานวนมากจะแวะเขาเทียบทา นอกจากนั้นยังแสดงใหเห็นถึงปญหาตางๆ ที่
เกิดขึ้นในชองแคบมะละกา และแนวโนมที่อาจเปนไปไดในอนาคต 
 ซ่ึงอาจจะประมาณโดยสังเขปไดวาในปจจุบันมีเรือสินคาที่ผานชองแคบมะละกาในปหนึ่งๆ 
ประมาณ 100,000 ลํา และถาหากมีการขุดคอคอดกระ ส่ิงที่ควรจะคํานึงถึงเปนอันดับแรกก็คือความสามารถ
ในการรับเรือสินคาไดภายใน 1 วัน ซ่ึงเปนปจจัยหลักปจจัยหนึ่งในการศึกษานี้ 
 ทั้งนี้โดยพิจารณาจากตัวอยางคลองที่เคยขุดแลวดังขอมูลแสดงตอไปนี้ 
 
คลองสุเอช 

เปนคลองที่เชื่อมการขนสงระหวางทะเลเมดิเตอรเเนียนกับทะเลแดง ซ่ึงมีระยะทางตอเนื่องกัน 101 
ไมล หรือ 162 กิโลเมตร ทางเขาทางทะเลเมดิเตอรเรเนียนเขาทางทาเรือซาอิด (Said) และทางทะเลแดงเขา
ทางทาเรือทิวฟก (Tewfik) ไมมีกฏสําหรับความยาวของเรือ แตมีกฏสําหรับความกวางของเรือและการกินน้ํา
ลึกของเรือไวดังนี้ โดยมีความกวางมากที่สุดเทากับ 70.1 เมตร และกินน้ําลึกไดมากที่สุด 17.07 เมตร โดยมิติ
ดังกลาวสามารถเปลี่ยนแปลงไดจาก Suez Canal Authority แหงประเทศอียิปต ตามความเหมาะสม คลองขุด
ไวที่ความลึกตั้งแต 19.5-20.0 เมตร รูปแบบการดําเนินการของคลองเปนคลองที่ไมมีประตูปรับระดับน้ํา 
ผานโดยมีขบวนคุมกันการเดินเรือ 2 คร้ังจากทางใต และ 1 คร้ังจากทางเหนือทุกๆ วัน โดยในขบวนหนึ่งๆ 
จะมีเรือสินคาไดมากที่สุด 40 ลํา โดยเฉลี่ยแลวใชเวลา 14 ช่ัวโมงในการผานคลอง (ขอมูลจาก Suez Canal 
Authority) 
คลองปานามา 
 เปนคลองที่เชื่อมการขนสงระหวางมหาสมุทรแอตแลนติคและมหาสมุทรแปซิฟค แนวคลองวิ่งจาก
ตะวันออกเฉียงเหนือไปยังตะวันตกเฉียงใต จาก Cnistobal บนชายฝงมหาสมุทรแอตแลนติคไปยัง Balboa 
บนชายฝงมหาสมุทรแปซิฟค โดยมีระยะทาง 51 ไมล  
 เรือสินคาที่จะผานคลองจะตองถูกทําใหขึ้นและลง 26.2 เมตรจากระดับน้ําทะเลถึงระดับน้ําทะเล 
โดยจะถูกปรับโดยประตูปรับระดับน้ํา (Lock) 3 ประตู ไดแก Gatun Locks, Pedio Miguel Locks และ 
Minaflores Locks โดยเฉลี่ยแลวใชเวลา 9 ช่ัวโมงในการผานคลอง 
 มิติสูงสุดของเรือสินคามีดังนี้ : กินน้ําลึกสูงสุด 12.04 เมตร มีความกวางมากที่สุด 32.31 เมตร ความ
ยาวทั้งหมดมากที่สุด 289.56 เมตร สําหรับเรือสินคาพาณิชย และ 294.13 เมตร สําหรับเรือขนสงผูโดยสาร
และเรือขนสงสินคาตู โดยกฏดังกลาวนี้ เรือลําใดที่จะผานโดยใชคลองนี้จะตองมีมิติตามคุณสมบัติที่ได
กําหนดไวขางตน โดยเฉลี่ยในหนึ่งวันจะมีเรือที่ผานคลองนี้เทากับ 36 ลํา (ขอมูลจาก The Panama Canal 
Comission) 
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คลองคีล 
 เชื่อมการขนสงทางน้ําจากทะเลเหนือและทะเลบอลติก เร่ิมจาก Brunsbuttet ถึง Holtenau โดยมี
ความยาวของคลอง 62 ไมล (99 กิโลเมตร) โดยมีความกวางอยูระหวาง 102 เมตรและ 214 เมตร มีความลึก
มากที่สุด 11 เมตร และความสูงของสะพานเหนือคลองสูงที่สุดคือ 42 เมตร 
 มิติของเรือที่ไดรับอนุญาตใหใชมีดังตอไปนี้ ความยาวมากที่สุด 2335 เมตร กวางมากที่สุด 32.5 
เมตร กินน้ําลึกมากที่สุด (สําหรับเรือ 160 เมตรขึ้นไป) 9.5 เมตร สูงจากพื้นน้ํามากที่สุด 40 เมตร ความเร็ว
สูงสุด 8 Knot (ขอมูลจาก Kiel Canal Authority) 

 
สําหรับกรณีของคลองกระซึ่งอยูระหวางการพิจารณาขุดนั้น ในขั้นตนของการคาดคะเนสิ่งที่จะตอง

ทราบก็คือคลองกระสามารถรับเรือที่จะผานทางไดจํานวนกี่ลําตอวัน และเรือที่จะผานจะตองมีคุณสมบัติ
อยางไร และหากคลองคอดกระขุดแลวตองมีประตูน้ําหลายๆ ประตู ประสิทธิภาพในการเดินเรือก็จะมี
ประสิทธิภาพที่นอยกวากรณีไมมีประตูปรับระดับน้ํา ทั้งนี้ทั้งนั้นเปนเรื่องของความเปนไปไดทางวศิวกรรม 
 จากขอมูลที่กลาวทั้งหมดทั้งขางตนสามารถแสดงใหทราบไดวาหากประเทศไทยขุดคอคอดกระก็จะ
เปนผลดีตอการเดินเรือของโลก ความปลอดภัยจะมีมากขึ้นในชองแคบมะละกา และหากประเทศไทยขุด
คลองกระ การใหบริการที่เหมาะสมคือประมาณ 30-40 ลําตอวัน1 หรือโดยเฉลี่ยคือประมาณ 10,800-14,400 
ลําตอป ในขณะที่ปจจุบันชองแคบมะละกามีเรือผานเขาออกประมาณ 99,868 ลําตอป (ป1995)       
ผลกระทบที่จะเกิดขึ้นกับทาเรือตางๆ ในชองแคบมะละกาจะคอนขางนอย แตกลับจะเปนผลที่ดีขึ้นในดาน
ความคับคั่งจะลดลง และทาเรือตางๆ ในชองแคบจะสามารถใหบริการไดอยางมีประสิทธิภาพและปลอดภัย
มากขึ้นกวาเดิม อีกทั้งยังเปนเสนทางเดินเรือทางเลือกใหมสําหรับเรือขนสงสินคาประเภทตางๆ และจะเปน
ผลดีตอบริษัทเดินเรือพาณิชยทั้งภายในประเทศและประเทศใกลเคียงในภูมิภาคนี้รวมทั้งสายการเดินเรือทั่ว
โลกท่ีใชบริการ  
 
 
 
 
 
 
 
 
    
1คํานวณจาก ความยาวของคลอง ซึ่งยาว 120 กิโลเมตร เรือแตละลําหางกัน 3 ถึง 4 กิโลเมตร และใช ความเร็วโดยเฉลี่ย 5 
กิโลเมตร ตอช่ัวโมง 
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บทที่ 4 
ผลการสํารวจความคิดเห็นของผูประกอบการขนสงทางทะเล 

(เจาของเรือ ตัวแทนเรือ ผูเชาเรือ) ตอการขุดคลองกระ 
 

 ในบทนี้ไดทําการออกแบบสอบถามเพื่อสัมภาษณผูประกอบการขนสงทางทะเลเปน
จํานวน 100 ชุด ไดรับกลับคืนมา 82 ชุด โดยใชวิธีการสุมตัวอยางแบบงาย(Simple Sampling 
Technique) จากรายชื่อสายการเดินเรือในหนังสือ BSAA1996-1997 THAILAND SHIPPING 
HANDBOOK และหนังสือ TSA 1998 ที่ไดรวบรวมไว มีจํานวน 83 และ58 รายตามลําดับ   
 เกี่ยวกับความคิดเห็นของผูประกอบการซึ่งในแบบสอบถามไดแบงคําถามออกเปน 3 สวน 
คือสวนที่ 1  ขอมูลทั่วไป   สวนที่ 2  ความคิดเห็นตอการขุดคอคอดกระ และสวนที่ 3 ความคิดเห็น
ทั่วไปสามารถสรุปรายละเอียดไดดังตอไปนี้ คือ 
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4.1  ขอมูลท่ัวไป 
 จากแบบสอบถามที่สงไปยังผูประกอบการขนสงทางทะเลและไดรับกลับคืนมาเปนจํานวน 
82 ราย สรุปคุณลักษณะของผูประกอบการไดดังตอไปนี้ดังนี้ 
 

ตารางที่ 4.1 คุณลักษณะของผูประกอบการขนสงทางทะเล 
ลักษณะกิจการ ประเภทสายการเดินเรือ 

(สัญชาติ) 
จํานวน สัดสวนจากทั้งหมด 

(รอยละ) 
สัดสวนจาก 

ลักษณะกิจการ(รอยละ) 
เจาของเรือ ไทย 21 25.6 78 

 ตางชาติ  4 4.8 15 
 รวมทุน 2 2.4 7 
 รวม 27 32.8* 100 

ตัวแทนเรือ ไทย 15 18.3 33 
 ตางชาติ 19 23.2 42 
 รวมทุน 11 13.4 25 
 รวม 45 54.9* 100 

ผูเชาเรือ ไทย 3 3.7 60 
 ตางชาติ 2 2.4 40 
 รวมทุน 0 0  
 รวม 5 6.1* 100 

ตัวแทนเรือ ไทย 3 3.6 75 
และผูเชาเรือ ตางชาติ 0 0 0 

 รวมทุน 1 1.2 25 
 รวม 4 4.8* 100 

เจาของทาเรือ ไทย 1 1.2 100 
รวมท้ังหมด  82 100 - 

 
4.1.1  คุณลักษณะของผูประกอบกิจการขนสงทางทะเล 
 ลักษณะกิจการพบวารอยละ 54.9 เปนตัวแทนเรือ รอยละ 32.8 เปนเจาของเรือ  รอยละ 
6.1เปนผูเชาเรือ  รอยละ 4.8 เปนตัวแทนเรือและผูเชาเรือและรอยละ 1.2 จะเปนเจาของทาเรือ 
 ในดานกิจการเจาของเรือ พบวาประเภทของสายการเดินเรือไทยมีสัดสวนมากที่สุดคือ   
รอยละ73 สวนสายการเดินเรือตางชาตินั้นเปนสัดสวนรอยละ 15 และประเภทรวมทุนเปนสัดสวน
รอยละ 7  
 ในดานกิจการตัวแทนเรือ พบวาประเภทของสายการเดินเรือไทยมีสัดสวนมากที่สุดคือ   
รอยละ 42 สวนสายการเดินเรือตางชาตินั้นเปนสัดสวนรอยละ 33 และประเภทรวมทุนเปนสัดสวน
รอยละ 25 
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 ในดานกิจการผูเชาเรือ พบวาประเภทของสายการเดินเรือไทยมีสัดสวนมากที่สุดคือรอยละ 
60 และสายการเดินเรือตางชาติรอยละ 40 
 ในดานกิจการตัวแทนเรือและผูเชาเรือ พบวาประเภทของสายการเดินเรือไทยมีสัดสวน
มากที่สุดคือรอยละ 75 และสายการเดินเรือรวมทุนรอยละ 25 
 ในดานกิจการทาเรือพบวาเปนทาเรือไทยทั้งหมดหรือคิดเปนรอยละ 100 
 
4.1.2  ลักษณะเรือท่ีใหบริการ 
 เพื่อความสะดวกในการอธิบายจึงขอกําหนดรหัสสําหรับลักษณะของเรือที่ใหบริการดังนี้ 
 A = เรือตูสินคา 
 B = เรือสินคาทั่วไป 
 C = เรือขนสงน้ํามัน 
 D = เรือ SEMI-CONTAINER 
 E = เรืออ่ืนๆ เชน เรือบรรทุกสินคาเทกอง 

 
ตารางที่ 4.2 ประเภทของเรือท่ีใหบริการในสวนของเจาของเรือ 

เรือที่ใหบริการ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
 จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

A 1 3.7 3 11.11 1 3.7 5 18.51 
B 6 22.2   1 3.7 7 25.92 
C 8 29.6     8 29.62 
D         
E 1 3.7     1 3.7 

A,B   1 3.7   1 3.7 
A,C 1 3.7     1 3.7 
A,D 1 3.7     1 3.7 
B,C 1 3.7     1 3.7 
B,E 1 3.7     1 3.7 

A,B,E 1 3.7     1 3.7 
รวม 21 77.77 4 14.81 2 7.4 27 100 

 จากการสํารวจพบวา สัดสวนของเรือที่ใหบริการนั้นเปนเรือขนสงน้ํามันในสัดสวนสูง
ที่สุดคือ รอยละ 29.62 ซ่ึงเปนของสายการเดินเรือไทยทั้งหมด รองลงมาไดแกเรือขนสงสินคา
ทั่วไปในสัดสวนรอยละ 25.92 ซ่ึงแบงเปนสายการเดินเรือไทยและสายการเดินเรือตางชาติใน
สัดสวนรอยละ 22.2และ3.7 ตามลําดับ 
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 และเปนที่นาสังเกตวา ในสัดสวนของเรือที่ใหบริการนั้น จะพบวาผูประกอบกิจการขนสง
ทางทะเลทั้งชาวไทยและตางชาติ รวมทั้งกิจการรวมทุนมีเรือที่ใหบริการหลายประเภททั้ง เรือตู
สินคาและเรือขนสงสินคาทั่วไป รวมทั้งเรือขนสงสินคาน้ํามัน ในลักษณะที่ไมแตกตางกันมากนัก
(ตารางที่4.2) 
 

ตารางที่ 4.3 ประเภทของเรือท่ีใหบริการในสวนของกิจการตัวแทนเรือ 
เรือที่ใหบริการ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 

 จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
A 4 19.1 4 9.1 5 11.4 13 29.5 
B 3 6.8   1 2.3 4 9.1 
C         
D   1 2.3   1 2.3 
E 2 4.5 2 4.5   4 9.1 

A,B 2 4.5 2 4.5 2 4.5 6 13.6 
A,C   1 2.3   1 2.3 
A,D     1 2.3 1 2.3 
B,C   1 2.3   1 2.3 
B,E 1 2.3     1 2.3 

A,B,C   2 4.5   2 4.5 
A,B,E 2 4.5 1 2.3   3 6.8 

A,B,C,D   1 2.3   1 2.3 
A,C,E   1 2.3   1 2.3 
B,C,E   2 4.5   2 4.5 

A,B,C,E     1 2.3 1 2.3 
A,B,C,D,E 1 2.3   1 2.3 2 4.5 

รวม 15 34 18 41 11 25 44  
• E = เรืออื่นๆ ไดแก เรือขนสงสินคาแหงเทกอง 
• หมายเหตุ : ตัวแทนเรือตางชาติ 1 รายไมไดตอบคําถามมา 
 

 จากแบบสอบถามในสวนของผูประกอบกิจการตัวแทนเรือ พบวาในสัดสวนของเรือที่
ใหบริการนั้นสัดสวนของเรือขนสงตูสินคาจะมีสัดสวนสูงสุด คือ รอยละ 29.5 นอกจากนี้ยังพบวา
ลักษณะของการใหบริการตามประเภทตางๆ ของเรือระหวางกิจการตัวแทนไทย ตางชาติ และ    
รวมทุน ไมมีความแตกตางกันมากนัก (ตารางที่4.3) 
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ตารางที่ 4.4 ประเภทของเรือท่ีใหบริการของผูเชาเรือ 
เรือที่ใหบริการ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 

 จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
A     2 40 2 0.4 
C 1 20     1 0.2 
E 1 20     1 0.2 

B,C 1 20     1 0.2 
รวม 3 60   2 40 5 1.0 

 
ตารางที่ 4.5 ประเภทของเรือท่ีใหบริการของกิจการตัวแทนเรือและกิจการผูเชาเรือ 

เรือที่ใหบริการ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
 จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

B   1 25   1 25 
A,B 1 25     1 25 
B,E 2 50     1 50 
รวม 3 75 1 25   4 100 

• เจาของเรือ 1 ราย ใหบริการแกเรือขนาด 150,000-300,000 dwt 
 
4.1.3  เสนทางเดินเรือท่ีใหบริการ 
 เพื่อความสะดวกขอกําหนดรหัสสําหรับเสนทางการเดินเรือที่ใหบริการดังนี้ 
 1 = ไทย - ญี่ปุน - ไทย 2 = ไทย - เอเซียตะวันออกเฉียงใต - ไทย 
 3 = ไทย - ยุโรป - ไทย 4 = เสนทางอื่นๆ 

ตารางที่ 4.6 เสนทางการเดินเรือท่ีเจาของเรือใหบริการ 
เสนทาง ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 

ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
1 3 11.11     3 11.11 
2 9 33.11   1 3.7 10 37.33 
3 1 3.7   1 3.7 2 7.4 
4 5 18.5 1 3.7   6 22.2 

1,2   1 3.7   1 3.7 
1,4 1 3.7     1 3.7 
2,4   1 3.7   1 3.7 

1,2,4 1 3.7     1 3.7 
1,2,3,4 1 3.7 1 3.7   2 7.4 
รวม 21 78 4 15 2 7 27 100 
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 จากแบบสอบถามในสวนของเจาของเรือพบวาเสนทางที่มีสัดสวนสูงที่สุดไดแก เสนทาง
ไทย - เอเซียตะวันออกเฉียงใต - ไทย ซ่ึงมีสัดสวนรอยละ 37.33 รองลงมาไดแก เสนทางอื่นๆ ใน
สัดสวนรอยละ 22.2 ซ่ึงไดแก เสนทางไทย - ตะวันออกกลาง เสนทางไทย - อเมริกาใต เสนทาง
ไทย - ฮองกง และเสนทางทั่วโลกตามความตองการของผูเชาเรือ สวนเสนทาง ไทย - ญี่ปุน - ไทย 
มีสัดสวนรอยละ 11.11ซ่ึงถาหากรวมกับเจาของเรือที่มีเสนทางบริการมากกวา 1 เสนทางใหบริการ
ก็จะมีสัดสวนที่คอนขางสูง(ตารางที่4.6) 
 

ตารางที่ 4.7 เสนทางการเดินเรือท่ีตัวแทนเรือใหบริการ 
เสนทาง ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 

ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
1 3 6.8 1 2.3   4 9.1 
2 4 9.1 4 9.1 1 2.3 9 20.4 
3 1 2.3 1 2.3 1 2.3 3 6.8 
4 2 4.5 4 9.1 4 9.1 10 22.7 

1,2 1 2.3     1 2.3 
1,3   1 2.3   1 2.3 
1,4     1 2.3 1 2.3 

2,3,4     1 2.3 1 2.3 
2,3   1 2.3   1 2.3 
2,4   1 2.3   1 2.3 
3,4 1 2.3 2 4.5 1 2.3 4 9.1 

1,2,4   1 2.3   1 2.3 
1,2,3,4 1 2.3 4 9.1 2 4.5 7 15.9 
รวม 15 34 18 41 11 25 44 100 

