
ง 
 

ชื่อวิทยานิพนธ  การศึกษาตนทนุคาขนสงการสงออกสินคายางพาราจากภาคใตไปประเทศ 

                          ญี่ปุน : กรณีศึกษาทาเรอืสงขลาและทาเรือปนงั 

ผูวิจัย  นางสาววรรณา  ชวีานุกูล  ปริญญา  เศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต  

อาจารยที่ปรกึษา  (1) รองศาสตราจารย ดร. ณรงคศักดิ์  ธนวิบูลยชยั (2) รองศาสตราจารย  

ลัดดา  พิศาลบุตร ปการศกึษา 2547 

 

บทคัดยอ 
 

                รายงานฉบับนี้ มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาตนทุนคาขนสง คาระวางเรือ อัตราภาระทาเรือการสงออก

สินคายางพาราไปประเทศญี่ปุน โดยใชทาเรือสงขลาและทาเรือปนังเปนจุดรับบรรทุกสินคา รวมทั้งเปรียบเทียบ

ตนทุนคาขนสงโดยรวม 

                กลุมตัวอยางเปนผูสงออกสงสินคายางพาราจากภาคใตไปประเทศญี่ปุน ประกอบดวยผูสงออก 

จังหวัดสงขลา จํานวน 10 ราย จังหวัดยะลา ตรัง และ นครศรีธรรมราช จังหวัดละ 3 ราย  รวมทั้งส้ิน  

19 ราย เครื่องมือที่ใชเปนขอมูลทุติภูมิซึ่งรวบรวมจากเอกสารตาง ๆ และขอมูลปฐมภูมิ โดยใชแบบสอบถาม

สัมภาษณโดยตรง  สัมภาษณทางโทรศัพท  และสงแบบสอบถามทางไปรษณีย 

                ผลการวิจัยพบวา การสงออกสินคายางพาราจากภาคใตไปประเทศญี่ปุน โดยใชทาเรือสงขลาเปนจุด

ขนถายสินคาจะมีตนทุนคาขนสงที่เกิดขึ้นในจังหวัดสงขลา ยะลา ตรัง และนครศรีธรรมราช ดังนี้ คือ 3,500,  

5,000,  5,500  และ 6,000 บาท / เที่ยว  ตามลําดับ  สวนคาระวางเรือ จะมีตนทุนที่เกิดขึ้น เทากับ 31,500 บาท 

/ ตูคอนเทนเนอร  และตนทุนที่เกิดขึ้นในดานอัตราคาภาระเทาเรือ เทากับ 1,015 บาท / ตูคอนเทนเนอร 

                สําหรับการสงออกสินคายางพาราจากภาคใตไปประเทศญี่ปุน โดยใชทาเรือปนังเปนจุดขนถายสินคา

จะมีตนทุนคาขนสงที่เกิดขึ้นในจงัหวัดสงขลา ยะลา ตรัง และนครศรีธรรมราช ดังนี้ คือ 4,000,  5,500,  6,000   

และ 6,500 บาท / เที่ยว ตามลําดับ  สวนคาระวางเรือจะมีตนทุนที่เกิดขึ้น เทากับ 22,150 บาท / ตูคอนเทนเนอร 

และตนทุนในดานอัตราคาภาระทาเรือ เทากับ 3,400 บาท / ตูคอนเทนเนอร 

                 ผลการวิจัยเปรียบเทียบตนทุน พบวา ตนทุนคาขนสงการสงออกทางทาเรือสงขลาในจังหวัดสงขลา 

ยะลา ตรัง และนครศรีธรรมราช ถูกกวาตนทุนการสงออกทางทาเรือปนัง ดังนี้ คือ 14.28%, 10%, 9.09% และ 

8.33% ตามลําดับ  สวนคาระวางเรือพบวา ตนทุนคาระวางเรือการสงออกทางทาเรือปนัง ถูกกวาตนทุนการ

สงออกทางทาเรือสงขลา สูงถึง 29.68% และตนทุนในดานอัตราคาภาระทาเรือ พบวา  ตนทุนการสงออกทาง 

ทาเรือสงขลา ถูกกวาตนทุนการสงออกทางทาเรือปนัง สูงถึง 235.96% จากการวิเคราะหตนทุนคาขนสง 

โดยรวมสําหรับการสงออกสินคาทางทาเรือปนังจะมีตนทุนถูกกวาการสงออกสินคาทางทาเรือสงขลา เทากับ 

6,465 บาท  / ตูคอนเทนเนอร 

 

 

คําสําคัญ  ตนทุนคาขนสงรวม  ยางพารา ทาเรือสงขลา ทาเรือปนังไปประเทศญี่ปุน 
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ABSTRACT 

 

           The objective of this analysis  was to study transport, ocean freight and port tariff cost 
in connection with an export of  natural rubber to Japan through Songkhla port and Penang loading  
port.  It included a comparision of combined total shipping cost. 
             The samples of shippers were from southern Thailand exporting their rubber to Japan and 
consisted of 10 shippers from  Songkhla province  3 each from Yala, Trang and Nakornsrithammaraj 
provinces and a total of 19 exporters.  Sources of secondary data were derived from various articles  
and first hand or primary data were derived from direct, phone interview and posted questionnaire. 
              From the analysis of the transport cost from the southern provinces of Thailand comprising 

Songkhla, Yala, Trang and Nakornsrithammaraj to Japan by using Songkhla port as loading point, it 

was found that they were Baht 3,500, 5,000, 5,500 and 6,000 per round trip respectively.  The 

Songkhla to Japan ocean freight  was Baht 31,500 per container and the port charges were Baht 

1,015 per container. 

              For the rubber exported from the south of Thailand to Japan by using Penang port as 

loading point  the transport costs from Songkhla, Yala, Trang and Nakornsrithammaraj provinces 

were Baht 4,000, 5,500, 6,000 and  6,500 per round trip respectively.  The ocean freight from 

Penang to Japan was Baht 22,150 per container and the port charges were Baht 3,400 per container. 

              From the analysis of this cost comparision, it was found that transport cost from Songkhla, 

Yala, Trang and Nakornsrithammaraj by using Songkhla port as loading point was cheaper by 

14.28%, 10%, 9.09% and 8.33% respectively.  For ocean freight portion, it was cheaper by 29.68% 

for using Penang port  over Songkhla port; and for the port charges it was cheaper by as much of 

235.96% at Songkhla port over Penang port.  For the analysis of the total shipping cost, it was 

cheaper by Baht 6,465 per container to export via Penang port over Songkhla port. 

 
 

Keywords:  Total shipping cost, natural rubber, Songkhla port Penang port to Japan 
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บทที่ 1 

บทนํา 

 
 

1.  ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 
             เศรษฐกิจของประเทศยอมข้ึนอยูกับการพาณิชย  อุตสาหกรรม และเกษตรกรรม เปน

องคประกอบสําคัญ  เนื่องจากยางพาราเปนพืชเศรษฐกิจที่สําคัญชนดิหนึง่ของประเทศ  และเปน

ที่มาของรายไดหลักของภาคใต  สามารถทํารายไดใหกบัประเทศปละหลายหมืน่ลานบาท แต

อุตสาหกรรมยางพาราจะเจรญิรุงเรืองไดข้ึนอยูกับปจจัยหลายชนิด การขนสงสินคาเปนปจจัย

สําคัญชนิดหนึ่งที่มีความสาํคัญตอการพฒันาเศรษฐกจิอยางมาก เพราะการขนสงถือเปน

ปจจัยพืน้ฐานที่สําคัญอยางหนึง่ทีจ่ะทาํใหธุรกรรมการขนถายสินคาไปถึงผูรับประสบความสาํเร็จ

และถือเปนตัวกลางในการทาํการคาระหวางประเทศ  ซึง่ในปจจุบนัมลูคาการคาระหวางประเทศมี

ปริมาณเพิ่มข้ึนเรื่อย ๆ เพราะฉะนัน้  การวางแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ รัฐบาล

จึงจําเปนอยางยิ่งที่จะตองพจิารณาและกาํหนดความเกีย่วพนัระหวางการขนสงและดานอื่น ๆ 

ในทางเศรษฐกจิอยางรอบคอบ มิฉะนั้นกจ็ะทําใหปจจัยทางดานการขนสงกลายเปนอุปสรรคตอ

การขยายตวัของสวนอื่น ๆ ในเศรษฐกิจแทนที่จะเปนปจจัยขั้นพืน้ฐานในการพัฒนาในสวนอื่น ๆ 

                 การขยายตัวของการสงออก  สงผลใหความตองการขนสงสินคาดวยระบบตู 

คอนเทนเนอรเพิ่มข้ึนและมีแนวโนมเพิ่มข้ึนโดยตลอด  เนือ่งจากการเปดการคาเสรี และกระตุน

การสงออกรวมถึงนโยบายสงเสริมกิจกรรมการคาระหวางประเทศเปนปจจัยทีท่ําใหเกิดความ

ตองการดานขนสงที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น  ปจจุบนัการขนสงดวยตูคอนเทนเนอรไดรับการพัฒนา

จนเปนทีน่ิยมทั่วไป  ระบบนีส้ามารถขนสงไดทั้งทางเรือ  ทางรถยนต  และทางรถไฟ  ทําใหสินคา

สงจากผูขายไปยังผูซื้อไดโดยตรงอยางสะดวกและปองกันการบอบช้าํของสินคาไดมาก ซึ่งเรียก

ระบบขนสงนีว้าระบบ Door To Door 

                 ในอดีต  สินคาเขาออกสําหรับภูมิภาคทางภาคใตซึ่งมีศูนยกลางอยูที่จงัหวัดสงขลา 

หรืออําเภอหาดใหญ  ถกูขนสงเขาออกจากกรุงเทพฯ  หรือผานเขตชายแดนมาเลเซยี  ซึง่สนิคา

เหลานี้เปนยางพารา, แร หรือ ผลิตพันธุประมงเปนสวนใหญ  จนกระทัง่ทาเรือสงขลาไดถูกสราง

ข้ึนเมื่อป พ.ศ. 2530  เรือบรรทุกยางพาราและเรือประมงรวมทั้งสนิคาตูคอนเทนเนอรขนาดเล็กจงึ

สามารถเขาออกเทียบทาสําหรับขนถายสนิคาได  อยางไรก็ตามสินคาบางสวนยังถกูบรรทุกผาน

เขตมาเลเซียโดยทางบก  เพือ่ไปสงตอเรือที่ทาเรือปนงั 
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                 การศึกษาตนทนุคาขนสงการสงออกสินคายางพาราจากภาคใตไปประเทศญี่ปุนผาน

ทาเรือสงขลาและทาเรือปนงั เนื่องจากจงัหวัดสงขลามอีาณาเขตติดตอกับประเทศมาเลเซยีในเขต

ทองที่ 3 อําเภอ ไดแก อําเภอสะบายอย อําเภอนาทว ีอําเภอสะเดา  มีดานศุลกากรติดตอคาขาย

กัน 4 ดาน ไดแก  1. ดานศุลกากรสะเดา  2. ดานศุลกากรปาดังเบซาร  3. ดานศุลกากรสงขลา   

4. ดานศุลกากรทาอากาศยานหาดใหญ 

                 โดยผูสงออกจะมีสํานกังานและโรงงานผลติอยูทางภาคใตเปนสวนใหญ  สินคา

ประเภทยางพารา ซึง่เปนสินคากลุมใหญ  มีขนาดการสงออกมาจากจงัหวัดสงขลาถกูสงออกไป

ยังประเทศปลายทางโดยใช การขนสงทางถนน และทางเรือลําเลียง โดยผานไดทั้งทางทาเรือ

สงขลา และทาเรือปนงั ประเทศมาเลเซีย ซึ่งมีปริมาณยางพาราสงออกทางทาเรือปนังโดยผาน

ดานศุลกากรปาดังเบซาร ป พ.ศ. 2545  ประมาณ 810,117.40 ตัน หรือประมาณ 40,505 ตู 

คอนเทนเนอร ซึ่งมีมูลคายางพาราประมาณ 23,959.90 ลานบาท และตั้งแตเดือน มกราคม – 

สิงหาคม พ.ศ.  2546 ประมาณ 600,255.60 ตัน หรือประมาณ 30,012 ตูคอนเทนเนอร  ซึง่มี

มูลคายางพาราประมาณ 22,643.10 ลานบาท ที่สําคัญมีแนวโนมสูงขึ้นอยางตอเนื่อง  ในขณะที่

สงออกทางทาเรือสงขลา ป พ.ศ. 2545  ประมาณ 430,974.60 ตัน หรือ ประมาณ 21,548 ตู 

คอนเทนเนอร ซึ่งมีมลูคายางพาราประมาณ 12,786.80 ลานบาท และตั้งแตเดือน มกราคม – 

สิงหาคม พ.ศ. 2546 ประมาณ 377,936.30 ตัน หรือประมาณ 18,896 ตูคอนเทนเนอร ซึ่งมีมูลคา

ยางพาราประมาณ 14,281.40 ลานบาท ทําใหทาเรือสงขลาสูญเสียรายไดจํานวนมาก  เนื่องจาก

คาระวางเรือของทาเรือสงขลาแพงกวาทาเรือปนัง  และทาเรือปนังมฐีานสนิคาใหญกวา   ถา 

ผูสงออกสงสนิคาออกทางสงขลาจะตองใชเรือฟดเดอรเอาตูไปข้ึนเรือใหญอีกท ี และตองเสีย

คาใชจายใหเรือที่สิงคโปรดวยซึ่งมีตนทนุแพงกวา 

                 หากสามารถศึกษาเปรียบเทียบตนทนุคาขนสงการสงออกสินคายางพาราจากภาคใต

ไปประเทศญี่ปุนระหวางทาเรือสงขลาและทาเรือปนังไดซึ่งจะชวยลดตนทนุคาขนสงการสงออก

ทางทาเรือสงขลาได  คาดวาปริมาณธุรกจิการสงออกทางสงขลาจะมากขึ้น  อันจะเปนสิ่งจงูใจให

ผูประกอบการสงออกทางทาเรือสงขลาเพิม่ข้ึนดวย ซึ่งมผีลตอทาเรือสงขลาทาํใหสามารถ 

แขงขันกับทางทาเรือปนังได 
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2.  วัตถุประสงคการวิจัย  
 

                2.1  เพื่อวิเคราะหตนทนุคาขนสง  คาระวางเรอื  อัตราภาระทาเรือ การสงออกสินคา

ยางพาราจากภาคใตไปประเทศญี่ปุน โดยใชทาเรือสงขลาเปนจุดขนถายสินคา 

                2.2  เพื่อวิเคราะหตนทนุคาขนสง คาระวางเรือ อัตราภาระทาเรือ การสงออกสินคา

ยางพาราจากภาคใตไปประเทศญี่ปุน โดยใชทาเรือปนังเปนจุดขนถายสินคา 

2.3 เพื่อวิเคราะหเปรียบเทียบตนทนุคาขนสง คาระวางเรือ อัตราภาระทาเรือ การ 

สงออกสินคายางพาราจากภาคใตไปประเทศญี่ปุน โดยใชทาเรือสงขลา และทาเรือปนังเปนจุด 

ขนถายสินคาเพื่อหาแนวทางใหกับทาเรือสงขลามีศักยภาพที่สามารถแขงขันกับทาเรือปนงัได 

 

3.  กรอบแนวคิดการวิจัย 
 
                 3.1  วิธีการวจิัยศักยภาพของทาเรือสงขลา จะใชวิธพีรรณนา  ทางดานกายภาพของ

ทาเรือสงขลา  และดานเศรษฐกิจ ซึ่งแบงเปนการบริการเรือ เกี่ยวกับปริมาณจํานวนเรือที่เขา – 

ออก และ การบริการสินคา เกี่ยวกบัปริมาณจํานวนสนิคาเขา – ออก โดยใชตารางตวัเลข

ประกอบการอธิบาย 

3.2 วิธีการวิจัยศักยภาพของทาเรือปนัง จะใชวธิีพรรณนา ทางดานกายภาพของ 

ทาเรือปนัง และดานเศรษฐกจิ ซึ่งแบงเปนการบริการเรือ เกี่ยวกับปริมาณจํานวนเรือที่เขา  - ออก 

และ การบริการสินคา เกี่ยวกับปริมาณจํานวนสินคาเขา – ออก โดยใชตารางตัวเลขประกอบการ

อธิบาย 

                 3.3  วิธีวิจัยตนทุนคาขนสง อัตราคาภาระทาเรือ คาระวางเรือ ที่สงออกทางสงขลาไป

ประเทศญี่ปุน จะใชวิธวีิเคราะห ซึง่ไดนาํเอาตนทนุอัตราคาภาระของทาเรือ คาระวางเรือ และ 

ตนทนุคาขนสงสินคามาเปนตัวแปรหลักในการวิเคราะห  โดยกําหนดวาตนทนุดานอัตราคาภาระ

ของทาเรือ คาระวางเรือ เปนตนทนุคงที่ เพราะไมวาจะขนถายสินคาปริมาณมากนอยเทาไหรก็

จะตองเสียอัตราคาภาระทาเรือ คาระวางเรอืในจํานวนที่เทากนั สวนตนทุนคาขนสงสนิคาเปน

ตนทนุแปรผัน เพราะจะมกีารเปลี่ยนแปลงตามระยะทาง 

                 3.4  วิธีวิจัยตนทุนคาขนสง อัตราคาภาระทาเรือ คาระวางเรือ ที่สงออกทางปนงัไป

ประเทศญี่ปุน จะใชวิธวีิเคราะห ซึง่ไดนาํเอาตนทนุอัตราคาภาระของทาเรือ คาระวางเรือ และ 

ตนทนุคาขนสงสินคามาเปนตัวแปรหลักในการวิเคราะห  โดยกําหนดวาตนทนุดานอัตราคาภาระ

ของทาเรือ คาระวางเรือ เปนตนทนุคงที่ เพราะไมวาจะขนถายสินคาปริมาณมากนอยเทาไหรก็
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จะตองเสียอัตราคาภาระทาเรือ คาระวางเรอืในจํานวนที่เทากนั สวนตนทุนคาขนสงสนิคาเปน

ตนทนุแปรผัน เพราะจะมกีารเปลี่ยนแปลงตามระยะทาง 

 

4.  สมมติฐานการวิจัย 

 

4.1 ถาทาเรือสงขลาสามารถทาํใหตนทุนคาขนสงบรรทกุสนิคา (Trucking) ในการ 

สงออกสินคายางพาราไปประเทศญี่ปุนจากทาเรือสงขลาเปนอัตราเดียวกับการสงออกทาง 

ทาเรือปนังนาจะทําใหผูประกอบการสงออกหนัมาใชบริการการขนสงทางทาเรือสงขลาในปริมาณ

มากขึ้น อันจะสงผลดีตอทาเรือสงขลา และประเทศไทยก็จะมีรายไดเพิ่มข้ึนดวย 

                 4.2  ถาทาเรือสงขลาสามารถทําใหคาระวางเรือ (Freight charge) ในการสงออก 

สินคายางพาราไปประเทศญีปุ่นจากทาเรือสงขลาเปนอัตราเดียวกับการสงออกทางทาเรือปนงั

นาจะทาํใหผูประกอบการสงออกหนัมาใชบริการการขนสงทางทาเรือสงขลาในปริมาณมากขึน้ อัน

จะสงผลดีตอทาเรือสงขลา และประเทศไทยก็จะมีรายไดเพิ่มข้ึนดวย 

                 4.3  ถาทาเรือสงขลาสามารถทําใหอัตราภาระทาเรือ (Tariff) ในการสงออกสินคา

ยางพาราไปประเทศญี่ปุนจากทาเรือสงขลาเปนอัตราเดียวกับการสงออกทางทาเรอืปนังนาจะทาํ

ใหผูประกอบการสงออกหนัมาใชบริการการขนสงทางทาเรือสงขลาในปริมาณมากขึ้น อันจะสงผล

ดีตอทาเรือสงขลา และประเทศไทยกจ็ะมีรายไดเพิ่มข้ึนดวย 

 

5.  ขอบเขตการวิจัย 
 
                 ศึกษาตนทนุคาขนสงการสงออกสินคายางพาราจากภาคใตไปประเทศญี่ปุนผาน 

ทาเรือสงขลา และทาเรือปนงั   ไดแก ปริมาณสินคา เขา-ออก จํานวนเรือที่เขา-ออกของทาเรือ

สงขลา และ ทาเรือปนงั  ปริมาณยางและมูลคาสงออกยางผานดานตาง ๆ ในภาคใต  ตอจากนัน้ 

จึงจะดูตนทนุคาขนสง  คาระวางเรือ  อัตราคาภาระทาเรอื ณ จุดขนถายสินคาทาเรือสงขลา และ

ทาเรือปนัง  เพื่อจะไดบทสรุปเกี่ยวกบัการขนสงสินคายางพาราจากภาคใตไปประเทศญี่ปุนผาน

ทาเรือทั้งสองแหง  โดยในการศึกษาจะศึกษาจาก  ผูประกอบการสงออกสินคายางพาราทาง

ภาคใตใน 4 จังหวัด  ไดแก จังหวัดสงขลา จํานวน 10 ผูประกอบการ จากจาํนวนผูสงออกทัง้หมด 

15 ผูประกอบการ  จังหวัดยะลา จาํนวน 3 ผูประกอบการ จากจาํนวนผูสงออกทัง้หมด 3  

ผูประกอบการ  จงัหวัดตรัง  จํานวน 3 ผูประกอบการ จากจํานวนผูสงออกทั้งหมด 3 

ผูประกอบการ และจังหวัดนครศรีธรรมราช จํานวน 3 ผูประกอบการ จากจาํนวนผูสงออกทัง้หมด 
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6 ผูประกอบการ รวมทั้งหมด 19 ผูประกอบการทีม่ีการสงออกยางพาราไปยังประเทศญี่ปุนที่จะ

ทําการศึกษา ซึ่งผูประกอบการขนสงสนิคาออกทัง้ทางทาเรือสงขลา และทาเรือปนังที่ไดทําการ

สํารวจและรวบรวมขอมูล  อนึ่ง ในการศึกษาตนทนุคาขนสงในครั้งนีไ้มไดนําคาประกันภัยสนิคา

ยางพารามาวเิคราะหดวย เนื่องจาก สินคายางพาราเปนสินคาที่มีราคาไมแพงมากนัก 
 

6.  ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ      
                

  6.1  เพื่อนําเสนอขอมูลใหกับทาเรือสงขลา เปนแนวทางการกําหนดแผนการ 

ดําเนนิงานแกไขปญหาและอุปสรรคของทาเรือสงขลา เพื่อประโยชนในการปรับปรุงประสิทธิภาพ

การบริการดานเรือ 

 6.2  เพื่อนาํผลตนทนุคาขนสง คาระวางเรอื อัตราคาภาระทาเรือ  สําหรับสินคา 

ยางพาราจากภาคใตไปประเทศญี่ปุนเสนอใหรัฐบาลปรับปรุงคาระวางเรือ เพื่อใหสินคาทีส่งออก

ผานทาเรือสงขลาสามารถแขงขันกับสินคาที่สงออกผานทาเรือปนงัประเทศมาเลเซยีได 

                 

         

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที่ 2 

ความสัมพันธระหวางอุตสาหกรรมยางพารา ระบบการขนสง 
และทาเรือ 

 

1. อุตสาหกรรมยางพารา 
          

                 ยางพาราเปนพชืเศรษฐกิจที่สําคัญของประเทศ และเปนทีม่าของรายไดหลักของ 

ภาคใต มีบทบาทสาํคัญตอชีวิตและความเปนอยูของเกษตรกรชาวสวนยางกวา  6 ลานคน 

ปจจุบันไทยเปนผูผลิตและสงออกยางพาราอันดับ 1 ของโลก ขณะเดียวกนัยางพาราเปนสนิคา

เกษตรทีท่ํารายไดจากการสงออกใหกับไทยมากเปนอนัดับ 1 ในป พ.ศ. 2545 โดยมีญี่ปุนและจนี

เปนตลาดสําคญัอันดับ 1 และ 2 ของไทยตามลําดับ มีมลูคาสงออกรวม 735.7 ลานดอลลาร

สหรัฐ คิดเปนสัดสวนกวารอยละ 40 ของมลูคาสงออกยางพาราของไทย (จากหนังสอืทิศทางการ

สงออกและลงทุนของธนาคารเพื่อการสงออกและนําเขาแหงประเทศไทย 2547) 

                 อุตสาหกรรมยางพาราของไทยแบงไดเปน 3 ประเภท คือ 1) อุตสาหกรรมยางดิบ  

ไดแก การผลติยางชนิดตาง ๆ  กอนจะนาํไปผลิตเปนผลิตภัณฑยาง  เชน  ยางแผนรมควัน  

ยางแทง และน้ํายางขน  2) อุตสาหกรรมผลิตภัณฑยาง ไดแก การผลติผลิตภัณฑยางในรูปแบบ

ตาง ๆ เชน ยางลอ ถงุมือยาง ชิน้สวนรถยนต ฯลฯ และ  3) อุตสาหกรรมไมยางพารา 

                 อุตสาหกรรมยางดิบเร่ิมตนมาตั้งแตสมัยเริ่มแรกที่มีการปลูกสรางสวนยางและการ

ผลิตยาง  โดยมีผูประกอบการผลิตยางแผนรมควนัและสงออก  ตอมาไดมีการพฒันาการผลิต 

ยางแทงขึน้ครั้งแรกที่มาเลเซยี  ในป พ.ศ. 2508  ประเทศไทยไดมีการสงเสริมใหมกีารผลิต 

ยางแทง โดยการดําเนนิงานของศูนยวจิัยการยาง  ผูมีสวนพัฒนาอุตสาหกรรมยางดิบในยุคแรก 

คือ นายชิต  ทัศนกุล และ นายเกษม  อินทรสกุล ภาคเอกชนเริ่มผลิตยางแทงเปนครั้งแรกในป พ.ศ. 

2512 ในภาคตะวันออก โดยบริษัทอุตสาหกรรมยางตะวันออก จ. จันทบุรี สวนในภาคใต

บริษัทเต็กบีห้าง จัดตั้งโรงงานยางแทงที่ จ. ภูเก็ต และ บริษัทเกษตรวสิาหกจิไทย ที ่จ. นราธิวาส  

ในระยะตอมามีผูผลิตยางแทงเพิ่มมากขึน้  จนยางแทงกลายเปนสินคาอันดับ 2 รองจาก 

ยางแผนรมควนั ยางแทงที่ผลิตครั้งแรกใหชื่อวา  TTR (Thai Tested Rubber)  ตอมาในป พ.ศ. 

2538 ไดมีการเปลี่ยนแปลงชือ่ยางแทงเปน STR (Standard Thai Rubber) โดยการปรบัปรุง 

คุณภาพใหตรงตามความตองการของผูใช  



  7 

                 ในชวงป พ.ศ. 2528 – พ.ศ. 2530 มีการตื่นตวัจากการแพรระบาดของโรคเอดส  ซึ่งได

ทําลายชวีิตมนุษยไปเปนจํานวนมาก ผลิตภัณฑยางที่มสีวนชวยปองกันโรคนี ้คือ ถงุมือยางและ

ถุงยางอนามัย  สงผลใหมกีารผลิตและการบริโภคน้ํายางเพื่อนาํไปผลิตผลิตภัณฑยางดังกลาว

เพิ่มสูงขึน้  ในชวงดงักลาวประเทศไทยเริ่มมีการขยายตัวดานการผลิตน้ํายางขนเพิม่สูงขึ้น  การ

ผลิตน้ํายางขนของไทยไดเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว  จนไทยกลายเปนผูผลิตและสงออกน้ํายางขนราย

ใหญที่สุดของโลกในป พ.ศ. 2536 

                 อุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางของไทยเริ่มมาประมาณ 50 ปมานี ้ อยางไรก็ตาม 

สวนใหญเปนการดําเนินงานของภาคเอกชนการชวยเหลือและสนับสนุนจากภาครฐัมีคอนขาง

นอย  ทาํใหการพัฒนาอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางไมกาวหนาเทาที่ควร  ผูริเร่ิมในการผลิต

ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมยาง  คือ นายมานะ  รักวิทยาศาสตร  ซึ่งไดฝกงานดานอุตสาหกรรมยาง

จากประเทศเยอรมนี  ไดกอต้ัง บริษทั ปราณีอุตสาหกรรม เพื่อผลิตผลิตภัณฑยางหลายชนิด   

สวนใหญไดแก อุปกรณทางการแพทย  บริษัทดังกลาวไดดําเนนิงานจนถึงปจจุบนั  ตอมามีผูผลิต

อุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางเพิ่มมากขึ้น  ภาคเอกชนโดยกลุมผูผลิตผลิตภัณฑจากยางพาราได

จัดตั้งกลุมอุตสาหกรรมผลติภัณฑยางสงักัดสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทยขึน้ในป พ.ศ. 2520  

เพื่อเปนศนูยรวมของผูประกอบการผลิตภัณฑยาง  และเปนตัวกลางในการประสานงานเพื่อ

ประโยชนของการพัฒนาอุตสาหกรรมผลติภัณฑยางของประเทศ  ในสวนภาครัฐไดมีการจัดตั้ง

สถาบันวิจัยและพัฒนาผลติภัณฑยาง ในป พ.ศ. 2536  ในสังกัดสถาบันวิจัยยาง มี นางวราภรณ  

ขจรไชยกุล เปนผูอํานวยการ  เพื่อสนับสนนุการวิจัยและพัฒนาการผลิตผลิตภัณฑยางของ

ประเทศ 

                นอกจากสถาบนัวิจัยยางแลว  ยังมหีนวยงานอื่น ๆ ทีม่ีบทบาทในการวิจยัและพัฒนา

ยาง เชน มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร มหาวทิยาลยัมหดิล จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั 

มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร MTEC ฯลฯ 

                 อุตสาหกรรมยางลอเปนอุตสาหกรรมหลกัที่ใชวัตถุดิบในปริมาณที่สูง  รัฐบาลไดให

การสนับสนุนอุตสาหกรรมนี้  มีการกอสรางโรงงานยางลอหลายแหงในประเทศไทย  โดยใช

เทคโนโลยีจากตางประเทศ  มีการสรางโรงงานยางลอขนาดใหญ เชน ในป พ.ศ. 2505 กอต้ัง

บริษัทไฟรสโตน (ประเทศไทย) จํากัด ตอมาเปลี่ยนเปนบริษัทยางสยาม จํากัด เปนโรงงานยางลอ

โรงงานแรกที่ไดรับการสงเสรมิการลงทนุ ในป พ.ศ. 2512 มีการกอต้ังบริษัทไทยบรดิสโตน จาํกัด 

และปเดียวกนัมีการกอต้ังบริษัทกูดเยียร (ประเทศไทย) จํากัด  และในป พ.ศ. 2534 มีการกอต้ัง  

บริษัท สยามมิชิลิน จํากัด นอกจากนีก้็มกีารกอต้ังบริษทัอื่น ๆ อีกหลายบริษทั ซึง่มกีําลังการ 

ผลิตรองลงมา 
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                 อุตสาหกรรมถงุมือยางเปนอุตสาหกรรมอีกชนิดหนึ่งที่มีการขยายตัวอยางรวดเร็ว

ในชวง 4 – 5 ป มานี้ จนกระทั่งไทยกลายเปนผูผลิตและสงออกถงุมือยางอนัดับ 2 ของโลกรองจาก

มาเลเซยี ผลิตภัณฑยางอื่น ๆ ไดแก ยางรัดของ  รองเทาและพืน้รองเทายาง ลูกบอลยาง ถงุยาง

อนามยั  ชิ้นสวนรถยนต ทอยาง  อุปกรณทางการแพทย  สายพานยาง แถบยางยืด ฯลฯ 

                 ในป พ.ศ. 2541 ไทยผลิตยาง 1.97 ลานตัน ยางสวนใหญ (91%) จะสงออก ที่เหลือ  

(9%)  ใชในประเทศ นอกจากการใชยางธรรมชาติแลวประเทศไทยกใ็ชยางสงัเคราะห  เพื่อใชใน

การผลิตผลิตภัณฑยางดวย  โดยเริ่มส่ังยางสังเคราะหเขามาใชในป พ.ศ. 2502 จํานวน 90 

กิโลกรัม การนําเขาไดเพิ่มข้ึนทุกป เชน ในป พ.ศ. 2503 นําเขายางสงัเคราะห 3,682 ตัน ในป พ.ศ. 

