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บทคัดยอ 
 

                รายงานฉบับนี้ มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาตนทุนคาขนสง คาระวางเรือ อัตราภาระทาเรือการสงออก

สินคายางพาราไปประเทศญี่ปุน โดยใชทาเรือสงขลาและทาเรือปนังเปนจุดรับบรรทุกสินคา รวมทั้งเปรียบเทียบ

ตนทุนคาขนสงโดยรวม 

                กลุมตัวอยางเปนผูสงออกสงสินคายางพาราจากภาคใตไปประเทศญี่ปุน ประกอบดวยผูสงออก 

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

19 ราย เครื่องมือที่ใชเปนขอมูลทุติภูมิซึ่งรวบรวมจากเอกสารตาง ๆ และขอมูลปฐมภูมิ โดยใชแบบสอบถาม

สัมภาษณโดยตรง  สัมภาษณทางโทรศัพท  และสงแบบสอบถามทางไปรษณีย 

                ผลการวิจัยพบวา การสงออกสินคายางพาราจากภาคใตไปประเทศญี่ปุน โดยใชทาเรือสงขลาเปนจุด

ขนถายสินคาจะมีตนทุนคาขนสงที่เกิดขึ้นในจังหวัดสงขลา ยะลา ตรัง และนครศรีธรรมราช ดังนี้ คือ 3,500,  

5,000,  5,500  และ 6,000 บาท / เที่ยว  ตามลําดับ  สวนคาระวางเรือ จะมีตนทุนที่เกิดขึ้น เทากับ 31,500 บาท 

/ ตูคอนเทนเนอร  และตนทุนที่เกิดขึ้นในดานอัตราคาภาระเทาเรือ เทากับ 1,015 บาท / ตูคอนเทนเนอร 

                สําหรับการสงออกสินคายางพาราจากภาคใตไปประเทศญี่ปุน โดยใชทาเรือปนังเปนจุดขนถายสินคา

จะมีตนทุนคาขนสงที่เกิดขึ้นในจงัหวัดสงขลา ยะลา ตรัง และนครศรีธรรมราช ดังนี้ คือ 4,000,  5,500,  6,000   

และ 6,500 บาท / เที่ยว ตามลําดับ  สวนคาระวางเรือจะมีตนทุนที่เกิดขึ้น เทากับ 22,150 บาท / ตูคอนเทนเนอร 

และตนทุนในดานอัตราคาภาระทาเรือ เทากับ 3,400 บาท / ตูคอนเทนเนอร 

                 ผลการวิจัยเปรียบเทียบตนทุน พบวา ตนทุนคาขนสงการสงออกทางทาเรือสงขลาในจังหวัดสงขลา 

ยะลา ตรัง และนครศรีธรรมราช ถูกกวาตนทุนการสงออกทางทาเรือปนัง ดังนี้ คือ 14.28%, 10%, 9.09% และ 

8.33% ตามลําดับ  สวนคาระวางเรือพบวา ตนทุนคาระวางเรือการสงออกทางทาเรือปนัง ถูกกวาตนทุนการ

สงออกทางทาเรือสงขลา สูงถึง 29.68% และตนทุนในดานอัตราคาภาระทาเรือ พบวา  ตนทุนการสงออกทาง 

ทาเรือสงขลา ถูกกวาตนทุนการสงออกทางทาเรือปนัง สูงถึง 235.96% จากการวิเคราะหตนทุนคาขนสง 

โดยรวมสําหรับการสงออกสินคาทางทาเรือปนังจะมีตนทุนถูกกวาการสงออกสินคาทางทาเรือสงขลา เทากับ 

6,465 บาท  / ตูคอนเทนเนอร 

 

 

คําสําคัญ  ตนทุนคาขนสงรวม  ยางพารา ทาเรือสงขลา ทาเรือปนังไปประเทศญี่ปุน 
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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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สมบูรณ 

                การศึกษาวิจยัฉบับนี้  สําเร็จเรยีบรอยได โดยไดรับความสนบัสนนุจากผูสงออกสินคา

ยางพาราจาก 4 จังหวัดภาคใต ไดแก จังหวัดสงขลา ยะลา ตรัง และ นครศรีธรรมราช ซึง่ไดสละ

เวลาใหสัมภาษณ และใหเอกสารขอมูลทีสํ่าคัญในการดําเนนิการวิจยั รวมทั้งขอขอบคุณ

เจาหนาทีทุ่กทาน ที่ใหความรวมมือเปนอยางดีในการวิจยัครั้งนี ้

                ผูวจิัยไดรับคําแนะนําเกี่ยวกับแหลงขอมูลของผูสงออกจาก คุณสมชัย  สุรัจกุลวัฒนา  

ซึ่งเปนผูจัดการทั่วไปของบรษิัท เอ็น.วาย.เค. สงขลา จาํกัด จึงขอขอบพระคุณไว ณ ที่นี ้

                 ประโยชนที่จะไดรับจากการวจิัยครั้งนี ้ผูวิจยัขอมอบใหผูสนใจการศึกษาทัว่ไป  

ผูสงออก และผูที่เกี่ยวของทัง้มวล 
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บทที่ 1 

บทนํา 

 
 

1.  ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 
             เศรษฐกิจของประเทศยอมข้ึนอยูกับการพาณิชย  อุตสาหกรรม และเกษตรกรรม เปน

องคประกอบสําคัญ  เนื่องจากยางพาราเปนพืชเศรษฐกิจที่สําคัญชนดิหนึง่ของประเทศ  และเปน

ที่มาของรายไดหลักของภาคใต  สามารถทํารายไดใหกบัประเทศปละหลายหมืน่ลานบาท แต

อุตสาหกรรมยางพาราจะเจรญิรุงเรืองไดข้ึนอยูกับปจจัยหลายชนิด การขนสงสินคาเปนปจจัย

สําคัญชนิดหนึ่งที่มีความสาํคัญตอการพฒันาเศรษฐกจิอยางมาก เพราะการขนสงถือเปน

ปจจัยพืน้ฐานที่สําคัญอยางหนึง่ทีจ่ะทาํใหธุรกรรมการขนถายสินคาไปถึงผูรับประสบความสาํเร็จ

และถือเปนตัวกลางในการทาํการคาระหวางประเทศ  ซึง่ในปจจุบนัมลูคาการคาระหวางประเทศมี

ปริมาณเพิ่มข้ึนเรื่อย ๆ เพราะฉะนัน้  การวางแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ รัฐบาล

จึงจําเปนอยางยิ่งที่จะตองพจิารณาและกาํหนดความเกีย่วพนัระหวางการขนสงและดานอื่น ๆ 

ในทางเศรษฐกจิอยางรอบคอบ มิฉะนั้นกจ็ะทําใหปจจัยทางดานการขนสงกลายเปนอุปสรรคตอ

การขยายตวัของสวนอื่น ๆ ในเศรษฐกิจแทนที่จะเปนปจจัยขั้นพืน้ฐานในการพัฒนาในสวนอื่น ๆ 

                 การขยายตัวของการสงออก  สงผลใหความตองการขนสงสินคาดวยระบบตู 

คอนเทนเนอรเพิ่มข้ึนและมีแนวโนมเพิ่มข้ึนโดยตลอด  เนือ่งจากการเปดการคาเสรี และกระตุน

การสงออกรวมถึงนโยบายสงเสริมกิจกรรมการคาระหวางประเทศเปนปจจัยทีท่ําใหเกิดความ

ตองการดานขนสงที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น  ปจจุบนัการขนสงดวยตูคอนเทนเนอรไดรับการพัฒนา

จนเปนทีน่ิยมทั่วไป  ระบบนีส้ามารถขนสงไดทั้งทางเรือ  ทางรถยนต  และทางรถไฟ  ทําใหสินคา

สงจากผูขายไปยังผูซื้อไดโดยตรงอยางสะดวกและปองกันการบอบช้าํของสินคาไดมาก ซึ่งเรียก

ระบบขนสงนีว้าระบบ Door To Door 

                 ในอดีต  สินคาเขาออกสําหรับภูมิภาคทางภาคใตซึ่งมีศูนยกลางอยูที่จงัหวัดสงขลา 

หรืออําเภอหาดใหญ  ถกูขนสงเขาออกจากกรุงเทพฯ  หรือผานเขตชายแดนมาเลเซยี  ซึง่สนิคา

เหลานี้เปนยางพารา, แร หรือ ผลิตพันธุประมงเปนสวนใหญ  จนกระทัง่ทาเรือสงขลาไดถูกสราง

ข้ึนเมื่อป พ.ศ. 2530  เรือบรรทุกยางพาราและเรือประมงรวมทั้งสนิคาตูคอนเทนเนอรขนาดเล็กจงึ

