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กิตติกรรมประกาศ 

 
 งานวิจยันี้ไดรับการสนับสนุนจากงบประมาณแผนดิน ป 2541 และงานนี้สําเร็จลุลวงดวยดีโดย
ความชวยเหลือและความรวมมือจากหลายฝาย ทั้งหนวยงานภายในจฬุาลงกรณมหาวิทยาลัยไดแก 
สถาบันวิจัยทรัพยากรทางน้าํโดย ศาสตราจารย ดร.เปยมศักดิ์ เมนะเศวต ผูอํานวยการและทีมงานผูศึกษา            
รองศาสตราจารย ดร.สุจริต  คูณธนกุลวงศ คณะวิศวกรรมศาสตรและทีมงาน และหนวยงานภายนอก
มหาวิทยาลัย ไดแก คณะกรรมการพิจารณาความเปนไปไดในการขุดคลองกระ กระทรวงคมนาคม ที่มีนาย
ไชยยศ ไชยมัน่คง ผูตรวจราชการกระทรวงคมนาคมเปนประธานกรรมการ สถาบันวิชาการทหารเรือช้ันสูง
และ กรมเศรษฐกิจการพาณชิย  
 คณะผูวจิัยใครขอขอบคุณบุคลากรและคณะบุคคลที่ไดกลาวมาแลวขางตน ตลอดจนบุคคลที่สนใจ
ในเรื่องดังกลาวที่ไดใหความสนับสนุนในดานขอมูลตลอดมาโดยเฉพาะอยางยิ่งผูเขารวมสัมมนาระดม
ความคิดเหน็ในเรื่องนี้ซ่ึงจัดขึ้นเมี่อ 22 มกราคม พ.ศ.2542  ณ ศูนยสารนิเทศ จฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย 
รวมทั้งคณะกรรมการพิจารณาผลงานวิจยัที่ไดใหขอคิดเห็นและคําติชมซ่ึงเปนประโยชนในการจดัทํา
รายงานฉบับนีใ้หมีความสมบรูณยิ่งขึ้น 
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ชื่อโครงการวิจัย การศึกษาความเปนไปไดดานการพาณิชยและดานกายภาพของการขุดคอคอดกระ 
ชื่อผูวิจัย รองศาสตราจารย ดร. กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ  หัวหนาโครงการ 
                            นาย สุทธิสันติ์  เมนะเศวต  ผูชวยนกัวจิัย 
เดือนและปทีท่ําวิจัยเสร็จ 30 พฤษภาคม 2542   

บทคัดยอ 
การศึกษาความเปนไปไดเบือ้งตนของการขุดคอคอดกระ ในเชงิพาณชิยศึกษาจากขอมูลของทาง

ราชการและภาคเอกชน  รวมตลอดถึงการสาํรวจความคดิเห็นของผูทีป่ระกอบการขนสงทางทะเลโดยการ
ออกแบบสอบถามและสัมภาษณ ศึกษาการคาดคะเนปริมาณเรือที่จะใชคลอง และการวิเคราะหผลตอบแทน
ทางการเงินของโครงการ 

ผลการศึกษาพบวาปริมาณเรอืที่คาดวาจะใชคลองมีปริมาณประมาณ 30-40 ลําตอวัน สวน
ผูประกอบการขนสงทางทะเลมีทั้งเห็นดวยและไมเห็นดวยไมแตกตางกนัมากนกั และผลตอบแทนจากการ      
ลงทุนโดยการคิดเปนมูลคาปจจุบันที่คํานวนจากรายไดคาผานคลองกับเงินลงทุนในการขุดคลองพบวา
ผลตอบแทนเมื่อคิด ตามคาบเวลา 30  40  50 และ 60ป พบวามีผลตอบแทนทางการเงินคอนขางต่าํ ไมคุมคา
กับคาเสียโอกาสทางการเงิน  
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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  
ความเปนมา และความสําคัญของโครงการคอคอดกระ 

1.1  ความนํา 
สภาพทางภูมิศาสตรภาคใตของประเทศไทยนั้นมีทางออกทางทะเลทั้งสองดาน คือ ฝงอาว

ไทยในทะเลจีนใต และ ฝงทะเลอันดามัน ในอดีตไดมีบุคคลและกลุมบุคคลหลายคณะเสนอ
โครงการขุดคลองเพื่อจะเชื่อมเสนทางคมนาคมทางน้ําระหวางสองฝงทะเล โดยในความคิดเริ่มแรก
นั้น มีมาตั้งแตสมัยกรุงศรีอยุธยาเปนราชธานี จวบจนสมัยกรุงรัตนโกสินทร ซ่ึงปญหาสวนใหญ ที่
ผานมาคือ ปญหาทางดานเงินทุน เทคนิคและปญหาความมั่นคงของประเทศ อยางไรก็ดี โครงการ
ขุดคลองคอดกระก็ไดมีการปรัปปรุงขึ้นมาโดยตลอดจวบจนถงึปจจุบัน  ในปจจุบันโครงการพัฒนา
พื้นที่ชายฝงทะเลภาคใต หรือที่เรียกวา  Southern Sea - Board Project นั้น ก็มีแนวความคิดในการที่
จะเชื่อมการขนสงระหวางทะเลทั้งสองฟากฝงของประเทศใหติดตอกันได เพียงแตวาการขนสงทั้ง
สองฟากนั้นจะทําการเชื่อมกันทางบกโดย ทางถนน ทางรถไฟ และ ทางทอ ซ่ึงแตกตางจากการขุด
คลองคอดกระที่จะเชื่อมการคมนาคมขนสงทั้งสองฝงทะเลโดยทางน้ํา ซ่ึงเปนที่ยอมรับกัน
โดยทั่วไปวาการขนสงทางน้ํานั้นสามารถขนสินคาไดในปริมาณครั้งละเปนจํานวนมากและมีขนาด
ของความประหยัดในการขนสงตอหนวยหากจะเปรียบเทียบกับการขนสงทางบกและทางอากาศ  

หากจะพิจารณาถึงโครงสรางของเศรษฐกิจไทยในดานการคาและการขนสงระหวาง
ประเทศ จะพบวาประเทศไทยเปนทั้งแหลงวัตถุดิบและเปนตลาดระบายสินคานับตั้งแตมีการเปด
การคาระหวางประเทศ ในปจจุบันไดมีความพยายามที่จะพัฒนาเศรษฐกิจและการคาของประเทศ
ใหดีขึ้นโดยการวางแผนจัดตั้งโครงการตางๆ เชนโครงการพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลภาคใตที่จะ
พัฒนาภาคใตใหเปนแหลงผลิตสินคาอุตสาหกรรมและมีระบบสาธารณูปโภคที่สมบูรณ รวมทั้งการ
กอสรางทาเรือน้ําลึกทั้งสองฟากฝงทะเล เพื่อใหสามารถรองรับสินคานําเขาและสินคาสงออกไดทั้ง
สองฟากฝงทะเล โดยมีความคาดหวังวา สินคานําเขาสวนใหญจะเปนวัตถุดิบที่จะนํามาแปรรูปใน
ประเทศเพื่อใหเกิดมูลคาเพิ่มและเกิดการจางงานในพื้นที่และสินคาสงออกสวนใหญจะเปนสินคา
อุตสาหกรรมที่แปรรูปในประเทศซึ่งไดทําใหเกิดมูลคาเพิ่มขึ้นแลว หากโครงการประสบ
ความสําเร็จ การคาระหวางประเทศของไทยก็จะประสบผลสําเร็จ และประเทศไทยจะมีศักยภาพ
ทางการคาที่ดีขึ้นกวาที่เปนอยู การขุดคลองกระจึงเปนแนวทางหนึ่งที่จะกอใหเกิดศักยภาพทาง
เศรษฐกิจอันเนื่องมาจากการขนสงที่สะดวกรวดเร็วและประหยัด อีกทั้งยังจะเปนการสงเสริมส
มุททานุภาพของประเทศ โดยที่กองเรือพาณิชย  กองทัพเรือและหนวยงานอื่น ๆ เชน การทองเที่ยว
และการกีฬา   รวมทั้งการประมง สามารถเดินทางไปมาไดทั้งสองฟากฝงทะเลของไทย 
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1.2  วัตถุประสงคของการศึกษา 

1.  เพื่อศึกษาความเปนไปไดของการขุดคอคอดกระในเชิงพาณิชยและผลตอบแทนที่
ประเทศจะไดรับ 

2.  เพื่อเปนขอมูลในการกําหนดทิศทางการพัฒนากิจการพาณิชยนาวีของประเทศ 
 
1.3  วิธีวิจัย 
 เปนการวิจัยเอกสารโดยรวบรวมขอมูลจากแหลงขอมูลดังนี้ 

1.  ขอมูลปฐมภูมิ 
1.1 จากการสัมภาษณและออกแบบสอบถามผูที่เกี่ยวของ 
1.2 จากการคํานวณโดยการนําขอมูลที่ไดมาจัดความสัมพันธเพื่อนํามาคาดคะเนในสิ่ง

ที่ตองการหรือส่ิงที่นาจะเปน 
2.  ขอมูลทุติยภูมิ โดยการศึกษาและคนควาหาขอมูลจากเอกสาร รายงาน และวารสารที่

เกี่ยวของกับเรื่องที่วิจัยมานําเสนอในเชิงพรรณาชี้ใหเห็นถึงขอเท็จจริงในรูปแบบของ
ขาวสาร โดยจัดทําเปนตารางและคําอธิบายประกอบ 
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บทที่ 2 
สภาพเศรษฐกิจและการคาระหวางประเทศของไทย 

 
 ป พ.ศ.2540 เปนปที่ประเทศไทยประสบปญหาดานเศรษฐกิจอยางมาก ไดมีการคาดคะเนวา การ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจของไทยจะขยายตัวเพียงรอยละ 0.61 ในป 2541 จากเดิมรอยละ 6.72 ในป 2539 และ
รอยละ 8.53 ในป 2537 
 หากพิจารณาสภาพเศรษฐกิจในระดับมหภาคแลวจะพบวา แนวโนมในป 2540 นั้น มีแนวโนมของ
อัตราดอกเบี้ยที่สูงขึ้นโดยตลอด (โปรดดู ตารางที่ 2.1) จากอัตราดอกเบี้ยที่สูงขึ้นนี้ อาจสงผลใหการลงทุน
ในประเทศไมขยายตัว เนื่องจากการตัดสินใจในการลงทุนทําธุรกิจตองอาศัยอัตราดอกเบี้ยเปนพื้นฐานใน
การประเมินการตัดสินใจในการลงทุน 
 

ตารางที่ 2.1 
 ความเคลื่อนไหวของอัตราดอกเบี้ย 

                                                          2540 
 กันยายน ตุลาคม พฤศจิกายน ธันวาคม 

1.  เงินฝากประจํา 
2. เงินใหสินเชื่อของธนาคารพาณิชย 
   - ลูกคาชั้นดี (MLR) 
   -ลูกคารายยอยช้ันดี (MRR) 
3.  ตลาดเงินระยะสั้น 
   - เงินกูยืมระหวางธนาคาร 
   - ตลาดซื้อคืน 7 วัน 
4.  ตลาดตางประเทศ 

 - 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 : ธนาคารแหงประเทศไทย (รายงานประจําเดือนธันวาคม พ.ศ.2540 และเดือนมกราคม 2541) 
  
 
  
 
1 จาก สรุปภาวะเศรษฐกิจ ป 2540 และแนวโนม ป 2541 , ฉบับพิเศษ, ฝายวิชาการ, หนาที่ 3 

2 จาก สรุปภาวะเศรษฐกิจ ป 2539 และแนวโนม ป 2540 , ฉบับพิเศษ, ฝายวิชาการ, หนาที่ 1 

3 จาก สรุปภาวะเศรษฐกิจ ป 2537 และแนวโนม ป 2538 , ฉบับพิเศษ, ฝายวิชาการ, หนาที่ 1 
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การเพิ่มขึ้นของอัตราดอกเบี้ยของธนาคารแมจะเปนสิ่งจูงใจใหเกิดการออมมากขึ้น แตจะเปน
ปฏิภาคกลับกับการลงทุนและการบริโภคซึ่งในปจจุบันไมขยายตัว หรืออาจสงผลใหเกิดสินคาสวนเกินมาก
ขึ้นในตลาดในประเทศ และผลจากอัตราดอกเบี้ยที่สูงนี้เอง จะกอผลเสียในระดับจุลภาคแกธนาคารพาณิชย
ในประเทศในเรื่องของตนทุนทางการเงินที่สูง ซ่ึงจะเปนผลในระยะยาวตอสภาวะเศรษฐกิจโดยรวม และจะ
เปนผลใหรายไดประชาชาติไมขยายตัวในอัตราที่สูงในชวง 2-3 ปนี้ แตถาหากมีเม็ดเงินจากตางประเทศเขา
มาลงทุนโดยตรงหรือโดยออมก็ตาม ก็อาจเปนไปไดวาการลงทุนอาจจะสูงขึ้น โดยตองอาศัยปจจัยตางๆ 
เขามามีสวนรวม เชน ความมั่นคง ระบบสาธารณูปโภคที่เพียงพอ ศักยภาพของคนในชาติและเสถียรภาพ
ทางดานเศรษฐกิจ เปนตน ในที่นี้จะพิจารณาสภาวะทางดานเศรษฐกิจของประเทศโดยพิจารณาจากปจจัย     
แวดลอมดังตอไปนี้คือ 
2.1  ฐานะการคลังของรัฐบาล 
 ในป 2540 ฐานะการคลังของรัฐบาลอยูในสภาพที่ไมดีนัก เนื่องจากรัฐบาลมีรายไดนอยกวารายจาย 
โดยในปงบประมาณ 2540 ฐานะการคลังของรัฐบาลขาดดุลเปนครั้งแรกในรอบ 10 ป นับตั้งแตป 2531 เปน
ตนมา เปนจํานวนถึง 31.2 พันลานบาท (ตารางที่ 2.2) ซ่ึงเปนผลใหรัฐบาลพยายามที่จะตัดลดงบประมาณที่
ไมจําเปนจนไปถึงวิธีการที่จะหารายไดเขารัฐใหมากขึ้น โดยการใชมาตรการทางดานภาษีเขารวมดวย และ
จากสภาวะเศรษฐกิจตกต่ําที่เกิดขึ้นนี้ สงผลใหรัฐบาลตองกูเงินจากกองทุนการเงินระหวางประเทศหรือ 
IMF ซ่ึงมีผลผูกมัดใหรัฐบาลตองตัดลดรายจายงบประมาณ 2 คร้ังจากการกูคร้ังนี้ และยังสงผลให     รัฐบาล
มีหนี้สินตางประเทศเพิ่มขึ้นจากเดิม อันจะเปนรายจายที่สําคัญในอนาคตของประเทศ ซ่ึงการใชคืนเงินกู
เหลานี้มาจากภาษีของประชาชนในชาติ เกี่ยวกับเรื่องงบประมาณของรัฐบาลนี้เอง การลงทุนของรัฐบาลใน
โครงการใหญแทบจะเกิดขึ้นไดยาก นอกเสียจากวาจะเปนโครงการที่ตอเนื่อง ผูกพัน หรือไดรับการอนุมัติ
มาแลวในอดีต ดังนั้น โครงการใหญหากรัฐจะดําเนินการเองคงเปนไปไดยาก เพราะตองจัดสรรจาก
งบประมาณที่จํากัด และเมื่อพิจารณาจากฐานะทางการเงินของประเทศในปจจุบัน โครงการคอคอดกระซึ่ง
เปนโครงการขนาดใหญหากตองใชเงินของรัฐบาลอาจไมสามารถดําเนินการไดอยางเปนรูปธรรมในเวลา
อันใกลนี้อยางแนนอน 

ตารางที่ 2.2 ฐานะการคลัง 
หนวย : พันลานบาท 

ปงบประมาณ 2539 2540 
รายได 
(% ∆) 
รายจาย 
(% ∆) 
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 : ฝายวิชาการ ธนาคารแหงประเทศไทย 
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2.2  สภาวะทางดานการคาตางประเทศ 
 สําหรับสภาวะทางดานการคาระหวางประเทศนั้น จะเห็นไดวาประเทศไทยขาดดุลการคาระหวาง
ประเทศมาโดยตลอด โดยมีแนวโนมเพิ่มขึ้นทุกป (ตารางที่ 2.3) 
 

ตารางที่ 2.3  
มูลคาสินคาออก สินคาเขา และดุลการคาของประเทศไทย ป 2525-2539 

มูลคา : ลานบาท 
ป สินคาออก สินคาเขา ดุลการคา 

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 : สถิติการคาและเครื่องชี้ภาวะเศรษฐกิจของไทยป 2539, กรมเศรษฐกิจการพาณิชย 
 
 ในกรณีของไทยนั้น ดุลการคามีภาวะการขาดดุลมาโดยตลอด หากจะดูโดยรวมเปนรายปจะเห็นได
วา มูลคาของสินคาเขามากกวาสินคาออก แตจากรายงานเศรษฐกิจรายเดือน ประจําเดือนธันวาคม 2540 
ของธนาคารแหงประเทศไทย ไดรายงานเกี่ยวกับดุลการชําระเงินวา "ในเดือนพฤศจิกายน ดุลการคาเกินดุล
สูงขึ้นมากและเกินดุลเปนเดือนที่ 3 โดยสินคาเขาชะลอตัวลงมาก สวนสินคาออกมูลคาเปนดอลลาร
สหรัฐอเมริกาชะลอตัวลง แตมูลคาเปนบาทยังคงขยายตัวสูงขึ้น ดุลบัญชเีดินสะพัดเกินดุลมากขึ้นเชนกัน  
เนื่องจากการเพิ่มขึ้นของรายรับจากการทองเที่ยว อยางไรก็ตามดุลการชําระเงินยังขาดดุลสูงจากผลของ
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เงินทุนตางประเทศภาคเอกชนสุทธิ ลดลงมากและการสงมอบดอลลารสหรัฐอเมริกาตามสัญญาสวอฟของ
ธนาคารแหงประเทศไทย"4 
 จึงเห็นไดวา การคาระหวางประเทศมีบทบาทสําคัญตอเสถียรภาพของระบบเศรษฐกิจของไทยใน
ปจจุบันอยางยิ่ง 
 
2.3  โครงสรางของสินคานําเขาและสงออก 
 โครงสรางของสินคาสงออกตามที่กรมเศรษฐกิจการพาณิชยไดจัดทําหนังสือสถิติการคาและ
เครื่องชี้ภาวะเศรษฐกิจของไทย ป 2539 ไดจําแนกโครงสรางของสินคาออกของไทย ดังนี้ 
 

ตารางที่ 2.4  
โครงสรางสินคาออกป 2528-2539 

                                                                                       มูลคา : ลานบาท                                                                
ป สงออกทั้งสิ้น 

 
สินคา 

เกษตรกรรม 
สินคาอุตสาหกรรม

การเกษตร 
สินคาอุตสาหกรรม

สําคัญ 
สินคาแรและ 
เชื้อเพลิง 

สินคาอ่ืนๆ 
 

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 : สถิติการคาและเครื่องชี้ภาวะเศรษฐกิจของไทยป2539,กรมเศรษฐกิจการพาณิชย 
 
 
 
 
 
 
4 แหงประเทศไทย, ธนาคาร, ฝายวิชาการ, รายงานเศรษฐกิจรายเดือน, ธันวาคม 2540, หนาที่ 3-4 
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 การวิเคราะหโครงสรางสินคาออกของไทยจากตารางที่2.4 จะพบวา 
 1. สินคาเกษตรกรรม มีสัดสวนในป 2539 ตอมูลคาสินคาออกทั้งหมดเทากับ 15.8% ซ่ึงหากจะ
วิเคราะหถึงการผลิตแลว จะเห็นวาสินคาเกษตรกรรมนั้นจะผลิตโดยใชทรัพยากรในประเทศในสัดสวนที่
สูง ไดแก ผูประกอบการแรงงาน ที่ดิน ทุนและประชาชนในวัยทํางาน ผูมีงานทําอยูในภาคเกษตรในป 2539 
มีอยูโดยประมาณ 17 ลานคน คิดเปนสัดสวนของผูอยูในกําลังแรงงานเปนรอยละ 52 จากทั้งหมด5  แตใน
ขณะเดียวกัน ก็ใชทรัพยากรจากตางประเทศดวย เชน เครื่องจักร น้ํามัน ปุย ยากําจัดศัตรูพืช เปนตน 
 2. สินคาอุตสาหกรรมการเกษตร มีสัดสวนในป 2539 ตอมูลคาสินคาออกทั้งหมดเทากับ 9.43 % 
การทําอุตสาหกรรมการเกษตรในประเทศไทยนั้น เปนอุตสาหกรรมที่มีความสําคัญเพราะเปนการนํา
ทรัพยากรที่ประเทศผลิตไดหรือวัตถุดิบนํามาแปรรูป กอใหเกิดมูลคาเพิ่ม อีกทั้งยังชวยใหสินคาเกษตรนั้นๆ 
สะดวกและงายตอการขนสงและการใชประโยชนยิ่งขึ้น และในอุตสาหกรรมดังกลาว ใชทรัพยากรและ
กําลังแรงงานในประเทศคอนขางสูง 
 3. สินคาอุตสาหกรรมสําคัญ มีสัดสวนในป 2539 ตอมูลคาสินคาออกทั้งหมดเทากับ  64.6 % แต
ถาจะวิเคราะหดูแลว สินคาอุตสาหกรรมสําคัญนั้น ยังคงตองพึ่งพาทรัพยากรจากตางประเทศในสัดสวนที่
สูงกวาในประเทศ เพราะสินคาอุตสาหกรรมสําคัญยังคงตองการเทคโนโลยีและทรัพยากรจากตางประเทศ
ในสัดสวนที่สูงอยู 
 4. สินคาแรและเชื้อเพลิง มีสัดสวนในป 2539 ตอมูลคาสินคาออกเทากับ 0.7 % ซ่ึงอาจกลาวได
วา เปนการนําทรัพยากรในประเทศไปใชในการประกอบการในสัดสวนที่สูงมาก 
 5. สินคาอื่นๆ มีสัดสวนรอยละ 9.6 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5 ขอมูลจาก กรมสวัสดิการและคุมครองแรงงาน, กระทรวงแรงงานและสวัสดิการสังคม 
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2.4  โครงสรางสินคานําเขาของไทย 
 กรมเศรษฐกิจการพาณิชย ไดจําแนกโครงสรางสินคานําเขาของประเทศไทยไวเชนกัน ดังแสดง
ในตารางที่ 2.5  

ตารางที่ 2.5 
โครงสรางสินคาเขา ป 2528-2539 

                                                                                                                             มูลคา : ลานบาท                                             
ป นําเขาทั้งสิ้น 

 
สินคา

เชื้อเพลิง 
สินคาทุน 

 
สินคาวัตถุดิบ 
และกึ่งสําเร็จรูป 

สินคาอุปโภค-
บริโภค 

ยานพาหนะและ
อุปกรณการขนสง 

สินคาอื่นๆ 
 

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 : สถิติการคาและเครื่องชี้ภาวะเศรษฐกิจของไทย ป 2539, กรมเศรษฐกิจการพาณิชย 
 
 การวิเคราะหโครงสรางสินคาเขาของไทย ป 2539 จากตาราง2.5 จะพบวา 
 1. สินคาเชื้อเพลิง มีสัดสวนในป 2539 ตอมูลคาสินคาเขาทั้งหมดเทากับ 8.8 % โดยมีแนวโนม
ของมูลคาการนําเขาเพิ่มขึ้นโดยตลอด จากป 2528 มูลคาเพิ่มขึ้นประมาณ 3 เทา 
 2. สินคาทุน มีสัดสวนในป 2539 ตอมูลคาสินคาเขาทั้งหมดเทากับ 45 % โดยมีแนวโนมของ
มูลคาการนําเขาเพิ่มขึ้นโดยตลอด จากป 2528 มูลคาเพิ่มขึ้นประมาณ 11 เทา 
 3. สินคาวัตถุดิบและกึ่งสําเร็จรูป มีสัดสวนในป 2539 ตอมูลคาสินคาเขาทั้งหมดเทากับ 28.9 % 
ซ่ึงลดลงจากป 2538 แตทางดานแนวโนมของมูลคาแลวสูงขึ้น โดยจากป 2528 มูลคาเพิ่มขึ้นประมาณ 7 เทา 
 4. สินคาอุปโภคบริโภค มีสัดสวนในป 2539 ตอมูลคาสินคาเขาทั้งหมดเทากับ 8.2 % โดยมี
แนวโนมของมูลคาการนําเขาเพิ่มขึ้นโดยตลอด จากป 2528 มูลคาเพิ่มขึ้นประมาณ 8 เทา 
 5. ยานพาหนะและอุปกรณการขนสง มีสัดสวนในป 2539 ตอมูลคาสินคาขาเขาทั้งหมดเทากับ 
6.7 % โดยมีแนวโนมของมูลคาเพิ่มขึ้นโดยตลอด นับตั้งแตป 2528 มีมูลคาเพิ่มขึ้นประมาณ 12 เทา 
 6. สินคาอื่นๆ มีสัดสวนในป 2539 ตอมูลคาสินคาขาเขาทั้งหมดเทากับ 1.9 % โดยมีแนวโนม
ของมูลคาเพิ่มขึ้นมาโดยตลอด จากป 2528 มูลคาเพิ่มขึ้นประมาณ 3 เทา 
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2.5  การวิเคราะหการนําเขากับรายไดประชาชาต ิ
 จากตารางที่ 2.3 จะเห็นไดวา ในชวงเวลาดังกลาว การนําเขาและสงออกมีมูลคาสูงขึ้นตามกัน 
เพียงแตวาการสงออกนั้นเติบโตชากวาการนําเขา ดุลการคาของไทยขาดดุลเพิ่มมากขึ้นเรื่อยๆ สวนสาเหตุที่
การนําเขามีมูลคาสูงมากขึ้นเรื่อยๆ นั้นมีสาเหตุมาจากการเติบโตทางดานรายไดประชาชาติที่เพิ่มขึ้นใน
ชวงเวลาดังกลาว ทําใหการบริโภคทางเศรษฐกิจเพิ่มสูงขึ้นเปนผลใหการนําเขาสูงขึ้นตามหลักการของ
สังคมบริโภคนิยม โดยมีตลาดเปนกลไกสําคัญในการจดัสรร แตการเติบโตของรายไดประชาชาตินั้น ทําให
เกิดภาพลวงตาทางการตลาด เปนผลใหราคาบิดเบือนไมเปนราคาที่ควรจะเปนที่แทจริง หากแตเปนราคา
ของความพอใจและความคาดหวัง ซ่ึงเปนสาเหตุใหในที่สุดราคาลวงก็สงผลใหเกิดการลมสลายทาง
เศรษฐกิจและทางตลาด 
 ความสัมพันธของรายไดประชาชาติ การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและการนําเขา สามารถแสดง
ไดดังตารางที่ 2.6  