2533 นาํเขา 45,000 ตัน ป พ.ศ. 2537 มกีารนาํเขา 71,668 ตัน  ตอมามีการตั้งโรงงานผลิตยาง

สังเคราะหในประเทศไทย ที่ จ. ระยอง ในป พ.ศ. 2540 เพื่อใชในประเทศและการสงออก 

            อุตสาหกรรมไมยางพาราของไทย เร่ิมมาประมาณ 20 กวาป  อยางไรก็ตาม 

ไมยางพาราไดนํามาใชประโยชนเปนเวลานาน ประโยชนที่รูจักกันดีในสมัยแรก ๆ คือ เปน

เชื้อเพลิงสาํหรับทําอาหาร เผาอิฐ รมยางและใชเผาถาน  ในยุคที่มีการผลิตยางแทงตั้งแตป  

พ.ศ. 2511  เปนตนมา  ไดมีการนาํไมยางพารามาทาํลงัสําหรับบรรจุยางแทง ลังบรรจุปลาหรือ

ผลไม  อยางไรก็ตามการใชประโยชนจากไมยางพาราในยุคแรก ๆ ยังมีนอย ไมยางพาราสวนใหญ

ที่โคนเพื่อปลูกแทนจงึถูกเผาทิ้งไปอยางนาเสียดาย 

                ประมาณป พ.ศ. 2510 นายพงศ  โสโน นักวชิาการปาไม กรมปาไม ไดศึกษาคุณสมบัติ

ของไมยางพารา  พบวา ไมยางพาราที่ผานกรรมวิธีอบและอาบน้าํยาแลว จะมีคุณสมบัติใกลเคียง

กับไมสัก  จึงเรียกไมยางพาราวาไมสักขาว  และตอมาเมื่อไดรับตําแหนงเปนผูอํานวยการกองวิจยั

ผลิตผลปาไมไดเปดการฝกอบรมเพื่อสงเสริมใหมีการใชไมยางพาราเพื่อผลิตเฟอรนิเจอรและ

เครื่องเรือนตาง ๆ เพื่อเพิ่มมลูคาของไมยางพารา  ไดมีบริษัทเอกชนเริม่ทําการผลิตเฟอรนิเจอร

จากไมยางพารา โดยสวนใหญจะผลิตเพื่อขายตางประเทศ หลงัจากรฐับาลไดออก

พระราชบัญญตัิปดปาไมสัมปทานทัว่ประเทศในป พ.ศ. 2532 สงผลใหเกิดการขาดแคลนวัตถุดิบ

ไมเนื้อแข็งในประเทศ  ผูประกอบการผลติอุตสาหกรรมไมจึงหันมาปรับปรุงไมยางพาราเพื่อใชทํา 

ผลิตภัณฑตาง ๆ ในระยะทีผ่านมา พบวา ไมยางพาราสามารถทดแทนไมปาธรรมชาติไดเปนอยาง

ดี  จนถึงปจจุบันผลิตภัณฑไมยางพารามมีูลคาเพิม่และทํารายไดใหกับประเทศไมต่ํากวาปละ 

10,000 ลานบาท 

                ผูทีเ่กี่ยวของกับธรุกิจไมยางพารา เชน ผูประกอบการดานโรงงาน  ผูมีกจิการเกี่ยวของ

กับอุตสาหกรรมไมยาง เครื่องจักรกล สถาบันการศึกษาที่เกี่ยวของกบัการคนควาวจิัย และ

ชาวสวนยาง  ไดรวมกันกอต้ังสมาคมธุรกิจไมยางพาราไทย เมื่อป พ.ศ. 2539 โดยมี  
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นายวทิยา  งานทวี  เปนนายกสมาคมคนแรก ทัง้นี้เพื่อรวมกันพัฒนาอตุสาหกรรมไมยางพารา 

รวมถึงการแกไขปญหาตาง ๆ เพื่อใหอุตสาหกรรมไมยางพารากาวหนาดวยด ี 

                 ในป พ.ศ. 2545 และ พ.ศ. 2546   มีปริมาณยางสงออกผานดานตาง ๆ ในภาคใต  

 ออกนอกราชอาณาจักร มปีริมาณยางทีส่งออกทางดานสงขลาคิดเปนสัดสวน 20.72% และ 

22.08% ตามลําดับ คิดเปนมูลคายาง 23.16% และ 24.02%  ตามลาํดับ สวนปริมาณยางที่

สงออกทางดานปาดงัเบซารคิดเปนสัดสวน 38.96% และ 38.42% ตามลําดับ คิดเปนมูลคายาง 

43.39% และ 41.74% จะเหน็ไดวาในป พ.ศ. 2545 ปริมาณยางที่สงออกทางดานปาดังเบซารสูง

กวาสงออกทางดานสงขลา จํานวน 379,142.80 ตัน  คดิเปนมูลคายางสงออกสูงกวาถงึ 

11,173.10 ลานบาท  และในป พ.ศ. 2546 ปริมาณยางที่สงอออกทางดานปาดงัเบซารสูงกวา

สงออกทางดานสงขลาเชนกนั จาํนวน 395,489.60 ตัน คิดเปนมูลคายางสงออกสูงกวาถงึ 

15,742.90 ลานบาท  จะเหน็ไดวาประเทศไทยสูญเสียรายไดเปนจาํนวนมากในแตละป และมี

แนวโนมสูงขึน้อยางตอเนื่อง (ตารางที่ 2.1) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 




ั    ั   

็ ู ็ต
ั ัง

ั 



ู ูล

ั

ั

ตารางที่ 2.1  ปริมาณยางและมูลคายางสงออกนอกประเทศผานดานศุลกากรตาง ๆ ในภาคใต ประจําป พ.ศ. 2545 - พ.ศ. 2546
หนวย : ตัน
มูลคา : ลานบาท

จังหวัด ดาน ป พ.ศ. 2545 ป พ.ศ. 2546
ตัน สดสวน % ลานบาท สัดสวน % ตนั สดสวน % ลานบาท สัดสวน %

ภูเกต ภเก 171,497.60 8.25 5,618.30 10.17 166,373.70 6.88 6,149.10 6.92
ตรัง กนต 160.00 0.01 4.40 0.01 4,905.20 0.20 230.70 0.26
สงขลา สงขลา 430,974.60 20.72 12,786.80 23.16 534,324.00 22.08 21,337.10 24.02

ปาดงเบซาร 810,117.40 38.96 23,959.90 43.39 929,813.60 38.42 37,080.00 41.74
สะเดา 510,238.10 24.54 9,427.50 17.07 575,257.40 23.77 16,128.30 18.16

ยะลา เบตง 56,256.10 2.71 1,008.10 1.83 60,567.20 2.50 1,595.40 1.80
นราธิวาส สุไหงโก-ลก 19,976.90 0.96 237.80 0.43 9,227.00 0.38 127.20 0.14
สุราษฎรธานี บานดอน 79,751.50 3.84 2,156.90 3.91 137,235.80 5.67 6,093.00 6.86
นครศรีธรรมราช นครศรีธรรมราช 570.00 0.03 21.40 0.04 0.00 0.00 0.00 0.00
สตล สต 0.00 0.00 0.00 0.00 2,129.60 0.09 91.40 0.10
รวม 2,079,542.20 100.00 55,221.10 100.00 2,419,833.50 100.00 88,832.20 100.00

ที่มา :  ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต  "การสงออกยางพารา"  วารสารยางพาราไทย  9 ฉบบที่ 1 (มกราคม 2546)  หนา 10

ที่มา :  ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต  "การสงออกยางพารา"  วารสารยางพาราไทย  10 ฉบบที่ 1 (มกราคม 2547)  หนา 7
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               ในป พ.ศ. 2545 – พ.ศ. 2546 ปริมาณยางสงออกผานดานสําคัญ 5 อันดับแรก  โดย

ลําดับที่ 1 จะเปนดานปาดังเบซาร คิดเปนสัดสวน 38.96% และ 38.42% ลําดับที่ 2 ดานสะเดา 

คิดเปนสัดสวน 20.72% และ 23.77% ลําดับที่ 3  ดานสงขลา คิดเปนสัดสวน 24.54% และ 

22.08% ลําดับที่ 4 ดานภูเก็ต คิดเปนสัดสวน 8.25% และ 6.88% สวนลําดับที่ 5 ในป พ.ศ. 2545

จะเปนดานภูเก็ต คิดเปนสัดสวน 2.71%  ในป พ.ศ. 2546 จะเปนดานบานดอน คิดเปนสัดสวน 

5.67% โดยสรุป ดานปาดังเบซารยังคงมีปริมาณยางสงออกมากที่สุดในภาคใต (ตารางที ่2.2) 
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ตารางที่ 2.2  ปริมาณยางสงออกผานดานสําคญ 5 อนดบแรก ตงแตป พ.ศ. 2545 - พ.ศ. 2546
หนวย : ตัน

ลาดบ ดาน ป พ.ศ. 2545 % ลาดบ ดาน ป พ.ศ. 2546 %
1 ปาดังเบซาร 8,101,174.40 38.96 1 ปาดังเบซาร 929,813.60 38.42
2 สะเดา 510,238.10 20.72 2 สะเดา 575,257.40 23.77
3 สงขลา 430,974.60 24.54 3 สงขลา 534,324.00 22.08
4 ภูเกต 171,497.60 8.25 4 ภูเกต 166,373.70 6.88
5 เบตง 56,256.10 2.71 5 บานดอน 137,235.80 5.67

ที่มา :  ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต  "การสงออกยางพารา"  วารสารยางพาราไทย  9 ฉบบที่ 1 (มกราคม 2546)  หนา 10

ที่มา :  ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต  "การสงออกยางพารา"  วารสารยางพาราไทย  10 ฉบบที่ 1 (มกราคม 2547)  หนา 7
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                  ตั้งแตป พ.ศ. 2542 – พ.ศ. 2545  การสงออกยางธรรมชาติสุทธ ิประเทศไทยยงัคง

ครองเปนอันดบั 1 ดวยปริมาณสูงถงึ 8,449 พันตัน  อันดับ 2 ประเทศอินโดนีเซยี มปีริมาณ 

สงออก 5,829.50 พันตนั  และอันดับ 3 คอื ประเทศมาเลเซีย มีปริมาณสงออก 1,224 พันตัน 

(ตารางที่ 2.3) 
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ตารางที่ 2.3  การสงออกยางธรรมชาติสุทธิ ป พ.ศ. 2542 - พ.ศ. 2545
หนวย :  พนตัน

ประเทศ 2542 2543 2544 2545 รวม

ไทย 1,886.30 2,166.20 2,042.10 2,354.40 8,449.00
อนโดนีเซีย 1,494.60 1,379.60 1,453.10 1,502.20 5,829.50
มาเลเซีย 435.50 196.40 162.10 430.00 1,224.00
เวยดนาม 230.00 269.00 292.00 351.00 1,142.00
ศรีลังกา 42.70 32.60 32.50 36.10 143.90
อน ๆ 580.90 896.20 1,158.70 516.30 3,152.10
รวม 4,670.00 4,940.00 5,140.50 5,190.00 19,940.50

ที่มา :  ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต  "การสงออกยางพารา"  วารสารยางพาราไทย  10 ฉบบที่ 3 (มีนาคม 2547)  หนา 34
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                 ตั้งแตป พ.ศ. 2542 – พ.ศ. 2545  ประเภทการสงออกยางธรรมชาติ ประเทศไทยจะ
เปนผูผลิตยางแผนรมควัน และ น้าํยางขน เปนอันดับ 1 มีปริมาณการสงออก จาํนวน 3,998 

พันตนั และ 1,231.50 พันตัน ตามลําดับ  ประเทศอินโดนีเซีย เปนผูผลิตยางแทงเปนอันดับ 1 มี

ปริมาณการสงออก จาํนวน 5,589.90 พันตัน สวนประเทศมาเลเซียจะสงออกยางแทงเปนสวน

ใหญมากกวาสงออกยางแผนรมควนัและน้ํายางขน (ตารางที ่2.4) 
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ตารางที่ 2.4  ประเภทการสงออกยางธรรมชาติ ตงแต ป พ.ศ. 2542 - พ.ศ. 2545
หนวย : พนตัน

ประเทศ ประเภทยาง 2542 2543 2544 2545 รวม

ยางแผนรมควัน 1,071.50 1,006.10 870.40 1,050.00 3,998.00
ไทย ยางแทง 541.00 808.50 763.40 828.60 2,941.50

น้ํายางขน 216.80 284.70 347.50 382.50 1,231.50

ยางแผนรมควัน 56.90 42.50 32.70 44.20 176.30
อนโดนีเซีย ยางแท 1,420.20 1,322.30 1,411.40 1,436.00 5,589.90

น้ํายางขน 12.50 9.50 10.30 8.60 40.90

ยางแผนรมควัน 24.80 9.60 10.40 10.80 55.60
มาเลเซีย ยางแท 815.20 853.90 716.00 783.60 3,168.70

น้ํายางขน 111.50 91.80 80.40 78.00 361.70

ที่มา :  ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต  "การสงออกยางพารา"  วารสารยางพาราไทย  10 ฉบบที่ 3 (มีนาคม 2547)  หนา 35
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               ในป พ.ศ. 2546 ประเทศไทยสงออกยางประเภทตาง ๆ จาํนวน 2,419,833.60 ตัน  

คิดเปนมูลคา 88,832.47 ลานบาท โดยในป พ.ศ. 2546  ปริมาณสงออกยางแทงสงูเปนอนัดับ 1  

ยางแผนรมควนั เปนอันดับ 2 และ น้าํยางขนเปนอนัดับ 3 คิดเปนสัดสวน 35.73%,  30.72%  

และ 26.18% ตามลําดับ มมีูลคายางสงออกคิดเปนสัดสวน 39.37%, 34.93%  และ 20.29% 

ตามลําดับ (ตารางที่ 2.5) 
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ตารางที่ 2.5  ปริมาณและมูลคายางสงออกของไทยผานดานภาคใตแยกตามประเภท ประจําป พ.ศ. 2546
ปรมาณ :ตัน
มูลคา : ลานบาท

ประเภท ป พ.ศ. 2546
ปรมาณ สดสวน % มูลคา สดสวน %

ยางแผนรมควัน 743,253.10 30.72 31,025.19 34.93

ยางแทง 864,520.00 35.73 34,971.20 39.37

น้ํายางขน 633,556.50 26.18 18,025.44 20.29

ยางเครพ 6,980.20 0.29 193.15 0.22

ยางแผนผึ่งแหง 2,355.00 0.10 102.11 0.11

น้ํายางสด 74,024.30 3.06 1,032.07 1.16

น้ํายางปรุงแตง 18,662.80 0.77 742.31 0.84

เศษยาง 15,107.60 0.62 225.17 0.25

อน ๆ 61,374.10 2.54 2,515.83 2.83

รวม 2,419,833.60 100.00 88,832.47 100.00

ที่มา :  ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต  "การสงออกยางพารา"  วารสารยางพาราไทย  10 ฉบบที่ 1 (มกราคม 2547)  หนา 8
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                 ในป พ.ศ. 2545 ประเทศไทยมมีูลคายางสงออกไปยังประเทศญี่ปุนเปนอนัดับ 1 คิด

เปนมูลคา  16,161,697,744 บาท หรือ 25.17% และประเทศจีนเปนอันดับ 2 คิดเปนมูลคา 

15,381,577,614 บาท หรือ 23.95% ตามลําดับ และในป พ.ศ. 2546 ประเทศไทยมมีูลคายาง

สงออกไปยังประเทศจีนเปนอันดับ 1  คิดเปนมูลคา 29,775,098,029 บาท หรือ 30.02% และ

ประเทศญี่ปุนเปนอันดับ 2 คิดเปนมูลคา 22,568,498,395 บาท หรือ 22.75% (ตารางที่ 2.6) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 ั 

ํ ั ํ ั

 

ี่

ุ

 



ิ ิ

 ั่

ั

ั

ตารางที่ 2.6  มูลคายางสงออกไปประเทศสําคญ 10 ประเทศ  ป พ.ศ. 2545 - พ.ศ. 2546

ลาดบ ประเทศ พ.ศ. 2545 ลาดบ ประเทศ พ.ศ. 2546

มูลคาการสงออก (บาท) % มูลคาการสงออก (บาท) %

1 ญปุน 16,161,697,743 25.17 1 จีน 29,775,098,029 30.02

2 จีน 15,381,577,614 23.95 2 ญี่ปน 22,568,498,395 22.75

3 สหรัฐอเมริกา 8,952,388,651 13.94 3 มาเลเซีย 16,008,819,564 16.14

4 มาเลเซีย 10,726,158,271 16.70 4 สหรัฐอเมริกา 10,505,470,026 10.59

5 เกาหลีใต 4,934,403,171 7.68 5 เกาหลีใต 7,500,017,238 7.56

6 สิงคโปร 1,873,428,964 2.92 6 สิงคโปร 3,074,847,242 3.10

7 บราซิล 1,586,716,637 2.47 7 สเปน 2,431,124,441 2.45

8 สเปน 1,679,769,671 2.62 8 บราซิล 2,679,797,166 2.70

9 อตาลี 1,594,045,568 2.48 9 อตาลี 2,553,840,635 2.57

10 ไตหวัน 1,322,385,477 2.06 10 ฝรงเศส 2,092,270,264 2.11

รวม 64,212,571,767 100.00 รวม 99,189,783,000 100.00

ที่มา :  ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต  "การสงออกยางพารา"  วารสารยางพาราไทย  9 ฉบบที่ 1 (มกราคม 2546)  หนา 9

ที่มา :  ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต  "การสงออกยางพารา"  วารสารยางพาราไทย  10 ฉบบที่ 1 (มกราคม 2547)  หนา 9
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             ธนาคารเพื่อการสงออกและนาํเขาแหงประเทศไทย รายงานขอมูลที่นาสนใจของตลาด

ยางพาราในญีปุ่นและจีน มดีังนี ้

                ญีปุ่น ไมมีการปลูกยางพาราในประเทศและตองพึ่งพาการนําเขาทัง้หมด แหลงนําเขา

ที่สําคัญ ไดแก ไทย อินโดนเีซีย มาเลเซยี และเวียดนาม โดยไทยสามารถครองสวนแบงตลาดมาก

ที่สุดถึงประมาณรอยละ 70 ยางพาราที่ญีปุ่นนาํเขาจากไทยสวนใหญเปนยางแผนรมควัน เพื่อใช

เปนวัตถุดิบในการผลิตของอตุสาหกรรมยางยานพาหนะเปนสําคัญ 

                 สําหรับชองทางที่ญี่ปุนนําเขายางพาราจากไทยมทีั้งที่นาํเขาโดยตรงกับผูสงออกไทย

ซึ่งกําลงัไดรับความนิยมเพิม่ข้ึนเปนลาํดบั และนาํเขาผานบริษทัขามชาติขนาดใหญของญี่ปุนโดย

วิธีนีม้ีข้ันตอนคอนขางยุงยาก และคาใชจายสูง แมวาประสบการณดานการคาระหวางประเทศ

ของบริษัทเหลานี ้จะทําใหผูซื้อไดยางพาราที่มีคุณภาพตรงตามที่ตองการ และมีความแนนอนใน

เร่ืองเวลาสงมอบซึ่งเปนสิ่งทีผู่ซื้อใหความสาํคัญอยางมากก็ตาม 

                  โดยทั่วไป ญี่ปุนนยิมซื้อยางพาราลวงหนาเพื่อปองกันความเสี่ยงจากการขึ้นราคา  

คูแขงสําคัญของไทยในตลาดญี่ปุน คือ อินโดนีเซีย อยางไรก็ตามญี่ปุนยังคงพอใจกบัการนาํเขา

จากไทยมากกวาเนื่องจากเปนคูคาทีม่ีความสัมพนัธอันดีกันมาชานาน 

                  จนี  แมวาจนีสามารถผลิตยางพาราไดเองบางสวน  แตตนทนุการผลิตยังคงอยูใน

ระดับสูงและผลผลิตที่ไดยังไมเพียงพอกับความตองการใชในอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางซึง่ขยาย

ตัวอยางรวดเร็ว  โดยเฉพาะอุตสาหกรรมผลิตยางยานพาหนะซึง่มนีักลงทนุตางชาตเิขาไปลงทนุ

ในจีนเปนจาํนวนมาก แหลงนําเขาที่สําคัญ  ไดแก ไทย มาเลเซีย อินโดนีเซีย และเวยีดนาม โดยได

มีสวนแบงตลาดถึงเกือบรอยละ 70 ทั้งนี้  การนาํเขายางพาราสวนใหญของจีนเปนยางแผน

รมควัน เพื่อใชในการผลิตยางรถยนตเปนสาํคัญ 

                  ปจจุบัน การนํายางพาราเขาไปจําหนายในจีนนัน้ถกูกําหนดโควตาจากสํานักงาน

คณะกรรมการวางแผนแหงชาติของจีน  โดยการจัดสรรโควตาใหในแตละปข้ึนอยูกบัปริมาณ

ผลผลิตและความตองการในประเทศเปนสําคัญ  อยางไรก็ตาม  การนําเขาเพื่อเปนวัตถุดิบสําหรับ

การผลิตและแปรรปูเปนสินคาสงออกไมมกีารกําหนดโควตานําเขาแตอยางใด  ผูที่ทาํการคากับ

จีนสวนมากเปนผูประกอบการรายใหญ  เนื่องจากผูนําเขาจีนมกัสั่งซือ้ยางพาราเปนจํานวนมาก

ในแตละครั้ง  ทั้งนี้  โอกาสในการขยายการสงออกของไทยไปจีนยังมอียูมาก  โดยเฉพาะหลังจาก

ที่จีนเขาเปนสมาชิก WTO เพราะจนีตองขยายโควตานําเขาเพิ่มข้ึนอีกรอยละ 15 ตอป จนถึงป 

พ.ศ. 2547 กอนที่จะยกเลกิระบบโควตานาํเขายางพาราทั้งหมด 
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                ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต รายงานสถานการณเศรษฐกิจยางในภาคใตคร่ึง

แรก ป พ.ศ. 2546  สถานการณดานราคายางพาราอยูในเกณฑที่ดีมาก  โดยราคายางแผนดิบ  

ชั้น 3 ณ ตลาดกลางยางพาราหาดใหญ เฉลี่ยสูงถงึ กิโลกรัมละ 38.21บาท เพิ่มข้ึนจากระยะ

เดียวกนัปกอน รอยละ 46.30  สวนยางแผนดิบรมควันชั้น 3 เฉลี่ยกิโลกรัมละ 41.72 บาท เพิม่ข้ึน

รอยละ 44.70  และยางแทง STR20 เฉล่ียกิโลกรัมละ 36.06 บาท เพิม่ข้ึน รอยละ 30.30  

เนื่องจาก 

                1.  ความตองการยางจากประเทศจีน โดยเฉพาะในภาคอตุสาหกรรมยานยนตขยายตวั

สูง ทั้งนี้ในชวง 5 เดือนแรก  ไทยสงออกยางไปยังประเทศจีนมีมูลคาสงูถึง 336.80 ลานดอลลาร

สหรัฐ  เพิ่มข้ึนจากระยะเดียวกันปกอนเกอืบ 3 เทา  หรือเพิ่มข้ึนรอยละ 269.30 คิดเปนสัดสวนสูง

ถึงรอยละ 29.40 ของมูลคาการสงออกยางรวมทั้งประเทศ 

                2.  ความตองการใชยางจากภาคอุตสาหกรรมยางลอรถยนตของญี่ปุน  ซึง่ในชวง 5 

เดือนแรกปนี้ Japan Automobile Tyre Manufacturers’ Association  รายงานวา ยางที่ใชใน

อุตสาหกรรมนี้ขยายตัวรอยละ 9.10  และสําหรับยางที่ไทยสงออกไปยังญี่ปุนในระยะเดียวกันนี้มี

มูลคา 207.90 ลานดอลลารสหรัฐ  เพิ่มข้ึนรอยละ 95.80 คิดเปนสัดสวนรอยละ 18.20 ของมูลคา

การสงยางรวมทั้งประเทศ 

                 3.  ความตองการใชยางจากประเทศมาเลเซยี  โดยเฉพาะน้ํายางขนเพื่อใชใน

อุตสาหกรรมถงุมือยาง  ทั้งนีใ้นชวง 5 เดือนแรกปนี ้ ไทยสงออกยางไปยังมาเลเซียมมีูลคารวม 

146.20 ลานดอลลารสหรัฐ  เพิ่มข้ึนจากระยะเดียวกันปกอนรอยละ 73.40 คิดเปนสัดสวนรอยละ 

12.80 ของมูลคาการสงออกยางรวมทัง้ประเทศ  และเปนลําดับ 3 รองจากจนีและญีปุ่น 

                  ทางดานการสงออกยางทกุประเภทเฉพาะทีผ่านดานศุลกากรในภาคใตมีจํานวน 

1,222,181.80 เมตริกตัน มูลคา 987.70 ลานดอลลารสหรัฐ  เพิ่มข้ึนจากระยะเดียวกันปกอน 

รอยละ 28.40 และ 106.10 ตามลําดับ  ทัง้นี้อัตราการขยายตัวของมูลคาที่สูงกวาอัตราการ

ขยายตัวของปริมาณคอนขางมากนัน้  เปนผลจากราคายางที่สูงขึน้ตามความตองการบริโภคใน

ตลาดโลกเปนสําคัญ 

                 สําหรับการสงออกยางนัน้  สวนใหญเปนการเพิ่มข้ึนของการสงออกยางแทง   ซึง่มี

ราคาต่ํากวายางแผนรมควัน ชั้น 3 และในชวงครึ่งแรกของปนี ้ ราคาน้าํยางอยูในเกณฑดี  ทําให

เกษตรกรสนใจขายน้าํยาง  และในชวงเปดกรีดใหมมีการทํายางถวยหรือเศษยางเปนจํานวนมาก  

ทําใหโรงงานมีวัตถุดิบมาก  ซึ่งในชวง 5 เดือนแรกปนี้ การผลิตยางแทงเพิ่มข้ึนมากถงึรอยละ 

33.40  จากทีม่ีอัตราเพิ่มรอยละ 14.90 ในชวงครึ่งหลงัของปกอน 
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                ยางแผนรมควนั  สงออกได 390,640.50 เมตริกตัน มูลคา 351.40 ลานดอลลารสหรัฐ 

เพิ่มข้ึนจากระยะเดียวกันปกอนรอยละ 21.60  และ 94.60 ตามลําดับ 

                ยางแทง สงออกได 461,884.80 เมตริกตัน มลูคา 416.30 ลานดอลลารสหรัฐ เพิ่มข้ึน

จากระยะเดียวกับปกอนรอยละ 51.60 และ 132.60 ตามลําดับ 

                น้าํยางขน  สงออกได 290,836.20 เมตริกตัน มูลคา 183.0 ลานดอลลารสหรัฐ เพิ่มข้ึน

จากระยะเดียวกันปกอนรอยละ 24.10 และ 86.10 ตามลําดับ 

                 น้าํยางสด  สงออกได 41,819.70 เมตริกตัน  ลดลงจากระยะเดียวกันปกอน รอยละ 

33.80 ขณะที่มูลคาสงออกได 13.00 ลานดอลลารสหรัฐ  เพิ่มข้ึนจากระยะเดียวกนัปกอน 

รอยละ 3.90   
 

2.  ระบบการขนสง 
 
             มานะ  ภัทรธรรม บรรยายเรื่อง “การขนสงระบบคอนเทนเนอร (Containerization)”  

หลักสูตรธุรกิจพาณิชยนาวี (2528) การวิวฒันาการของการขนสงทางทะเลที่เหน็ไดชัดในปจจุบัน

นี้ก็คือ การขนสงแบบคอนเทนเนอรโดยการใชตูคอนเทนเนอรชนิดตาง ๆ ที่เหมาะสมกับลักษณะ

สินคาเปนสิ่งอาํนวยความสะดวกในการขนสงระบบคอนเทนเนอรเปนระบบการขนสงทางการ

พาณิชยที่มีความสําคัญมากในปจจุบนั และเปนที่คาดหมายวาจะมีความสําคัญเพิ่มมากขึ้นใน

อนาคต 

             ความตองการของผูสงสนิคานัน้ตองการใหสินคาของตนไปสูจุดหมายปลายทางดวย

ความรวดเร็วปลอดภัยและสิ้นเปลืองคาใชจายนอยที่สุด ผูดําเนนิการดานการขนสงก็พยายามที่

จะสนองความตองการของลกูคาจึงมีการคนคิดวิธีการตาง ๆ ที่จะทําใหการขนสงสนิคาเปนไป

อยางรวดเร็วและสิ้นเปลืองคาใชจายนอย การขนสงโดยทางรถไฟในสมัยกอน ๆ นับวาเปน

ผลสําเร็จของมนุษยทีท่ําใหมีการขนสงสะดวกและดีกวาการขนสงโดยเกวียนหรอืรถเทียมมา  

ระบบคอนเทนเนอรมีจุดกําเนิดมาจากการวิวัฒนาการของการขนสงทางรถไฟ เปนการยากที่จะ

บอกไดแนนอนวาใครเปนผูริเร่ิมการขนสงระบบตูคอนเทนเนอรเปนครั้งแรก แตจากการศึกษาและ

คนควาไดพบวากอนสงครามโลกครั้งที่ 1 นั้น การรถไฟของอังกฤษไดเร่ิมการขนสงดวยตู 

คอนเทนเนอร ทั้งนี้ก็เพื่อความสะดวกในการเคลื่อนยายสนิคาดวยความรวดเร็วและปลอดภัย 

                สวนในสหรัฐอเมริกานัน้การขนสงแบบคอนเทนเนอรไดมีการริเร่ิมนํามาใชเปนครั้งแรก

เมื่อเดือน มีนาคม ค.ศ.1921 โดยที่บริษทั New York Central Railway ไดนําการขนสงระบบตู

คอนเทนเนอรมาใชบริการเปนครั้งแรกในประวัติศาสตรการขนสงของอเมริกา ตอมาบริษัท 
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Pennsylvania Railroad ก็เอาแบบอยางและเริ่มใชคําศัพทการขนสงวา “Door To Door Service” 

ซึ่งเปนรากฐานคําศัพทของการขนสงแบบคอนเทนเนอรที่แพรหลายในเวลาตอมา 

                 หลังจากนัน้ไมนาน  การขนสงระบบคอนเทนเนอรโดยรถไฟไดแพรหลายและ

วิวัฒนาการไปสูการขนสงทางรถยนตระบบ Door To Door มากขึ้น มกีารดัดแปลง ปรับปรุง

รถบรรทุกใหเหมาะสมกับระบบคอนเทนเนอร มีการสรางรถพวง (Classis) สําหรับคอนเทนเนอร

และมีการทาํตวัรถลาก (Prime Movers) ใหมีกาํลังมากสามารถลากรถพวงที่มีตูคอนเทนเนอร

บรรทุกอยูไปสูจุดหมายปลายทางไดรวดเร็ว 

                  การวิวัฒนาการการขนสงระบบคอนเทนเนอรทางบกโดยบริษัทรถไฟในประเทศ

สหรัฐอเมริกาและอังกฤษในชวงป ค.ศ.1920 – ค.ศ. 1930 เปนจุดเริ่มตนทีท่ําใหประเทศตาง ๆ ใน

ทวีปยโุรป และญี่ปุนเอาแบบอยางการขนสงทางรถไฟแบบคอนเทนเนอรกันในเวลาตอมา และ

รถบรรทุกคอนเทนเนอรประเภทตาง ๆ ก็ไดมีการววิัฒนาการตั้งแตหลงัสงครามโลกครั้งที่สอง 

เปนตนมา 

                 วิวฒันาการของการขนสงระบบคอนเทนเนอรทางทะเล อังกฤษเปนประเทศแรกที่

พยายามริเร่ิมการใชระบบคอนเทนเนอรในการขนสงทางน้าํและทางบกผสมผสานกนัโดยบริษทั

รถไฟของอังกฤษไดใชการขนสงสนิคาระหวางองักฤษกับประเทศตาง ๆ ในภาคพืน้ทวปียุโรป ในป 

ค.ศ. 1929 ดวยวิธีของระบบคอนเทนเนอรจากอังกฤษขามชองแคบอังกฤษไปยุโรปโดยทางเรือ

และข้ึนรถไฟไปยังจุดหมายปลายทางอีกตอหนึง่ซึ่งเปนลักษณะของการขนสงเบ็ดเสร็จ (Through 

Transportation)  อีกอยางหนึง่ ระบบการขนสงแบบนี้เปนทีย่อมรับอยางกวางขวาง และมกีาร

ขยายความนยิมไปยังประเทศตาง ๆ ในยโุรปตอมา จงึมีการตั้งมาตรฐานของคอนเทนเนอร  

ระเบียบการแลกเปลี่ยนตู คาระวางและการทําพิธีการศุลกากร สําหรบัตูคอนเทนเนอรกันขึ้นเพื่อ

แกปญหาตาง ๆ ที่เกิดขึ้น มกีารตั้งสํานักงานมาตรฐานของคอนเทนเนอรระหวางชาติข้ึนในป 

ค.ศ.1933 ที่กรุงปารีสโดยใชชื่อวา “Bureau International Des Containers”  