• ตัวแทนเรือตางชาติ 1 รายไมตอบคําถามนี้ 
 
 จากตารางที่ 4.7 พบวาเสนทางการเดินเรือของตัวแทนเรือสวนใหญจะมีสัดสวนรอยละ 
22.7 ในเสนทางอื่นๆ ซ่ึงไดแก เสนทางไทย - แคนาดา – อเมริกา - ไทย  และเสนทางไทย -        
แอฟริกา - ไทย  รองลงมาไดแก เสนทางไทย - เอเซียตะวันออกเฉียงใต - ไทย ซ่ึงจะพบวาตัวแทน
เรือแตละสายมีความหลากหลายในเสนทางเดินเรือที่ใหบริการ สวนเสนทางที่มีสัดสวนนอยที่สุด
ไดแก เสนทาง ไทย - ยุโรป - ไทย ซ่ึงมีสัดสวนคิดเปนรอยละ 6.3 
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ตารางที่ 4.8 เสนทางการเดินเรือท่ีผูเชาเรือใหบริการตามประเภทสายการเดินเรือ 
เสนทาง ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 

ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
1         
2         
3     1 20 1 20 
4 2 40     2 40 

1,2,3     1 20 1 20 
1,2,3,4 1 20     1 20 
รวม 3 60   2 40 5 100 

 
ตารางที่ 4.9 เสนทางการเดินเรือท่ีตัวแทนเรือและผูเชาเรือใหบริการตามประเภทสายการเดินเรือ 

เสนทาง ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

1         
2 1 25 1 25   2 50 
3         

2,3,4 1 25     1 25 
2,3 1 25     1 25 
รวม 3 75 1 25   4  

 
4.1.4  ขนาดของเรือท่ีใหบริการแบงตามลักษณะของกิจการและลักษณะของเรือ  
   4.1.4.1  เรือขนสงน้ํามัน 
 สําหรับขนาดของเรือน้ํามันของกิจการเจาของเรือพบวามีเพียงสายการเดินเรือของไทย ซ่ึง
คิดเปนรอยละ 80 จะมีขนาดของเรือที่ใหบริการนอยกวา 50,000 dwt และสัดสวนรอยละ 10 จะ
เปนเรือที่มีขนาด 300,000 dwt ขึ้นไป และระหวาง 100,000-149,000 dwt(ตารางที่4.10)  
 ขนาดของเรือน้ํามันของกิจการตัวแทนเรือพบวา 
สายการเดินเรือของไทย  อยูในขนาดนอยกวา 50,000 dwt  คิดเปนรอยละ 8.3 
สายการเดินเรือตางชาติ   อยูในขนาด 150,000-299,000 dwt  คิดเปนรอยละ 16.6 
สายการเดินเรือตางชาติ   อยูในขนาด 100,000-149,000 dwt  คิดเปนรอยละ 8.3 
สายการเดินเรือตางชาติ   อยูในขนาด   50,000-  99,999 dwt  คิดเปนรอยละ 8.3 
และอยูในขนาดนอยกวา 50,000 dwt คิดเปนรอยละ 33.3  
สายการเดินเรือรวมทุน   อยูในขนาด 300,000 dwtขึ้นไป   คิดเปนรอยละ 8.3 
สายการเดินเรือรวมทุน   อยูในขนาด 100,000-149,000 dwt  คิดเปนรอยละ 8.3 
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สายการเดินเรือรวมทุน   อยูในขนาด   50,000-  99,000 dwt  คิดเปนรอยละ 8.3 
และอยูในขนาดนอยกวา 50,000 dwt คิดเปนรอยละ 42 (ตารางที่4.11) 
 ขนาดของเรือขนสงน้ํามันของกิจการผูเชาเรือจะอยูในขนาด 150,000-299,000 dwt และ
นอยกวา 50,000 dwt  ในสัดสวนอยางละรอยละ 50 (ตารางที่4.12) 
 

ตารางที่ 4.10 ขนาดของเรือขนสงน้ํามันในกิจการเจาของเรือ 
ขนาดของเรือ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

300,000 dwt ขึ้นไป 1 10      10 
150,000-299,000 dwt         
100,000-149,000 dwt 1 10      10 

50,000-99,999 dwt         
อื่นๆ นอยกวา 50,000 8 80      80 

รวม 10 100     10 100 
 

  ตารางที่ 4.11 ขนาดของเรือขนสงน้ํามันในกิจการตัวแทนเรือ 
ขนาดของเรือ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

300,000 dwt ขึ้นไป     1 8.3 1 8.3 
150,000-299,000 dwt   2 16.6   2 16.6 
100,000-149,000 dwt   1 8.3 1 8.3 2 16.6 

50,000-99,999 dwt   1 8.3 1 8.3 2 16.6 
อื่นๆ นอยกวา 50,000 1 8.3 4 33.3   5 42 

รวม 1 8.3 8 66.6 3 25 12 100 
 

ตารางที่ 4.12 ขนาดของเรือขนสงน้ํามันในกิจการผูเชาเรือ 
ขนาดของเรือ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

300,000 dwt ขึ้นไป         
150,000-299,000 dwt 1 50       
100,000-149,000 dwt         

50,000-99,999 dwt         
อื่นๆ นอยกวา 50,000 1 50       

รวม 2 100     2 100 
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  4.1.4.2  เรือขนสินคาแหงเทกอง 
ขนาดของเรือสินคาแหงเทกองในกิจการตัวแทนเรือสวนใหญจะอยูในขนาด 20,000-

34,999 dwt คิดเปนรอยละ 30 และอยูในขนาดนอยกวา 20,000 dwt คิดเปนรอยละ 25 ซ่ึง
โดยรวมแลวจะอยูในระหวางนี้ในปริมาณรอยละ 55   สวนขนาดระหวาง 35,000-49,999 dwt คิด
เปนรอยละ 20 (ตารางที่ 4.13) 
 ขนาดของเรือสินคาแหงเทกองในกิจการเจาของเรือจากขอมูลมีเพียงสายการเดินเรือของ
ไทย โดยเปนเรือในขนาด 20,000-34,999 dwt ในสัดสวนมากที่สุดคือรอยละ 60 จากปริมาณ
ทั้งหมดที่ใหบริการ(ตารางที่4.14) 
 ขนาดของเรือขนสงสนิคาแหงเทกองในกิจการตัวแทนเรือและผูเชาเรือจะอยูในขนาด 
20,000-34,999 dwt และนอยกวา 20,000dwtตามลําดับ    

ตารางที่ 4.13 ขนาดของเรือขนสงสินคาแหงเทกองในกิจการตัวแทนเรือ 
ขนาดของเรือ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

300,000 dwt ขึ้นไป 1 5 1 5 1 5 3 15 
150,000-299,000 dwt   1 5 1 5 2 10 
100,000-149,000 dwt 1 5 2 10 1 5 4 20 

50,000-99,999 dwt 3 15 3 15   6 30 
อื่นๆ นอยกวา 50,000 1 5 1 5 3 15 5 25 

รวม 6 30 8 40 6 30 20 100 

ตารางที่ 4.14 ขนาดของเรือขนสงสินคาแหงเทกองในกิจการเจาของเรือ 
ขนาดของเรือ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

300,000 dwt ขึ้นไป         
150,000-299,000 dwt 1 20       
100,000-149,000 dwt         

50,000-99,999 dwt 3 60       
อื่นๆ นอยกวา 50,000 1 20       

รวม 5 100     5 100 

ตารางที่ 4.15 ขนาดของเรือขนสงในกิจการผูเชาเรือ 
ขนาดของเรือ ไทย รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

80,000 dwt ขึ้นไป     
20,000-34,999 dwt 1 50 1 50 
อื่นๆ นอยกวา 20,000 1 50 1 50 

รวม 2 100 2 100 
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  4.1.4.3  เรือขนสงสินคาท่ัวไป 
 ขนาดของเรือขนสงสินคาทั่วไปในกิจการเจาของเรือสวนใหญอยูในขนาด 10,000-
25,000 dwt ซ่ึงคิดเปนรอยละ 54.54 ซ่ึงในจํานวณนี้เปนของสายการเดินเรือไทยรอยละ 45.45 
และสายการเดินเรือรวมทุนรอยละ 9.09 (ตารางที่4.16) 
 ขนาดของเรือขนสงสินคาทั่วไปในกิจการตัวแทนเรืออยูในขนาด 10,000-25,000 dwt ใน
สัดสวนรอยละ 13.04 และในจํานวนนี้เปนสายการเดินเรือตางชาติในสัดสวนสูงสุดคือรอยละ 
34.7(ตารางที่4.17) 
 ขนาดของเรือขนสงสินคาทั่วไปในกิจการเจาของเรือจะอยูในขนาด 10,000-25,000 dwt 
ทั้งหมด(ตารางที่4.18) 
 ขนาดของเรือขนสงสินคาทั่วไปในกิจการตัวแทนเรือและผูเชาเรือจะอยูในขนาด 10,000-
25,000 dwt สูงที่สุดคือคิดเปนรอยละ 75(ตารางที่ 4.19) 

 ตารางที่ 4.16 ขนาดของเรือขนสงสินคาท่ัวไปในกิจการเจาของเรือ 
ขนาดของเรือ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

50,000 dwt ขึ้นไป         
25,000-50,000 dwt   1 9.09   1 9.09 
10,000-25,000 dwt 5 45.45   1 9.09 6 54.54 
ต่ํากวา 10,000 dwt 4 36.36     4 36.36 

รวม 9 81.81 1 9.09 1 9.09 11 1 
  

ตารางที่ 4.17 ขนาดของเรือขนสงสินคาท่ัวไปในกิจการตัวแทนเรือ 
ขนาดของเรือ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

50,000 dwt ขึ้นไป 1 4.34   2 8.69 3 13.04 
25,000-50,000 dwt 2 8.69 1 4.3 1 4.3 4 17.39 
10,000-25,000 dwt 3 13.04 8 34.7   11 47.82 
ต่ํากวา 10,000 dwt 3 13.04 2 8.69   5 21.73 

รวม 9 39.1 11 47.8 3 13.04   
  

ตารางที่ 4.18 ขนาดของเรือขนสงสินคาท่ัวไปในกิจการผูเชาเรือ 
ขนาดของเรือ ไทย รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

10,000-25,000 dwt 1 100 1 100 

รวม 1 100 1 100 
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ตารางที่ 4.19 ขนาดของเรือขนสงสินคาท่ัวไปในกิจการตัวแทนเรือและผูเชาเรือ 
ขนาดของเรือ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

50,000 dwt ขึ้นไป         
25,000-50,000 dwt         
10,000-25,000 dwt 2 50 1 25   3 75 
ต่ํากวา 10,000 dwt 1 25     1 25 

รวม 3 75 1 20   4 100 
 

  4.1.4.4 เรือบรรทุกตูสินคา 
 ขนาดของเรือบรรทุกตูสินคาในกิจการเจาของเรือโดยสวนใหญจะอยูในขนาด 1,000-
3,000 TEU โดยเปนสายการเดินเรือของไทยในสัดสวนรอยละ 30  เปนสายการเดินเรือตางชาติรอย
ละ 30 และเปนสายการเดินเรือรวมทุนในสัดสวนรอยละ 10(ตารางที่ 4.20) 
 ขนาดของเรือบรรทุกตูสินคาในกิจการตัวแทนเรือรอยละ 50 อยูในขนาด 1,000-3,000 
TEU ซ่ึงเปนสายการเดินเรือของไทยรอยละ 6.67 เปนสายการเดินเรือตางชาติรอยละ 30 และเปน
สายการเดินเรือรวมทุนรอยละ 15.33 รองลงมาจะอยูในขนาดที่นอยกวา 1,000 TEU ในสัดสวน
รอยละ 26.67 โดยเปนสายการเดินเรือไทยในสัดสวนรอยละ 10 และเปนสายการเดินเรือรวมทุน
ในสัดสวนรอยละ 6.7(ตารางที่4.21) 

 ขนาดของเรือบรรทุกตูสินคาในกิจการผูเชาเรือจะอยูที่ขนาดมากกวา 5,000 TEU และ 
3,000-5,000 TEU ในสัดสวนอยางละรอยละ 50(ตารางที่4.22) 

 
ตารางที่ 4.20 ขนาดของเรือบรรทุกตูสินคาในกิจการเจาของเรือ 

ขนาดของเรือ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

มากกวา 5,000 TEU         
3,000-5,000 TEU 1 10     1 10 
1,000-3,000 TEU 3 30 3 30 1 10 7 70 
ต่ํากวา 1,000 TEU 1 10 1 10   2 20 

รวม 5 50 4 40 1 10 10 100 
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ตารางที่ 4.21 ขนาดของเรือบรรทุกตูสินคาในกิจการตัวแทนเรือ 
ขนาดของเรือ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

มากกวา 5,000 TEU 1 3.34   1 3.34 2 6.67 
3,000-5,000 TEU 2 6.67 1 3.34 2 6.67 5 16.67 
1,000-3,000 TEU 2 6.67 9 30 4 13.33 15 50 
ต่ํากวา 1,000 TEU 3 10 3 10 2 6.67 8 26.67 

รวม 8 26.67 13 43.34 9 30 30 100 

 
  ตารางที่ 4.22 ขนาดของเรือบรรทุกตูสินคาในกิจการผูเชาเรือ 

ขนาดของเรือ ไทย รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

มากกวา 5,000 TEU 1 50 1 50 
3,000-5,000 TEU 1 50 1 50 
1,000-3,000 TEU     
ต่ํากวา 1,000 TEU     

รวม 2 100 2 50 
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4.2  ความคิดเห็นกับการขุดคอคอดกระ 
4.2.1  ขอมูลท่ัวไป 
   4.2.1.1  ลักษณะของการประกอบการ  
  จากแบบสอบถามรวมกับการสัมภาษณผูประกอบกิจการขนสงทางทะเลพบวา 
ลักษณะของการประกอบการมีลักษณะดังนี้คือ 
  เปนสายการเดินเรือในชมรม   จํานวน  23  ราย 
  ไมเปนสายการเดินเรือในชมรม  จํานวน  54  ราย 
  ไมไดระบุ     จํานวน    5  ราย 
   4.2.1.2  มูลคาสินคาที่ขนสง 
   สําหรับมูลคาสินคาที่ขนสงนั้น ผูประกอบการขนสงทางทะเลไมไดระบุมาให 
   4.2.1.3  ความถี่ในการเดินเรือ 
  ความถี่ในการเดินเรือพบวา สวนใหญอยูระหวางสัปดาหละ 2-3 เที่ยว ขึ้นอยูกับ
ขนาดและลักษณะของเรือรวมทั้งวัตถุประสงคในการขนสง เชน การขนสงชายฝง การขนสง
ระหวางประเทศในเสนทางระยะไกลและใกล เปนตน 

ตารางที่ 4.23 ความคิดเห็นกับการขุดคอคอดกระ 
ลักษณะกิจการ ประเภท เห็นดวย ไมเห็นดวย ไมออกความเห็น รวม 

 สายการเดินเรือ จํานวน อยางละ จํานวน อยางละ จํานวน อยางละ จํานวน 
เจาของเรือ ไทย 13 15.85 7 8.5 1 1.2 21 

 ตางชาติ 1 1.2 3 3.7 0 0 4 
 รวมทุน 2 2.4 0 0 0 0 2 
 รวม 16 19.5 10 12.19 1 1.2 27 

ตัวแทนเรือ ไทย 9 11 6 7.3 0 0 15 
 ตางชาติ 13 15.8 5 6.1 1 1.2 19 
 รวมทุน 6 7.3 5 6.1 0 0 11 
 รวม 28 34.1 11 13.4 1 1.2 45 

ผูเชาเรือ ไทย 3 3.7 0 0 0 0 3 
 ตางชาติ 0 0 0 0 0 0 0 
 รวมทุน 2 2.4 0 0 0 0 2 
 รวม 5 6.1 0 0 0 0 5 

ตัวแทนและ ไทย 1 1.2 2 2.4 0 0 3 
ผูเชาเรือ ตางชาติ 1 1.2 0 0 0 0 1 

 รวมทุน 0 0 0 0 0 0 0 
 รวม 2 2.4 2 2.4 0 0 4 

เจาของทาเรือ ไทย 1 1.2 0 0 0 0 1 
รวมทั้งหมด  52 63.5 28 34.1 2 2.4 82 
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 จากแบบสอบถามและการสัมภาษณผูประกอบกิจการเจาของเรือพบวาผูประกอบการชาว
ไทยเห็นดวยในสัดสวนที่มากกวาไมเห็นดวย แตเจาของเรือตางชาติจะมีสัดสวนของการไมเห็น
ดวยมากกวาเห็นดวย 
 ในกิจการตัวแทนเรือพบวาสายการเดินเรือไทย สายการเดินเรือตางชาติ และสายการ
เดินเรือรวมทุนจะเห็นดวยในสัดสวนที่มากกวาไมเห็นดวย และในกิจการผูเชาเรือจะเห็นดวย
ทั้งหมด สวนกิจการตัวแทนเรือและผูเชาเรือจะเห็นดวยและไมเห็นดวยในสัดสวนที่เทากัน และ
กิจการทาเรือจะเห็นดวยทั้งหมด 
 โดยรวมทั้งหมดแลวพบวาผูเกี่ยวของสวนใหญเห็นดวยทั้งหมดคิดเปน รอยละ 63.5 ไม
เห็นดวยทั้งหมดคิดเปน รอยละ 34.7 และไมออกความเห็นในคิดเปนรอยละ 2.4 
 
4.2.2  ความคิดเห็นจากผูประกอบการขนสงทางทะเลที่เห็นดวยกับการขุดคอคอดกระ 
 
 ผูประกอบการขนสงทางทะเลที่เห็นดวยกับการขุดคอคอดกระมีจํานวน 52 ราย หรือคิด
เปนรอยละ 63.5 ไดใหมีความคิดเห็นเกี่ยวกับรูปแบบคลองที่ประสงคดังนี้ 

 แบบคลองปานามาและมีทาเรือทั้งสองฝง จํานวน   1 ราย 
 แบบคลองปานามา    จํานวน             17 ราย 
 สรางเปน Land Bridge   จํานวน  - ราย 
 แบบมีทาเรือบริการทั้งสองฝง   จํานวน              29 ราย 
 แนวคิดอื่นๆ  - ขุดแบบคลองสุเอช  จํานวน  2 ราย 

  - มีส่ิงอํานวยความสะดวก จํานวน  1 ราย 
- สามารถรับเรือขนาดใหญ จํานวน  1 ราย 
- แขงขันกับสิงคโปรได  จํานวน            1    ราย 

    รวม                52   ราย 
 
4.2.3  ขอเสนอแนะอื่นๆ  มีดังนี้ 
 หากมีการขุดคลองกระ ส่ิงที่ควรนํามาพิจารณาเพิ่มเติมคือ 

1.  ระบบนํารองและการขนถายสินคาตองพรอม 
2.  การขนถายสินคาทางบกตองเปนไปอยางตอเนื่อง(Inland Transport) 
3.  ส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ของทาเรือที่รองรับ เชน การเติมน้ํามัน,น้ําจืด 
4.  มีรานคาปลอดภาษี 
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4.2.4  ขอคิดเห็นจากผูขนสงทางทะเลที่ไมเห็นดวยกับการขุดคอคอดกระ 
 ผูประกอบการขนสงทางทะเลที่ไมเห็นดวยกับการขุดคอคอดกระมีจํานวน 28 ราย หรือ  
คิดเปนรอยละ 34.1 ไมเห็นดวยเนื่องจากเหตุผลตางๆ ดังตอไปนี้ 

 ไมเห็นดวยเนื่องจากไมมีประโยชน  10 ราย 
 ไมเห็นดวยเนื่องจากไมไดใชเสนทางนี้  12 ราย 
 ไมเห็นดวยเนื่องจากเหตุผลอ่ืนๆ     6 ราย 
 รวม      28 ราย 

เหตุผลประกอบเพิ่มเติมคือ  
1.  ไมคุมคากับเงินที่ลงทุน 
2.  ไมใชเวลาที่เหมาะสม 
3.  มีกลุมบุคคลเพียงบางกลุมเทานั้นที่จะไดรับผลประโยชน 
4.  ควรมีการศึกษาถึงผลกระทบในแงมุมตางๆ ใหมากกวานี้ 
5.  ควรจะพัฒนาทาเรือแหลมฉบังจะเปนการดีกวา 