ตารางที่ 2.6 
 รายไดประชาชาติกับอัตราการเปลี่ยนแปลงและมูลคาการนําเขากับอัตราการเปลี่ยนแปลง 

                                                                                                                                                  มูลคา : พันลานบาท 
                                                                                                                                                  อัตราการเพิ่ม : รอยละ  

ป รายไดประชาชาติ6 อัตราการ
เปล่ียนแปลง8 

มูลคาการนําเขา7 อัตราการ
เปล่ียนแปลง9 

สัดสวนการนําเขา 
ตอรายไดประชาชาติ 10(รอยละ) 

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 : ขอมูลจากสถิติการคาและเครื่องชี้ภาวะเศรษฐกิจของไทยป 2539, กรมเศรษฐกิจการพาณิชย กระทรวงพาณิชย (P) = ประมาณการ 
 
6 เศรษฐกิจการพาณิชย, กรม, สถิติการคาและเครื่องชี้ภาวะเศรษฐกิจของไทยป 2539 

7  เศรษฐกิจการพาณิชย, กรม, เร่ืองเดียวกัน หนาที่ 1 

8  คํานวณโดยคณะผูวิจัย 

9  คํานวณโดยคณะผูวิจัย 

10 คํานวณโดยคณะผูวิจัย  
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 จากตารางที่ 2.6 แสดงใหเห็นวาเมื่อรายไดประชาชาติเพิ่มขึ้นและอัตราการเปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้น 
มูลคาการนําเขาในปตอมาก็จะเพิ่มขึ้นตามไปดวย เปนที่นาสังเกตวา อัตราการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการ
นําเขาในปตอมาก็จะเพิ่มขึ้นดวยในทิศทางเดียวกัน และยังแสดงใหเห็นวา สัดสวนของมูลคาการนําเขาตอ
รายไดประชาชาตินั้น มีสัดสวนที่สูงขึ้นตั้งแตป 2529 เปนตนมา โดยมีสัดสวนสูงสุดในป 2538 ถึงรอยละ 
56.2 โดยเฉลี่ยแลว ในชวงที่รายไดประชาชาติเจริญเติบโตอยูในระดับที่สูงนั้น จะมีสัดสวนการนําเขาตอ
รายไดประชาชาติโดยเฉลี่ยจากป 2529-2538 เทากับรอยละ 45.359 ซ่ึงจากคาเฉลี่ยนี้อาจประมาณไดวา
รายไดประชาชาติในชวงป 2529-2538 นั้น เราใชจายในการนําเขาในสัดสวนประมาณรอยละ 45.359 หรือ
ประมาณเทากับผลรวมรายไดประชาชาติตั้งแตป 2529-2538 คูณดวยรอยละ 45 ซ่ึงเทากับ 7.94 ลานลาน
บาท 
 
2.6  ประเทศคูคาท่ีสําคัญของไทย 
 กรมเศรษฐกิจการพาณิชยไดรวมขอมูลและจัดอันดับแหลงนําเขาและตลาดสงออกของประเทศ
ไทยในป 2539 ดังแสดงในตารางที่ 2.7 และ 2.8 ตามลําดับ 

ตารางที่ 2.7 
แหลงนําเขาของประเทศไทยในป พ.ศ. 2539  

ประเทศ มูลคา รอยละ 
ปริมาณการนําเขารวมทั้งสิ้น 

1.   ญี่ปุน 
2.   สหรัฐอเมริกา 
3.   สิงคโปร 
4.   เยอรมนี 
5.   มาเลเซีย 
6.   ไตหวัน 
7.   เกาหลีใต 
8.   จีน 
9.   สหราชอาณาจักร 
10. ออสเตรเลีย 
11. อิตาลี 
12. ฝร่ังเศส 
13. โอมาน 
14. สวิตเซอรแลนด 
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 : สถิติการคาและเครื่องชี้ภาวะเศรษฐกิจของไทยป 2539, กรมเศรษฐกิจการพาณิชย, กระทรวงพาณิชย 
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ตารางที่ 2.8 ตลาดสงออกที่สําคัญของไทยในป พ.ศ. 2539 
ประเทศ มูลคา รอยละ 

ปริมาณการสงออกรวมทั้งสิ้น 
1.   สหรัฐอเมริกา 
2.   ญี่ปุน 
3.   สิงคโปร 
4.   ฮองกง 
5.   มาเลเซีย 
6.   จีน  
7.   สหราชอาณาจักร 
8.   เนเธอแลนด 
9.   เยอรมนี 
10. ไตหวัน 
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 
  จากขอมูลแหลงนําเขาและตลาดสงออกของไทยในป2539 ทําใหทราบไดวา สัดสวนการคาซึ่ง
มีทิศทางการขนสงผานทางฝงทะเลอันดามันและฝงทะเลจีนใตเปนเชนไร โดยฝงอันดามันเปนประเทศทาง
ฝงตะวันตก และฝงอาวไทยเปนประเทศทางฝงตะวันออกของประเทศไทย 

ตารางที่ 2.9  แหลงนําเขาของไทยที่สําคัญในป 2539 
ฝงอันดามัน (ตะวันตก) ฝงอาวไทย (ตะวันออก) 

ประเทศ รอยละ ประเทศ รอยละ 
สหภาพยุโรป 

อิตาลี 
โอมาน 

สวิตเซอรแลนด 
 

15.1 
1.8 
1.5 
1.3 

                  

ญี่ปุน 
สหรัฐอเมริกา 

อาเซียน 
ไตหวัน 
เกาหลีใต 

จีน 
ออสเตรเลีย 

28.3 
15.5 
13.0 
 4.3 
 3.7 
  2.7 
  1.9                     

                 รวม                                        19.7                     รวม                                          66.4 
ที่มา : คํานวณจากขอมูลตารางที่ 2.7 



 12

 ตารางที่ 2.9 แสดงใหเห็นแหลงนําเขาที่สําคัญของไทยอยูที่ฝงตะวันออกในสัดสวนรอยละ 66.4 
ซ่ึงมากกวาฝงตะวันตกที่มีสัดสวนเทากับรอยละ 19.7 

ตารางที่ 2.10 ตลาดสงออกที่สําคัญของไทยป 2539 
ฝงอันดามัน (ตะวันตก) ฝงอาวไทย (ตะวันออก) 

ประเทศ รอยละ ประเทศ รอยละ 
สหภาพยุโรป 15.9 สหรัฐอเมริกา 

ญี่ปุน 
ฮองกง 
จีน 

ไตหวัน 
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 : คํานวณจากขอมูลตารางที่ 2.8 
 จากตารางที่ 2.10 แสดงใหเห็นวา ตลาดสงออกที่สําคัญของไทยอยูที่ฝงตะวันออกในสัดสวนรอย
ละ 69.7 ซ่ึงมากกวาฝงตะวันตกที่มีสัดสวนเทากับรอยละ 15.9 ซ่ึงพอที่จะสรุปไดวาแหลงนําเขาและตลาด
สงออกที่สําคัญอยูทางฝงตะวันออกมากกวาฝงตะวันตก เหตุผลประการหนึ่งในเรื่องนี้อาจกลาวไดวาเปน
ผลมาจากอุปสรรคในการขนสงทางดานตะวันตกของไทย ซ่ึงตามสภาพทางภูมิศาสตรและศักยภาพดาน
การพาณิชยนาวีของประเทศอยูในฝงตะวันออกในสัดสวนที่สูง ดังนั้นการขุดคลองกระจึงอาจมีผลในระยะ
ยาวที่จะสามารถทําใหประเทศไทยมีการคาขายทางดานฝงตะวันตกของประเทศเพิ่มสูงขึ้น 

ตารางที่ 2.11 
รอยละของมูลคาสินคาสงออกและนําเขาของไทยจําแนกตามวิธีการขนสง ป 2529-2538 

ป รอยละของมูลคาสินคาสงออก รอยละของมูลคาสินคานําเขา 
 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 

แหลงขอมูล : สํานักปลัดกระทรวง กระทรวงคมนาคม(รายงาน “Transport Statistics 1991-1995”) 
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ตารางที่ 2.12 
รอยละของปริมาณสินคาสงออกและนําเขาของไทยจําแนกตามวิธีการขนสง ป 2529-2538 

ป รอยละของปริมาณสินคาสงออก รอยละของปริมาณสินคานําเขา 
 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 

แหลงขอมูล  : กรมศุลกากร 
 : สํานักปลัดกระทรวง กระทรวงคมนาคม(รายงาน “Transport Statistics 1991-1995”) 
 
 ตารางที่ 2.11 แสดงรอยละของมูลคาสินคาจําแนกตามวิธีการขนสง และตารางที่ 2.12 แสดงรอย
ละของปริมาณสินคาจําแนกตามวิธีการขนสง จะเห็นไดวา เมื่อเปรียบเทียบรอยละของปริมาณสินคาที่
ขนสงทางทะเลกับรอยละของมูลคาสินคาที่ขนสงทางทะเลแลวพบวา สัดสวนของปริมาณสินคาที่ขนสง
ทางทะเลจะมากกวาสัดสวนของมูลคาของสินคาที่ขนสงทางทะเลในแตละป สวนในดานสัดสวนของ
ปริมาณสินคาที่ขนสงในรูปแบบอื่นๆ กับสัดสวนของมูลคาสินคาที่ขนสงในรูปแบบอื่นๆ แลวพบวา       
สัดสวนของปริมาณสินคาที่ขนสงในรูปแบบอื่นๆ มีนอยกวาสัดสวนของมูลคาสินคาที่ขนสงในรูปแบบ
อ่ืนๆ ในแตละป 
 ซ่ึงอาจสรุปไดวา วิธีการขนสงสินคานําเขาและสงออกของไทยนั้น การขนสงทางทะเลมี
ความสําคัญในดานปริมาณการขนสง สวนการขนสงในรูปแบบอื่นๆนั้นมีความสําคัญและมีบทบาทในดาน
ของ  มูลคาการขนสง  
 โดยสรุปแลว การคาระหวางประเทศของไทยไดเพิ่มสูงขึ้นมากในชวงเวลาที่ผานมา ประกอบกับ
การขยายตัวทางเศรษฐกจิของไทยก็สูงขึ้นมากเชนกัน แตการสงออกยังคงมีมูลคานอยกวามูลคาการนําเขา 
เปนผลทําใหไทยขาดดุลการคามาโดยตลอดเชนกัน 
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เศรษฐกิจการพาณิชย, กรม, สถิติการคาและเครื่องช้ีภาวะเศรษฐกิจของไทย ป 2539, สิงหาคม 2540. หนาที่ 
1,55,97,213,239,343 
 
วิชาการทหารเรือช้ันสูง, สถาบัน, การศึกษาปญหาระดับยุทธศาสตรและนโยบายกองทัพเรือ : เศรษฐกิจทางทะเล, 
ปงบประมาณ 2539-2540, หนาที่ 100-101 
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บทที่ 3 
การคาดคะเนปริมาณเรือท่ีจะใชคลองกระ 

 
 ในการพิจารณาตัดสินใจเลือกใชเสนทางคลองกระนั้นมีสาเหตุมาจากหลาย ๆ ปจจัยดวยกัน ในการ
พิจารณาเลือกใชเสนทางใหมส่ิงสําคัญที่ผูประกอบการพึงพิจารณาคือ เสนทางเกาที่มีอยูนั้นมีความสามารถ
รองรับหรือใหบริการไดอยางเพียงพอหรือมีความหนาแนนของการจาราจรอยางไร เพื่อนํามาประกอบใน
การตัดสินใจ ในกรณีของคลองกระนั้นถือไดวาเสนทางชองแคบมะละกาเปนเสนทางสายหลักของภูมิภาคนี้
ในการเดินทางจากฝงตะวันตกไปสูฝงตะวันออกและจากฝงตะวันออกไปสูฝงตะวันตก ดังนั้น ในที่นี้จึงขอ
พิจารณาถึงสภาพการณและความเปนไปของชองแคบมะละกาเปนหลัก โดยแบงการพิจารณาออกเปน
รายละเอียดดังตอไปนี้ คือ 
 
3.1  การจราจรในชองแคบมะละกา 

ตารางที่ 3.1  
จํานวนเรือขนสงทั้งหมดที่ผานชองแคบมะละกา 

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,หนาที่ 98 
 
 จากตารางที่ 3.1 จะเห็นไดวาจํานวนเรือขนสงที่ผานชองแคบมะละกาในรอบ 12 ป คือตั้งแตป 1982-
1993 นั้น จํานวนเรือขนสงทั้งหมดที่ผานชองแคบมะละกาเฉพาะในป 1993 เพิ่มขึ้นมากถึง 2 เทาตัวจากป 
1982 
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ตารางที่ 3.2 
จํานวนเรือท่ีผานชองแคบมะละกาและจํานวนเรือท่ีใชบริการทาเรือมาเลเซีย 

และรอยละของเรือท่ีผานชองแคบมะละกาที่ใชทาเรือของมาเลเซีย 
ป จํานวนเรือท่ีใช

ชองแคบมะละกา 
จํานวนเรือท่ีเขา 
ทาเรือมาเลเซีย 

รอยละของเรือท่ีเขา 
ทาเรือมาเลเซีย 

 
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,หนาที่98 

ตารางที่ 3.3  
การประมาณจํานวนเรือท่ีใชชองแคบมะละกาและจํานวนเรือท่ีใชบริการจากทาเรือสิงคโปร 

ป ประมาณการจํานวนเรือ 
ท่ีใชชองแคบมะละกา 

จํานวนเรือท่ีแวะทาสิงคโปร รอยละ 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 การทาเรือสิงคโปร,1994 
1  จากการคํานวณ 
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ตารางที่ 3.4 
รอยละของเรือท่ีไมแวะทาเรือสิงคโปรและทาเรือมาเลเซีย 

ป รอยละท่ี 
แวะทาเรือสิงคโปร 

รอยละท่ี 
แวะทาเรือมาเลเซีย 

รอยละรวมทั้งทาเรือสิงคโปร
และทาเรือมาเลเซีย 

รอยละท่ีไมแวะทาเรือสิงคโปร
และทาเรือมาเลเซีย 

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 จะเห็นไดวาเรือที่ผานชองแคบมะละกานั้นจะแวะเขาเทียบทาที่  
ทาเรือของสิงคโปรมากกวาที่ทาเรือของมาเลเซีย ซ่ึงสิงคโปรจะมีสวนแบงมากกวา เชนในป 1990 คาดวาเรือ
ที่แวะเขาทาเรือสิงคโปรมีประมาณ 60,347 ลํา หรือคิดเปนรอยละ 80 (ซ่ึงการทาเรือสิงคโปรเปนผูคาดการ 
โดยคาดวาเรือที่ผานชองแคบมะละกาประมาณรอยละ 80 จะแวะที่ทาเรือสิงคโปร) สวนทาเรือของมาเลเซีย 
มีจํานวน 8,785 ลํา หรือคิดเปนประมาณรอยละ 12.15 
 นอกจากนี้ยังไดมีการศึกษาเกี่ยวกับทาเรือสิงคโปรในหนังสือ The Straits of MALACCA 
โดย Maritime Institute of Malaysia ในป 1997 บทที่ 13 ไดกลาวไววาเรือสินคาสวนมากที่แวะที่ทาเรือ
สิงคโปรมาจากทางฝงตะวันออกมากกวาที่จะผานมาทางชองแคบมะละกาและชองแคบมะละกามี
ความสําคัญกับเศรษฐกิจของประเทศมาเลเซียอยางสูง โดยคาดวาประมาณรอยละ 75 ของการคาของมาเลเซีย
ใชเสนทางผานชองแคบมะละกา 
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3.2  เสนทางการเดินเรือในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตและเอเชียตะวันออก 
 เสนทางการเดินเรือในภูมิภาคดังกลาว แบงไดเปนเสนทางสายหลักและเสนทางสายรอง 
โดยที่เรือพาณิชยตางก็มีจุดหมายปลายทางก็คือทาเรือในแตละประเทศ ดังรูปตอไปนี้ 
 
รูปที่ 3.1 ศูนยขนสง เสนทางสายหลัก/สายรองในภูมิภาค 
 
 
               
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ที่มา : MALACCA STRAITS ENVIRONMENT PROFILE 

JAPA
N 

To United 

Pusan 

KAOHSIUNG 
To United 

Manila 

HONG KONG 

Bangkok 

Laem Chabang 

To Europe 

Penang 

PORT KLANG 

SINGAPORE 
Belawan 

Jakart

Ujung 

Surabaya 

Far East/Europe route (Mainline) 
 
Trans-Pacific route (Mainline) 
 
Feeder 
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 เสนทางการเดินเรือของกองเรือพาณิชยในเสนทางสายหลัก ๆ ของโลกทุกสายจะมีทาเรือ
หลักหรือ Main Port หรือ Entrepot Port   สําหรับเสนทางสายที่ผานชองแคบมะละกานั้นทาเรือหลัก ไดแก   
ทาเรือสิงคโปร  ทาเรือคลัง ทาเรือฮองกง ทาเรือเกาซุง ทาเรือในประเทศญี่ปุน สวนทาเรืออ่ืนๆในภูมิภาคที่
จะเปนทาเรือที่เชื่อมตอกับทาเรือสายหลักเพื่อการขนสง โดยใชเสนทางสายรอง เชน ทาเรือกรุงเทพไปยัง
ทาเรือสิงคโปร 
 
 3.3  ความคับคั่งของเสนทางชองแคบมะละกา 
 ชองแคบมะละกานับไดวามีความสําคัญยิ่งตอนานาประเทศเพราะเปนเสนทางสายหลักใน
การขนสงสินคาที่มีความสําคัญตออุตสาหกรรมตาง ๆ ของโลก เชน อุตสาหกรรมน้ํามันและอุตสาหกรรม
การผลิตเพื่อการคาระหวางประเทศ ซ่ึงมีจุดมุงหมายในการที่จะสรางความเปนอยูที่ดีและสนองความ
ตองการในการบริโภค จากการที่แตละประเทศมีการพัฒนาในดานอุตสาหกรรมจึงเปนผลใหเกิดความ
ตองการในสินคาเพิ่มมากขึ้นจนเกินความสามารถที่ประเทศนั้นๆจะผลิตสินคาขึ้นไดเอง และเนื่องจาก
ทรัพยากรธรรมชาติที่มีอยูจํากัดรวมทั้งการขาดความสามารถและเชี่ยวชาญในการผลิตสินคา จึงเปนผลให
ตองมีการนําเขาวัตถุดิบและสินคาสําเร็จรูปและทําใหการคาระหวางประเทศมีอัตราเพิ่มที่สูงขึ้นทั้งในดาน
ปริมาณและมูลคาเพิ่มขึ้นทุกๆ ป และเนื่องจากการคาระหวางประเทศตองอาศัยการขนสงทางทะเลเปนสวน
หลัก จึงสงผลใหการขนสงในเสนทางดังกลาวโดยเฉพาะในบริเวณชองแคบมะละกาเกิดการคับคั่งขึ้น  
โดยเฉพาะอยางยิ่งหากเสนทางเดินเรือนั้นคับแคบเกินไป 
 เกี่ยวกับความคับคั่งของชองแคบมะละกาไดมีการศึกษากันมาบางแลว โดยในที่นี้จะขอ
อางอิงจากหนังสือ MALACCA STRAITS ENVIRONMENTAL PROFILE โดย Chua Thia - Eng S.Adrian 
Ross Huming Yu  เร่ืองการขนสงทางทะเลและการพัฒนา1 ซ่ึงไดคาดการณเกี่ยวกับความคับคั่งของชองแคบ
มะละกาวา 
 “ในระหวางป 1982-1993 จากการบันทึกแสดงใหเห็นวา การจราจรของเรือพาณิชย
หนาแนนมากขึ้นในชองแคบมะละกา โดยเฉลี่ยแลวใน 1 วันจะมีเรือพาณิชย 119 ลําผานชองแคบมะละกาใน
ป 1982   แตในป 1993  โดยเฉลี่ยแลวจะเพิ่มขึ้นเปน 274 ลําตอวัน ซ่ึงมากกวาในป 1982 มากกวา 1 เทาตัว 
Naidu (1994) ไดคาดการณเกี่ยวกับความหนาแนนของการจราจรในชองแคบมะละกา โดยใชสมการ
แนวโนมเชิงเสน ดังสมการตอไปนี้ 
 Y = 658.28 X2 - 3227.8X + 4652.6 
              โดย R2 = 0.9879 
 Y = จํานวนเรือทั้งหมดที่จะผานชองแคบมะละกา (หนวย : ลํา/ป) 
 X = จํานวนปโดยใชป 1982 เปนปฐาน 

                                                                 
1 . Malaca Straits Environmental Profile, Andrian Ross , Maritime Trade And development, chapter 4 ,1997 page 97    
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 จากสมการแนวโนมคํานวณไดวาในป 2000 คาดการณวาจํานวนเรือทั้งหมดที่จะผานชอง
แคบมะละกาจะเพิ่มขึ้นเปน 217,935 ลํา โดยประมาณ”  
 จะเห็นไดวาจากสมการแนวโนมดังกลาวปริมาณเรือจะคับคั่งมากในชองแคบมะละกา 
ประมาณ 600 ลําตอวัน ปญหาที่จะตามมาในชองแคบมะละกาก็คือ เรือแตละลําจะใชความเร็วไดไมมากและ
จะมีปญหาอื่นตามมาอีกเชน มลภาวะเปนพิษ รวมทั้งปญหาดานความปลอดภัย ซ่ึงตองมีผูรับผิดชอบคําถาม
คือใครจะเปนผูรับผิดชอบในปญหาเหลานี้ จะเปนประเทศที่มีอาณาเขตดินแดนติดตอกับชองแคบมะละกา
ใชหรือไม คําตอบก็คือไมใช เพราะประเทศที่มีอาณาเขตติดตอกับชองแคบมะละกาเคยไดเสนอไปแลววาจะ
ขอเก็บคาผานทางในชองแคบมะละกาเพื่อแกปญหานี้ แตก็ไดรับการคัดคานอยางแข็งขันจากหลายๆประเทศ
วาเสนทางชองแคบมะละกาเปนนานน้ําสากลที่ทุกประเทศมีสิทธิที่จะใชเปนเสนทางในการขนสง อยางไรก็
ดี เนื่องจากอาณาเขตในการดูแลของทั้งสามประเทศที่อยูในชองแคบมะละกาคาบเกี่ยวกันอยู คือ สิงคโปร 
มาเลเซียและอินโดนิเซีย ปญหาดังกลาวจึงยังเปนปญหาตอไป เพราะการตกลงและทําความเขาใจตองใชเวลา 
ซ่ึงในอนาคตคาดวาจะสามารถแกไขปญหาได โดยอาจจะจัดตั้งองคกรระหวางประเทศขึ้นมาดูแลและ
รับผิดชอบแกไขปญหาเหลานี้ในที่สุด 
 
3.4  อุบัติเหตุในชองแคบมะละกา 

ตารางที่ 3.5 
 การเกิดอุบัติเหตุในชองแคบมะละกา 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,หนาที่ 158 
 
 
 
 
 



 20

ตารางที่ 3.6 
 รูปแบบของอุบัติเหตุรายแรงในชองแคบมะละกา ตั้งแตป 1977-1993 

ชนิดของการเกิดอุบัติเหต ุ จํานวนเรือ รอยละ 
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,หนาที่ 158 
ตารางที่ 3.7 