                  ในการขนสงทางทะเลสมัยกอนที่จะมีการนาํคอนเทนเนอรมาใชนัน้ ยังใชการหีบหอ

อยางแข็งแรง (Lift Van) ที่อาจทาํดวยไมหรือโลหะอยางแพรหลายจนกระทั่งในระยะสงครามโลก

คร้ังที่สอง สหรัฐฯ ตองสงเสบียงอาหาร อาวุธยุทโธปกรณตาง ๆ จากสหรัฐฯ ไปยงัยุโรป ตู 

คอนเทนเนอรจึงนาํมาใชประโยชนในการขนสงทางทะเลในขอบเขตจํากัด จนกระทัง่สงครามสงบ 

ระบบคอนเทนเนอรสมบูรณแบบก็ไดเร่ิมอยางจริงจงัในป ค.ศ.1966 บริษัท Sea Land ใช 

เรือคอนเทนเนอรดัดแปลงจากเรือสินคาธรรมดา ชื่อ Fairland ในการคาระหวางประเทศสหรัฐฯ 

และประเทศตาง ๆ ในยุโรป (Trans Atlantic Route)  ซึ่งเปนการริเร่ิมการขนสงแบบใหมดวย

ความคิดริเร่ิมของ Mr. M. Mclean ผูกอต้ังบริษัท Sea Land ในสหรฐัอเมริกา ซึ่งเริ่มดวยการ 
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ทําธุรกจิการขนสงทางบกระหวางรัฐระหวางเมืองตาง ๆ ในสหรัฐฯ  และตอมาก็ขยายกิจการมายงั

ธุรกิจขนสงทางทะเล จากประสบการณการขนสงทางบกโดยรถบรรทุกและรถไฟมากกวา 20 ป จึง

มีแนวคิดที่จะพัฒนาการขนสงจากผูขายไปยังผูซื้อแบบ Door To Door โดยใชตูคอนเทนเนอรเปน

อุปกรณที่สําคญัและตูคอนเทนเนอรนัน้สามารถทีจ่ะเคลือ่นยายโดยทางบกและทางทะเลไดอยาง

สะดวก รวดเร็ว แนวความคดินี้เปนที่ยอมรับและแพรหลายอยางรวดเร็ว  พลิกโฉมหนาใหมของ

การขนสงทางทะเล จากระบบขนสงแบบดัง้เดิม (Conventional) ที่ลาสมัยมาเปนระบบ 

คอนเทนเนอรที่ทนัสมัยดงัปจจุบันนี ้

                 ประโยชนของการขนสงในระบบคอนเทนเนอร  การขนสงในระบบคอนเทนเนอรมี

ความเจริญกาวหนาอยางรวดเร็ว ก็เพราะวาการขนสงในระบบนีเ้มื่อเปรียบเทียบกบัการขนสง

ระบบดั้งเดิมแบบเทกอง (Break Bulk) แลวระบบใหมนีม้ีขอไดเปรียบหลายประการ โดยเฉพาะ

อยางยิ่งระบบนี้อํานวยผลประโยชนแกเจาของเรือ และผูใชบริการเรือทัง้สองฝายไดมากเปนผลให

ตนทนุการผลติ และคาขนสงลดลง ความสะดวกมีมากขึ้น 

                 ประโยชนที่เกิดขึ้นแกเจาของเรือ  อาจแยกไดดังนี ้

                 1.  สะดวกในการบรรทุกขึ้นเรือและขนถายลงจากเรือ   เพราะตูมีขนาดเดียวกนัหมด 

เชน ตูขนาด 20’ หรือ 40’ มีการใชเครื่องมอืทุนแรงไดอยางมีประสิทธิภาพ การขนถายและการ

บรรทุกเปนไปอยางรวดเร็ว ลดเวลาเรือจอดเทียบทาใหนอยลง เรือวิ่งไดมากเที่ยวขึน้ในระยะเวลา

เทากัน 

                 2.  สินคาที่บรรจภุายในเสียหายนอย  เพราะอยูในตูที่แข็งแรง มีการเคลื่อนยายนอย

คร้ัง สินคาไมบอบช้ําเหมือนการขนสงแบบเทกอง (Break Bulk)  

                 3.  สินคาปลอดภัยจากการขโมย  ซึ่งเจาของเรือจะมีภาระการจายชดเชยความสูญเสยี

ใหลูกคานอยลง ความรับผิดชอบลดลงในทางตรงกันขามผลกาํไรก็จะมีมากขึ้น 

                 4.  เรือสามารถบรรทุกสินคาไดมากชนิด  สินคาไมปะปนกัน สินคาไมกอใหเกิดความ

เสียหายซึง่กนัและกัน จํานวนสินคาบรรทกุจะมากขึ้นเพราะทีว่า “Broken Stowage” จะมนีอยลง 

และสามารถบรรทุกสินคาบนฝาระวางของเรือ (On Deck) ไดมาก โดยสินคาไมถูกน้ําทะเลทําลาย

เสียหายเพราะถูกบรรจุอยูในตู 

                   ประโยชนที่เกดิขึ้นแกผูใชบริการขนสงทางเรือ 

                    1.  ประหยัดคาใชจายในการทําหบีหอ (Packing) ที่มีราคาแพง 

                2.  ประหยัดคาขนสง และเวลาในการนาํสงสินคาที่จุดหมายปลายทาง 

                   3.  ประหยัดคาใชจายในการเก็บรักษาสนิคาเปนเวลานานในโกดัง เพราะการขนสง

ระบบคอนเทนเนอรสามารถขนสงสนิคาไดรวดเร็ว (Less Transit Time) 
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                  4.  ลดตนทุนในการซื้อและขายสินคาเนื่องจากคาขนสงถกูลง 

                  5.  สามารถสงสนิคาออก และสั่งสินคาเขาไดทุกประเภท  ผูผลิตและผูส่ังเขาสงออก

สามารถนําตูไปบรรจุและขนถายที่โรงงานไดสะดวก 

                  6.  สินคาเสียหายนอยลง 

            การที่สินคาถูกสงจากมือผูสงออก จนกระทัง่ถึงมือผูนําเขานั้น  จะตองผานขั้นตอนการ

ขนสง 3 ข้ันตอนดวยกัน คือ ข้ันตอนที่หนึง่ สินคาถูกสงจากแหลงผลิตไปยังทาเรือสงออก  ข้ันตอน

ที่สอง  สินคาถูกสงจากทาเรือสงออกไปยงัทาเรือผูนาํเขา และจากนั้น สินคาก็จะถูกสงจากทาเรือ

นําเขาไปยังจดุหมายปลายทาง ซึง่เปนการขนสงขั้นที่สาม เครื่องมือขนสงในขั้นที่ 1 และ ข้ันที ่3 

นั้น จะใชรถยนตหรือรถไฟทาํการขนสงทางบก  สวนขั้นที่ 2 นั้น  สินคาสวนมากจะใชเรือเดินทะเล

ขนาดใหญในการขนสง   ดงันัน้ ความรูเกีย่วกับการขนสงดวยเรือสินคาระหวางประเทศจงึเปน

รายละเอียดทีผู่สงออก-ผูนําเขาควรจะตองศึกษาเรียนรู 
                การขนสงทางเรือเดินทะเลนี ้จากหนังสือ ความรูเร่ือง “การทําธุรกจินาํเขา สงออก” 

 (2534) แบงเปนเรือสินคาทีม่ีตารางเดนิเรอืแนนอน (Liner) กับเรือสินคาที่ขนสงเหมาลํา  หรือไม

มีกําหนดเวลาเดินเรือแนนอน (Tramp) รูปแบบการบรรจุสินคาลงเรือของเรือทั้งสองแบบนี้ ยงั

แตกตางกนัออกไปแลวแตชนิดและปริมาณของสินคา ในทีน่ี้จะขอกลาวถงึ เรือสินคาที่มี

กําหนดการเดินเรือแนนอน เนื่องจากผูสงออกนิยมใชเปนสวนมาก 

                เรือสินคาที่มีตารางกาํหนดไวแนนอน วาจะเดินทางออกจากเมืองทาหนึง่ไปยังอีกเมือง

ทาหนึง่ในเสนทางและวนัเวลาที่แนนอน  รวมทัง้กําหนดเที่ยวกลับไวดวย  บริษัทเดนิเรือและ

เอเยนตบริษทัเดินเรือจะนาํเอาขอมูลการเดินทางเหลานีไ้ปเผยแพรแจกจายในหมูผูนําเขา-สงออก  

รวมทัง้ตพีิมพลงโฆษณาในหนงัสือพมิพ เพื่อใหผูนําเขา-สงออกทราบขอมูลและกําหนดเวลาการ

เดินเรือโดยทัว่กัน  สินคาที่ขนสงกนัระหวางประเทศ  จะใชเรือสินคาประเภทนี้มากทีสุ่ดและสินคา

ที่ถูกจัดลงในเรือสินคาประเภทนี้ จะไดแกสินคาเบ็ดเตลด็หลายประเภท ซึง่มีเจาของหลายราย  

ดังนัน้ เรือสินคาประเภทนีจ้งึถือเปนเรือขนสงทั่วไปซึง่จะรับจางขนสนิคาใหแกเจาของสินคาราย

ไหนก็ได  และทางบริษัทเรือจะออกใบตราสงสินคา (B/L)  ใหกับลูกคาที่ฝากสงสนิคาแทนสัญญา

ขนสง 

                 การจัดสงสินคาทางเรือสินคาที่มีตารางเดินเรือแนนอน มีขอดีคือ 

-  มีตารางเวลาเดินเรือถี่และแนนอน  สะดวกแกเจาของสินคาในการกาํหนดวนั 

ขนสงสนิคาใหทันตามหนงัสอืเครดิตกําหนด 
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                  -  เรือสินคาชนดินี้มีอุปกรณขนสงภายในเรอืครบครัน เพือ่ใหเหมาะกับสินคาชนิด 

ตาง ๆ เชน มหีองหรือตูสําหรับเก็บรักษาสินคาราคาแพง  ตูระบายอากาศ ตูฉนวน ตูควบคุม

อุณหภูมิ เปนตน 

                  -  จัดสงไดแมมสิีนคาปริมาณนอย   

                -  ทางบริษัทเรือเปนผูรับผิดชอบคาใชจายดานบรรจุและข้ึนลงสินคา           
       -  ถาผูจัดสงเปนลกูคาประจําของบริษทัเดินเรือหนึง่ ๆ หรือใชบริการบริษัทขนสงใน

ชมรม จะไดรับสวนลดพิเศษ 

                 -  สวนมากทางบริษัทเรือจะเปนผูออกคาใชจายดานตรวจสอบปริมาณสินคา 

                 การจัดสงสินคากับเรือที่มีตารางเดนิเรือแนนอน  มีขอเสีย  คือ 

              -  เรือสินคาประเภทนี้มกัเขารวมชมรม  ทาํใหคาระวางเรือถกูกําหนดจากชมรมและใช

อัตราเดียวกนั  ไมสามารถลดคาระวางขนสงใหแกลูกคาได  เจาของสนิคาตองจายคาขนสงแพง

กวาเรือสินคาที่ไมมีตารางเดินเรือแนนอนหรือเรือประเภทเหมาลาํ 

                 -  เนื่องจากบริษทัเรือใชใบตราสงสินคา (B/L) แทนสัญญาขนสงสนิคาใชตราสงนี้เปน

แบบฟอรมที่บริษัทเรือจัดพิมพไวลวงหนา และขอความสวนใหญเปนผลดีตอฝายบริษัทเรือ  จึงทาํ

ใหผูจัดสงเสียเปรียบถาเกิดกรณีพิพาทขึ้น 

                -  ในกรณีเจาของสินคาทําการจองพืน้ที่ในเรือไวลวงหนา แลวตอมาทําการยกเลิกการ

ขนสงเที่ยวเรือนั้นอยางกะทนัหนั  เจาของสินคาจะตองเสียคาระวางขนสงตูเปลาดวย            

             ข้ันตอนการจัดสงสินคาไปกับเรือสินคาทีม่ีตารางเดินเรือแนนอน 

                จองตูเรือสินคา 

                ถาเปนขอตกลงซือ้ขายแบบ C&F,CIF,Ex Ship หรือ Ex Quay ผูสงออกจะตองจัดการ

จองตูเรือไวเพือ่ใหสินคาถูกสงถึงปลายทางทนัเวลากาํหนด  แตถาเปนการตกลงซื้อขายแบบ FAS 

หรือ FOB  ผูสงออกก็เพียงแตนําสินคาไปสงใหยงัทาเรือที่ผูซื้อระบุไวเทานั้น 

                การจองตูเรือสินคานั้น สะดวกและรวดเร็วมาก  เพียงแตไปขอใบจอง (Booking Note) 

จากบริษทัเรือ แลวกรอกชื่อสินคา  จํานวนหีบหอ น้ําหนัก ชื่อและเทีย่วเรือที่ตองการจอง  ชื่อเมอืง

ทาตนทาง  ชือ่เมืองทาปลายทาง  ชื่อผูจัดสง ชื่อผูรับสินคา  ลงไปในใบจอง  แลวสงไปใหบริษัท

เรือเทานั้นก็เปนอันเรียบรอย  บริษทัเรือก็จะจัดเตรียมอุปกรณตาง ๆ ทีจ่ําเปนและเนือ้ที่ตูสําหรับ

สินคาจาํนวนนี้ใหเรียบรอย  แตการจองตูเรือสินคานัน้  พึงสงัเกตปญหาตอไปนี ้

                1.  กําหนดการเดินเรือ  ผูสงออกควรสอบถามจากบริษทัเรอืวาวนัที่ซึ่งจะกรอกลงใน 
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ใบตราสงสินคาของเทีย่วเรือที่ตนจองนัน้ จะเปนวันใด เพราะวนัทีท่ี่จะลงนี ้ ตองไมเกนิจากวนั

สุดทายที่หนงัสือเครดิตของผูซื้อระบุไวใหสงมอบสินคา  มิฉะนั้น  ทางธนาคารอาจปฏิเสธการ

ชําระเงนิคาสนิคาได 

                 2.  คาระวาง ผูสงออกตองสอบถามวา คาระวางคํานวณจากน้ําหนกัสนิคา หรือ

ปริมาตรสินคา มีสวนลดหรือไม  มีคาธรรมเนียมหรือคาระวางพิเศษอะไรบาง 

                 3.  ขอมูลเฉพาะเกี่ยวกบัตัวเรือ  เชน เรือลํานัน้เขารวมชมรมหรือไม  ที่ผานมาคอนขาง

ตรงตอเวลาหรือไม  อุปกรณในการขนสงทนัสมัยหรือไม ประสิทธิภาพของเรือเปนอยางไร เปนตน  

เพราะสิง่เหลานี้จะเกีย่วพันกบัการตรงตอเวลา และคาประกันภัย 

                 4.  ใหสังเกตวาเรอืดังกลาวจะแลนตรงไปยังทาเรือปลายทางที่ตองการหรือไม  หรือวา

ตองออมและจอดแวะหลายทาเรือ  ตองถายเรือกลางทางหรือไม  ถาเรือใชเสนทางออมและจอด

แวะหลายแหง  จะทําใหลาชา  และถาตองถายเรือ  สินคาก็อาจเสียหายได 

                 5.  บริษัทเรือเปนผูออกคาใชจายในการบรรจุและขนถายสนิคาขึ้นลงเรือหรือไม 

                 เมื่อผูสงออกทาํการจองตูแลว  บริษัทเรือก็จะออก Shipping Order (เรียกยอวา S/O) 

ใหแกผูสงออก  ใน S/O นี้จะเปนเอกสารทีข่อใหทางเรือรับบรรจุสินคาตามที่ระบุไว  แบบฟอรม

ของใบ S/O นี ้ อาจแตกตางกันบางแลวแตบริษัท แตมสีาระสําคัญคือ จะระบุชื่อผูจัดสง  ชื่อเรือ  

ชื่อทาเรือตนทาง  ชื่อทาเรือปลายทาง จาํนวนหีบหอ  เครื่องหมายหบีหอ  น้าํหนักสินคา ผูรับ

สินคาปลายทาง ผูสงออกจะนําใบ S/O นี ้พรอมกับสงสนิคาไปยงัโกดงัรวบรวมสนิคาของบริษัท

เรือที่ทาเรือเพือ่ดําเนนิพิธกีารสงออกทางศลุกากรกอนการบรรจุลงเรือ  สินคานี้จะตองผานการ

ตรวจนับจํานวน  น้าํหนัก  และคุณภาพสนิคาจากตัวแทนของบริษัทเรือและเจาของสินคารวมกนั

วาตรงตามที่แจงไวหรือไม  เพื่อเปนหลักฐานในการคํานวณคาระวางตอไป  เมื่อผานการตรวจนับ

และตรวจสอบความเรียบรอยแลว  เจาหนาที่ศุลกากรจะประทับดวงตราลงบนใบ S/O ผูสงออกก็

จะนําใบ S/O พรอมสินคาไปทําการบรรจุลงเรือ  ถาสินคางวดนั้นไมทนัการสงมอบลงเรือ  

 ผูสงออกจะตองนาํใบ  S/O นี้สงคืนใหบริษัทเรือเพื่อยกเลิกการจองตูเที่ยวเรือนั้น  แตถาหากการ

บอกเลิกนีก้ระทําโดยกะทันหันทางบริษทัเรือก็จะเรียกเกบ็คาระวางทีท่าํใหเสียเนื้อที่ในการบรรจุ

ดวย (Dead Freight) 

                 เมื่อสินคาผานการตรวจนับและตรวจสอบของเจาหนาที่เรียบรอยแลว  ผูสงออกก็จะ

นําสินคาไปสงยังเรือหรือจุดรับสินคาตามทีบ่ริษัทเรือแจงไว  จากนั้น บริษัทเรือก็จะตดิตอให

คนงานในทาเรือทําการลําเลียงสินคาลงเรือ (คาใชจายสวนนี้บริษัทเรือเปนผูรับผิดชอบ) 

                 เมื่อสินคาบรรจุลงเรือเรียบรอยแลว  ผูสงออกจะไดรับใบรับตนหน (Mate’s Receipt)  

เปนหลกัฐานเพื่อนาํไปแลกใบตราสงสินคา (B/L)  จากบริษัทเรือ ขณะที่ไปขอแลกใบตราสงสินคา
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นี้ ผูสงออกจะตองชําระคาระวางสินคาใหแกบริษัทเรือ (ในกรณีที่ผูสงออกตกลงเปนผูออกคา

ขนสง เชน การซื้อขายแบบ CIF, C&F) เมือ่ชําระคาระวางแลว  บริษทัเรือก็จะประทบัขอความ 

“จายคาระวางแลว” (Freight Prepaid หรือ Freight paid) ลงบนใบตราสงสินคา  แตถาคาระวาง

สินคางวดนัน้ ๆ ตองจายโดยผูนําเขาตามเงื่อนไขการซื้อขาย เชน FOB, C&I ใน B/L ก็จะระบุวา 

“เก็บคาระวางที่ปลายทาง”  (Freight payable at Destination หรือ Freight to collect) เปนตน 

                อนึ่ง  ในกรณทีี่บริษัทเรือไมสะดวกที่จะจัดเกบ็คาระวางปลายทาง หรืออาจเนื่องดวย

มาตรการควบคุมเงินตราของประเทศปลายทาง บริษัทเรือมักขอเก็บคาระวางจากตนทางแมวา

สินคางวดนัน้ ๆ จะเปนการซือ้ขายแบบ FOB หรือ C&I ก็ตาม 

                เมื่อไดใบตราสงสินคาซึง่ถือเปนหลกัฐานการสงสินคาลงเรอืแลว ผูสงออกก็สามารถนํา

ใบตราสงสินคานีพ้รอมทัง้เอกสารสงมอบสินคาอื่น ๆ ไปขอรับเงินคาสินคา จากธนาคารผูรับซ้ือต๋ัว

ตอไป  

 

                  (ดังภาพที่ 2.1  ภาพตารางเดนิเรือกําหนดเวลาเดนิเรือแนนอน) 

 

                  (ดังภาพที่ 2.2  ใบจองตูเรือสินคา (Booking Note)) 

 

                  (ดังภาพที่ 2.3  ใบรายละเอยีดสินคา (Shipping Order)) 

 

                   (ดังภาพที่ 2.4  ภาพตารางเดนิเรือขาเขา และ ขาออก) 
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              การขนสงดวยระบบตูคอนเทนเนอร  ปจจุบันการขนสงดวยตูคอนเทนเนอรไดรับการ

พัฒนาจนเปนที่นยิมทัว่ไป  ระบบนี้สามารถขนสงไดทัง้ทางเรือ  ทางรถยนต  และทางรถไฟ  ทาํให

สินคาสงจากผูขายไปยังผูซือ้ไดโดยตรงอยางสะดวกและปองกนัการบอบช้ําของสินคาไดมาก  เรา

เรียกระบบขนสงนีว้าระบบ Door to Door 

                แบบของเรือบรรทุกตูคอนเทนเนอร  แบงเปน 2 แบบ คือ 

                1.  เรือคอนเทนเนอรสมบูรณแบบ  เปนเรือที่ไดรับการออกแบบมาเพื่อบรรทุกตู 

คอนเทนเนอรโดยเฉพาะ  จงึมีเนื้อที่สําหรบับรรทุกอยางเต็มที่ทัง้มีแผงกั้นสําหรับวางตู 

คอนเทนเนอรโดยไมตองอาศัยสิ่งยึดตรึง  เรือแบบนี้สะดวกตอการขนถายตูคอนเทนเนอรข้ึนลง

มาก 

                 2.   เรือกึ่งคอนเทนเนอร  เปนเรือที่ดัดแปลงมาจากเรือสินคาแบบเกา  เพื่อใหสามารถ

บรรทุกตูคอนเทนเนอรและสามารถบรรทกุสินคาประเภทเทกองไดดวย 

                มาตรฐานและแบบของตูคอนเทนเนอร 

                ตูคอนเทนเนอรเปนอุปกรณทีส่รางขึ้นพิเศษ  มีคุณสมบัติดังนี ้

                -  แข็งแรง  คงทน  ทนตอการใชงาน 

                -  ออกแบบเปนพิเศษใหเหมาะกับการขนสงทั้งทางบกและทางน้าํโดยไมตองถายสนิคา

กลางทาง 

                -  ออกแบบใหสะดวกตอการขนถายสินคาขึ้นลง 

                -  ภายในไดรับการออกแบบใหมีเนื้อที่บรรจุสินคาตั้งแต 1 ลูกบาศกเมตรขึ้นไป 

                   มาตรฐานความกวาง  ความยาว  ความสงูของตูคอนเทนเนอรที่กาํหนดโดยองคการ

มาตรฐานระหวางประเทศ (ISO) ที่ประกาศใชมาตั้งแตป ค.ศ. 1967 มีดังนี ้

                   1.  กวาง  8 ฟุต  สูง  8 ฟุต  ยาว  40 ฟุต 

                   2.  กวาง  8 ฟุต  สูง  8 ฟุต  ยาว  30 ฟุต                     

                   3.  กวาง  8 ฟุต  สูง  8 ฟุต  ยาว  20 ฟุต 

                   4.  กวาง  8 ฟุต  สูง  8 ฟุต  ยาว  10 ฟุต 

                   5.  กวาง  8 ฟุต  สูง  8 ฟุต  ยาว    5 ฟุต 

                   จะเหน็ไดวา  มาตรฐานของตูคอนเทนเนอรที่ ISO กําหนดใชอยูในปจจุบันมีความสงู

และความกวางเทากนัหมด  คือสูงและกวาง 8 ฟุต  ตางกนัแตที่ความยาวเทานั้น  ขนาดตูที่ใชกนั

มากที่สุดในทกุวันนี ้คือ ขนาดยาว 20  ฟตุ  นอกนัน้จะใชนอยกวา  โดยใชเพื่อใหเหมาะกับสินคา

พิเศษบางชนดิเทานั้น 

                   ตูคอนเทนเนอร  แบงไดตามลักษณะสินคาที่บรรจไุด  4  แบบ คือ 
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                 1)  ตูแหงทั่วไป  แบงเปน 

                       (1)  ตูแหงธรรมดา (Dry Cargo Container)  เปนตูที่ใชมากที่สุด ภายในไมไดบุ

ฉนวนกนัความรอน  ไมมีเครื่องทําความเย็น  ใชบรรทุกสินคาทั่วไปที่ไมมีปญหาตอการ

เปลี่ยนแปลงอุณหภูมิภายในตู 

                       (2)  ตูระบายอากาศ  (Ventilated Container) ลักษณะเหมือนกับตูแหงธรรมดา

แตติดพัดลมดูดอากาศเพิ่มเขาไป  ใชสําหรับบรรทุกสินคาที่ตองการระบายอากาศ เชน ผลไมบาง

ชนิด 

                      (3)  ตูเปดหลงัคา (Open Top Container)  มีรูปรางลักษณะเหมือนตูแหงธรรมดา  

แตหลังคาจะทําดวยผาใบแทน  ผาใบนี้สามารถถอดและติดตั้งไดสะดวกใชบรรทุกสนิคาประเภทที่

หนกัและมีขนาดใหญ เชน เครื่องจักรกล ซึ่งสวนมากเวลาบรรจุสินคาเขาตู  จะใชปนจั่นยก

สินคาเขาทางหลังคา  เมื่อสินคาเขาตูแลวจึงใชผาใบปดเพื่อกนัน้าํฝนหรือน้ําทะเล 

                      (4)  ตูพื้นเรียบ  (Flat Bed Container)  ตูชนิดนี้ไมมีรูปรางลักษณะเปนตู 

คอนเทนเนอร มีเพียงแตพืน้เรียบกับแผนกัน้หนาหลัง 2 แผนเทานัน้  ใชสําหรับบรรทกุสินคาที่มี

ขนาดความกวาง  ความสงูเกินกวาความกวางความสูงของตูทั่วไป เชน ซงุ  เครื่องจกัรกล  หรือ

เหล็กแทง รถยนต เปนตน 

                      (5)  ตูบรรทุกรถยนต (Car Container)  ตูชนิดนี้มีโครงสรางสําคัญ คอื พืน้ตูกับเสา

ยึด 4 ดาน เทานัน้ 

 

 

                      (ดังภาพที่ 2.5  ภาพตูคอนเทนเนอร ตูแหงทัว่ไป) 
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ตารางที่ 2.5  ปริมาณและมูลคายางสงออกของไทยผานดานภาคใตแยกตามประเภท ประจําป พ.ศ. 2546
ปรมาณ :ตัน
มูลคา : ลานบาท

ประเภท ป พ.ศ. 2546
ปรมาณ สดสวน % มูลคา สดสวน %

ยางแผนรมควัน 743,253.10 30.72 31,025.19 34.93

ยางแทง 864,520.00 35.73 34,971.20 39.37

น้ํายางขน 633,556.50 26.18 18,025.44 20.29

ยางเครพ 6,980.20 0.29 193.15 0.22

ยางแผนผึ่งแหง 2,355.00 0.10 102.11 0.11

น้ํายางสด 74,024.30 3.06 1,032.07 1.16

น้ํายางปรุงแตง 18,662.80 0.77 742.31 0.84

เศษยาง 15,107.60 0.62 225.17 0.25

อน ๆ 61,374.10 2.54 2,515.83 2.83

รวม 2,419,833.60 100.00 88,832.47 100.00

ที่มา :  ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต  "การสงออกยางพารา"  วารสารยางพาราไทย  10 ฉบบที่ 1 (มกราคม 2547)  หนา 8
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                 2)  ตูรักษาอุณหภูมิ  ไดแก 

                     (1)  ตูหองเยน็  ตัวตูทําจากวสัดุกันความรอน  และภายในบุดวยฉนวนกันความ

รอนเพื่อปองกนัไมใหความรอนจากภายนอกแผเขาไปในตัวตูดานหนึง่ของตูจะติดตั้งเครื่องทาํ

ความเย็นซึง่สามารถทําใหอุณหภูมิในตูเยน็ถึง -23 องศาเซลเซียสได ตูชนิดนี้ใชสําหรับบรรจุ

อาหารแชแข็งตาง ๆ เชน กุง ปลา ไก และเนื้อสัตวอ่ืน ๆ 

                    (2)  ตูฉนวน  มีโครงสรางเหมือนกับตูหองเย็น  ตางกนัตรงที่ไมมีเครื่องทําความเย็น  

แตมีที่ระบายอากาศ  สวนมากใชบรรจุสินคาประเภทผกัผลไม 

                3)  ตูบรรจุสินคาที่เปนของเหลว (Fluid Tank Container) ตูชนิดนี้มีโครงสรางที่สําคัญ 

คือ พื้นตูกับเสายึดทัง้ 4 มุม บนพืน้ตูจะติดตั้งถังเหล็กรูปกลมยาวไวอยางถาวร  ใชบรรทุกสินคา

ประเภทที่เปนของเหลว  เชน เครื่องดื่ม อาหาร หรือเคมภัีณฑ  น้ํามนั 

               4)  ตูชนิดพิเศษ  ไดแก 

                    (1)  ตูสําหรับบรรทุกสัตวเปน (Live Stock Container) 

                   (2)  ตูสําหรับบรรทุกสินคาเกษตร (Bulk  Container) 

                   (3)  ตูเปดขาง  (Sideloading  Container)  ตูชนิดนี้ออกแบบมาโดยสามารถเปด

ดานขางออกได  ใชสําหรับสินคาทีม่ีขนาดยาวและจาํเปนตองบรรจุเขาตูทางดานขาง 

                ลักษณะการบรรจุและขนถายสินคาของตูคอนเทนเนอร 

                  เครื่องมือ  อุปกรณ  และส่ิงอํานวยความสะดวกในการขนสงระบบตูคอนเทนเนอร  มี

ตัวตูคอนเทนเนอร  โกดังรับสินคาเพื่อรอการบรรจุเขาตูหรือเพื่อรอการสงมอบ (Container Freight 

Station ยอวา C.F.S.) ลานจอดพักตูที่ผูสงออกหรือผูนําเขานําไปบรรจสิุนคาหรือเปดตูที่โรงงาน

หรือโกดังดวยตนเอง (Container Yard ยอวา C.Y.)  เรือบรรทุกตูคอนเทนเนอร  ทาเรือสําหรับตู

คอนเทนเนอร รถไฟสําหรับลากตู  รถยนตสําหรับลากตู  ตลอดจนเนื้อที่ในเครื่องบนิที่จัดไวสําหรับ

บรรทุกตูคอนเทนเนอร เปนตน 

                  การบรรจุสินคาเขาตู  มี 2 ลักษณะ คือ 

                 1.  บรรจุสินคาเต็มตูจากโกดงัผูสงออก เรียกวา เปนการบรรจุแบบ C.Y. ทางประเทศ

ยุโรปเรียกวธิบีรรจุนี้วาเปนแบบ F.C.L.(Full Container Load) โดยบริษัทเรือจัดสงตูคอนเทนเนอร

เปลาไปยังโกดังสินคาของผูฝากสงสนิคา  (ผูสงออก)  ผูสงออกจัดการบรรจุสินคาใหเต็มตู  แลว

ลากตูที่บรรจุสินคาแลวมามอบใหบริษัทเรือ ณ ลานจอดพักตูเพื่อรอการสงออก (C.F.S.)  เมื่อตูถูก

สงถึงทาเรือปลายทางแลว ผูนําเขา (ผูรับมอบสินคา)  ก็จะนาํตูที่บรรจุสินคานี้ไปเปดที่โกดังสนิคา

ของผูนําเขาเองจากนัน้จึงนําตูเปลาสงคืนบริษัทเรือ  การบรรจุสินคาลักษณะนี ้จะเสียคา 
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ระวางถูกกวา  แตเจาของสนิคาตองรับผิดชอบในเรื่องการบรรจุและตรวจนับสินคาดวยตนเอง 

ทางบริษัทเรือไมตองรับผิดชอบในเรื่องสินคาขาดหรือเกนิจํานวน 

                2.  บรรจุสินคาแบบ C.F.S. ทางประเทศยุโรปเรียกการบรรจุลักษณะนีว้า L.C.L. (Less 

Than Container Load) ในกรณีที่ผูสงออกมีปริมาณสนิคาไมมากพอที่จะบรรจุเต็มตู  หรือมีสินคา

พอที่จะบรรจุเต็มตูแตทางเจาของขาดแคลนกําลงั หรือไมสะดวกที่จะทําการบรรจุสินคาดวย

ตนเอง  ผูสงออกก็จะนําสนิคามาไวที่โกดงัรับสินคาเพื่อรอรับการบรรจุเขาตูของบริษัทเรือ C.F.S. 