4.3  ความคิดเห็นท่ัวไป 
4.3.1  ปญหาและอุปสรรคที่พบในชองแคบมะละกา 
 จากการใหผูประกอบการกิจการขนสงทางทะเลเรียงลําดับปญหาที่สําคัญมากที่สุดไปถึง
ปญหาที่สําคัญนอยที่สุดจาก 1 ถึง 5 ซ่ึงแสดงตามลักษณะของผูตอบไดดังนี้ 

 ตัวแทนเรือ   27 ราย 
 เจาของเรือ   23 ราย 
 ผูเชาเรือ       5 ราย 
 ตัวแทนเรือและผูเชาเรือ   4 ราย 
 เจาของทาเรือ     1 ราย 

 รวม   60 ราย 
 

ตารางที่ 4.24 อันดับปญหาและอุปสรรคที่พบในชองแคบมะละกา 
 ความปลอดภัย ความรวดเร็ว ความสะดวก คาใชจาย ความคับคั่ง 

อันดับที่ 1 26 7 4 9 14 
อันดับที่ 2 15 12 8 6 19 
อันดับที่ 3 5 24 14 14 2 
อันดับที่ 4 7 10 27 8 8 
อันดับที่ 5 7 7 7 23 16 

รวม 60 60 60 60 60 
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 ผลจากการจัดอันดับในเรื่องของปญหาและอุปสรรคที่พบในชองแคบมะละกาเปนดังนี้   
(ตารางที่ 4.24) 
 อันดับที่ 1 ไดแก ความปลอดภัย ซ่ึงหมายถึง ความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินในขณะ
เดินทางในเสนทางนี้ 
 อันดับที่ 2 ไดแก ความคับคั่ง ซ่ึงหมายถึง เสนทางดังกลาวมีเรือสินคาที่เดินทางผานเขา
ออกและรอเขาเทียบทาเปนจํานวนมาก 
 อันดับที่ 3  ไดแก ความรวดเร็ว ซ่ึงหมายถึง เสนทางดังกลาวจะตองใชความเร็วที่ต่ํา ซ่ึงทํา
ใหเสียเวลาและคาใชจายมากขึ้น 
 อันดับที่ 4  ไดแก ความสะดวก ซ่ึงหมายถึง งานทางดานเอกสารและกฏระเบียบตางๆ ที่
จะตองปฏิบัติ เชน การขอใชทา และการผานนานน้ําเปนตน 
 อันดับที่ 5  ไดแก คาใชจาย ซ่ึงหมายถึง คาใชจายในการใชบริการอื่นๆ เชน คาน้ํา คา
น้ํามัน คาอาหาร คาธรรมเนียมในการใชทา และคาใชจายในการดําเนินงาน เปนตน 
4.3.2  ความตองการในการใชคลอง 
 ในคําถามที่วาหากมีคลองกระจะใชหรือไมใช   ซ่ึงไดคําตอบดังตารางตอไปนี้ 

ตารางที่ 4.25 คําตอบจากคําถามที่วาหากมีคลองกระจะใชหรือไม 
ลักษณะกิจการ ประเภท ใช ไมใช ไมตอบ รวม 

 สายการเดินเรือ     
ตัวแทนเรือ ไทย 3 6 6 15 

 ตางชาติ 10 4 5 19 
 รวมทุน 7 2 2 11 
 รวม 20 12 13 45 

เจาของเรือ ไทย 14 3 4 21 
 ตางชาติ 1 3  4 
 รวมทุน 2   2 
 รวม 17 6 4 27 

ผูเชาเรือ ไทย 3 - -  
 ตางชาติ - - -  
 รวมทุน 2 - -  
 รวม 5 - - 5 

ตัวแทนและ ไทย 2 1 - 3 
ผูเชาเรือ ตางชาติ 1 - - 1 

 รวมทุน - - -  
 รวม 3 1  4 

เจาของทาเรือ ไทย - - 1 1 
รวมทั้งหมด  45 19 18 82 
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 จะเห็นไดวาเมื่อเปรียบเทียบตารางในสวนที่ 2 ที่ถามวาเห็นดวยหรือไมเห็นดวยกับการขุด
คอคอดกระ (ตารางที่ 4.23) กับตารางในสวนที่ 3 ที่ถามวาจะใชคลองกระหรือไม (ตารางที่ 4.25)      
จะเห็นไดวาแตกตางกันในเรื่องของจํานวนซึ่งก็หมายความวา ผูที่เห็นดวยยังไมแนใจวาจะใช
เสนทางนี้หรือไม หรือเห็นดวยแตไมใชก็เปนได สําหรับผูที่ไมเห็นดวยก็เปนไปไดวาจะใชเสนทาง
นี้หากมีคลองกระขึ้นมา ที่เปนเชนนี้เพราะเหตุผลตางๆ ดังนี้ 
 เหตุผลที่ผูประกอบการกิจการขนสงทางทะเลตอบวาจะใชคลองกระมีดังตอไปนี้ 
1.  ประหยัด ลดคาใชจายในการเดินทางและเวลา 
2.  ถาใชทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบังจะประหยัดคาใชจายโดยไมตองออมสิงคโปร 
3.  ถาหากไดราคา คาใชบริการที่พอใจและสะดวกเพียงพอ 
4.  เปนการรนระยะทาง 
5.  เปนการสนับสนุนกิจการภายในประเทศ 
6.  เพราะปจจุบันขนสงสินคาจากศรีราชาไปภูเก็ต 
7.  จะเปนการเปดเสนทางใหมทางดานมหาสมุทรอินเดีย 
8.  สินคาจะถึงประเทศไทยโดยตรงโดยที่ไมตองเปลี่ยนลําที่ประเทศอื่น 
9.  ขึ้นอยูกับขนาดของเรือที่ประหยัดได 
 
 เหตุผลที่ผูประกอบกิจการขนสงทางทะเลที่ตอบวาจะไมใชคลองกระมีดังตอไปนี้ 
1.  ตองสงสินคาไปถายลําที่สิงคโปร 
2.  ไมไดใชเสนทางนี้ 
3.  ทาเรือของประเทศไทยไมสะดวกในการขนถาย 
4.  ระบบสาธารณูปโภคไมเพียงพอ 
5.  คาดวาจะขาดความสะดวก 
 
 เหตุผลที่ผูประกอบกิจการขนสงทางทะเลที่ไมตอบวาจะใชหรือไมใชมีดังตอไปนี้ 
1.  ตองถามเจาของเรือกอน 
2.  ขึ้นอยูกับอัตราคาบริการ 
3.  ระบุไมไดเพราะเปนกิจการทาเรือ 
4.  ยังไมมีความมั่นใจที่จะตัดสินใจ 
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4.3.3 คาใชจายในการเดินเรือ 
 ในสวนของคาใชจายในการเดินเรือของผูประกอบกิจการขนสงทางทะเลจากการคํานวณ
ตนทุนโดยเฉลี่ยในหนวยดอลลาหสหรัฐอเมริกาตอวัน พบวาผูประกอบการหลายรายไมสามารถให
ขอมูลไดเนื่องจากสาเหตุบางประการเชน เปนความลับของบริษัท และเปนกิจการตัวแทนเรือจึงไม
ทราบขอมูล เปนตน อยางไรก็ดีมีผูประกอบการกิจการขนสงทางทะเลตอบคําถามดังกลาวเปน
จํานวน 35 ราย ซ่ึงพอจะสรุปไดวา ตนทุนโดยเฉลี่ยจะผันแปรตามขนาดของเรือในทิศทางเดียวกัน 
และยังขึ้นอยูกับลักษณะของเรือดวย เชน เรือบรรทุกตูสินคา ขนาด 5,000 DWT มีตนทุนประมาณ
วันละ 3,000 เหรียญสหรัฐอเมริกา โดยเฉลี่ย สวนเรือบรรทุกตูสินคา ขนาด 10,000 DWT มีตนทุน
ประมาณวันละ 5,000 เหรียญสหรัฐ อเมริกา โดยเฉลี่ย เปนตน 
4.3.4  คาผานคลอง 
 จากแบบบสอบถามที่ถามวาวาหากคลองกระสามารถประหยัดระยะเวลาในการเดินทางได 
1 วัน ผูประกอบการยินดีที่จะจายคาบริการผานคลองในสัดสวนเทาใดของคาใชจายที่ประหยัดได มี
ผูประกอบกิจการขนสงทางทะเลตอบคําถามขอนี้เปนจํานวน 42 ราย ซ่ึงมีความคิดเห็นดังตอไปนี้ 
 ยินดีที่จะจายในสัดสวนมากกวา รอยละ 80  จํานวน  1 ราย 
 ยินดีที่จะจายในสัดสวนระหวางรอยละ 65-80 จํานวน  5 ราย 
 ยินดีที่จะจายในสัดสวนระหวางรอยละ 50-65 จํานวน             14 ราย 
 ความคิดเห็นอื่นๆ     จํานวน             21 รายซ่ึงไดแก 

 ตามที่กําหนด 
 ตามจํานวน Register ton. 
 ตามขนาดของเรือ 
 นอยกวา รอยละ50  
 ไมสามารถระบุได 

 
4.3.5  ขอเสนอแนะอื่นๆ 
  ขอเสนอแนะอื่นๆของผูประกอบกิจการขนสงทางทะเลที่มีตอการพัฒนาคลองกระมี
ดังตอไปนี้ 

1.  ควรที่จะพัฒนาระบบสาธารณูปโภคควบคูกันไปดวย 
2.  อยาใหกระทบกับความมั่นคงของประเทศ 
3.  ขอเปาหมายที่ชัดเจน 
4.  ควรที่จะพัฒนาควบคูกับพาณิชยนาวีไทย 
5.  คาบริการควรที่จะถูกและมีความสะดวกในการผานคลอง 
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6.  ควรที่จะเรงรีบดําเนินการโดยใชเวลานอยที่สุด 
7.  ควรที่จะศึกษาใหรอบคอบและละเอียด 
8.  ควรใหเห็นรูปรางของโครงการมากกวานี้ 
9.  ควรที่จะพัฒนาใหประเทศไทยเปน Transhipment Hub 
10. ควรจะตั้งรานคาปลอดภาษีบริเวณคอคอดกระ 
11. คลองควรที่จะมีขนาดใหญและลึก 
12. ควรที่จะใหสัมปทานแกบริษัทเอกชน 
13. ควรที่จะดูถึงผลกระทบในดานอื่นๆ ดวย 
14. ดูผลกระทบทางดานสิ่งแวดลอม 
15. ควรจะดูตัวอยางจากสิงคโปร 
16. การประหยัดได 2-3 วันอาจจะไมคุมกับคาใชจายซ่ึงเปนสวนสําคัญในการตัดสินใจ 
17. ควรที่จะพัฒนาแหลมฉบังและทาเรือน้ําลึกอ่ืนๆ ของไทยดวย 
18. ไมควรที่จะใชประเด็นนี้ในการหาเสียง 
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บทที่ 5 
การวิเคราะหความเปนไปไดของโครงการขุดคลองกระ 

ทางเศรษฐกิจและการเงิน 
 

 บทนี้นับวาเปนบทที่มีความสําคัญยิ่งกับโครงการ เพราะเปนการรวบรวมขอมูลตางๆ     
ทางดานการพาณิชยและความเปนไปไดทางดานการตลาดมาใชประกอบในการประเมินความ
เปนไปไดดานการเงินของโครงการ เกี่ยวกบัขอวิเคราะหความเปนไปไดในการขดุคลองกระนั้น ได
มีกลุมบุคคล สํานักงาน คณะกรรมการและองคกรตางๆ ทําการศึกษาไวหลายคณะดวยกัน โดยใน
บทนี้จะขอนําเสนอผลงานบางสวนของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกจิและสังคม
แหงชาติซ่ึงไดรายงานไวในสรุปขอวิเคราะหความเปนไปไดเปรียบเทยีบโครงการขุดคอคอดกระ
และโครงการพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลภาคใตเมื่อเดือนกนัยายน 2540 
 สวนอีกผลงานหนึ่งนั้น จะขอนําเสนอรายงานการศึกษาความเปนไปไดในการขุดคลอง
กระ ซ่ึงจัดทําโดยคณะกรรมการพิจารณาความเปนไปไดในการขดุคลองกระ กระทรวงคมนาคม
เมื่อเดือนกรกฎาคม 2541 
 และทายสุดจะเปนการวเิคราะหความเปนไปไดของโครงการขุดคอคอดกระทางเศรษฐกิจ
และการเงินโดยทางคณะผูวิจยั ซ่ึงไดรวบรวมขอมูลตั้งแตเดือนมีนาคมถึงเดือนกันยายน 2541  
 

5.1  ขอวิเคราะหของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ
 สํานักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติไดสรุปขอวิเคราะห
เกี่ยวกับโครงการคอคอดกระไวดังนี ้
 

5.1.1 สรุปขอวิเคราะหโครงการขุดคอคอดกระ 
จากการประมวลผลการศึกษาโครงการขุดคอคอดกระของบริษัทที่ปรึกษา TAMS 
Tippetts-Abbett-Mccarthy-Straton สถาบัน Fusion Energy Foundation (FEF) 
ในป 2516 และปรับขอมูล (Update) โดยคณะกรรมมาธิการวิสามัญของรัฐสภา
เมื่อเดือนกนัยายน ป 2540 สามารถสรุปประเด็นสําคัญไดดังนี ้
♦ โครงการขุดคอคอดกระ โดยขอเท็จจริงสามารถยนระยะทาง และประหยัดเวลา

ในการเดินเรือมากกวาเสนทางเดินเรือที่ผานชองแคบมะละกาประมาณ 11 ชม. 
ชองแคบซุนดาประมาณ 47 ชม. และชองแคบลอมบอกประมาณ 3 วนั (ณ ที่
ความเร็วเรือ 29.6 กม./ชม.) ดังนั้นในการศึกษาผลตอบแทนเชิงเศรษฐกิจของ
โครงการขุดคอคอดกระ จึงตองคํานึงถึงการแขงขันในเชิงธุรกิจและคุณภาพ
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ของการบริการวาคุมคากับการลงทุนหรือไมกับการเดนิเรอืผานเสนทางที่ใชอยู
ในปจจุบนั 

♦ การคํานวณอตัราผลตอบแทนจากการลงทุน 
 • ประมาณการคาลงทุน 

- ขุดโดยใชนิวเคลียรใชระยะเวลา 8-13 ป คาลงทุน 295,000 ลานบาท 
(ราคาป 2532) คิดเปน 435,849 ลานบาท (ราคาป 2540) 

- ขุดโดยวิธีธรรมดาใชระยะเวลา 10-15 ป คาลงทุน 500,000 ลานบาท 
(ราคาป 2530) คิดเปน 814,448 ลานบาท (ราคาป 2540) 

  • ประมาณการรายรับ 
- คาผานคลอง (รอยละ 80) คาภาระที่ทาเรือและรายไดจากเขต

อุตสาหกรรม (รอยละ 20) คิดเปนรายไดรวม 1.77 ลานลานเหรียญ
สหรัฐฯ ในระยะเวลา 67 ป 

  • อัตราผลตอบแทนจากการลงทุน 13.8 % 
  • ระยะเวลาคืนทุน ไมนอยกวา 50 ป 
  • ขอสมมติฐาน (ที่กําหนดในการคํานวณอตัราผลตอบแทนจากการลงทุน) 

- ชองแคบมะละกาถูกปดเรือจํานวน 220,000 ลําตอป จําเปนตองมา
ผาน 
โครงการคลองคอคอดกระ ในจํานวนนี้เปนเรือน้ํามันขนาด 250,000 
DWT. และ  500,000 DWT. ในอัตราสวน 50 : 50  

- เศรษฐกิจในภมูิภาคเอเซียแปซิฟค ขยายตวัอยูในระดับสูง  
 

♦ ภายใตขอสมมติฐานขางตน ผลการศึกษาไดประมาณคาผานคลองของเรือน้ํา  
มันในอัตรา0.50US$/ตัน (ราคาป 2530) หรือ 0.80 US$/ตัน (ราคาป 2540) 
และเรือสินคาในอตัรา0.75US$/ตัน(ราคาป 2530) หรือ1.2 US$/ตัน (ราคาป 
2540) คิดเปนคาผานคลองสําหรับเรือน้ํามนัขนาด 250,000 DWT. เทากับ 
200,000 US$/เที่ยว แตการผานคลองกระจะประหยดัเวลาเดินทางจากตะวนั 

       ออกกลาง-ญี่ปุนไดเพยีง 0.45 วัน (11 ชม.) เมื่อเทียบกับชองแคบมะละกาคิด       
       เปนคาใชจายที่ลดลงเพยีง 31,860 US$ [คาใชจายของเรือน้ํามัน 250,000   
      DWT. คิดเปน 70,800 US$/วัน (ราคาป 2540)] ซ่ึงจะทําใหเกดิปญหาดาน 
      ความตองการใชคลองเปนแนวทางเลอืกแทนชองแคบมะละกาและซุนดา 
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♦ โครงการขุดคอคอดกระ เปนโครงการที่ตองดําเนินการอยางตอเนื่องใหแลว
เสร็จทั้งระบบจึงจะใชประโยชนจากโครงการไดและไมสามารถแยกสวนใน
การดําเนินการได (Indivisible Project) ดังนั้น ในการลงทุนโครงการดังกลาว 
จัดไดวาเปนโครงการที่มีความเสี่ยงสูงตอการลงทุน เนื่องจากใชเงนิลงทุนสูง
ถึง 800,000 ลานบาท และตองใชเวลาขุดนานถึง 10-15 ป โดยยังไมไดรับ
ผลตอบแทนจนกวาการขุดจะแลวเสร็จ ซ่ึงจะมีผลกระทบเชิงลบตอเศรษฐกิจ
โดยรวม แมในชวงที่ประเทศไมไดประสบภาวะวกิฤตเชนปจจุบัน 

 
♦ โครงการขุดคอคอดกระ ยังไมมีการศึกษาในรายละเอียดเกี่ยวกับผลกระทบเชิง

บวกจากการพฒันาอุตสาหกรรมและการบริการอยางเปนระบบ ซ่ึงหากมีการ
จัดทําโครงการขุดคอคอดกระ จําเปนตองมีการศึกษาอยางละเอียด เนื่องจาก
คลองสุเอซและคลองปานามา ซ่ึงเปนตัวอยางที่คลายคลึงกับโครงการคอคอด
กระ ไมประสบผลสําเร็จในการพัฒนาอุตสาหกรรมเทาที่ควร เนื่องจากคลองที่
เกิดขึ้นเปนเพยีงทางผานเทานั้น 

 
♦ ปญหาดานตนทุนมคีวามไมแนนอนและมคีวามเสี่ยงสูง เนื่องจากเปนโครงการ

ที่ใชเวลากอสรางยาวนานและในระยะหลงัมีความคิดที่จะใชแรงงานเปนหลัก
ในการขุดคลอง ซ่ึงการใชแรงงานมากๆ อาจมีปญหาทาํใหการกอสรางอาจไม
แลวเสร็จตามระยะเวลาที่กําหนด สงผลใหตนทุนการกอสรางเพิ่มสูงขึ้นเกิน
งบประมาณทีค่าดไว 

  
 ดังนั้น ในการพัฒนาโครงการขุดคอคอดกระ ควรจะตองพิจารณาอยางรอบคอบทั้งในดาน
การลงทุน ผลตอบแทนที่จะไดรับ เทคโนโลยีที่ใชในการขุด และผลกระทบตอส่ิงแวดลอม ซึ่งจะ
เกิดขึ้นในวงกวางทั้งตอประชากรในพืน้ที ่และระบบนิเวศนวิทยา เชน ที่ทิ้งดินและหินจากการขุด
คลองจํานวน 5,500 ลาน ม3 
 