 อุบัติเหตุรายแรงของเรือขนสง แยกตามแบบของเรือในชองแคบมะละกา 
ชนิดของเรือ จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ รอยละ 

เรือสินคาตู 
เรือประมง 
เรือขนสงสินคาทั่วไป 
เรือขนสงของรัฐ 
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,หนาที่ 158 
 
 จํานวนอุบัติเหตุในชองแคบมะละกาเพิ่มขึ้นมาตั้งแตป 1985 (ตารางที่ 3.5) โดยในป 1990 มี
จํานวนอุบัติเหตุมากที่สุด และรูปแบบของอุบัติเหตุรายแรงในชองแคบมะละกาที่มีมากที่สุดไดแก การชน
กันของเรือขนสง (ตารางที่ 3.6) ซ่ึงไดมีการวิเคราะหวานาจะมีสาเหตุมาจากการนํารองที่ผิดพลาด ความ
บกพรองของแผนที่ทางภูมิศาสตร ความหนาแนนในชองแคบและความประมาท ประเภทของเรือที่เกิด
อุบัติเหตุมากที่สุดไดแก เรือขนสงสินคาทั่วไปและเรือขนสงน้ํามันตามลําดับ (ตารางที่ 3.7) 
 จากสถิติจํานวนอุบัติเหตุรายแรงที่สูงนี้เอง ทําใหเรือที่จะเดินทางผานชองแคบมะละกายอม
ที่จะมีความเสี่ยงที่สูงขึ้นตามมา และภาระคาประกันภัยของเรือที่จะผานชองแคบมะละกาก็ยอมที่จะสูงขึ้น
ตามไปดวย  
 
 



 21

ตารางที่ 3.8 
 อุบัติเหตุทางเรือในชองแคบมะละกา ป 1978-1994 

เรือ                 ป 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 รวม 
เรือสินคาเทกอง 
เรือสินคาตู 
เรือสินคาทั่วไป 
เรือสินคาเหลว 
เรือบรรทุกกาซ 
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
ใหเห็นถึงจํานวนอุบัติเหตุทั้งหมด 476 คร้ัง ซ่ึงเกิดในชองแคบมะละกาตั้งแตป 1978-1994 ของเรือตาง ๆ   
เรือขนสงสินคาทั่วไปมีอุบัติเหตุสูงสุดคือ 252 คร้ังตามมาดวยเรือขนสงน้ํามันมีอุบัติเหตุ 99 คร้ัง และเรือ   
ขนสงสินคาเทกองมีอุบัติเหตุ 33 คร้ังตามลําดับ 
 
3.5  การใชชองแคบมะละกาขนสงสินคาอุตสาหกรรมน้ํามัน 
 โดยเฉลี่ยแลว ประมาณรอยละ 35 ของเรือที่ผานชองแคบมะละกาคือ เรือขนสงน้ํามัน การคาด
ประมาณจํานวนเรือขนสงน้ํามันที่ผานชองแคบมะละกาตั้งแตป 1987-1993 ไดแสดงไวดังตารางที่ 3.9 และ
ตารางที่ 3.10 ตามลําดับ 
 จากเหตุการณวิกฤตการณน้ํามันในชวงตางๆ ไดแกป 1940 และระหวางป 1973-1974 นั้นไดสงผล
ใหมีการพัฒนาใหเรือขนสงน้ํามันมีขนาดใหญขึ้นและสามารถบรรทุกสินคาไดมากขึ้น เพื่อเปนการ
ตอบสนองตอความตองการในการใชพลังงานจากแหลงพลังงานนี้  ตารางที่ 3.11  แสดงใหเห็นขนาดและ
อายุของเรือขนสงน้ํามันที่เปนของประเทศในกลุมอาเซียน และประเทศอื่นๆ ในเอเชียในป 1992 
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ตารางที่ 3.9  
การคาดประมาณจํานวนเรือขนสงน้ํามันท่ีผานชองแคบมะละกา 

ป จํานวนเรือน้ํามันที่ผานชองแคบ 
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,หนาที่ 100 

 
ตารางที่ 3.10 

การคาดประมาณรอยละของเรือแตละประเภทที่ผานชองแคบมะละกาในป 1993 
ประเภท รอยละ จํานวน (ลํา) 

เรือขนสงน้ํามัน 
เรือบรรทุกสินคาทั่วไป 
เรือบรรทุกตูสินคา 
อื่นๆ เชน เรือบรรทุกสินคาเทกอง 
เรือประมง 

35 
36.5 
16.4 
14.64 

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

รวม 100 99,888 
 

ตารางที่ 3.11  
เรือขนสงน้ํามันท่ีเปนของประเทศในแถบอาเซียนและประเทศเอเชียอ่ืนๆ 

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

มาเลเซีย2,3 

ฟลิปปนส2,3 

สิงคโปร3 
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 
ไตหวัน 
ญี่ปุน 
ฮองกง1 

เกาหลีใต 
เวียดนาม 
ในโลกทั้งหมด 
อาเซียนคิดเปน % 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 เรือของฮองกงนั้นจดทะเบียนในหลากหลายประเทศ   
 2 เปนน้ําหนักขั้นตนของความตองการการขนสงทางทะเลภายในประเทศ    
 3 เปนการขนสงน้ํามันไปยังประเทศที่สาม 
ที่มา : MALACCA STRAITS,GEF/UNDP/IMO,1997,หนาที่ 100  
  
 ประเทศตาง ๆ ในเอเชียหลายประเทศ เชน จีน ญี่ปุน เกาหลีใตและไตหวัน ตางพึ่งพาน้ํามันเปน
แหลงพลังงานเปนหลัก ซ่ึงรูปแบบของการขนสงพลังงานน้ํามันในประเทศเหลานี้สวนใหญมาจากประเทศ
ในแถบตะวันออกกลาง 
 ขอมูลขององคกรความรวมมือทางเศรษฐกิจของประเทศเอเชียแปซิฟค หรือ APEC1  ไดกลาว
ไววา ความตองการน้ํามันของประเทศจีนจากภายนอกประเทศจะเพิ่มสูงขึ้น จาก 600,000 บารเลลตอวันเปน
มากกวา 1,000,000 บารเลลตอวันภายในป 2010 และ 7,000,000 บารเลลตอวันในป 2015 
 หลายประเทศในภูมิภาค เชน ญี่ปุน เกาหลีใต ไตหวัน และไทย ตางก็มีโรงกล่ันน้ํามัน จึงตอง
พึ่งพาและนําเขาน้ํามันดิบ ซ่ึงโดยสวนใหญแลวจะนําเขามาจากประเทศในแถบตะวันออกกลาง ในทาง
กลับกันประเทศที่ไมมีโรงกล่ันน้ํามัน ก็ตองพึ่งพาการนําเขาผลิตภัณฑน้ํามันเปนหลัก เชน เวียตนาม และ 
ฮองกงเปนตน ตารางที่ 3.12 แสดงตัวอยางของปริมาณน้ํามันที่นําเขาโดยประเทศญี่ปุน 
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ตารางที่ 3.12 ปริมาณการนําเขาน้ํามันญี่ปุนจากตะวันออกกลาง แอฟริกา และประเทศในแถบอาเซียน 
ป น้ํามันที่นําเขาจาก 

ตะวันออกกลางและแอฟริกา (ลานตัน)  
น้ํามันที่นําเขาจาก 

ประเทศในแถบอาเซียน  (ลานตัน) 
1988 
1989 
1990 
1991 

129.0 
143.1 
157.7 
168.3 

- 
- 
- 

44.7 
ที่มา : MALACCA STRAITS,GEF/UNDP/IMO,1997,หนาที่ 101 
 

 ถึงแมวาการเพิ่มขึ้นของสัดสวนการใชพลังงานนิวเคลียรจะเพิ่มขึ้นทําใหสัดสวนของสวนแบงพลัง 
งานจากน้ํามันลดลง แตปริมาณการนําเขาน้ํามันทั้งหมดของญี่ปุนก็ยังคงสูงขึ้น ตราบใดที่ราคาสัมพัทธยังคง
ถูกอยู ญี่ปุนก็ยังคงจะตองพึ่งพาพลังงานจากน้ํามันอยูในระดับสูงและยังคงตองใชชองแคบมะละกาเปนเสน 
ทางขนสงตอไปโดยประมาณรอยละ80-90ของน้ํามันที่นําเขาโดยญี่ปุนจะผานเสนทางชองแคบมะละกานี้ 
 ความตองการน้ํามันในภูมิภาค เอเชีย-แปซิฟค ในอนาคตไดถูกคาดคะเนไววาจะเพิ่มขึ้นจาก 
14.2 ลานบารเลลตอวัน เปน 21.6 ลานบารเลลตอวันในป 2005 โดยญ่ีปุน จีน และเกาหลีใตจะเปนประเทศ
ในอันดับตนๆ ของความตองการน้ํามันในป 2005 ดังแสดงในตารางที่ 3.13 
 

ตารางที่ 3.13 การประมาณปริมาณความตองการน้ํามันในภูมิภาคเอเซีย-แปซิฟค (พันบารเรลตอวัน) 
ประเทศ 1993 2000 2005 อัตราการเพิ่มขึ้น

โดยเฉลี่ย ( %) 
2000/1993 

อัตราการเพิ่มขึ้น
โดยเฉลี่ย ( %) 

2005/2000 

อัตราการเพิ่มขึ้น
โดยเฉลี่ย ( %) 

2005/1993 
ญี่ปุน 
เกาหลีใต 
ไตหวัน 
จีน 
ฮองกง 
สิงคโปร 
อินโดนีเซีย 
มาเลเซีย 
ไทย 
ฟลิปปนส 
ออสเตรเลีย 
นิวซีแลนด 
อินเดีย 
เอเซีย-แปซิฟค 

 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,หนาที่ 101 
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รูปที่ 3.2 เสนทางการขนสงน้ํามันในเอเซียตะวันออกเฉียงใต 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 รูปที่ 3.2 แสดงใหเห็นถึงเสนทางการขนสงสินคาน้ํามันในภูมิภาค เอเชียตะวันออกเฉียงใต 
สวนตารางที่ 3.14 แสดงใหเห็นถึงการเคลื่อนไหวของสินคาน้ํามันบนโลกในป 1995 โดยการประมาณการวา
ประมาณ 7,000,000 บารเรลล ของการขนสงน้ํามันตอวันจากมหาสมุทรอินเดียตอนเหนือ โดยผานชองแคบ
มะละกาไปยังทะเลจีนใตสูมหาสมุทรแปซิฟค 

ตารางที่ 3.14 
การขนสงน้ํามันท่ัวโลกในป 1995 

เสนทางเรือน้ํามัน จํานวนการขนสงน้ํามันที่ผาน 
 (บารเรลล/วัน) 

รอยละของการขนสงทั่วโลก 

ชองแคบเฮอมุส 
ชองแคบมะละกา 
ชองแคบบอสโพรุส 
คลองสุเอช 
เมืองทารอทเทอดัม 
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,หนาที่ 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  เรือสินคาท่ัวไปและเรือสินคาตู 
 การเดินทางขนสงสินคาทั่วไปและสินคาตูจากชองแคบมะละกา จะทําการขนสงไปยังทาเรือ 9 แหง 
คือ Singapore, Bangkok, Hongkong, Kaohsiung, Pusan, Japan, Manila, Jakarta และ Laem Chabang ซ่ึงการ
ขนสงสินคาตูในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตนี้นับวามีความหนาแนนมาก การนําเขาและการสงออกจาก
ในและนอกภูมิภาคนี้สวนหนึ่งจะตองทําการขนสงผานชองแคบมะละกา 
 ไดมีการคาดคะเนวา โดยเฉลี่ยแลวประมาณรอยละ 36.75 ของเรือขนสงที่ผานชองแคบมะละกาเปน
เรือขนสงสินคาทั่วไป สวนอีกรอยละ 13.61 นั้นจะเปนเรือขนสงสินคาตู ตารางที่ 3.15 แสดงใหเห็นถึง
จํานวนเรือขนสงสินคาทั่วไปและเรือขนสงสินคาตูโดยการประมาณที่ใชชองแคบมะละกา ตั้งแตป 1967-
1993  
 

ตารางที่ 3.15 
เรือสินคาท่ัวไปและเรือขนสงสินคาตูท่ีผานชองแคบมะละกา 

ป จํานวนเรือสินคาทั่วไปที่ผานชองแคบ จํานวนเรือขนสงสินคาตูท่ีผานชองแคบ 
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,หนาที่ 104 
 
 ยังไมมีขอมูลที่แนชัดเกี่ยวกับจํานวนเรือทั้งหมดที่ผานชองแคบมะละกาจากฝงตะวันออกไปยังฝง
ตะวันตกและฝงจากตะวันตกไปฝงตะวันออก แตอยางไรก็ตามขอมูลเกี่ยวกับตูสินคาที่ขนถายในทาเรือ
หลักๆ ในภูมิภาคและจุดเริ่มตนกับจุดหมายปลายทางก็สามารถที่จะเปนตัวช้ีวัดจํานวนการขนสงสินคาตูที่ทํา
การคาผานชองแคบมะละกาได 
 ไดมีการคาดประมาณวารอยละ 40 ของเรือสินคาตูที่แวะ ณ ทาเรือสิงคโปรมาจากฝงตะวันออก 
(East Bound) (ตารางที่ 3.16) และการขนถายสินคาตูสําหรับทาเรือในชองแคบ มะละกามีมากถึงรอยละ 19.2 
เมื่อเปรียบเทียบกับการขนถายสินคาตูของทาเรือในภูมิภาคเอเชียแปซิฟค      ทั้งหมดคือรอยละ 23.5 โดย
ทาเรือในชองแคบมะละกาขนถายสินคาตูประมาณ 7,411 พันTEU ในป 1991 และ 8,784 พัน TEU ในป 
1992 ซ่ึงคิดเปนรอยละ 18.8 และ 19.8 จากจํานวนTEUทั้งหมดของการขนถายสินคาตูจากทาเรือในภูมิภาค
เอเชียแปซิฟคตามลําดับ 
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ตารางที่ 3.16  
ตูคอนเทนเนอรท่ีรับไดของทาเรือในประเทศภูมิภาคอาเซียนและแถบเอเซียแปซิฟค 

(ในหนวย 1000 TEU) 
ทาเรือ 1991 1992 % การเปลี่ยนแปลง 

ทาตามทางชองแคบมะละกา 
สิงคโปร 
โจฮอร 
คลัง 
ปนัง 
เบลาวัน 
ยอดรวมทาเรือในชองแคบมะละกา 
ทาอ่ืนๆ ในเอเซียแปซิฟค 
ฮองกง 
เกาซุง 
ปูซาน 
โกเบ 
ลอสเองเจลิส 
คีลุง 
โยโกฮามา 
ลองบีช 
โตเกียว 
กรุงเทพ 
โอคแลนด 
ซีแอทเทิล 
นาโกยา 
มนิลา 
ทาโคมา 
ตันจุง 
เซี่ยงไฮ 
ชีกู 
โฮจิมินนซิต้ี 
ไฮฟอง 
ยอดรวมทาเรือในเอเซียแปซิฟค 

 
 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,หนาที่ 104 
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 ตารางที่ 3.17 แสดงใหเห็นถึงการเดินทางของเรือสินคาตูจากทาเรือที่มีการจราจรคับคั่งระหวาง
ทาเรือถึงทาเรือในภูมิภาคอาเซียน จะเห็นไดวาการเดินเรือสินคาตูจากทาเรือในชองแคบมะละกาไปยังทาเรือ
ทางฝงตะวันตกของเอเชียมีปริมาณโดยสัมพัทธคอนขางสูง 
 

ตารางที่ 3.17 
 จํานวนของเรือสินคาตูท่ีเคล่ือนยายระหวางทาเรือถึงทาเรือในเสนทางตางๆ ในภูมิภาคเอเชียน                     

ตั้งแตเดือนเมษายน-กรกฎาคม 1992 
จากทาถึงทา จํานวนเรือท่ีเคล่ือนยาย คาเฉลี่ยตอวัน 

(A)ทาเรือตามทางชองแคบมะละกาถึงทาเรืออื่นๆ 
ฮองกง-สิงคโปร 
สิงคโปร-ฮองกง 
ทาคลัง-สิงคโปร 
สิงคโปร-ทาคลัง 
จาการตา-สิงคโปร 
สิงคโปร-กรุงเทพ 
กรุงเทพ-สิงคโปร 
(B) ทาอื่นๆ 
เกาซุง-ฮองกง 
ฮองกง-เกาซุง 
ฮองกง-คีลุง 
คีลุง-ฮองกง 
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,หนาที่ 106 
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รูปที่ 3.3 ความหนาแนนของสินคาตูในเอเชียตะวันออกและเอเชียตะวันออกเฉียงใต 
 

 
 
ที่มา:MALACA STRAIT ENVIRONMENTAL PROFILE 
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3.7  สรุป 
 สาเหตุที่ตองพิจารณาถึงสภาพการณของชองแคบมะละกานั้น ส่ิงที่ตองการจะชี้ใหเห็นก็คือ ความ
จริงที่วาชองแคบมะละกามีความสําคัญเพราะเปนเสนทางเดินเรือสายหลัก มีทาเรือหลัก เชน ทาเรือสิงคโปร 
ที่เปนทาเรือที่การขนสงสินคาจํานวนมากจะแวะเขาเทียบทา นอกจากนั้นยังแสดงใหเห็นถึงปญหาตางๆ ที่
เกิดขึ้นในชองแคบมะละกา และแนวโนมที่อาจเปนไปไดในอนาคต 
 ซ่ึงอาจจะประมาณโดยสังเขปไดวาในปจจุบันมีเรือสินคาที่ผานชองแคบมะละกาในปหนึ่งๆ 
ประมาณ 100,000 ลํา และถาหากมีการขุดคอคอดกระ ส่ิงที่ควรจะคํานึงถึงเปนอันดับแรกก็คือความสามารถ
ในการรับเรือสินคาไดภายใน 1 วัน ซ่ึงเปนปจจัยหลักปจจัยหนึ่งในการศึกษานี้ 
 ทั้งนี้โดยพิจารณาจากตัวอยางคลองที่เคยขุดแลวดังขอมูลแสดงตอไปนี้ 
 
คลองสุเอช 

เปนคลองที่เชื่อมการขนสงระหวางทะเลเมดิเตอรเเนียนกับทะเลแดง ซ่ึงมีระยะทางตอเนื่องกัน 101 
ไมล หรือ 162 กิโลเมตร ทางเขาทางทะเลเมดิเตอรเรเนียนเขาทางทาเรือซาอิด (Said) และทางทะเลแดงเขา
ทางทาเรือทิวฟก (Tewfik) ไมมีกฏสําหรับความยาวของเรือ แตมีกฏสําหรับความกวางของเรือและการกินน้ํา
ลึกของเรือไวดังนี้ โดยมีความกวางมากที่สุดเทากับ 70.1 เมตร และกินน้ําลึกไดมากที่สุด 17.07 เมตร โดยมิติ
ดังกลาวสามารถเปลี่ยนแปลงไดจาก Suez Canal Authority แหงประเทศอียิปต ตามความเหมาะสม คลองขุด
ไวที่ความลึกตั้งแต 19.5-20.0 เมตร รูปแบบการดําเนินการของคลองเปนคลองที่ไมมีประตูปรับระดับน้ํา 
ผานโดยมีขบวนคุมกันการเดินเรือ 2 คร้ังจากทางใต และ 1 คร้ังจากทางเหนือทุกๆ วัน โดยในขบวนหนึ่งๆ 
จะมีเรือสินคาไดมากที่สุด 40 ลํา โดยเฉลี่ยแลวใชเวลา 14 ช่ัวโมงในการผานคลอง (ขอมูลจาก Suez Canal 
Authority) 
คลองปานามา 
 เปนคลองที่เชื่อมการขนสงระหวางมหาสมุทรแอตแลนติคและมหาสมุทรแปซิฟค แนวคลองวิ่งจาก
ตะวันออกเฉียงเหนือไปยังตะวันตกเฉียงใต จาก Cnistobal บนชายฝงมหาสมุทรแอตแลนติคไปยัง Balboa 
บนชายฝงมหาสมุทรแปซิฟค โดยมีระยะทาง 51 ไมล  
 เรือสินคาที่จะผานคลองจะตองถูกทําใหขึ้นและลง 26.2 เมตรจากระดับน้ําทะเลถึงระดับน้ําทะเล 
โดยจะถูกปรับโดยประตูปรับระดับน้ํา (Lock) 3 ประตู ไดแก Gatun Locks, Pedio Miguel Locks และ 
Minaflores Locks โดยเฉลี่ยแลวใชเวลา 9 ช่ัวโมงในการผานคลอง 
 มิติสูงสุดของเรือสินคามีดังนี้ : กินน้ําลึกสูงสุด 12.04 เมตร มีความกวางมากที่สุด 32.31 เมตร ความ
ยาวทั้งหมดมากที่สุด 289.56 เมตร สําหรับเรือสินคาพาณิชย และ 294.13 เมตร สําหรับเรือขนสงผูโดยสาร
และเรือขนสงสินคาตู โดยกฏดังกลาวนี้ เรือลําใดที่จะผานโดยใชคลองนี้จะตองมีมิติตามคุณสมบัติที่ได
กําหนดไวขางตน โดยเฉลี่ยในหนึ่งวันจะมีเรือที่ผานคลองนี้เทากับ 36 ลํา (ขอมูลจาก The Panama Canal 
Comission) 
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คลองคีล 
 เชื่อมการขนสงทางน้ําจากทะเลเหนือและทะเลบอลติก เร่ิมจาก Brunsbuttet ถึง Holtenau โดยมี
ความยาวของคลอง 62 ไมล (99 กิโลเมตร) โดยมีความกวางอยูระหวาง 102 เมตรและ 214 เมตร มีความลึก
มากที่สุด 11 เมตร และความสูงของสะพานเหนือคลองสูงที่สุดคือ 42 เมตร 
 มิติของเรือที่ไดรับอนุญาตใหใชมีดังตอไปนี้ ความยาวมากที่สุด 2335 เมตร กวางมากที่สุด 32.5 
เมตร กินน้ําลึกมากที่สุด (สําหรับเรือ 160 เมตรขึ้นไป) 9.5 เมตร สูงจากพื้นน้ํามากที่สุด 40 เมตร ความเร็ว
สูงสุด 8 Knot (ขอมูลจาก Kiel Canal Authority) 

 
สําหรับกรณีของคลองกระซึ่งอยูระหวางการพิจารณาขุดนั้น ในขั้นตนของการคาดคะเนสิ่งที่จะตอง

ทราบก็คือคลองกระสามารถรับเรือที่จะผานทางไดจํานวนกี่ลําตอวัน และเรือที่จะผานจะตองมีคุณสมบัติ
อยางไร และหากคลองคอดกระขุดแลวตองมีประตูน้ําหลายๆ ประตู ประสิทธิภาพในการเดินเรือก็จะมี
ประสิทธิภาพที่นอยกวากรณีไมมีประตูปรับระดับน้ํา ทั้งนี้ทั้งนั้นเปนเรื่องของความเปนไปไดทางวศิวกรรม 
 จากขอมูลที่กลาวทั้งหมดทั้งขางตนสามารถแสดงใหทราบไดวาหากประเทศไทยขุดคอคอดกระก็จะ
เปนผลดีตอการเดินเรือของโลก ความปลอดภัยจะมีมากขึ้นในชองแคบมะละกา และหากประเทศไทยขุด
คลองกระ การใหบริการที่เหมาะสมคือประมาณ 30-40 ลําตอวัน1 หรือโดยเฉลี่ยคือประมาณ 10,800-14,400 
ลําตอป ในขณะที่ปจจุบันชองแคบมะละกามีเรือผานเขาออกประมาณ 99,868 ลําตอป (ป1995)       
ผลกระทบที่จะเกิดขึ้นกับทาเรือตางๆ ในชองแคบมะละกาจะคอนขางนอย แตกลับจะเปนผลที่ดีขึ้นในดาน
ความคับคั่งจะลดลง และทาเรือตางๆ ในชองแคบจะสามารถใหบริการไดอยางมีประสิทธิภาพและปลอดภัย
มากขึ้นกวาเดิม อีกทั้งยังเปนเสนทางเดินเรือทางเลือกใหมสําหรับเรือขนสงสินคาประเภทตางๆ และจะเปน
ผลดีตอบริษัทเดินเรือพาณิชยทั้งภายในประเทศและประเทศใกลเคียงในภูมิภาคนี้รวมทั้งสายการเดินเรือทั่ว
โลกท่ีใชบริการ  
 
 
 
 
 
 
 
 
    
1คํานวณจาก ความยาวของคลอง ซึ่งยาว 120 กิโลเมตร เรือแตละลําหางกัน 3 ถึง 4 กิโลเมตร และใช ความเร็วโดยเฉลี่ย 5 
กิโลเมตร ตอช่ัวโมง 
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บทที่ 4 
ผลการสํารวจความคิดเห็นของผูประกอบการขนสงทางทะเล 