เพื่อใหบริษทัเรือจัดการบรรจุตูให 

                นอกจากการบรรจุสินคาเขาตูทีแ่บงเปน 2 ลักษณะขางตน  การเปดตูเพื่อนําสนิคาออก

จากตูเมื่อตูถกูสงถึงทาเรือปลายทางแลว  ยังแบงเปน 4 ลักษณะดวยกนั คือ 

               1.  ผูสงออกทาํการบรรจุตู ณ โกดังสินคาของผูสงออกดวยตนเอง บริษัทเรือจัดการสงตู

นี้ไปถึงมือผูรับสินคาปลายทาง  และผูรับสินคาจัดการเปดตูนําสินคาออกจากตู ณ โกดังสินคาของ

ผูรับดวยตนเอง  (CY/CY or FCL/FCL) 

                2.  ผูสงออกนาํสนิคาไปสงที่โกดังรับสินคาเพือ่รอการรวบรวมบรรจุเขาตูของบริษัทเรือ  

บริษัทเรือรับผิดชอบบรรจุสินคาเขาตู  และรับผิดชอบนาํสินคาออกจากตูเมื่อไปถงึทาเรือ

ปลายทาง (CFS/CFS or LCL/LCL) 

                3.  ผูสงออกจัดการบรรจุสินคาเต็มตูดวยตนเอง  แตเมื่อไปถึงทาเรือปลายทางแลว ทาง

บริษัทเรือจะเปนผูรับผิดชอบเปดตูนําสินคาออกจากตู ณ โกดังของบริษัทเรือในทาเรือปลายทาง 

(CFS/CFS or FCL/LCL) 

                4.  ผูสงออกนาํสนิคามามอบใหบริษัทเรือเปนผูรับผิดชอบบรรจุตู เมื่อสินคาถกูสงถงึ

ปลายทางแลว  ผูรับสินคาจะเปนผูเปดตูนาํสินคาออก ณ โกดังของผูรับเอง (CFS/CY or 

LCL/FCL) 

                 การดําเนนิการของระบบตูคอนเทนเนอรของขนสงรวม 

                  ขอดีที่สุดของการขนสงดวยระบบตูคอนเทนเนอรก็คือ  สามารถใชเครื่องมือขนสง

หลายอยางเขารวมขนสงได  เชน  ใชรถยนตลากตูที่บรรจุสินคาเต็มจากทางเล็ก ๆ ในตางจังหวัด

ไปยังสถานีรถไฟ  แลวใชรถไฟลากตูมาลงเรือเพื่อสงไปยงัจุดหมายในตางประเทศ  พัฒนาการของ

ระบบนี้ปจจุบนัไดเปดบริการ 4 แบบดวยกัน คือ 

                  1.  บริการสงตรง (Direct Service)  คือการบริการที่เรือบรรทุกตูคอนเทนเนอรจอดรับ

ตูสินคาจากทาเรือตนทาง แลวนาํไปสงทีท่าเรือปลายทางโดยตรง 



  39 

                  2.  บริการสงชวงตอโดยใชเรือเล็ก (Feeder Service)  ใหบริการโดยใชเรือซ่ึงเปนเรือ

คอนเทนเนอรขนาดใหญขนสงระหวางเมอืงทาใหญ ๆ แลวมีเรือเล็กรับชวงสงตูสินคาตอไปยัง

ทาเรือประเทศตาง ๆ ซึ่งบางทาเรือก็เปนทาซึ่งเรือขนาดใหญไมสามารถจอดเทียบได 

                  3.  การขนสงทางบกขั้นระหวางทาเรือ (Land Bridge Service)  การขนสงรวมนี้  เรือ

สินคาจะนําตูสินคาจากทาเรือตนทางมาสงทีท่าเรือซ่ึงอยูฝงใดฝงหนึง่ของทวีปหรือผืนแผนดิน  

จากนั้นก็จะใชรถไฟหรือรถยนตลากตูสินคาเพื่อสงชวงขามประเทศหรอืขามทวีปตอไปยังทาเรือ

จุดหมายปลายทางอีกตอหนึ่ง  การบริการขนสงรวมในลักษณะนี้ไดเปดเสนทางบรกิารแลว 3 

เสนทางคือ 

                   -  การขนสงขามทวีปอเมริกา  (ระหวางฝงตะวันออกกับตะวันตก) 

                   -  การขนสงขามไซบีเรีย 

                   -  การขนสงผานประเทศอิสราเอล 

                 4.  การขนสงรวมแบบมนิิ (Mini-Land Bridge Service) เปนการขนสงรวมทางบกจาก

เมืองทาไปยงัจุดหมายภายในประเทศหรือขามประเทศโดยไมตองนาํตูไปลงเรืออีก เชน  ใชรถลาก

ตูจากทาเรือกรุงเทพฯ ไปยงัเชียงใหม เปนตน 

 

 

                     (ดังภาพที่ 2.6  ภาพตูคอนเทนเนอรชนิดพิเศษ) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



  41 

                 การขนสงโดยเรือ LASH (Lighter Aboard Ship) (เรือแมเรือลูก)  การขนสงโดยเรือ

ระบบนี้ เพิ่งเริ่มเมื่อป ค.ศ. 1969  ปจจุบันมี 2 แบบ คือ แบบเรือ LASH และแบบ CB (Seabee)  

(Construction Battalion) เรือระบบนี้มีโครงสรางสาํคัญ คือ ตัวเรือแม  ตัวเรือลูก (เรือเล็ก)  และ

อุปกรณเครื่องมือเครื่องยกทีท่ันสมยับนเรือ  เรือ LASH ลําหนึ่งประกอบดวยตัวเรือแมที่มีขนาด

ใหญกับเรือลูกอีกหลายสิบลํา  เรือลูกแตละลําจะบรรจสิุนคาไวเต็มคลายกับตูคอนเทนเนอรขนาด

ใหญ จะใชเรือแมบรรทุกตูคอนเทนเนอรแทนการบรรทุกเรือลูกก็ได 

                ปกติเรือแมจะแลนไปมาระหวางเมืองทาสําคญั ๆ เชน ญี่ปุน สิงคโปร ฮองกง และตอง

เปนทาเรือน้าํลึกที่เรือขนาดใหญสามารถจอดเทียบไดเทานั้น เมื่อเรือแมไปถึงทาเรอืใหญ ๆ (ตาม

ทาง)  ก็จะปลอยเรอืเล็กหรือเรือลูกลง  แลวเรือแมก็เดินทางตอไป  สวนเรือลูกทีถู่กยกลงนีก้็จะถูก

เรือลากจูงลากไปตามทาเรอืน้ําตื้นตาง ๆ (เชน ทาเรือกรงุเทพฯ ที่คลองเตย)  เพื่อขนถายสนิคาลง 

จากนั้นก็จะบรรจุสินคาสงออกเขาไปใหม  แลวลากกลับไปรอเรือแมที่จะผานมานี้ กจ็ะปลอยเรือ

ลูกที่บรรจุสินคาเต็มลงมาอกี  การทาํงานของเรือแมลูกนี้  ชวยใหเรือแมสามารถเดนิทางระหวาง

เมืองทาโดยไมตองเสียเวลาขนถายสนิคาตามทาง  และเรือลูกก็สามารถเขาเทียบทาตามทาเรือ

เล็กที่เรือขนาดใหญไมสามารถจอดเทยีบไดดวย 

                เรือ LASH ลําหนึง่สามารถบรรทุกเรือลูกได 80-90 ลํา  สวนเรือ CB สามารถบรรทุกเรือ

ลูกได 30-40 ลํา หรือเทากบั 1,800 ตูคอนเทนเนอร ตูสินคาสามารถจดัเรียงไวบนเรือลูก 

               ขอดีของการขนสงดวยระบบตูคอนเทนเนอร 

               -  ชวยใหการขนสงสินคารวดเร็วขึ้น 

               -  ประหยัดคาใชจายในการบรรจุหีบหอ 

               -  ลดความเสียหายที่เกิดจากการขนสงสินคา     

               -  คาระวางขนสงต่ํากวา 

              -  คาใชจายในการประกันภัยสนิคาต่ํากวา 

              -  สอดคลองกับภาวการณตลาดที่ผูนาํเขาตองการสนิคาอยางรวดเร็ว 

              -  เปนการประสานรวมกันระหวางการขนสงทางบก ทางเรือ และทางอากาศ 

             ปญหาที่เกิดขึ้นเนือ่งจากระบบขนสงสนิคาดวยตูคอนเทนเนอร 

             1.  ตามวิธกีารขนสงแบบเกานัน้  เมื่อสินคาถูกสงถึงทาเรือปลายทางก็จะทําการขนถาย

สินคาขึ้นจากเรือและตรวจสอบความเรียบรอยของสินคา  หากพบวาสนิคาเกิดความเสียหาย  

ยอมทาํการเรยีกรองคาเสยีหายจากบรษิทัประกนัภัยไดไมยุงยากนกั  แตระบบขนสงรวมแบบจาก

มือผูผลิตสงถงึมือผูรับนัน้ยงัไมสามารถตรวจสอบความเสียหายไดในขณะที่สินคาถกูขนถายขึ้น

จากเรือ  จะตองผานการขนสงทางบกใหถงึปลายทางเสยีกอนจงึทําการเปดตู  หากการเปดตูนัน้
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พบวาสินคามกีารเสียหาย  ยอมเปนการยากทีจ่ะบอกไดวาสนิคาเกิดความเสยีหายตัง้แตเมื่อไร  

ตั้งแตชวงการขนสงทางเรือหรือทางบก  และอาจเปนเหตุผลที่อางขึน้มาเพื่อปดความรับผิดชอบ

ระหวางบริษทัผูรับประกันภยัขนสงทางเรอื กับบริษทัผูรับประกันภัยขนสงทางบก 

                2.  การขนสงรวมที่ใหบริการสงสินคาถงึโกดงัผูนําเขานี ้มีจุดประสงคเพื่อความสะดวก

รวดเรว็  ซึง่จะตองอาศัยระบบพิธีการนาํเขาและระบบตรวจสอบสินคาที่มีข้ันตอนเอือ้อํานวย  จึง

จะบรรลุตามจดุประสงคได  ปจจุบันประเทศตาง ๆ ในทวปียุโรปไดปรับปรุงระบบพิธกีารนําเขาให

สอดคลองและลดขั้นตอนตรวจสอบแลว  แตในประเทศกําลังพัฒนาตาง ๆ เชน  ประเทศไทย  

ระบบพิธีการนําเขายังเปนอุปสรรคสําคัญอยู  ผูนําเขาไทยจงึยงัไมนิยมนําตูสินคาไปเปดเองใน

โกดังของตน 

 

 

                       (ดังภาพที ่2.7  ภาพเรือลําเลียง) 
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ภาพที ่ 2.7  ภาพเรือลําเลยีง 

 

ที่มา : สุวรรณา  สนเที่ยง  ความรูเรื่อง การทําธุรกจินาํเขา สงออก  กรุงเทพมหานคร  รุงแสง           

              การพิมพสํานกัพมิพบิ๊กบุค  2534          
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                สุเมธ  โลพนิิจ จากวารสารยางพาราไทย (2542) กลาวถงึ “การขนสงยางพาราผานทาง

ทาเรือ” การขนสงสนิคาผานทางทาเรือทีถู่กตอง และเหมาะสมนั้น ไมไดหมายถึงการขนสงสนิคา

จากเมืองทาตนทางไปยงัเมอืงทาปลายทางใหทนัตามกาํหนดเวลาเทานัน้ แตยงัหมายถงึการ

ปองกันมิใหสินคาเกิดความเสียหายในทุกกรณี สําหรับในกรณีของยางพารา เชน ยางแผนรมควนั 

ยางแทง เปนสินคาที่เกิดความเสียหายไดงายถาหากโดนน้าํหรือมีส่ิงปนปลอมตาง ๆ เกิดขึ้น 

ดังนัน้  การบรหิารงานในขั้นตอนตาง ๆ ของการขนสง  โดยเฉพาะอยางยิ่งในเรื่องของการบรรจุ

สินคาเขาตูเพือ่ใหมั่นใจวาสนิคาไดรับการปองกันจากความเสยีหายทีอ่าจเกิดขึ้นไดในระหวางการ

ขนสงจงึเปนสิง่ที่มีความสาํคัญ 

                ข้ันตอนการบรรจุสินคาและการบริหารงาน 

                 ในการขนสงยางพาราผานทางทาเรือส่ิงสาํคญัที่ตองกระทาํคือ  การบรรจุสินคาเขาตู

สินคาหรือตูคอนเทนเนอร แตเพื่อปองกนัมิใหสินคาเกิดความเสยีหายในทุกกรณีจึงไดแบงการ

ทํางานออกเปน 3 ข้ันตอน คอื กอนการบรรจุสินคา ระหวางการบรรจสิุนคา และหลงัการบรรจุ

สินคา โดยแตละขั้นตอนมีรายละเอยีดในการทาํงานหรอืการบริหารงานที่เขมงวดแตกตางกนั 

นอกจากนีย้ังมีขอปฏิบัติอ่ืน ๆ เชน ถาหากเกิดการผิดพลาดหรือมีขอสงสัยใด ๆ ในระหวางขั้นตอน

การบรรจุสินคา และหลังการบรรจุสินคา การบรรจุสินคาจะหยุดทนัท ี และผูที่เกี่ยวของทุกคนจะ

ไดรับการติดตอเพื่อแจงใหทราบ   และส่ังการโดยผานชองทางการสื่อสารที่กาํหนดไวตามลาํดับ

ดังนี้ คนงานบรรจุสินคา / เสมียนตรวจนับ--> หัวหนาคนงาน / ผูตรวจสอบ-->เจาหนาที่บริษัทเรือ-

-> ชิปปง / ผูสงออก หรือชิปปง / ผูสงออก--> เจาหนาทีบ่ริษัทเรือ--> ผูตรวจสอบ / หัวหนา

คนงาน—> เสมียนตรวจนับ / คนงานบรรจสิุนคา 

                กอนการบรรจุสินคา 

                 การทํางานในขัน้ตอนนี้ ประกอบดวย  การคดัเลือกตูสินคาและการทาํความสะอาดตู

สินคา ในกรณทีี่ตองการบรรจุสินคาที่ทาเรอื เชน ทาเรือกรุงเทพฯ  ตามกฎระเบียบของการทาเรือ

แหงประเทศไทย (กทท.)  บริษัทเรือจะตองยื่นคาํรองขอบรรจุสินคาภายในเขตการทาเรือกรุงเทพฯ  

โดยคํารองนีจ้ะตองยืน่ลวงหนา 1 วนั กอนวันบรรจุสินคา และคํารองนีจ้ะตองระบุจํานวนสินคาที่

ตองการบรรจใุหชัดเจน 

                 เมือ่ไดรับคํารองขอบรรจุสินคาจากบริษทัเรือแลว  ทาเรือกรุงเทพฯ จะยายตูสินคา

เปลาจากลานเก็บตูสินคาเปลาไปยังลานบรรจุสินคาของบริษัทเรือนัน้ ๆ  โดยที่การยายตูสินคา

เปลานี้จะกระทําในชวงเชาของแตละวันทีจ่ะมีการบรรจสิุนคา 

                 เมือ่ตูสินคาเปลามาถงึลานบรรจุสินคา ผูตรวจสอบของบริษัทเรือจะคัดเลือกตูสินคา

สภาพดีเพื่อใชบรรจุสินคาโดยมีรายละเอียดในการคัดเลอืกดังนี ้
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                 เพดานตูและกาํแพงตู : ตองไมมีรูร่ัวหรือสนมิ 

                 พืน้ตู :  ตองไมมรูีร่ัว สนิม รอยแตก ตะปูควงที่หลุด / หลวม 

                ประตูตู : ยางกนัน้ําตองอยูในสภาพดี ไมมีสนมิ 

                ความสะอาด :  ตองไมมีส่ิงปลอมปนตกคาง เชน เม็ดพลาสติก เศษไม เมล็ดพืช เศษ

กรวดทราย รอยเปยกน้ํา หรือคราบน้ํามนั 

                เมือ่คัดเลือกไดตูสภาพที่ดีแลวคนงานบรรจุสินคาจะทําความสะอาดตูสินคาเพื่อให

มั่นใจวาจะไมมีส่ิงแปลกปลอมใด ๆ หลงเหลืออยูภายในตูสินคา  หลงัจากทาํความสะอาดตูสินคา

แลว  ผูตรวจสอบจะตรวจสอบตูสินคานัน้ ๆ อีกครั้งเพื่อใหมั่นใจวาตูสินคานัน้สะอาดเรียบรอย 

                ในกรณีที่ตองการบรรจุสินคา ณ สถานที่ของผูสงออก เมื่อผูสงออกไดจองเรือกับบริษทั

เรือแลว  บริษทัเรือจะแจงใหผูสงออกไปรบัตูสินคาเปลาที่โรงพักตูสินคาเปลาของบริษัทเรือนัน้ ๆ 

โดยกอนที่จะปลอยตูสินคาเปลาใหกับผูสงออก  เจาหนาทีท่ี่โรงพักตูสินคาเปลาจะทาํการ

ตรวจสอบ / คัดเลือกตูสินคาตามขั้นตอนเดียวกนักับการตรวจสอบ / คัดเลือกตูสินคาที่จะใชบรรจุ

สินคาที่ทาเรือ 

               ระหวางการบรรจุสินคา 

             การทํางานในขั้นตอนนี้ เร่ิมตนจากผูตรวจสอบจะตรวจสอบเอกสารปายทะเบียน

รถบรรทุกที่ใหมาโดยชิปปง เพื่อใหมัน่ใจวาสินคาที่มาถึงนั้นตรงกับสินคาที่ผูสงออกแจงไวแตแรก 

จากนั้นเสมียนตรวจนับสินคาและคนงานบรรจุสินคาจะตรวจสอบพลาสติกซีล 4 แหง  ตรวจสอบ

เครื่องหมายบนสินคาและสภาพกะบะรถบรรทุก 

               หลงัจากผานการตรวจสอบตามขั้นตอนขางตนแลว  คนงานจะเริ่มบรรจุสินคา และใน

ระหวางการบรรจุสินคา คนงาน และเสมยีนตรวจนับสินคาจะตรวจสอบสภาพทัว่ไปของสินคา 

รวมทัง้เครื่องหมายบนสนิคา ขนาดของสนิคา 

               ในระหวางการบรรจุสินคา  อาจมีปญหาเกี่ยวกับส่ิงปลอมปนติดเขาไปในตูสินคาได  

รายละเอียดของปญหา และการปองกันแกไข ไดสรุปไวในตาราง  

               สําหรับสินคายางพารา  เพื่อปองกันไมใหเปยกน้ําและเกิดรา  การทํางานจะหยุดทันที

ถามีเคาวาฝนจะตก  และถาหากมีฝนตก  การบรรจุสินคาจะเริ่มไดอีกก็ตอเมื่อฝนไดหยุดสนทิและ 

คนงานตองเชด็รองเทาและผาใบที่ปพูื้นใหแหงสนทิ 

                ในระหวางการบรรจุสินคา หากเกิดขอผิดพลาดใด ๆ ตองหยุดการทํางาน และ

เจาหนาที่บริษทัเรือจะตองแจงชิปปง  ผูสงออกใหทราบถงึปญหานัน้ ๆ  คําสั่งใด ๆ จากผูสงออก

ตองบันทึกไวในใบรายงานการบรรจุสินคา (Tally Sheet) และชิปปงของผูสงออกจะเซ็นกาํกับไว

เปนหลกัฐาน 
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                 การทํางานตั้งแตข้ันตอนกอนบรรจุสินคาจนจบขั้นตอนระหวางการบรรจุสินคาตอง

บันทกึไวในใบรายงานการตรวจสอบการบรรจุสินคา (Stuffing Condition Checking Sheet) 

                 หลังการบรรจุสินคา  

                 ทนัททีี่บรรจุสินคาเสร็จ  เสมยีนตรวจนับตองปดประตูตูและผูกซีล  และในทกุ ๆ ชวง

เย็นของแตละวัน หลงัจากไดรับคํารองจากบริษัทเรือแลว ทางทาเรือจะยายตูสินคาที่บรรจุ

เรียบรอยแลวจากลานบรรจสุินคาไปยงัลานพักตูสินคาเพื่อรอขนข้ึนเรอืลานพักตูสินคาเพื่อรอข้ึน

เรือนี้เปนลานที่ยกระดับสูงเพื่อปองกนัน้ําทวม 

                 การขนยายตูสินคาแตละครั้งไมวาจากลานบรรจุสินคาไปยังลานพักเพื่อรอข้ึนเรือหรือ

จากหนาทาเทยีบเรือข้ึนวางบนเรือ  ทางทาเรือจะมีเครื่องยกประเภทตาง ๆ กนั ดังนี ้

              Top loader  ใชยกตูสินคาที่บรรจุเสร็จแลวที่ลานบรรจุสินคาเพื่อวางบนรถเทรลเลอร 

                  Rubber Tire Gantry Crane (RTG)  ใชยกตูสินคาหนักลงจากรถเทรลเลอรเพื่อวาง

เก็บที่ลานพักตูสินคาเพื่อรอขึ้นเรือ และยกตูสินคาหนักขึน้วางบนรถเทรลเลอรเพื่อนาํสงไปยงัหนา

ทาเทียบเรือ 

                  Port Gantry Crane  ใชยกตูสินคาทีห่นาทาเทียบเรือข้ึนวางบนเรือ 

                  ในการเคลื่อนยายตูสินคาโดยใชเครื่องยกของการทาเรืออาจจะทําใหตูสินคาเกิด

ความเสยีหายได  ดังนัน้จงึตองมีมาตรการที่จะปองกนัหรือแกไข  โดยบริษัทเรือจะจดัเจาหนาที่

ตรวจสอบหนึง่คนตอจุดเพื่อดูแลการเคลื่อนยายตูสินคาแตละครั้ง 

                  ในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุจนเปนเหตุใหตูสินคาไดรับความเสียหายเพยีงเลก็นอย บริษัท

เรือจะเรียกบรษิัทผูรับเหมาซอมตูมาทําการซอมตูสินคาที่เสยีหายทันที  แตถาเกิดความเสยีหาย

รุนแรง  เจาหนาที่บริษัทเรือจะเสนอตอชิปปง  และผูสงออกใหเปลี่ยนตูสินคาเพื่อปองกันสนิคา

ภายในตูจากน้ําหรือส่ิงปลอมปนอื่น ๆ ทีอ่าจจะเขาไปภายในตูได  ในการเปลีย่นตูสินคาผูสงออก

ตองแกไขเลขหมายตูสินคาในเอกสารสงออกที่ตองยืน่ใหทาเรือและศุลกากร 

                  สําหรับตูสินคาที่บรรจุโดยผูสงออกจะถูกเกบ็พักที่ลานพกัตูสินคาเพื่อรอขึ้นเรือ

เชนเดียวกับตูสินคาที่บรรจุที่ทาเรือ  (ตารางที่ 2.7) 
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ตารางที่ 2.7  สรปขั้นตอนการบรรจุสินคา และการปฏิบตงาน/ปญหาและการปองกันแกไขระหวางการบรรจุสินคา

กอนการบรรจุสนคา ระหวางการบรรจ นคา หลงการบรรจ นค
คดเลือกตูสภาพด ตรวจสอบกะบะรถบรรทุกที่บรรทุกสินคา ปดประตต และผูกซีลทนที

ทําความสะอาดตูสินคา ตรวจสอบเครองหมายสนคา ยายต นคาไปยงลานพักตสินคา

ตรวจสอบสภาพสินคา เพอรอขนเร

บรรจุ และบนทึกจํานวนสินคาที่ถกตอง

ปองกันสินคาจากสิ่งปลอมปนตาง ๆ

หามบรรจุสินคาในระหวางที่มีฝนตก

ออกใบตรวจสอบสภาพการบรรจุสินคา

ปญหาและการปองกัน/แกไขในระหวางการบรรจุสนคา
ปญหาทอาจจะเกิดขึ้น การปองกัน/แกไขปญหา

สินคาตกลงบนพื้นกอนบรรจุเขาตสินคา      คดแยกไวเพื่อตรวจสอบและทําความสะอาด เชน เปยกน้ํา  ในกรณีที่ไม

     สามารถทําความสะอาดไดสินคาชิ้นนั้นจะคนใหผูสงออก

เศษกรวด ทราย ตดไปกับรองเทาของคนงาน      ใชผาใบผืนใหญประหวางรถบรรทุกสินคาและตสินคาเพื่อปองกัน
     เศษกรวด ทราย ตดไปกับรองเทาคนงาน

หลอดดูดน้ํา  ขวดน้ํา  ถงพลาสตกหรือกระปอง ลืมทงในตูสินคา      หามดมนา สูบบหรี่ หรือทานอาหาร ภายในและ/หรือ บริเวณหนาตสินคา

ที่มา :  สุเมธ  โลพินิจ  "การขนสงยางพาราผานทางทาเรือ"  วารสารยางพาราไทย 2 ฉบบที่ 1  (มกราคม-มีนาคม 2542) หนา 4-6
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                 สมชัย  สุรัจกุลวฒันา ตัวแทนสายการเดินเรอื (2547) ไดใหสัมภาษณ ถงึวิธกีารสง

สินคายางพาราผานทาเรือสงขลา และทาเรือปนัง โดยบรรจุสินคาเขาตูที่โรงงานผูสงออก 

                 ผานทางทาเรือสงขลา 

              เมือ่สินคายางพาราพรอมที่จะสงใหผูซื้อถงึทาเรือปลายทาง ผูสงออกก็จะติดตอกับ

ผูรับเหมาการจัดสงสินคา (Freight forwarder หรือ Forwarding agent) ใหทําการจัดเตรียม

เอกสารผานพธีีการศุลกากรสงออกและเตรียมรถขนสงสนิคาจากโรงงานไปยงัทาเรอื พรอมทั้ง

ติดตอบริษัทตัวแทนสายการเดินเรือเพื่อจองระวางสนิคาและตูคอนเทนเนอร  หรือ ตูบรรจุสินคา  

ในบางกรณีทีส่งออกในลกัษณะสินคาเทกอง (Break Bulk)  ก็จะจัดสงสินคายางพาราจากโรงงาน

ไปเก็บที่คลังสนิคาของทาเรอืสินคาลวงหนากอนที่เรือบรรทุกสินคาเทกอง (Conventional Ship 

หรือ Break Bulk Ship) จะเขามารับสินคาทีท่าเรือ   กรณีที่สงออกในระบบตูคอนเทนเนอร  

ผูสงออกสวนใหญนิยมที่จะบรรจุสินคาเขาตูคอนเทนเนอรที่โรงงาน เพราะสามารถควบคุม

คุณภาพของสนิคาไมใหเสยีหายไดดีกวาทีจ่ะนําสนิคาไปบรรจุเขาตูคอนเทนเนอรทีท่าเรือ  เมื่อ

ผานพิธีการศุลกากรและสนิคาใบบรรทุกลงชื่อเรียบรอยแลว  ทางบริษทัตัวแทนสายการเดินเรือก็

จะออกใบรับสินคา (Bill of Lading) ซึ่งเปนเอกสารสัญญาการวาจางใหจัดสงสนิคาจากตนทางไป

ยังปลายทางตามความตองการของผูซื้อหรือผูรับสินคา (Consignee)  จากนัน้ผูสงออกก็จะจัด

เอกสารใบกํากับสินคา (Invoice)  และใบรับสินคาของบริษัทตัวแทนสายการเดินเรอื (Bill of 

Lading) ยื่นตอธนาคารหรือตัวแทนของผูซื้อสินคาเพื่อรับเงินในการขายสินคานัน้ ๆ  

             ผานทางทาเรือปนัง 

                ผูสงออกสินคายางพาราสามารถสงออกผานทางทาเรือปนงัไดในรูปของระบบ 

คอนเทนเนอรเทานั้น  สวนใหญจะสงออกจากฝงไทยไปยังทาเรือโดยทางรถไฟจากสถาน ี

ปาดังเบซาร มสีวนนอยที่จะสงโดยทางรถยนต เพราะวาคาใชจายสงูกวา  จะจัดสงทางรถยนตไป

ยังทาเรือปนงั เชน กรณีสินคาเรงดวน และจะไมทนับรรทกุขึ้นเรือหากสงไปทางรถไฟ  สินคา

ยางพาราที่สงออกจากภาคใตตอนลางผานทาเรือปนงั  สวนใหญเปนยางที่สงไปยังประเทศญี่ปุน 

ฮองกง เกาหล ีอเมริกาเหนือ และอเมริกาใต  เปนลักษณะของการรบัสงสินคาในรูป F.O.B. (Free 

on Board) ปนัง เปนราคาที่ผูขายหรือผูสงออกจะตองรับผิดชอบคาใชจายทุกอยาง ตั้งแตการผลติ

สินคา การขนสงจากโรงงานไปยังทาเรือปนัง คาใชจายทาเรือ คาภาษีขาออก และคาใชจายอืน่ ๆ 

ที่เกิดขึ้นจนถงึยกสินคาลงเรอืเรียบรอย สวนคาใชจายอื่น ๆ ที่เกิดขึ้นหลงัจากสนิคาลงเรือ

เรียบรอยแลวจะเปนของผูซือ้ เชน คาระวางเรือ คาประกันภัยจากปนงัถึงปลายทาง  เพราะฉะนัน้ 

ผูซื้อจะเปนผูกาํหนดสายการเดินเรือ และวนั เวลา ที่จะใชขนสงจากทาเรือปนัง  เพื่อความสะดวก

ในการบริการบริษัทตัวแทนเดินเรือที่ปนังจะประสานงานกับผูรับเหมาจัดการขนสง (Forwarding 
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agent) เพื่อเตรียมตูเปลาคอนเทนเนอรใหพรอมทีท่ารถไฟปาดังเบซาร สําหรับใหผูสงออกนาํรถหัว

ลากตูคอนเทนเนอรมารับเพื่อไปบรรจุสินคาที่โรงงาน เมื่อ Forwarding agent เตรียมเอกสารผาน

พิธีศุลกากรและรถรับสินคาจากโรงงานมาตรวจปลอยที่ทารถไฟปาดังเบซารแลว ก็จัดการบรรทกุ

ตูคอนเทนเนอรเหลานี้ข้ึนรถไฟไปยังทาเรือปนังฝงบัตเตอรเวอรธเพื่อบรรทุกขึ้นเรือตอไป  ทาเรือฝง

เกาะปนังจะเปนทาเรือสําหรับเรือขามฟาก (Ferry Ship) และเรือทองเที่ยว (Cruise Ship) สวน

ทาเรือฝงแผนดินทัง้ที่บัตเตอรเวอรธ และไพร จะเปนทาเรือสินคาเปนสวนใหญ 

 

3.  ทาเรือสงขลา 
 
               ทาเรือน้ําลึกสงขลาและภูเก็ต สรางขึ้นตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ  

ฉบับที่ 5 (พ.ศ. 2525 – พ.ศ. 2529)  เพื่อชวยในการพฒันาเศรษฐกิจและสนับสนุนการสงออก

สินคาของภาคใต การกอสรางดําเนินการโดยกรมเจาทากระทรวงคมนาคม ในสมยัรัฐบาล ฯพณฯ 

พลเอกเปรม  ติณสูลานนท ดวยเงนิกูยืมจากธนาคารเพือ่การพัฒนาแหงเอเชยี (ABD) และเงนิ

สมทบจากงบประมาณแผนดิน ภายหลงัสรางแลวเสร็จในป พ.ศ. 2530 กรมเจาทาไดโอนทาเรือทัง้

สองแหงใหกรมธนารักษ กระทรวงการคลงั โดยมีคณะกรรมการกํากบัดูแลและสงเสริมการบริหาร

ทาเรือสงขลาและภูเก็ตเปนผูดูแลทาเรือทัง้สอง 

               รัฐบาลในสมยันัน้มีนโยบายแปรรูปรัฐวิสาหกิจ จงึไดกําหนดใหเอกชนเขาเปนผูบริหาร

ทาเรือทั้งสองแหงโดยวิธีการประมูล บริษทั เจาพระยาทาเรือสากล จาํกัด เปนผูเสนอผลตอบแทน

แกรัฐสูงสุดและไดถูกคัดเลอืกจากบริษทัทีป่รึกษาของรัฐบาลใหเปนผูบริหารทาเรือ  บริษัทฯ ไดทํา

สัญญาเขาบริหารทาเรือทัง้สองแหงกับกรมธนารักษ เมือ่วันที่ 21 ตุลาคม พ.ศ. 2531 มีกําหนด

อายุสัญญา 10 ป  ตามสัญญาทีท่ําขึ้นนี้ รัฐเปนผูจัดหาเครื่องจักรอุปกรณที่จําเปนในระยะเริ่มแรก 

บริษัท เจาพระยาทาเรือสากล จํากัด จะเปนผูดูแลและบริหารพืน้ที่สวนที่เปนตัวทาเรือเทานั้น สวน

การดูแลรักษารองน้ําเขื่อนกนัคลื่นและเครือ่งชวยการเดนิเรือ (Navigation aids)  ตาง ๆ จะเปน

ความรับผิดชอบของทางราชการ โดยบริษัท เจาพระยาทาเรือสากล จํากัด จะจายคาเชารายปแก

รัฐพรอมแบงรายไดจากการประกอบการใหแกรัฐเปนการตอบแทน ซึง่บริษัท เจาพระยาทาเรือ

สากล จาํกัด จายคาเชาใหรัฐปละ 18.4 ลานบาท และแบงรายไดกอนหักคาใชจายใหรัฐในสัดสวน

รอยละ 45 ของรายไดที่เกิน 100 ลานบาท  ปจจุบนันี้ จะจายใหทางราชการรอยละ 45 ในสวนที่

เกินจากรายได 160 ลานบาทตอป และจายคาสัมปทานปละประมาณ 30 – 40 ลานบาท 

                (ดังภาพที่ 2.8 ภาพการกอสรางทาเรือสงขลาระยะแรก) 