สามารถเขาออกเทียบทาสําหรับขนถายสนิคาได  อยางไรก็ตามสินคาบางสวนยังถกูบรรทุกผาน

เขตมาเลเซียโดยทางบก  เพือ่ไปสงตอเรือที่ทาเรือปนงั 
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                 การศึกษาตนทนุคาขนสงการสงออกสินคายางพาราจากภาคใตไปประเทศญี่ปุนผาน

ทาเรือสงขลาและทาเรือปนงั เนื่องจากจงัหวัดสงขลามอีาณาเขตติดตอกับประเทศมาเลเซยีในเขต

ทองที่ 3 อําเภอ ไดแก อําเภอสะบายอย อําเภอนาทว ีอําเภอสะเดา  มีดานศุลกากรติดตอคาขาย

กัน 4 ดาน ไดแก  1. ดานศุลกากรสะเดา  2. ดานศุลกากรปาดังเบซาร  3. ดานศุลกากรสงขลา   

4. ดานศุลกากรทาอากาศยานหาดใหญ 

                 โดยผูสงออกจะมีสํานกังานและโรงงานผลติอยูทางภาคใตเปนสวนใหญ  สินคา

ประเภทยางพารา ซึง่เปนสินคากลุมใหญ  มีขนาดการสงออกมาจากจงัหวัดสงขลาถกูสงออกไป

ยังประเทศปลายทางโดยใช การขนสงทางถนน และทางเรือลําเลียง โดยผานไดทั้งทางทาเรือ

สงขลา และทาเรือปนงั ประเทศมาเลเซีย ซึ่งมีปริมาณยางพาราสงออกทางทาเรือปนังโดยผาน

ดานศุลกากรปาดังเบซาร ป พ.ศ. 2545  ประมาณ 810,117.40 ตัน หรือประมาณ 40,505 ตู 

คอนเทนเนอร ซึ่งมีมูลคายางพาราประมาณ 23,959.90 ลานบาท และตั้งแตเดือน มกราคม – 

สิงหาคม พ.ศ.  2546 ประมาณ 600,255.60 ตัน หรือประมาณ 30,012 ตูคอนเทนเนอร  ซึง่มี

มูลคายางพาราประมาณ 22,643.10 ลานบาท ที่สําคัญมีแนวโนมสูงขึ้นอยางตอเนื่อง  ในขณะที่

สงออกทางทาเรือสงขลา ป พ.ศ. 2545  ประมาณ 430,974.60 ตัน หรือ ประมาณ 21,548 ตู 

คอนเทนเนอร ซึ่งมีมลูคายางพาราประมาณ 12,786.80 ลานบาท และตั้งแตเดือน มกราคม – 

สิงหาคม พ.ศ. 2546 ประมาณ 377,936.30 ตัน หรือประมาณ 18,896 ตูคอนเทนเนอร ซึ่งมีมูลคา

ยางพาราประมาณ 14,281.40 ลานบาท ทําใหทาเรือสงขลาสูญเสียรายไดจํานวนมาก  เนื่องจาก

คาระวางเรือของทาเรือสงขลาแพงกวาทาเรือปนัง  และทาเรือปนังมฐีานสนิคาใหญกวา   ถา 

ผูสงออกสงสนิคาออกทางสงขลาจะตองใชเรือฟดเดอรเอาตูไปข้ึนเรือใหญอีกท ี และตองเสีย

คาใชจายใหเรือที่สิงคโปรดวยซึ่งมีตนทนุแพงกวา 

                 หากสามารถศึกษาเปรียบเทียบตนทนุคาขนสงการสงออกสินคายางพาราจากภาคใต

ไปประเทศญี่ปุนระหวางทาเรือสงขลาและทาเรือปนังไดซึ่งจะชวยลดตนทนุคาขนสงการสงออก

ทางทาเรือสงขลาได  คาดวาปริมาณธุรกจิการสงออกทางสงขลาจะมากขึ้น  อันจะเปนสิ่งจงูใจให

ผูประกอบการสงออกทางทาเรือสงขลาเพิม่ข้ึนดวย ซึ่งมผีลตอทาเรือสงขลาทาํใหสามารถ 

แขงขันกับทางทาเรือปนังได 
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2.  วัตถุประสงคการวิจัย  
 

                2.1  เพื่อวิเคราะหตนทนุคาขนสง  คาระวางเรอื  อัตราภาระทาเรือ การสงออกสินคา

ยางพาราจากภาคใตไปประเทศญี่ปุน โดยใชทาเรือสงขลาเปนจุดขนถายสินคา 

                2.2  เพื่อวิเคราะหตนทนุคาขนสง คาระวางเรือ อัตราภาระทาเรือ การสงออกสินคา

ยางพาราจากภาคใตไปประเทศญี่ปุน โดยใชทาเรือปนังเปนจุดขนถายสินคา 

2.3 เพื่อวิเคราะหเปรียบเทียบตนทนุคาขนสง คาระวางเรือ อัตราภาระทาเรือ การ 

สงออกสินคายางพาราจากภาคใตไปประเทศญี่ปุน โดยใชทาเรือสงขลา และทาเรือปนังเปนจุด 

ขนถายสินคาเพื่อหาแนวทางใหกับทาเรือสงขลามีศักยภาพที่สามารถแขงขันกับทาเรือปนงัได 

 

3.  กรอบแนวคิดการวิจัย 
 
                 3.1  วิธีการวจิัยศักยภาพของทาเรือสงขลา จะใชวิธพีรรณนา  ทางดานกายภาพของ

ทาเรือสงขลา  และดานเศรษฐกิจ ซึ่งแบงเปนการบริการเรือ เกี่ยวกับปริมาณจํานวนเรือที่เขา – 

ออก และ การบริการสินคา เกี่ยวกบัปริมาณจํานวนสนิคาเขา – ออก โดยใชตารางตวัเลข

ประกอบการอธิบาย 

3.2 วิธีการวิจัยศักยภาพของทาเรือปนัง จะใชวธิีพรรณนา ทางดานกายภาพของ 

ทาเรือปนัง และดานเศรษฐกจิ ซึ่งแบงเปนการบริการเรือ เกี่ยวกับปริมาณจํานวนเรือที่เขา  - ออก 

และ การบริการสินคา เกี่ยวกับปริมาณจํานวนสินคาเขา – ออก โดยใชตารางตัวเลขประกอบการ

อธิบาย 

                 3.3  วิธีวิจัยตนทุนคาขนสง อัตราคาภาระทาเรือ คาระวางเรือ ที่สงออกทางสงขลาไป

ประเทศญี่ปุน จะใชวิธวีิเคราะห ซึง่ไดนาํเอาตนทนุอัตราคาภาระของทาเรือ คาระวางเรือ และ 

ตนทนุคาขนสงสินคามาเปนตัวแปรหลักในการวิเคราะห  โดยกําหนดวาตนทนุดานอัตราคาภาระ

ของทาเรือ คาระวางเรือ เปนตนทนุคงที่ เพราะไมวาจะขนถายสินคาปริมาณมากนอยเทาไหรก็

จะตองเสียอัตราคาภาระทาเรือ คาระวางเรอืในจํานวนที่เทากนั สวนตนทุนคาขนสงสนิคาเปน

ตนทนุแปรผัน เพราะจะมกีารเปลี่ยนแปลงตามระยะทาง 

                 3.4  วิธีวิจัยตนทุนคาขนสง อัตราคาภาระทาเรือ คาระวางเรือ ที่สงออกทางปนงัไป

ประเทศญี่ปุน จะใชวิธวีิเคราะห ซึง่ไดนาํเอาตนทนุอัตราคาภาระของทาเรือ คาระวางเรือ และ 

ตนทนุคาขนสงสินคามาเปนตัวแปรหลักในการวิเคราะห  โดยกําหนดวาตนทนุดานอัตราคาภาระ

ของทาเรือ คาระวางเรือ เปนตนทนุคงที่ เพราะไมวาจะขนถายสินคาปริมาณมากนอยเทาไหรก็
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จะตองเสียอัตราคาภาระทาเรือ คาระวางเรอืในจํานวนที่เทากนั สวนตนทุนคาขนสงสนิคาเปน

ตนทนุแปรผัน เพราะจะมกีารเปลี่ยนแปลงตามระยะทาง 

 

4.  สมมติฐานการวิจัย 

 