5.1.2  สภาพความเปนจริงของสภาวะการเดินเรือขนสงระหวางประเทศในปจจุบัน 
   
  1. เสนทางเดนิเรือสายหลัก 

♦ ในปจจุบนัการบริการเสนทางเดินเรือคอนเทนเนอรสายหลักที่สําคัญก็คือ
เสนทางอเมริกาและยุโรป 
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♦ เสนทางอเมริกา เรือคอนเทนเนอรสายหลกัจะเทยีบทาทีญ่ี่ปุน ไตหวัน ฮองกง 
และสิงคโปร 

♦ เสนทางยุโรปจะเทยีบทาสิงคโปรแลวเดินทางตอไปยังญีปุ่น ซ่ึงอาจแวะเทยีบ
ทาที่ฮองกงและไตหวัน แมวาจะมีบริษทัเรือใหบริการรอบโลก แตก็จะแวะ
เทียบทาเฉพาะทาเรือหลักเทานั้น จากทาเรือหลักตูคอนเทนเนอรจะถูกขนสง
รับชวง (Tranship) ตอดวยเรือฟดเดอร (Feeder) คอนเทนเนอรไปยังทาเรือ
ในประเทศใกลเคียง ทั้งนี้เนือ่งจากโดยทีเ่รือคอนเทนเนอรมีราคาแพงจงึตองใช
เวลาในการขนสงแต ละเที่ยวใหนอยทีสุ่ด และใชประโยชนจากเรือใหมาก
ที่สุดเพื่อลดตนทุนการใชจาย (Capital Cost) ประกอบกับความตองการ
บริการขนสงสมัยใหมในเชงิธุรกิจที่เนนดานการขนสงที่รวดเร็วและตรงตอ
เวลา จึงทําใหเรือแม (Ocean Carrier)ใชวธีิการขนสงรับชวง 

♦ เสนทางเดินเรอืน้ํามันเขาสูภมูิภาคนี้จากทางตะวนัออกกลางยังคงผานเสนทาง
ชองแคบมะละกาในสัดสวนที่สูงอยูและมีบางสวนที่ใชชองแคบซุนดาและ
ลอมบอกจากรายงานสรุปสําหรับเรื่องทอขนสงน้ํามันแลนดบริจด(Land 
Bridge Crude Oil Pipeline) โดย การปโตรเลียมแหงประเทศไทย IPL 
International Inc. และ Tomen Corporation ไดใหขอมูลเกี่ยวกับการนําเขา
น้ํามันดิบสําหรับประเทศที่คัดเลือกมาจากเอเชียตะวันออกและตะวนัออกเฉียง
ใต 

 
การนําเขาน้าํมนัดิบจากประเทศที่คัดเลือกมาจากเอเชียตะวันออกและตะวันออกเฉียงใต 

1996 ประเทศ 
นําเขาท้ังหมด นําเขาผานชองแคบมะละกา 

ญ่ีปุน 4.5 3.6 
เกาหลี 2.0 1.5 
จีน 0.5 0.2 
ไทย 0.6 0.5 

ฟลิปปนส 0.3 0.3 
ไตหวัน 0.7 0.5 

แหลงท่ีมา : Tomen Corporation 
หนวย : ลานบาเรล / วัน 
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  2.  ขนาดเรือสินคาท่ีใชในเสนทางประจํา 
♦ เรือตูสินคารุนแรกจะเปนเรือขนาดเล็ก(ขนาดระวางบรรทุกต่ํากวา 1,000 ตู) 

ตอมาก็ไดพัฒนาเปนเรือซ่ึงมีขนาดใหญมากขึ้น จากขนาดระวางบรรทุกไมเกนิ 
1,000 ตู (TEU) เปนเรือขนาด 2,000 TEU, 3,000 TEU, 4,000 TEU และ
ขณะนี้มกีารใชเรือขนาด 5,000 TEU แลว ซ่ึงการขนสงโดยการใชเรือขนาด
ใหญขึ้นจะทําใหตนทนุคาขนสงตอตูลดลงแตคาใชจายในการแวะเทยีบทาของ
เรือขนาดใหญแตละครั้งจะสงูกวาเรือขนาดเล็กมาก ดังนั้นบริษัทเรือจึง
จําเปนตองแวะเทียบทาใหนอยที่สุด การแวะเทยีบทามากทาจะใชเวลาในแตละ
เที่ยวของการเดินทางยาวนานรวมทั้งตองพิจารณาทาเรอืที่มีสินคาขึ้นลงใน
ปริมาณมากดวย 

♦ ในปจจุบนั เรือคอนเทนเนอรขนาด Post Panamax มิไดเพิ่มขึ้นมากนักมี
เพียง 14 ลํา ในขณะที่เรือคอนเทนเนอรขนาด 4,000 TEU (ประเภท 
Panamax Size) มีจํานวนเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว โดยมีจํานวนถึง 49 ลํา โดย
เฉลี่ยบรรทุกไดลําละ 4,183 TEU 

 
 3. ประมาณการเรือน้ํามันท่ีใชเสนทางชองแคบมะละกา 
  

จากประมาณการของTAMSในป 2516 คาดวาแนวโนมในอนาคตเรือบรรทุกน้ํามันจะเปน
เรือขนาด 500,000 ตันและจะถูกหามไมใหใชชองแคบมะละกาโดยจะตองเปลี่ยนเสนทาง 

              ไปใชชองแคบซุนดาและลอมบอกแทน แตอยางไรก็ดีปจจุบนัอัตราขนสงดวยเรือน้ํามัน 
              ขนาด 500,000 ตัน ไมไดขยายตวัสูงตามประมาณการของ TAMS การขนสงน้ํามันสวน 
              ใหญยังคงใชเรือขนาด 200,000 ตันลงมา และยังสามารถแลนผานชองแคบมะละกาได 
 เสนทาง 5 A คือเสนทางหนึง่ที่นําเสนอโดย TAMS และสถาบัน FEF คือ เสนทาง
ระหวาง สตูล สงขลา มีความยาวประมาณ 222 กม. 
 โครงการขุดคอคอดกระแนวเสนทาง 5 A (สตูล-สงขลา) ทางสภาพัฒนฯไดพิจารณาใน
หัวขอตางๆ ดังนี้ 

หัวขอพิจารณา แนว 5A (สตูล-สงขลา) 
1. ความเปนมา 
 
 
 
 
 
 

• สําหรับแนวความคิด “การขุดคอคอดกระ” มีพัฒนาการมานานแลว  
   โดยมีจุดประสงคแตกตางกันตามยุคสมัย สามารถสรุปไดดังนี้ 

1. ยุทธศาสตรทางทหารในการปองกันประเทศ 
2. เปดเสนทางเดินเรือพาณิชย เสนทางใหม 
3. เปนเสนทางในการลําเลียงน้ํามัน จากตะวันออกกลางไปยังญ่ีปุนโดย

เสียคาใชจายนอยทีสุ่ด 
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2. แนวทางการดําเนินงาน 
 
 
 
3. ความเปนไปไดเชิงวิศวกรรม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
4. ความเปนไปไดเชิงเศรษฐกิจ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
• “โครงการขุดคอคอดกระ” ไดดําเนินการสํารวจเบื้องตน (Pre-Feasibility   
    Study) โดยบริษัทTAMSและRRNA มีวัตถุประสงคเพื่อสํารวจวาโครงการ  นี้ 
    มีลูทางที่จะดําเนินการทางวิศวกรรม เศรษฐกิจ และการเมืองไดหรือไม 
 
• มีความเปนไปไดในเชิงวิศวกรรม 
• แนวที่เหมาะสม (แนว 5A) 
    ฝงอาวไทย                :          จ.สงขลา 
    ฝงทะเลอันดามนั          :          จ.สตูล 
• ลักษณะทางการกอสราง 
   คลองที่ขุดควรเปนคลองระดับน้ําทะเล (ไมนับรวมประตูน้ําปรับระดับ) 
   สําหรับเรือขนาด250,000 ตันมี 2 ชองทางเดินเรือ (หรือ 500,000 ตัน ผาน) 
   กนคลองกวางประมาณ 450 เมตร ลึก20เมตร ขุดโดยวิธีธรรมดา ไมตองใช 
   ปรมาณู โดยมีความยาวประมาณ 222 กิโลเมตร ประกอบดวย ระยะทาง 50  
   กิโลเมตรขุดในทะเลอันดามัน 102 กิโลเมตรขุดบนพื้นดิน และ 70 กิโลเมตร 
   ขุดในอาวไทย 
• ประมาณการคากอสราง 
    คากอสราง มีผูประมาณการไว 2 ราย ไดแก 

1. ประมาณโดยคณะกรรมมาธิการวิสามัญ ประมาณ 295,000 ลานบาท 
(ราคาป 2532) หรือประมาณ 435,849 ลานบาท (ราคาป 2540) ขุดโดย
ใชนิวเคลียร 

2. ประมาณโดยบริษัทที่ปรึกษา TAMS 500,000 ลานบาท (ราคาป 2530) 
หรือ ประมาณ 814,448 ลานบาท (ป 2540) 
โดยรวมคาขุดคลอง คากอสราง สิ่งกอสรางตอเนื่องที่จําเปน คาทดแทน  

    อสังหาริมทรัพยที่จะถูกเวนคน และคากอสรางระบบทดแทน เชน การ 
    คมนาคม สาธารณูปโภค และสาธารณูปการ ไมรวมคาลงทุนกอสราง   
      ทาเรือนิคมอุตสาหกรรมและเขตอุตสาหกรรม 
• ระยะเวลาในการดําเนินการ 
    การดําเนินการใชระยะเวลากอสรางประมาณ10-15 ป(การขุดธรรมดา) แต   
    ถาใชวิธีขุดแบบใชพลังงานปรมาณูจะชวยลดเวลาในการขุดได 2 ปเหลือ   
     8-13 ป 
• ประมาณคาลงทนุ 
      - ขุดโดยใชนิวเคลียร 
         คาลงทุนประมาณ 296,000 ลานบาท (ราคาป 2532) 
         หรือประมาณ 435,849 ลานบาท (ราคาป 2540) 
         (ไมรวมการลงทุนพัฒนาอุตสาหกรรม และทาเรือน้ําลึก) 
      - ขุดแบบธรรมดา 
         คาลงทุนประมาณ 500,000 ลานบาท (ราคาป 2530) 
         หรือประมาณ 814,448 ลานบาท (ราคาป 2540) 
         (ไมรวมการลงทุนพัฒนาอุตสาหกรรม และทาเรือน้ําลึก) 
• ประมาณการรายรับ 
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5. ผลกระทบทางดานเศรษฐกิจ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

      - แผนรายไดเร่ิมจาก พ.ศ.2517-2584 ระยะเวลาในการคิด 67ปใ ชสมมติ 
         ฐานดังนี้G.N.P.ของประเทศญี่ปุนและประเทศอื่นๆแปซิฟคอยูในระดับ 
         สูง,อัตราเงินเฟอ 6%,ชองแคบมะละกาถูกปด,คาผานคลอง รอยละ 80,  
         ประมาณเรือน้ํามันขนาด200,000 ตันกับ 500,000 ตันอยูในอัตราสวน 
         50 : 50 ป ซึ่งขอสมมติฐานดงักลาวอาจจะไมมีความเปนจริงในอนาคต 
       - ยอดรวมของรายไดจะเปน ดังนี้ (หนวยลานดอลลาร) 
1. คาผานคลอง                                   1,560,174.- 
2. คาภาระที่ทาเรือ                                    37,718.- 
3. รายไดจากเขตอตุสาหกรรม                      172,896.- 
4. รายไดจากการเดินเรือระยะสั้น                      5,476.- 
                              รวม                   1,776,264.- 
     รายไดจากคาผานคลองสวนใหญจะไดจากเรือน้ํามันที่ไปประเทศญี่ปุน 
(ประมาณ 70%) 
• ผลการวิเคราะห 
    - ระยะเวลาคืนทุน 
      โครงการขุดคอคอดกระจะใชเวลาในการคือทุนไมนอยกวา 50 ป 
    -  อัตราผลตอบแทนของโครงการ (IRR) เทากับ 13.8% 
    -  การศึกษาความเปนไปไดดานเศรษฐกิจควรมีการศึกษาและวิเคราะหราย 
       ละเอียดในดานตนทุนของโครงการรวมถึงตนทุนโดยตรง ตนทุนทางออม 
       ตนทุนการเสียโอกาสในการลงทุนโครงการอื่นผลตอบแทนของโครงการ  
       ของโครงการทั้งทางตรงและทางออม ระยะเวลาทีจ่ะใหผลตอบแทนและ  
       ภาระผูกพันทางการเงิน(ระยะ10-15ปที่ยังไมมีผลประโยชนตอบแทนจาก 
      การลงทุน)ตลอดจนผลกระทบที่เกิดขึ้นตอสิ่งแวดลอมที่เกิดจากการเปลี่ยน 
        แปลงกระแสน้ําจากการขุดคลอง และบริเวณทิ้งที่ดินและหินจํานวน  
        มหาศาลจากการขุดคลอง 
     - โครงการขุดคอคอดกระเปนโครงการระยะยาว (10-15 ป) ยังไมมีผล 
        ประโยชนตอบแทนจากการลงทุนจนกวาการกอสรางจะดําเนินการเสร็จ  
        ซึ่งภายใตวิกฤติการณทางเศรษฐกิจปจจุบัน และในระยะ 3-5 ปขางหนา  
        ภาระคาลงทุนของโครงการจะมีผลกระทบอยางรุนแรงตอภาวะเศรษฐกิจ 
        โดยรวมของประเทศ 
 
• ผลกระทบเชิงบวก 

1) เกิดการกระจายอุตสาหกรรม และการลงทุนไปสูภูมิภาคและชนบทมาก
ขึ้น 

2) การมีเมืองทาปลอดภาษีโดยกําหนดใหมีเขตเศรษฐกิจเสรโีดยเรงให
เศรษฐกิจบริเวณดังกลาวเจริญเติบโตกลายเปนศูนยกลางทางเศรษฐกิจ
แหงใหม 

3) ทําใหประเทศไทยอยูในเสนทางเดินเรือของโลก ทั้งนี้ การสงเสริมให
สายการเดินเรือมาใชคลองขึ้นกับอัตราคาผานคลอง ประสิทธิภาพ การ
บริหารจัดการ ที่ตองแขงขันกับชองแคบมะละกา 

• ผลกระทบเชิงลบ 
1) ตนทุนของโครงการมีความไมแนนอน อาจสงผลทําใหโครงการดังกลาว 



 60

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
6. ผลกระทบสังคมและสิ่งแวดลอม  
 

มีความเสี่ยงตอการดําเนินการสูงมาก จนถึงขั้นทําใหเศรษฐกิจโดยรวม
ของประเทศประสบปญหาวิกฤติอีกคร้ังหนึ่ง 

2) โครงการขุดคอคอดกระเปนโครงการขนาดใหญ ซึ่งอาจมีปญหาเร่ืองการ
ประมาณการอุปสงค (Demand Project) ซึ่งถาการประมาณการ
ผิดพลาด อาจสงผลตอโอกาสการขาดทุนสูงมากในอนาคต 

3) โครงการขุดคอคอดกระมีความเสี่ยงทีต่องแขงขันดานคณุภาพของการ
บริการกับชองแคบมะละกา ซึ่งโครงการเปนโครงการที่มีขนาดใหญที่
ตองลงทุนสูง สงผลใหประเทศไทยตองเก็บเงินคาผานคลองในอัตราที่
สูงจนไมสามารถแขงขันกับชองแคบมะละกาได 
จากประมาณคาผานคลองในป 2543 
- เรือน้ํามัน     0.50  US$/ตัน (ราคาป 2530) 
  หรือ  0.8 US$/ตัน (ราคาป 2540) 
- เรือสินคา     0.75  US$/ตัน (ราคาป 2530) 
  หรือ  1.2 US$/ตัน (ราคาป 2540) 
คิดเปนคาผานคลองสําหรับเรือน้ํามันขนาด 250,000 DWT 
 เทากับ 200,000 US$/เที่ยว 
การผานคลองกระจะประหยัดเวลาเดินทางจาก ตะวันออกกลาง-ญ่ีปุน 
ประมาณ 0.45 วัน เมื่อเทียบกับชองแคบมะละกา ซึ่งคิดเปนคาใชจายที่
ลดลงเพียง  
31,860 US$ [คาใชจายของเรือน้ํามัน 250,000 DWT คิดเปน 70,800 
US$/วัน (ราคาป 2540)] ซึ่งนอยกวาคาผานคลองมาก จึงอาจเกิดปญหา
ดานความตองการใชคลองเปนแนวทางเลือกแทนชองแคบมะละกาและ
ซุนดา 

4) โครงการขุดคอคอดกระเปนโครงการที่แยกเปนสวนๆ ไมได กลาวคือ 
ถาขุด 
คลองไมสมบูรณก็จะใชเปนประโยชนไมไดสงผลใหประเทศตองใช
เงินทุนในระยะเวลานานถึง 10-15 ป โดยยังไมมีคาตอบแทนกลับคืนมา 
 

• ผลกระทบเชิงบวก 
1) กอเกิดการสรางงานใหกับประชาชนในระหวางกอสราง 50,000 คน 

และโดยออม 125,000 คน และจางงาน 30,000 คน เมื่อขุดแลวเสร็จ 
(จากการประมาณการของ Fusion Energy Foundation)  

2) คลองกระเสริมสรางยุทธศาสตรทางดานทหารในการเคลื่อนยายกําลังของ
กองทัพเรือ 

• ผลกระทบเชิงลบ 
1) ผลกระทบตอทรัพยากรที่ไมมีชีวิต ทรัพยากรดิน ทั้งในดานปริมาณและ

คุณภาพจะถูกกระทบกระเทือนมาก เพราะจะมีการขุดและเคลื่อนยายดิน
เปนปริมาณมาก (5,500 ลาน ม3) ปญหานี้จะเกิดขึ้นในระหวางการ
กอสราง และการขุดคลองในรูปของฝุน โคลน และตะกอน ซึ่งจะไหล
พัดพาลงสูทะเลในปริมาณมากและจะเปนตัวทําลายทรัพยากรชายฝงทะเล 
รวมทั้งอาจไหลไปสูนานน้ําของประเทศใกลเคียง ซึ่งจะกอใหเกิดปญหา
ระหวางประเทศได 
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2) ผลกระทบตอทรัพยากรที่มีชีวิต ปาไม สัตวน้ํา และพืชจะถูก
กระทบกระเทือนทั้งในขณะกอสรางและขุดคลอง และขณะใชงาน
โครงการ เพราะการขยายตัวของเขตชมุชนตามขั้นของการพัฒนา 

3) ตองอพยพโยกยายราษฎรมากเพราะแนวคลองผานชุมชนขนาดใหญ 
4) ผลกระทบตอประโยชนใชสอยของมนษุย โดยเฉพาะการอพยพยายถิ่น

ฐาน การเวนคืนที่ดนิและการหาที่อยูใหม สาธารณูปโภค สาธารณูปการ 
สถานที่ราชการ โรงพยาบาล วัด มัสยิด เปนจํานวนมากถูกแนวคลองตัด
ผาน ในกรณีที่มีการขุดคลอง ปญหาที่จะตามมาก็คือการเกิดชุมชนใหม 
จากสภาพสังคมชนบทมาเปนสังคมเมอืง จากสังคมเกษตรกรรมมาเปน
สังคมอุตสาหกรรม ปญหาที่จะตามมาก็คือการเคลื่อนยายแรงงานจากตาง
ถิ่น ซึ่งจะกอปญหาทางสังคม เชน ชุมชนแออัด อาชญากรรม และยา
เสพติด 

5) ผลกระทบตอคุณภาพของน้ําจืด คุณภาพน้ําจืดทั้งที่เปนน้าํผิวดินและน้ํา
ใตดิน โดยเฉพาะอยางยิ่งในเรื่องของความเค็มจืดของลําน้าํที่เปลี่ยนไป 
ความเปลี่ยนแปลงจะมากหรือนอยขึ้นอยูกับสภาพทางธรณีวิทยาของ
บริเวณนั้น 

 
 