                (ดังภาพที่ 2.9 ภาพที่ตั้งทาเรือสงขลา)     (ดังภาพที่ 2.10 ภาพผังแมบททาเรือสงขลา) 
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ตารางที่ 2.8  แสดงจํานวนเที่ยวเรือเขาออก แยกตามประเภทของเรือที่ใชบริการที่ทาเรือสงขลา

                    ป พ.ศ. 2538 - พ.ศ. 2546

หนวย :  เทยวเรอ

จํานวนเรอ 2538 2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546

เรอสินคาทั่วไป General vessel 107 148 87 81 59 83 48 52 88

เรอคอนเทนเนอร Container vessel 151 183 258 375 467 398 344 331 320

เรอสินคาหองเย็น Reefer vessel 49 64 46 57 65 73 53 62 53

เรอสินคาเทกอง Bulk carrier 0 0 0 0 0 0 0 0 0

เรอโดยสาร Passenger vessel 2 3 11 16 0 1 1 0 0

อน ๆ  Other vessel 11 9 7 2 1 4 3 3 1

เรอสงปจจัยเพื่อการขุดเจาะน้ํามัน Supply boat 121 111 67 24 12 10 4 7 18

เรอลําเลียง Barge, Lighter 21 3 13 6 4 0 3 2 15

รวม Total 462 521 489 561 608 569 456 457 495

Growth % 12.77 -6.14 14.72 8.38 -6.41 -19.86 0.22 8.31

ที่มา :  เจาพระยาทาเรือสากล  “The Gateways to Southern Thailand”  สงขลา  2546
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ภาพที ่ 2.8  ภาพการกอสรางทาเรือสงขลาระยะแรก 

 

ที่มา : เจาพระยาทาเรือสากล  “The Gateways to Southern Thailand”  สงขลา  2546 
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ตารางที่ 2.9  แสดงสถิตปริมาณสินคาที่ใชบริการทาเรือสงขลา ป พ.ศ. 2538 - พ.ศ. 2546
หนวย :  ตัน

รายการสินคา 2538 2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546
      ปลาแชแข็ง   Tuna fish 73,872 86,572 98,062 106,750 115,650 112,328 129,163 131,448 133,463
      เครองมืออุปกรณ  Equipment 22,298 25,109 24,757 27,678 13,037 27,821 19,815 35,912 34,577
      อาหารสัตว  Animal feed 34,630 20,384 1,388 20,937 20,532 27,365 38,189 23,830 20,404
       อน ๆ Others 41,366 42,387 43,139 35,576 34,068 87,817 59,634 86,605 69,969

รวมสินคาขาเขา  Total import 172,166 174,452 167,346 190,941 183,287 255,331 246,801 277,795 258,413
                Growth % 1.33 -4.07 14.10 -4.01 39.31 -3.34 12.56 -6.98
       ยางพารา  Rubber latex 277,676 470,267 389,514 376,635 334,946 435,150 442,573 433,429 493,922
       ไมและเฟอรนเจอร  Wood furniture 17,898 39,215 60,382 50,968 160,262 190,065 167,226 188,545 216,449
       อาหารทะเลแชแข็ง  Frozen food 83,318 79,572 92,718 106,592 119,063 101,832 111,870 102,406 93,856
       อาหารกระปอง  Canned food 66,550 96,048 112,474 140,336 148,008 133,552 147,139 134,698 150,086
       อน ๆ  Others 60,853 45,154 46,502 53,716 90,481 68,688 78,376 90,436 106,202

รวมสินคาขาออก  Total export 506,295 730,256 701,590 728,247 852,760 929,287 947,184 949,514 1,060,515
                 Growth % 44.24 -3.93 3.80 17.10 8.97 1.93 0.25 11.69

รวมสินคาทั้งหมด  (Grand total) 678,461 904,708 868,936 919,188 1,036,047 1,184,618 1,193,985 1,227,309 1,318,928

รวมตูสินคาทั้งหมด Total Container (Teu) 50,059 58,336 70,992 79,187 95,876 107,585 106,535 115,051 128,317
                 Growth % 16.53 21.70 11.54 21.08 12.21 -0.98 7.99 11.53

ที่มา :  เจาพระยาทาเรือสากล  “The Gateways to Southern Thailand”  สงขลา  2546



  51 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที ่ 2.9  ภาพตั้งทาเรือสงขลา 

 

ที่มา : เจาพระยาทาเรือสากล  “The Gateways to Southern Thailand”  สงขลา  2546 
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ภาพที ่ 2.10  ภาพผังแมบททาเรือสงขลา 

 

ที่มา : เจาพระยาทาเรือสากล  “The Gateways to Southern Thailand”  สงขลา  2546 
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ตารางที่  2.10  แสดงจํานวนขนาดทาเทียบเรือ และทาเทียบเรือโกดังสินคา 

                      (Berthing Facility and Storage Facility)

Break Bulk Terminals (ทาเทียบเรือเทกอง)
Landing Point No of Berth Length (m) Depth (m)

จํานวนทา ความยาว ความลึก 

Butterworth wharves 4 715 9.0
Swettenham Pier 2 366 9.5
Container Terminal  (ทาเรือคอนเทนเนอร)

Butterworth wharves 2 331 9.0
North Butterworth container terminal 3 600 12.0
Vegetable Oil (dolphin) Tanker Pier 1 - 9.0
Prai Bulk Cargo Terminal (ทาเทียบเรือไพร) 3 588 10.2
Inner berth (ทาเทียบเรือดานใน) 1 154 44.0
Storage Facility (ทาเทียบเรือโกดังสินคา)

Berth (ทาเทียบเรือ) Type Units Capacity(sq.m)  

ประเภท หนวย ความจุ(ตร.ม.)

Butterworth Wharf Open-Sided Timber Shed โกดังเรือนไมเปดขา 1 4,738
Transit Shed โกดังเก็บสินคาผาน 3 10,003
Godowns โกดัง 6 21,181
Opensided Storage area  พื้นท่ีเก็บสินคา 1 2,000
Container Yard  ลานคอนเทนเนอร 1 3,150 TGS
CFS  สถานีเก็บสินคาคอนเทนเนอร 1 11,892

Swettenham Pier Transit Shed โกดังเก็บสินคาผาน 2 4,463.95
VOTP Tanks  แทงค 92 114,200 T
Prai Bulk Cargo Godowns โกดัง 13 88,885

Stockpile area ที่เก็บสินคากลางแจง 1 4.7 ha
NBCT Container Yard  ลานคอนเทนเนอร 1 3,000 TGS

CFS  สถานีเก็บสินคาคอนเทนเนอร 1 60,000

ที่มา : ทาเรือปนัง “All Asia Container Operation”  เอกสารการประชุมสัมมนา  เรื่อง The Port

               of Penang  จัดโดย ทาเรือปนัง ณ ประเทศสิงคโปร   5-6 พฤษภาคม  2540
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             3.1  ดานกายภาพ 
                     ทาเรือสงขลานับเปนทาเรอืสําคัญของภาคใตตอนลาง การกอสรางทาเรือสงขลา

มีสวนชวยสงเสริมการสงออก – นาํเขาสนิคาตางๆ  ของภาคใตตอนลางเปนอยางยิง่ เปนผลให

อุตสาหกรรมและธุรกิจเกีย่วเนื่องตาง ๆ พฒันาไปอยางมากในรอบ 10 กวาปที่ผานมา พื้นที่

ใหบริการของทาเรือสงขลาในปจจุบนัครอบคลุมกวา 9 จังหวดั คือ สงขลา ปตตาน ียะลา สตูล 

ตรัง กระบี่ พทัลุง นครศรีธรรมราช สุราษฎรธาน ีโดยเปนทาเรือสงออกสําคัญของยางพารา 

ผลิตภัณฑไมยางพารา ถงุมือยาง อาหารทะเลแชแข็ง และจุดนําเขาของเครื่องจักรอุปกรณในการ

กอต้ังโรงงานตาง ๆ ในพื้นที่ทาเรือสงขลาจึงมีความสาํคัญตอเศรษฐกิจของภาคใตตอนลางเปน

อยางมาก 

                       ในปจจุบันทาเรือสงขลามพีื้นที่ตามสัญญาสัมปทานประมาณ 59 ไร และพื้นที่เชา

ตางหากอกี 12 ไร มีโรงพกัสินคา 1 หลงั พื้นที่ประมาณ 6,700 ตารางเมตร เก็บสินคาไดประมาณ 

8,000 ตัน ลานคอนเทนเนอรมีพื้นที่รวม 50,000 ตารางเมตร เก็บตูคอนเทนเนอรไดประมาณ 

5,400 ตู มีรถยกตูคอนเทนเนอร 12 ตัว รถยกสนิคาทั่วไป 34 ตัว รถลากตูคอนเทนเนอร 10 ชุด มี

พนักงานประมาณ 160 คน และ แรงงานอีกประมาณ 450 คน 

                       ทาเรือสงขลามีทาเทียบเรอื 3 ทา ยาวรวม 510 เมตร สามารถรับเรือขนาดยาว 

173 เมตร พรอมกันได 3 ลํา มีวิสัยสามารถรับสินคาประมาณปละ 1.35 ลานตัน เปนสินคาทัว่ไป

ประมาณ 550,000 ตัน และสินคาคอนเทนเนอรประมาณ 120,000 TEU 

 

                         (ดังภาพที ่2.11  แผนที่ภาคใต) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

ตารางที่ 2.11  แสดงจํานวนเครื่องมืออุปกรณของเรือเทกอง และเรือคอนเทนเนอร 

                      (Machanical Equipment)

Break bulk  เรือเทกอง                                                   
Facility Type Units Capacity 
Butterworth wharves Forklifts รถโฟรลิฟท 31 3 T each

Prime movers รถหัวลาก 8 16 T each

Trailers รถสิบลอ 8 16 T each

Swettenham Forklifts (supplied by private sector) รถโฟรลิฟทจัดหาโดยสวนตัว

Container Terminals ทาเรือคอนเทนเนอร                                                    

Facility Type Units Capacity 
Butterworth wharves Gantry cranes ปนจั่นหนาทา 3 35 T each

Transfer cranes เครนเคลื่อนยายคอนเทนเนอร 12 30.5-35.6 T each

Front end loader รถปอมคอนเทนเนอร 3 20-40 T each

Forklifts  รถโฟรลิฟท 16 3 T each

Trailers   รถสิบลอ 76 40-45 ft

Reach Stacker รถตักเก็บคอนเทนเนอร 4 235.6 each

prime movers  รถหัวลาก 28 -

Reefer points  ท่ีเสียบปล๊ัก 50 -

North Butterworth Container Gantry cranes  ปนจั่นหนาทา 6 35 T each

Terminal (NBCT) Transfer cranes เครนเคลื่อนยายคอนเทนเนอร 12 30.5-35.6 T each

Front end loader รถปอมคอนเทนเนอร 3 20-40 T each

Forklifts  รถโฟรลิฟท 16 3 T each

Trailers   รถสิบลอ 76 40-45ft

Reach Stacker รถตักเก็บคอนเทนเนอร 4 35.6 T each

Prime movers  รถหัวลาก 28 -

Reefer points  ท่ีเสียบปล๊ัก 50 -

ที่มา :  ทาเรือปนัง “All Asia Container Operation”  เอกสารการประชุมสัมมนา  เรื่อง The 

              Port of Penang  จัดโดย ทาเรือปนัง ณ ประเทศสิงคโปร   5-6 พฤษภาคม  2540
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               3.2  ดานเศรษฐกิจ 
                      3.2.1  การบริการเรือ 
                      จากการดําเนนิการ การใหบริการเรือสินคาของทาเรือสงขลา พบวา จํานวนเรือ

สินคาที่เขามาใชบริการของทาเรือสงขลาในป พ.ศ. 2541 มีอัตราการเจริญเติบโตของปริมาณ

เที่ยวเรือสินคาถึง 14.72 % จากตารางแสดงจํานวนเทีย่วเรือเขาออกแยกตามประเภทเรือ ตั้งแต 

ป พ.ศ. 2538 – พ.ศ. 2546 ยังพบอกีวา ในป พ.ศ. 2544 อัตราการเจริญเติบโตของปริมาณเทีย่ว

เรือลดลงต่ําสุดติดลบถึง 19.86 % จะสังเกตเห็นไดวา จาํนวนเที่ยวเรือตูคอนเทนเนอร ในป  

พ.ศ. 2538 – พ.ศ. 2542 มีจํานวนเรือคอนเทนเนอรเพิม่สูงขึ้นตลอด จนกระทั่งป พ.ศ. 2543 – 

พ.ศ. 2546  เร่ิมลดลงทกุป และมีแนวโนมลดลงเรื่อย ๆ เนื่องมาจากผูสงออกไดหันไปใชบริการ

ของทาเรือปนงัโดยผานทางดานปาดงัเบซารเพิ่มข้ึน  (ตารางที่ 2.8) และ (ภาพที่ 2.12) 
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ภาพที่  2.12 แสดงจาํนวนเที่ยวเรือเขาออกทาเรือสงขลา ป พ.ศ. 2538 - 2546

ที่มา : เจาพระยาทาเรือสากล “The Gateways to Southern Thailand” สงขลา 2546
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                      3.2.2  การบริการสินคา 
                                จากการพิจารณาสถิติปริมาณสินคาที่ผานเขาออกทาเรือสงขลาป 

 พ.ศ. 2538 – พ.ศ. 2546 ปริมาณสินคาขาเขาในป พ.ศ. 2541 มีอัตราการเจริญเติบโตสูงถึง 

14.10% และในป พ.ศ. 2546 ปริมาณสินคาขาเขาในป พ.ศ. 2546 มีอัตราการเจรญิเติบโตลดลง

ติดลบถึง 6.98% จะสังเกตเห็นไดวาสินคาขาเขาสวนใหญจะเปนปลาแชแข็ง (Tuna fish) ซึ่งมี

แนวโนมสูงขึน้อยางตอเนื่อง ซึ่งตรงกนัขามกับสินคาขาออกมีแนวโนมปริมาณเพิ่มสูงขึ้นทกุ ๆ ป 

โดยในป พ.ศ. 2546 เพิ่มสูงขึ้นถึง 11.69% ถาดูในแงจํานวนตูสินคาคอนเทนเนอร จะเห็นไดวาใน

ป พ.ศ. 2544 มีเพียงปเดียวเทานั้นที่ปริมาณตูสินคาคอนเทนเนอรลดลงเล็กนอยเพยีง -0.98% 

เทานั้น  นอกนั้น มีปริมาณตูคอนเทนเนอรเพิ่มสูงขึน้ตลอด ในป พ.ศ. 2546 ปริมาณสินคาเพิ่ม

สูงขึ้นถงึ 11.53%  แสดงใหเห็นผลการบรกิารสินคาทาเรือสงขลาสินคาขาออกจะมากกวาการ

บริการสินคาขาเขา โดยสินคาขาออกสวนใหญจะเปนสินคายางพาราทีส่งออกไปยังประเทศจีน 

เนื่องจากอยูใกลแหลงผลิต และมีเรือของกลุมบริษัท RCL วิ่งในเสนทางตรงไปประเทศจนี  

(ตารางที่ 2.9)  และ  (ภาพที ่2.13 – ภาพที ่2.14) 
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ตารางที่ 2.9  แสดงสถิตปริมาณสินคาที่ใชบริการทาเรือสงขลา ป พ.ศ. 2538 - พ.ศ. 2546
หนวย :  ตัน

รายการสินคา 2538 2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546
      ปลาแชแข็ง   Tuna fish 73,872 86,572 98,062 106,750 115,650 112,328 129,163 131,448 133,463
      เครองมืออุปกรณ  Equipment 22,298 25,109 24,757 27,678 13,037 27,821 19,815 35,912 34,577
      อาหารสัตว  Animal feed 34,630 20,384 1,388 20,937 20,532 27,365 38,189 23,830 20,404
       อน ๆ Others 41,366 42,387 43,139 35,576 34,068 87,817 59,634 86,605 69,969

รวมสินคาขาเขา  Total import 172,166 174,452 167,346 190,941 183,287 255,331 246,801 277,795 258,413
                Growth % 1.33 -4.07 14.10 -4.01 39.31 -3.34 12.56 -6.98
       ยางพารา  Rubber latex 277,676 470,267 389,514 376,635 334,946 435,150 442,573 433,429 493,922
       ไมและเฟอรนเจอร  Wood furniture 17,898 39,215 60,382 50,968 160,262 190,065 167,226 188,545 216,449
       อาหารทะเลแชแข็ง  Frozen food 83,318 79,572 92,718 106,592 119,063 101,832 111,870 102,406 93,856
       อาหารกระปอง  Canned food 66,550 96,048 112,474 140,336 148,008 133,552 147,139 134,698 150,086
       อน ๆ  Others 60,853 45,154 46,502 53,716 90,481 68,688 78,376 90,436 106,202

รวมสินคาขาออก  Total export 506,295 730,256 701,590 728,247 852,760 929,287 947,184 949,514 1,060,515
                 Growth % 44.24 -3.93 3.80 17.10 8.97 1.93 0.25 11.69

รวมสินคาทั้งหมด  (Grand total) 678,461 904,708 868,936 919,188 1,036,047 1,184,618 1,193,985 1,227,309 1,318,928

รวมตูสินคาทั้งหมด Total Container (Teu) 50,059 58,336 70,992 79,187 95,876 107,585 106,535 115,051 128,317
                 Growth % 16.53 21.70 11.54 21.08 12.21 -0.98 7.99 11.53

ที่มา :  เจาพระยาทาเรือสากล  “The Gateways to Southern Thailand”  สงขลา  2546
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4.  ทาเรือปนัง (Penang Port) 
            
                 เมอืงปนงักอต้ังเปนถิน่ฐานของชาวอังกฤษในป ค.ศ. 1786 โดยกัปตันฟรานซิส ไลท 

เมื่อสุลตานของรัฐเคดาหยอมยกเกาะปนังใหบริษัท บริทซิสตอินเดีย  การตั้งรกรากนี้ได

เจริญรุงเรืองและเติบโตเปนศูนยกลางคาขาย และถกูตัง้เปนเมืองทาปลอดภาษีในป ค.ศ. 1872 

เนื่องจากเปนที่ตั้งทางยทุธศาสตรและการจอดพักเรือทีป่ลอดภัยและกวางขวาง ทาํใหปนงักลาย

เปนศูนยกลางการถายสินคาของมาเลเซยีตะวันตก, ไทยตอนใตและเกาะสุมาตรา 

                 จากทาเรือลําเลียง ปนังไดพฒันากลายเปนทาเรือน้ําลกึเมือ่ไดสรางทาสาวตเทอรแฮม 

ในป ค.ศ. 1903 โดยบริษัท ตันหยงเพการดอค สาธารณปูโภคนี้ไดถูกยกใหคณะกรรมการ 

เจาทาปนัง (Penang Harbour Board) ซี่งกอต้ังขึน้ในป ค.ศ. 1913   เนื่องจากขณะนั้นปนังเปน

สวนหนึง่ของการตั้งรกรากในสเตรทส (Straits Settlement) ฉะนั้น คณะกรรมการเจาทาปนังจงึถกู

เชื่อมเขากับคณะกรรมการเจาทาสิงคโปร และมีประธานกรรมการคนเดียวกนั การเชือ่มโยงนี้ได

ส้ินสุดในป ค.ศ. 1954 

                  เมื่อตอนตนของศตวรรษ  การพัฒนาสอดคลองของทาเรอืเร่ิมที่เมืองไพร (Prai) บน

แผนดินใหญใหเปนสถานีปลายทางของการรถไฟ สหพนัธรัฐมาเลยสถานนีี้เร่ิมแรกดําเนนิการโดย 

บริษัท ตนัหยงเพการด็อค  ตอมาถูกโอนใหการรถไฟใน ค.ศ. 1914 และพัฒนากลายเปนทาเรือ

ของรถไฟ   การรถไฟสหพนัธรัฐมาเลยไดจดัการพัฒนาทาไพร (Prai wharf) ใหสามารถรองรับเรือ

เดินสมุทรกินน้ําลึกไดถงึ 9.10 เมตร ถึงแมวา โครงการนี้เสร็จสมบูรณในป ค.ศ. 1923 แตโดน

จํากัดใหใชกับเรือลําเลียงและชายฝงเทานัน้ 

                  ระหวางเวลานัน้ ทาเรือภายใตอํานวยการและดําเนนิงานโดย 2 หนวยงานรวมกนั คือ 

การรถไฟทีท่าไพร และคณะกรรมการทาเรอืปนังที่ทาบนเกาะ เมื่อสหพนัธมาลายาไดกอต้ังขึ้นใน

ป ค.ศ. 1948  สวนประกอบตาง ๆ ของทาเรือไดกลับมาอยูภายใตของรัฐบาลอยางเดียวแทนการ

อยูภายใตของสองเอกเทศรัฐบาล กลาวคอื รัฐบาลของ Straits Settlement การรถไฟ 

สหพนัธรัฐมาเลย 

                 การเติบโตอยางตอเนื่องของการคาระหวางทาเรือ ไดเพิ่มจํานวนสนิคาผานทาเรือปนงั

จนถงึระดับทีจ่ําเปนตองกอต้ังหนวยงานเดียวที่จะรับผิดชอบตอการพัฒนาทาเรือปนัง  ฉะนัน้ 

คณะกรรมการทาเรือปนงั (Penang Port Commission for PPC) จึงถกูตั้งขึ้นโดยกฎหมายในป 

ค.ศ. 1956 เพือ่ดูแลกิจกรรมทาเรือแทนการเจาทาปนงัและทาไพร ซึ่งบริหารโดยการรถไฟก็โอน 

ไปให PPC  นีเ้ปนครั้งแรกในประวัติศาสตรที่ทาเรือปนงัมีผูดูแลจัดการโดยหนวยงานเดียว ซึง่

ใหบริการตาง ๆ ตามความคาดหวงัของการเปนทาเรือทนัสมัย 
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                 ในป ค.ศ. 1964  PPC ไดดําเนนิการโครงการมูลคา 60 ลานเหรียญรงิกิต  ซึง่เกี่ยวกับ

การสรางทาเรือใหมที่ฝงบัตเตอรเวอรธ พรอมดวยการจดัหาเครื่องมือเครื่องใชตาง ๆ สําหรับทา 3 

ทาเทียบเรือทีบ่ัตเตอรเวอรธไดเปดใชงานในเดือนกนัยายน ป ค.ศ. 1968 และอีก 2 ทา ก็สราง

เสร็จในเดือน กรกฎาคม ป ค.ศ. 1969 

                 เสนทางเขาสูทาเรือโดยผานทางรองน้าํไดทั้งทางทิศเหนือและทิศใต  รองน้ําทางทิศ

เหนือมีความลกึที่ระดับ 10.7 เมตร A.C.D. ขณะที่รองน้าํทางทิศใตมีขีดจํากัดสําหรับเรือที่กินน้าํ

ไมเกิน 5.8 เมตร A.C.D. และความลกึจากเสากระโดงถึงผิวน้าํ (air-draft) ไมเกิน 28 เมตร 

(เนื่องจากสะพานปนงัมีความยาว 13.5 กม. ซึ่งผานขามรองน้าํดานนี้) 

 

                (ดังภาพที่ 2.15  ภาพทาเรือปนงั (Penang Port Installations) 

 

                (ดังภาพที่ 2.16  ภาพที่ตัง้ทาเรอืปนัง) 

 

                (ดังภาพที ่2.17  แผนที่ตั้งสามเหลี่ยมเศรษฐกิจ (The Indonesia-Malaysia-Thailand)) 
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ภาพที ่ 2.15  ภาพทาเรือปนงั (Penang Port Installations) 

 

ที่มา : ทาเรือปนัง “All Asia Container Operation”  เอกสารการประชุมสัมมนา  เร่ือง The Port 

               of Penang  จัดโดย ทาเรือปนงั ณ ประเทศสิงคโปร   5-6 พฤษภาคม  2540 
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ภาพที ่ 2.16  ภาพที่ตัง้ทาเรอืปนัง 

 

ที่มา : ทาเรือปนัง “All Asia Container Operation”  เอกสารการประชุมสัมมนา  เร่ือง The Port 

               of Penang  จัดโดย ทาเรือปนงั ณ ประเทศสิงคโปร   5-6 พฤษภาคม  2540 
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ภาพที ่ 2.17  ภาพแผนที่ตั้งสามเหลี่ยมเศรษฐกิจ (The Indonesia-Malaysia-Thailand) 

 

ที่มา : ทาเรือปนัง “All Asia Container Operation”  เอกสารการประชุมสัมมนา  เร่ือง The Port 

               of Penang  จัดโดย ทาเรือปนงั ณ ประเทศสิงคโปร   5-6 พฤษภาคม  2540 
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            4.1  ดานกายภาพ (Physical Part) 
                  จํานวนขนาดทาเทียบเรือเทกอง ทาเรือคอนเทนเนอร และทาเทียบเรือโกดังสินคา 

(ตารางที่ 2.10) 

                       จํานวนเครื่องมืออุปกรณของเรือเทกอง และทาเรือคอนเทนเนอร (ตารางที่ 2.11) 
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            4.2  ดานเศรษฐกิจ (Physical economical) 
                  4.2.1  การบริการดานเรอื 
ตารางที่ 2.12  แสดงจํานวนเที่ยวเรือเขาออกในทาเรือปนงั (Number of Vessel in Port)  

                      ป พ.ศ. 2539 – พ.ศ. 2543                                                                
                                                                          หนวย : เที่ยวเรือ 
                       

                       

ป (Year) จํานวนเท่ียวเรือ (Number of Vessels) Growth %
2539 6,556 -
2540 7,071 7.85
2541 7,625 7.83
2542 7,371 -3.33
2543 7,263 -1.47

 
 ที่มา : Yusoff (yusoff@multimodal.com.my). “Container Throughput.” E-mail to Wanna  

                  Cheewanukul (wanna_cheewanukul@sg.nykline.com). April 10, 2004. 

 

                  จากการดําเนนิการใหบริการจํานวนเที่ยวเรอืที่เขาออกในทาเรือปนัง พบวาใน 

ป พ.ศ. 2540 – พ.ศ. 2541 มีจํานวนเทีย่วเรือเพิ่มข้ึน 7.85% และ 7.83% ตามลําดบั และ 

ในป พ.ศ. 2542 – พ.ศ. 2543 เร่ิมลดลงติดลบ 3.33% และ 1.47% ตามลําดับ 
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                            4.2.2  การบริการสินคา 
ตารางที่ 2.13  แสดงสถิติปริมาณสินคาที่เปนตูคอนเทนเนอรที่ใชบริการทาเรือปนงั 

                      (Containerised cargo traffic) ป พ.ศ. 2539 – พ.ศ. 2543 
 

(in million freight tonnes)   หนวย : ลานตัน 
 

ป (Year) สินคาขาเขา Growth % สินคาขาออก Growth % รวม
2539 3.29 - 5.38 - 8.67
2540 3.58 8.81 6.04 12.27 9.62
2541 2.76 -22.91 5.94 -1.66 8.70
2542 3.39 22.83 6.76 13.80 10.15
2543 3.75 10.62 7.31 8.14 11.06

ที่มา : Yusoff (yusoff@multimodal.com.my). “Container Throughput.” E-mail to Wanna 

                  Cheewanukul (wanna_cheewanukul@sg.nykline.com). April 10, 2004. 

              

                   จากการพิจารณาปริมาณสนิคาที่ผานเขาออกจากทาเรอืปนังตามตารางแสดง

ปริมาณสินคาที่เปนตูคอนเทนเนอรป พ.ศ. 2539 – พ.ศ. 2543 พบวา ปริมาณสินคาขาเขา และ 

ขาออกตั้งแตป พ.ศ. 2542 – พ.ศ. 2543 ปริมาณสินคามีแนวโนมเพิ่มข้ึนอยางตอเนือ่ง โดยในป 

พ.ศ. 2542 สินคาขาเขามีอัตราการเติบโตสูงถึง 22.83% และสินคาขาออกมีอัตราการเติบโตสูง 

ข้ึนถึง 13.80% มีเฉพาะในป พ.ศ. 2541 ปริมาณสินคาขาเขา และสินคาขาออกลดลงถึง 22.91% 

และ 1.66% ตามลําดับ แสดงใหเห็นถึงผลการประกอบการของทาเรือปนังเพิ่มข้ึน 
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ตารางที่ 2.14  แสดงสถิติปริมาณสินคาที่เปนตูคอนเทนเนอรที่ใชบริการทาเรือปนงั 

                       (Container Traffic) ป พ.ศ. 2539 – พ.ศ. 2543 
 

(in teus) หนวย : ตูคอนเทนเนอร 
 

ป (Year) สินคาขาเขา Growth % สินคาขาออก Growth % รวม
2539 209,421 - 245,344 - 454,765
2540 231,409 10.50 275,454 12.25 506,863
2541 232,151 0.31 278,156 0.97 510,307
2542 263,747 13.60 302,662 8.81 566,409
2543 304,000 15.25 331,780 9.62 635,780

 
ที่มา : Yusoff (yusoff@multimodal.com.my). “Container Throughput.” E-mail to Wanna 

                  Cheewanukul (wanna_cheewanukul@sg.nykline.com). April 10, 2004.  

 

                   จากการพิจารณาปริมาณสนิคาที่ผานเขาออกจากทาเรอืปนังตามตารางแสดง

ปริมาณสินคาที่ผานเขาออกป พ.ศ. 2539 – พ.ศ. 2543 พบวา ปริมาณสินคาทัง้ขาเขา และ 

ขาออกมีปริมาณเพิ่มสูงขึ้นอยางตอเนื่อง สําหรับสินคาขาเขาในป พ.ศ. 2543 มีอัตราการเติบโตสงู 

ถึง 15.25% สวนสนิคาขาออกในป พ.ศ. 2540 มีอัตราการเติบโตสูงถึง 12.25% แสดงใหเห็นอยาง

ชัดเจนวาปริมาณสินคาขาเขา และขาออกที่ผานเขาออกจากทาเรือปนังมีผลประกอบการสูงขึ้น 
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4.  ดานปาดังเบซาร 
 
              สถานีรับสงสินคาคอนเทนเนอรปาดังเบซาร โดย บริษทั มัลติโมเดลเฟรท จํากัด อยูที่ 

ตําบลปาดังเบซาร, รัฐเปอรริส ซึ่งปจจุบนันี ้บริหารและดาํเนนิการโดย บริษัท มัลติโมเดลเฟรท 

จํากัด มกีารรถไฟแหงประเทศมาเลเซีย หรือ KTMB เปนผูถือหุนทั้งหมด  สถานนีี้ตัง้อยูทีช่ายแดน 

ไทย-มาเลเซีย ซี่งอยูติดกับสถานีรถไฟปาดงัเบซารที่สรางใหม  การผานพิธีการศุลกากรของสินคา

คอนเทนเนอรสามารถทําไดที่สถานีรับสงสินคา เมื่อจบสิ้นพิธกีาร ตูสินคาคอนเทนเนอรก็จะถกู

ยกขึ้นวางบนแครรถไฟของการรถไฟ (KTM) เพื่อเคลื่อนยายโดยรถไฟไปยังทาเรือปนังตอไป 

                 สถานีรับสงสินคาปาดังเบซาร มีเนื้อที่ประมาณ 6.5 เอเคอร โดยมีร้ัวลอมรอบ 

ประกอบดวย บริเวณลานคอนเทนเนอร จาํนวน 4 เอเคอร ซึ่งปูดวยอฐิบล็อกใชสําหรับการรับสง 

ตูคอนเทนเนอร ลานคอนเทนเนอรนี้สรางเสร็จในป ค.ศ. 1996 ประกอบดวย ทางรถไฟใหม 3 เลน 

เพื่อการบรรทุกตูคอนเทนเนอร แตละเลนยาว 440 เมตร และสามารถรองรับตูคอนเทนเนอรตอ

เลนได 180 หนวยเทยีบเทาขนาด 20 ฟุต ไดในแตละครั้ง 

                  การพัฒนาของสถานนีี ้ไดดําเนินไปตามวิสัยทัศนเพื่ออํานวยความสะดวก และ 

ปรับปรุงของการขนสงสนิคาขามชายแดนในปจจุบนั อีกทั้งไดสงเสริมการขยายตัวของ

อุตสาหกรรมบริเวณชายแดนไทย – มาเลเซีย  โดยการใหบริการที่มีประสิทธิภาพแกผูสงออก

สินคายางพารารวมทั้งสนิคาอุตสาหกรรมเพื่อการสงออกในเขตภาคใตของประเทศไทย 

                   คาขนสงทางรถยนตที่สูง ทาํใหการขนสงทางรถไฟเปนทางเลือกที่ดึงดดูใหผูสงออก

สินคาของไทยใหมาใช  ดวยเหตุผลนี ้ทาํใหมีผูมาใชสถานีขนสงสนิคานอกทา (off-dock) ที ่

ปาดังเบซาร เพื่อเคลื่อนยายสินคาตูคอนเทนเนอรระหวางภาคใตของไทยและทาเรอืปนัง สถานนีี้

เปดบริการสําหรับการรับสงสินคาตั้งแต เวลา 07.00 – 19.00 น. ทกุวนั แตอยางไรกต็ามลานตู

คอนเทนเนอร สําหรับการบรรทุกขนถายขึน้รถไฟนั้นสามารถทาํการไดตลอด 24 ชั่วโมง 

                    สินคาสงออกผานสถานีนี ้สวนใหญเปนยางพาราซึง่อยูในรูปที่เปนกอน, พารเลท 

หรืออยูในรูปของน้าํยางขนบรรจุในถัง ถงุมอืยางใชในการผาตัดหรือ ถงุมือแพทย รวมทั้ง

เฟอรนิเจอรไมยางพารา สถานีขนสงสนิคาปาดังเบซารนี้ใหบริการสําหรับสินคาจากประเทศไทย 

100% และทัง้หมดจัดสงเพือ่ถายลาํตอโดยทางรถไฟ สําหรับดานอุปกรณเครื่องมือนั้น สถานี

รับสงสินคาคอนเทนเนอรปาดังเบซาร ปจจุบัน ใชปนจัน่ชนิดเอื้อมวางยี่หอ Luna จํานวน 4 ตวั 

เพื่อบรรทุกขนถายตูคอนเทนเนอร ปนจัน่ Luna นี ้มีระบบควบคุมความปลอดภัยดวยอิเล็คโทรนิค 

ซึ่งสามารถตรวจจับความแตกตางของน้ําหนกัตูคอนเทนเนอร และความสมดุลการบรรจุสินคา

ภายในตู 
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ตารางที่ 2.15 แสดงจํานวนปริมาณสินคาขาออกที่ผานทางดานปาดังเบซาร ตั้งแตป พ.ศ. 2543 -   

                     พ.ศ. 2546 

 
Multimodal Freight Sdn. Bhd 

Padang Besar Terminal 
Container Throughput Year 2000 – 2003 

 

ป (Year) ขนาดตู 20 ฟุต ขนาดตู 40 ฟุต Unit TEUS
2000 40,993 3,623 44,616 48,239
2001 40,707 6,581 47,288 53,869
2002 42,739 10,865 53,604 64,469
2003 47,175 9,534 56,709 66,243

 
ที่มา : Yusoff (yusoff@multimodal.com.my). “Container Throughput.” E-mail to Wanna 

                 Cheewanukul (wanna_cheewanukul@sg.nykline.com). April 10, 2004. 