4.1 ถาทาเรือสงขลาสามารถทาํใหตนทุนคาขนสงบรรทกุสนิคา (Trucking) ในการ 

สงออกสินคายางพาราไปประเทศญี่ปุนจากทาเรือสงขลาเปนอัตราเดียวกับการสงออกทาง 

ทาเรือปนังนาจะทําใหผูประกอบการสงออกหนัมาใชบริการการขนสงทางทาเรือสงขลาในปริมาณ

มากขึ้น อันจะสงผลดีตอทาเรือสงขลา และประเทศไทยก็จะมีรายไดเพิ่มข้ึนดวย 

                 4.2  ถาทาเรือสงขลาสามารถทําใหคาระวางเรือ (Freight charge) ในการสงออก 

สินคายางพาราไปประเทศญีปุ่นจากทาเรือสงขลาเปนอัตราเดียวกับการสงออกทางทาเรือปนงั

นาจะทาํใหผูประกอบการสงออกหนัมาใชบริการการขนสงทางทาเรือสงขลาในปริมาณมากขึน้ อัน

จะสงผลดีตอทาเรือสงขลา และประเทศไทยก็จะมีรายไดเพิ่มข้ึนดวย 

                 4.3  ถาทาเรือสงขลาสามารถทําใหอัตราภาระทาเรือ (Tariff) ในการสงออกสินคา

ยางพาราไปประเทศญี่ปุนจากทาเรือสงขลาเปนอัตราเดียวกับการสงออกทางทาเรอืปนังนาจะทาํ

ใหผูประกอบการสงออกหนัมาใชบริการการขนสงทางทาเรือสงขลาในปริมาณมากขึ้น อันจะสงผล

ดีตอทาเรือสงขลา และประเทศไทยกจ็ะมีรายไดเพิ่มข้ึนดวย 

 

5.  ขอบเขตการวิจัย 
 
                 ศึกษาตนทนุคาขนสงการสงออกสินคายางพาราจากภาคใตไปประเทศญี่ปุนผาน 

ทาเรือสงขลา และทาเรือปนงั   ไดแก ปริมาณสินคา เขา-ออก จํานวนเรือที่เขา-ออกของทาเรือ

สงขลา และ ทาเรือปนงั  ปริมาณยางและมูลคาสงออกยางผานดานตาง ๆ ในภาคใต  ตอจากนัน้ 

จึงจะดูตนทนุคาขนสง  คาระวางเรือ  อัตราคาภาระทาเรอื ณ จุดขนถายสินคาทาเรือสงขลา และ

ทาเรือปนัง  เพื่อจะไดบทสรุปเกี่ยวกบัการขนสงสินคายางพาราจากภาคใตไปประเทศญี่ปุนผาน

ทาเรือทั้งสองแหง  โดยในการศึกษาจะศึกษาจาก  ผูประกอบการสงออกสินคายางพาราทาง

ภาคใตใน 4 จังหวัด  ไดแก จังหวัดสงขลา จํานวน 10 ผูประกอบการ จากจาํนวนผูสงออกทัง้หมด 

15 ผูประกอบการ  จังหวัดยะลา จาํนวน 3 ผูประกอบการ จากจาํนวนผูสงออกทัง้หมด 3  

ผูประกอบการ  จงัหวัดตรัง  จํานวน 3 ผูประกอบการ จากจํานวนผูสงออกทั้งหมด 3 

ผูประกอบการ และจังหวัดนครศรีธรรมราช จํานวน 3 ผูประกอบการ จากจาํนวนผูสงออกทัง้หมด 
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6 ผูประกอบการ รวมทั้งหมด 19 ผูประกอบการทีม่ีการสงออกยางพาราไปยังประเทศญี่ปุนที่จะ

ทําการศึกษา ซึ่งผูประกอบการขนสงสนิคาออกทัง้ทางทาเรือสงขลา และทาเรือปนังที่ไดทําการ

สํารวจและรวบรวมขอมูล  อนึ่ง ในการศึกษาตนทนุคาขนสงในครั้งนีไ้มไดนําคาประกันภัยสนิคา

ยางพารามาวเิคราะหดวย เนื่องจาก สินคายางพาราเปนสินคาที่มีราคาไมแพงมากนัก 
 

6.  ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ      
                

  6.1  เพื่อนําเสนอขอมูลใหกับทาเรือสงขลา เปนแนวทางการกําหนดแผนการ 

ดําเนนิงานแกไขปญหาและอุปสรรคของทาเรือสงขลา เพื่อประโยชนในการปรับปรุงประสิทธิภาพ

การบริการดานเรือ 

 6.2  เพื่อนาํผลตนทนุคาขนสง คาระวางเรอื อัตราคาภาระทาเรือ  สําหรับสินคา 

ยางพาราจากภาคใตไปประเทศญี่ปุนเสนอใหรัฐบาลปรับปรุงคาระวางเรือ เพื่อใหสินคาทีส่งออก

ผานทาเรือสงขลาสามารถแขงขันกับสินคาที่สงออกผานทาเรือปนงัประเทศมาเลเซยีได 

                 

         

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที่ 2 

ความสัมพันธระหวางอุตสาหกรรมยางพารา ระบบการขนสง 
และทาเรือ 

 

1. อุตสาหกรรมยางพารา 
          

                 ยางพาราเปนพชืเศรษฐกิจที่สําคัญของประเทศ และเปนทีม่าของรายไดหลักของ 

ภาคใต มีบทบาทสาํคัญตอชีวิตและความเปนอยูของเกษตรกรชาวสวนยางกวา  6 ลานคน 

ปจจุบันไทยเปนผูผลิตและสงออกยางพาราอันดับ 1 ของโลก ขณะเดียวกนัยางพาราเปนสนิคา

เกษตรทีท่ํารายไดจากการสงออกใหกับไทยมากเปนอนัดับ 1 ในป พ.ศ. 2545 โดยมีญี่ปุนและจนี

เปนตลาดสําคญัอันดับ 1 และ 2 ของไทยตามลําดับ มีมลูคาสงออกรวม 735.7 ลานดอลลาร

สหรัฐ คิดเปนสัดสวนกวารอยละ 40 ของมลูคาสงออกยางพาราของไทย (จากหนังสอืทิศทางการ

สงออกและลงทุนของธนาคารเพื่อการสงออกและนําเขาแหงประเทศไทย 2547) 

                 อุตสาหกรรมยางพาราของไทยแบงไดเปน 3 ประเภท คือ 1) อุตสาหกรรมยางดิบ  

ไดแก การผลติยางชนิดตาง ๆ  กอนจะนาํไปผลิตเปนผลิตภัณฑยาง  เชน  ยางแผนรมควัน  

ยางแทง และน้ํายางขน  2) อุตสาหกรรมผลิตภัณฑยาง ไดแก การผลติผลิตภัณฑยางในรูปแบบ

ตาง ๆ เชน ยางลอ ถงุมือยาง ชิน้สวนรถยนต ฯลฯ และ  3) อุตสาหกรรมไมยางพารา 

                 อุตสาหกรรมยางดิบเร่ิมตนมาตั้งแตสมัยเริ่มแรกที่มีการปลูกสรางสวนยางและการ

ผลิตยาง  โดยมีผูประกอบการผลิตยางแผนรมควนัและสงออก  ตอมาไดมีการพฒันาการผลิต 

ยางแทงขึน้ครั้งแรกที่มาเลเซยี  ในป พ.ศ. 2508  ประเทศไทยไดมีการสงเสริมใหมกีารผลิต 

ยางแทง โดยการดําเนนิงานของศูนยวจิัยการยาง  ผูมีสวนพัฒนาอุตสาหกรรมยางดิบในยุคแรก 

คือ นายชิต  ทัศนกุล และ นายเกษม  อินทรสกุล ภาคเอกชนเริ่มผลิตยางแทงเปนครั้งแรกในป พ.ศ. 

2512 ในภาคตะวันออก โดยบริษัทอุตสาหกรรมยางตะวันออก จ. จันทบุรี สวนในภาคใต

บริษัทเต็กบีห้าง จัดตั้งโรงงานยางแทงที่ จ. ภูเก็ต และ บริษัทเกษตรวสิาหกจิไทย ที ่จ. นราธิวาส  

ในระยะตอมามีผูผลิตยางแทงเพิ่มมากขึน้  จนยางแทงกลายเปนสินคาอันดับ 2 รองจาก 

ยางแผนรมควนั ยางแทงที่ผลิตครั้งแรกใหชื่อวา  TTR (Thai Tested Rubber)  ตอมาในป พ.ศ. 