  
 โดยที่โครงการขุดคอคอดกระเปนโครงการขนาดใหญที่ตองลงทุนสูงมากถึง 500,000-
810,000 ลานบาท และมคีวามเสี่ยงดานการตลาดโดยเฉพาะผูใชคลองที่ตองเสียคาใชจายที่สูงกวา
เมื่อเปรียบเทียบกับการผานชองแคบมะละกาและซุนดา ดังนัน้ผลตอบแทนและระยะเวลาคืนทุน
ของโครงการจึงอาจไมเปนไปตามขอสมมติฐานที่บริษทัที่ปรึกษาไดกําหนดไว นอกจากนี้โครงการ
ยังสงผลกระทบตอประชาชนและสิ่งแวดลอมในวงกวาง เชน การอพยพราษฎรจํานวนมาก ที่ทิ้ง
ดินและหินจํานวนมากกวา 5,500 ลานม3   และผลกระทบตอระบบนิเวศนวิทยาอืน่ๆ ดังนั้นหาก
รัฐบาลมีนโยบายจะริเร่ิมโครงการจําเปนตองศึกษาในรายละเอียดทุกดานกอนการตดัสินใจ 
 
5.2  ขอวิเคราะหของกระทรวงคมนาคม 
 รายงานการศกึษาความเปนไปไดในการขดุคลองคอดกระ โดยคณะกรรมการพิจารณา
ความเปนไปไดในการขดุคลองกระ กระทรวงคมนาคม เมื่อเดือนกรกฎาคม 2541 ไดทําการ
วิเคราะหเกีย่วกับความเปนไปไดและความเหมาะสมในเรือ่งของการยนระยะทางการเดินเรือ และ
การประหยัดเวลาและคาใชจายของการเดนิเรือ รวมทั้งผลตอบแทนการลงทุน ความเปนไปไดของ
โครงการคลองกระและการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินเบื้องตน ไวดังตอไปนี ้
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5.2.1 การวิเคราะหความเปนไปไดและความเหมาะสม 
 การยนระยะทางเดินเรือ 
 การขุดคลองกระจะชวยยนระยะทางในการเดินเรือ ในเสนทางยุโรปหรือตะวันออกกลาง 
กับ ตะวันออกไกล ไดดังนี ้
 • เสนทางยุโรป – ญี่ปุน ที่ผานคลองกระ ยนระยะทางได 585 กม. 
 • เสนทางยุโรป – ทาเรือแหลมฉบัง ยนระยะทางได 1,370 กม. 
 ทางคณะกรรมการที่ทําการศึกษาไดใชอัตราคาผานคลองและคาธรรมเนียมอ่ืนๆ ของคลอง
สุเอซมาใชในการคํานวณประมาณการในคาผานคลองคอดกระ สวนคาใชจายเรือใชขอมูลจาก 
Concept Masterplan, NESDB (ป 1996) และคือเรือเดินทางเดยีว โดยไดผลดังตอไปนี ้

- เรือคอนเทนเนอรขนาด 3,600 TEU. ที่ความเร็ว 22 นอต ระยะทาง 
585 กม. ใชเวลาในการเดนิทางผานชองแคบมะละกา 14 ชม. แตถา
หากใชคอคอดกระจะใชเวลาถึง 23 ชม. ซ่ึงหมายความวาใชคลอง
กระจะเสียเวลามากกวาทีจ่ะผานชองแคบมะละกา 9 ชม. และเมื่อทํา
การเปรียบเทยีบคาใชจายของเรือที่ประหยดัไดเปนเงิน 34,187 US$ 
กับคาผานคลอง 240,347 US$ แลวพบวาไมคุมคา 

- เรือVLCC มีความเร็วที ่ 16 นอต ระยะทาง 585 กม. ใชเวลาในการ
เดินทางผานชองแคบมะละกา 37 ชม. แตถาหากใชคอคอดกระจะใช
เวลา 23 ชม. ซ่ึงจะสามารถประหยดัเวลาได 14 ชม. ซ่ึงหมายความวา
จะสามารถประหยัดเวลาไดแตเมื่อเปรียบเทียบคาใชจายของเรือที่
ประหยดัได 48,601 US$ กับคาผานคลองแลว พบวาไมคุมคา นั่นคือ
มีคาใชจายสูงกวาที่ประหยดัได 493,572 US$ 

 
5.2.2  ความเปนไปไดโครงการคอคอดกระ 
 ในรายงานระบุวา จนถงึปจจุบันยังไมมีความชัดเจนวาชองแคบมะละกาจะคับคั่งเมื่อใด 
จากการศึกษาโครงการสะพานเศรษฐกจิ (Land bridge) ของ สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาตเิมื่อป 1992 โดยที่ปรึกษาพบวาจดุคับคั่งของชองแคบมะละกาจะอยูที่
จุดที่เมื่อมีเรือผานคลอง 500,000 ลํา/ป หรือประมาณ ป ค.ศ.2050 และหากเปนเรือขนาดเล็กเมือ่
เปรียบเทียบกบัเรือใหญแลว ชองแคบมะละกาจะสามารถรองรับการจราจรไปอีกนานกวา 100 ป 
ดังนั้นเมื่อพจิารณาดานเทคโนโลยีเรือและการบริหารจัดการแลว ชองแคบมะละกาจะมี
ความสามารถในการรับเรือผานชองแคบไดมากขึ้น ซ่ึงหมายถึงจุดแออัดคับคั่งจะขยายเวลาออกไป
อีกนานขึ้น 
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ผลการวิเคราะหทางดานการเงินของโครงการขุดคอคอดกระ 
 

1) ประมาณการคาใชจายทั้งหมด (Total Cost)  (อายุโครงการ 67 ป) รวมเปนเงนิทั้งสิ้น 
773,725 ลานบาท ประกอบดวย 

•  คาขุดคลอง โดยวิธีขุดแบบธรรมดา เปนเงนิทั้งสิน้ ประมาณ 618,979.98 
ลานบาท (ใช เวลาขุด 14 ป) 
•  คาดาํเนินงานและบํารงุรักษา ประมาณ 154,745.16 ลานบาท ตั้งแตปที ่15 
เปนตนไป 

2) ประมาณการรายไดของโครงการ เนื่องจากมีขอจํากัดดานขอมลูพื้นฐานในการ
ประมาณการรายได เชน จํานวนเรือทีจ่ะมาใชคลองกระ คาผานคลอง รวมทั้งกิจกรรม
ทางดานเศรษฐกิจที่จะเกดิขึน้หลังจากมีคลองกระ 

ดังนัน้ ในการศึกษาของคณะกรรมการฯ จึงใชวธิีสมมตวิาหากจะมีการลงทุน
ผลตอบแทน (IRR) อยางนอย 13% โครงการจะตองมีรายไดตอปเปนเงิน ประมาณ 168,197.69 
ลานบาท หรือประมาณ 8,914,477.57 ลานบาท ตลอดโครงการ 67 ป 

3) ความสามารถในการหารายไดของคลอง จากรายงานการศึกษาของทางคณะกรรมการ
เกี่ยวกับความสามารถในการหารายไดของคลอง ทางคณะกรรมการไดใชขอสมมุติ
ดังตอไปนี ้

• เรือน้ํามันจากตะวันออกกลางถึงตะวันออกไกลผานคลองทั้งหมด 
• เรืออ่ืนๆ ยกเวนเรือคอนเทนเนอรจะใชคลองกระ 
• คลองสามารถรับปริมาณการจราจรได 50,000 ลํา/ป ที่การใชประโยชน 80% 
ซ่ึงทําใหสามารถประมาณการรายไดดังตอไปนี ้
รายไดจากเรือน้ํามัน VLCC จากตะวันออกกลางไปยังตะวันออกไกล ซ่ึงรวมประเทศไทย

แตไมรวมสิงคโปร มาเลเซีย อินโดนีเซีย เพราะไมไดรับประโยชนจากคลองกระ 
    

รายการ 1996 2000 2005 
ปริมาณน้ํามันลานตัน 
จํานวนเที่ยวเรือ VLCC (ไป-กลับ) 
คาผานคลอง (ลานเหรียญ)* 

            343.10 
         2,744.00 
            120.00 

474.50 
3,786.00 

165.00  

525.60 
4,204.00 

183.87 
 
หมายเหตุ  */คํานวณอัตราคาผานคลองเทากับคาใชจายที่เรือประหยัดได 
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• รายไดจากเรืออ่ืนๆ โดยสมมติการใชประโยชนคลองที่รอยละ 80 และคลองใช
ประโยชนเต็มที่นับแตคลองเปดดําเนนิการ 

° จํานวนเรือผานคลอง (50,000-2,744)  =  47,256 ลํา 
° ขนาดเรือผานคลองเฉลี่ย 20,000 ตัน 
° รายได 472.56 ลานเหรียญสหรัฐ 
• รายไดรวม (ลานเหรียญสหรัฐฯ) 
ป 1996  =  592.5  ป 2000  =  637.56  ป 2005  =  656.37 

 
4.  เปรียบเทียบรายไดประมาณการขั้นสูง และรายไดที่ IRR 13% 

หนวย  :  ลานบาท 
รายได 1996 2000 2005 

รายไดประมาณการขั้นสูง 
รายไดเฉลี่ย/ป ที่IRR = 13% 

24,000 
168,197 

25,400 
168,197 

26,150 
168,197 

 
จากตารางขางตน จะเห็นวา รายไดประมาณการขั้นสงูสุดที่มีการใชประโยชนของคลอง

จํานวนเรือ 50,000 ลํา/ป จะต่ํากวารายไดที่อัตราผลตอบแทนการลงทุน 13% มาก โครงการจึงไม
นาจะมีความเปนไปได รายไดขั้นสูงสุดนีย้ังไมพอเพียงแมแตจะจายคาดอกเบี้ยการลงทุน 

รายไดที่แทจรงิจะต่ํากวาที่กลาวมา ทั้งนี้ เพราะปริมาณเรือที่ผานชองแคบมะละกาขนาด
ตั้งแต 5,000 ตัน มีไมถึง 50,000 ลํา/ป และเรือเหลานี้จะใชคลองกระเพียงบางสวนเทานั้น ดังนัน้ 
รายไดคาผานคลองจะต่ํากวาที่ประมาณการขางตน 

จากการประเมนิความเปนไปไดของทางสภาพัฒและคณะกรรมการพิจารณาความเปนไป
ไดในการขุดคลองกระ มีผลสรุปคือ โครงการคอคดกระนั้นยังไมมีความเปนไปได 
 
5.3  ขอวิเคราะหโดยสถาบนัพาณชิยนาวี จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
5.3.1  การวิเคราะหความเปนไปไดของโครงการคอคอดกระโดยทั่วไป 
 ในการที่รัฐจะดําเนินการโครงการดานการขนสงนั้น จะตองมีการศึกษาสภาพแวดลอม
โดยรวมวาเปนเชนไร ดังหวัขอตอไปนี ้

1. การใชที่ดินในบริเวณนั้นเปนการใชที่ดนินั้นเพื่อกิจกรรมใดและมีความสําคัญมากนอย
เพียงใด 

2. สภาพทางสังคมเปนเชนไร รวมตลอดถึงการปฏิสัมพันธของกลุมบุคคลและบุคคล 
3. สภาพทางเศรษฐกิจ ดีหรือไมดี 
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4. ส่ิงอํานวยความสะดวกของการขนสง พาหนะในรูปแบบตางๆ เชน รถไฟ เรือ รถยนต 
เครื่องบิน เปนตน 

5. รูปแบบของการเดินทางที่มอียูแลวในปจจบุัน 
นอกจากนั้นยงัจะตองกําหนดเปาหมายของโครงการดานการขนสงไดดวย เปรียบเทียบเปา 

หมายกับผลลัพธที่จะเกดิขึ้นวาตรงกันหรือไม 
 
การกําหนดเปาหมายทางการขนสงของรัฐบาลควรคํานึงถึงปจจัยตางๆ ดังตอไปนี ้

1. ความสะดวกแกประชาชน 
2. ลดตนทุนการขนสง 
3. ลดความสูญเสีย ใหประชาชนมีความปลอดภัย 
4. เพิ่มสิ่งอํานวยความสะดวกในการขนสง 
5. เพิ่มประสิทธิภาพในการลงทุนดานการขนสง 
6. ลดมลภาวะ 
7. เพื่อความเปนระเบียบสวยงาม 
หากจะพิจารณาโครงการขุดคลองกระกบัเปาหมายทางการขนสงของรัฐแลว อาจสรุป

ไดผลดังตอไปนี้ 
1. ดานความสะดวกแกประชาชน หากมีโครงการคอคอดกระประชาชนที่สัญจรขามฝง

คลองคอดกระจะไมไดรับความสะดวก เพราะอาจจะตองจายคาผานขามคลอง 
2. ลดตนทุนการขนสง อาจจะเปนการเพิ่มตนทุนการขนสงในระยะใกลหรือการขนสงที่

เคยมีอยูแลว เนื่องจากหากใชคลองจะตองจายคาผานคลอง 
3. ลดความสูญเสีย เปนการบอกไดยากวาจะเปนการลดความสูญเสียหรือไม เพราะหากมี

เรือน้ํามันหรือสินคาอันตรายผานคอคอดกระจะมีความเสี่ยงตอความสูญเสียที่สูงมาก 
4. เพิ่มสิ่งอํานวยความสะดวก เนื่องจากใชเวลาและเปนการขุดคลองทําใหเกดิความ

ลําบากในการขนสงทางบก ซ่ึงก็คือการเดนิทางของประชาชน 
5. ประสิทธิภาพในการลงทุนดานการขนสง จะเหน็ไดวาการลงทุนนั้นสูงมากแต

ผลตอบแทนในดานโครงการคอคอดกระนั้นคอนขางทีจ่ะนอยเมื่อเปรียบเทียบกับเงิน
ที่ลงทุนไป และหากจะเปรียบเทียบกับโครงการอื่นๆ ก็จะมีประสิทธิภาพนอยกวา 

6. ลดมลภาวะ หากมีโครงการคอคอดกระอาจมีการซึมของน้ําทะเลทําใหดินบริเวณขาง
คลองเกิดความเสียหาย เปนการเปลี่ยนแปลงระบบนิเวศนที่เคยมีมา 

7. ความเปนระเบียบสวยงาม ตองดูจากการออกแบบทางสถาปตยกรรม 
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การกําหนดเปาหมายของโครงการขนสงของเอกชนประกอบดวยปจจยัตอไปนีด้ังตอไปนี ้
1. ความสามารถทํากําไร 
2. การตลาด 
3. ประสิทธิภาพผลผลิต 
4. เปาหมายดานการบริการขนสง 
5. การเงิน 
6. การอํานวยความสะดวก 
ซ่ึงหากจะพิจารณาโครงการขุดคลองกระกบัเปาหมายทางการขนสงของเอกชนแลว 

อาจสรุปไดผลดังตอไปนี ้
1. ดานความสามารถทํากําไร จากการประเมนิเปนไปไดยาก 
2. ดานการตลาด ขึ้นอยูกับการคาดเดามากเกินไปไมแนนอนวาจะมีเรือเพิ่มมากขึ้นหรอื

ปริมาณการขนสงจะเปนไปในทิศทางใด และจากการที่สภาพเศรษฐกิจตกต่ําทําให
ตลาดมีขนาดลดลง 

3. ดานประสิทธิภาพผลผลิต ลักษณะของคลองคอดกระจะเปนตวับอกถึงประสิทธิภาพ
ผลผลิต 

4. เปาหมายดานบริการขนสง ยังไมชัดเจนวาจะเพื่อเรือขนสงน้ํามันหรือเรือประเภทใด 
หรือเรือที่มีจุดหมายที่ประเทศใดประเทศหนึ่ง 

5. ดานการเงิน ใชเวลามาก นานเกินไปที่เอกชนจะลงทุนเอง นอกเสียจากวามีผูสนับสนุน 
เชน ระดับภาคีประเทศ 

6. ส่ิงอํานวยความสะดวกอาจจะตองใชเงนิทางดานนี้มากเปนพิเศษ เพราะเปนการอํานวย
ความสะดวกใหกับการขนสงทางทะเลแตการขนสงทางบกอาจสูญเสียความสะดวกไป 

 
ที่กลาวมาทั้งหมดขางตน เปนเพียงตวัอยางของการแสดงใหเห็นถึงสิง่ที่จะตองตระเตรียม

และปญหาที่จะเกิดขึน้ในการดําเนินโครงการของคอคอดกระ นอกจากนี้ในสวนของความเปนไป
ไดทางเศรษฐกิจนั้น ไดมีหลายฝายใหความเห็นเกี่ยวกบัโครงการคลองคอดกระนีว้าจะเปนการเพิม่
รายไดประชาชาติใหแกประเทศและมีความเปนประโยชนทางเศรษฐกจิโดยอางอิงถึง ทฤษฎีของ
เคนส (Keynes Thorem) วาจากการเพิ่มการลงทุนจะสงผลใหรายไดประชาชาติเพิม่ขึ้น ซ่ึงจริงๆ 
แลวเคนสไดสรางทฤษฎีขึ้นมาเพื่อใชพิจารณาเศรษฐกจิในระดับมหภาความีความสมัพันธกัน
อยางไรและมตีัวแปรอะไรบางและจะดําเนนิการไปในรูปแบบใด เปนการพิจารณาถึงระบบ
เศรษฐกิจโดยรวมมากกวาการพิจารณาเพยีงวาการที่เพิ่มอะไรแลวอะไรจะเพิ่มขึ้นหรือลดลง ซ่ึงเปน
การศึกษาเพียงบางสวนของระบบเศรษฐกิจโดยรวมเทานัน้ 
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 ในการที่จะพจิารณาเศรษฐกิจโดยรวมนัน้ จะตองแบงการศึกษาเปน 2 ภาค คือ ภาค
เศรษฐกิจแทจริง และภาคการเงิน 

- ภาคเศรษฐกิจแทจริง ซ่ึงหมายถึง การบริโภค การลงทุน การใชจายของ
ภาครัฐบาลและการคาระหวางประเทศ 

- ภาคการเงิน หมายถึง อัตราดอกเบี้ย อัตราแลกเปลี่ยน การเคลื่อนยายทุน
สุทธิ และฐานทางการเงิน 

ซ่ึงสิ่งที่จะเชื่อมความสัมพันธระหวางภาคเศรษฐกิจแทจรงิและภาคการเงินก็คือ การมี
สินเชื่อหรือฐานทางการเงินเพียงพอที่จะสามารถสงผลแกการลงทุนโดยตรงได 

หากจะพิจารณาจากแบบจําลองเศรษฐกิจมหภาคแลว จะพบวาหากมกีารลงทุนในโครงการ
คอคอดกระ การลงทุนจะเพิม่กําลังใหประเทศมีรายไดประชาชาติสูงขึ้น แตถาจะพจิารณาดูแลว ส่ิง
ที่จะตามมาก็คอื อัตราดอกเบี้ยจะสูงขึ้น ซ่ึงเปนผลมาจากทั้งการลงทุนเองและเศรษฐกิจทางดานภาค
การเงิน หากไมมีฐานการเงนิเพิ่มขึ้น การที่จะใชเงินลงทุนสูงยอมไมมีผลดี หากฐานการเงินลดลง
มากก็จะทําใหรายไดประชาชาติลดลงในสภาวะที่อัตราดอกเบี้ยอยูในระดับที่สูง ซ่ึงจะกอใหเกดิ
สภาวะเศรษฐกิจตกต่ําทีจ่ะมผีลในระยะยาว ซ่ึงสามารถอธิบายใหเห็นดงัตอไปนี ้

    
 
 
 
i 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

อัตราดอกเบี้ย 

รายไดY Y

S2
S1

I 
I 

รายได

S2

S1

 

I 
I 

L 

M2 

L 

M1 

  Y3   Y2    Y1   Y0    YE 

I 

S3

อัตราดอกเบี้ย 

I1 

I2 

I3 

รูปที่ .1  ความสัมพันธระหวาง
รายไดกับอัตราดอกเบี้ยเมื่อเพิ่ม
การลงทุน 

รูปที่. 2 ความสัมพันธระหวาง
รายไดกับอัตราดอกเบี้ยโดย
พิจารณาทั้งภาคเศรษฐกิจ
แทจริงและภาคการเงิน 
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อธิบายจากรูปที่ 1 
เสน IS คือเสนที่อธิบายถึงภาคเศรษฐกจิแทจริง เมื่อเพิ่มการลงทุนจะสงผลใหมีรายได