 

                  จากตารางจะเห็นไดวา ปริมาณสินคาขาออกที่ผานทางดานปาดงัเบซารตูขนาด 20’ 

สวนใหญจะเปนยางพาราทีไ่ปประเทศญี่ปุนทัง้สิ้น  ซึง่มีแนวโนมสูงขึ้นอยางตอเนื่อง สวนตูขนาด 

40’ สวนใหญจะเปนสนิคาไมเฟอรนิเจอร ซึ่งอัตราการเจริญเติบโตจะนอยกวาตูขนาด 20’ อยูมาก 

 

(ดังภาพที่ 2.18  ภาพปริมาณสินคาขาออกที่ผานดานปาดังเบซาร) 

 

(ดังภาพที่ 2.19  ภาพตูคอนเทนเนอรเปลาจากประเทศมาเลเซีย) 

 

(ดังภาพที่ 2.20  ภาพตูสินคาคอนเทนเนอรจากชายแดนภาคใต) 

 

 

 

 

 



บทที่ 3 

วรรณกรรมที่เกี่ยวของ 

 
             
                งานวิจยัที่เกี่ยวกบัการศึกษาตนทนุคาขนสงการสงออกสนิคายางพาราจากภาคใต ไป
ประเทศญี่ปุน : กรณีศึกษาทาเรือสงขลา และทาเรือปนัง  ยังไมพบผูทีท่าํการวิจัยโดยตรง  แตเร่ือง

ที่เกีย่วของและเปนแนวทางในการศึกษาไดสามารถสรุปไดดังนี้ 

                 รองศาสตราจารย  ดร. กิตติ  ล่ิมสกุล (2541)  งานวิจัยเรือ่ง “ การศึกษาเพื่อ

เปรียบเทยีบศักยภาพของทาเรือแหลมฉบงั และทาเรือกรุงเทพฯ”  จากการศึกษาไดกลาวถงึ

นโยบายของรฐับาลในการสรางทาเรือแหลมฉบัง  รวมถึงนโยบายที่เกี่ยวของกับการพัฒนาดาน

การขนสงของประเทศไทย  ซึ่งรัฐบาลไดใหการสงเสริมและสนับสนนุอยางตอเนื่อง รวมทัง้ได

ศึกษาองคประกอบของทาเรือที่สําคัญ ๆ 3 แหง  ซึง่ไดแก ทาเรือกรุงเทพฯ ทาเรือแหลมฉบัง  และ

ทาเรือเอกชน  ในดานตาง ๆ ทัง้ดานกายภาพ และดานเศรษฐกิจ ซึง่ไดวิเคราะห ถงึวิสัยสามารถ 

และประสิทธภิาพ ในการดาํเนนิงานใหบริการของทาเรอืแตละแหง โดยที่ความมีประสิทธิภาพของ

ทาเรือแตละแหงนั้น  ข้ึนอยูกับความสามารถในการเชื่อมโยงเขากับระบบโครงขายการคมนาคม

ขนสงของประเทศ  ซึ่งไดมีการพัฒนาอยางตอเนื่องและขยายตัวมาโดยตลอดตามภาวะการ

ขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศ  การพัฒนาระบบการขนสงในแตละหมวดขนสง (Mode)  ซึ่ง

ประกอบดวย การขนสงทางถนน ทางรถไฟ ทางน้าํ จะตองสอดคลองประสานกนัเปนระบบ 

(Intermodel Linkage) เพื่อลดตนทนุในการขนสง รวมถงึลดระยะเวลาในการขนสงลงดวย ดัง

สรุปได ดังนี ้

 

1.  ทาเรือกรุงเทพฯ 
 
                1.1  ดานกายภาพ 
                       ทาเรือกรุงเทพฯ เปนทาเรือหลักของไทย เปนทาเรือแมน้าํที่มีขีดจาํกัดในการรับเรือ

สินคาที่มีขนาดไมเกิน 12,000 ตันกรอสส  กนิน้าํลึกไมเกิน 8.5 เมตร  และความยาวของเรือไมเกิน 

172 เมตร  ทาเรือต้ังอยูริมฝงแมน้าํเจาพระยาที่คดเคี้ยว หางจากปากแมน้ํา 26 กม. 

                      ทาเรือกรุงเทพฯ ประกอบดวยทาเทียบเรอื 2 ดาน คือ ทาเขื่อนตะวนัออก มีจาํนวน

ทาเทียบเรือ 8 ทา และทาเขือ่นตะวนัตก มจีํานวนทา 10 ทา มีพืน้ที่วางสินคาในเขตรั้วศุลกากร

รวม 415,912 ตารางเมตร นอกเขตรั้วศุลกากร 63,012 ตารางเมตร รวมพื้นทีว่างสินคาทั้งสิน้ 
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478,924 ตารางเมตร วิสัยสามารถของทาเรือกรุงเทพฯ ที่สามารถรองรับไดคือ 1,285,009 ที.อี.ยู. 

(สูงสุดในป พ.ศ.2535) ปจจุบันมนีโยบายจํากัดการขนถายสินคาของทาเรือกรงุเทพฯ ใหอยูที ่

1,000,000 ที.อี.ยู.     
             1.2  ดานเศรษฐกิจ 

             1.2.1  การบรกิารดานเรือ   จากการดําเนนิการ การใหบริการเรือสินคาของ 

ทาเรือกรงุเทพฯ พบวาเที่ยวเรือสินคาที่เขามาใชบริการของทาเรือกรุงเทพฯ มีจาํนวนเพิ่มข้ึนทุกป 

โดยเฉพาะในปงบประมาณ 2531 มีอัตราการเจริญเติบโตของปริมาณเที่ยวเรือสินคาและเรือตู

สินคาที่เขามาใชบริการของทาเรือกรงุเทพฯ ถงึ 14%  ยังพบอีกวา หลังจากป พ.ศ. 2535 อัตรา

การเจริญเติบโตของปริมาณเที่ยวเรือในทาเรือกรงุเทพฯ เร่ิมลดลง และเริ่มมีเปอรเซ็นตการติดลบ 

เนื่องมาจากการเริ่มเปดดําเนินการใหบริการของเทาเรือแหลมฉบัง (ป พ.ศ. 2534) และมีการ

จํากัดการเขาออกของเรือทีจ่ะเขามาในทาเรือกรุงเทพฯ  ขณะเดียวกนัยงัมีการจูงใจใหผูใชบริการ

หันไปใชทาเรอืแหลมฉบังมากขึ้น การใชบริการของทาเรือกรุงเทพฯ จึงลดลง 

            1.2.2  การบริการสนิคา  จากการพิจารณาปริมาณสินคาที่ผานเขาออกจาก 

ทาเรือกรงุเทพฯ พบวา ปริมาณสินคายังคงเพิม่ข้ึนเรื่อย ๆ จนกระทั่งป พ.ศ. 2539 – พ.ศ. 2540 

ปริมาณสินคาเริ่มลดลง เชนเดียวกับอัตราการเติบโตของสินคาเขาออก เร่ิมลดลงเรือ่ย ๆ เห็นได

ชัดเจนจากป พ.ศ. 2539 – พ.ศ. 2540 ปริมาณสินคาขาเขาลดลงถงึ 12.18% สินคาขาออกลดลง

ถึง 14.70 % แสดงใหเหน็ถงึผลของการจํากัดการรับตูสินคาของทางการ เพื่อใหผูใชบริการหนัไป

ใชทาเรือแหลมฉบัง 

  
2.  ทาเรือแหลมฉบัง 

 
                 2.1  ดานกายภาพ 
                         ทาเรือแหลมฉบังตั้งอยูในทองที่ตําบลทุงสุขลา อําเภอศรีราชา และตาํบล 

บางละมุง อําเภอบางละมงุ จังหวัดชลบุรี หางจากกรุงเทพฯ ประมาณ 130 กิโลเมตร มีเนื้อที่บน

บกประมาณ 6,340 ไร พื้นที่ทางน้ําประมาณ 40 ตารางกิโลเมตร พื้นที่ถมทะเลเพื่อกอสรางทา

เทียบเรือในโครงการระยะแรกมีเนื้อที่ประมาณ 900 ไร วตัถุประสงคในการกอสรางทาเรือ 

แหลมฉบังเพือ่รับเรือบรรทุกตูสินคา และเรือสินคาประเภทสินคาเกษตรกรรมขนาดใหญ และเพื่อ

รองรับโครงการพัฒนาพืน้ทีบ่ริเวณชายฝงทะเลตะวันออกมีการขุดลอกรองน้าํลึก 14 เมตร (ระดับ

ทะเลปานกลาง) ยาวประมาณ 2,500 เมตร มีเขื่อนกนัคลื่นยาว 1,300 เมตร 
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               สําหรับการขนถายสินคาในอนาคต คาดวาทาเรือแหลมฉบงัจะรับตูสินคาเพิ่มข้ึนเปน  

1 ลาน TEU  ในป พ.ศ. 2540 เปน 1.45 ลาน TEU ในป พ.ศ. 2541 และ 1.55  TEU ในป  

พ.ศ. 2542 สวนป พ.ศ. 2543 เมื่อกอสรางทาเรือในสวน Basin 2 เสร็จ จะขนถายสนิคา 

ตูคอนเทนเนอรเพิ่มข้ึนอีก เปน 2.25 ลาน TEU 

                แผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉบับที่ 8 กําหนดจะเสริมบทบาททาเรือแหลมฉบงัใหเปนทาเรือ

หลักของประเทศแทนทีท่าเรอืกรุงเทพฯ  โดยกําหนดจะขยายขีดความสามารถของทาเรือ 

แหลมฉบังเพือ่ใหสามารถรองรับตูสินคาได 2.25 ลาน TEU/ป  การทาเรือฯ ไดลงนามเมื่อวนัที ่ 

11 เมษายน พ.ศ. 2539 เพือ่วาจางบริษทั Pacific consultant International ศึกษาและออกแบบ

ทาเรือแหลมฉบังขั้นที่ 2 คาดวาจะลงทนุ 43,000 ลานบาท กําหนดกอสรางเสร็จป พ.ศ. 2543 
                 2.2  ดานเศรษฐกิจ 
                     2.2.1  การบริการเรือ  ทาเรือแหลมฉบัง เร่ิมเปดดําเนินการในเดือนมกราคม 

พ.ศ. 2534  การใชบริการจึงยังมีอยูนอยในป พ.ศ. 2534 คือ มีเทีย่วเรือเขา-ออกรวม 230 เทีย่ว 

เปนเรือสินคา 223 เที่ยว เรือโดยสาร 7 เทีย่ว มีสินคาตูรวมทัง้สิน้เพยีง 60 TEU เทานั้น แตในป 

พ.ศ. 2535 การใชบริการเรือตูสินคามีจาํนวนเพิ่มมากขึน้ เมื่อเทยีบกบัป พ.ศ. 2534 คิดเปนการ

เติบโตเพิ่มข้ึนถึง 144.23% และจากนโยบายการจํากัดจาํนวนตูสินคาในทาเรือกรุงเทพฯ  และการ

จูงใจใหมาใชบริการในทาเรอืแหลมฉบังมากขึ้น  จงึทาํใหปริมาณตูสินคาเพิ่มข้ึนเรื่อย ๆ จนป 

 พ.ศ. 2540 มอัีตราการเพิม่ข้ึนเมื่อเทยีบกบัป พ.ศ. 2539 ถึง 44.15% 

                         2.2.2  การบริการสินคา  จากการเริ่มดําเนนิงานของทาเรือแหลมฉบังในป  

พ.ศ. 2534 ปริมาณสินคาเขาออกบริเวณทาเรือแหลมฉบังมีเพิ่มข้ึนเรือ่ย ๆ โดยเฉลีย่จากป 

พ.ศ. 2534 – พ.ศ. 2540 มสิีนคาเขาออกประมาณ 4.8 ลานตนัตอป อัตราการเติบโต ในป  

พ.ศ. 2540 เมือ่เทียบกบัป พ.ศ. 2539 เทากับ 44.18 % คาดวาสนิคาเขาออกบริเวณ 

ทาเรือแหลมฉบังจะมีเพิ่มข้ึนเรื่อย ๆ เนื่องจากการจํากัดการใชทาเรือกรงุเทพฯ ประกอบกับ 

การเติบโตของการคาระหวางประเทศ 

 

3.  ทาเรือเอกชน         
  
              3.1  ดานกายภาพ   เนื่องจากปญหาความแออัดในทาเรือกรุงเทพฯ ทีม่มีากขึ้น 

เร่ือย ๆ จึงไดมีการอนุญาตใหมีทาเรือเอกชนเขามาเปดดําเนนิการเพือ่แบงเบาการขนถายสินคา  

โดยทีท่าเรือเอกชนที่ไดรับอนุญาตจากกรมเจาทา ทาํใหเปนทาเทียบเรอืสาธารณะ มดีังนี ้

     1.  ทาเทยีบเรือ บริษัท ไทยเดนิเรือทะเล จํากัด  (T.M.N.) 



  81

     2.  ทาเทยีบเรือ บริษัท ปนูซีเมนตไทย จํากัด (T.P.T.) 

     3.  ทาเทยีบเรือ บริษัท C.R.C. การทาเรือ จํากัด (B.M.T.) 

     4.  ทาเทยีบเรือ บริษัท ยไูนเต็ดไทยชิปปง จาํกัด (UNI) 

     5.  ทาเทยีบเรือ บริษัท สยามแลนดแอนซีเซอรวิส จํากัด (SIAM) 

                       ซึง่ทาเรือเหลานี้ตั้งอยูบนฝงแมน้าํเจาพระยา     
             3.2  ดานเศรษฐกิจ 

     3.2.1  การบริการเรือ  เนื่องจากความคับค่ังในการใชทาเรือกรงุเทพฯ  และ 

ปริมาณตูสินคาที่มเีพิ่มข้ึนเรือ่ย ๆ ทาเรือตูสินคาเอกชนจงึเขามามีบทบาทในการขนสงมากขึ้น  

โดยเฉพาะทาเทียบเรือของบริษัท บางกอกโมเดอรน เทอรมินอล จาํกัด (B.M.T.) และทาเทียบเรือ

ของบริษัท ไทยพรอสเพอริตี ้เทอรมนิอล จาํกัด (โดยบรษิัท ปนูซีเมนตไทย จาํกัด) (T.P.T.) มี

จํานวนเที่ยวเรอืที่เขาเทียบทามากกวาทาเทียบเรือของบริษัทอื่น ๆ   นอกจากนี้ ทาเทียบเรือของ

บริษัท ไทยเดนิเรือทะเล (T.M.N.) มีจํานวนเทีย่วเรือเขาเทียบทารองลงมา ประมาณ 80 – 100 

เที่ยวเรือตอป   

                        3.2.2  การบริการสินคา   ปริมาณสินคาเขาออกยงัมีเพิ่มข้ึนเรื่อย ๆ ในป  

พ.ศ. 2540 มสิีนคาเขาออกถึง 292,091 TEU เพิม่ข้ึนจากป พ.ศ. 2539 ถึง 19.77% แตการใช

บริการของทาเรือเอกชน เมือ่เทียบกบัทาเรือกรุงเทพฯ และทาเรือแหลมฉบังแลว ยังคงมีปริมาณ

นอยกวาอยูมาก เนื่องจากรัฐบาลมนีโยบายในการใหเอกชนดําเนนิการดานทาเรือตูสินคาในป 

พ.ศ. 2532 ประกอบกับการมีนโยบายในการสรางทาเรือแหลมฉบัง ทาํใหทาเรือเอกชนมีบทบาท

ในการขนสงสนิคานอยกวาทาเรืออ่ืน ๆ 

                 จากการวเิคราะหในเรื่องความไดเปรียบเสียเปรียบระหวางทาเรือกรงุเทพฯ และทาเรือ

แหลมฉบังในแงเศรษฐศาสตร  ซึ่งไดนาํเอาตนทุนอัตราคาภาระของทาเรือและตนทนุคาขนสง

สินคามาเปนตัวแปรหลักในการวิเคราะห  โดยกําหนดวาตนทนุดานอัตราคาภาระของทาเรือเปน

ตนทนุคงที่ เพราะไมวาจะขนถายสินคาปริมาณมากนอยเทาไหร  ก็จะตองเสียอัตราคาภาระใน

จํานวนที่เทากนั สวนตนทนุคาขนสงสนิคาเปนตนทนุแปรผัน  เพราะจะมีการเปลี่ยนแปลงตาม

ระยะทาง และตามประเภทของหมวดการขนสง  ซึง่จากการศึกษาพบวา  การเปรียบเทียบ

ระยะทางของจุดขึ้นลงสินคาระหวางทาเรอืกรุงเทพฯ และทาเรือแหลมฉบังกับปริมณฑลและภาค  

ระยะทางจากทาเรือแหลมฉบังไปยังปริมณฑลและภาคกลางจะไกลกวาระยะทางจากทาเรือ

กรุงเทพฯ ซึ่งทาํใหมีคาใชจายในการขนสงสูงกวา  แตถามองกนัในระยะยาวแลว  ทาเรือ 

แหลมฉบังจะไดเปรียบกวาทาเรือกรุงเทพฯ  เนื่องจากการพัฒนาระบบการขนสงของประเทศ 
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การวิเคราะห  
                ก.  เปรียบเทียบอัตราคาภาระของทาเรือกรงุเทพฯ (ป พ.ศ. 2536) กับอัตราคาภาระ

ของทาเรือแหลมฉบังอัตราเกา (ป พ.ศ. 2535) 

                      -   คาภาระและคาบริการเรยีกเก็บจากเจาของเรือหรือตัวแทนเรือ 

ตนทนุที่เกิดขึ้นของทาเรือกรุงเทพฯ                   =   488,450  บาท /ลํา/วนั/25,000 GRT 

ตนทนุที่เกิดขึ้นของทาเรือแหลมฉบัง (เกา)        =   435,450   บาท/ลํา/วนั/25,000 GRT 

ตนทนุของทาเรือแหลมฉบัง (เกา) ถกูกวา         =     53,000   บาท/ลํา/วนั/25,000 GRT 

หรือ ตนทุนของทาเรือแหลมฉบัง (เกา) ถกูกวา  =     10.85 % 

                      -   คาภาระตูสินคา 

ตนทนุที่เกิดขึ้นกับทาเรือกรงุเทพฯ                    =    49,490  บาท/ตู 

ตนทนุที่เกิดขึ้นกับทาเรือแหลมฉบัง (เกา)          =    48,160  บาท/ตู 

ตนทนุของทาเรือแหลมฉบัง (เกา) ถกูกวา         =       1,330  บาท 

หรือ ตนทุนของทาเรือแหลมฉบัง (เกา) ถกูกวา  =       2.68 % 

ตนทนุรวมของทาเรือแหลมฉบัง (เกา) ถกูกวา   =     537,940 - 483,160 

ตนทนุรวมของทาเรือกรุงเทพฯ                         =     54,780  บาท 

                                                       หรือ        =     11.23 % 

                จะเห็นไดวาตนทนุของทาเรือแหลมฉบัง (เกา) ถูกกวาตนทนุของทาเรือกรุงเทพฯ แตใน

ระยะแรกทาเรอืแหลมฉบังมผูีใชบริการไมมากนัก  เนื่องจากความไมสะดวกในการขนสงสนิคา

จากแหลงผลติไปที่ทาเรือแหลมฉบัง หรือ จากทาเรือแหลมฉบังไปที่แหลงผลิต  ซึ่งมีคาใชจายใน

การขนสงเพิ่มเติม ซึ่งเมื่อคํานวณแลวอาจไมคุมกับตนทนุที่ตองเสียดังการคํานวณขางตน ดังนั้น 

การปรับลดอัตราคาภาระของทาเรือแหลมฉบังลง  จงึอาจกระตุนความสนใจใหกับผูเกี่ยวของเขา

ไปใชบริการของทาเรือแหลมฉบังมากขึ้นได 

                ข.  เปรียบเทยีบอัตราคาภาระของทาเรือแหลมฉบัง อัตราเกา (ป พ.ศ. 2535) กับอัตรา

คาภาระของทาเรือแหลมฉบงัอัตราใหม (ป พ.ศ. 2538) 

                      -   คาภาระและคาบริการเรยีกเก็บจากเจาของเรือหรือตัวแทนเจาของเรือ 

ตนทนุที่เกิดขึ้นของทาเรือแหลมฉบังเกา          =  435,450  บาท/ลํา/วัน/25,000  GRT                                          

ตนทนุที่เกิดขึ้นของทาเรือแหลมฉบังใหม         =  415,450  บาท/ลํา/วัน/25,000  GRT    

ตนทนุของทาเรือแหลมฉบังใหมถกูกวา           =    20,000  บาท/ลํา/วนั/25,000  GRT           

                                         หรือ ลดลง           =    4.59 % 
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               -  คาภาระตูสินคา 

ตนทนุที่เกิดขึ้นของทาเรือแหลมฉบังเกา           =        48,160    บาท/ตู 

ตนทนุที่เกิดขึ้นของทาเรือแหลมฉบังใหม          =        28,740    บาท/ตู 

ตนทนุของทาเรือแหลมฉบังใหมถกูกวา            =        19,420    บาท/ตู 

                               หรือ ถกูลง                      =        40.32 % 

                  เมื่อเปรียบเทยีบคาภาระของทาเรือแหลมฉบังในอัตราเกาและใหม  สรุปไดวา   

การปรับลดอัตราคาภาระของทาเรือแหลมฉบังจะลดในสวนของคาภาระตูสินคามากกวาคาภาระ

และคาบริการเรียกเก็บจากเจาของเรือหรือตัวแทนเจาของเรือ 

                 ถานาํคาภาระทัง้สองมาคํานวณรวมเปนอัตราคาภาระของทาเรือแหลมฉบังในอัตรา

ใหม จะถูกกวาอัตราเกาอยู 483,610 - 444,190 = 39,420 บาท หรือ 8.15 % 

                 ดงันั้น  การปรับลดอัตราคาภาระของทาเรือแหลมฉบังลงจะเปนสวนหนึง่ที่จะชวยเปน

ส่ิงจูงใจใหกับผูเกี่ยวของที่ตองใชบริการของการทาเรือหันมาใชทาเรอืที่แหลมฉบงัมากขึ้นกวาเดมิ 

ซึ่งจะสามารถลดตนทุนที่เกดิขึ้นในการดาํเนินงานของกจิการลงชดเชยกับคาขนสงจากแหลงผลติ

ไปทาเรือแหลมฉบังไดมากขึน้ 

                 ค.  เปรียบเทียบอัตราคาภาระของทาเรือกรงุเทพฯ (ป พ.ศ. 2536) กับอัตราคาภาระ

ของทาเรือแหลมฉบังอัตราใหม (ป พ.ศ. 2538) 

                      -   คาภาระและคาบริการเรยีกเก็บจากเจาของเรือหรือตัวแทนเรือ 

ตนทนุที่เกิดขึ้นของทาเรอืกรุงเทพฯ                   =        488,450 บาท/ลํา/วัน/25,000  GRT 

ตนทนุที่เกิดขึ้นของทาเรือแหลมฉบังใหม           =        415,450 บาท/ลํา/วัน/25,000  GRT 

ตนทนุของทาเรือแหลมฉบังใหมถกูกวา             =          73,000 บาท/ลํา/วนั/25,000  GRT 

หรือ ตนทุนของทาเรือแหลมฉบังใหมถูกกวา      =          15 % 

          -   คาภาระตูสินคา 

ตนทนุที่เกิดขึ้นกับทาเรือกรงุเทพฯ                     =         49,490 บาท/ตู 

ตนทนุที่เกิดขึ้นกับทาเรือแหลมฉบังใหม             =         28,740 บาท/ตู 

ตนทนุของทาเรือแหลมฉบังใหม ถูกกวา             =         20,750 บาท 

หรือ ตนทุนของทาเรือแหลมฉบังใหมถูกกวา       =         42 % 

               ตนทุนทั้งหมดที่เกิดขึ้นเมื่อรวมคาภาระทัง้ 2 หัวขอแลว ตนทุนของทาเรือกรุงเทพฯ 

เทากับ 537,940 บาท ตนทนุของทาเรือแหลมฉบังในอตัราใหมที่ปรับลดแลว = 444,190 บาท 

หรือตนทนุของทาเรือแหลมฉบัง (ใหม) จะถูกกวาตนทนุของทาเรือกรุงเทพฯ  =   93,750 บาท   

หรือถูกกวา 17.43 %   
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                จากการปรับลดอัตราคาภาระของทาเรือแหลมฉบังลง ทาํใหตนทุนรวมของทาเรือ

แหลมฉบัง (ใหม) ต่ํากวาตนทนุของทาเรอืกรุงเทพฯ ถงึ 17.43 % อันจะเปนสิง่จูงใจใหผูเกี่ยวของ

หันมาใชทาเรอืแหลมฉบังมากขึ้น 

 

4.  การวิเคราะหตนทุนคาขนสง 
 
                คาขนสงที่จะใชในการวิเคราะหนี ้หมายถึง อัตราคาขนสงที่ตนทาง คือ ทาเรือกรงุเทพฯ 

และทาเรือแหลมฉบังไปยังปลายทางสถานีตาง ๆ ที่เปนแหลงขนถายสินคาที่สําคญั ๆ ตาม

ภูมิภาคตาง ๆ ทัว่ประเทศ โดยการขนสงทางรถยนตสินคาบรรจุตูสินคาขนาด 20 ฟุต 

                จะเห็นไดวา ตนทุนคาขนสงที่เกิดขึ้นกับผูที่ตองขนสงจากทาเรือกรุงเทพฯ จะนอยกวา 

ตนทนุคาขนสง จากท าเรือแหลมฉบัง ดังนี ้

                 - ทาเรือกรงุเทพฯ  (สถานีปลายทาง ICD ลาดกระบัง)                   =    2,440  บาท 

                                           (สถานีปลายทาง ICD พหลโยธนิ บางซือ่)          =    2,200  บาท 

                                           (สถานีปลายทาง บางนา-ตราด)                        =    1,970  บาท 

                                           (สถานีปลายทาง อยธุยา)                                 =    2,240  บาท 

                                            (สถานีปลายทาง นครราชสีมา)                        =    7,460  บาท 

                                            (สถานีปลายทาง ราชบุรี)                                =     3,780  บาท 

                 - ทาเรือแหลมฉบัง (สถานีปลายทาง ICD ลาดกระบัง)                   =    3,780  บาท 

                                           (สถานีปลายทาง ICD พหลโยธนิ บางซือ่)          =    4,570  บาท 

                                           (สถานีปลายทาง บางนา-ตราด)                        =    3,760  บาท 

                                           (สถานีปลายทาง อยธุยา)                                 =    4,386  บาท 

                                            (สถานีปลายทาง นครราชสีมา)                        =    9,584  บาท 

                                            (สถานีปลายทาง ราชบุรี)                                =     6,824  บาท 

       

                สุนนัทา  พัฒนจนัทรหอม และ วรรณภา  วัดบุญเกลี้ยง (2542) การศึกษาเรื่อง “การ

ขนสงดวยระบบคอนเทนเนอร”  งานศึกษานี้ ไดตระหนักถึงความสําคญัของการขนสงดวยระบบ

คอนเทนเนอร  ดวยเปนรูปแบบขนสงที่มีมากในการขนสงปจจุบนัและมีแนวโนมสูงขึ้นอยาง

ตอเนื่องในอนาคต  ในประเทศไทยก็ไดมกีารพัฒนาระบบการขนสงนี้อยางตอเนื่องเชนเดียวกัน  

จนมีการศึกษาและกําหนดเปาหมายในปสุดทายของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
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ฉบับที่ 9 ไววา (พ.ศ. 2549)  ประเทศไทยจะมีประมาณการสินคาคอนเทนเนอรสูงถึง 75.6 ลาน

ตัน หรือ 5.04 ลานทีอีย ู

                 การศึกษาการขนสงดวยระบบคอนเทนเนอรนี้ จึงเปนสิง่จาํเปนที่จะชวยทําใหเกิด

ความรูความเขาใจในกิจการธุรกิจพาณิชยนาวีใหมากขึ้น การเขาใจในลักษณะทัว่ไปของระบบ 

คอนเทนเนอร เสนทางการขนสงคอนเทนเนอรที่สําคัญ ปริมาณ และแนวโนมของสนิคาที่ขนสง

ดวยระบบคอนเทนเนอรในประเทศไทยและประเทศในกลุมอาเซยีน  การคิดคาระวาง และ 

นโยบายของรฐัตอการพัฒนาระบบการขนสงดวยระบบคอนเทนเนอรของไทย  และการ

เปลี่ยนแปลงของโลกธุรกจิในปจจุบนัที่สงผลใหเกิดการแขงขันอยางรุนแรงนี้เอง การหามาตรการ

หรือวิธีการเพือ่ใหธุรกิจดํารงอยูไดจึงเปนสิ่งที่จาํเปน ทาํใหเกิดการสรางพันธมิตรเรือข้ึน  

การศึกษาดังกลาวนี้ จงึมุงเพือ่ใหเปนพื้นฐานและเปนประโยชนตอการศึกษาและพัฒนาทางดาน

พาณิชยนาวีมากขึ้น 

                  สุมาลี  สุขดานนท และคณะ (2542)  งานวจิัยเรื่อง ”วิเคราะหผลกระทบวิกฤตการณ

ทางเศรษฐกิจที่มีตอการคาและการขนสงในสามเหลี่ยมเศรษฐกิจ : กรณีไทย-มาเลเซีย”  งานวิจัย

นี้ไดทําการศึกษาผลกระทบของวิกฤตการณทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นในชวงป พ.ศ. 2539 – พ.ศ. 