2538 ไดมีการเปลี่ยนแปลงชือ่ยางแทงเปน STR (Standard Thai Rubber) โดยการปรบัปรุง 

คุณภาพใหตรงตามความตองการของผูใช  
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                 ในชวงป พ.ศ. 2528 – พ.ศ. 2530 มีการตื่นตวัจากการแพรระบาดของโรคเอดส  ซึ่งได

ทําลายชวีิตมนุษยไปเปนจํานวนมาก ผลิตภัณฑยางที่มสีวนชวยปองกันโรคนี ้คือ ถงุมือยางและ

ถุงยางอนามัย  สงผลใหมกีารผลิตและการบริโภคน้ํายางเพื่อนาํไปผลิตผลิตภัณฑยางดังกลาว

เพิ่มสูงขึน้  ในชวงดงักลาวประเทศไทยเริ่มมีการขยายตัวดานการผลิตน้ํายางขนเพิม่สูงขึ้น  การ

ผลิตน้ํายางขนของไทยไดเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว  จนไทยกลายเปนผูผลิตและสงออกน้ํายางขนราย

ใหญที่สุดของโลกในป พ.ศ. 2536 

                 อุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางของไทยเริ่มมาประมาณ 50 ปมานี ้ อยางไรก็ตาม 

สวนใหญเปนการดําเนินงานของภาคเอกชนการชวยเหลือและสนับสนุนจากภาครฐัมีคอนขาง

นอย  ทาํใหการพัฒนาอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางไมกาวหนาเทาที่ควร  ผูริเร่ิมในการผลิต

ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมยาง  คือ นายมานะ  รักวิทยาศาสตร  ซึ่งไดฝกงานดานอุตสาหกรรมยาง

จากประเทศเยอรมนี  ไดกอต้ัง บริษทั ปราณีอุตสาหกรรม เพื่อผลิตผลิตภัณฑยางหลายชนิด   

สวนใหญไดแก อุปกรณทางการแพทย  บริษัทดังกลาวไดดําเนนิงานจนถึงปจจุบนั  ตอมามีผูผลิต

อุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางเพิ่มมากขึ้น  ภาคเอกชนโดยกลุมผูผลิตผลิตภัณฑจากยางพาราได

จัดตั้งกลุมอุตสาหกรรมผลติภัณฑยางสงักัดสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทยขึน้ในป พ.ศ. 2520  

เพื่อเปนศนูยรวมของผูประกอบการผลิตภัณฑยาง  และเปนตัวกลางในการประสานงานเพื่อ

ประโยชนของการพัฒนาอุตสาหกรรมผลติภัณฑยางของประเทศ  ในสวนภาครัฐไดมีการจัดตั้ง

สถาบันวิจัยและพัฒนาผลติภัณฑยาง ในป พ.ศ. 2536  ในสังกัดสถาบันวิจัยยาง มี นางวราภรณ  

ขจรไชยกุล เปนผูอํานวยการ  เพื่อสนับสนนุการวิจัยและพัฒนาการผลิตผลิตภัณฑยางของ

ประเทศ 

                นอกจากสถาบนัวิจัยยางแลว  ยังมหีนวยงานอื่น ๆ ทีม่ีบทบาทในการวิจยัและพัฒนา

ยาง เชน มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร มหาวทิยาลยัมหดิล จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั 

มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร MTEC ฯลฯ 

                 อุตสาหกรรมยางลอเปนอุตสาหกรรมหลกัที่ใชวัตถุดิบในปริมาณที่สูง  รัฐบาลไดให

การสนับสนุนอุตสาหกรรมนี้  มีการกอสรางโรงงานยางลอหลายแหงในประเทศไทย  โดยใช

เทคโนโลยีจากตางประเทศ  มีการสรางโรงงานยางลอขนาดใหญ เชน ในป พ.ศ. 2505 กอต้ัง

บริษัทไฟรสโตน (ประเทศไทย) จํากัด ตอมาเปลี่ยนเปนบริษัทยางสยาม จํากัด เปนโรงงานยางลอ

โรงงานแรกที่ไดรับการสงเสรมิการลงทนุ ในป พ.ศ. 2512 มีการกอต้ังบริษัทไทยบรดิสโตน จาํกัด 

และปเดียวกนัมีการกอต้ังบริษัทกูดเยียร (ประเทศไทย) จํากัด  และในป พ.ศ. 2534 มีการกอต้ัง  

บริษัท สยามมิชิลิน จํากัด นอกจากนีก้็มกีารกอต้ังบริษทัอื่น ๆ อีกหลายบริษทั ซึง่มกีําลังการ 

ผลิตรองลงมา 
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                 อุตสาหกรรมถงุมือยางเปนอุตสาหกรรมอีกชนิดหนึ่งที่มีการขยายตัวอยางรวดเร็ว

ในชวง 4 – 5 ป มานี้ จนกระทั่งไทยกลายเปนผูผลิตและสงออกถงุมือยางอนัดับ 2 ของโลกรองจาก

มาเลเซยี ผลิตภัณฑยางอื่น ๆ ไดแก ยางรัดของ  รองเทาและพืน้รองเทายาง ลูกบอลยาง ถงุยาง

อนามยั  ชิ้นสวนรถยนต ทอยาง  อุปกรณทางการแพทย  สายพานยาง แถบยางยืด ฯลฯ 

                 ในป พ.ศ. 2541 ไทยผลิตยาง 1.97 ลานตัน ยางสวนใหญ (91%) จะสงออก ที่เหลือ  

(9%)  ใชในประเทศ นอกจากการใชยางธรรมชาติแลวประเทศไทยกใ็ชยางสงัเคราะห  เพื่อใชใน

การผลิตผลิตภัณฑยางดวย  โดยเริ่มส่ังยางสังเคราะหเขามาใชในป พ.ศ. 2502 จํานวน 90 

กิโลกรัม การนําเขาไดเพิ่มข้ึนทุกป เชน ในป พ.ศ. 2503 นําเขายางสงัเคราะห 3,682 ตัน ในป พ.ศ. 

2533 นาํเขา 45,000 ตัน ป พ.ศ. 2537 มกีารนาํเขา 71,668 ตัน  ตอมามีการตั้งโรงงานผลิตยาง

สังเคราะหในประเทศไทย ที่ จ. ระยอง ในป พ.ศ. 2540 เพื่อใชในประเทศและการสงออก 

            อุตสาหกรรมไมยางพาราของไทย เร่ิมมาประมาณ 20 กวาป  อยางไรก็ตาม 

ไมยางพาราไดนํามาใชประโยชนเปนเวลานาน ประโยชนที่รูจักกันดีในสมัยแรก ๆ คือ เปน

เชื้อเพลิงสาํหรับทําอาหาร เผาอิฐ รมยางและใชเผาถาน  ในยุคที่มีการผลิตยางแทงตั้งแตป  

พ.ศ. 2511  เปนตนมา  ไดมีการนาํไมยางพารามาทาํลงัสําหรับบรรจุยางแทง ลังบรรจุปลาหรือ

ผลไม  อยางไรก็ตามการใชประโยชนจากไมยางพาราในยุคแรก ๆ ยังมีนอย ไมยางพาราสวนใหญ

ที่โคนเพื่อปลูกแทนจงึถูกเผาทิ้งไปอยางนาเสียดาย 

                ประมาณป พ.ศ. 2510 นายพงศ  โสโน นักวชิาการปาไม กรมปาไม ไดศึกษาคุณสมบัติ

ของไมยางพารา  พบวา ไมยางพาราที่ผานกรรมวิธีอบและอาบน้าํยาแลว จะมีคุณสมบัติใกลเคียง

กับไมสัก  จึงเรียกไมยางพาราวาไมสักขาว  และตอมาเมื่อไดรับตําแหนงเปนผูอํานวยการกองวิจยั

ผลิตผลปาไมไดเปดการฝกอบรมเพื่อสงเสริมใหมีการใชไมยางพาราเพื่อผลิตเฟอรนิเจอรและ

เครื่องเรือนตาง ๆ เพื่อเพิ่มมลูคาของไมยางพารา  ไดมีบริษัทเอกชนเริม่ทําการผลิตเฟอรนิเจอร

จากไมยางพารา โดยสวนใหญจะผลิตเพื่อขายตางประเทศ หลงัจากรฐับาลไดออก

พระราชบัญญตัิปดปาไมสัมปทานทัว่ประเทศในป พ.ศ. 2532 สงผลใหเกิดการขาดแคลนวัตถุดิบ

ไมเนื้อแข็งในประเทศ  ผูประกอบการผลติอุตสาหกรรมไมจึงหันมาปรับปรุงไมยางพาราเพื่อใชทํา 

ผลิตภัณฑตาง ๆ ในระยะทีผ่านมา พบวา ไมยางพาราสามารถทดแทนไมปาธรรมชาติไดเปนอยาง

ดี  จนถึงปจจุบันผลิตภัณฑไมยางพารามมีูลคาเพิม่และทํารายไดใหกับประเทศไมต่ํากวาปละ 

10,000 ลานบาท 

                ผูทีเ่กี่ยวของกับธรุกิจไมยางพารา เชน ผูประกอบการดานโรงงาน  ผูมีกจิการเกี่ยวของ

กับอุตสาหกรรมไมยาง เครื่องจักรกล สถาบันการศึกษาที่เกี่ยวของกบัการคนควาวจิัย และ

ชาวสวนยาง  ไดรวมกันกอต้ังสมาคมธุรกิจไมยางพาราไทย เมื่อป พ.ศ. 2539 โดยมี  
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นายวทิยา  งานทวี  เปนนายกสมาคมคนแรก ทัง้นี้เพื่อรวมกันพัฒนาอตุสาหกรรมไมยางพารา 