เพิ่มขึ้น โดยพจิารณาในแงของการเพิ่มการลงทุน จากรูป Y0 ไป YE 
อธิบายจากรูปที่ 2 
เสน LM คือเสนที่อธิบายถึงภาคการเงิน เพิ่มขึ้นของการลงทุนในปริมาณที่สูงเกินไปอาจ

สงผลใหฐานะทางการเงินลดลงสงผลใหอัตราดอกเบี้ยสูงขึ้น จากรูป I3 ไปเปน I2 และ I1 ตามลําดับ 
จะเห็นไดวาจากการลงทุนทีม่ากเกินไปสงผลใหอัตราดอกเบี้ยสูงขึ้น ทาํใหฐานทางการเงิน

ลดลงกอใหเกดิรายไดลดลงโดยที่อัตราดอกเบี้ยสูง จากรูป รายไดเปล่ียนจาก Y0 ไปเปน YE                
แลวลดลงเปน Y1 ,Y2 และY3 ตามลําดับ การที่จะกลับสูภาวะปกติไดโดยตวัของระบบของมันเอง
แลว คือการลงทุนจะลดลงเพื่อใหอัตราดอกเบี้ยลดลงโดยที่รายไดยังคงลดลงดวยในขั้นตอนแรก 
สวนในขัน้ตอนที่สองก็คือการเจริญเติบโตของรายไดอยางมีเสถียรภาพ ซ่ึงสามารถดูไดจากภาค
การเงินและภาคเศรษฐกิจแทจริงควบคูกันไป   

เปนที่ยอมรับวาในป 2540-2541 นั้น ระบบเศรษฐกจิในภาคการเงนิของประเทศไทย    
ออนแอมาก ซ่ึงเปนผลมาจากภาคเศรษฐกจิโดยรวมและความบกพรองทางดานการเงนิ ดังนั้นการที่
จะบอกวาโครงการคอคอดกระจะสามารถพลิกฟนเศรษฐกิจไทยไดนัน้ จึงไมควรทีจ่ะหยิบยกขึ้นมา 
เพราะเปนการมองในบางสวน บางแงมุม มิไดมองทั้งระบบของเศรษฐกิจ และมีความเสี่ยงตอ
เศรษฐกิจโดยรวมสูง ซ่ึงตองตระหนกัวาในปจจุบันภาคการเงินของประเทศไทยยังอยูในสภาวะของ
การดําเนินการแกไขและฟนตัวอยู 
 
5.3.2  การวิเคราะหความเปนไปไดของโครงการคอคอดกระทางดานการเงิน  
 โครงการคลองคอดกระ จะตองเกี่ยวของกับการตัดสนิใจของบุคคลหลายระดับ ตั้งแต
ระดับครัวเรือนถึงระดับประเทศชาติและเปนที่ยอมรับกนัในทุกระดับวาการลงทุนจะไดประโยชน
ถาหากวาผลไดของโครงการมีมากกวาคาใชจายของโครงการ 
 เกณฑทีจ่ะใชวัดขีดความสามารถของโครงการมีหลายอยางและเปนประโยชนอยางยิ่งใน
การชวยตดัสินใจของนักลงทนุ โดยทัว่ไปวิธีการคํานวณขีดความสามารถของโครงการลงทุนมี 2 
วิธี คือ 

1. วิธีการคํานวณโดยไมทอนคาตนทุนและผลได 
2. วิธีการคํานวณโดยทอนคาตนทุนและผลได 

 
 5.3.2.1  การคํานวณขดีความสามารถทางการเงินของโครงการขุดคอคอดกระโดยการ
นําเสนอดวยวิธีการ คํานวณโดยไมทอนคาตนทุนและผลได  
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ในที่นี้จะใชเทคนิคในการหา ระยะเวลาคืนทุน (Pay back period)และ อัตราผลตอบแทน
ตอการลงทุน (Return on Investment )  

    ระยะเวลาการคืนทุน  =  คาใชจายในการลงทุน 
      ผลไดสุทธิเฉลี่ยตอป 

    อัตราผลตอบแทนตอการลงทุน  =  ผลไดสุทธิเฉลี่ยตอป 
                                   คาใชจายในการลงทุน 

ส่ิงที่สามารถจะทราบไดก็คือ คาใชจายในการลงทุนของการขุดคลองกระซึ่งคิดเปนเงิน
ประมาณ 800,000 ลานบาทหากขุดดวยวิธีธรรมดาและประมาณ400,000หากขดุดวยวิธีระเบดิ
ปรมาณู 

สวนผลไดสุทธิเฉลี่ยตอปนั้น จากบทที่ 3 ที่พบวาความสามารถที่คลองกระจะรองรับเรือได
ใน 1 ป ซ่ึงเทากับประมาณ 14,000 ลํา โดยเฉลี่ยแตละลําจะตองเสียคาใชจาย 2 ลานบาท ( โดยใช
ขอมูลคาใชจายของคลองปานามาเปนฐาน และคิดจากเรอืขนาด 50,000 ตันเปนเกณฑ ) ในการผาน
คลอง ซ่ึงคํานวนวาเปนผลไดสุทธิเฉลี่ยตอป เทากับประมาณ 28,000 ลานบาท/ป 

ดังนั้นระยะเวลาคืนทุน  =  800,000  =  28.57 ป 
        28,000 

แตเมื่อรวมกับระยะเวลากอสรางอีก 10 ป โครงการดังกลาวกจ็ะมีระยะเวลาคืนทุน+
ระยะเวลารอคอยเทากับ 38.57 ป ภายใตขอสมมติฐานที่ตั้งไว 

อัตราผลตอบแทนตอการลงทุน  =  28,000 ลานบาท/ป  x  100               =  3.5% 
    800,000 ลานบาท 

สรุปไดวาระยะเวลาคืนทนุเทากับ 28.57 ป ซ่ึงบวกระยะเวลากอสรางอีกประมาณ 10 ป 
โดยมีผลตอบแทนตอการลงทุนในแตละปเทากับ 3.5% ซ่ึงเห็นไดวาจากขอสมมติฐานนั้น คอนขาง
ที่จะมากเกินความจริงแลว แตผลลัพธก็ยงัคงอยูในขีดความสามารถอยางที่เหน็ ซ่ึงก็คือระยะเวลา
คืนทุน 28.57 ป  

  

5.3.2.2 การคํานวณขดีความสามารถทางการเงินของโครงการขุดคอคอดกระโดยการทอนคาเงิน 
เกณฑทีน่ํามาใชเปนเครื่องวดัความเปนไปไดของโครงการคอคอดกระในที่นี้คือ อัตราสวน

ผลไดตอทุน มูลคาปจจุบันสุทธิ และอัตราผลตอบแทนการลงทุน เกณฑตางๆ เหลานี้คํานวณโดย
การทอนคาเงนิ โดยมีสูตรในการคํานวณดังนี ้

1) อัตราสวนของผลไดตอทุน (Benefit/Cost Ratio : BCR) คํานวณไดโดย 
BCR = [(∑ B /(1+ i)t )] / [(∑ C / (1 + i)t ] 
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2) มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Worth : NPW) คํานวณไดโดยสูตรดังตอไปนี ้

NPW = ∑( B t  -  C t ) / ( 1+  i  ) t 

 
3) อัตราผลตอบแทนการลงทุนภายใน (Internal Rate of Return : IRR) คํานวณไดโดย 

กําหนดให 
NPW = ∑( B t  -  C  t  ) / ( 1+   i ) t   = 0 
และแกสมการหาคา   i  และ  i   คือคา IRR หรือหาไดจากสูตร 

 
IRR = อัตราทอนคาNPWตัวท่ีต่ํา + ผลตางระหวางอัตราการทอนคาตัวต่ํากับตัวสูง
*[NPW ตัวต่ํา/ ผลบวกของ NPW ตัวต่ํากบัตัวสูงโดยไมคิดเครื่องหมาย] 
 

              NPW ตัวต่ํา คือ NPW ที่เปนบวก 
NPW ตัวสูง คือ NPW ที่เปนลบ 

คาIRR นี้จะคํานวณไดก็ตอเมื่อผลไดสุทธิของโครงการอยางนอยหนึ่งปจะตองมีคาตดิลบ 
ในที่นี้  Bt = ผลไดหรือผลตอบแทนในแตละป 
 Ct = ตนทุนในแตละป 
 t = ป มีคา 1,2,……,n 
 N  = จํานวนป 
 i   = อัตราดอกเบี้ยหรืออัตราทอนคา 
สําหรับเกณฑที่ใชในการตัดสินใจของนักลงทุนนั้น โดรงการที่มีความเปนไปไดจะตองมี

เงื่อนไขดังนี ้
1) BCR > 1 หรือ = 1 
2) NPW > 0 หรือ = 0 
3) IRR > R 
ถา BCR นอยกวา 1 โครงการไมคุมทุน ถาเทากับ 1 แสดงวาพอเปนไปได แตถามากกวา 1  

แสดงวาโครงการมีความคุมทุน 
 ถา NPW เปนลบโครงการไมคุมทุน ถาเทากับศูนยแสดงวาโครงการยงัพอเปนไปได แตถา
มากกวาศนูยแสดงวาโครงการมีความคุมทุน 
 สวน IRR นัน้ ถานอยกวาอัตราดอกเบี้ยเงินกูแสดงวาโครงการไมมีความคุมทุน ถาเทากับ
อัตราดอกเบี้ยเงินกูแสดงวาโครงการยังพอไปได แตถามากกวาอัตราดอกเบี้ยแสดงวาโครงการมี
ความเปนไปได 
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 สําหรับอัตราผลตอบแทนการลงทุนภายในของโครงการขนสงที่ทางสํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติจะอนมุัติ จะเปนโครงการขนสงที่มีอัตรา
ผลตอบแทนจากการลงทุนภายใน (IRR) ไมต่ํากวารอยละ 8 
 สวนธนาคารโลกจะอนุมัติโครงการขนสงที่มีผลตอบแทนจากการลงทุนภายในไมต่ํากวา
รอยละ 12 
 สวนบริษัทเอกชนจะอนุมัตโิครงการขนสงที่มีอัตราผลตอบแทนจากการลงทุนภายในไม
ต่ํากวาอัตราดอกเบี้ยเงนิกูของธนาคารเปนตน 
 สาเหตุที่ใชเกณฑอัตราผลตอบแทนจากการลงทุนภายใน (IRR) มากกวาอัตราดอกเบี้ยเงินกู
เพราะถานําเงนิลงทุนดังกลาวไปใหกูก็สามารถที่จะไดรับอัตราดอกเบีย้ดังกลาวหรือหากนกัลงทุนกู
เงินลงทุนในโครงการอัตราผลตอบแทนภายในโครงการก็ควรที่จะมากกวาอัตราดอกเบี้ยเงินกูที่กูมา 
 
 การจําแนกผลไดของโครงการ 
 ผลไดของโครงการนั้น มาจากขอสมมติฐานที่วาประสิทธิภาพที่คลองกระจะรับไดใน 1 ป 
ซ่ึงเทากับประมาณ 14,000 ลํา โดยแตละลําจะตองเสียคาใชจาย 2 ลานบาทในการผานคลอง ซ่ึง
ผลไดเฉลี่ยตอปเทากับ 28,000 ลานบาท เร่ิมจากปที่ 15 ซ่ึงเปนปแรกที่เปดดําเนนิการ เปนระยะเวลา 
15 ป จนถึงปที่ 29 ของโครงการ ในปที่ 30 ถึง 45 มีผลไดเพิ่มขึ้นจากเดิมรอยละ 25 ซ่ึงผลไดตอปจะ
เทากับ 35,000 ลานบาท และในปที่ 46 ถึง60 มีผลไดเฉลี่ยเพิ่มขึ้นจากเดิมรอยละ 25 ซ่ึงผลไดเฉลี่ย
ตอปจะเทากับ 43,750 ลานบาท 
 
 การจําแนกตนทุน 
 ตนทุนที่ใชนัน้ ไดขอมูลมาจากรายงานการศึกษาความเปนไปไดในการขุดคอคอดกระ โดย
คณะกรรมการพิจารณาความเปนไปไดในการขุดคลอง ภาคผนวกที6่ หนาที่ 36-38 โดยไดจําแนก
ไวดังนี ้
 • คาขุดคลอง โดยวิธีขุดแบบธรรมดาเปนเงินทั้งสิ้นประมาณ 618,979.98 ลานบาท (ใช
เวลาขุด 14 ป) 
 • คาดําเนินการและบํารุงรักษา ไดเปล่ียนแปลงจากรายงานการศึกษาขางตนที่ไดกําหนดไว
เทากับ 2,919.72 ลานบาทตอป ตั้งแตปที่ 15 เปนตนไปใหมเปนดังนี ้
  ปที่ 15-29 คาดําเนินการและบํารุงรักษาเทากับ 2,919.72 ลานบาท 
  ปที่ 30-45 คาดําเนินการและบํารุงรักษาเทากับ 3,000.00 ลานบาท 
  ปที่ 46-60 คาดําเนินการและบํารุงรักษาเทากับ 3,300.00 ลานบาท 
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 สําหรับเกณฑอัตราการทอนคา จะใชอัตราผลตอบแทนการลงทุนที่ทางสภาพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาตจิะอนุมัต ิ ซ่ึงเทากับรอยละ 8 เปนเกณฑในการคํานวณหาขีด
ความสามารถของโครงการ 
 ในการประเมนิหาขีดความสามารถของโครงการโดยการทอนคาเงินในโครงการนี้ ประเด็น
ที่เปนปญหามากที่สุดไดแกระยะเวลาของโครงการเพราะเปนโครงการที่มีระยะเวลายาวนานมาก 
และใชตนทุนที่สูงมากในปตนๆ ซ่ึงเปนระยะเวลาถึง 14 ป ดังนัน้จึงไดคํานวณหาขีดความสามารถ
ของโครงการไว 4 คาบเวลาไดแก 30 ป  40 ป  50 ป และ 60 ป ตามลําดับ 
 
ตารางที่ 5.1 การคํานวณหาขีดความสามารถของโครงการโดยหาอัตราสวนผลไดตอทุน (CBR) 
หนวย : ลานบาท 

ป ผลได ตนทุน อัตราการทอนคา 
ท่ีรอยละ 8ตอป 

ผลไดท่ีอัตราการ 
ทอนคารอยละ 8ตอป 

ตนทุนที่อัตราการทอนคา
รอยละ 8 ตอป 

1 0 544.4 0.9259 0 504.06 
2 0 544.4 0.8573 0 466.7141 
3 0 13392.18 0.7938 0 10630.71 
4 0 26239.96 0.735 0 19286.37 
5 0 61516.92 0.6806 0 41868.42 
6 0 67723.05 0.6302 0 42679.07 
7 0 64456.67 0.5835 0 37610.47 
8 0 67723.05 0.5403 0 36590.76 
9 0 64456.67 0.5002 0 32241.23 
10 0 67723.05 0.4632 0 31369.32 
11 0 67723.05 0.4289 0 29046.42 
12 0 61516.92 0.3971 0 24428.37 
13 0 43116.28 0.3677 0 15853.86 
14 0 12303.38 0.3405 0 4189.301 
15 28000 2919.72 0.3152 8825.6 920.2957 
16 28000 2919.72 0.2919 8173.2 852.2663 
17 28000 2919.72 0.2703 7568.4 789.2003 
18 28000 2919.72 0.2502 7005.6 730.5139 
19 28000 2919.72 0.2317 6487.6 676.4991 
20 28000 2919.72 0.2145 6006 626.2799 
21 28000 2919.72 0.1987 5563.6 580.1484 
22 28000 2919.72 0.1839 5149.2 536.9365 
23 28000 2919.72 0.1703 4768.4 497.2283 
24 28000 2919.72 0.1577 4415.6 460.4398 
25 28000 2919.72 0.146 4088 426.2791 
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26 28000 2919.72 0.1352 3785.6 394.7461 
27 28000 2919.72 0.1252 3505.6 365.5489 
28 28000 2919.72 0.1159 3245.2 338.3955 
29 28000 2919.72 0.1073 3004.4 313.286 
30 35000 3000 0.0994 3479 298.2 
31 35000 3000 0.092 3220 276 
32 35000 3000 0.085 2975 255 
33 35000 3000 0.079 2765 237 
34 35000 3000 0.073 2555 219 
35 35000 3000 0.068 2380 204 
36 35000 3000 0.063 2205 189 
37 35000 3000 0.058 2030 174 
38 35000 3000 0.054 1890 162 
39 35000 3000 0.05 1750 150 
40 35000 3000 0.046 1610 138 
41 35000 3000 0.0426 1491 127.8 
42 35000 3000 0.0394 1379 118.2 
43 35000 3000 0.0365 1277.5 109.5 
44 35000 3000 0.0338 1183 101.4 
45 35000 3000 0.0313 1095.5 93.9 
46 43750 3300 0.029 1268.75 95.7 
47 43750 3300 0.0268 1172.5 88.44 
48 43750 3300 0.0248 1085 81.84 
49 43750 3300 0.023 1006.25 75.9 
50 43750 3300 0.0213 931.875 70.29 
51 43750 3300 0.0197 861.875 65.01 
52 43750 3300 0.0182 796.25 60.06 
53 43750 3300 0.0169 739.375 55.77 
54 43750 3300 0.0156 682.5 51.48 
55 43750 3300 0.0145 634.375 47.85 
56 43750 3300 0.0134 586.25 44.22 
57 43750 3300 0.0124 542.5 40.92 
58 43750 3300 0.0115 503.125 37.95 
59 43750 3300 0.0106 463.75 34.98 
60 43750 3300 0.0098 428.75 32.34 
รวม60ป    126580.1 339008.9 
รวม50ป    120341.4 338538.3 
รวม40ป    108451 337575.3 
รวม30ป    85071 335571.3 
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ตารางที่ 5.2 การคํานวณหาขีดความสามารถของโครงการโดยพิจารณาจากมูลคาปจจุบัน 
                    สุทธิ (NPW)                                                                                            
หนวย : ลานบาท 

ป ผลได ตนทุน ผลไดสุทธิ อัตราการทอนคาที่รอย
ละ 8ตอป 

NPW 

1 0 544.4 -544.4 0.9259 -504.06 
2 0 544.4 -544.4 0.8573 -466.714 
3 0 13392.18 -13392.18 0.7938 -10630.7 
4 0 26239.96 -26239.96 0.735 -19286.4 
5 0 61516.92 -61516.92 0.6806 -41868.4 
6 0 67723.05 -67723.05 0.6302 -42679.1 
7 0 64456.67 -64456.67 0.5835 -37610.5 
8 0 67723.05 -67723.05 0.5403 -36590.8 
9 0 64456.67 -64456.67 0.5002 -32241.2 
10 0 67723.05 -67723.05 0.4632 -31369.3 
11 0 67723.05 -67723.05 0.4289 -29046.4 
12 0 61516.92 -61516.92 0.3971 -24428.4 
13 0 43116.28 -43116.28 0.3677 -15853.9 
14 0 12303.38 -12303.38 0.3405 -4189.3 
15 28000 2919.72 25080.28 0.3152 7905.304 
16 28000 2919.72 25080.28 0.2919 7320.934 
17 28000 2919.72 25080.28 0.2703 6779.2 
18 28000 2919.72 25080.28 0.2502 6275.086 
19 28000 2919.72 25080.28 0.2317 5811.101 
20 28000 2919.72 25080.28 0.2145 5379.72 
21 28000 2919.72 25080.28 0.1987 4983.452 
22 28000 2919.72 25080.28 0.1839 4612.263 
23 28000 2919.72 25080.28 0.1703 4271.172 
24 28000 2919.72 25080.28 0.1577 3955.16 
25 28000 2919.72 25080.28 0.146 3661.721 
26 28000 2919.72 25080.28 0.1352 3390.854 
27 28000 2919.72 25080.28 0.1252 3140.051 
28 28000 2919.72 25080.28 0.1159 2906.804 
29 28000 2919.72 25080.28 0.1073 2691.114 
30 35000 3000 32000 0.0994 3180.8 
31 35000 3000 32000 0.092 2944 
32 35000 3000 32000 0.085 2720 
33 35000 3000 32000 0.079 2528 
34 35000 3000 32000 0.073 2336 
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35 35000 3000 32000 0.068 2176 
36 35000 3000 32000 0.063 2016 
37 35000 3000 32000 0.058 1856 
38 35000 3000 32000 0.054 1728 
39 35000 3000 32000 0.05 1600 
40 35000 3000 32000 0.046 1472 
41 4235000 3000 32000 0.0426 1363.2 
42 35000 3000 32000 0.0394 1260.8 
43 35000 3000 32000 0.0365 1168 
44 35000 3000 32000 0.0338 1081.6 
45 35000 3000 32000 0.0313 1001.6 
46 43750 3300 40450 0.029 1173.05 
47 43750 3300 40450 0.0268 1084.06 
48 43750 3300 40450 0.0248 1003.16 
49 43750 3300 40450 0.023 930.35 
50 43750 3300 40450 0.0213 861.585 
51 43750 3300 40450 0.0197 796.865 
52 43750 3300 40450 0.0182 736.19 
53 43750 3300 40450 0.0169 683.605 
54 43750 3300 40450 0.0156 631.02 
55 43750 3300 40450 0.0145 586.525 
56 43750 3300 40450 0.0134 542.03 
57 43750 3300 40450 0.0124 501.58 
58 43750 3300 40450 0.0115 465.175 
59 43750 3300 40450 0.0106 428.77 
60 43750 3300 40450 0.0098 396.41 
รวม60ป     -212429 
รวม50ป     -218197 
รวม40ป     -229124 
รวม30ป     -250500 
 