2540 ที่มีตอการคาและการขนสงระหวางไทยกับมาเลเซีย 

                  แมวาวิกฤตการณทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นมผีลกระทบตอประเทศทัง้สามในโครงการ

สามเหลี่ยมเศรษฐกิจ โดยเฉพาะอยางยิง่ประเทศไทยและประเทศอนิโดนีเซียไดรับผลกระทบ

รุนแรงจนกระทั่งตองขอความชวยเหลือทางการเงินและทางวิชาการจากกองทนุการเงินระหวาง

ประเทศ  แตสําหรับการคาชายแดนไทย-มาเลเซีย วกิฤตการณเศรษฐกจิที่เกิดขึ้นไมมผีลกระทบ

ตอการคาในระบบ หรือการคาที่ผานดานศุลกากร  การคาชายแดนระหวางไทยกับมาเลเซียมี

ปริมาณสูงขึ้นอยางตอเนื่องตั้งแตป พ.ศ. 2538 และในป พ.ศ. 2540 อัตราการขยายตัวสูงสุดถงึ

รอยละ 42 ของปกอนหนานี้  สวนการคานอกระบบไดรับผลกระทบบางในชวงแรก เนื่องมาจาก

ความผนัผวนของคาเงนิของทัง้สองประเทศ แตเมื่อคาเงินของทัง้สองประเทศมีเสถยีรภาพเพิ่มข้ึน

กลับเปนผลดตีอการคาของไทยเพราะคาเงินบาทออนตวักวาเมื่อเทียบกับเงนิริงกิต 

                ปญหาทางเศรษฐกิจที่เกิดขึน้ทาํใหโครงการพัฒนาบางโครงการตองหยุดชะงักลง เชน 

โครงการสรางสะพานที่อําเภอแวงและมีผลกระทบตอการพัฒนาโครงการสามเหลี่ยมเศรษฐกิจ

โดยรวม  ทัง้นีม้าจากประเทศอินโดนีเซยีซึง่ไดรับผลกระทบจากวกิฤตการณรุนแรงทีสุ่ดจนทาํให

โครงการตองหยุดชะงักลง 

                 นอกจากนี้ การวิจัยยงัพบวาอุปสรรคตอการพัฒนาการคาชายแดนและการขนสงสวน

ใหญมีสาเหตมุาจากกฎระเบียบของแตละประเทศที่ไมเทาเทียมกัน ตลอดจนขอตกลงตาง ๆ ทํา
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ใหเอกชนไทยตกเปนฝายเสยีเปรียบอยูตลอดเวลา การแขงขันระหวางทาเรือสงขลาและทาเรือ

ปนัง ซึ่งเปนประตูการคาที่สําคัญของภาคใตของไทยนัน้ ทาเรือสงขลาตกอยูในฝายเสียเปรียบ 

                 โครงการสามเหลี่ยมเศรษฐกิจแมจะเริ่มตนมาตั้งแตป พ.ศ. 2536  แตการพัฒนา

โครงการเปนไปอยางเชื่องชาไมสัมฤทธิ์ผลเทาที่ควร ทั้งนี้เพราะรัฐบาลไมไดใหการสนับสนนุอยาง

จริงจังและจริงใจ โครงการพฒันาหลาย ๆ โครงการไมสอดคลองกับความตองการของคนใน

ทองถิน่ จึงไมยังประโยชนใหแกทองถิน่ไดอยางแทจริง 

                 นนัทกิา  ทิพยกลุ, สุจริต  พรหมเดช และสมพร  กฤษณะทรัพย กลุมเศรษฐกิจการยาง 

(2534)  ศึกษาเรื่อง “การศกึษาระบบการขนสงยางในภาคใต” จากการศึกษาคาใชจายทีเ่ปน

องคประกอบสําคัญของตนทุนการขนสงของผูสงออก ไดแก 

1. คาจางรถบรรทุก 

2. คาระวางรถไฟและเรือลําเลียง 
3. คาภาระสินคาระบบตูคอนเทนเนอร 
4. คาลากตูรถไฟไปยังทาเรือ 

5. คาใชจายทาเรือและคาผานทา ณ จุดสงออก 

สําหรับคาใชจายทีเ่กี่ยวกับพธิีการดานศุลกากร คาเอกสารสําคัญที่จําเปนตองใช 

เกี่ยวกับการสงยางออก เปนอัตราคงที่ซึง่ทางราชการกาํหนดไวแนนอน จงึไมไดนํามาคิดรวมไว

ดวย 

                  คาใชจายในการขนสงยางไปยังทาเรือ/จดุสงออกของผูสงออก มีดงันี ้

จังหวัดสงขลา  มีจุดสงออก 3 ทาง     

                  1.  ยางสงออกผานทาเรือสงขลา ทาเรือสงขลาเปนทาเรือน้ําลึกเปดดําเนนิการเมือ่

ป พ.ศ. 2532  ยางที่สงออกผานทาเรือนี้ ผูสงออกจะใชรถบรรทุก 10 ลอ บรรทุกยางไปยังทาเรือ 

และบรรจุยางเขาตูคอนเทนเนอรทีห่นาทา  เพื่อสงไปยังประเทศผูซื้อ  ไดแก ญี่ปุน  สหรัฐอเมริกา 

และ แคนาดา   มีคาใชจายทัง้สิ้นประมาณ 157.66 บาท/ตัน   

                  นอกจากนี้   ทาเรือสงขลามีการสงยางออกในรูปยางแผนรมควันอัดกอนดวย  โดยขน

ลําเลียงยางลงบรรทุกในเรือ  เพื่อสงไปยงัประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน 

                 2.  ยางสงออกผานสถานรีถไฟปาดังเบซาร  ผูสงออกจะใชรถบรรทุก 10 ลอ 

บรรทุกยางจากโรงรมไปยังสถานปีาดังเบซาร บรรจุยางเขาตูคอนเทนเนอรทีน่ําเขามาจากประเทศ 

มาเลเซยี หลังจากนั้นจะลากตูคอนเทนเนอรที่บรรจุเรียบรอยแลวไปลงเรือสินคาที่ทาเรือบัตเตอร

เวอรตของมาเลเซีย  เพื่อสงไปยังประเทศผูซื้อปลายทาง  มีคาใชจายประมาณ 325.88 บาท/ตัน 



  87

                 3.  ยางสงออกผานทาเรือกรุงเทพฯ  มกีารขนสงยางจากจงัหวัดสงขลาไปยังทาเรอื

กรุงเทพฯ 2 ทาง คือ   

                 ทางรถยนต  ผูสงออกจะใชรถบรรทุก 10 ลอ บรรทุกยางประมาณ 13 ตัน/เที่ยวจาก

โรงรมไปยังทาเรือกรุงเทพฯ และบรรจุยางเขาตูคอนเทนเนอรทีห่นาทา  แลวยกตูคอนเทนเนอรลง

เรือสินคา มีคาใชจายประมาณ 506 บาท/ตัน 

                 ทางรถไฟ  ผูสงออกจะใชรถบรรทุก 10 ลอ นํายางไปบรรจุเขาตูรถไฟทีส่ถานี

หาดใหญ เพื่อสงไปยังสถานแีมน้ํา กรุงเทพฯ แลวลากจงูตูรถไฟจากสถานีแมน้าํไปยังทาเรือทาํ

การขนถายยางเขาตูคอนเทนเนอร  เสร็จแลวจึงยกตูคอนเทนเนอรลงเรือสินคา มีคาใชจาย

ประมาณ 422 บาท/ตัน 

จังหวัดตรัง มีจุดสงออก 2 ทาง คือ 

                 1.  ยางสงออกผานทาเรือกนัตัง  ผูสงออกจะใชรถบรรทุกยางมายงัทาเรือ  แลวทาํ

การขนถายลงเรือลําเลียง (Barge,  1 Barge บรรทุกยางได 360 ตัน) เที่ยวละ 8 Barge ซึ่งเรือ 

Barge นี้เปนเรือลูกของระบบ Flash ที่นาํเขามาจากประเทศสิงคโปร  จอดอยูนอกทาเรือกันตงั 

หางประมาณ 10 กม.  แลวจงึจะไปลงเรือใหญที่สิงคโปรเพื่อสงไปยงัประเทศผูซื้อปลายทาง มี

คาใชจายทั้งสิน้ประมาณ  169.72 บาท/ตัน 

                 2.  ยางสงออกผานทาเรือกรุงเทพฯ  รูปแบบการเคลื่อนยายยางจากจังหวัดตรังไป

ยังทาเรือกรุงเทพฯ มีลักษณะเหมือนกับจังหวัดสงขลา คอื มีทัง้การขนสงยางทางรถยนตและรถไฟ 

คาใชจายในการขนสงยางทางรถยนต ประมาณ 500 บาท/ตัน และคาใชจายการขนสงทางรถไฟ 

ประมาณ 408 บาท/ตัน  

จังหวัดภูเก็ต  มีจุดสงออก 2 ทาง คือ 

                 1.  ยางสงออกผานทาเรือภเูก็ต  บริษทัทีด่ําเนนิการเปนบริษัทเดยีวกันกับทาเรือ

สงขลา แมวาจะเปนทาเรือน้ําลึกของไทยทางฝงตะวันตก  แตเรือใหญไมสามารถเขามาเทียบทา

ได เนื่องจากรองน้าํตื้น  ตองไปขนถายยางลงเรือใหญที่สิงคโปร  ข้ันตอนการดําเนนิงานของ 

ผูสงออกยางของจังหวัดภูเกต็  จึงเริ่มต้ังแตบรรทุกยางจากโรงรมไปยงัทาเรือ โดยรถ 6 ลอ ทาํการ

บรรจุตูคอนเทนเนอรที่หนาทา  จากนัน้ยกตูคอนเทนเนอรลงเรือลําเลียงไปขึ้นเรือใหญที่สิงคโปร

เพื่อสงไปยงัประเทศผูซื้อปลายทาง มีคาใชจายทั้งสิน้ประมาณ 291.66 บาท/ตัน 

                 2.  ยางสงออกผานทาเรือกรุงเทพฯ  รูปแบบการขนสงยางของจงัหวัดภูเก็ตไปยัง

ทาเรือกรงุเทพฯ มีการขนสงทางรถยนตทางเดียว  ซึง่มีลักษณะเหมือนกับของจังหวัดสงขลา และ 

จังหวัดตรัง มคีาใชจายในการขนสงทั้งสิน้ประมาณ 490 บาท/ตัน 
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จังหวัดสุราษฎรธานี  มีจุดสงออก   2  ทาง คือ 

                1.  ยางสงออกผานปากน้าํบานดอน  ผูสงออกจะนํายางบรรทกุรถ 10 ลอ  จาก 

โรงรมไปบรรจุคอนเทนเนอรที่ทาเรือ  เสร็จแลวยกตูคอนเทนเนอรลงเรือลําเลียงที่จอดอยูทีห่มู 

เกาะมะรวย ระยะหาง 10  กม.  ไปลงเรือใหญที่สิงคโปรเพื่อสงไปขายยังประเทศแถบยุโรป ซึง่มี

คาใชจายในการขนสงทั้งสิน้ประมาณ 126.31 บาท/ตัน 

                2.  ยางสงออกผานทาเรือกรุงเทพฯ ผูสงออกในจังหวัดสุราษฎรธานีจะสงออกยาง

โดยผานเทาเรอืกรุงเทพฯ 2 ทาง คือ 

                ทางรถยนต  รูปแบบการเคลื่อนยายยางจากจังหวัดสุราษฎรธานีไปยังทาเรือกรุงเทพฯ 

มีลักษณะคลายกับของจังหวัดสงขลา ตรัง และภูเก็ต  มคีาใชจายในการขนสงประมาณ 385 

บาท/ตัน  

                ทางรถไฟ  รูปแบบการเคลื่อนยายยางจากโรงรมผูสงออกจังหวัดสุราษฎรธานีไปยัง

ทาเรือกรงุเทพฯ มีลักษณะคลายกับของจังหวัดสงขลา และตรัง  มีคาใชจายในการขนสงประมาณ 

370 บาท/ตนั 

                 คาใชจายในการขนสงยางของผูสงออกโดยผานทาเรือตาง ๆ ดังกลาวขางตน เพื่อ

สงไปขายยงัตางประเทศนัน้  เปนการขนสงทางทะเลซึง่ตองมีคาระวางเรือ (Freight) รวมอยูดวย 

แตเนื่องจากระบบการซื้อขายยางของไทยกับประเทศผูซือ้ปลายทาง ใชราคา F.O.B. ณ ทาเรือ/จุด

สงออกนัน้ ๆ  ดังนัน้ คาใชจายเกีย่วกับคาระวางเรือสวนนี้ จงึเปนภาระของประเทศผูซื้อ ซึ่งไม 

สามารถที่จะทราบได 

                    
 



บทที่ 4 

วิธีดําเนนิการวิจยั 

 

 

 1.  ขอมูลและวิธีการรวบรวมขอมูล 
 
                 1.1  ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data)  เปนขอมูลซ่ึงมหีนวยงานภาครัฐ และเอกชน

ที่มีการศึกษาและเก็บรวบรวมขอมูลยาง ไดแก ปริมาณยางและมูลคาสงออกผานดานตาง ๆ ใน

ภาคใต ประเภทการสงออกยางธรรมชาติ เปนตน  ซึง่ไดรวบรวมจากเอกสารของธนาคารแหง

ประเทศไทย  ธนาคารเพื่อการนําเขาและสงออก  ศูนยวิจัยการยาง  สมาคมยางพาราไทย ขอมลู

เกี่ยวกับเรือสินคาที่มีกาํหนดการเดินเรือ ประวัติเกี่ยวกบัการขนสงดวยระบบตูคอนเทนเนอร

วิธีการขนสงยางพาราผานทาเรือสงขลา ผานดานปาดังเบซาร  ซึง่ไดรวบรวมจากหนังสือทาง

วิชาการ สมาคมยางพาราไทย หนังสือธุรกิจพาณิชยนาวี  และขอมูลเกี่ยวกับศักยภาพของทาเรือ

สงขลา ทาเรือปนัง และดานปาดังเบซาร ปริมาณสินคาเขา-ออก จํานวนเรือเขา-ออก เปนตน  ซึ่ง

ไดรวบรวมขอมูลจากทาเรือน้ําลึกสงขลา  และดานปาดังเบซาร  งานวจิัย และส่ิงพิมพตาง ๆ ทั้งที่

เปนของภาครฐัและเอกชน และขอมูลสถิติตาง ๆ จาก Web site ตาง ๆ ศึกษาเกี่ยวกับวิธวีิจัยใน

หนงัสือที่เกี่ยวของ และการวเิคราะหขอมูล เปนตน 

                 1.2  ขอมูลปฐมภูมิ (Primary data)  โดยการสัมภาษณผูประกอบการสงออกสินคา

ยางพาราไปประเทศญี่ปุน 4 จังหวัด รวม 19 ผูประกอบการ โดยเลือกผูประกอบการที่มีการ

สงออกสินคายางพาราไปประเทศญี่ปุนผานทาเรือปนังเปนสวนใหญ ซึ่งขอมูลที่สัมภาษณ

ผูประกอบการจังหวัดสงขลา จํานวน 10 ผูประกอบการ เปนชวงเดือนมถิุนายน 2547 โดยใช

แบบสอบถามเชิงโครงสราง เร่ิมแรกโทรศัพทแจงผูประกอบการวาจะสงแบบสอบถามใหกับ

ผูประกอบการตอบแบบสอบถาม หลงัจากไดรับแบบสอบถามที่สมบูรณแลว  ก็จะนดัหมาย

ผูประกอบการขอเวลาสัมภาษณเพื่อขอขอมูลเพิ่มเติม  สําหรับจังหวัด ตรัง ยะลา และ 

นครศรีธรรมราช จงัหวัดละ 3 ผูประกอบการ จะโทรศัพทแจงผูประกอบการวาจะสงแบบสอบถาม

ทางไปรษณีย เพื่อใหผูประกอบการตอบแบบสอบถาม ในชวงเดือน พฤษภาคม - มถิุนายน 2547  

เมื่อผูประกอบการตอบแบบสอบถามกลบัมา ก็จะใชวธิสัีมภาษณทางโทรศัพทไมไดไปสัมภาษณ

โดยตรง เนื่องจาก ทางภาคใตไดเกิดปญหาความไมสงบใน 3  จังหวดัชายแดนภาคใต จึงไม 
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สามารถเดนิทางไปตางจังหวัดได   มีผูประกอบการบางรายใหขอมูล แตมีความประสงคไมใหออก

นามบริษทั เนือ่งจากเปนขอมูลภายในบรษิัท ขอมูลที่สัมภาษณ ไดแก  ตนทนุคาขนสง  

คาระวางเรือ และอัตราคาภาระทาเรือ ระยะเวลาในการขนสงสนิคาถงึปลายทาง  ตารางเดินเรือ 

ปริมาณการสงออกระหวางทาเรือสงขลา และทาเรือปนงั และอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวของกัน 

 

2.  การวิเคราะหขอมูล 
 
                2.1  การวิเคราะหศักยภาพของทาเรือสงขลา และทาเรือปนัง จะใชวิธีพรรณนา 

โดยใชตารางตัวเลขประกอบการอธิบายวเิคราะหเปรียบเทียบของทาเรือทั้ง 2 แหง ทั้งดาน

กายภาพ  ดานเศรษฐกิจ และอ่ืน ๆ ที่มีความสัมพนัธกนั 

               2.2  การวิเคราะหตนทุนคาขนสง อัตราคาภาระทาเรือ คาระวางเรอื  จะใชวธิี

วิเคราะหเปรียบเทียบระหวางทาเรือสงขลาและทาเรือปนงั ซึง่ไดนําเอาตนทนุอัตราคาภาระของ

ทาเรือ คาระวางเรือ และตนทุนคาขนสงสนิคามาเปนตวัแปรหลักในการวิเคราะห  โดยกําหนดวา

ตนทนุดานอัตราคาภาระของทาเรือ คาระวางเรือ เปนตนทนุคงที่ เพราะไมวาจะขนถายสนิคา

ปริมาณมากนอยเทาไหรก็จะตองเสียอัตราคาภาระทาเรอื คาระวางเรอืในจํานวนที่เทากนั  สวน

ตนทนุคาขนสงสินคาเปนตนทุนแปรผัน เพราะจะมกีารเปลี่ยนแปลงตามระยะทาง 

              การวิเคราะหตนทนุคาขนสงทั้ง 3 สวน สามารถคํานวณจําแนกไดดังนี ้

                 1.  การวิเคราะหตนทนุในดานอัตราคาภาระของทาเรือ  (Tariff) 

                      -  กรณีสงออกผานทาเรือสงขลา 

                        1.1  คาภาระยกขนตูสินคา (Lift on/ Lift off) 

                        1.2  คาภาระโกดังสนิคา (Storage charge) 

                        1.3  คาภาระผานทา และตาชั่ง (Weighing charge) 

                     -  กรณีสงออกผานทาเรือปนงั 

                        1.1  คาภาระยกขนตูสินคา (Lift on/ Lift off) 

                        1.2  คาระวางรถไฟ 

                 2.  การวิเคราะหตนทนุคาขนสง 

                      -  กรณีสงออกผานทาเรือสงขลา 

                         ตนทุนคารถบรรทุก (หัวลาก) จากทาเรือสงขลาไปยงัโรงงานผูสงออกเพื่อบรรจุ

สินคาแลวลากตูกลับไปยังทาเรือสงขลา เพื่อสงออก แยกเปนรายจงัหวัด ดงันี ้
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                         1.   จากทาเรือสงขลาไปยังโรงงานเพื่อบรรจุสินคาในจังหวัดสงขลา 

                         2.   จากทาเรือสงขลาไปยังโรงงานเพื่อบรรจุสินคาในจังหวัดยะลา 

                         3.   จากทาเรือสงขลาไปยังโรงงานเพื่อบรรจุสินคาในจังหวัดตรัง 

                         4.  จากทาเรือสงขลาไปยงัโรงงานเพื่อบรรจุสินคาในจงัหวัดนครศรีธรรมราช                                

                      -  กรณีสงออกผานทาเรือปนัง 

                         ตนทุนคารถบรรทุก (หัวลาก) จากดานปาดงัเบซารไปยังโรงงานผูสงออกเพื่อ

บรรจุสินคาแลวลากตูกลับไปยังดานปาดงัเบซารเพื่อสงออก  แยกเปนรายจังหวัด ดังนี ้

                         1.  จากดานปาดงัเบซารไปยังโรงงานเพื่อบรรจุสินคาในจงัหวัดสงขลา 

                         2.   จากดานปาดงัเบซารไปยังโรงงานเพื่อบรรจุสินคาในจงัหวัดยะลา 

                         3.   จากดานปาดงัเบซารไปยังโรงงานเพื่อบรรจุสินคาในจงัหวัดตรัง 

                         4   จากดานปาดงัเบซารไปยังโรงงานเพื่อบรรจุสินคาในจงัหวัดนครศรีธรรมราช 

                 3.  การวิเคราะหตนทนุคาระวางเรือ (Freight charge) 

                       - คาระวางเรอื ณ จุดสงออก (Port of loading) สงขลาสงออกไปยังประเทศญี่ปุน 

                         3.1  คาระวางเรือ  (Base freight) 

                         3.2  คาใชจายเกีย่วกับทาเรือ (Terminal handing charge) (T.H.C.) 

                         3.3  คาออกเอกสาร (Bill of Lading)  (B/L fee) 

                      -  คาระวางเรอื ณ จุดสงออก (Port of loading) ปนังสงออกไปยังประเทศญี่ปุน 

                         3.1  คาระวางเรือ (Base freight) 

                         3.2  คาใชจายเกีย่วกับทาเรือ (Terminal handing charge)  (T.H.C.) 

                         3.3  คาออกเอกสาร (Bill of lading)  (B/L fee) 

                นําคาใชจายทั้ง 3 สวนมารวมกัน แลวนาํมาวิเคราะหก็จะเปนตนทุนคาขนสงการ

สงออกสินคายางพาราไปประเทศญี่ปุนในจังหวัดสงขลา ยะลา ตรัง และจังหวัดนครศรีธรรมราช 

ที่สงออก ณ จดุขนถายทาเรือสงขลา และ ทาเรือปนัง ประเทศมาเลเซีย 

 

 



บทที่ 5 

ผลการวิเคราะหขอมูล 
 
 

              ผลการวิเคราะหขอมูลเร่ืองการศึกษาตนทนุคาขนสงการสงออกสินคายางพาราจาก

ภาคใตไปประเทศญี่ปุน : กรณีศึกษาทาเรอืสงขลาและทาเรือปนงั  จะแยกการวิเคราะหออกเปน 

 3 สวน คือ การวิเคราะหตนทุนในอัตราคาภาระ (Tariff) ของทาเรือ  การวิเคราะหตนทนุในดาน

ตนทนุคาขนสง (รถบรรทุก) และ การวิเคราะหตนทนุคาระวางเรือ (Freight charge)  การ

วเิคราะหทัง้ 3 สวนนี้จะเนนเฉพาะตนทนุทีม่ีผลกระทบตอการสงออกของผูสงออกเปนสวนใหญ 

                ในการวิเคราะหตนทนุทัง้ 3 สวน จําเปนตองมีการตั้งสมมติฐานขึ้น เพื่อความสะดวกใน

การคํานวณตนทนุรายการตาง ๆ สมมติฐานในการคํานวณจําแนกไดดงันี ้
                 สมมติฐาน 
                  การวิเคราะหตนทุนดานอัตราคาภาระของทาเรือ (Tariff) 
                  1.  จํานวนตูสินคาที่ผานเขา-ออกมีเพยีง 1 ตู และสินคาบรรจุที่โรงงานผูสงออก 

                  2.  ประเภทของตูสินคามี 2 ประเภท คือ ตู Empty (MTY) และตู Full container load  

(FCL) 

                  3.  กําหนดใหตูสินคาคอนเทนเนอรอยูทีท่าเรือ จํานวน 1 วัน 

                  4.  กําหนดใหอัตราแลกเปลี่ยนอยูที่ 1RM = 10 บาท       
                  การวิเคราะหตนทุนดานคาขนสง (Transportation charge) 
                1.  โรงงานที่เปนจุดในการขนถายสินคาใชในการวิเคราะห จะเนนทีจ่ังหวดัที่ตั้ง

โรงงานเปนจุดสําคัญในการขนถายสินคา ไดแก โรงงานจังหวัดสงขลา จังหวัดยะลา จังหวัดตรัง 

และจังหวัดนครศรีธรรมราช  

                  2.  อัตราคาขนสงสินคาบรรจุตูสินคาระหวางทาเรือสงขลา กับ ดานปาดงัเบซาร  

จุดตนทางของรถบรรทุก (หวัรถลาก) จะอยูในเขตบริเวณทาเรือสงขลาเปนหลกั 
                  การวิเคราะหตนทุนคาระวางเรือ (Freight charge) 
                  1.  กําหนดใหขนาดตูสินคาทีส่งออก เปนตูขนาด 20 ฟุต เนื่องจาก การสงออกสินคา

ยางพาราสวนใหญจะใชตูคอนเทนเนอร ขนาด 20 ฟุต เพราะเปนสนิคาที่มนี้ําหนักมาก 

                  2.  คาระวางเรือสินคายางพารากําหนดใหสงไปยังประเทศญี่ปุน จะเปนแบบ 

คาระวางเรือ Free on Board (F.O.B) คือเรียกเก็บคาระวางเรือปลายทาง (Freight collect)  

เนื่องจากการขนสงสนิคายางพาราสวนใหญคาระวางเรือผูซื้อจะเปนผูจายคาระวางเรือเอง 
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                        3.  กําหนดใหอัตราแลกเปลี่ยน 1US$  = 40 บาท และ 1RM = 10 บาท 

 

1.  การวิเคราะหตนทุนในดานอัตราคาภาระของทาเรือ (Tariff) 
 
              -  คาภาระยกขนตูสินคา (Lift on / Lift off) 

              -  คาภาระโกดงัสนิคา (Storage charge) 

              -  คาภาระผานทา และ ตาชัง่ (Weighing charge) 

              -  คาระวางรถไฟปาดังเบซาร 

  ตารางที่ 5.1  แสดงการเปรยีบเทยีบอัตราคาภาระของทาเรือสงขลา กบั ทาเรือปนงั 

 
                                                                                         หนวย : บาท 
                

รายการ % %

อัตรา จํานวนเงิน อัตรา จํานวนเงิน

1. คาภาระยกขนตูสินคา 450 450 44.33 RM 65 650 19.12

2. คาภาระโกดังสินคา 30 30 2.96 - - -

3.  คาภาระผานทาและตาชั่ง 535 535 52.71 - - -

4.  คาระวางรถไฟปาดังเบซาร - - - RM 275 2,750 80.88

รวม 1,015 100.00 3,400 100.00

ทาเรือสงขลา ทาเรือปนัง

 
              การวิเคราะห 
                      เปรียบเทียบอัตราคาภาระของทาเรือสงขลากับทาเรือปนัง 

                                     ตนทุนที่เกิดขึน้กบัทาเรือสงขลา                   =      1,015    บาท/ตู 

                                     ตนทุนที่เกิดขึน้กบัทาเรือปนัง                      =       3,400    บาท/ตู 
                                 ตนทุนของทาเรือสงขลาถกูกวา            =     2,395     บาท 
                              หรอื ตนทุนของทาเรือสงขลาถูกกวา     =     235.96% 
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2.  การวิเคราะหตนทุนคาขนสง (หัวรถลากบรรทุก) 
 

                 คาขนสงที่จะใชในการวิเคราะหนี ้หมายถึง อัตราคาขนสงที่ตนทาง คือ ทาเรือสงขลา 

และ ดานปาดงัเบซาร ไปยังโรงงานตาง ๆ ที่ขนถายสนิคาตามจงัหวัดสงขลา จงัหวัดยะลา จังหวัด

ตรัง และ จงัหวัดนครศรีธรรมราช        

ตารางที่ 5.2  แสดงการเปรยีบเทยีบตนทนุคาขนสง (หวัรถลาก) ของทาเรือสงขลา กับ  

                   ดานปาดงัเบซารไปยังโรงงานปลายทางจงัหวัดตาง ๆ 
 หนวย : บาท 

 

ตนทาง ปลายทาง คาบรรทุก ดานปาดังซ คาบรรทุก ปลายทาง ตนทาง

(จังหวัด)  > ทาเรือสงขลา (จังหวัด)

ทาเรือสงขลา   สงขลา 3,500 500 4,000   สงขลา ดานปาดัง

  ยะลา 5,000 500 5,500   ยะลา เบซาร

  ตรัง 5,500 500 6,000   ตรัง

  นครศรีฯ 6,000 500 6,500   นครศรีฯ

 
              การวิเคราะห 
                    เปรียบเทียบอัตราคาขนสง (หัวรถลาก) ของทาเรือสงขลา และดานปาดังเบซาร 
              จงัหวัดสงขลา 
                                ตนทุนที่เกิดขึ้นกับทาเรือสงขลา                 =            3,500       บาท/ตู 

                                ตนทุนที่เกิดขึ้นกับดานปาดังเบซาร            =            4,000       บาท/ตู 
                             ตนทนุของทาเรือสงขลาถกูกวา           =            500     บาท/ตู 
                          หรือ ตนทุนของทาเรือสงขลาถูกวา      =        14.28% 
             จังหวัดยะลา 
                          ตนทนุที่เกิดขึ้นกับทาเรือสงขลา                 =            5,000       บาท/ตู 

                                ตนทุนที่เกิดขึ้นกับดานปาดังเบซาร            =            5,500       บาท/ตู 
                                ตนทนุของทาเรือสงขลาถกูกวา           =            500     บาท/ตู 
                          หรือ ตนทุนของทาเรือสงขลาถูกวา      =            10% 
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              จงัหวัดตรัง 
                          ตนทนุที่เกิดขึ้นกับทาเรือสงขลา                 =           5,500       บาท/ตู 

                                ตนทุนที่เกิดขึ้นกับดานปาดังเบซาร            =           6,000       บาท/ตู 
                                ตนทนุของทาเรือสงขลาถกูกวา           =            500     บาท/ตู 
                          หรือ ตนทุนของทาเรือสงขลาถูกวา      =         9.09% 
               จังหวัดนครศรธีรรมราช 
                          ตนทนุที่เกิดขึ้นกับทาเรือสงขลา                 =            6,000       บาท/ตู 

                                ตนทุนที่เกิดขึ้นกับดานปาดังเบซาร            =            6,500       บาท/ตู 
                                ตนทนุของทาเรือสงขลาถกูกวา           =            500      บาท/ตู 
                          หรือ ตนทุนของทาเรือสงขลาถูกวา      =          8.33% 
 
               จะเห็นไดวา คาขนสงจากทาเรอืสงขลาไปยังโรงงานตาง ๆ ดังตาราง จะมตีนทนุที่

เกิดขึ้นต่ํากวาที่ตองขนสงจากดานปาดังเบซาร เปนจํานวน 500 บาท ตอ 1 ตูคอนเทนเนอร 

 

3.  การวิเคราะหคาระวางเรือ (Freight charge)   
 

                 -  Base freight 

                -  YAS 

                -  FAF 

                -  T.H.C. 