รวมถึงการแกไขปญหาตาง ๆ เพื่อใหอุตสาหกรรมไมยางพารากาวหนาดวยด ี 

                 ในป พ.ศ. 2545 และ พ.ศ. 2546   มีปริมาณยางสงออกผานดานตาง ๆ ในภาคใต  

 ออกนอกราชอาณาจักร มปีริมาณยางทีส่งออกทางดานสงขลาคิดเปนสัดสวน 20.72% และ 

22.08% ตามลําดับ คิดเปนมูลคายาง 23.16% และ 24.02%  ตามลาํดับ สวนปริมาณยางที่

สงออกทางดานปาดงัเบซารคิดเปนสัดสวน 38.96% และ 38.42% ตามลําดับ คิดเปนมูลคายาง 

43.39% และ 41.74% จะเหน็ไดวาในป พ.ศ. 2545 ปริมาณยางที่สงออกทางดานปาดังเบซารสูง

กวาสงออกทางดานสงขลา จํานวน 379,142.80 ตัน  คดิเปนมูลคายางสงออกสูงกวาถงึ 

11,173.10 ลานบาท  และในป พ.ศ. 2546 ปริมาณยางที่สงอออกทางดานปาดงัเบซารสูงกวา

สงออกทางดานสงขลาเชนกนั จาํนวน 395,489.60 ตัน คิดเปนมูลคายางสงออกสูงกวาถงึ 

15,742.90 ลานบาท  จะเหน็ไดวาประเทศไทยสูญเสียรายไดเปนจาํนวนมากในแตละป และมี

แนวโนมสูงขึน้อยางตอเนื่อง (ตารางที่ 2.1) 
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ตารางที่ 2.1  ปริมาณยางและมูลคายางสงออกนอกประเทศผานดานศุลกากรตาง ๆ ในภาคใต ประจําป พ.ศ. 2545 - พ.ศ. 2546
หนวย : ตัน
มูลคา : 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
สุราษฎรธานี 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 :  ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต  "การสงออกยางพารา"  วารสารยางพาราไทย  9 ฉบบที่ 1 (มกราคม 2546)  หนา 10

ที่มา :  ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต  "การสงออกยางพารา"  วารสารยางพาราไทย  10 ฉบบที่ 1 (มกราคม 2547)  หนา 7
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               ในป พ.ศ. 2545 – พ.ศ. 2546 ปริมาณยางสงออกผานดานสําคัญ 5 อันดับแรก  โดย

ลําดับที่ 1 จะเปนดานปาดังเบซาร คิดเปนสัดสวน 38.96% และ 38.42% ลําดับที่ 2 ดานสะเดา 

คิดเปนสัดสวน 20.72% และ 23.77% ลําดับที่ 3  ดานสงขลา คิดเปนสัดสวน 24.54% และ 

22.08% ลําดับที่ 4 ดานภูเก็ต คิดเปนสัดสวน 8.25% และ 6.88% สวนลําดับที่ 5 ในป พ.ศ. 2545

จะเปนดานภูเก็ต คิดเปนสัดสวน 2.71%  ในป พ.ศ. 2546 จะเปนดานบานดอน คิดเปนสัดสวน 

5.67% โดยสรุป ดานปาดังเบซารยังคงมีปริมาณยางสงออกมากที่สุดในภาคใต (ตารางที ่2.2) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



ั ั ั ั้  

ํ ั  ํ ั 

็ ็


ั

ั

ตารางที่ 2.2  ปริมาณยางสงออกผานดานสําคญ 5 อนดบแรก ตงแตป พ.ศ. 2545 - พ.ศ. 2546
หนวย : 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 :  ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต  "การสงออกยางพารา"  วารสารยางพาราไทย  9 ฉบบที่ 1 (มกราคม 2546)  หนา 10

ที่มา :  ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต  "การสงออกยางพารา"  วารสารยางพาราไทย  10 ฉบบที่ 1 (มกราคม 2547)  หนา 7
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                  ตั้งแตป พ.ศ. 2542 – พ.ศ. 2545  การสงออกยางธรรมชาติสุทธ ิประเทศไทยยงัคง

ครองเปนอันดบั 1 ดวยปริมาณสูงถงึ 8,449 พันตัน  อันดับ 2 ประเทศอินโดนีเซยี มปีริมาณ 

สงออก 5,829.50 พันตนั  และอันดับ 3 คอื ประเทศมาเลเซีย มีปริมาณสงออก 1,224 พันตัน 

(ตารางที่ 2.3) 
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ตารางที่ 2.3  การสงออกยางธรรมชาติสุทธิ ป พ.ศ. 2542 - พ.ศ. 2545
หนวย :  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 :  ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต  "การสงออกยางพารา"  วารสารยางพาราไทย  10 ฉบบที่ 3 (มีนาคม 2547)  หนา 34
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                 ตั้งแตป พ.ศ. 2542 – พ.ศ. 2545  ประเภทการสงออกยางธรรมชาติ ประเทศไทยจะ
เปนผูผลิตยางแผนรมควัน และ น้าํยางขน เปนอันดับ 1 มีปริมาณการสงออก จาํนวน 3,998 

พันตนั และ 1,231.50 พันตัน ตามลําดับ  ประเทศอินโดนีเซีย เปนผูผลิตยางแทงเปนอันดับ 1 มี

ปริมาณการสงออก จาํนวน 5,589.90 พันตัน สวนประเทศมาเลเซียจะสงออกยางแทงเปนสวน

ใหญมากกวาสงออกยางแผนรมควนัและน้ํายางขน (ตารางที ่2.4) 
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ตารางที่ 2.4  ประเภทการสงออกยางธรรมชาติ ตงแต ป พ.ศ. 2542 - พ.ศ. 2545
หนวย : พนตัน

ประเทศ ประเภทยาง 2542 2543 2544 2545 รวม

ยางแผนรมควัน 1,071.50 1,006.10 870.40 1,050.00 3,998.00
ไทย ยางแทง 541.00 808.50 763.40 828.60 2,941.50

น้ํายางขน 216.80 284.70 347.50 382.50 1,231.50

ยางแผนรมควัน 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

น้ํายางขน 12.50 9.50 10.30 8.60 40.90

ยางแผนรมควัน 24.80 9.60 10.40 10.80 55.60
มาเลเซีย ยางแท 815.20 853.90 716.00 783.60 3,168.70

น้ํายางขน 111.50 91.80 80.40 78.00 361.70

ที่มา :  ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต  "การสงออกยางพารา"  วารสารยางพาราไทย  10 ฉบบที่ 3 (มีนาคม 2547)  หนา 35
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               ในป พ.ศ. 2546 ประเทศไทยสงออกยางประเภทตาง ๆ จาํนวน 2,419,833.60 ตัน  

คิดเปนมูลคา 88,832.47 ลานบาท โดยในป พ.ศ. 2546  ปริมาณสงออกยางแทงสงูเปนอนัดับ 1  

ยางแผนรมควนั เปนอันดับ 2 และ น้าํยางขนเปนอนัดับ 3 คิดเปนสัดสวน 35.73%,  30.72%  

และ 26.18% ตามลําดับ มมีูลคายางสงออกคิดเปนสัดสวน 39.37%, 34.93%  และ 20.29% 

ตามลําดับ (ตารางที่ 2.5) 
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ตารางที่ 2.5  ปริมาณและมูลคายางสงออกของไทยผานดานภาคใตแยกตามประเภท ประจําป พ.ศ. 2546
ปรมาณ :ตัน
มูลคา : ลานบาท

ประเภท ป พ.ศ. 2546
ปรมาณ สดสวน % มูลคา สดสวน %

ยางแผนรมควัน 743,253.10 30.72 31,025.19 34.93

ยางแทง 864,520.00 35.73 34,971.20 39.37

น้ํายางขน 633,556.50 26.18 18,025.44 20.29

ยางเครพ 6,980.20 0.29 193.15 0.22

ยางแผนผึ่งแหง 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 :  ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต  "การสงออกยางพารา"  วารสารยางพาราไทย  10 ฉบบที่ 1 (มกราคม 2547)  หนา 8
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                 ในป พ.ศ. 2545 ประเทศไทยมมีูลคายางสงออกไปยังประเทศญี่ปุนเปนอนัดับ 1 คิด

เปนมูลคา  16,161,697,744 บาท หรือ 25.17% และประเทศจีนเปนอันดับ 2 คิดเปนมูลคา 

15,381,577,614 บาท หรือ 23.95% ตามลําดับ และในป พ.ศ. 2546 ประเทศไทยมมีูลคายาง

สงออกไปยังประเทศจีนเปนอันดับ 1  คิดเปนมูลคา 29,775,098,029 บาท หรือ 30.02% และ

ประเทศญี่ปุนเปนอันดับ 2 คิดเปนมูลคา 22,568,498,395 บาท หรือ 22.75% (ตารางที่ 2.6) 
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ตารางที่ 2.6  มูลคายางสงออกไปประเทศสําคญ 10 ประเทศ  ป พ.ศ. 2545 - พ.ศ. 2546