(เจาของเรือ ตัวแทนเรือ ผูเชาเรือ) ตอการขุดคลองกระ 
 

 ในบทนี้ไดทําการออกแบบสอบถามเพื่อสัมภาษณผูประกอบการขนสงทางทะเลเปน
จํานวน 100 ชุด ไดรับกลับคืนมา 82 ชุด โดยใชวิธีการสุมตัวอยางแบบงาย(Simple Sampling 
Technique) จากรายชื่อสายการเดินเรือในหนังสือ BSAA1996-1997 THAILAND SHIPPING 
HANDBOOK และหนังสือ TSA 1998 ที่ไดรวบรวมไว มีจํานวน 83 และ58 รายตามลําดับ   
 เกี่ยวกับความคิดเห็นของผูประกอบการซึ่งในแบบสอบถามไดแบงคําถามออกเปน 3 สวน 
คือสวนที่ 1  ขอมูลทั่วไป   สวนที่ 2  ความคิดเห็นตอการขุดคอคอดกระ และสวนที่ 3 ความคิดเห็น
ทั่วไปสามารถสรุปรายละเอียดไดดังตอไปนี้ คือ 
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4.1  ขอมูลท่ัวไป 
 จากแบบสอบถามที่สงไปยังผูประกอบการขนสงทางทะเลและไดรับกลับคืนมาเปนจํานวน 
82 ราย สรุปคุณลักษณะของผูประกอบการไดดังตอไปนี้ดังนี้ 
 

ตารางที่ 4.1 คุณลักษณะของผูประกอบการขนสงทางทะเล 
ลักษณะกิจการ ประเภทสายการเดินเรือ 

(สัญชาติ) 
จํานวน สัดสวนจากทั้งหมด 

(รอยละ) 
สัดสวนจาก 

ลักษณะกิจการ(รอยละ) 
เจาของเรือ ไทย 21 25.6 78 

 ตางชาติ  4 4.8 15 
 รวมทุน 2 2.4 7 
 รวม 27 32.8* 100 

ตัวแทนเรือ ไทย 15 18.3 33 
 ตางชาติ 19 23.2 42 
 รวมทุน 11 13.4 25 
 รวม 45 54.9* 100 

ผูเชาเรือ ไทย 3 3.7 60 
 ตางชาติ 2 2.4 40 
 รวมทุน 0 0  
 รวม 5 6.1* 100 

ตัวแทนเรือ ไทย 3 3.6 75 
และผูเชาเรือ ตางชาติ 0 0 0 

 รวมทุน 1 1.2 25 
 รวม 4 4.8* 100 

เจาของทาเรือ ไทย 1 1.2 100 
รวมท้ังหมด  82 100 - 

 
4.1.1  คุณลักษณะของผูประกอบกิจการขนสงทางทะเล 
 ลักษณะกิจการพบวารอยละ 54.9 เปนตัวแทนเรือ รอยละ 32.8 เปนเจาของเรือ  รอยละ 
6.1เปนผูเชาเรือ  รอยละ 4.8 เปนตัวแทนเรือและผูเชาเรือและรอยละ 1.2 จะเปนเจาของทาเรือ 
 ในดานกิจการเจาของเรือ พบวาประเภทของสายการเดินเรือไทยมีสัดสวนมากที่สุดคือ   
รอยละ73 สวนสายการเดินเรือตางชาตินั้นเปนสัดสวนรอยละ 15 และประเภทรวมทุนเปนสัดสวน
รอยละ 7  
 ในดานกิจการตัวแทนเรือ พบวาประเภทของสายการเดินเรือไทยมีสัดสวนมากที่สุดคือ   
รอยละ 42 สวนสายการเดินเรือตางชาตินั้นเปนสัดสวนรอยละ 33 และประเภทรวมทุนเปนสัดสวน
รอยละ 25 
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 ในดานกิจการผูเชาเรือ พบวาประเภทของสายการเดินเรือไทยมีสัดสวนมากที่สุดคือรอยละ 
60 และสายการเดินเรือตางชาติรอยละ 40 
 ในดานกิจการตัวแทนเรือและผูเชาเรือ พบวาประเภทของสายการเดินเรือไทยมีสัดสวน
มากที่สุดคือรอยละ 75 และสายการเดินเรือรวมทุนรอยละ 25 
 ในดานกิจการทาเรือพบวาเปนทาเรือไทยทั้งหมดหรือคิดเปนรอยละ 100 
 
4.1.2  ลักษณะเรือท่ีใหบริการ 
 เพื่อความสะดวกในการอธิบายจึงขอกําหนดรหัสสําหรับลักษณะของเรือที่ใหบริการดังนี้ 
 A = เรือตูสินคา 
 B = เรือสินคาทั่วไป 
 C = เรือขนสงน้ํามัน 
 D = เรือ SEMI-CONTAINER 
 E = เรืออ่ืนๆ เชน เรือบรรทุกสินคาเทกอง 

 
ตารางที่ 4.2 ประเภทของเรือท่ีใหบริการในสวนของเจาของเรือ 

เรือที่ใหบริการ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
 จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

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 

 จากการสํารวจพบวา สัดสวนของเรือที่ใหบริการนั้นเปนเรือขนสงน้ํามันในสัดสวนสูง
ที่สุดคือ รอยละ 29.62 ซ่ึงเปนของสายการเดินเรือไทยทั้งหมด รองลงมาไดแกเรือขนสงสินคา
ทั่วไปในสัดสวนรอยละ 25.92 ซ่ึงแบงเปนสายการเดินเรือไทยและสายการเดินเรือตางชาติใน
สัดสวนรอยละ 22.2และ3.7 ตามลําดับ 
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 และเปนที่นาสังเกตวา ในสัดสวนของเรือที่ใหบริการนั้น จะพบวาผูประกอบกิจการขนสง
ทางทะเลทั้งชาวไทยและตางชาติ รวมทั้งกิจการรวมทุนมีเรือที่ใหบริการหลายประเภททั้ง เรือตู
สินคาและเรือขนสงสินคาทั่วไป รวมทั้งเรือขนสงสินคาน้ํามัน ในลักษณะที่ไมแตกตางกันมากนัก
(ตารางที่4.2) 
 

ตารางที่ 4.3 ประเภทของเรือท่ีใหบริการในสวนของกิจการตัวแทนเรือ 
เรือที่ใหบริการ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 

 จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
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 ไดแก เรือขนสงสินคาแหงเทกอง 
• หมายเหตุ : ตัวแทนเรือตางชาติ 1 รายไมไดตอบคําถามมา 
 

 จากแบบสอบถามในสวนของผูประกอบกิจการตัวแทนเรือ พบวาในสัดสวนของเรือที่
ใหบริการนั้นสัดสวนของเรือขนสงตูสินคาจะมีสัดสวนสูงสุด คือ รอยละ 29.5 นอกจากนี้ยังพบวา
ลักษณะของการใหบริการตามประเภทตางๆ ของเรือระหวางกิจการตัวแทนไทย ตางชาติ และ    
รวมทุน ไมมีความแตกตางกันมากนัก (ตารางที่4.3) 

 
 
 



 38

ตารางที่ 4.4 ประเภทของเรือท่ีใหบริการของผูเชาเรือ 
เรือที่ใหบริการ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 

 จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
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 ประเภทของเรือท่ีใหบริการของกิจการตัวแทนเรือและกิจการผูเชาเรือ 

เรือที่ใหบริการ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
 จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

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

• เจาของเรือ 1 ราย ใหบริการแกเรือขนาด 150,000-300,000 dwt 
 
4.1.3  เสนทางเดินเรือท่ีใหบริการ 
 เพื่อความสะดวกขอกําหนดรหัสสําหรับเสนทางการเดินเรือที่ใหบริการดังนี้ 
 1 = ไทย - ญี่ปุน - ไทย 2 = ไทย - เอเซียตะวันออกเฉียงใต - ไทย 
 3 = ไทย - ยุโรป - ไทย 4 = เสนทางอื่นๆ 

ตารางที่ 4.6 เสนทางการเดินเรือท่ีเจาของเรือใหบริการ 
เสนทาง ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 

ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
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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 จากแบบสอบถามในสวนของเจาของเรือพบวาเสนทางที่มีสัดสวนสูงที่สุดไดแก เสนทาง
ไทย - เอเซียตะวันออกเฉียงใต - ไทย ซ่ึงมีสัดสวนรอยละ 37.33 รองลงมาไดแก เสนทางอื่นๆ ใน
สัดสวนรอยละ 22.2 ซ่ึงไดแก เสนทางไทย - ตะวันออกกลาง เสนทางไทย - อเมริกาใต เสนทาง
ไทย - ฮองกง และเสนทางทั่วโลกตามความตองการของผูเชาเรือ สวนเสนทาง ไทย - ญี่ปุน - ไทย 
มีสัดสวนรอยละ 11.11ซ่ึงถาหากรวมกับเจาของเรือที่มีเสนทางบริการมากกวา 1 เสนทางใหบริการ
ก็จะมีสัดสวนที่คอนขางสูง(ตารางที่4.6) 
 

ตารางที่ 4.7 เสนทางการเดินเรือท่ีตัวแทนเรือใหบริการ 
เสนทาง ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 

ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
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 

• ตัวแทนเรือตางชาติ 1 รายไมตอบคําถามนี้ 
 
 จากตารางที่ 4.7 พบวาเสนทางการเดินเรือของตัวแทนเรือสวนใหญจะมีสัดสวนรอยละ 
22.7 ในเสนทางอื่นๆ ซ่ึงไดแก เสนทางไทย - แคนาดา – อเมริกา - ไทย  และเสนทางไทย -        
แอฟริกา - ไทย  รองลงมาไดแก เสนทางไทย - เอเซียตะวันออกเฉียงใต - ไทย ซ่ึงจะพบวาตัวแทน
เรือแตละสายมีความหลากหลายในเสนทางเดินเรือที่ใหบริการ สวนเสนทางที่มีสัดสวนนอยที่สุด
ไดแก เสนทาง ไทย - ยุโรป - ไทย ซ่ึงมีสัดสวนคิดเปนรอยละ 6.3 
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ตารางที่ 4.8 เสนทางการเดินเรือท่ีผูเชาเรือใหบริการตามประเภทสายการเดินเรือ 
เสนทาง ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 

ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
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 เสนทางการเดินเรือท่ีตัวแทนเรือและผูเชาเรือใหบริการตามประเภทสายการเดินเรือ 

เสนทาง ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

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  ขนาดของเรือท่ีใหบริการแบงตามลักษณะของกิจการและลักษณะของเรือ  
   4.1.4.1  เรือขนสงน้ํามัน 
 สําหรับขนาดของเรือน้ํามันของกิจการเจาของเรือพบวามีเพียงสายการเดินเรือของไทย ซ่ึง
คิดเปนรอยละ 80 จะมีขนาดของเรือที่ใหบริการนอยกวา 50,000 dwt และสัดสวนรอยละ 10 จะ
เปนเรือที่มีขนาด 300,000 dwt ขึ้นไป และระหวาง 100,000-149,000 dwt(ตารางที่4.10)  
 ขนาดของเรือน้ํามันของกิจการตัวแทนเรือพบวา 
สายการเดินเรือของไทย  อยูในขนาดนอยกวา 50,000 dwt  คิดเปนรอยละ 8.3 
สายการเดินเรือตางชาติ   อยูในขนาด 150,000-299,000 dwt  คิดเปนรอยละ 16.6 
สายการเดินเรือตางชาติ   อยูในขนาด 100,000-149,000 dwt  คิดเปนรอยละ 8.3 
สายการเดินเรือตางชาติ   อยูในขนาด   50,000-  99,999 dwt  คิดเปนรอยละ 8.3 
และอยูในขนาดนอยกวา 50,000 dwt คิดเปนรอยละ 33.3  
สายการเดินเรือรวมทุน   อยูในขนาด 300,000 dwtขึ้นไป   คิดเปนรอยละ 8.3 
สายการเดินเรือรวมทุน   อยูในขนาด 100,000-149,000 dwt  คิดเปนรอยละ 8.3 
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สายการเดินเรือรวมทุน   อยูในขนาด   50,000-  99,000 dwt  คิดเปนรอยละ 8.3 
และอยูในขนาดนอยกวา 50,000 dwt คิดเปนรอยละ 42 (ตารางที่4.11) 
 ขนาดของเรือขนสงน้ํามันของกิจการผูเชาเรือจะอยูในขนาด 150,000-299,000 dwt และ
นอยกวา 50,000 dwt  ในสัดสวนอยางละรอยละ 50 (ตารางที่4.12) 
 

ตารางที่ 4.10 ขนาดของเรือขนสงน้ํามันในกิจการเจาของเรือ 
ขนาดของเรือ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

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 นอยกวา 50,000 8 80      80 

รวม 10 100     10 100 
 

  ตารางที่ 4.11 ขนาดของเรือขนสงน้ํามันในกิจการตัวแทนเรือ 
ขนาดของเรือ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

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 นอยกวา 50,000 1 8.3 4 33.3   5 42 

รวม 1 8.3 8 66.6 3 25 12 100 
 

ตารางที่ 4.12 ขนาดของเรือขนสงน้ํามันในกิจการผูเชาเรือ 
ขนาดของเรือ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

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

50,000-99,999 dwt         
อื่นๆ นอยกวา 50,000 1 50       

รวม 2 100     2 100 
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  4.1.4.2  เรือขนสินคาแหงเทกอง 
ขนาดของเรือสินคาแหงเทกองในกิจการตัวแทนเรือสวนใหญจะอยูในขนาด 20,000-

34,999 dwt คิดเปนรอยละ 30 และอยูในขนาดนอยกวา 20,000 dwt คิดเปนรอยละ 25 ซ่ึง
โดยรวมแลวจะอยูในระหวางนี้ในปริมาณรอยละ 55   สวนขนาดระหวาง 35,000-49,999 dwt คิด
เปนรอยละ 20 (ตารางที่ 4.13) 
 ขนาดของเรือสินคาแหงเทกองในกิจการเจาของเรือจากขอมูลมีเพียงสายการเดินเรือของ
ไทย โดยเปนเรือในขนาด 20,000-34,999 dwt ในสัดสวนมากที่สุดคือรอยละ 60 จากปริมาณ
ทั้งหมดที่ใหบริการ(ตารางที่4.14) 
 ขนาดของเรือขนสงสนิคาแหงเทกองในกิจการตัวแทนเรือและผูเชาเรือจะอยูในขนาด 
20,000-34,999 dwt และนอยกวา 20,000dwtตามลําดับ    

ตารางที่ 4.13 ขนาดของเรือขนสงสินคาแหงเทกองในกิจการตัวแทนเรือ 
ขนาดของเรือ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

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 นอยกวา 50,000 1 5 1 5 3 15 5 25 

รวม 6 30 8 40 6 30 20 100 

ตารางที่ 4.14 ขนาดของเรือขนสงสินคาแหงเทกองในกิจการเจาของเรือ 
ขนาดของเรือ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

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

50,000-99,999 dwt 3 60       
อื่นๆ นอยกวา 50,000 1 20       

รวม 5 100     5 100 

ตารางที่ 4.15 ขนาดของเรือขนสงในกิจการผูเชาเรือ 
ขนาดของเรือ ไทย รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

80,000 dwt ขึ้นไป     
20,000-34,999 dwt 1 50 1 50 
อื่นๆ นอยกวา 20,000 1 50 1 50 

รวม 2 100 2 100 
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  4.1.4.3  เรือขนสงสินคาท่ัวไป 
 ขนาดของเรือขนสงสินคาทั่วไปในกิจการเจาของเรือสวนใหญอยูในขนาด 10,000-
25,000 dwt ซ่ึงคิดเปนรอยละ 54.54 ซ่ึงในจํานวณนี้เปนของสายการเดินเรือไทยรอยละ 45.45 
และสายการเดินเรือรวมทุนรอยละ 9.09 (ตารางที่4.16) 
 ขนาดของเรือขนสงสินคาทั่วไปในกิจการตัวแทนเรืออยูในขนาด 10,000-25,000 dwt ใน
สัดสวนรอยละ 13.04 และในจํานวนนี้เปนสายการเดินเรือตางชาติในสัดสวนสูงสุดคือรอยละ 
34.7(ตารางที่4.17) 
 ขนาดของเรือขนสงสินคาทั่วไปในกิจการเจาของเรือจะอยูในขนาด 10,000-25,000 dwt 
ทั้งหมด(ตารางที่4.18) 
 ขนาดของเรือขนสงสินคาทั่วไปในกิจการตัวแทนเรือและผูเชาเรือจะอยูในขนาด 10,000-
25,000 dwt สูงที่สุดคือคิดเปนรอยละ 75(ตารางที่ 4.19) 

 ตารางที่ 4.16 ขนาดของเรือขนสงสินคาท่ัวไปในกิจการเจาของเรือ 
ขนาดของเรือ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

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 
ต่ํากวา 10,000 dwt 4 36.36     4 36.36 

รวม 9 81.81 1 9.09 1 9.09 11 1 
  

ตารางที่ 4.17 ขนาดของเรือขนสงสินคาท่ัวไปในกิจการตัวแทนเรือ 
ขนาดของเรือ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

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 
ต่ํากวา 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 ขนาดของเรือขนสงสินคาท่ัวไปในกิจการผูเชาเรือ 
ขนาดของเรือ ไทย รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

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

รวม 1 100 1 100 
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ตารางที่ 4.19 ขนาดของเรือขนสงสินคาท่ัวไปในกิจการตัวแทนเรือและผูเชาเรือ 
ขนาดของเรือ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

50,000 dwt ขึ้นไป         
25,000-50,000 dwt         
10,000-25,000 dwt 2 50 1 25   3 75 
ต่ํากวา 10,000 dwt 1 25     1 25 

รวม 3 75 1 20   4 100 
 

  4.1.4.4 เรือบรรทุกตูสินคา 
 ขนาดของเรือบรรทุกตูสินคาในกิจการเจาของเรือโดยสวนใหญจะอยูในขนาด 1,000-
3,000 TEU โดยเปนสายการเดินเรือของไทยในสัดสวนรอยละ 30  เปนสายการเดินเรือตางชาติรอย
ละ 30 และเปนสายการเดินเรือรวมทุนในสัดสวนรอยละ 10(ตารางที่ 4.20) 
 ขนาดของเรือบรรทุกตูสินคาในกิจการตัวแทนเรือรอยละ 50 อยูในขนาด 1,000-3,000 
TEU ซ่ึงเปนสายการเดินเรือของไทยรอยละ 6.67 เปนสายการเดินเรือตางชาติรอยละ 30 และเปน
สายการเดินเรือรวมทุนรอยละ 15.33 รองลงมาจะอยูในขนาดที่นอยกวา 1,000 TEU ในสัดสวน
รอยละ 26.67 โดยเปนสายการเดินเรือไทยในสัดสวนรอยละ 10 และเปนสายการเดินเรือรวมทุน
ในสัดสวนรอยละ 6.7(ตารางที่4.21) 

 ขนาดของเรือบรรทุกตูสินคาในกิจการผูเชาเรือจะอยูที่ขนาดมากกวา 5,000 TEU และ 
3,000-5,000 TEU ในสัดสวนอยางละรอยละ 50(ตารางที่4.22) 

 
ตารางที่ 4.20 ขนาดของเรือบรรทุกตูสินคาในกิจการเจาของเรือ 

ขนาดของเรือ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

มากกวา 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 
ต่ํากวา 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 ขนาดของเรือบรรทุกตูสินคาในกิจการตัวแทนเรือ 
ขนาดของเรือ ไทย ตางชาติ รวมทุน รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

มากกวา 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 
ต่ํากวา 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 ขนาดของเรือบรรทุกตูสินคาในกิจการผูเชาเรือ 

ขนาดของเรือ ไทย รวม 
ที่ใหบริการ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

มากกวา 5,000 TEU 1 50 1 50 
3,000-5,000 TEU 1 50 1 50 
1,000-3,000 TEU     
ต่ํากวา 1,000 TEU     

รวม 2 100 2 50 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 46

4.2  ความคิดเห็นกับการขุดคอคอดกระ 
4.2.1  ขอมูลท่ัวไป 
   4.2.1.1  ลักษณะของการประกอบการ  
  จากแบบสอบถามรวมกับการสัมภาษณผูประกอบกิจการขนสงทางทะเลพบวา 
ลักษณะของการประกอบการมีลักษณะดังนี้คือ 
  เปนสายการเดินเรือในชมรม   จํานวน  23  ราย 
  ไมเปนสายการเดินเรือในชมรม  จํานวน  54  ราย 
  ไมไดระบุ     จํานวน    5  ราย 
   4.2.1.2  มูลคาสินคาที่ขนสง 
   สําหรับมูลคาสินคาที่ขนสงนั้น ผูประกอบการขนสงทางทะเลไมไดระบุมาให 
   4.2.1.3  ความถี่ในการเดินเรือ 
  ความถี่ในการเดินเรือพบวา สวนใหญอยูระหวางสัปดาหละ 2-3 เที่ยว ขึ้นอยูกับ
ขนาดและลักษณะของเรือรวมทั้งวัตถุประสงคในการขนสง เชน การขนสงชายฝง การขนสง
ระหวางประเทศในเสนทางระยะไกลและใกล เปนตน 

ตารางที่ 4.23 ความคิดเห็นกับการขุดคอคอดกระ 
ลักษณะกิจการ ประเภท เห็นดวย ไมเห็นดวย ไมออกความเห็น รวม 

 สายการเดินเรือ จํานวน อยางละ จํานวน อยางละ จํานวน อยางละ จํานวน 
เจาของเรือ ไทย 13 15.85 7 8.5 1 1.2 21 

 ตางชาติ 1 1.2 3 3.7 0 0 4 
 รวมทุน 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 
 ตางชาติ 13 15.8 5 6.1 1 1.2 19 
 รวมทุน 6 7.3 5 6.1 0 0 11 
 รวม 28 34.1 11 13.4 1 1.2 45 

ผูเชาเรือ ไทย 3 3.7 0 0 0 0 3 
 ตางชาติ 0 0 0 0 0 0 0 
 รวมทุน 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 
ผูเชาเรือ ตางชาติ 1 1.2 0 0 0 0 1 

 รวมทุน 0 0 0 0 0 0 0 
 รวม 2 2.4 2 2.4 0 0 4 

เจาของทาเรือ ไทย 1 1.2 0 0 0 0 1 
รวมทั้งหมด  52 63.5 28 34.1 2 2.4 82 
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 จากแบบสอบถามและการสัมภาษณผูประกอบกิจการเจาของเรือพบวาผูประกอบการชาว
ไทยเห็นดวยในสัดสวนที่มากกวาไมเห็นดวย แตเจาของเรือตางชาติจะมีสัดสวนของการไมเห็น
ดวยมากกวาเห็นดวย 
 ในกิจการตัวแทนเรือพบวาสายการเดินเรือไทย สายการเดินเรือตางชาติ และสายการ
เดินเรือรวมทุนจะเห็นดวยในสัดสวนที่มากกวาไมเห็นดวย และในกิจการผูเชาเรือจะเห็นดวย
ทั้งหมด สวนกิจการตัวแทนเรือและผูเชาเรือจะเห็นดวยและไมเห็นดวยในสัดสวนที่เทากัน และ
กิจการทาเรือจะเห็นดวยทั้งหมด 
 โดยรวมทั้งหมดแลวพบวาผูเกี่ยวของสวนใหญเห็นดวยทั้งหมดคิดเปน รอยละ 63.5 ไม
เห็นดวยทั้งหมดคิดเปน รอยละ 34.7 และไมออกความเห็นในคิดเปนรอยละ 2.4 
 
4.2.2  ความคิดเห็นจากผูประกอบการขนสงทางทะเลที่เห็นดวยกับการขุดคอคอดกระ 
 
 ผูประกอบการขนสงทางทะเลที่เห็นดวยกับการขุดคอคอดกระมีจํานวน 52 ราย หรือคิด
เปนรอยละ 63.5 ไดใหมีความคิดเห็นเกี่ยวกับรูปแบบคลองที่ประสงคดังนี้ 

 แบบคลองปานามาและมีทาเรือทั้งสองฝง จํานวน   1 ราย 
 แบบคลองปานามา    จํานวน             17 ราย 
 สรางเปน Land Bridge   จํานวน  - ราย 
 แบบมีทาเรือบริการทั้งสองฝง   จํานวน              29 ราย 
 แนวคิดอื่นๆ  - ขุดแบบคลองสุเอช  จํานวน  2 ราย 

  - มีส่ิงอํานวยความสะดวก จํานวน  1 ราย 
- สามารถรับเรือขนาดใหญ จํานวน  1 ราย 
- แขงขันกับสิงคโปรได  จํานวน            1    ราย 

    รวม                52   ราย 
 
4.2.3  ขอเสนอแนะอื่นๆ  มีดังนี้ 
 หากมีการขุดคลองกระ ส่ิงที่ควรนํามาพิจารณาเพิ่มเติมคือ 