 ตารางที่ 5.3  การคํานวณหาขีดความสามารถของโครงการโดยพิจารณาจากอัตราผลตอบแทนจาก    
        การลงทุนภายใน (IRR)                                                                                    (รอยละ) 

ระยะเวลาโครงการ 60ป 50ป 40ป 30ป 
NPW 14161.347 -87171.45 44084.54 -64352.1 - - - - 

อัตราการทอนคา 3% 4% 2% 4% - -  - 
 ผลการวิเคราะหการประเมนิหาขีดความสามารถของโครงการโดยการทอนคาเงินใน
โครงการจากตารางที่ 5.1 ถึง 5.3 สามารถแสดงไดในขอ 3.2.5 ดังตอไปนี ้
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 ผลการวิเคราะหทางดานการเงินจากเกณฑตางๆ 
1) อัตราสวนของผลไดตอทุน (Benefit/ Cost Ratio : BCR) 

ที่อัตราการทอนคา รอยละ 8  
ที่ระยะเวลา 60 ป BCR = 0.373383 

             50 ป BCR = 0.355473 
     40 ป BCR = 0.321265 
     30 ป BCR = 0.253511 
 

2) มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Worth : NPW) 
ที่อัตราการทอนคา รอยละ 8 
    ที่ระยะเวลา 60 ป NPW = -212,429 ลานบาท 

             50 ป NPW = -218,197 ลานบาท 
     40 ป NPW = -229,124 ลานบาท 
     30 ป NPW = -250,500 ลานบาท 

3) อัตราผลตอบแทนการลงทุนภายใน (Internal Rate of Return : IRR) 
 IRR ที่ระยะเวลาโครงการ 60 ป = รอยละ 3.139 ซ่ึงคํานวณไดจากสูตรที่กลาวไวแลว
ขางตนในขอยอย 3 ของขอ 3.2.2 
 IRR ที่ 60 ป = 3 + 1 [14161.347/(1416.374+87171.45)] 
     = 3.139% 
  IRR ที่ ระยะเวลาโครงการ 50 ป = รอยละ 2.406 ซ่ึงคํานวณไดจากสูตรที่กลาวไวแลว
ขางตนในขอยอย 3 ของขอ 3.2.2 
 IRR ที่ 60 ป = 2 + 1[44084.54/(44084.54+64352.1)] 
     = 2.406% 
 จากเกณฑตางๆ เร่ิมดวยอัตราสวนของผลไดตอทุนที่อัตราทอนคารอยละ 8 ที่ระยะเวลา
ตางๆ จะไดวาอัตราสวนของผลไดตอทุน(BCR) มีคานอยกวา 1 ในทุกๆ ชวงเวลา ตั้งแตที่
ระยะเวลา 60 ป 50 ป 40 ป และ30 ป ตามลําดับ มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPW) ทุกๆ ชวงเวลา 60 
ป 50 ป 40 ปและ 30 ป มีคาติดลบทั้งหมด 
 สําหรับอัตราผลตอบแทนการลงทุนภายในที่ 60 ปและ 50 ปมีอัตราเทากับรอยละ 3.139 
และ2.406 ตามลําดับ ซ่ึงเปนอัตราที่ต่ํากวาเกณฑของทางสภาพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติที่
กําหนดไวไมต่ํากวารอยละ 8 และที่ทางธนาคารโลกกําหนดไวคือไมต่ํากวารอยละ 12 ดังที่ได
กลาวมาแลวขางตน 
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 สําหรับ IRR ที่ระยะเวลา 40 ป และ30 ปนั้นไมสามารถหาไดเพราะแมที่อัตราการทอน
คาที่รอยละ 1 NPW ก็ยังคงติดลบอยู 
 ขีดความสามารถของโครงการคอคอดกระโดยการพจิารณาจากผลตอบแทนทางการเงิน
จากการคํานวณขางตนพบวาไมผานเกณฑใดๆเลย นั่นคือหากวเิคราะหตามการจําแนกตนทุนและ
ผลไดตามที่คาดการณไว โครงการนี้ไมมีความเปนไปไดทางดานการเงนิ อยางไรก็ดอีาจมีผูโตแยง
วาการวจิัยนี้สามารถรูไดอยางไรวาตนทุนและผลไดจะเปนเชนนัน้ คําตอบก็คือเปนการยากที่จะรูวา
อนาคตจะเปนเชนไร อยางไรก็ดีหากการศึกษาอยูบนพื้นฐานความเปนจริงอันไดแก ผลไดของ
คลอง ซ่ึงไดกลาวไวแลววามาจากความสามารถในการรับเรือของคลองใน 1 ป  สวนตัวเลขใน
ดานตนทุนทีน่าํมาวิเคราะหนัน้มาจากการประเมินที่นาเชือ่ถือคือขอมูลของคณะกรรมการพิจารณา
ความเปนไปไดในการขดุคอคอดกระ กระทรวงคมนาคม ความเปนจริงอีกดานก็คือ โครงการคอ
คอดกระมีระยะเวลากอสรางที่ยาวนานถึง 14 ป มีปจจยัหลายๆ ปจจยัที่เกี่ยวของกับโครงการ เปน
โครงการที่มีความไมแนนอนและความเสี่ยงสูง เชน ความเสี่ยงในดานคาของเงิน ราคาคากอสราง 
ซ่ึงมีความเปนไปไดที่จะเพิ่มขึ้น แตหากจะพิจารณาอกีครั้งจะพบวาความไมแนนอนนั้นนาทีจ่ะ
มากกวาความเสี่ยง ซ่ึงความไมแนนอนนั้นไมอาจทราบได เชน การเกิดสงคราม ภาวะเศรษฐกจิ
ตกต่ํา และเหตุการณตางๆ ของโลก เปนตน ความไมแนนอนเปนสิ่งที่ยากที่จะคาดเดาไดอยาง
ส้ินเชิง ซ่ึงแตกตางจากความเสี่ยง ซ่ึงสามารถเปรียบไดกับการเลนไพ หากมีไพอยูในมือเปนเลขคู
กัน 2 ใบ ผูเลนยอมที่จะรูวามีไพใบอื่นในสํารับอีก 51 ใบ และมีไพที่มีเลขเหมือนกับที่ตนถือไว
อีก 2 ใบ ดังนั้นโอกาสที่จะไดไพอีก 2 ใบนั้นเทากับ 2/51 หรือประมาณ 4 ใน 100 ใบ ซ่ึงผูเลน
สามารถที่จะคาดเดาโอกาสความนาจะเปนไดเร่ือยๆ เมื่อเลนไปเรื่อยๆความเสี่ยงก็จะลดลงเพราะ
ความนาจะเปนเพิ่มขึ้น      ระยะเวลา 14 ป ในการกอสรางนั้นมีเพียงความไมแนนอน นอกเสีย
จากวาจะสามารถดําเนินโครงการไดัในในเวลาที่รวดเรว็ข้ึนซึ่งจะทําใหสามารถทราบถึงความเสี่ยง
ได อยางไรก็ดีเร่ืองนี้ขึ้นอยูกับวาผูลงทุนพรอมที่จะยอมรับความเสี่ยงนั้นไดหรือไมและมีกลยทุธ
อะไรที่จะสามารถลดความเสี่ยงนั้นลงได การประเมินโครงการใดๆ ยอมที่จะมกีารมองทั้งในดาน
บวกและดานลบ ซ่ีงการมองในดานทีผ่านมาอาจบอกไดวาเปนการมองในลักษณะที่โครงการมี
ความเสี่ยงสูง ดังนั้นการศกึษานี้จงึจะทําการพิจารณาศกึษาหาขดีความสามารถของโครงการอีกครั้ง
โดยเปนการพจิารณาในลักษณะของความเสี่ยงที่ต่ําลงมา  
 
 ในสวนตอไปนี้จะทําการศึกษาและวิเคราะหหาขีดความสามารถอีกครั้งโดยการจําแนก
ตนทุนและผลไดใหมตามความเสี่ยงที่ต่ําลงมาดังนี ้
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 การจําแนกตนทุน  
 ใชขอมูลเดิมดงัที่ไดกลาวไว แตคิดเปนมลูคาในอนาคตที่อัตราการเจริญเติบโตที่รอยละ 5 
ตอป 
 การจําแนกผลได  
 ใชขอมูลเดิมดงัที่ไดกลาวไว แตคิดเปนมลูคาในอนาคตที่อัตราการเจริญเติบโตที่รอยละ 5
ตอป 
 

ตารางที่ 5.4 การปรับคาตนทุนและผลได ใหเปนมูลคาในอนาคตที่อัตราการเจริญเติบโตที่รอยละ 5 
                    ตอป              หนวย : ลานบาท                           

ป ผลได ตนทุน มูลคาอนาคตที่อัตราการเจริญ 
เติบโตรอยละ 5 ของเงิน 1 บาท 

มูลคาอนาคตของผลได มูลคาอนาคตของ
ตนทุน 

1 0 544.4 1.05 0 571.62 
2 0 544.4 1.1025 0 600.201 
3 0 13392.18 1.1576 0 15502.79 
4 0 26239.96 1.2155 0 31894.67 
5 0 61516.92 1.2763 0 78514.04 
6 0 67723.05 1.3401 0 90755.66 
7 0 64456.67 1.4071 0 90696.98 
8 0 67723.05 1.4775 0 100060.8 
9 0 64456.67 1.5513 0 99991.63 
10 0 67723.05 1.6289 0 110314.1 
11 0 67723.05 1.7103 0 115826.7 
12 0 61516.92 1.7959 0 110478.2 
13 0 43116.28 1.8856 0 81300.06 
14 0 12303.38 1.9799 0 24359.46 
15 28000 2919.72 2.0789 58209.2 6069.806 
16 28000 2919.72 2.1829 61121.2 6373.457 
17 28000 2919.72 2.292 64176 6691.998 
18 28000 2919.72 2.4066 67384.8 7026.598 
19 28000 2919.72 2.527 70756 7378.132 
20 28000 2919.72 2.6533 74292.4 7746.893 
21 28000 2919.72 2.786 78008 8134.34 
22 28000 2919.72 2.9253 81908.4 8541.057 
23 28000 2919.72 3.0715 86002 8967.92 
24 28000 2919.72 3.2251 90302.8 9416.389 
25 28000 2919.72 3.3864 94819.2 9887.34 
26 28000 2919.72 3.5557 99559.6 10381.65 
27 28000 2919.72 3.7335 104538 10900.77 



 79

28 28000 2919.72 3.9201 109762.8 11445.59 
29 28000 2919.72 4.1161 115250.8 12017.86 
30 35000 3000 4.3219 151266.5 12965.7 
31 35000 3000 4.538 158830 13614 
32 35000 3000 4.7649 166771.5 14294.7 
33 35000 3000 5.0031 175108.5 15009.3 
34 35000 3000 5.2533 183865.5 15759.9 
35 35000 3000 5.516 193060 16548 
36 35000 3000 5.7918 202713 17375.4 
37 35000 3000 6.0814 212849 18244.2 
38 35000 3000 6.3854 223489 19156.2 
39 35000 3000 6.7047 234664.5 20114.1 
40 35000 3000 7.04 246400 21120 
41 35000 3000 7.3919 258716.5 22175.7 
42 35000 3000 7.7615 271652.5 23284.5 
43 35000 3000 8.1496 285236 24448.8 
44 35000 3000 8.5571 299498.5 25671.3 
45 35000 3000 8.985 314475 26955 
46 43750 3300 9.4342 412746.3 31132.86 
47 43750 3300 9.9059 433383.1 32689.47 
48 43750 3300 10.4012 455052.5 34323.96 
49 43750 3300 10.921 477793.8 36039.3 
50 43750 3300 11.467 501681.3 37841.1 
51 43750 3300 12.0407 526780.6 39734.31 
52 43750 3300 12.6428 553122.5 41721.24 
53 43750 3300 13.2749 580776.9 43807.17 
54 43750 3300 13.9386 609813.8 45997.38 
55 43750 3300 14.6356 640307.5 48297.48 
56 43750 3300 15.3674 672323.8 50712.42 
57 43750 3300 16.1357 705936.9 53247.81 
58 43750 3300 16.9425 741234.4 55910.25 
59 43750 3300 17.7897 778299.4 58706.01 
60 43750 3300 18.679 817206.3 61640.7 

ตารางที่ 5.5 การคํานวณหาขีดความสามารถของโครงการโดยการหาอตัราสวนผลไดตอทุน (CBR) 
                                                                                                                                 หนวย : ลานบาท 

ป ผลได ตนทุน อัตราการทอนคา 
ท่ีรอยละ 8ตอป 

ผลไดท่ีอัตราการทอนคา
รอยละ 8ตอป 

ตนทุนท่ีอัตราการทอนคา
รอยละ 8 ตอป 

1 0 571.62 0.9259 0 529.263 
2 0 600.201 0.8573 0 514.5523 
3 0 15502.79 0.7938 0 12306.11 
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4 0 31894.67 0.735 0 23442.58 
5 0 78514.04 0.6806 0 53436.66 
6 0 90755.66 0.6302 0 57194.22 
7 0 90696.98 0.5835 0 52921.69 
8 0 100060.8 0.5403 0 54062.85 
9 0 99991.63 0.5002 0 50015.81 
10 0 110314.1 0.4632 0 51097.48 
11 0 115826.7 0.4289 0 49678.09 
12 0 110478.2 0.3971 0 43870.91 
13 0 81300.06 0.3677 0 29894.03 
14 0 24359.46 0.3405 0 8294.397 
15 58209.2 6069.806 0.3152 18347.54 1913.203 
16 61121.2 6373.457 0.2919 17841.28 1860.412 
17 64176 6691.998 0.2703 17346.77 1808.847 
18 67384.8 7026.598 0.2502 16859.68 1758.055 
19 70756 7378.132 0.2317 16394.17 1709.513 
20 74292.4 7746.893 0.2145 15935.72 1661.709 
21 78008 8134.34 0.1987 15500.19 1616.293 
22 81908.4 8541.057 0.1839 15062.95 1570.7 
23 86002 8967.92 0.1703 14646.14 1527.237 
24 90302.8 9416.389 0.1577 14240.75 1484.965 
25 94819.2 9887.34 0.146 13843.6 1443.552 
26 99559.6 10381.65 0.1352 13460.46 1403.599 
27 104538 10900.77 0.1252 13088.16 1364.777 
28 109762.8 11445.59 0.1159 12721.51 1326.544 
29 115250.8 12017.86 0.1073 12366.41 1289.516 
30 151266.5 12965.7 0.0994 15035.89 1288.791 
31 158830 13614 0.092 14612.36 1252.488 
32 166771.5 14294.7 0.085 14175.58 1215.05 
33 175108.5 15009.3 0.079 13833.57 1185.735 
34 183865.5 15759.9 0.073 13422.18 1150.473 
35 193060 16548 0.068 13128.08 1125.264 
36 202713 17375.4 0.063 12770.92 1094.65 
37 212849 18244.2 0.058 12345.24 1058.164 
38 223489 19156.2 0.054 12068.41 1034.435 
39 234664.5 20114.1 0.05 11733.23 1005.705 
40 246400 21120 0.046 11334.4 971.52 
41 258716.5 22175.7 0.0426 11021.32 944.6848 
42 271652.5 23284.5 0.0394 10703.11 917.4093 
43 285236 24448.8 0.0365 10411.11 892.3812 
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44 299498.5 25671.3 0.0338 10123.05 867.6899 
45 314475 26955 0.0313 9843.068 843.6915 
46 412746.3 31132.86 0.029 11969.64 902.8529 
47 433383.1 32689.47 0.0268 11614.67 876.0778 
48 455052.5 34323.96 0.0248 11285.3 851.2342 
49 477793.8 36039.3 0.023 10989.26 828.9039 
50 501681.3 37841.1 0.0213 10685.81 806.0154 
51 526780.6 39734.31 0.0197 10377.58 782.7659 
52 553122.5 41721.24 0.0182 10066.83 759.3266 
53 580776.9 43807.17 0.0169 9815.129 740.3412 
54 609813.8 45997.38 0.0156 9513.095 717.5591 
55 640307.5 48297.48 0.0145 9284.459 700.3135 
56 672323.8 50712.42 0.0134 9009.138 679.5464 
57 705936.9 53247.81 0.0124 8753.617 660.2728 
58 741234.4 55910.25 0.0115 8524.195 642.9679 
59 778299.4 58706.01 0.0106 8249.973 622.2837 
60 817206.3 61640.7 0.0098 8008.621 604.0789 
รวม60ป    572364.2 539020.2 
รวม50ป    480761.5 532110.8 
รวม40ป    372115.2 523379.8 
รวม30ป    242691.2 512286.4 

 
ตารางที่ 5.6 การคํานวณหาขีดความสามารถของโครงการโดยพิจารณาจากมูลคาปจจุบันสุทธิ  (NPW)