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

มูลคาการสงออก (บาท) % มูลคาการสงออก (บาท) %

1 ญปุน 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 :  ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต  "การสงออกยางพารา"  วารสารยางพาราไทย  9 ฉบบที่ 1 (มกราคม 2546)  หนา 9

ที่มา :  ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต  "การสงออกยางพารา"  วารสารยางพาราไทย  10 ฉบบที่ 1 (มกราคม 2547)  หนา 9
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             ธนาคารเพื่อการสงออกและนาํเขาแหงประเทศไทย รายงานขอมูลที่นาสนใจของตลาด

ยางพาราในญีปุ่นและจีน มดีังนี ้

                ญีปุ่น ไมมีการปลูกยางพาราในประเทศและตองพึ่งพาการนําเขาทัง้หมด แหลงนําเขา

ที่สําคัญ ไดแก ไทย อินโดนเีซีย มาเลเซยี และเวียดนาม โดยไทยสามารถครองสวนแบงตลาดมาก

ที่สุดถึงประมาณรอยละ 70 ยางพาราที่ญีปุ่นนาํเขาจากไทยสวนใหญเปนยางแผนรมควัน เพื่อใช

เปนวัตถุดิบในการผลิตของอตุสาหกรรมยางยานพาหนะเปนสําคัญ 

                 สําหรับชองทางที่ญี่ปุนนําเขายางพาราจากไทยมทีั้งที่นาํเขาโดยตรงกับผูสงออกไทย

ซึ่งกําลงัไดรับความนิยมเพิม่ข้ึนเปนลาํดบั และนาํเขาผานบริษทัขามชาติขนาดใหญของญี่ปุนโดย

วิธีนีม้ีข้ันตอนคอนขางยุงยาก และคาใชจายสูง แมวาประสบการณดานการคาระหวางประเทศ

ของบริษัทเหลานี ้จะทําใหผูซื้อไดยางพาราที่มีคุณภาพตรงตามที่ตองการ และมีความแนนอนใน

เร่ืองเวลาสงมอบซึ่งเปนสิ่งทีผู่ซื้อใหความสาํคัญอยางมากก็ตาม 

                  โดยทั่วไป ญี่ปุนนยิมซื้อยางพาราลวงหนาเพื่อปองกันความเสี่ยงจากการขึ้นราคา  

คูแขงสําคัญของไทยในตลาดญี่ปุน คือ อินโดนีเซีย อยางไรก็ตามญี่ปุนยังคงพอใจกบัการนาํเขา

จากไทยมากกวาเนื่องจากเปนคูคาทีม่ีความสัมพนัธอันดีกันมาชานาน 

                  จนี  แมวาจนีสามารถผลิตยางพาราไดเองบางสวน  แตตนทนุการผลิตยังคงอยูใน

ระดับสูงและผลผลิตที่ไดยังไมเพียงพอกับความตองการใชในอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางซึง่ขยาย

ตัวอยางรวดเร็ว  โดยเฉพาะอุตสาหกรรมผลิตยางยานพาหนะซึง่มนีักลงทนุตางชาตเิขาไปลงทนุ

ในจีนเปนจาํนวนมาก แหลงนําเขาที่สําคัญ  ไดแก ไทย มาเลเซีย อินโดนีเซีย และเวยีดนาม โดยได

มีสวนแบงตลาดถึงเกือบรอยละ 70 ทั้งนี้  การนาํเขายางพาราสวนใหญของจีนเปนยางแผน

รมควัน เพื่อใชในการผลิตยางรถยนตเปนสาํคัญ 

                  ปจจุบัน การนํายางพาราเขาไปจําหนายในจีนนัน้ถกูกําหนดโควตาจากสํานักงาน

คณะกรรมการวางแผนแหงชาติของจีน  โดยการจัดสรรโควตาใหในแตละปข้ึนอยูกบัปริมาณ

ผลผลิตและความตองการในประเทศเปนสําคัญ  อยางไรก็ตาม  การนําเขาเพื่อเปนวัตถุดิบสําหรับ

การผลิตและแปรรปูเปนสินคาสงออกไมมกีารกําหนดโควตานําเขาแตอยางใด  ผูที่ทาํการคากับ

จีนสวนมากเปนผูประกอบการรายใหญ  เนื่องจากผูนําเขาจีนมกัสั่งซือ้ยางพาราเปนจํานวนมาก

ในแตละครั้ง  ทั้งนี้  โอกาสในการขยายการสงออกของไทยไปจีนยังมอียูมาก  โดยเฉพาะหลังจาก

ที่จีนเขาเปนสมาชิก WTO เพราะจนีตองขยายโควตานําเขาเพิ่มข้ึนอีกรอยละ 15 ตอป จนถึงป 

พ.ศ. 2547 กอนที่จะยกเลกิระบบโควตานาํเขายางพาราทั้งหมด 
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                ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต รายงานสถานการณเศรษฐกิจยางในภาคใตคร่ึง

แรก ป พ.ศ. 2546  สถานการณดานราคายางพาราอยูในเกณฑที่ดีมาก  โดยราคายางแผนดิบ  

ชั้น 3 ณ ตลาดกลางยางพาราหาดใหญ เฉลี่ยสูงถงึ กิโลกรัมละ 38.21บาท เพิ่มข้ึนจากระยะ

เดียวกนัปกอน รอยละ 46.30  สวนยางแผนดิบรมควันชั้น 3 เฉลี่ยกิโลกรัมละ 41.72 บาท เพิม่ข้ึน

รอยละ 44.70  และยางแทง STR20 เฉล่ียกิโลกรัมละ 36.06 บาท เพิม่ข้ึน รอยละ 30.30  

เนื่องจาก 

                1.  ความตองการยางจากประเทศจีน โดยเฉพาะในภาคอตุสาหกรรมยานยนตขยายตวั

สูง ทั้งนี้ในชวง 5 เดือนแรก  ไทยสงออกยางไปยังประเทศจีนมีมูลคาสงูถึง 336.80 ลานดอลลาร

สหรัฐ  เพิ่มข้ึนจากระยะเดียวกันปกอนเกอืบ 3 เทา  หรือเพิ่มข้ึนรอยละ 269.30 คิดเปนสัดสวนสูง

ถึงรอยละ 29.40 ของมูลคาการสงออกยางรวมทั้งประเทศ 

                2.  ความตองการใชยางจากภาคอุตสาหกรรมยางลอรถยนตของญี่ปุน  ซึง่ในชวง 5 

เดือนแรกปนี้ Japan Automobile Tyre Manufacturers’ Association  รายงานวา ยางที่ใชใน

อุตสาหกรรมนี้ขยายตัวรอยละ 9.10  และสําหรับยางที่ไทยสงออกไปยังญี่ปุนในระยะเดียวกันนี้มี

มูลคา 207.90 ลานดอลลารสหรัฐ  เพิ่มข้ึนรอยละ 95.80 คิดเปนสัดสวนรอยละ 18.20 ของมูลคา

การสงยางรวมทั้งประเทศ 

                 3.  ความตองการใชยางจากประเทศมาเลเซยี  โดยเฉพาะน้ํายางขนเพื่อใชใน

อุตสาหกรรมถงุมือยาง  ทั้งนีใ้นชวง 5 เดือนแรกปนี ้ ไทยสงออกยางไปยังมาเลเซียมมีูลคารวม 

146.20 ลานดอลลารสหรัฐ  เพิ่มข้ึนจากระยะเดียวกันปกอนรอยละ 73.40 คิดเปนสัดสวนรอยละ 

12.80 ของมูลคาการสงออกยางรวมทัง้ประเทศ  และเปนลําดับ 3 รองจากจนีและญีปุ่น 

                  ทางดานการสงออกยางทกุประเภทเฉพาะทีผ่านดานศุลกากรในภาคใตมีจํานวน 

1,222,181.80 เมตริกตัน มูลคา 987.70 ลานดอลลารสหรัฐ  เพิ่มข้ึนจากระยะเดียวกันปกอน 

รอยละ 28.40 และ 106.10 ตามลําดับ  ทัง้นี้อัตราการขยายตัวของมูลคาที่สูงกวาอัตราการ

ขยายตัวของปริมาณคอนขางมากนัน้  เปนผลจากราคายางที่สูงขึน้ตามความตองการบริโภคใน

ตลาดโลกเปนสําคัญ 

                 สําหรับการสงออกยางนัน้  สวนใหญเปนการเพิ่มข้ึนของการสงออกยางแทง   ซึง่มี

ราคาต่ํากวายางแผนรมควัน ชั้น 3 และในชวงครึ่งแรกของปนี ้ ราคาน้าํยางอยูในเกณฑดี  ทําให