1.  ระบบนํารองและการขนถายสินคาตองพรอม 
2.  การขนถายสินคาทางบกตองเปนไปอยางตอเนื่อง(Inland Transport) 
3.  ส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ของทาเรือที่รองรับ เชน การเติมน้ํามัน,น้ําจืด 
4.  มีรานคาปลอดภาษี 
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4.2.4  ขอคิดเห็นจากผูขนสงทางทะเลที่ไมเห็นดวยกับการขุดคอคอดกระ 
 ผูประกอบการขนสงทางทะเลที่ไมเห็นดวยกับการขุดคอคอดกระมีจํานวน 28 ราย หรือ  
คิดเปนรอยละ 34.1 ไมเห็นดวยเนื่องจากเหตุผลตางๆ ดังตอไปนี้ 

 ไมเห็นดวยเนื่องจากไมมีประโยชน  10 ราย 
 ไมเห็นดวยเนื่องจากไมไดใชเสนทางนี้  12 ราย 
 ไมเห็นดวยเนื่องจากเหตุผลอ่ืนๆ     6 ราย 
 รวม      28 ราย 

เหตุผลประกอบเพิ่มเติมคือ  
1.  ไมคุมคากับเงินที่ลงทุน 
2.  ไมใชเวลาที่เหมาะสม 
3.  มีกลุมบุคคลเพียงบางกลุมเทานั้นที่จะไดรับผลประโยชน 
4.  ควรมีการศึกษาถึงผลกระทบในแงมุมตางๆ ใหมากกวานี้ 
5.  ควรจะพัฒนาทาเรือแหลมฉบังจะเปนการดีกวา 

4.3  ความคิดเห็นท่ัวไป 
4.3.1  ปญหาและอุปสรรคที่พบในชองแคบมะละกา 
 จากการใหผูประกอบการกิจการขนสงทางทะเลเรียงลําดับปญหาที่สําคัญมากที่สุดไปถึง
ปญหาที่สําคัญนอยที่สุดจาก 1 ถึง 5 ซ่ึงแสดงตามลักษณะของผูตอบไดดังนี้ 

 ตัวแทนเรือ   27 ราย 
 เจาของเรือ   23 ราย 
 ผูเชาเรือ       5 ราย 
 ตัวแทนเรือและผูเชาเรือ   4 ราย 
 เจาของทาเรือ     1 ราย 

 รวม   60 ราย 
 

ตารางที่ 4.24 อันดับปญหาและอุปสรรคที่พบในชองแคบมะละกา 
 ความปลอดภัย ความรวดเร็ว ความสะดวก คาใชจาย 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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 ผลจากการจัดอันดับในเรื่องของปญหาและอุปสรรคที่พบในชองแคบมะละกาเปนดังนี้   
(ตารางที่ 4.24) 
 อันดับที่ 1 ไดแก ความปลอดภัย ซ่ึงหมายถึง ความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินในขณะ
เดินทางในเสนทางนี้ 
 อันดับที่ 2 ไดแก ความคับคั่ง ซ่ึงหมายถึง เสนทางดังกลาวมีเรือสินคาที่เดินทางผานเขา
ออกและรอเขาเทียบทาเปนจํานวนมาก 
 อันดับที่ 3  ไดแก ความรวดเร็ว ซ่ึงหมายถึง เสนทางดังกลาวจะตองใชความเร็วที่ต่ํา ซ่ึงทํา
ใหเสียเวลาและคาใชจายมากขึ้น 
 อันดับที่ 4  ไดแก ความสะดวก ซ่ึงหมายถึง งานทางดานเอกสารและกฏระเบียบตางๆ ที่
จะตองปฏิบัติ เชน การขอใชทา และการผานนานน้ําเปนตน 
 อันดับที่ 5  ไดแก คาใชจาย ซ่ึงหมายถึง คาใชจายในการใชบริการอื่นๆ เชน คาน้ํา คา
น้ํามัน คาอาหาร คาธรรมเนียมในการใชทา และคาใชจายในการดําเนินงาน เปนตน 
4.3.2  ความตองการในการใชคลอง 
 ในคําถามที่วาหากมีคลองกระจะใชหรือไมใช   ซ่ึงไดคําตอบดังตารางตอไปนี้ 

ตารางที่ 4.25 คําตอบจากคําถามที่วาหากมีคลองกระจะใชหรือไม 
ลักษณะกิจการ ประเภท ใช ไมใช ไมตอบ รวม 

 สายการเดินเรือ     
ตัวแทนเรือ ไทย 3 6 6 15 

 ตางชาติ 10 4 5 19 
 รวมทุน 7 2 2 11 
 รวม 20 12 13 45 

เจาของเรือ ไทย 14 3 4 21 
 ตางชาติ 1 3  4 
 รวมทุน 2   2 
 รวม 17 6 4 27 

ผูเชาเรือ ไทย 3 - -  
 ตางชาติ - - -  
 รวมทุน 2 - -  
 รวม 5 - - 5 

ตัวแทนและ ไทย 2 1 - 3 
ผูเชาเรือ ตางชาติ 1 - - 1 

 รวมทุน - - -  
 รวม 3 1  4 

เจาของทาเรือ ไทย - - 1 1 
รวมทั้งหมด  45 19 18 82 
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 จะเห็นไดวาเมื่อเปรียบเทียบตารางในสวนที่ 2 ที่ถามวาเห็นดวยหรือไมเห็นดวยกับการขุด
คอคอดกระ (ตารางที่ 4.23) กับตารางในสวนที่ 3 ที่ถามวาจะใชคลองกระหรือไม (ตารางที่ 4.25)      
จะเห็นไดวาแตกตางกันในเรื่องของจํานวนซึ่งก็หมายความวา ผูที่เห็นดวยยังไมแนใจวาจะใช
เสนทางนี้หรือไม หรือเห็นดวยแตไมใชก็เปนได สําหรับผูที่ไมเห็นดวยก็เปนไปไดวาจะใชเสนทาง
นี้หากมีคลองกระขึ้นมา ที่เปนเชนนี้เพราะเหตุผลตางๆ ดังนี้ 
 เหตุผลที่ผูประกอบการกิจการขนสงทางทะเลตอบวาจะใชคลองกระมีดังตอไปนี้ 
1.  ประหยัด ลดคาใชจายในการเดินทางและเวลา 
2.  ถาใชทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบังจะประหยัดคาใชจายโดยไมตองออมสิงคโปร 
3.  ถาหากไดราคา คาใชบริการที่พอใจและสะดวกเพียงพอ 
4.  เปนการรนระยะทาง 
5.  เปนการสนับสนุนกิจการภายในประเทศ 
6.  เพราะปจจุบันขนสงสินคาจากศรีราชาไปภูเก็ต 
7.  จะเปนการเปดเสนทางใหมทางดานมหาสมุทรอินเดีย 
8.  สินคาจะถึงประเทศไทยโดยตรงโดยที่ไมตองเปลี่ยนลําที่ประเทศอื่น 
9.  ขึ้นอยูกับขนาดของเรือที่ประหยัดได 
 
 เหตุผลที่ผูประกอบกิจการขนสงทางทะเลที่ตอบวาจะไมใชคลองกระมีดังตอไปนี้ 
1.  ตองสงสินคาไปถายลําที่สิงคโปร 
2.  ไมไดใชเสนทางนี้ 
3.  ทาเรือของประเทศไทยไมสะดวกในการขนถาย 
4.  ระบบสาธารณูปโภคไมเพียงพอ 
5.  คาดวาจะขาดความสะดวก 
 
 เหตุผลที่ผูประกอบกิจการขนสงทางทะเลที่ไมตอบวาจะใชหรือไมใชมีดังตอไปนี้ 
1.  ตองถามเจาของเรือกอน 
2.  ขึ้นอยูกับอัตราคาบริการ 
3.  ระบุไมไดเพราะเปนกิจการทาเรือ 
4.  ยังไมมีความมั่นใจที่จะตัดสินใจ 
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4.3.3 คาใชจายในการเดินเรือ 
 ในสวนของคาใชจายในการเดินเรือของผูประกอบกิจการขนสงทางทะเลจากการคํานวณ
ตนทุนโดยเฉลี่ยในหนวยดอลลาหสหรัฐอเมริกาตอวัน พบวาผูประกอบการหลายรายไมสามารถให
ขอมูลไดเนื่องจากสาเหตุบางประการเชน เปนความลับของบริษัท และเปนกิจการตัวแทนเรือจึงไม
ทราบขอมูล เปนตน อยางไรก็ดีมีผูประกอบการกิจการขนสงทางทะเลตอบคําถามดังกลาวเปน
จํานวน 35 ราย ซ่ึงพอจะสรุปไดวา ตนทุนโดยเฉลี่ยจะผันแปรตามขนาดของเรือในทิศทางเดียวกัน 
และยังขึ้นอยูกับลักษณะของเรือดวย เชน เรือบรรทุกตูสินคา ขนาด 5,000 DWT มีตนทุนประมาณ
วันละ 3,000 เหรียญสหรัฐอเมริกา โดยเฉลี่ย สวนเรือบรรทุกตูสินคา ขนาด 10,000 DWT มีตนทุน
ประมาณวันละ 5,000 เหรียญสหรัฐ อเมริกา โดยเฉลี่ย เปนตน 
4.3.4  คาผานคลอง 
 จากแบบบสอบถามที่ถามวาวาหากคลองกระสามารถประหยัดระยะเวลาในการเดินทางได 
1 วัน ผูประกอบการยินดีที่จะจายคาบริการผานคลองในสัดสวนเทาใดของคาใชจายที่ประหยัดได มี
ผูประกอบกิจการขนสงทางทะเลตอบคําถามขอนี้เปนจํานวน 42 ราย ซ่ึงมีความคิดเห็นดังตอไปนี้ 
 ยินดีที่จะจายในสัดสวนมากกวา รอยละ 80  จํานวน  1 ราย 
 ยินดีที่จะจายในสัดสวนระหวางรอยละ 65-80 จํานวน  5 ราย 
 ยินดีที่จะจายในสัดสวนระหวางรอยละ 50-65 จํานวน             14 ราย 
 ความคิดเห็นอื่นๆ     จํานวน             21 รายซ่ึงไดแก 

 ตามที่กําหนด 
 ตามจํานวน Register ton. 
 ตามขนาดของเรือ 
 นอยกวา รอยละ50  
 ไมสามารถระบุได 

 
4.3.5  ขอเสนอแนะอื่นๆ 
  ขอเสนอแนะอื่นๆของผูประกอบกิจการขนสงทางทะเลที่มีตอการพัฒนาคลองกระมี
ดังตอไปนี้ 

1.  ควรที่จะพัฒนาระบบสาธารณูปโภคควบคูกันไปดวย 
2.  อยาใหกระทบกับความมั่นคงของประเทศ 
3.  ขอเปาหมายที่ชัดเจน 
4.  ควรที่จะพัฒนาควบคูกับพาณิชยนาวีไทย 
5.  คาบริการควรที่จะถูกและมีความสะดวกในการผานคลอง 
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6.  ควรที่จะเรงรีบดําเนินการโดยใชเวลานอยที่สุด 
7.  ควรที่จะศึกษาใหรอบคอบและละเอียด 
8.  ควรใหเห็นรูปรางของโครงการมากกวานี้ 
9.  ควรที่จะพัฒนาใหประเทศไทยเปน Transhipment Hub 
10. ควรจะตั้งรานคาปลอดภาษีบริเวณคอคอดกระ 
11. คลองควรที่จะมีขนาดใหญและลึก 
12. ควรที่จะใหสัมปทานแกบริษัทเอกชน 
13. ควรที่จะดูถึงผลกระทบในดานอื่นๆ ดวย 
14. ดูผลกระทบทางดานสิ่งแวดลอม 
15. ควรจะดูตัวอยางจากสิงคโปร 
16. การประหยัดได 2-3 วันอาจจะไมคุมกับคาใชจายซ่ึงเปนสวนสําคัญในการตัดสินใจ 
17. ควรที่จะพัฒนาแหลมฉบังและทาเรือน้ําลึกอ่ืนๆ ของไทยดวย 
18. ไมควรที่จะใชประเด็นนี้ในการหาเสียง 
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บทที่ 5 
การวิเคราะหความเปนไปไดของโครงการขุดคลองกระ 

ทางเศรษฐกิจและการเงิน 
 

 บทนี้นับวาเปนบทที่มีความสําคัญยิ่งกับโครงการ เพราะเปนการรวบรวมขอมูลตางๆ     
ทางดานการพาณิชยและความเปนไปไดทางดานการตลาดมาใชประกอบในการประเมินความ
เปนไปไดดานการเงินของโครงการ เกี่ยวกบัขอวิเคราะหความเปนไปไดในการขดุคลองกระนั้น ได
มีกลุมบุคคล สํานักงาน คณะกรรมการและองคกรตางๆ ทําการศึกษาไวหลายคณะดวยกัน โดยใน
บทนี้จะขอนําเสนอผลงานบางสวนของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกจิและสังคม
แหงชาติซ่ึงไดรายงานไวในสรุปขอวิเคราะหความเปนไปไดเปรียบเทยีบโครงการขุดคอคอดกระ
และโครงการพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลภาคใตเมื่อเดือนกนัยายน 2540 
 สวนอีกผลงานหนึ่งนั้น จะขอนําเสนอรายงานการศึกษาความเปนไปไดในการขุดคลอง
กระ ซ่ึงจัดทําโดยคณะกรรมการพิจารณาความเปนไปไดในการขดุคลองกระ กระทรวงคมนาคม
เมื่อเดือนกรกฎาคม 2541 
 และทายสุดจะเปนการวเิคราะหความเปนไปไดของโครงการขุดคอคอดกระทางเศรษฐกิจ
และการเงินโดยทางคณะผูวิจยั ซ่ึงไดรวบรวมขอมูลตั้งแตเดือนมีนาคมถึงเดือนกันยายน 2541  
 

5.1  ขอวิเคราะหของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ
 สํานักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติไดสรุปขอวิเคราะห
เกี่ยวกับโครงการคอคอดกระไวดังนี ้
 

5.1.1 สรุปขอวิเคราะหโครงการขุดคอคอดกระ 
จากการประมวลผลการศึกษาโครงการขุดคอคอดกระของบริษัทที่ปรึกษา TAMS 
Tippetts-Abbett-Mccarthy-Straton สถาบัน Fusion Energy Foundation (FEF) 
ในป 2516 และปรับขอมูล (Update) โดยคณะกรรมมาธิการวิสามัญของรัฐสภา
เมื่อเดือนกนัยายน ป 2540 สามารถสรุปประเด็นสําคัญไดดังนี ้
♦ โครงการขุดคอคอดกระ โดยขอเท็จจริงสามารถยนระยะทาง และประหยัดเวลา

ในการเดินเรือมากกวาเสนทางเดินเรือที่ผานชองแคบมะละกาประมาณ 11 ชม. 
ชองแคบซุนดาประมาณ 47 ชม. และชองแคบลอมบอกประมาณ 3 วนั (ณ ที่
ความเร็วเรือ 29.6 กม./ชม.) ดังนั้นในการศึกษาผลตอบแทนเชิงเศรษฐกิจของ
โครงการขุดคอคอดกระ จึงตองคํานึงถึงการแขงขันในเชิงธุรกิจและคุณภาพ
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ของการบริการวาคุมคากับการลงทุนหรือไมกับการเดนิเรอืผานเสนทางที่ใชอยู
ในปจจุบนั 

♦ การคํานวณอตัราผลตอบแทนจากการลงทุน 
 • ประมาณการคาลงทุน 

- ขุดโดยใชนิวเคลียรใชระยะเวลา 8-13 ป คาลงทุน 295,000 ลานบาท 
(ราคาป 2532) คิดเปน 435,849 ลานบาท (ราคาป 2540) 

- ขุดโดยวิธีธรรมดาใชระยะเวลา 10-15 ป คาลงทุน 500,000 ลานบาท 
(ราคาป 2530) คิดเปน 814,448 ลานบาท (ราคาป 2540) 

  • ประมาณการรายรับ 
- คาผานคลอง (รอยละ 80) คาภาระที่ทาเรือและรายไดจากเขต

อุตสาหกรรม (รอยละ 20) คิดเปนรายไดรวม 1.77 ลานลานเหรียญ
สหรัฐฯ ในระยะเวลา 67 ป 

  • อัตราผลตอบแทนจากการลงทุน 13.8 % 
  • ระยะเวลาคืนทุน ไมนอยกวา 50 ป 
  • ขอสมมติฐาน (ที่กําหนดในการคํานวณอตัราผลตอบแทนจากการลงทุน) 

- ชองแคบมะละกาถูกปดเรือจํานวน 220,000 ลําตอป จําเปนตองมา
ผาน 
โครงการคลองคอคอดกระ ในจํานวนนี้เปนเรือน้ํามันขนาด 250,000 
DWT. และ  500,000 DWT. ในอัตราสวน 50 : 50  

- เศรษฐกิจในภมูิภาคเอเซียแปซิฟค ขยายตวัอยูในระดับสูง  
 

♦ ภายใตขอสมมติฐานขางตน ผลการศึกษาไดประมาณคาผานคลองของเรือน้ํา  
มันในอัตรา0.50US$/ตัน (ราคาป 2530) หรือ 0.80 US$/ตัน (ราคาป 2540) 
และเรือสินคาในอตัรา0.75US$/ตัน(ราคาป 2530) หรือ1.2 US$/ตัน (ราคาป 
2540) คิดเปนคาผานคลองสําหรับเรือน้ํามนัขนาด 250,000 DWT. เทากับ 
200,000 US$/เที่ยว แตการผานคลองกระจะประหยดัเวลาเดินทางจากตะวนั 

       ออกกลาง-ญี่ปุนไดเพยีง 0.45 วัน (11 ชม.) เมื่อเทียบกับชองแคบมะละกาคิด       
       เปนคาใชจายที่ลดลงเพยีง 31,860 US$ [คาใชจายของเรือน้ํามัน 250,000   
      DWT. คิดเปน 70,800 US$/วัน (ราคาป 2540)] ซ่ึงจะทําใหเกดิปญหาดาน 
      ความตองการใชคลองเปนแนวทางเลอืกแทนชองแคบมะละกาและซุนดา 
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♦ โครงการขุดคอคอดกระ เปนโครงการที่ตองดําเนินการอยางตอเนื่องใหแลว
เสร็จทั้งระบบจึงจะใชประโยชนจากโครงการไดและไมสามารถแยกสวนใน
การดําเนินการได (Indivisible Project) ดังนั้น ในการลงทุนโครงการดังกลาว 
จัดไดวาเปนโครงการที่มีความเสี่ยงสูงตอการลงทุน เนื่องจากใชเงนิลงทุนสูง
ถึง 800,000 ลานบาท และตองใชเวลาขุดนานถึง 10-15 ป โดยยังไมไดรับ
ผลตอบแทนจนกวาการขุดจะแลวเสร็จ ซ่ึงจะมีผลกระทบเชิงลบตอเศรษฐกิจ
โดยรวม แมในชวงที่ประเทศไมไดประสบภาวะวกิฤตเชนปจจุบัน 

 
♦ โครงการขุดคอคอดกระ ยังไมมีการศึกษาในรายละเอียดเกี่ยวกับผลกระทบเชิง

บวกจากการพฒันาอุตสาหกรรมและการบริการอยางเปนระบบ ซ่ึงหากมีการ
จัดทําโครงการขุดคอคอดกระ จําเปนตองมีการศึกษาอยางละเอียด เนื่องจาก
คลองสุเอซและคลองปานามา ซ่ึงเปนตัวอยางที่คลายคลึงกับโครงการคอคอด
กระ ไมประสบผลสําเร็จในการพัฒนาอุตสาหกรรมเทาที่ควร เนื่องจากคลองที่
เกิดขึ้นเปนเพยีงทางผานเทานั้น 

 
♦ ปญหาดานตนทุนมคีวามไมแนนอนและมคีวามเสี่ยงสูง เนื่องจากเปนโครงการ

ที่ใชเวลากอสรางยาวนานและในระยะหลงัมีความคิดที่จะใชแรงงานเปนหลัก
ในการขุดคลอง ซ่ึงการใชแรงงานมากๆ อาจมีปญหาทาํใหการกอสรางอาจไม
แลวเสร็จตามระยะเวลาที่กําหนด สงผลใหตนทุนการกอสรางเพิ่มสูงขึ้นเกิน
งบประมาณทีค่าดไว 

  
 ดังนั้น ในการพัฒนาโครงการขุดคอคอดกระ ควรจะตองพิจารณาอยางรอบคอบทั้งในดาน
การลงทุน ผลตอบแทนที่จะไดรับ เทคโนโลยีที่ใชในการขุด และผลกระทบตอส่ิงแวดลอม ซึ่งจะ
เกิดขึ้นในวงกวางทั้งตอประชากรในพืน้ที ่และระบบนิเวศนวิทยา เชน ที่ทิ้งดินและหินจากการขุด
คลองจํานวน 5,500 ลาน ม3 
 
5.1.2  สภาพความเปนจริงของสภาวะการเดินเรือขนสงระหวางประเทศในปจจุบัน 
   
  1. เสนทางเดนิเรือสายหลัก 

♦ ในปจจุบนัการบริการเสนทางเดินเรือคอนเทนเนอรสายหลักที่สําคัญก็คือ
เสนทางอเมริกาและยุโรป 
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♦ เสนทางอเมริกา เรือคอนเทนเนอรสายหลกัจะเทยีบทาทีญ่ี่ปุน ไตหวัน ฮองกง 
และสิงคโปร 

♦ เสนทางยุโรปจะเทยีบทาสิงคโปรแลวเดินทางตอไปยังญีปุ่น ซ่ึงอาจแวะเทยีบ
ทาที่ฮองกงและไตหวัน แมวาจะมีบริษทัเรือใหบริการรอบโลก แตก็จะแวะ
เทียบทาเฉพาะทาเรือหลักเทานั้น จากทาเรือหลักตูคอนเทนเนอรจะถูกขนสง
รับชวง (Tranship) ตอดวยเรือฟดเดอร (Feeder) คอนเทนเนอรไปยังทาเรือ
ในประเทศใกลเคียง ทั้งนี้เนือ่งจากโดยทีเ่รือคอนเทนเนอรมีราคาแพงจงึตองใช
เวลาในการขนสงแต ละเที่ยวใหนอยทีสุ่ด และใชประโยชนจากเรือใหมาก
ที่สุดเพื่อลดตนทุนการใชจาย (Capital Cost) ประกอบกับความตองการ
บริการขนสงสมัยใหมในเชงิธุรกิจที่เนนดานการขนสงที่รวดเร็วและตรงตอ
เวลา จึงทําใหเรือแม (Ocean Carrier)ใชวธีิการขนสงรับชวง 

♦ เสนทางเดินเรอืน้ํามันเขาสูภมูิภาคนี้จากทางตะวนัออกกลางยังคงผานเสนทาง
ชองแคบมะละกาในสัดสวนที่สูงอยูและมีบางสวนที่ใชชองแคบซุนดาและ
ลอมบอกจากรายงานสรุปสําหรับเรื่องทอขนสงน้ํามันแลนดบริจด(Land 
Bridge Crude Oil Pipeline) โดย การปโตรเลียมแหงประเทศไทย IPL 
International Inc. และ Tomen Corporation ไดใหขอมูลเกี่ยวกับการนําเขา
น้ํามันดิบสําหรับประเทศที่คัดเลือกมาจากเอเชียตะวันออกและตะวนัออกเฉียง
ใต 

 
การนําเขาน้าํมนัดิบจากประเทศที่คัดเลือกมาจากเอเชียตะวันออกและตะวันออกเฉียงใต 

1996 ประเทศ 
นําเขาท้ังหมด นําเขาผานชองแคบมะละกา 

ญ่ีปุน 4.5 3.6 
เกาหลี 2.0 1.5 
จีน 0.5 0.2 
ไทย 0.6 0.5 

ฟลิปปนส 0.3 0.3 
ไตหวัน 0.7 0.5 

แหลงท่ีมา : Tomen Corporation 
หนวย : ลานบาเรล / วัน 
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  2.  ขนาดเรือสินคาท่ีใชในเสนทางประจํา 
♦ เรือตูสินคารุนแรกจะเปนเรือขนาดเล็ก(ขนาดระวางบรรทุกต่ํากวา 1,000 ตู) 

ตอมาก็ไดพัฒนาเปนเรือซ่ึงมีขนาดใหญมากขึ้น จากขนาดระวางบรรทุกไมเกนิ 
1,000 ตู (TEU) เปนเรือขนาด 2,000 TEU, 3,000 TEU, 4,000 TEU และ
ขณะนี้มกีารใชเรือขนาด 5,000 TEU แลว ซ่ึงการขนสงโดยการใชเรือขนาด
ใหญขึ้นจะทําใหตนทนุคาขนสงตอตูลดลงแตคาใชจายในการแวะเทยีบทาของ
เรือขนาดใหญแตละครั้งจะสงูกวาเรือขนาดเล็กมาก ดังนั้นบริษัทเรือจึง
จําเปนตองแวะเทียบทาใหนอยที่สุด การแวะเทยีบทามากทาจะใชเวลาในแตละ
เที่ยวของการเดินทางยาวนานรวมทั้งตองพิจารณาทาเรอืที่มีสินคาขึ้นลงใน
ปริมาณมากดวย 