     หนวย : ลานบาท 
ป ผลได ตนทนุ ผลไดสุทธ ิ อัตราการทอนคาที่รอยละ 

8 ตอป 
NPW 

1 0 571.62 -571.62 0.9259 -529.263 
2 0 600.201 -600.201 0.8573 -514.552 
3 0 15502.79 -15502.79 0.7938 -12306.1 
4 0 31894.67 -31894.67 0.735 -23442.6 
5 0 78514.04 -78514.04 0.6806 -53436.7 
6 0 90755.66 -90755.66 0.6302 -57194.2 
7 0 90696.98 -90696.98 0.5835 -52921.7 
8 0 100060.8 -100060.8 0.5403 -54062.9 
9 0 99991.63 -99991.63 0.5002 -50015.8 
10 0 110314.1 -110314.1 0.4632 -51097.5 
11 0 115826.7 -115826.7 0.4289 -49678.1 
12 0 110478.2 -110478.2 0.3971 -43870.9 
13 0 81300.06 -81300.06 0.3677 -29894 
14 0 24359.46 -24359.46 0.3405 -8294.4 
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15 58209.2 6069.806 52139.39 0.3152 16434.34 
16 61121.2 6373.457 54747.74 0.2919 15980.87 
17 64176 6691.998 57484 0.2703 15537.93 
18 67384.8 7026.598 60358.2 0.2502 15101.62 
19 70756 7378.132 63377.87 0.2317 14684.65 
20 74292.4 7746.893 66545.51 0.2145 14274.01 
21 78008 8134.34 69873.66 0.1987 13883.9 
22 81908.4 8541.057 73367.34 0.1839 13492.25 
23 86002 8967.92 77034.08 0.1703 13118.9 
24 90302.8 9416.389 80886.41 0.1577 12755.79 
25 94819.2 9887.34 84931.86 0.146 12400.05 
26 99559.6 10381.65 89177.95 0.1352 12056.86 
27 104538 10900.77 93637.23 0.1252 11723.38 
28 109762.8 11445.59 98317.21 0.1159 11394.96 
29 115250.8 12017.86 103232.9 0.1073 11076.89 
30 151266.5 12965.7 138300.8 0.0994 13747.1 
31 158830 13614 145216 0.092 13359.87 
32 166771.5 14294.7 152476.8 0.085 12960.53 
33 175108.5 15009.3 160099.2 0.079 12647.84 
34 183865.5 15759.9 168105.6 0.073 12271.71 
35 193060 16548 176512 0.068 12002.82 
36 202713 17375.4 185337.6 0.063 11676.27 
37 212849 18244.2 194604.8 0.058 11287.08 
38 223489 19156.2 204332.8 0.054 11033.97 
39 234664.5 20114.1 214550.4 0.05 10727.52 
40 246400 21120 225280 0.046 10362.88 
41 258716.5 22175.7 236540.8 0.0426 10076.64 
42 271652.5 23284.5 248368 0.0394 9785.699 
43 285236 24448.8 260787.2 0.0365 9518.733 
44 299498.5 25671.3 273827.2 0.0338 9255.359 
45 314475 26955 287520 0.0313 8999.376 
46 412746.3 31132.86 381613.4 0.029 11066.79 
47 433383.1 32689.47 400693.7 0.0268 10738.59 
48 455052.5 34323.96 420728.5 0.0248 10434.07 
49 477793.8 36039.3 441754.5 0.023 10160.35 
50 501681.3 37841.1 463840.2 0.0213 9879.795 
51 526780.6 39734.31 487046.3 0.0197 9594.812 
52 553122.5 41721.24 511401.3 0.0182 9307.503 
53 580776.9 43807.17 536969.7 0.0169 9074.788 
54 609813.8 45997.38 563816.4 0.0156 8795.535 
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55 640307.5 48297.48 592010 0.0145 8584.145 
56 672323.8 50712.42 621611.3 0.0134 8329.592 
57 705936.9 53247.81 652689.1 0.0124 8093.344 
58 741234.4 55910.25 685324.1 0.0115 7881.227 
59 778299.4 58706.01 719593.4 0.0106 7627.69 
60 817206.3 61640.7 755565.6 0.0098 7404.542 
รวม60ป     33343.92 
รวม50ป     -51349.3 
รวม40ป     -151265 
รวม30ป     -269595 

ตารางที่ 5.7 การคํานวณหาขีดความสามารถของโครงการโดยพิจารณาจากอัตราผลตอบแทนจาก 
      การลงทุนภายใน  (IRR)                                                                                              (รอยละ) 

ระยะเวลา
โครงการ 

60ป 50ป 40ป 30ป 

NPW 33343.92 -71717.19 57232.43 -122474 109113.5 -18198.82 129397.09 -3213.287 
อัตราการทอน
คา 

8% 9% 7% 8% 5% 6% 1% 2% 

ผลการวิเคราะหการจําแนกผลไดตามตารางที่ 5.4 ถึงตารางที่ 5.7 แสดงไวในขอ 3.2.8 ขางลาง 
 ผลการวิเคราะหทางดานการเงินจากเกณฑตางๆ 

1) อัตราสวนของผลไดตอทุน (Benefit/Cost Ratio : BCR) ที่อัตราทอนคารอยละ 8 
ที่ระยะเวลา  60 ป BCR = 1.06186  
    50 ป BCR = 0.903499 
  40 ป  BCR = 0.710985 
  30 ป BCR = 0.473741 

2) มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Worth : NPW) ที่อัตราการทอนคารอยละ 8 
ที่ระยะเวลา 60 ป NPW = 33,343.92 ลานบาท 
    50 ป NPW =  -51,349.3 ลานบาท 
  40 ป  NPW =  -151,265 ลานบาท 
  30 ป NPW =  -269,595 ลานบาท 

3) อัตราผลตอบแทนการลงทุนภายใน (Internal Rate of Return : IRR)  
IRR ที่ระยะเวลาโครงการ 60 ป = รอยละ 8.3173 
IRR ที่ 60 ป = 8 + 1[33343.92/(33343.92+71717.19)] 
            = 8.3173 
IRR ที่ระยะเวลาโครงการ 50 ป = รอยละ 7.3184 
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IRR ที่ 50 ป = 7 + 1[57232.43/(57232.43+122474)] 
                  = 7.3184 
IRR ที่ระยะเวลาโครงการ 40 ป = รอยละ 5.8570 
IRR ที่ 40 ป = 5 + 1[109113.5/(109113.5+18198.82)] 
  = 5.8570 
IRRที่ระยะเวลาโครงการ 30 ป = รอยละ 1.9757 
IRR ที่ 30 ป = 1+1[129397.09/(129397.09+3213.287)] 
  = 1.9751 

 จากเกณฑตางๆ เร่ิมดวยอัตราสวนของผลไดตอทุนที่ระยะเวลา 60 ป โครงการจะคุมทุน
โดยมีอัตราสวนของผลไดตอทุนเทากับ 1.06186 สวนทีร่ะยะเวลา 50 ป อัตราสวนของผลไดตอทุน
เทากับ 0.903499 ซ่ึงทําใหสามารถทราบไดวาโครงการจะเริ่มมีความคุมทุนที่ปใด จากการเทียบ
บัญญตัิไตรยางค 
 ระยะเวลาโครงการ 50 ป และ 60 ป หางกัน 10 ป 
 อัตราสวนของผลไดตอทุน ที่ 50 ป เทากบั 0.903499 
 อัตราสวนของผลไดตอทุน ที่ 60 ป เทากบั 1.06186 
 ซ่ึงหางกันเทากับ 0.158361 
 0.903499 หางกับ 1 เทากับ 0.096501 
 0.158361 เปรียบไดเทากับ 10 ป 
 0.096501 เปรียบไดเทากับ (10/0.158361)   x   0.096501 ป 
    = 6.0937 ป 
 ดังนัน้โครงการจะเริ่มมีอัตราสวนของผลไดตอทุนทีจุ่ดคุมทุน เมื่อเร่ิมปที ่ 50 + 6.0937 ป 
= 56 ป สวนทีร่ะยะเวลา 40 ป และ 30 ป โครงการไมคุมทุน 
 มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPW) ที่ชวงระยะเวลา 60 ป ที่อัตราการทอนคารอยละ 8 ตอป 
โครงการมี NPW เปนบวกเทากับ 33,343.92 ลานบาท แตที่ชวงระยะเวลา 50ป 40ป และ 30ป 
โครงการมีมูลคาปจจุบันสุทธิเปนลบทั้งหมด 
 สําหรับอัตราผลตอบแทนการลงทุนภายในของโครงการที่ 60ป 50ป 40ป และ30ป มี
อัตราเทากับรอยละ 8.3173 , 7.3184 , 5.8570 และ 1.9751 ตามลําดับ ซ่ึง โครงการจะผานเกณฑ
ของทางสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติเมือ่โครงการมีระยะเวลา
โครงการ 60 ป แตที่ระยะเวลาโครงการ 50ป 40ป และ 30ป โครงการจะไมผานเกณฑของทาง
สํานักงานคณะกรรมการพฒันาเศรษฐกจิและสังคมแหงชาติที่กําหนดไวใหอัตราผลตอบแทนการ
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ลงทุนภายในของโครงการไมต่ํากวาอัตรารอยละ 8  แตถาใชเกณฑของธนาคารโลก ซ่ึงกําหนดไว
ใหอัตราผลตอบแทนการลงทุนภายในไมต่ํากวาอัตรารอยละ 12  โครงการในระยะเวลา 60 ป 50 ป 
40 ป และ 30 ปจะไมผานเกณฑ 
 จากการคํานวณจะเหน็ไดวาระยะเวลามีความสําคัญตออัตราผลตอบแทนการลงทุนภายใน
เปนอยางมาก ดังนั้น จึงไดขอเสนอแนะใหมวา ในการกําหนดเกณฑของอัตราผลตอบแทนการ
ลงทุนภายในนาที่จะกําหนดระยะเวลาไวดวย ตัวอยางเชน ธนาคารพาณิชยจะอนุมัติโครงการ
ทางการขนสงที่มีอัตราผลตอบแทนการลงทุนภายใน (IRR)ไมต่ํากวารอยละ 8 ในระยะเวลาที่ไม
มากกวา 30 ป เปนตน 
 
5.3.3  การวิเคราะหความออนไหวของโครงการ(Sensitivity Analysis) 
 ในการวิเคราะหความออนไหวของโครงการจะกําหนดใหตนทุนของโครงการเปลี่ยนแปลง
ตั้งแตรอยละ1 ถึง รอยละ 10 โดยใชขอมูลจากการจําแนกตนทุนและผลไดที่ปรับเปนมูลคาใน
อนาคตที่อัตราการเจริญเติบโตที่รอยละ 5 ตอป ดังตาราง ที่ 5.4 เพื่อที่จะดวูาโครงการจะไมผาน
เกณฑของทางสภาพัฒนาเศษฐกิจและสังคมแหงชาติทีต่ั้งไวเทากับรอยละ 8  ที่การเปลี่ยนแปลงรอย
ละเทาใด ซ่ึงสรุปผลไดดังแสดงในตารางที่5.8 
 
ตารางที่ 5.8 รอยละการเปล่ียนแปลงของตนทุนกับอัตราผลตอบแทนภายใน    

 

การเปลี่ยนแปลงของตนทุน (รอยละ) อัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) 
1 8.2673 
2 8.2166 
3 8.1658 
4 8.1143 
5 8.0623 
6 8.0098 
7 7.9228 
8 7.9392 
9 7.9054 

10 7.8714 
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จากการวิเคราะห ความออนไหวของโครงการจะอยูในระหวางการเปลีย่นแปลงที่รอยละ 6
กับ รอยละ 7 ซ่ึงเทากับ รอยละ 6.11 หมายความวาถาหากตนทุน เปล่ียนแปลงเพิ่มขึน้มากกวารอย
ละ6.11 โครงการจะไมผานเกณฑในการพจิารณาอัตราผลตอบแทนภายในที่อัตรารอยละ 8   
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บทที่ 6 
สรุปและขอเสนอแนะ 

 
6.1  สรุป 
 โครงการคอคอดกระเปนโครงการที่ยังเปนเพียงความคดิและในทางจนิตนาการที่จะสรางคลอง
เพ่ือเชื่อมชายฝงทะเลสองดานของประเทศไทย ซึ่งก็คือชายฝงที่ติดทางดานอาวไทย กับชายฝงที่ตดิกับ
ทางดานทะเลอันดามัน เพื่อวัตถุประสงคในการขนสงทางทะเล หากจะพิจารณาโครงการคลองคอดกระ
กับสภาพเศรษฐกิจและการคาของไทย จะพบวาฐานะทางการเงินของประเทศในปจจบัุนไมเอ้ืออํานวย
ใหโครงการคอคอดกระเปนไปได จากการศึกษาขอมูลเกี่ยวกับการคาระหวางประเทศระหวางป 2538-
2539 จะพบวาประเทศไทยขาดดุลการคามาโดยตลอด สินคาสงออกที่สําคัญเรียงลําดับตามมูลคา ไดแก 
สินคาอุตสาหกรรมสําคัญ, สินคาเกษตรกรรม, สินคาอุตสาหกรรมการเกษตร สินคานําเขาที่สําคัญ
เรียงลําดับตามมูลคาไดแก สินคาทุน, สินคาวัตถุดิบกึง่สําเร็จรูป, สินคาเชื้อเพลิง ตามลําดับ โดยมี
แนวโนมจะเพิม่ขึ้นในทางดานมูลคา และเมื่อสังเกตความสัมพันธระหวางรายไดประชาชาติกับการ
นําเขาจะพบวา หากประเทศไทยมีรายไดประชาชาตเิพิ่มขึ้น มูลคาการนําเขาก็จะเพ่ิมขึ้นดวย หากจะมอง
ถึงตลาดนําเขาและสงออกตามสภาพภูมิศาสตรแลวจะพบวา แหลงนําเขาและตลาดสงออกที่สําคัญของ
ไทย จะเปนประเทศที่อยูทางดานตะวันออกฝงอาวไทยมากกวาทางดานตะวันตกฝงอันดามัน และยังพบ
อีกวาในวิธีการขนสงสินคานําเขาและสงออกของไทยนั้น การขนสงทางทะเลจะมีบทบาทสงูในการ
ขนสงในเชิงปริมาณ อยางไรก็ตาม สัดสวนของมูลคาสินคาสงออกและนําเขาท่ีขนสงทางทะเลยังคงมี
สัดสวนมากกวาการขนสงทางอื่นๆ เพียงแตวามีแนวโนมลดลง 
 หากประเทศไทยขุดคลองกระ จะเปนการเปดเสนทางสายใหม สวนชองแคบมะละกาซึ่งเรือ
สินคาสวนใหญจะใชบริการจากทาเรือหลักคือทาเรือสิงคโปร และบางสวนจะใชทาเรือบริเวณใกลเคียง 
จะยังคงเปนเสนทางสายหลักตอไป เสนทางชองแคบมะละกานับเปนชองทางที่สําคัญในการเดนิเรือ
ติดตอคาขายระหวางประเทศ เปนเสนทางที่สําคัญของการขนสงน้ํามัน จากขอมูลที่ปรากฎพบวา
คร่ึงหนึ่งของการขนสงน้ํามันท่ีผานชองแคบเฮอมุสหนึง่วันจะผานชองแคบมะละกา นอกจากนี้ชอง
แคบมะละกา   ยังเปนเสนทางสําคัญในการขนสงสินคาตูและสินคาทั่วไปซึ่งมีปริมาณความหนาแนน
สูงพอสมควร  นับไดวาสงิคโปรเปนประเทศศูนยกลางในการขนสงของภูมิภาคนีก้็วาได ดังนัน้หาก
ประเทศไทยจะขุดคอคอดกระ คลองกระจะเปนเสนทางเลือกเทานั้น ซึ่งผูที่จะใชจะตองพจิารณาวาจะ
คุมหรือไม ในดานความสามารถนั้นก็ขึ้นอยูกับสภาพของคลองวาจะสามารถรับเรือไดกี่ลําตอวนั จาก
การคาดคะเนคาดวาคลองกระจะสามารถรับเรือไดประมาณ 40 ลําตอวันโดยเฉลี่ย สวนผลจากการ
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สํารวจความคดิเห็นของผูประกอบการขนสงทางทะเลที่มีตอการขุดคลองกระ พบวามีสัดสวนเหน็ดวย
มากกวาไมเหน็ดวย แตเมื่อถามวาจะใชหรือไม ผลที่ไดคือผูท่ีเหน็ดวยยังไมแนใจวาจะใชเสนทางนี้ 
และก็มีเห็นดวยแตไมใชเสนทางนี้เชนกัน และเมื่อถามถึงเรื่องของปญหาและอุปสรรคในชองแคบมะ
ละกาจะพบวาท่ีมากเปนอันดับหนึ่งไดแกเรื่องความปลอดภัย 
 การวิเคราะหความเปนไปไดของโครงการขุดคอคอดกระทางเศรษฐกจิและการเงนิ จาก
รายงานของคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติพบวา โครงการคอคอดกระเปนโครงการ
ท่ีมีความเสี่ยงสูงและมีผลกระทบตอสิ่งแวดลอม หากรัฐบาลมีนโยบายริเริ่มโครงการจําเปนที่จะตอง
ศึกษารายละเอยีดทุกดาน สวนขอวเิคราะหโดยคณะกรรมการพิจารณาความเปนไปไดในการขุดคอ
คอดกระ กระทรวงคมนาคม ไดกลาวถึงการที่เรือใชคอคอดกระแลวจะประหยดันัน้ พบวาอาจไมคุมคา
และโครงการไมนามีความเปนไปได สวนขอวิเคราะหโดยสถาบันพาณิชยนาว ี จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย พบวา โครงการคอคอดกระไมตรงตอเปาหมายในการขนสงของรัฐบาลซึ่งอาจจะ
กอใหเกิดปญหาหากดําเนนิโครงการ ในทางดานเศรษฐกิจโครงการขุดคอคอดกระไมไดเปนโครงการ
ท่ีจะพลิกภาวะเศรษฐกิจท่ีตกต่ําไปสูเศรษฐกิจที่เจริญเติบโต และหากจะพิจารณาดถึูงระบบเศรษฐกิจ
มหภาคโดยรวมแลว คลองกระอาจเปนโครงการที่ทําใหระบบเศรษฐกจิขาดเสถียรภาพได 
 การวิเคราะหทางดานการเงนิโดยการทอนคาเงินพบวา ขีดความสามารถทางการเงินของ
โครงการคลองกระเมื่อคิดทีค่วามเส่ียงสูงจะพบวาโครงการไมมีขีดความสามารถในการลงทุน สวนขีด
ความสามารถทางการเงินของโครงการเมื่อคิดที่ความเสี่ยงต่ําจะพบวาโครงการจะคุมทุนเมื่อโครงการมี
อายุ 56 ป สวนอัตราผลตอบแทนการลงทุนภายในของโครงการที่ 60 ป เทากับรอยละ 8.3 นับไดวา
เปนโครงการที่ยากลําบากและยาวนานกวาจะถึงเวลาที่จะคุมทุน โครงการนี้จะเปนไปไดหรือไมนั้นจึง
ขึ้นอยูกับวาจะมีแหลงเงินทุนใดสนับสนุน และมีผูลงทุนหรือไม  
 
6.2  ขอเสนอแนะ 
 วัตถุประสงคของโครงการที่จะสรางคลองเชื่อมทั้งสองชายฝงทะเลทางดานใตของประเทศเพื่อ
การพาณิชยและใชเปนเสนทางการขนสงของโลก สรุปวาหากมีคลองกระจริง คลองกระกจ็ะเปนเพียง
เสนทางเดินเรอืทางเลือกหนึง่เทาน้ัน นอกจากนีแ้ลวตนทุนที่สูงและระยะเวลากอสรางที่ยาวนาน ยังจะ
ทําใหโครงการไมมีความเปนไปไดทางการเงินมากขึ้น ดงันั้น จึงมีขอเสนอแนะดังตอไปนี้ คือ 

1. เปลี่ยนวัตถุประสงคของโครงการ 
2. หาแนวทางที่จะลดตนทุนคากอสรางและเวลา 
3. พิจารณาโครงการอื่นที่มีวัตถุประสงคใกลเคียงกัน 



 90

ซึ่งจากขอเสนอแนะจะเห็นไดวาในขอที ่1และ 2 จะยังคงเปนการพิจารณาโครงการขุดคอคอด 
กระอยู แตในขอที่ 3 น้ัน หมายความวายุติโครงการคอคอดกระแลวพจิารณาโครงการใหมที่มี
วัตถุประสงคและตรงกับเปาหมายของสังคมในการวางแผนดานการขนสงเพ่ือการพฒันาเศรษฐกจิและ
สังคม เชนการสรางทาเรือทางดานชายฝงอันดามัน ชายฝงอาวไทย การพัฒนาระบบสาธารณูปโภค 
พัฒนาอุตสาหกรรมอยางมีระเบียบแบบแผน ซึ่งโครงการนี้ปจจุบันก็ไดกระทําอยูและทราบดวีาคือ
โครงการพัฒนาพื้นท่ีชายฝงทะเลภาคใต เนื่องจากสิ่งท่ีสําคัญที่สุดในการพิจารณาโครงการตางๆ ก็คือ 
ความเปนไปไดของโครงการ ซ่ึงโดยหลักการงายๆ คือการไดประโยชนสูงสุดโดยใชตนทุนต่าํที่สุด 
เพ่ือประโยชนสุทธิแกสังคมสูงที่สุดนั่นเอง 
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