เกษตรกรสนใจขายน้าํยาง  และในชวงเปดกรีดใหมมีการทํายางถวยหรือเศษยางเปนจํานวนมาก  

ทําใหโรงงานมีวัตถุดิบมาก  ซึ่งในชวง 5 เดือนแรกปนี้ การผลิตยางแทงเพิ่มข้ึนมากถงึรอยละ 

33.40  จากทีม่ีอัตราเพิ่มรอยละ 14.90 ในชวงครึ่งหลงัของปกอน 
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                ยางแผนรมควนั  สงออกได 390,640.50 เมตริกตัน มูลคา 351.40 ลานดอลลารสหรัฐ 

เพิ่มข้ึนจากระยะเดียวกันปกอนรอยละ 21.60  และ 94.60 ตามลําดับ 

                ยางแทง สงออกได 461,884.80 เมตริกตัน มลูคา 416.30 ลานดอลลารสหรัฐ เพิ่มข้ึน

จากระยะเดียวกับปกอนรอยละ 51.60 และ 132.60 ตามลําดับ 

                น้าํยางขน  สงออกได 290,836.20 เมตริกตัน มูลคา 183.0 ลานดอลลารสหรัฐ เพิ่มข้ึน

จากระยะเดียวกันปกอนรอยละ 24.10 และ 86.10 ตามลําดับ 

                 น้าํยางสด  สงออกได 41,819.70 เมตริกตัน  ลดลงจากระยะเดียวกันปกอน รอยละ 

33.80 ขณะที่มูลคาสงออกได 13.00 ลานดอลลารสหรัฐ  เพิ่มข้ึนจากระยะเดียวกนัปกอน 

รอยละ 3.90   
 

2.  ระบบการขนสง 
 
             มานะ  ภัทรธรรม บรรยายเรื่อง “การขนสงระบบคอนเทนเนอร (Containerization)”  

หลักสูตรธุรกิจพาณิชยนาวี (2528) การวิวฒันาการของการขนสงทางทะเลที่เหน็ไดชัดในปจจุบัน

นี้ก็คือ การขนสงแบบคอนเทนเนอรโดยการใชตูคอนเทนเนอรชนิดตาง ๆ ที่เหมาะสมกับลักษณะ

สินคาเปนสิ่งอาํนวยความสะดวกในการขนสงระบบคอนเทนเนอรเปนระบบการขนสงทางการ

พาณิชยที่มีความสําคัญมากในปจจุบนั และเปนที่คาดหมายวาจะมีความสําคัญเพิ่มมากขึ้นใน

อนาคต 

             ความตองการของผูสงสนิคานัน้ตองการใหสินคาของตนไปสูจุดหมายปลายทางดวย

ความรวดเร็วปลอดภัยและสิ้นเปลืองคาใชจายนอยที่สุด ผูดําเนนิการดานการขนสงก็พยายามที่

จะสนองความตองการของลกูคาจึงมีการคนคิดวิธีการตาง ๆ ที่จะทําใหการขนสงสนิคาเปนไป

อยางรวดเร็วและสิ้นเปลืองคาใชจายนอย การขนสงโดยทางรถไฟในสมัยกอน ๆ นับวาเปน

ผลสําเร็จของมนุษยทีท่ําใหมีการขนสงสะดวกและดีกวาการขนสงโดยเกวียนหรอืรถเทียมมา  

ระบบคอนเทนเนอรมีจุดกําเนิดมาจากการวิวัฒนาการของการขนสงทางรถไฟ เปนการยากที่จะ

บอกไดแนนอนวาใครเปนผูริเร่ิมการขนสงระบบตูคอนเทนเนอรเปนครั้งแรก แตจากการศึกษาและ

คนควาไดพบวากอนสงครามโลกครั้งที่ 1 นั้น การรถไฟของอังกฤษไดเร่ิมการขนสงดวยตู 

คอนเทนเนอร ทั้งนี้ก็เพื่อความสะดวกในการเคลื่อนยายสนิคาดวยความรวดเร็วและปลอดภัย 

                สวนในสหรัฐอเมริกานัน้การขนสงแบบคอนเทนเนอรไดมีการริเร่ิมนํามาใชเปนครั้งแรก

เมื่อเดือน มีนาคม ค.ศ.1921 โดยที่บริษทั New York Central Railway ไดนําการขนสงระบบตู

คอนเทนเนอรมาใชบริการเปนครั้งแรกในประวัติศาสตรการขนสงของอเมริกา ตอมาบริษัท 
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Pennsylvania Railroad ก็เอาแบบอยางและเริ่มใชคําศัพทการขนสงวา “Door To Door Service” 

ซึ่งเปนรากฐานคําศัพทของการขนสงแบบคอนเทนเนอรที่แพรหลายในเวลาตอมา 

                 หลังจากนัน้ไมนาน  การขนสงระบบคอนเทนเนอรโดยรถไฟไดแพรหลายและ

วิวัฒนาการไปสูการขนสงทางรถยนตระบบ Door To Door มากขึ้น มกีารดัดแปลง ปรับปรุง

รถบรรทุกใหเหมาะสมกับระบบคอนเทนเนอร มีการสรางรถพวง (Classis) สําหรับคอนเทนเนอร

และมีการทาํตวัรถลาก (Prime Movers) ใหมีกาํลังมากสามารถลากรถพวงที่มีตูคอนเทนเนอร

บรรทุกอยูไปสูจุดหมายปลายทางไดรวดเร็ว 

                  การวิวัฒนาการการขนสงระบบคอนเทนเนอรทางบกโดยบริษัทรถไฟในประเทศ

สหรัฐอเมริกาและอังกฤษในชวงป ค.ศ.1920 – ค.ศ. 1930 เปนจุดเริ่มตนทีท่ําใหประเทศตาง ๆ ใน

ทวีปยโุรป และญี่ปุนเอาแบบอยางการขนสงทางรถไฟแบบคอนเทนเนอรกันในเวลาตอมา และ

รถบรรทุกคอนเทนเนอรประเภทตาง ๆ ก็ไดมีการววิัฒนาการตั้งแตหลงัสงครามโลกครั้งที่สอง 

เปนตนมา 

                 วิวฒันาการของการขนสงระบบคอนเทนเนอรทางทะเล อังกฤษเปนประเทศแรกที่

พยายามริเร่ิมการใชระบบคอนเทนเนอรในการขนสงทางน้าํและทางบกผสมผสานกนัโดยบริษทั

รถไฟของอังกฤษไดใชการขนสงสนิคาระหวางองักฤษกับประเทศตาง ๆ ในภาคพืน้ทวปียุโรป ในป 

ค.ศ. 1929 ดวยวิธีของระบบคอนเทนเนอรจากอังกฤษขามชองแคบอังกฤษไปยุโรปโดยทางเรือ

และข้ึนรถไฟไปยังจุดหมายปลายทางอีกตอหนึง่ซึ่งเปนลักษณะของการขนสงเบ็ดเสร็จ (Through 

Transportation)  อีกอยางหนึง่ ระบบการขนสงแบบนี้เปนทีย่อมรับอยางกวางขวาง และมกีาร

ขยายความนยิมไปยังประเทศตาง ๆ ในยโุรปตอมา จงึมีการตั้งมาตรฐานของคอนเทนเนอร  

ระเบียบการแลกเปลี่ยนตู คาระวางและการทําพิธีการศุลกากร สําหรบัตูคอนเทนเนอรกันขึ้นเพื่อ

แกปญหาตาง ๆ ที่เกิดขึ้น มกีารตั้งสํานักงานมาตรฐานของคอนเทนเนอรระหวางชาติข้ึนในป 

ค.ศ.1933 ที่กรุงปารีสโดยใชชื่อวา “Bureau International Des Containers”  

                  ในการขนสงทางทะเลสมัยกอนที่จะมีการนาํคอนเทนเนอรมาใชนัน้ ยังใชการหีบหอ

อยางแข็งแรง (Lift Van) ที่อาจทาํดวยไมหรือโลหะอยางแพรหลายจนกระทั่งในระยะสงครามโลก

คร้ังที่สอง สหรัฐฯ ตองสงเสบียงอาหาร อาวุธยุทโธปกรณตาง ๆ จากสหรัฐฯ ไปยงัยุโรป ตู 

คอนเทนเนอรจึงนาํมาใชประโยชนในการขนสงทางทะเลในขอบเขตจํากัด จนกระทัง่สงครามสงบ 

ระบบคอนเทนเนอรสมบูรณแบบก็ไดเร่ิมอยางจริงจงัในป ค.ศ.1966 บริษัท Sea Land ใช 

เรือคอนเทนเนอรดัดแปลงจากเรือสินคาธรรมดา ชื่อ Fairland ในการคาระหวางประเทศสหรัฐฯ 

และประเทศตาง ๆ ในยุโรป (Trans Atlantic Route)  ซึ่งเปนการริเร่ิมการขนสงแบบใหมดวย

ความคิดริเร่ิมของ Mr. M. Mclean ผูกอต้ังบริษัท Sea Land ในสหรฐัอเมริกา ซึ่งเริ่มดวยการ 
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ทําธุรกจิการขนสงทางบกระหวางรัฐระหวางเมืองตาง ๆ ในสหรัฐฯ  และตอมาก็ขยายกิจการมายงั