                -  B/L Fee 
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ตารางที่ 5.3  แสดงการเปรยีบเทยีบคาระวางเรือของจุดสงออก ณ ทาเรือสงขลา กับ ทาเรือปนงั 

 
                                                                              หนวย : บาท 

 
               

รายการ อัตรา สงขลา % อัตรา ปนัง %

Base freight US$ 650 26,000 82.54 US$ 400 16,000 72.23

YAS US$  30 1,200 3.81 US$  30 1,200 5.42

FAF US$  30 1,200 3.81 US$  30 1,200 5.42

T.H.C. BHT 2,600 2,600 8.25 RM  295 2,950 13.32

B/L Fee BHT    500 500 1.59 RM    80 800 3.61

Total 31,500 100.00 22,150 100.00

 
         การวเิคราะห 
                  เปรียบเทียบคาระวางเรือของทาเรือสงขลา กับ ทาเรือปนงั 

                                 ตนทนุที่เกิดขึ้นกับทาเรือสงขลา             =         31,500   บาท/ ตู 

                                 ตนทนุที่เกิดขึ้นกับทาเรือปนัง                 =         22,150   บาท/ ตู 
                               ตนทนุของทาเรือปนังถูกวา             =         9,350   บาท/ ตู 
                               หรือ ตนทุนของทาเรอืปนังถูกกวา    =         29.68%  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 ั
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ตารางที่ 5.4  แสดงการเปรียบเทียบตนทุนคาขนสงรวมการสงออกทางทาเรือสงขลา กบ ทาเรือปนัง

หนวย : บาท

จังหวัด อัตราคาภาระของทาเรอ ตนทุนคาขนสง (หวลาก) คาระวางเรอ ตนทนค  ม ผลตางาขนสงรว

ทาเรอสงขลา ทาเรอปนง ทาเรอสงขลา ทาเรอปนง ทาเรอสงขลา ทาเรอปนง ทาเรอสงขลา ทาเรอปนง

สงขลา 1,015 3,400 3,500 4,000 31,500 22,150 36,015 29,550 6,465

ยะลา 1,015 3,400 5,000 5,500 31,500 22,150 37,515 31,050 6,465

ตรัง 1,015 3,400 5,500 6,000 31,500 22,150 38,015 31,550 6,465

นครศรีธรรมราช 1,015 3,400 6,000 6,500 31,500 22,150 38,515 32,050 6,465

                 จากการพิจารณาตนทุนคาขนสงโดยรวมการสงออกสินคาทางทาเรือปนังโดยผานดานปาดังเบซารจะมีตนทุนคาขนสง
ถกกวาสงออกทางทาเรือสงขลา เทากับ 6,465 บาทตอ 1 ตูคอนเทนเนอร



บทที่ 6 

สรุปการวิจัย อภปิรายผล และขอเสนอแนะ 
 

              ผลจากการวิจัยและนําขอมูลมาทําการวิเคราะหทาํใหทราบตนทนุคาขนสงการสงออก

สินคายางพาราจากภาคใตไปประเทศญี่ปุน โดยผานทาเรือสงขลา และ ทาเรือปนงั ดังนี ้

 

1.  สรุปการวิจัย 
 
                    1.1  จากการวจิัยเรื่องการศึกษาตนทนุคาขนสงสงออกสนิคายางพาราจากภาคใต 

ไปประเทศญี่ปุน : กรณีศึกษาทาเรือสงขลา และ ทาเรือปนัง  มวีัตถปุระสงคเพื่อวเิคราะหตนทนุคา

ขนสง คาระวางเรือ อัตราคาภาระทาเรือการสงออกสนิคายางพาราโดยใชทาเรือสงขลาและทาเรือ

ปนังเปนจุดขนถายสินคา ตลอดจนวิเคราะหเปรียบเทียบตนทนุคาขนสงโดยรวม  

                    1.2  ใชขอมูลทุติยภูมิที่รวบรวมจากเอกสารตาง ๆ  และขอมูลปฐมภูมิที่รวบรวมจาก

ผูสงออกสินคายางพารา จํานวน 19 ผูประกอบการ โดยแบงเปนจงัหวดัสงขลา จาํนวน 10 ราย 

จังหวัดยะลา จํานวน 3 ราย จังหวัดตรัง จาํนวน 3 ราย และจังหวัดนครศรีธรรมราช จํานวน 3 ราย 

ดวยการใชแบบสอบถามแลวออกไปสัมภาษณโดยตรง  สัมภาษณทางโทรศัพท และสง

แบบสอบถามทางไปรษณีย  ผลการวิจัย 

                         1)  ตนทนุอตัราคาภาระทาเรือ ตนทุนคาขนสง และคาระวางเรือการสงออก

สินคายางพาราโดยใชทาเรอืสงขลาเปนจุดขนถายสินคา 

 
                          อัตราคาภาระทาเรือ                      =        1,015       บาท 
 
                      ตนทุนคาขนสง (รถบรรทุก)    
 
                                   -  จงัหวัดสงขลา                    =        3,500       บาท  
                            -   จังหวัดยะลา                     =        5,000       บาท 
                            -   จังหวัดตรัง                       =        5,500       บาท 
                            -   จงัหวัดนครศรธีรรมราช      =        6,000       บาท 
 
                            ตนทนุคาระวางเรือ                      =      31,500       บาท 



  99

                        2)  ตนทุนอตัราคาภาระทาเรือ ตนทุนคาขนสง และ คาระวางเรือการสงออก

สินคายางพารา โดยใชทาเรอืปนังเปนจุดขนถายสินคา 

 
                     อัตราคาภาระทาเรือ                   =           3,400      บาท 
 
                        ตนทุนคาขนสง (รถบรรทุก)    
                                   -  จงัหวัดสงขลา                   =            4,000       บาท  
                            -   จังหวัดยะลา                    =            5,500       บาท 
                            -   จังหวัดตรัง                      =            6,000       บาท 
                            -   จงัหวัดนครศรธีรรมราช      =           6,500       บาท 
 
                               ตนทุนคาระวางเรือ                   =          22,150       บาท 
 
               3)  เปรียบเทียบตนทนุรวมอตัราคาภาระทาเรือ ตนทุนคาขนสง และ คาระวางเรือ 

การสงออกสนิคายางพารา  

 
                    สงออกทางทาเรือสงขลา                          สงออกทางทาเรือปนัง
          จงัหวัดสงขลา                   36,015    บาท          จังหวัดสงขลา                29,550    บาท 

          จงัหวัดยะลา                     37,515    บาท          จังหวัดยะลา                  31,050     บาท 

          จงัหวัดตรัง                       38,015    บาท           จังหวัดตรัง                    31,550     บาท 

          จงัหวัดนครศรีธรรมราช     38,515    บาท           จังหวัดนครศรีธรรมราช  32,050     บาท 

 

2.  อภิปรายผล    
 
            ผูสงออกสินคายางพาราจากภาคใตไปประเทศญี่ปุน ยังมคีวามตองการสงออกทาง

ทาเรือสงขลา เนื่องจากมีความสะดวกในกรณีที่สงออกเปน Lot ใหญ 1 Shipment มีชวง 

ระยะเวลาทาํงานมากกวา  ไมตองมีการขนสงหลายทางกวาจะถงึทาเรอืปลายทาง  ลดอัตราความ

เสี่ยงจากความเสียหายของสินคา  ตราสารลงเรือ Bill of Lading (B/L)  จะไดเร็วกวา  ถารัฐบาล

สามารถทําใหตนทนุคาขนสงรวมการสงออกทางสงขลาเทากับสงออกทางทาเรือปนงั แนนอนวา 

ผูสงออกตองหันมาใชบริการทางทาเรือสงขลา   ปจจุบนัผูสงออกจํานวนมากยงัสงออกทางทาเรือ

ปนัง เนื่องจากผูซื้อตางประเทศไดระบุวา ตองเปน F.O.B Penang เพราะมีบริการของสายการ
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เดินเรือมาก คาระวางเรือถกูกวา F.O.B Songkhla มากถึง 250 ดอลลารสหรัฐ  เหตผุล คือ ทาง

ทาเรือสงขลามีตูสินคาขาเขานอย  ดงันัน้ คาระวางเรือจะสูง เพราะตองนาํเขาตูคอนเทนเนอร

เปลาเขามาทาํใหตองเสยีคาเรือลําเลียง (Feeder)  ถงึแมวาคาขนสง และอัตราภาระทาเรือทาง

ทาเรือสงขลาจะถูกกวาทาเรือปนัง และความสะดวกในการขนสงสนิคาจะดีกวาก็ตาม การเลือก

เสนทางขนสงสําหรับสินคายางพาราซึ่งไมใชสินคาราคาแพงอยางเครื่องใชไฟฟา หรือช้ินสวน

อุตสาหกรรม ราคารวมคาขนสงมกัจะสาํคัญมากกวาระยะเวลา หรือ Transit time  เมื่อเสน

ทางผานทาเรอืปนังไปปลายทางถกูกวาเสนทางอืน่ ๆ เสนทางนี้จงึเปนทางเลือกที่ดทีี่สุดสําหรับ 

ผูซื้อตางประเทศที่เปนผูจายคาระวางเรือเอง 

 

3.  ขอเสนอแนะ       
 

                 3.1  ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช  ประเทศมาเลเซยีไดมองเหน็โอกาส

ในการที่จะผลกัดันตนเองใหเปนศูนยกลางในการขนสงสนิคาทางรถไฟในภูมิภาคอาเซียนและจนี

ตอนใตตามโครงการ Singapore-Kunming Rail Link (SKRL) ที่รัฐบาลในประเทศ อาเซียนไดให

ความตกลงกนัไวแลว โดยมีจุดประสงคเพื่อเปนการขยายความรวมมอืทางเศรษฐกจิ การคา และ

การลงทุนในกลุมประเทศสมาชิก ซึ่งจะมีผลใหทัง้สองประเทศ ไดรับประโยชนโดยตรงในการรับ-

สงสินคาและมีบทบาทที่สําคัญในการเปนศูนยกลางในการขนสงสนิคาทางเรือและรถไฟใน

ภูมิภาคนี้ไดเปนอยางดี และประเทศมาเลเซียยังไดเตรียมการรองรับการเติบโตดังกลาวนี้แลว  ซึ่ง

จะทาํใหผูนําเขา-สงออกในประเทศลาว พมาและจนีตอนใต ไดรับประโยชนในการขนสงสินคาได

สะดวกและรวดเร็ว ในขณะที่ประเทศไทยที่มีฐานะเปนเพียงทางผานของสินคาก็จะไดรับประโยชน

แตเพียงนอยนดิในดานการขนสงเทานัน้ 

            เหตุการณนี้ถือไดวาเปนอุปสรรคของทาเรือไทยโดยตรงไมเพียงแตทาเรือในภาคใต
เทานัน้แตรวมไปถึงทาเรืออ่ืน ๆ ของประเทศไทยดวย และยังอาจจะมผีลกระทบไปถึงสายการ

เดินเรือ  ที่เขาเทียบทาประเทศไทยดวยเชนกนั เนื่องจากวาถาโครงการนี้ประสบผลสําเร็จ นั่น

หมายถงึวาสนิคาบางสวนจากจนีตอนใต พมา หรือ ลาว หรือแมแตสินคาจากไทยบางสวนก็

อาจจะหันไปใชบริการขนสงโดยใชเสนทางดังกลาวนี้เพือ่สงออกไปยังประเทศปลายทาง โดยผาน

ทาเรือของประเทศสิงคโปรหรือมาเลเซยี ทําใหทาเรือไทยสูญเสียสถานะของการเปนทาเรือตน

ทาง/ปลายทาง (Origin/Destination Port)  เนื่องจากไมสามารถรักษาสินคาในดนิแดนหลงัทา 

(Primarily Hinterland)  ใหมาใชบริการทีท่าเรือของตนเองได  เมื่อเปนเชนนัน้ก็จะทําใหปริมาณ

สินคาผานทาเรือของไทยนอยลง เมื่อมีปริมาณสินคานอยลงสายการเดินเรือก็จะไมพิจารณานํา
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เรือสินคาขนาดใหญเขามาใหบริการ เรือสวนใหญที่มาเขาเทียบทาก็ยงัคงเปนเรือ Feeder 

ตามเดิม แทนที่ทาเรือไทยจะไดรับการพิจารณาใหเปนทาเรือตนทาง/ปลายทางที่มีแนวโนมเปน

ประตูการคาในภูมิภาคอาเซยีนและจนีตอนใตและเปนศนูยกลางในการขนสงสินคาในภูมิภาค 

                เมือ่เปนเชนนี้แลว หนทางทีจ่ะดํารงสถานะของการเปนทาเรือตนทาง/ปลายทางที่มี

แนวโนมเปนประตกูารคา (Gateway) การขนสงสนิคาในภูมิภาค ก็สามารถทาํไดหลายแนวทาง 

เชน 
                 1.  ผลักดันใหการรวบรวมสินคา (Consolidation) หรอืกระจายสินคา 
(Distribution) ในภูมิภาคและตางประเทศนั้นมาดําเนินกิจกรรมตาง ๆ ที่เกี่ยวเนื่องกับ
สินคาและการขนสงในเขตแดนของไทยใหมากขึ้น  ซึ่งจะทําใหไดรับประโยชนจากมูลคาเพิ่ม

ของสินคาไดอีกทางหนึง่ดวย  เชน การจัดตัง้โรงพักสนิคา (Warehouse) การใหบริการขนสงสนิคา

ตอเนื่องหลายรูปแบบ เปนตน 
                 2.  สนับสนุนการอํานวยความสะดวกขัน้ตอนตาง ๆ ที่เกี่ยวเนื่องกับการ
นําเขา-สงออก หรือขนสงสินคา ใหไดรับความสะดวก รวดเรว็  การใชเทคโนโลยีทีท่ันสมยั 

และมีประสิทธิภาพที่ดีใหบริการเพื่อเปนการดึงดูดใหมลูีกคามากขึ้น สามารถแขงขนักับผูให

บริการที่มีอยูในขณะนี้ได เชน ระบบ EDI ระบบการติดตามสถานะตาํแหนงของสนิคา เปนตน 
                 3.  สงเสริมใหมีการจัดต้ังเขตอุตสาหกรรมเพื่อการสงออก (Export Processing 
Zone : EPZ) ในบริเวณใกลเคียงทาเรอืใหมากขึ้น  โดยเฉพาะอยางยิง่ในภาคใต เพื่อเปนการ

กระตุนการนาํเขา-สงออกสนิคาโดยใหมีกจิกรรมการแปรรูป หรือผลิตสินคาในประเทศเพื่อใหฐาน

ของสินคาอยูในประเทศไทยมากกวาที่จะใหประเทศไทยเปนเพียงทางผานของสนิคาของประเทศ

เพื่อนบาน เปนการเพิ่มปริมาณสนิคาผานทาเรือไดเปนอยางด ี
              4.  เชิญชวนสายการเดินเรอืใหพิจารณานําเรือสินคาขนาดใหญเขามาเทียบ
ทาเรือประเทศไทยใหมากขึ้น  เพื่อใหประโยชนจากขนาด (Economy of Scale)  ซึ่งจะทาํให

ผูนําเขา-สงออกไดรับประโยชนจากการที่คาระวางถกูลงจะเปนการเพิม่ศักยภาพในการแขงขัน

ทางการคาไดมากขึ้น 
                 5.  การลดกฎระเบียบ ขอบังคับ (Deregulation)  ที่เกีย่วของที่เปนอุปสรรคใน
การประกอบการขนสงสินคา  เพื่อใหมคีวามคลองตัวในการปฏิบติังาน และเปนการ
ดึงดูดใหนักลงทุนสนใจเขามาลงทนุเพิ่มมากขึ้น  ซึ่งจะชวยใหเกิดการแขงขันการใหบริการ

มากขึ้นรวมไปถึงการเจรจาขอตกลงทางการคา  การขนสงสินคาระหวางประเทศของรัฐบาลเพื่อ

สิทธิประโยชนทางการคาของทัง้สองประเทศดวย 
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                 แนวทางตาง ๆ เหลานี้หนวยงานทั้งภาครัฐ และเอกชน ควรเรงดําเนินการ เพราะการ

ปฏิบัติในแตละแนวทางนัน้ตองใชเวลาพอสมควร จึงจะสามารถดําเนินการใหสําเร็จไดกอนที่

ทาเรือและสายการเดนิเรือในไทยจะเสียผลประโยชนในระยะยาวและแยงชิงกลับคืนไดยาก 

                  3.2  ขอเสนอแนะในการวิจยัครั้งตอไป  การวิจยัครั้งนีไ้ดศึกษาเฉพาะจากกลุม 

ผูสงออกสินคายางพาราจากภาคใตไปยังประเทศญี่ปุน จํานวน 19 ผูประกอบการ ทําใหขอมูล 

ที่ไดเปนขอมูลเฉพาะของผูสงออกสินคายางพาราจากภาคใตไปยังประเทศญี่ปุนเทานัน้  ซึ่ง

ผลการวิจยัพบวา ผูสงออกไมมีอํานาจในการตัดสินใจทีจ่ะเลือกสงสนิคาทางทาเรือสงขลา 

เนื่องจากอาํนาจซื้ออยูที่ผูซือ้ตางประเทศเปนผูกาํหนด  แนวทางที่จะวจิัยครั้งตอไป  

                 1.  ศักยภาพของทาเรือสงขลาที่มีขอจํากัด คอื รองน้าํตื้นเขนิ เสนทางที่ไกล ประกอบ

กับเรือที่มีขนาดใหญการกลบัลําแตละครั้งเสียเวลา และคาน้ํามันสงู นอกจากนั้น ทาเรือสงขลา 

ไมมีเครนใหญตองอาศัยเครนจากเรือ รองน้ําจากเดิมป พ.ศ. 2532 มีรองน้าํลึกประมาณ 8 เมตร 

ปจจุบันมีดนิตกตะกอนก็เหลอืประมาณ 5-6 เมตร และสินคาหลักเปนยางพาราสงออกไปยัง

ประเทศจีน ซึง่เปนสนิคาหนักเฉลี่ยน้าํหนักตอตูแลวประมาณ 18-20 ตัน เรือที่เขามาตองกนิน้ําลึก

ไมเกิน 8.3 เมตร โดยรองน้าํตองลึก 9 เมตรจึงจะรับได ซึง่ปญหาเหลานี้ก็ยงัไมไดรับการแกไข 

                 2.  ศึกษาพัฒนาระบบการขนสงเรือชายฝงของไทยภายในประเทศ (Domestic 

Coastal Transportation) เพื่อรับสินคาภายในประเทศจากทาเทียบเรือสงขลาไปทาเรือแหลมฉบงั

เพื่อถายลําตอเรือแมที่ทาเรือแหลมฉบัง โดยศึกษาคาระวางเรือ เพื่อสงเสริมสนับสนนุใหผูสงออก

ใชบริการดานนี้  เนื่องจากคา Feeder cost และ คาถายลําทีท่าเรือแหลมฉบังจะถกูกวาคาถายลาํ

ที่ประเทศสงิคโปรมาก  ในอนาคตอันใกลทาเรือแหลมฉบังจะเปนศูนยกลางธุรกิจขนสงมากยิง่ขึ้น 

โดยเฉพาะการสงเสริมใหเปนศูนยกลางในการขนถายสนิคา (Transshipment Hub)  เพราะ 

ปริมาณสินคาจากประเทศไทยมีมากขึน้ สามารถดงึดูดสายการเดินเรือนําเรือเขาเทียบทาเรือ

แหลมฉบังเพือ่ขนถายสินคาโดยตรง  ปจจุบันก็มเีรือรับ-สงสินคาไปประเทศญี่ปุนอยูแลว และ 

คาดวาจะมีการจัดเรือขนาดใหญเพิ่มเขามา ทําใหมี Space มากขึน้ เพือ่รับ-สงสินคาที่มาจาก 

เรือชายฝงจากภาคใตเพิ่มข้ึน 

                 3.  นโยบายของรัฐบาลในการพฒันาโครงสรางพืน้ฐานของทาเรือ ทัง้ทางบก และทาง

น้ํา การขนสงเชื่อมโยง ประเภท และความถี่การใหบริการของเรือสินคาที่เชื่อมโยงกบัทาเรือ 

นั้น ๆ รวมทั้งการอํานวยความสะดวกจากภาครัฐดวยในการกําหนดพืน้ทีท่ี่เหมาะสมในภาคใต 

เพื่อกอสราง และขยายทาเรือ เพื่อกาํหนดเปนแนวทางในการวิจัยตอไป 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บรรณานุกรม 
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บรรณานุกรม 

 

กิตติ  ล่ิมสกุล  “การศึกษาเพือ่เปรียบเทียบศักยภาพของทาเรือแหลมฉบัง และทาเรือกรุงเทพฯ”   

                สถาบันพาณิชยนาว ี จฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย 2541 

เจาพระยาทาเรือสากล “The Gateways to Southern Thailand” สงขลา  2546 

ทาเรือปนัง “All Asia Container Operation” เอกสารการประชุมสัมมนา เร่ือง The Port of  

                Penang  จัดโดย ทาเรือปนงั ณ ประเทศสงิคโปร  5-6 พฤษภาคม 2540 

ฐาปนะ  คณาพิพัฒน  ฝายมารเก็ตติ้ง,ชปิปง บริษทั สูพัฒนาการยางพารา จาํกัด  สัมภาษณ  15   

               มิถนุายน 2547 

ธนาคารเพื่อการสงออกและนําเขาแหงประเทศไทย  ทิศทางการสงออกและลงทนุ  

              กรุงเทพมหานคร  คอมฟอรม 2547 

ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต “การสงออกยางพารา”  วารสารยางพาราไทย 9  

               ฉบับที่ 1 (มกราคม 2546) หนา 9 

ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต “การสงออกยางพารา”  วารสารยางพาราไทย 9  

               ฉบับที่ 1 (มกราคม 2546) หนา 10 

ธนาคารแหงประเทศไทย สํานักงานภาคใต, สวนวชิาการ  “สถานการณเศรษฐกิจยางในภาคใต 

               คร่ึงแรก ป 2546”  วารสารยางพาราไทย 9 ฉบับที่ 8 (สิงหาคม 2546) หนา 25-26 

ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต “การสงออกยางพารา”  วารสารยางพาราไทย 10  

               ฉบับที่ 1 (มกราคม 2547) หนา 7 

ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต “การสงออกยางพารา”  วารสารยางพาราไทย 10  

                ฉบับที่ 1 (มกราคม 2547) หนา 8 

ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต “การสงออกยางพารา”  วารสารยางพาราไทย 10  

                ฉบับที่ 1 (มกราคม 2547) หนา 9 

ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต “การสงออกยางพารา”  วารสารยางพาราไทย 10  

                ฉบับที่ 3 (มนีาคม 2547) หนา 34 

ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต “การสงออกยางพารา”  วารสารยางพาราไทย 10  

                ฉบับที่ 3 (มนีาคม 2547) หนา 35 

นันทิกา  ทพิยกุล  สุจริต  พรหมเดช และ สมพร  กฤษณะทรัพย “การศึกษาระบบการขนสงยางใน 

                 ภาคใต”  สงขลา ฝายพัฒนาและถายทอดเทคโนโลยศีูนยวิจัยยางสงขลา  
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                (มนีาคม  2534) 

มานะ  ภัทรธรรม  ธรุกิจพาณิชยนาว ี  กรุงเทพมหานคร  2528 

ปรรินทร  จรินทรานนท  ฝายชิปปง บริษัท ทุงใหญการยาง จํากัด  สัมภาษณ  10 มถิุนายน 2547 

ปทมา  กันนทรากร  ฝายบญัชี บริษัท รัชตธนา  เฟรท ฟอรเวิดดิ้ง จํากัด สัมภาษณ  12 มถิุนายน  

                2547 

พรชัย  จตุรงคพรเลิศ  ผูจัดการ บริษัท วรัญญาเทรดดิ้ง จํากัด  สัมภาษณ  20  มิถนุายน 2547 

พรสวรรค  นพวิจิตร  ฝายสงออก บริษัท นยิมรับเบอร จํากัด สัมภาษณ  18  มิถนุายน 2547 

พิทกัษพงศ  จรวยศรี  “Thai’s Obstacles as an Origin/Destination Port”  Logistics manager  

                6  (15 สิงหาคม 2546)  หนา 30–31 

สมชัย  สุรัจกลุวัฒนา ผูจัดการทัว่ไป บริษัท เอ็น.วาย.เค.สงขลา จํากดั สัมภาษณ 4 มิถุนายน  

                2547 

สุนันทา พฒันจันทรหอม และ วรรณภา  วดับุญเกลี้ยง “การขนสงดวยระบบคอนเทนเนอร”  

                สถาบันพาณิชยนาว ีจุฬาลงกรณมหาวทิยาลัย 2542 

สุมาลี  สุขดานนท และ คณะ ”วิเคราะหผลกระทบวิกฤตการณทางเศรษฐกิจทีม่ีตอการคาและการ 

             ขนสงในสามเหลีย่มเศรษฐกิจ : กรณีไทย-มาเลเซีย” สถาบนัพาณิชยนาวี  

                จฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย 2542 

สุวรรณา  สนเที่ยง  ความรูเรื่อง การทําธรุกิจนาํเขา สงออก  กรุงเทพมหานคร  รุงแสงการ 

                พิมพ  สํานักพมิพบิ๊กบุค 2534 

สุเมธ  โลพนิิจ  “การขนสงยางพาราผานทางทาเรือ”  วารสารยางพาราไทย  2  ฉบับที่ 1  

                (มกราคม –มีนาคม 2542) หนา 4-6 

 Yusoff (yusoff@multimodal.com.my).  “Container Throughput.”  E-mail to Wanna  

                Cheewanukul (wanna_cheewanukul@sg.nykline.com).  April 10, 2004 

                  

 
 
 
 

 
          



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ภาคผนวก 
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แบบสอบถามเพื่อการวิจัย 
เรื่อง 

การศึกษาตนทุนคาขนสงการสงออกสินคายางพาราจากภาคใต  
ไปประเทศญี่ปุน : กรณีศึกษาทาเรือสงขลา และทาเรือปนัง 

 

                แบบสอบถามนี้เปนเครื่องมือหนึ่งในการสัมภาษณทานผูประกอบการที่

สงออกสินคายางพาราที่ใชบริการทาเรือสงขลา และทาเรือปนงั เพื่อนํามาเปนสวนหนึ่ง

ในการวิเคราะหตนทนุคาขนสงการสงออกสินคายางพาราโดยรวมจากภาคใตไป

ประเทศญี่ปุน และวิเคราะหถึงประสทิธิภาพ ปญหา และอุปสรรค ของผูสงออกของการ

ใชทาเรือที่สงออกทางทาเรือสงขลา และทาเรือปนงั เพื่อนํามาปรับปรุงประสิทธิภาพ

ของทาเรือสงขลา และหาแนวทางที่จะทําใหตนทนุคาขนสงการสงออกทางสงขลา

สามารถลดตนทุนลงได อันจะเปนสิ่งจูงใจใหผูประกอบการหันมาใชบริการของทาเรือ

สงขลาใหมากขึ้น 

                ทางผูวิจัยจึงเรียนมาเพื่อขอความรวมมือในการตอบแบบสอบถาม และ

ขอขอบพระคุณมา ณ ที่นี้ 

 

                                                                                         

                                                               นางสาววรรณา  ชีวานุกูล 

                                                               นักศึกษาปริญญาโทสาขาวิชาศรษฐศาสตร 

                                                               มหาวทิยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช                     
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1.  ชื่อบริษัท___________________________________________________________ 

2. ชื่อผูตอบแบบสอบถาม_________________________ตําแหนง________________ 

3. ปจจุบันทานใชบริการสงออกสินคายางพาราผานทาเรือใดบาง  เหตุผล 

-  ทาเรือสงขลา 

ใช   เหตผุล

_____________________________________________________________

_____________________________________________________________ 

_____________________________________________________________

_____________________________________________________________ 

ไมใช   เหตผุล

_____________________________________________________________ 

_____________________________________________________________

_____________________________________________________________

_____________________________________________________________ 

-   ทาเรือปนัง 

ใช   เหตผุล

_____________________________________________________________ 

_____________________________________________________________

_____________________________________________________________ 

_____________________________________________________________ 

ไมใช   เหตผุล  

_____________________________________________________________

_____________________________________________________________

_____________________________________________________________

_____________________________________________________________ 
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4. บริษัทของทานไดใชบริการขนสงสนิคายางพาราปริมาณกี่ตูคอนเทนเนอรตอ
สัปดาห 

- สงออกทางทาเรือสงขลาสัปดาหละ________________ตูคอนเทนเนอร 

- สงออกทางทาเรือปนังสัปดาหละ__________________ตูคอนเทนเนอร 

5. ระยะเวลาในการขนสงสนิคานับตั้งแตวันเรือออกสงไปยังประเทศญี่ปุนใชเวลากี่
วัน 

- สงออกทางทาเรือสงขลา_________________________วัน 

- สงออกทางทาเรือปนัง___________________________วัน 

6. ความถี่ของการเดินเรือในการใหบริการขนสงสนิคาไปยังประเทศญี่ปุนมีบริการ
กี่เที่ยวตอสปัดาห  (ตารางเดินเรือ) 

- สงออกทางทาเรือสงขลา________________________เที่ยว 

- สงออกทางทาเรือปนัง__________________________เที่ยว 

7. คาใชจายเกีย่วกับคาระวางเรือที่สงสนิคายางพาราไปประเทศญี่ปุน มีคาใชจาย

เทาใด 

- จุดสงออก ณ ทาเรือสงขลา 
Base freight              US$_____________ 

YAS                           US$_____________ 

FAF                            US$_____________ 

T.H.C.                        BHT_____________ 

B/L Fee                      BHT_____________ 

- จุดสงออก ณ ทาเรือปนัง 
Base freight               US$_____________ 

YAS                            US$_____________ 

FAF                            US$_____________ 

T.H.C.                        RM______________ 

B/L Fee                      RM______________ 
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8. คาใชจายเกีย่วกับตนทุนคาขนสงบรรทุกตูคอนเทนเนอร (หัวลาก)  จากทาเรือ

สงขลา และ ดานปาดังซเบซารไปยังโรงงาน ณ จังหวัดตาง ๆ มีคาใชจายเทาใด 
      จากทาเรือสงขลา 

- คาบรรทุกตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานจังหวัดสงขลา

______________________ บาท 

- คาบรรทุกตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานจังหวัดยะลา

______________________ บาท 

- คาบรรทุกตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานจังหวัดตรัง

______________________บาท 

- คาบรรทุกตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานจังหวัดนครศรีธรรมราช

______________________บาท 
จากดานปาดังซเบซาร

- คาบรรทุกตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานจังหวัดสงขลา

______________________ บาท 

- คาบรรทุกตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานจังหวัดยะลา

______________________ บาท 

- คาบรรทุกตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานจังหวัดตรัง

_______________________บาท 

- คาบรรทุกตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานจังหวัดนครศรีธรรมราช

_______________________บาท 

9.  คาใชจายเกีย่วกับอัตราคาภาระทาเรือสงขลา และทาเรือปนงั มีคาใชจาย

เทาใด 

- ทาเรือสงขลา 
คายกตูขึ้น–ลง  (Lift on/Lift off)  จํานวน_____________________บาท 

คาเก็บสินคา (Storage Charge)       จํานวน_________________ บาท 

คาผานทา & ตาชั่ง (Weighing Fee)  จํานวน_________________ บาท 
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อ่ืน ๆ  (Others)                                 จํานวน_________________บาท 

 

- ทาเรือปนัง 
คายกตูขึ้น-ลง (Lift on/Lift off)   จํานวน_____________________บาท 

      คาระวางรถไฟปาดังซเบซาร       จํานวน____________________ บาท 

                      อ่ืน ๆ (Others)                          จํานวน_____________________บาท 

10.  ตนทุนคาขนสงในการสงออกสินคายางพาราโดยรวมโดยผานทาเรือทั้ง 2 แหง

มีคาใชจายรวมประมาณเทาใดตอการสงออก 1 ตูคอนเทนเนอร 

- ตนทุนคาขนสงรวมที่สงออกสงขลา  จํานวน__________________บาท 

- ตนทุนคาขนสงรวมที่สงออกปนัง      จํานวน__________________บาท 

11. บริษัทของทานไดรับความพอใจในการใชบริการของทาเรือประมาณกี่
เปอรเซ็นต 

- ทาเรือสงขลา_________________ %   เพราะ

_________________________________________________________ 

     _________________________________________________________ 

     _________________________________________________________ 

                     _________________________________________________________ 

- ทาเรือปนัง__________________%   เพราะ

_________________________________________________________ 

_________________________________________________________

_________________________________________________________

_________________________________________________________ 

12. ปจจุบันการสงออกสินคายางพาราจากภาคใตสวนใหญจะสงออกผานทาเรือ
ปนังเนื่องจากคาระวางถูกกวาสงออกทางทาเรือสงขลา  ทานคิดวาเปนเพราะ

เหตุใด 
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________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________ 

13. หากมีหนวยงานที่เกีย่วของวางแผนลดคาใชจายตาง ๆ ใหเปนอัตราเดียวกับ

ทาเรือปนังเพื่อดึงผูประกอบการในภาคใตใหหันมาใชบริการทาเรือสงขลา อัน

จะนํารายไดมาสูประเทศไทยเพิ่มขึ้น ทานคิดวาเปนไปไดหรือไม  เพราะเหตุใด 
-  เปนไปได    
เพราะ

________________________________________________________________ 

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________ 
-  เปนไปไมได   
เพราะ

________________________________________________________________ 

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________ 

14.หากรัฐบาลสามารถทําใหคาใชจายตาง ๆ ในการขนสงสนิคายางพาราสงออก  

     ไป ยงัประเทศญี่ปุนมอัีตราเดียวกับสงออกทางทาเรือปนัง ทานคิดวาจะหัน  

     กลบัมาใชทาเรือสงขลาใหมากขึ้นหรือไม  เพราะเหตุใด 

- มากขึ้น 
            เหตผุล 

            ______________________________________________________________ 

            ______________________________________________________________   
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            ______________________________________________________________                

            ______________________________________________________________       

           _______________________________________________________________ 

 

-   เหมือนเดิม 

              เหตุผล 

           ________________________________________________________________ 

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________ 

15. ปญหาและอุปสรรคที่พบในการใชบริการของทาเรือตาง ๆ 
a. ทาเรือสงขลา 

1.________________________________________________________ 

_________________________________________________________                        

_________________________________________________________

_________________________________________________________ 

2.________________________________________________________

_________________________________________________________ 

_________________________________________________________

_________________________________________________________ 

3.________________________________________________________

_________________________________________________________ 

_________________________________________________________

_________________________________________________________ 

4.________________________________________________________

_________________________________________________________ 
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_________________________________________________________

_________________________________________________________ 
b. ทาเรือปนัง 

1.________________________________________________________

_________________________________________________________

_________________________________________________________ 

_________________________________________________________

________________________________________________________ 

2.________________________________________________________

_________________________________________________________

_________________________________________________________

_________________________________________________________  

3.________________________________________________________

_________________________________________________________                

_________________________________________________________

_________________________________________________________  

4.________________________________________________________

_________________________________________________________ 

_________________________________________________________

_________________________________________________________ 

 

16.   ความคิดเหน็ และขอเสนอแนะ 

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________ 
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ประวัติผูวิจัย 
 

ชื่อ                           นางสาววรรณา  ชวีานุกูล 

วัน เดือน ปเกิด       17 มนีาคม 2510 

สถานที่เกิด              อําเภอหาดใหญ จังหวัดสงขลา 

ประวัติการศกึษา      วทิยาการจัดการ (การบัญชี) มหาวทิยาลยัสุโขทัยธรรมาธิราช 2536 

สถานทีท่ํางาน          บริษทั เอน็.วาย.เค. สงขลา จาํกดั 

                                 อําเภอหาดใหญ จังหวัดสงขลา 

ตําแหนง                   ผูชวยผูจัดการฝายบัญชีและการเงิน 
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