♦ ในปจจุบนั เรือคอนเทนเนอรขนาด Post Panamax มิไดเพิ่มขึ้นมากนักมี
เพียง 14 ลํา ในขณะที่เรือคอนเทนเนอรขนาด 4,000 TEU (ประเภท 
Panamax Size) มีจํานวนเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว โดยมีจํานวนถึง 49 ลํา โดย
เฉลี่ยบรรทุกไดลําละ 4,183 TEU 

 
 3. ประมาณการเรือน้ํามันท่ีใชเสนทางชองแคบมะละกา 
  

จากประมาณการของTAMSในป 2516 คาดวาแนวโนมในอนาคตเรือบรรทุกน้ํามันจะเปน
เรือขนาด 500,000 ตันและจะถูกหามไมใหใชชองแคบมะละกาโดยจะตองเปลี่ยนเสนทาง 

              ไปใชชองแคบซุนดาและลอมบอกแทน แตอยางไรก็ดีปจจุบนัอัตราขนสงดวยเรือน้ํามัน 
              ขนาด 500,000 ตัน ไมไดขยายตวัสูงตามประมาณการของ TAMS การขนสงน้ํามันสวน 
              ใหญยังคงใชเรือขนาด 200,000 ตันลงมา และยังสามารถแลนผานชองแคบมะละกาได 
 เสนทาง 5 A คือเสนทางหนึง่ที่นําเสนอโดย TAMS และสถาบัน FEF คือ เสนทาง
ระหวาง สตูล สงขลา มีความยาวประมาณ 222 กม. 
 โครงการขุดคอคอดกระแนวเสนทาง 5 A (สตูล-สงขลา) ทางสภาพัฒนฯไดพิจารณาใน
หัวขอตางๆ ดังนี้ 

หัวขอพิจารณา แนว 5A (สตูล-สงขลา) 
1. ความเปนมา 
 
 
 
 
 
 

• สําหรับแนวความคิด “การขุดคอคอดกระ” มีพัฒนาการมานานแลว  
   โดยมีจุดประสงคแตกตางกันตามยุคสมัย สามารถสรุปไดดังนี้ 

1. ยุทธศาสตรทางทหารในการปองกันประเทศ 
2. เปดเสนทางเดินเรือพาณิชย เสนทางใหม 
3. เปนเสนทางในการลําเลียงน้ํามัน จากตะวันออกกลางไปยังญ่ีปุนโดย

เสียคาใชจายนอยทีสุ่ด 
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2. แนวทางการดําเนินงาน 
 
 
 
3. ความเปนไปไดเชิงวิศวกรรม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
4. ความเปนไปไดเชิงเศรษฐกิจ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
• “โครงการขุดคอคอดกระ” ไดดําเนินการสํารวจเบื้องตน (Pre-Feasibility   
    Study) โดยบริษัทTAMSและRRNA มีวัตถุประสงคเพื่อสํารวจวาโครงการ  นี้ 
    มีลูทางที่จะดําเนินการทางวิศวกรรม เศรษฐกิจ และการเมืองไดหรือไม 
 
• มีความเปนไปไดในเชิงวิศวกรรม 
• แนวที่เหมาะสม (แนว 5A) 
    ฝงอาวไทย                :          จ.สงขลา 
    ฝงทะเลอันดามนั          :          จ.สตูล 
• ลักษณะทางการกอสราง 
   คลองที่ขุดควรเปนคลองระดับน้ําทะเล (ไมนับรวมประตูน้ําปรับระดับ) 
   สําหรับเรือขนาด250,000 ตันมี 2 ชองทางเดินเรือ (หรือ 500,000 ตัน ผาน) 
   กนคลองกวางประมาณ 450 เมตร ลึก20เมตร ขุดโดยวิธีธรรมดา ไมตองใช 
   ปรมาณู โดยมีความยาวประมาณ 222 กิโลเมตร ประกอบดวย ระยะทาง 50  
   กิโลเมตรขุดในทะเลอันดามัน 102 กิโลเมตรขุดบนพื้นดิน และ 70 กิโลเมตร 
   ขุดในอาวไทย 
• ประมาณการคากอสราง 
    คากอสราง มีผูประมาณการไว 2 ราย ไดแก 

1. ประมาณโดยคณะกรรมมาธิการวิสามัญ ประมาณ 295,000 ลานบาท 
(ราคาป 2532) หรือประมาณ 435,849 ลานบาท (ราคาป 2540) ขุดโดย
ใชนิวเคลียร 

2. ประมาณโดยบริษัทที่ปรึกษา TAMS 500,000 ลานบาท (ราคาป 2530) 
หรือ ประมาณ 814,448 ลานบาท (ป 2540) 
โดยรวมคาขุดคลอง คากอสราง สิ่งกอสรางตอเนื่องที่จําเปน คาทดแทน  

    อสังหาริมทรัพยที่จะถูกเวนคน และคากอสรางระบบทดแทน เชน การ 
    คมนาคม สาธารณูปโภค และสาธารณูปการ ไมรวมคาลงทุนกอสราง   
      ทาเรือนิคมอุตสาหกรรมและเขตอุตสาหกรรม 
• ระยะเวลาในการดําเนินการ 
    การดําเนินการใชระยะเวลากอสรางประมาณ10-15 ป(การขุดธรรมดา) แต   
    ถาใชวิธีขุดแบบใชพลังงานปรมาณูจะชวยลดเวลาในการขุดได 2 ปเหลือ   
     8-13 ป 
• ประมาณคาลงทนุ 
      - ขุดโดยใชนิวเคลียร 
         คาลงทุนประมาณ 296,000 ลานบาท (ราคาป 2532) 
         หรือประมาณ 435,849 ลานบาท (ราคาป 2540) 
         (ไมรวมการลงทุนพัฒนาอุตสาหกรรม และทาเรือน้ําลึก) 
      - ขุดแบบธรรมดา 
         คาลงทุนประมาณ 500,000 ลานบาท (ราคาป 2530) 
         หรือประมาณ 814,448 ลานบาท (ราคาป 2540) 
         (ไมรวมการลงทุนพัฒนาอุตสาหกรรม และทาเรือน้ําลึก) 
• ประมาณการรายรับ 



 59

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5. ผลกระทบทางดานเศรษฐกิจ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

      - แผนรายไดเร่ิมจาก พ.ศ.2517-2584 ระยะเวลาในการคิด 67ปใ ชสมมติ 
         ฐานดังนี้G.N.P.ของประเทศญี่ปุนและประเทศอื่นๆแปซิฟคอยูในระดับ 
         สูง,อัตราเงินเฟอ 6%,ชองแคบมะละกาถูกปด,คาผานคลอง รอยละ 80,  
         ประมาณเรือน้ํามันขนาด200,000 ตันกับ 500,000 ตันอยูในอัตราสวน 
         50 : 50 ป ซึ่งขอสมมติฐานดงักลาวอาจจะไมมีความเปนจริงในอนาคต 
       - ยอดรวมของรายไดจะเปน ดังนี้ (หนวยลานดอลลาร) 
1. คาผานคลอง                                   1,560,174.- 
2. คาภาระที่ทาเรือ                                    37,718.- 
3. รายไดจากเขตอตุสาหกรรม                      172,896.- 
4. รายไดจากการเดินเรือระยะสั้น                      5,476.- 
                              รวม                   1,776,264.- 
     รายไดจากคาผานคลองสวนใหญจะไดจากเรือน้ํามันที่ไปประเทศญี่ปุน 
(ประมาณ 70%) 
• ผลการวิเคราะห 
    - ระยะเวลาคืนทุน 
      โครงการขุดคอคอดกระจะใชเวลาในการคือทุนไมนอยกวา 50 ป 
    -  อัตราผลตอบแทนของโครงการ (IRR) เทากับ 13.8% 
    -  การศึกษาความเปนไปไดดานเศรษฐกิจควรมีการศึกษาและวิเคราะหราย 
       ละเอียดในดานตนทุนของโครงการรวมถึงตนทุนโดยตรง ตนทุนทางออม 
       ตนทุนการเสียโอกาสในการลงทุนโครงการอื่นผลตอบแทนของโครงการ  
       ของโครงการทั้งทางตรงและทางออม ระยะเวลาทีจ่ะใหผลตอบแทนและ  
       ภาระผูกพันทางการเงิน(ระยะ10-15ปที่ยังไมมีผลประโยชนตอบแทนจาก 
      การลงทุน)ตลอดจนผลกระทบที่เกิดขึ้นตอสิ่งแวดลอมที่เกิดจากการเปลี่ยน 
        แปลงกระแสน้ําจากการขุดคลอง และบริเวณทิ้งที่ดินและหินจํานวน  
        มหาศาลจากการขุดคลอง 
     - โครงการขุดคอคอดกระเปนโครงการระยะยาว (10-15 ป) ยังไมมีผล 
        ประโยชนตอบแทนจากการลงทุนจนกวาการกอสรางจะดําเนินการเสร็จ  
        ซึ่งภายใตวิกฤติการณทางเศรษฐกิจปจจุบัน และในระยะ 3-5 ปขางหนา  
        ภาระคาลงทุนของโครงการจะมีผลกระทบอยางรุนแรงตอภาวะเศรษฐกิจ 
        โดยรวมของประเทศ 
 
• ผลกระทบเชิงบวก 

1) เกิดการกระจายอุตสาหกรรม และการลงทุนไปสูภูมิภาคและชนบทมาก
ขึ้น 

2) การมีเมืองทาปลอดภาษีโดยกําหนดใหมีเขตเศรษฐกิจเสรโีดยเรงให
เศรษฐกิจบริเวณดังกลาวเจริญเติบโตกลายเปนศูนยกลางทางเศรษฐกิจ
แหงใหม 

3) ทําใหประเทศไทยอยูในเสนทางเดินเรือของโลก ทั้งนี้ การสงเสริมให
สายการเดินเรือมาใชคลองขึ้นกับอัตราคาผานคลอง ประสิทธิภาพ การ
บริหารจัดการ ที่ตองแขงขันกับชองแคบมะละกา 

• ผลกระทบเชิงลบ 
1) ตนทุนของโครงการมีความไมแนนอน อาจสงผลทําใหโครงการดังกลาว 
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6. ผลกระทบสังคมและสิ่งแวดลอม  
 

มีความเสี่ยงตอการดําเนินการสูงมาก จนถึงขั้นทําใหเศรษฐกิจโดยรวม
ของประเทศประสบปญหาวิกฤติอีกคร้ังหนึ่ง 

2) โครงการขุดคอคอดกระเปนโครงการขนาดใหญ ซึ่งอาจมีปญหาเร่ืองการ
ประมาณการอุปสงค (Demand Project) ซึ่งถาการประมาณการ
ผิดพลาด อาจสงผลตอโอกาสการขาดทุนสูงมากในอนาคต 

3) โครงการขุดคอคอดกระมีความเสี่ยงทีต่องแขงขันดานคณุภาพของการ
บริการกับชองแคบมะละกา ซึ่งโครงการเปนโครงการที่มีขนาดใหญที่
ตองลงทุนสูง สงผลใหประเทศไทยตองเก็บเงินคาผานคลองในอัตราที่
สูงจนไมสามารถแขงขันกับชองแคบมะละกาได 
จากประมาณคาผานคลองในป 2543 
- เรือน้ํามัน     0.50  US$/ตัน (ราคาป 2530) 
  หรือ  0.8 US$/ตัน (ราคาป 2540) 
- เรือสินคา     0.75  US$/ตัน (ราคาป 2530) 
  หรือ  1.2 US$/ตัน (ราคาป 2540) 
คิดเปนคาผานคลองสําหรับเรือน้ํามันขนาด 250,000 DWT 
 เทากับ 200,000 US$/เที่ยว 
การผานคลองกระจะประหยัดเวลาเดินทางจาก ตะวันออกกลาง-ญ่ีปุน 
ประมาณ 0.45 วัน เมื่อเทียบกับชองแคบมะละกา ซึ่งคิดเปนคาใชจายที่
ลดลงเพียง  
31,860 US$ [คาใชจายของเรือน้ํามัน 250,000 DWT คิดเปน 70,800 
US$/วัน (ราคาป 2540)] ซึ่งนอยกวาคาผานคลองมาก จึงอาจเกิดปญหา
ดานความตองการใชคลองเปนแนวทางเลือกแทนชองแคบมะละกาและ
ซุนดา 

4) โครงการขุดคอคอดกระเปนโครงการที่แยกเปนสวนๆ ไมได กลาวคือ 
ถาขุด 
คลองไมสมบูรณก็จะใชเปนประโยชนไมไดสงผลใหประเทศตองใช
เงินทุนในระยะเวลานานถึง 10-15 ป โดยยังไมมีคาตอบแทนกลับคืนมา 
 

• ผลกระทบเชิงบวก 
1) กอเกิดการสรางงานใหกับประชาชนในระหวางกอสราง 50,000 คน 

และโดยออม 125,000 คน และจางงาน 30,000 คน เมื่อขุดแลวเสร็จ 
(จากการประมาณการของ Fusion Energy Foundation)  

2) คลองกระเสริมสรางยุทธศาสตรทางดานทหารในการเคลื่อนยายกําลังของ
กองทัพเรือ 

• ผลกระทบเชิงลบ 
1) ผลกระทบตอทรัพยากรที่ไมมีชีวิต ทรัพยากรดิน ทั้งในดานปริมาณและ

คุณภาพจะถูกกระทบกระเทือนมาก เพราะจะมีการขุดและเคลื่อนยายดิน
เปนปริมาณมาก (5,500 ลาน ม3) ปญหานี้จะเกิดขึ้นในระหวางการ
กอสราง และการขุดคลองในรูปของฝุน โคลน และตะกอน ซึ่งจะไหล
พัดพาลงสูทะเลในปริมาณมากและจะเปนตัวทําลายทรัพยากรชายฝงทะเล 
รวมทั้งอาจไหลไปสูนานน้ําของประเทศใกลเคียง ซึ่งจะกอใหเกิดปญหา
ระหวางประเทศได 
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2) ผลกระทบตอทรัพยากรที่มีชีวิต ปาไม สัตวน้ํา และพืชจะถูก
กระทบกระเทือนทั้งในขณะกอสรางและขุดคลอง และขณะใชงาน
โครงการ เพราะการขยายตัวของเขตชมุชนตามขั้นของการพัฒนา 

3) ตองอพยพโยกยายราษฎรมากเพราะแนวคลองผานชุมชนขนาดใหญ 
4) ผลกระทบตอประโยชนใชสอยของมนษุย โดยเฉพาะการอพยพยายถิ่น

ฐาน การเวนคืนที่ดนิและการหาที่อยูใหม สาธารณูปโภค สาธารณูปการ 
สถานที่ราชการ โรงพยาบาล วัด มัสยิด เปนจํานวนมากถูกแนวคลองตัด
ผาน ในกรณีที่มีการขุดคลอง ปญหาที่จะตามมาก็คือการเกิดชุมชนใหม 
จากสภาพสังคมชนบทมาเปนสังคมเมอืง จากสังคมเกษตรกรรมมาเปน
สังคมอุตสาหกรรม ปญหาที่จะตามมาก็คือการเคลื่อนยายแรงงานจากตาง
ถิ่น ซึ่งจะกอปญหาทางสังคม เชน ชุมชนแออัด อาชญากรรม และยา
เสพติด 

5) ผลกระทบตอคุณภาพของน้ําจืด คุณภาพน้ําจืดทั้งที่เปนน้าํผิวดินและน้ํา
ใตดิน โดยเฉพาะอยางยิ่งในเรื่องของความเค็มจืดของลําน้าํที่เปลี่ยนไป 
ความเปลี่ยนแปลงจะมากหรือนอยขึ้นอยูกับสภาพทางธรณีวิทยาของ
บริเวณนั้น 

 
 
  
 โดยที่โครงการขุดคอคอดกระเปนโครงการขนาดใหญที่ตองลงทุนสูงมากถึง 500,000-
810,000 ลานบาท และมคีวามเสี่ยงดานการตลาดโดยเฉพาะผูใชคลองที่ตองเสียคาใชจายที่สูงกวา
เมื่อเปรียบเทียบกับการผานชองแคบมะละกาและซุนดา ดังนัน้ผลตอบแทนและระยะเวลาคืนทุน
ของโครงการจึงอาจไมเปนไปตามขอสมมติฐานที่บริษทัที่ปรึกษาไดกําหนดไว นอกจากนี้โครงการ
ยังสงผลกระทบตอประชาชนและสิ่งแวดลอมในวงกวาง เชน การอพยพราษฎรจํานวนมาก ที่ทิ้ง
ดินและหินจํานวนมากกวา 5,500 ลานม3   และผลกระทบตอระบบนิเวศนวิทยาอืน่ๆ ดังนั้นหาก
รัฐบาลมีนโยบายจะริเร่ิมโครงการจําเปนตองศึกษาในรายละเอียดทุกดานกอนการตดัสินใจ 
 
5.2  ขอวิเคราะหของกระทรวงคมนาคม 
 รายงานการศกึษาความเปนไปไดในการขดุคลองคอดกระ โดยคณะกรรมการพิจารณา
ความเปนไปไดในการขดุคลองกระ กระทรวงคมนาคม เมื่อเดือนกรกฎาคม 2541 ไดทําการ
วิเคราะหเกีย่วกับความเปนไปไดและความเหมาะสมในเรือ่งของการยนระยะทางการเดินเรือ และ
การประหยัดเวลาและคาใชจายของการเดนิเรือ รวมทั้งผลตอบแทนการลงทุน ความเปนไปไดของ
โครงการคลองกระและการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินเบื้องตน ไวดังตอไปนี ้
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5.2.1 การวิเคราะหความเปนไปไดและความเหมาะสม 
 การยนระยะทางเดินเรือ 
 การขุดคลองกระจะชวยยนระยะทางในการเดินเรือ ในเสนทางยุโรปหรือตะวันออกกลาง 
กับ ตะวันออกไกล ไดดังนี ้
 • เสนทางยุโรป – ญี่ปุน ที่ผานคลองกระ ยนระยะทางได 585 กม. 
 • เสนทางยุโรป – ทาเรือแหลมฉบัง ยนระยะทางได 1,370 กม. 
 ทางคณะกรรมการที่ทําการศึกษาไดใชอัตราคาผานคลองและคาธรรมเนียมอ่ืนๆ ของคลอง
สุเอซมาใชในการคํานวณประมาณการในคาผานคลองคอดกระ สวนคาใชจายเรือใชขอมูลจาก 
Concept Masterplan, NESDB (ป 1996) และคือเรือเดินทางเดยีว โดยไดผลดังตอไปนี ้

- เรือคอนเทนเนอรขนาด 3,600 TEU. ที่ความเร็ว 22 นอต ระยะทาง 
585 กม. ใชเวลาในการเดนิทางผานชองแคบมะละกา 14 ชม. แตถา
หากใชคอคอดกระจะใชเวลาถึง 23 ชม. ซ่ึงหมายความวาใชคลอง
กระจะเสียเวลามากกวาทีจ่ะผานชองแคบมะละกา 9 ชม. และเมื่อทํา
การเปรียบเทยีบคาใชจายของเรือที่ประหยดัไดเปนเงิน 34,187 US$ 
กับคาผานคลอง 240,347 US$ แลวพบวาไมคุมคา 

- เรือVLCC มีความเร็วที ่ 16 นอต ระยะทาง 585 กม. ใชเวลาในการ
เดินทางผานชองแคบมะละกา 37 ชม. แตถาหากใชคอคอดกระจะใช
เวลา 23 ชม. ซ่ึงจะสามารถประหยดัเวลาได 14 ชม. ซ่ึงหมายความวา
จะสามารถประหยัดเวลาไดแตเมื่อเปรียบเทียบคาใชจายของเรือที่
ประหยดัได 48,601 US$ กับคาผานคลองแลว พบวาไมคุมคา นั่นคือ
มีคาใชจายสูงกวาที่ประหยดัได 493,572 US$ 

 
5.2.2  ความเปนไปไดโครงการคอคอดกระ 
 ในรายงานระบุวา จนถงึปจจุบันยังไมมีความชัดเจนวาชองแคบมะละกาจะคับคั่งเมื่อใด 
จากการศึกษาโครงการสะพานเศรษฐกจิ (Land bridge) ของ สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาตเิมื่อป 1992 โดยที่ปรึกษาพบวาจดุคับคั่งของชองแคบมะละกาจะอยูที่
จุดที่เมื่อมีเรือผานคลอง 500,000 ลํา/ป หรือประมาณ ป ค.ศ.2050 และหากเปนเรือขนาดเล็กเมือ่
เปรียบเทียบกบัเรือใหญแลว ชองแคบมะละกาจะสามารถรองรับการจราจรไปอีกนานกวา 100 ป 
ดังนั้นเมื่อพจิารณาดานเทคโนโลยีเรือและการบริหารจัดการแลว ชองแคบมะละกาจะมี
ความสามารถในการรับเรือผานชองแคบไดมากขึ้น ซ่ึงหมายถึงจุดแออัดคับคั่งจะขยายเวลาออกไป
อีกนานขึ้น 
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ผลการวิเคราะหทางดานการเงินของโครงการขุดคอคอดกระ 
 

1) ประมาณการคาใชจายทั้งหมด (Total Cost)  (อายุโครงการ 67 ป) รวมเปนเงนิทั้งสิ้น 
773,725 ลานบาท ประกอบดวย 

•  คาขุดคลอง โดยวิธีขุดแบบธรรมดา เปนเงนิทั้งสิน้ ประมาณ 618,979.98 
ลานบาท (ใช เวลาขุด 14 ป) 
•  คาดาํเนินงานและบํารงุรักษา ประมาณ 154,745.16 ลานบาท ตั้งแตปที ่15 
เปนตนไป 

2) ประมาณการรายไดของโครงการ เนื่องจากมีขอจํากัดดานขอมลูพื้นฐานในการ
ประมาณการรายได เชน จํานวนเรือทีจ่ะมาใชคลองกระ คาผานคลอง รวมทั้งกิจกรรม
ทางดานเศรษฐกิจที่จะเกดิขึน้หลังจากมีคลองกระ 

ดังนัน้ ในการศึกษาของคณะกรรมการฯ จึงใชวธิีสมมตวิาหากจะมีการลงทุน
ผลตอบแทน (IRR) อยางนอย 13% โครงการจะตองมีรายไดตอปเปนเงิน ประมาณ 168,197.69 
ลานบาท หรือประมาณ 8,914,477.57 ลานบาท ตลอดโครงการ 67 ป 

3) ความสามารถในการหารายไดของคลอง จากรายงานการศึกษาของทางคณะกรรมการ
เกี่ยวกับความสามารถในการหารายไดของคลอง ทางคณะกรรมการไดใชขอสมมุติ
ดังตอไปนี ้

• เรือน้ํามันจากตะวันออกกลางถึงตะวันออกไกลผานคลองทั้งหมด 
• เรืออ่ืนๆ ยกเวนเรือคอนเทนเนอรจะใชคลองกระ 
• คลองสามารถรับปริมาณการจราจรได 50,000 ลํา/ป ที่การใชประโยชน 80% 
ซ่ึงทําใหสามารถประมาณการรายไดดังตอไปนี ้
รายไดจากเรือน้ํามัน VLCC จากตะวันออกกลางไปยังตะวันออกไกล ซ่ึงรวมประเทศไทย

แตไมรวมสิงคโปร มาเลเซีย อินโดนีเซีย เพราะไมไดรับประโยชนจากคลองกระ 
    

รายการ 1996 2000 2005 
ปริมาณน้ํามันลานตัน 
จํานวนเที่ยวเรือ VLCC (ไป-กลับ) 
คาผานคลอง (ลานเหรียญ)* 

            343.10 
         2,744.00 
            120.00 

474.50 
3,786.00 

165.00  

525.60 
4,204.00 

183.87 
 
หมายเหตุ  */คํานวณอัตราคาผานคลองเทากับคาใชจายที่เรือประหยัดได 
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• รายไดจากเรืออ่ืนๆ โดยสมมติการใชประโยชนคลองที่รอยละ 80 และคลองใช
ประโยชนเต็มที่นับแตคลองเปดดําเนนิการ 

° จํานวนเรือผานคลอง (50,000-2,744)  =  47,256 ลํา 
° ขนาดเรือผานคลองเฉลี่ย 20,000 ตัน 
° รายได 472.56 ลานเหรียญสหรัฐ 
• รายไดรวม (ลานเหรียญสหรัฐฯ) 
ป 1996  =  592.5  ป 2000  =  637.56  ป 2005  =  656.37 

 
4.  เปรียบเทียบรายไดประมาณการขั้นสูง และรายไดที่ IRR 13% 

หนวย  :  ลานบาท 
รายได 1996 2000 2005 

รายไดประมาณการขั้นสูง 
รายไดเฉลี่ย/ป ที่IRR = 13% 

24,000 
168,197 

25,400 
168,197 

26,150 
168,197 

 
จากตารางขางตน จะเห็นวา รายไดประมาณการขั้นสงูสุดที่มีการใชประโยชนของคลอง

จํานวนเรือ 50,000 ลํา/ป จะต่ํากวารายไดที่อัตราผลตอบแทนการลงทุน 13% มาก โครงการจึงไม
นาจะมีความเปนไปได รายไดขั้นสูงสุดนีย้ังไมพอเพียงแมแตจะจายคาดอกเบี้ยการลงทุน 

รายไดที่แทจรงิจะต่ํากวาที่กลาวมา ทั้งนี้ เพราะปริมาณเรือที่ผานชองแคบมะละกาขนาด
ตั้งแต 5,000 ตัน มีไมถึง 50,000 ลํา/ป และเรือเหลานี้จะใชคลองกระเพียงบางสวนเทานั้น ดังนัน้ 
รายไดคาผานคลองจะต่ํากวาที่ประมาณการขางตน 

จากการประเมนิความเปนไปไดของทางสภาพัฒและคณะกรรมการพิจารณาความเปนไป
ไดในการขุดคลองกระ มีผลสรุปคือ โครงการคอคดกระนั้นยังไมมีความเปนไปได 
 
5.3  ขอวิเคราะหโดยสถาบนัพาณชิยนาวี จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
5.3.1  การวิเคราะหความเปนไปไดของโครงการคอคอดกระโดยทั่วไป 
 ในการที่รัฐจะดําเนินการโครงการดานการขนสงนั้น จะตองมีการศึกษาสภาพแวดลอม
โดยรวมวาเปนเชนไร ดังหวัขอตอไปนี ้

1. การใชที่ดินในบริเวณนั้นเปนการใชที่ดนินั้นเพื่อกิจกรรมใดและมีความสําคัญมากนอย
เพียงใด 

2. สภาพทางสังคมเปนเชนไร รวมตลอดถึงการปฏิสัมพันธของกลุมบุคคลและบุคคล 
3. สภาพทางเศรษฐกิจ ดีหรือไมดี 
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4. ส่ิงอํานวยความสะดวกของการขนสง พาหนะในรูปแบบตางๆ เชน รถไฟ เรือ รถยนต 
เครื่องบิน เปนตน 

5. รูปแบบของการเดินทางที่มอียูแลวในปจจบุัน 
นอกจากนั้นยงัจะตองกําหนดเปาหมายของโครงการดานการขนสงไดดวย เปรียบเทียบเปา 

หมายกับผลลัพธที่จะเกดิขึ้นวาตรงกันหรือไม 
 
การกําหนดเปาหมายทางการขนสงของรัฐบาลควรคํานึงถึงปจจัยตางๆ ดังตอไปนี ้

1. ความสะดวกแกประชาชน 
2. ลดตนทุนการขนสง 
3. ลดความสูญเสีย ใหประชาชนมีความปลอดภัย 
4. เพิ่มสิ่งอํานวยความสะดวกในการขนสง 
5. เพิ่มประสิทธิภาพในการลงทุนดานการขนสง 
6. ลดมลภาวะ 
7. เพื่อความเปนระเบียบสวยงาม 
หากจะพิจารณาโครงการขุดคลองกระกบัเปาหมายทางการขนสงของรัฐแลว อาจสรุป

ไดผลดังตอไปนี้ 
1. ดานความสะดวกแกประชาชน หากมีโครงการคอคอดกระประชาชนที่สัญจรขามฝง

คลองคอดกระจะไมไดรับความสะดวก เพราะอาจจะตองจายคาผานขามคลอง 
2. ลดตนทุนการขนสง อาจจะเปนการเพิ่มตนทุนการขนสงในระยะใกลหรือการขนสงที่

เคยมีอยูแลว เนื่องจากหากใชคลองจะตองจายคาผานคลอง 
3. ลดความสูญเสีย เปนการบอกไดยากวาจะเปนการลดความสูญเสียหรือไม เพราะหากมี

เรือน้ํามันหรือสินคาอันตรายผานคอคอดกระจะมีความเสี่ยงตอความสูญเสียที่สูงมาก 
4. เพิ่มสิ่งอํานวยความสะดวก เนื่องจากใชเวลาและเปนการขุดคลองทําใหเกดิความ

ลําบากในการขนสงทางบก ซ่ึงก็คือการเดนิทางของประชาชน 
5. ประสิทธิภาพในการลงทุนดานการขนสง จะเหน็ไดวาการลงทุนนั้นสูงมากแต

ผลตอบแทนในดานโครงการคอคอดกระนั้นคอนขางทีจ่ะนอยเมื่อเปรียบเทียบกับเงิน
ที่ลงทุนไป และหากจะเปรียบเทียบกับโครงการอื่นๆ ก็จะมีประสิทธิภาพนอยกวา 

6. ลดมลภาวะ หากมีโครงการคอคอดกระอาจมีการซึมของน้ําทะเลทําใหดินบริเวณขาง
คลองเกิดความเสียหาย เปนการเปลี่ยนแปลงระบบนิเวศนที่เคยมีมา 

7. ความเปนระเบียบสวยงาม ตองดูจากการออกแบบทางสถาปตยกรรม 
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การกําหนดเปาหมายของโครงการขนสงของเอกชนประกอบดวยปจจยัตอไปนีด้ังตอไปนี ้
1. ความสามารถทํากําไร 
2. การตลาด 
3. ประสิทธิภาพผลผลิต 
4. เปาหมายดานการบริการขนสง 
5. การเงิน 
6. การอํานวยความสะดวก 
ซ่ึงหากจะพิจารณาโครงการขุดคลองกระกบัเปาหมายทางการขนสงของเอกชนแลว 

อาจสรุปไดผลดังตอไปนี ้
1. ดานความสามารถทํากําไร จากการประเมนิเปนไปไดยาก 
2. ดานการตลาด ขึ้นอยูกับการคาดเดามากเกินไปไมแนนอนวาจะมีเรือเพิ่มมากขึ้นหรอื

ปริมาณการขนสงจะเปนไปในทิศทางใด และจากการที่สภาพเศรษฐกิจตกต่ําทําให
ตลาดมีขนาดลดลง 

3. ดานประสิทธิภาพผลผลิต ลักษณะของคลองคอดกระจะเปนตวับอกถึงประสิทธิภาพ
ผลผลิต 

4. เปาหมายดานบริการขนสง ยังไมชัดเจนวาจะเพื่อเรือขนสงน้ํามันหรือเรือประเภทใด 
หรือเรือที่มีจุดหมายที่ประเทศใดประเทศหนึ่ง 

5. ดานการเงิน ใชเวลามาก นานเกินไปที่เอกชนจะลงทุนเอง นอกเสียจากวามีผูสนับสนุน 
เชน ระดับภาคีประเทศ 

6. ส่ิงอํานวยความสะดวกอาจจะตองใชเงนิทางดานนี้มากเปนพิเศษ เพราะเปนการอํานวย
ความสะดวกใหกับการขนสงทางทะเลแตการขนสงทางบกอาจสูญเสียความสะดวกไป 

 
ที่กลาวมาทั้งหมดขางตน เปนเพียงตวัอยางของการแสดงใหเห็นถึงสิง่ที่จะตองตระเตรียม

และปญหาที่จะเกิดขึน้ในการดําเนินโครงการของคอคอดกระ นอกจากนี้ในสวนของความเปนไป
ไดทางเศรษฐกิจนั้น ไดมีหลายฝายใหความเห็นเกี่ยวกบัโครงการคลองคอดกระนีว้าจะเปนการเพิม่
รายไดประชาชาติใหแกประเทศและมีความเปนประโยชนทางเศรษฐกจิโดยอางอิงถึง ทฤษฎีของ
เคนส (Keynes Thorem) วาจากการเพิ่มการลงทุนจะสงผลใหรายไดประชาชาติเพิม่ขึ้น ซ่ึงจริงๆ 
แลวเคนสไดสรางทฤษฎีขึ้นมาเพื่อใชพิจารณาเศรษฐกจิในระดับมหภาความีความสมัพันธกัน
อยางไรและมตีัวแปรอะไรบางและจะดําเนนิการไปในรูปแบบใด เปนการพิจารณาถึงระบบ
เศรษฐกิจโดยรวมมากกวาการพิจารณาเพยีงวาการที่เพิ่มอะไรแลวอะไรจะเพิ่มขึ้นหรือลดลง ซ่ึงเปน
การศึกษาเพียงบางสวนของระบบเศรษฐกิจโดยรวมเทานัน้ 
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 ในการที่จะพจิารณาเศรษฐกิจโดยรวมนัน้ จะตองแบงการศึกษาเปน 2 ภาค คือ ภาค
เศรษฐกิจแทจริง และภาคการเงิน 

- ภาคเศรษฐกิจแทจริง ซ่ึงหมายถึง การบริโภค การลงทุน การใชจายของ
ภาครัฐบาลและการคาระหวางประเทศ 

- ภาคการเงิน หมายถึง อัตราดอกเบี้ย อัตราแลกเปลี่ยน การเคลื่อนยายทุน
สุทธิ และฐานทางการเงิน 

ซ่ึงสิ่งที่จะเชื่อมความสัมพันธระหวางภาคเศรษฐกิจแทจรงิและภาคการเงินก็คือ การมี
สินเชื่อหรือฐานทางการเงินเพียงพอที่จะสามารถสงผลแกการลงทุนโดยตรงได 

หากจะพิจารณาจากแบบจําลองเศรษฐกิจมหภาคแลว จะพบวาหากมกีารลงทุนในโครงการ
คอคอดกระ การลงทุนจะเพิม่กําลังใหประเทศมีรายไดประชาชาติสูงขึ้น แตถาจะพจิารณาดูแลว ส่ิง
ที่จะตามมาก็คอื อัตราดอกเบี้ยจะสูงขึ้น ซ่ึงเปนผลมาจากทั้งการลงทุนเองและเศรษฐกิจทางดานภาค
การเงิน หากไมมีฐานการเงนิเพิ่มขึ้น การที่จะใชเงินลงทุนสูงยอมไมมีผลดี หากฐานการเงินลดลง
มากก็จะทําใหรายไดประชาชาติลดลงในสภาวะที่อัตราดอกเบี้ยอยูในระดับที่สูง ซ่ึงจะกอใหเกดิ
สภาวะเศรษฐกิจตกต่ําทีจ่ะมผีลในระยะยาว ซ่ึงสามารถอธิบายใหเห็นดงัตอไปนี ้
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รูปที่ .1  ความสัมพันธระหวาง
รายไดกับอัตราดอกเบี้ยเมื่อเพิ่ม
การลงทุน 

รูปที่. 2 ความสัมพันธระหวาง
รายไดกับอัตราดอกเบี้ยโดย
พิจารณาทั้งภาคเศรษฐกิจ
แทจริงและภาคการเงิน 
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อธิบายจากรูปที่ 1 
เสน IS คือเสนที่อธิบายถึงภาคเศรษฐกจิแทจริง เมื่อเพิ่มการลงทุนจะสงผลใหมีรายได

เพิ่มขึ้น โดยพจิารณาในแงของการเพิ่มการลงทุน จากรูป Y0 ไป YE 
อธิบายจากรูปที่ 2 
เสน LM คือเสนที่อธิบายถึงภาคการเงิน เพิ่มขึ้นของการลงทุนในปริมาณที่สูงเกินไปอาจ

สงผลใหฐานะทางการเงินลดลงสงผลใหอัตราดอกเบี้ยสูงขึ้น จากรูป I3 ไปเปน I2 และ I1 ตามลําดับ 
จะเห็นไดวาจากการลงทุนทีม่ากเกินไปสงผลใหอัตราดอกเบี้ยสูงขึ้น ทาํใหฐานทางการเงิน

ลดลงกอใหเกดิรายไดลดลงโดยที่อัตราดอกเบี้ยสูง จากรูป รายไดเปล่ียนจาก Y0 ไปเปน YE                
แลวลดลงเปน Y1 ,Y2 และY3 ตามลําดับ การที่จะกลับสูภาวะปกติไดโดยตวัของระบบของมันเอง
แลว คือการลงทุนจะลดลงเพื่อใหอัตราดอกเบี้ยลดลงโดยที่รายไดยังคงลดลงดวยในขั้นตอนแรก 
สวนในขัน้ตอนที่สองก็คือการเจริญเติบโตของรายไดอยางมีเสถียรภาพ ซ่ึงสามารถดูไดจากภาค
การเงินและภาคเศรษฐกิจแทจริงควบคูกันไป   

เปนที่ยอมรับวาในป 2540-2541 นั้น ระบบเศรษฐกจิในภาคการเงนิของประเทศไทย    
ออนแอมาก ซ่ึงเปนผลมาจากภาคเศรษฐกจิโดยรวมและความบกพรองทางดานการเงนิ ดังนั้นการที่
จะบอกวาโครงการคอคอดกระจะสามารถพลิกฟนเศรษฐกิจไทยไดนัน้ จึงไมควรทีจ่ะหยิบยกขึ้นมา 
เพราะเปนการมองในบางสวน บางแงมุม มิไดมองทั้งระบบของเศรษฐกิจ และมีความเสี่ยงตอ
เศรษฐกิจโดยรวมสูง ซ่ึงตองตระหนกัวาในปจจุบันภาคการเงินของประเทศไทยยังอยูในสภาวะของ
การดําเนินการแกไขและฟนตัวอยู 
 
5.3.2  การวิเคราะหความเปนไปไดของโครงการคอคอดกระทางดานการเงิน  
 โครงการคลองคอดกระ จะตองเกี่ยวของกับการตัดสนิใจของบุคคลหลายระดับ ตั้งแต
ระดับครัวเรือนถึงระดับประเทศชาติและเปนที่ยอมรับกนัในทุกระดับวาการลงทุนจะไดประโยชน
ถาหากวาผลไดของโครงการมีมากกวาคาใชจายของโครงการ 
 เกณฑทีจ่ะใชวัดขีดความสามารถของโครงการมีหลายอยางและเปนประโยชนอยางยิ่งใน
การชวยตดัสินใจของนักลงทนุ โดยทัว่ไปวิธีการคํานวณขีดความสามารถของโครงการลงทุนมี 2 
วิธี คือ 

1. วิธีการคํานวณโดยไมทอนคาตนทุนและผลได 
2. วิธีการคํานวณโดยทอนคาตนทุนและผลได 

 
 5.3.2.1  การคํานวณขดีความสามารถทางการเงินของโครงการขุดคอคอดกระโดยการ
นําเสนอดวยวิธีการ คํานวณโดยไมทอนคาตนทุนและผลได  



 69

ในที่นี้จะใชเทคนิคในการหา ระยะเวลาคืนทุน (Pay back period)และ อัตราผลตอบแทน
ตอการลงทุน (Return on Investment )  

    ระยะเวลาการคืนทุน  =  คาใชจายในการลงทุน 
      ผลไดสุทธิเฉลี่ยตอป 

    อัตราผลตอบแทนตอการลงทุน  =  ผลไดสุทธิเฉลี่ยตอป 
                                   คาใชจายในการลงทุน 

ส่ิงที่สามารถจะทราบไดก็คือ คาใชจายในการลงทุนของการขุดคลองกระซึ่งคิดเปนเงิน
ประมาณ 800,000 ลานบาทหากขุดดวยวิธีธรรมดาและประมาณ400,000หากขดุดวยวิธีระเบดิ
ปรมาณู 

สวนผลไดสุทธิเฉลี่ยตอปนั้น จากบทที่ 3 ที่พบวาความสามารถที่คลองกระจะรองรับเรือได
ใน 1 ป ซ่ึงเทากับประมาณ 14,000 ลํา โดยเฉลี่ยแตละลําจะตองเสียคาใชจาย 2 ลานบาท ( โดยใช
ขอมูลคาใชจายของคลองปานามาเปนฐาน และคิดจากเรอืขนาด 50,000 ตันเปนเกณฑ ) ในการผาน
คลอง ซ่ึงคํานวนวาเปนผลไดสุทธิเฉลี่ยตอป เทากับประมาณ 28,000 ลานบาท/ป 

ดังนั้นระยะเวลาคืนทุน  =  800,000  =  28.57 ป 
        28,000 

แตเมื่อรวมกับระยะเวลากอสรางอีก 10 ป โครงการดังกลาวกจ็ะมีระยะเวลาคืนทุน+
ระยะเวลารอคอยเทากับ 38.57 ป ภายใตขอสมมติฐานที่ตั้งไว 

อัตราผลตอบแทนตอการลงทุน  =  28,000 ลานบาท/ป  x  100               =  3.5% 
    800,000 ลานบาท 

สรุปไดวาระยะเวลาคืนทนุเทากับ 28.57 ป ซ่ึงบวกระยะเวลากอสรางอีกประมาณ 10 ป 
โดยมีผลตอบแทนตอการลงทุนในแตละปเทากับ 3.5% ซ่ึงเห็นไดวาจากขอสมมติฐานนั้น คอนขาง
ที่จะมากเกินความจริงแลว แตผลลัพธก็ยงัคงอยูในขีดความสามารถอยางที่เหน็ ซ่ึงก็คือระยะเวลา
คืนทุน 28.57 ป  

  

5.3.2.2 การคํานวณขดีความสามารถทางการเงินของโครงการขุดคอคอดกระโดยการทอนคาเงิน 
เกณฑทีน่ํามาใชเปนเครื่องวดัความเปนไปไดของโครงการคอคอดกระในที่นี้คือ อัตราสวน

ผลไดตอทุน มูลคาปจจุบันสุทธิ และอัตราผลตอบแทนการลงทุน เกณฑตางๆ เหลานี้คํานวณโดย
การทอนคาเงนิ โดยมีสูตรในการคํานวณดังนี ้

1) อัตราสวนของผลไดตอทุน (Benefit/Cost Ratio : BCR) คํานวณไดโดย 
BCR = [(∑ B /(1+ i)t )] / [(∑ C / (1 + i)t ] 
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2) มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Worth : NPW) คํานวณไดโดยสูตรดังตอไปนี ้

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

 
3) อัตราผลตอบแทนการลงทุนภายใน (Internal Rate of Return : IRR) คํานวณไดโดย 

กําหนดให 
NPW = ∑( B t  -  C  t  ) / ( 1+   i ) t   = 0 
และแกสมการหาคา   i  และ  i   คือคา IRR หรือหาไดจากสูตร 

 
IRR = อัตราทอนคาNPWตัวท่ีต่ํา + ผลตางระหวางอัตราการทอนคาตัวต่ํากับตัวสูง
*[NPW ตัวต่ํา/ ผลบวกของ NPW ตัวต่ํากบัตัวสูงโดยไมคิดเครื่องหมาย] 
 

              NPW ตัวต่ํา คือ NPW ที่เปนบวก 
NPW ตัวสูง คือ NPW ที่เปนลบ 

คาIRR นี้จะคํานวณไดก็ตอเมื่อผลไดสุทธิของโครงการอยางนอยหนึ่งปจะตองมีคาตดิลบ 
ในที่นี้  Bt = ผลไดหรือผลตอบแทนในแตละป 
 Ct = ตนทุนในแตละป 
 t = ป มีคา 1,2,……,n 
 N  = จํานวนป 
 i   = อัตราดอกเบี้ยหรืออัตราทอนคา 
สําหรับเกณฑที่ใชในการตัดสินใจของนักลงทุนนั้น โดรงการที่มีความเปนไปไดจะตองมี

เงื่อนไขดังนี ้
1) BCR > 1 หรือ = 1 
2) NPW > 0 หรือ = 0 
3) IRR > R 
ถา BCR นอยกวา 1 โครงการไมคุมทุน ถาเทากับ 1 แสดงวาพอเปนไปได แตถามากกวา 1  

แสดงวาโครงการมีความคุมทุน 
 ถา NPW เปนลบโครงการไมคุมทุน ถาเทากับศูนยแสดงวาโครงการยงัพอเปนไปได แตถา
มากกวาศนูยแสดงวาโครงการมีความคุมทุน 
 สวน IRR นัน้ ถานอยกวาอัตราดอกเบี้ยเงินกูแสดงวาโครงการไมมีความคุมทุน ถาเทากับ
อัตราดอกเบี้ยเงินกูแสดงวาโครงการยังพอไปได แตถามากกวาอัตราดอกเบี้ยแสดงวาโครงการมี
ความเปนไปได 
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 สําหรับอัตราผลตอบแทนการลงทุนภายในของโครงการขนสงที่ทางสํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติจะอนมุัติ จะเปนโครงการขนสงที่มีอัตรา
ผลตอบแทนจากการลงทุนภายใน (IRR) ไมต่ํากวารอยละ 8 
 สวนธนาคารโลกจะอนุมัติโครงการขนสงที่มีผลตอบแทนจากการลงทุนภายในไมต่ํากวา
รอยละ 12 
 สวนบริษัทเอกชนจะอนุมัตโิครงการขนสงที่มีอัตราผลตอบแทนจากการลงทุนภายในไม
ต่ํากวาอัตราดอกเบี้ยเงนิกูของธนาคารเปนตน 
 สาเหตุที่ใชเกณฑอัตราผลตอบแทนจากการลงทุนภายใน (IRR) มากกวาอัตราดอกเบี้ยเงินกู
เพราะถานําเงนิลงทุนดังกลาวไปใหกูก็สามารถที่จะไดรับอัตราดอกเบีย้ดังกลาวหรือหากนกัลงทุนกู
เงินลงทุนในโครงการอัตราผลตอบแทนภายในโครงการก็ควรที่จะมากกวาอัตราดอกเบี้ยเงินกูที่กูมา 
 
 การจําแนกผลไดของโครงการ 
 ผลไดของโครงการนั้น มาจากขอสมมติฐานที่วาประสิทธิภาพที่คลองกระจะรับไดใน 1 ป 
ซ่ึงเทากับประมาณ 14,000 ลํา โดยแตละลําจะตองเสียคาใชจาย 2 ลานบาทในการผานคลอง ซ่ึง
ผลไดเฉลี่ยตอปเทากับ 28,000 ลานบาท เร่ิมจากปที่ 15 ซ่ึงเปนปแรกที่เปดดําเนนิการ เปนระยะเวลา 
15 ป จนถึงปที่ 29 ของโครงการ ในปที่ 30 ถึง 45 มีผลไดเพิ่มขึ้นจากเดิมรอยละ 25 ซ่ึงผลไดตอปจะ
เทากับ 35,000 ลานบาท และในปที่ 46 ถึง60 มีผลไดเฉลี่ยเพิ่มขึ้นจากเดิมรอยละ 25 ซ่ึงผลไดเฉลี่ย
ตอปจะเทากับ 43,750 ลานบาท 
 
 การจําแนกตนทุน 
 ตนทุนที่ใชนัน้ ไดขอมูลมาจากรายงานการศึกษาความเปนไปไดในการขุดคอคอดกระ โดย
คณะกรรมการพิจารณาความเปนไปไดในการขุดคลอง ภาคผนวกที6่ หนาที่ 36-38 โดยไดจําแนก
ไวดังนี ้
 • คาขุดคลอง โดยวิธีขุดแบบธรรมดาเปนเงินทั้งสิ้นประมาณ 618,979.98 ลานบาท (ใช
เวลาขุด 14 ป) 
 • คาดําเนินการและบํารุงรักษา ไดเปล่ียนแปลงจากรายงานการศึกษาขางตนที่ไดกําหนดไว
เทากับ 2,919.72 ลานบาทตอป ตั้งแตปที่ 15 เปนตนไปใหมเปนดังนี ้
  ปที่ 15-29 คาดําเนินการและบํารุงรักษาเทากับ 2,919.72 ลานบาท 
  ปที่ 30-45 คาดําเนินการและบํารุงรักษาเทากับ 3,000.00 ลานบาท 
  ปที่ 46-60 คาดําเนินการและบํารุงรักษาเทากับ 3,300.00 ลานบาท 
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 สําหรับเกณฑอัตราการทอนคา จะใชอัตราผลตอบแทนการลงทุนที่ทางสภาพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาตจิะอนุมัต ิ ซ่ึงเทากับรอยละ 8 เปนเกณฑในการคํานวณหาขีด
ความสามารถของโครงการ 
 ในการประเมนิหาขีดความสามารถของโครงการโดยการทอนคาเงินในโครงการนี้ ประเด็น
ที่เปนปญหามากที่สุดไดแกระยะเวลาของโครงการเพราะเปนโครงการที่มีระยะเวลายาวนานมาก 
และใชตนทุนที่สูงมากในปตนๆ ซ่ึงเปนระยะเวลาถึง 14 ป ดังนัน้จึงไดคํานวณหาขีดความสามารถ
ของโครงการไว 4 คาบเวลาไดแก 30 ป  40 ป  50 ป และ 60 ป ตามลําดับ 
 
ตารางที่ 5.1 การคํานวณหาขีดความสามารถของโครงการโดยหาอัตราสวนผลไดตอทุน (CBR) 
หนวย : ลานบาท 

ป ผลได ตนทุน อัตราการทอนคา 
ท่ีรอยละ 8ตอป 

ผลไดท่ีอัตราการ 
ทอนคารอยละ 8ตอป 

ตนทุนที่อัตราการทอนคา
รอยละ 8 ตอป 

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 การคํานวณหาขีดความสามารถของโครงการโดยพิจารณาจากมูลคาปจจุบัน 
                    สุทธิ (NPW)                                                                                            
หนวย : ลานบาท 

ป ผลได ตนทุน ผลไดสุทธิ อัตราการทอนคาที่รอย
ละ 8ตอป 

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)                                                                                    (รอยละ) 

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

อัตราการทอนคา 3% 4% 2% 4% - -  - 
 ผลการวิเคราะหการประเมนิหาขีดความสามารถของโครงการโดยการทอนคาเงินใน
โครงการจากตารางที่ 5.1 ถึง 5.3 สามารถแสดงไดในขอ 3.2.5 ดังตอไปนี ้
 



 76

 ผลการวิเคราะหทางดานการเงินจากเกณฑตางๆ 
1) อัตราสวนของผลไดตอทุน (Benefit/ Cost Ratio : BCR) 

ที่อัตราการทอนคา รอยละ 8  
ที่ระยะเวลา 60 ป BCR = 0.373383 

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

2) มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Worth : NPW) 
ที่อัตราการทอนคา รอยละ 8 
    ที่ระยะเวลา 60 ป NPW = -212,429 ลานบาท 

             50 ป NPW = -218,197 ลานบาท 
     40 ป NPW = -229,124 ลานบาท 
     30 ป NPW = -250,500 ลานบาท 

3) อัตราผลตอบแทนการลงทุนภายใน (Internal Rate of Return : IRR) 
 IRR ที่ระยะเวลาโครงการ 60 ป = รอยละ 3.139 ซ่ึงคํานวณไดจากสูตรที่กลาวไวแลว
ขางตนในขอยอย 3 ของขอ 3.2.2 
 IRR ที่ 60 ป = 3 + 1 [14161.347/(1416.374+87171.45)] 
     = 3.139% 
  IRR ที่ ระยะเวลาโครงการ 50 ป = รอยละ 2.406 ซ่ึงคํานวณไดจากสูตรที่กลาวไวแลว
ขางตนในขอยอย 3 ของขอ 3.2.2 
 IRR ที่ 60 ป = 2 + 1[44084.54/(44084.54+64352.1)] 
     = 2.406% 
 จากเกณฑตางๆ เร่ิมดวยอัตราสวนของผลไดตอทุนที่อัตราทอนคารอยละ 8 ที่ระยะเวลา
ตางๆ จะไดวาอัตราสวนของผลไดตอทุน(BCR) มีคานอยกวา 1 ในทุกๆ ชวงเวลา ตั้งแตที่
ระยะเวลา 60 ป 50 ป 40 ป และ30 ป ตามลําดับ มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPW) ทุกๆ ชวงเวลา 60 
ป 50 ป 40 ปและ 30 ป มีคาติดลบทั้งหมด 
 สําหรับอัตราผลตอบแทนการลงทุนภายในที่ 60 ปและ 50 ปมีอัตราเทากับรอยละ 3.139 
และ2.406 ตามลําดับ ซ่ึงเปนอัตราที่ต่ํากวาเกณฑของทางสภาพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติที่
กําหนดไวไมต่ํากวารอยละ 8 และที่ทางธนาคารโลกกําหนดไวคือไมต่ํากวารอยละ 12 ดังที่ได
กลาวมาแลวขางตน 
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 สําหรับ IRR ที่ระยะเวลา 40 ป และ30 ปนั้นไมสามารถหาไดเพราะแมที่อัตราการทอน
คาที่รอยละ 1 NPW ก็ยังคงติดลบอยู 
 ขีดความสามารถของโครงการคอคอดกระโดยการพจิารณาจากผลตอบแทนทางการเงิน
จากการคํานวณขางตนพบวาไมผานเกณฑใดๆเลย นั่นคือหากวเิคราะหตามการจําแนกตนทุนและ
ผลไดตามที่คาดการณไว โครงการนี้ไมมีความเปนไปไดทางดานการเงนิ อยางไรก็ดอีาจมีผูโตแยง
วาการวจิัยนี้สามารถรูไดอยางไรวาตนทุนและผลไดจะเปนเชนนัน้ คําตอบก็คือเปนการยากที่จะรูวา
อนาคตจะเปนเชนไร อยางไรก็ดีหากการศึกษาอยูบนพื้นฐานความเปนจริงอันไดแก ผลไดของ
คลอง ซ่ึงไดกลาวไวแลววามาจากความสามารถในการรับเรือของคลองใน 1 ป  สวนตัวเลขใน
ดานตนทุนทีน่าํมาวิเคราะหนัน้มาจากการประเมินที่นาเชือ่ถือคือขอมูลของคณะกรรมการพิจารณา
ความเปนไปไดในการขดุคอคอดกระ กระทรวงคมนาคม ความเปนจริงอีกดานก็คือ โครงการคอ
คอดกระมีระยะเวลากอสรางที่ยาวนานถึง 14 ป มีปจจยัหลายๆ ปจจยัที่เกี่ยวของกับโครงการ เปน
โครงการที่มีความไมแนนอนและความเสี่ยงสูง เชน ความเสี่ยงในดานคาของเงิน ราคาคากอสราง 
ซ่ึงมีความเปนไปไดที่จะเพิ่มขึ้น แตหากจะพิจารณาอกีครั้งจะพบวาความไมแนนอนนั้นนาทีจ่ะ
มากกวาความเสี่ยง ซ่ึงความไมแนนอนนั้นไมอาจทราบได เชน การเกิดสงคราม ภาวะเศรษฐกจิ
ตกต่ํา และเหตุการณตางๆ ของโลก เปนตน ความไมแนนอนเปนสิ่งที่ยากที่จะคาดเดาไดอยาง
ส้ินเชิง ซ่ึงแตกตางจากความเสี่ยง ซ่ึงสามารถเปรียบไดกับการเลนไพ หากมีไพอยูในมือเปนเลขคู
กัน 2 ใบ ผูเลนยอมที่จะรูวามีไพใบอื่นในสํารับอีก 51 ใบ และมีไพที่มีเลขเหมือนกับที่ตนถือไว
อีก 2 ใบ ดังนั้นโอกาสที่จะไดไพอีก 2 ใบนั้นเทากับ 2/51 หรือประมาณ 4 ใน 100 ใบ ซ่ึงผูเลน
สามารถที่จะคาดเดาโอกาสความนาจะเปนไดเร่ือยๆ เมื่อเลนไปเรื่อยๆความเสี่ยงก็จะลดลงเพราะ
ความนาจะเปนเพิ่มขึ้น      ระยะเวลา 14 ป ในการกอสรางนั้นมีเพียงความไมแนนอน นอกเสีย
จากวาจะสามารถดําเนินโครงการไดัในในเวลาที่รวดเรว็ข้ึนซึ่งจะทําใหสามารถทราบถึงความเสี่ยง
ได อยางไรก็ดีเร่ืองนี้ขึ้นอยูกับวาผูลงทุนพรอมที่จะยอมรับความเสี่ยงนั้นไดหรือไมและมีกลยทุธ
อะไรที่จะสามารถลดความเสี่ยงนั้นลงได การประเมินโครงการใดๆ ยอมที่จะมกีารมองทั้งในดาน
บวกและดานลบ ซ่ีงการมองในดานทีผ่านมาอาจบอกไดวาเปนการมองในลักษณะที่โครงการมี
ความเสี่ยงสูง ดังนั้นการศกึษานี้จงึจะทําการพิจารณาศกึษาหาขดีความสามารถของโครงการอีกครั้ง
โดยเปนการพจิารณาในลักษณะของความเสี่ยงที่ต่ําลงมา  
 
 ในสวนตอไปนี้จะทําการศึกษาและวิเคราะหหาขีดความสามารถอีกครั้งโดยการจําแนก
ตนทุนและผลไดใหมตามความเสี่ยงที่ต่ําลงมาดังนี ้
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 การจําแนกตนทุน  
 ใชขอมูลเดิมดงัที่ไดกลาวไว แตคิดเปนมลูคาในอนาคตที่อัตราการเจริญเติบโตที่รอยละ 5 
ตอป 
 การจําแนกผลได  
 ใชขอมูลเดิมดงัที่ไดกลาวไว แตคิดเปนมลูคาในอนาคตที่อัตราการเจริญเติบโตที่รอยละ 5
ตอป 
 

ตารางที่ 5.4 การปรับคาตนทุนและผลได ใหเปนมูลคาในอนาคตที่อัตราการเจริญเติบโตที่รอยละ 5 
                    ตอป              หนวย : ลานบาท                           

ป ผลได ตนทุน มูลคาอนาคตที่อัตราการเจริญ 
เติบโตรอยละ 5 ของเงิน 1 บาท 

มูลคาอนาคตของผลได มูลคาอนาคตของ
ตนทุน 

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 
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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 การคํานวณหาขีดความสามารถของโครงการโดยการหาอตัราสวนผลไดตอทุน (CBR) 
                                                                                                                                 หนวย : ลานบาท 

ป ผลได ตนทุน อัตราการทอนคา 
ท่ีรอยละ 8ตอป 

ผลไดท่ีอัตราการทอนคา
รอยละ 8ตอป 

ตนทุนท่ีอัตราการทอนคา
รอยละ 8 ตอป 

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 การคํานวณหาขีดความสามารถของโครงการโดยพิจารณาจากมูลคาปจจุบันสุทธิ  (NPW)

     หนวย : ลานบาท 
ป ผลได ตนทนุ ผลไดสุทธ ิ อัตราการทอนคาที่รอยละ 

8 ตอป 
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)                                                                                              (รอยละ) 

ระยะเวลา
โครงการ 

60ป 50ป 40ป 30ป 

NPW 33343.92 -71717.19 57232.43 -122474 109113.5 -18198.82 129397.09 -3213.287 
อัตราการทอน
คา 

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

ผลการวิเคราะหการจําแนกผลไดตามตารางที่ 5.4 ถึงตารางที่ 5.7 แสดงไวในขอ 3.2.8 ขางลาง 
 ผลการวิเคราะหทางดานการเงินจากเกณฑตางๆ 

1) อัตราสวนของผลไดตอทุน (Benefit/Cost Ratio : BCR) ที่อัตราทอนคารอยละ 8 
ที่ระยะเวลา  60 ป BCR = 1.06186  
    50 ป BCR = 0.903499 
  40 ป  BCR = 0.710985 
  30 ป BCR = 0.473741 

2) มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Worth : NPW) ที่อัตราการทอนคารอยละ 8 
ที่ระยะเวลา 60 ป NPW = 33,343.92 ลานบาท 
    50 ป NPW =  -51,349.3 ลานบาท 
  40 ป  NPW =  -151,265 ลานบาท 
  30 ป NPW =  -269,595 ลานบาท 

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

 จากเกณฑตางๆ เร่ิมดวยอัตราสวนของผลไดตอทุนที่ระยะเวลา 60 ป โครงการจะคุมทุน
โดยมีอัตราสวนของผลไดตอทุนเทากับ 1.06186 สวนทีร่ะยะเวลา 50 ป อัตราสวนของผลไดตอทุน
เทากับ 0.903499 ซ่ึงทําใหสามารถทราบไดวาโครงการจะเริ่มมีความคุมทุนที่ปใด จากการเทียบ
บัญญตัิไตรยางค 
 ระยะเวลาโครงการ 50 ป และ 60 ป หางกัน 10 ป 
 อัตราสวนของผลไดตอทุน ที่ 50 ป เทากบั 0.903499 
 อัตราสวนของผลไดตอทุน ที่ 60 ป เทากบั 1.06186 
 ซ่ึงหางกันเทากับ 0.158361 
 0.903499 หางกับ 1 เทากับ 0.096501 
 0.158361 เปรียบไดเทากับ 10 ป 
 0.096501 เปรียบไดเทากับ (10/0.158361)   x   0.096501 ป 
    = 6.0937 ป 
 ดังนัน้โครงการจะเริ่มมีอัตราสวนของผลไดตอทุนทีจุ่ดคุมทุน เมื่อเร่ิมปที ่ 50 + 6.0937 ป 
= 56 ป สวนทีร่ะยะเวลา 40 ป และ 30 ป โครงการไมคุมทุน 
 มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPW) ที่ชวงระยะเวลา 60 ป ที่อัตราการทอนคารอยละ 8 ตอป 
โครงการมี NPW เปนบวกเทากับ 33,343.92 ลานบาท แตที่ชวงระยะเวลา 50ป 40ป และ 30ป 
โครงการมีมูลคาปจจุบันสุทธิเปนลบทั้งหมด 
 สําหรับอัตราผลตอบแทนการลงทุนภายในของโครงการที่ 60ป 50ป 40ป และ30ป มี
อัตราเทากับรอยละ 8.3173 , 7.3184 , 5.8570 และ 1.9751 ตามลําดับ ซ่ึง โครงการจะผานเกณฑ
ของทางสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติเมือ่โครงการมีระยะเวลา
โครงการ 60 ป แตที่ระยะเวลาโครงการ 50ป 40ป และ 30ป โครงการจะไมผานเกณฑของทาง
สํานักงานคณะกรรมการพฒันาเศรษฐกจิและสังคมแหงชาติที่กําหนดไวใหอัตราผลตอบแทนการ
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ลงทุนภายในของโครงการไมต่ํากวาอัตรารอยละ 8  แตถาใชเกณฑของธนาคารโลก ซ่ึงกําหนดไว
ใหอัตราผลตอบแทนการลงทุนภายในไมต่ํากวาอัตรารอยละ 12  โครงการในระยะเวลา 60 ป 50 ป 
40 ป และ 30 ปจะไมผานเกณฑ 
 จากการคํานวณจะเหน็ไดวาระยะเวลามีความสําคัญตออัตราผลตอบแทนการลงทุนภายใน
เปนอยางมาก ดังนั้น จึงไดขอเสนอแนะใหมวา ในการกําหนดเกณฑของอัตราผลตอบแทนการ
ลงทุนภายในนาที่จะกําหนดระยะเวลาไวดวย ตัวอยางเชน ธนาคารพาณิชยจะอนุมัติโครงการ
ทางการขนสงที่มีอัตราผลตอบแทนการลงทุนภายใน (IRR)ไมต่ํากวารอยละ 8 ในระยะเวลาที่ไม
มากกวา 30 ป เปนตน 
 
5.3.3  การวิเคราะหความออนไหวของโครงการ(Sensitivity Analysis) 
 ในการวิเคราะหความออนไหวของโครงการจะกําหนดใหตนทุนของโครงการเปลี่ยนแปลง
ตั้งแตรอยละ1 ถึง รอยละ 10 โดยใชขอมูลจากการจําแนกตนทุนและผลไดที่ปรับเปนมูลคาใน
อนาคตที่อัตราการเจริญเติบโตที่รอยละ 5 ตอป ดังตาราง ที่ 5.4 เพื่อที่จะดวูาโครงการจะไมผาน
เกณฑของทางสภาพัฒนาเศษฐกิจและสังคมแหงชาติทีต่ั้งไวเทากับรอยละ 8  ที่การเปลี่ยนแปลงรอย
ละเทาใด ซ่ึงสรุปผลไดดังแสดงในตารางที่5.8 
 
ตารางที่ 5.8 รอยละการเปล่ียนแปลงของตนทุนกับอัตราผลตอบแทนภายใน    

 

การเปลี่ยนแปลงของตนทุน (รอยละ) 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 ความออนไหวของโครงการจะอยูในระหวางการเปลีย่นแปลงที่รอยละ 6
กับ รอยละ 7 ซ่ึงเทากับ รอยละ 6.11 หมายความวาถาหากตนทุน เปล่ียนแปลงเพิ่มขึน้มากกวารอย
ละ6.11 โครงการจะไมผานเกณฑในการพจิารณาอัตราผลตอบแทนภายในที่อัตรารอยละ 8   
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บทที่ 6 
สรุปและขอเสนอแนะ 

 
6.1  สรุป 
 โครงการคอคอดกระเปนโครงการที่ยังเปนเพียงความคดิและในทางจนิตนาการที่จะสรางคลอง
เพ่ือเชื่อมชายฝงทะเลสองดานของประเทศไทย ซึ่งก็คือชายฝงที่ติดทางดานอาวไทย กับชายฝงที่ตดิกับ
ทางดานทะเลอันดามัน เพื่อวัตถุประสงคในการขนสงทางทะเล หากจะพิจารณาโครงการคลองคอดกระ
กับสภาพเศรษฐกิจและการคาของไทย จะพบวาฐานะทางการเงินของประเทศในปจจบัุนไมเอ้ืออํานวย
ใหโครงการคอคอดกระเปนไปได จากการศึกษาขอมูลเกี่ยวกับการคาระหวางประเทศระหวางป 2538-
2539 จะพบวาประเทศไทยขาดดุลการคามาโดยตลอด สินคาสงออกที่สําคัญเรียงลําดับตามมูลคา ไดแก 
สินคาอุตสาหกรรมสําคัญ, สินคาเกษตรกรรม, สินคาอุตสาหกรรมการเกษตร สินคานําเขาที่สําคัญ
เรียงลําดับตามมูลคาไดแก สินคาทุน, สินคาวัตถุดิบกึง่สําเร็จรูป, สินคาเชื้อเพลิง ตามลําดับ โดยมี
แนวโนมจะเพิม่ขึ้นในทางดานมูลคา และเมื่อสังเกตความสัมพันธระหวางรายไดประชาชาติกับการ
นําเขาจะพบวา หากประเทศไทยมีรายไดประชาชาตเิพิ่มขึ้น มูลคาการนําเขาก็จะเพ่ิมขึ้นดวย หากจะมอง
ถึงตลาดนําเขาและสงออกตามสภาพภูมิศาสตรแลวจะพบวา แหลงนําเขาและตลาดสงออกที่สําคัญของ
ไทย จะเปนประเทศที่อยูทางดานตะวันออกฝงอาวไทยมากกวาทางดานตะวันตกฝงอันดามัน และยังพบ
อีกวาในวิธีการขนสงสินคานําเขาและสงออกของไทยนั้น การขนสงทางทะเลจะมีบทบาทสงูในการ
ขนสงในเชิงปริมาณ อยางไรก็ตาม สัดสวนของมูลคาสินคาสงออกและนําเขาท่ีขนสงทางทะเลยังคงมี
สัดสวนมากกวาการขนสงทางอื่นๆ เพียงแตวามีแนวโนมลดลง 
 หากประเทศไทยขุดคลองกระ จะเปนการเปดเสนทางสายใหม สวนชองแคบมะละกาซึ่งเรือ
สินคาสวนใหญจะใชบริการจากทาเรือหลักคือทาเรือสิงคโปร และบางสวนจะใชทาเรือบริเวณใกลเคียง 
จะยังคงเปนเสนทางสายหลักตอไป เสนทางชองแคบมะละกานับเปนชองทางที่สําคัญในการเดนิเรือ
ติดตอคาขายระหวางประเทศ เปนเสนทางที่สําคัญของการขนสงน้ํามัน จากขอมูลที่ปรากฎพบวา
คร่ึงหนึ่งของการขนสงน้ํามันท่ีผานชองแคบเฮอมุสหนึง่วันจะผานชองแคบมะละกา นอกจากนี้ชอง
แคบมะละกา   ยังเปนเสนทางสําคัญในการขนสงสินคาตูและสินคาทั่วไปซึ่งมีปริมาณความหนาแนน
สูงพอสมควร  นับไดวาสงิคโปรเปนประเทศศูนยกลางในการขนสงของภูมิภาคนีก้็วาได ดังนัน้หาก
ประเทศไทยจะขุดคอคอดกระ คลองกระจะเปนเสนทางเลือกเทานั้น ซึ่งผูที่จะใชจะตองพจิารณาวาจะ
คุมหรือไม ในดานความสามารถนั้นก็ขึ้นอยูกับสภาพของคลองวาจะสามารถรับเรือไดกี่ลําตอวนั จาก
การคาดคะเนคาดวาคลองกระจะสามารถรับเรือไดประมาณ 40 ลําตอวันโดยเฉลี่ย สวนผลจากการ



 89

สํารวจความคดิเห็นของผูประกอบการขนสงทางทะเลที่มีตอการขุดคลองกระ พบวามีสัดสวนเหน็ดวย
มากกวาไมเหน็ดวย แตเมื่อถามวาจะใชหรือไม ผลที่ไดคือผูท่ีเหน็ดวยยังไมแนใจวาจะใชเสนทางนี้ 
และก็มีเห็นดวยแตไมใชเสนทางนี้เชนกัน และเมื่อถามถึงเรื่องของปญหาและอุปสรรคในชองแคบมะ
ละกาจะพบวาท่ีมากเปนอันดับหนึ่งไดแกเรื่องความปลอดภัย 
 การวิเคราะหความเปนไปไดของโครงการขุดคอคอดกระทางเศรษฐกจิและการเงนิ จาก
รายงานของคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติพบวา โครงการคอคอดกระเปนโครงการ
ท่ีมีความเสี่ยงสูงและมีผลกระทบตอสิ่งแวดลอม หากรัฐบาลมีนโยบายริเริ่มโครงการจําเปนที่จะตอง
ศึกษารายละเอยีดทุกดาน สวนขอวเิคราะหโดยคณะกรรมการพิจารณาความเปนไปไดในการขุดคอ
คอดกระ กระทรวงคมนาคม ไดกลาวถึงการที่เรือใชคอคอดกระแลวจะประหยดันัน้ พบวาอาจไมคุมคา
และโครงการไมนามีความเปนไปได สวนขอวิเคราะหโดยสถาบันพาณิชยนาว ี จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย พบวา โครงการคอคอดกระไมตรงตอเปาหมายในการขนสงของรัฐบาลซึ่งอาจจะ
กอใหเกิดปญหาหากดําเนนิโครงการ ในทางดานเศรษฐกิจโครงการขุดคอคอดกระไมไดเปนโครงการ
ท่ีจะพลิกภาวะเศรษฐกิจท่ีตกต่ําไปสูเศรษฐกิจที่เจริญเติบโต และหากจะพิจารณาดถึูงระบบเศรษฐกิจ
มหภาคโดยรวมแลว คลองกระอาจเปนโครงการที่ทําใหระบบเศรษฐกจิขาดเสถียรภาพได 
 การวิเคราะหทางดานการเงนิโดยการทอนคาเงินพบวา ขีดความสามารถทางการเงินของ
โครงการคลองกระเมื่อคิดทีค่วามเส่ียงสูงจะพบวาโครงการไมมีขีดความสามารถในการลงทุน สวนขีด
ความสามารถทางการเงินของโครงการเมื่อคิดที่ความเสี่ยงต่ําจะพบวาโครงการจะคุมทุนเมื่อโครงการมี
อายุ 56 ป สวนอัตราผลตอบแทนการลงทุนภายในของโครงการที่ 60 ป เทากับรอยละ 8.3 นับไดวา
เปนโครงการที่ยากลําบากและยาวนานกวาจะถึงเวลาที่จะคุมทุน โครงการนี้จะเปนไปไดหรือไมนั้นจึง
ขึ้นอยูกับวาจะมีแหลงเงินทุนใดสนับสนุน และมีผูลงทุนหรือไม  
 
6.2  ขอเสนอแนะ 
 วัตถุประสงคของโครงการที่จะสรางคลองเชื่อมทั้งสองชายฝงทะเลทางดานใตของประเทศเพื่อ
การพาณิชยและใชเปนเสนทางการขนสงของโลก สรุปวาหากมีคลองกระจริง คลองกระกจ็ะเปนเพียง
เสนทางเดินเรอืทางเลือกหนึง่เทาน้ัน นอกจากนีแ้ลวตนทุนที่สูงและระยะเวลากอสรางที่ยาวนาน ยังจะ
ทําใหโครงการไมมีความเปนไปไดทางการเงินมากขึ้น ดงันั้น จึงมีขอเสนอแนะดังตอไปนี้ คือ 

1. เปลี่ยนวัตถุประสงคของโครงการ 
2. หาแนวทางที่จะลดตนทุนคากอสรางและเวลา 
3. พิจารณาโครงการอื่นที่มีวัตถุประสงคใกลเคียงกัน 
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ซึ่งจากขอเสนอแนะจะเห็นไดวาในขอที ่1และ 2 จะยังคงเปนการพิจารณาโครงการขุดคอคอด 
กระอยู แตในขอที่ 3 น้ัน หมายความวายุติโครงการคอคอดกระแลวพจิารณาโครงการใหมที่มี
วัตถุประสงคและตรงกับเปาหมายของสังคมในการวางแผนดานการขนสงเพ่ือการพฒันาเศรษฐกจิและ
สังคม เชนการสรางทาเรือทางดานชายฝงอันดามัน ชายฝงอาวไทย การพัฒนาระบบสาธารณูปโภค 
พัฒนาอุตสาหกรรมอยางมีระเบียบแบบแผน ซึ่งโครงการนี้ปจจุบันก็ไดกระทําอยูและทราบดวีาคือ
โครงการพัฒนาพื้นท่ีชายฝงทะเลภาคใต เนื่องจากสิ่งท่ีสําคัญที่สุดในการพิจารณาโครงการตางๆ ก็คือ 
ความเปนไปไดของโครงการ ซ่ึงโดยหลักการงายๆ คือการไดประโยชนสูงสุดโดยใชตนทุนต่าํที่สุด 
เพ่ือประโยชนสุทธิแกสังคมสูงที่สุดนั่นเอง 
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