ธุรกิจขนสงทางทะเล จากประสบการณการขนสงทางบกโดยรถบรรทุกและรถไฟมากกวา 20 ป จึง

มีแนวคิดที่จะพัฒนาการขนสงจากผูขายไปยังผูซื้อแบบ Door To Door โดยใชตูคอนเทนเนอรเปน

อุปกรณที่สําคญัและตูคอนเทนเนอรนัน้สามารถทีจ่ะเคลือ่นยายโดยทางบกและทางทะเลไดอยาง

สะดวก รวดเร็ว แนวความคดินี้เปนที่ยอมรับและแพรหลายอยางรวดเร็ว  พลิกโฉมหนาใหมของ

การขนสงทางทะเล จากระบบขนสงแบบดัง้เดิม (Conventional) ที่ลาสมัยมาเปนระบบ 

คอนเทนเนอรที่ทนัสมัยดงัปจจุบันนี ้

                 ประโยชนของการขนสงในระบบคอนเทนเนอร  การขนสงในระบบคอนเทนเนอรมี

ความเจริญกาวหนาอยางรวดเร็ว ก็เพราะวาการขนสงในระบบนีเ้มื่อเปรียบเทียบกบัการขนสง

ระบบดั้งเดิมแบบเทกอง (Break Bulk) แลวระบบใหมนีม้ีขอไดเปรียบหลายประการ โดยเฉพาะ

อยางยิ่งระบบนี้อํานวยผลประโยชนแกเจาของเรือ และผูใชบริการเรือทัง้สองฝายไดมากเปนผลให

ตนทนุการผลติ และคาขนสงลดลง ความสะดวกมีมากขึ้น 

                 ประโยชนที่เกิดขึ้นแกเจาของเรือ  อาจแยกไดดังนี ้

                 1.  สะดวกในการบรรทุกขึ้นเรือและขนถายลงจากเรือ   เพราะตูมีขนาดเดียวกนัหมด 

เชน ตูขนาด 20’ หรือ 40’ มีการใชเครื่องมอืทุนแรงไดอยางมีประสิทธิภาพ การขนถายและการ

บรรทุกเปนไปอยางรวดเร็ว ลดเวลาเรือจอดเทียบทาใหนอยลง เรือวิ่งไดมากเที่ยวขึน้ในระยะเวลา

เทากัน 

                 2.  สินคาที่บรรจภุายในเสียหายนอย  เพราะอยูในตูที่แข็งแรง มีการเคลื่อนยายนอย

คร้ัง สินคาไมบอบช้ําเหมือนการขนสงแบบเทกอง (Break Bulk)  

                 3.  สินคาปลอดภัยจากการขโมย  ซึ่งเจาของเรือจะมีภาระการจายชดเชยความสูญเสยี

ใหลูกคานอยลง ความรับผิดชอบลดลงในทางตรงกันขามผลกาํไรก็จะมีมากขึ้น 

                 4.  เรือสามารถบรรทุกสินคาไดมากชนิด  สินคาไมปะปนกัน สินคาไมกอใหเกิดความ

เสียหายซึง่กนัและกัน จํานวนสินคาบรรทกุจะมากขึ้นเพราะทีว่า “Broken Stowage” จะมนีอยลง 

และสามารถบรรทุกสินคาบนฝาระวางของเรือ (On Deck) ไดมาก โดยสินคาไมถูกน้ําทะเลทําลาย

เสียหายเพราะถูกบรรจุอยูในตู 

                   ประโยชนที่เกดิขึ้นแกผูใชบริการขนสงทางเรือ 

                    1.  ประหยัดคาใชจายในการทําหบีหอ (Packing) ที่มีราคาแพง 

                2.  ประหยัดคาขนสง และเวลาในการนาํสงสินคาที่จุดหมายปลายทาง 

                   3.  ประหยัดคาใชจายในการเก็บรักษาสนิคาเปนเวลานานในโกดัง เพราะการขนสง

ระบบคอนเทนเนอรสามารถขนสงสนิคาไดรวดเร็ว (Less Transit Time) 
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                  4.  ลดตนทุนในการซื้อและขายสินคาเนื่องจากคาขนสงถกูลง 

                  5.  สามารถสงสนิคาออก และสั่งสินคาเขาไดทุกประเภท  ผูผลิตและผูส่ังเขาสงออก

สามารถนําตูไปบรรจุและขนถายที่โรงงานไดสะดวก 

                  6.  สินคาเสียหายนอยลง 

            การที่สินคาถูกสงจากมือผูสงออก จนกระทัง่ถึงมือผูนําเขานั้น  จะตองผานขั้นตอนการ

ขนสง 3 ข้ันตอนดวยกัน คือ ข้ันตอนที่หนึง่ สินคาถูกสงจากแหลงผลิตไปยังทาเรือสงออก  ข้ันตอน

ที่สอง  สินคาถูกสงจากทาเรือสงออกไปยงัทาเรือผูนาํเขา และจากนั้น สินคาก็จะถูกสงจากทาเรือ

นําเขาไปยังจดุหมายปลายทาง ซึง่เปนการขนสงขั้นที่สาม เครื่องมือขนสงในขั้นที่ 1 และ ข้ันที ่3 

นั้น จะใชรถยนตหรือรถไฟทาํการขนสงทางบก  สวนขั้นที่ 2 นั้น  สินคาสวนมากจะใชเรือเดินทะเล

ขนาดใหญในการขนสง   ดงันัน้ ความรูเกีย่วกับการขนสงดวยเรือสินคาระหวางประเทศจงึเปน

รายละเอียดทีผู่สงออก-ผูนําเขาควรจะตองศึกษาเรียนรู 
                การขนสงทางเรือเดินทะเลนี ้จากหนังสือ ความรูเร่ือง “การทําธุรกจินาํเขา สงออก” 

 (2534) แบงเปนเรือสินคาทีม่ีตารางเดนิเรอืแนนอน (Liner) กับเรือสินคาที่ขนสงเหมาลํา  หรือไม

มีกําหนดเวลาเดินเรือแนนอน (Tramp) รูปแบบการบรรจุสินคาลงเรือของเรือทั้งสองแบบนี้ ยงั

แตกตางกนัออกไปแลวแตชนิดและปริมาณของสินคา ในทีน่ี้จะขอกลาวถงึ เรือสินคาที่มี

กําหนดการเดินเรือแนนอน เนื่องจากผูสงออกนิยมใชเปนสวนมาก 

                เรือสินคาที่มีตารางกาํหนดไวแนนอน วาจะเดินทางออกจากเมืองทาหนึง่ไปยังอีกเมือง

ทาหนึง่ในเสนทางและวนัเวลาที่แนนอน  รวมทัง้กําหนดเที่ยวกลับไวดวย  บริษัทเดนิเรือและ

เอเยนตบริษทัเดินเรือจะนาํเอาขอมูลการเดินทางเหลานีไ้ปเผยแพรแจกจายในหมูผูนําเขา-สงออก  

รวมทัง้ตพีิมพลงโฆษณาในหนงัสือพมิพ เพื่อใหผูนําเขา-สงออกทราบขอมูลและกําหนดเวลาการ

เดินเรือโดยทัว่กัน  สินคาที่ขนสงกนัระหวางประเทศ  จะใชเรือสินคาประเภทนี้มากทีสุ่ดและสินคา

ที่ถูกจัดลงในเรือสินคาประเภทนี้ จะไดแกสินคาเบ็ดเตลด็หลายประเภท ซึง่มีเจาของหลายราย  

ดังนัน้ เรือสินคาประเภทนีจ้งึถือเปนเรือขนสงทั่วไปซึง่จะรับจางขนสนิคาใหแกเจาของสินคาราย

ไหนก็ได  และทางบริษัทเรือจะออกใบตราสงสินคา (B/L)  ใหกับลูกคาที่ฝากสงสนิคาแทนสัญญา

ขนสง 

                 การจัดสงสินคาทางเรือสินคาที่มีตารางเดินเรือแนนอน มีขอดีคือ 

-  มีตารางเวลาเดินเรือถี่และแนนอน  สะดวกแกเจาของสินคาในการกาํหนดวนั 

ขนสงสนิคาใหทันตามหนงัสอืเครดิตกําหนด 
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                  -  เรือสินคาชนดินี้มีอุปกรณขนสงภายในเรอืครบครัน เพือ่ใหเหมาะกับสินคาชนิด 

ตาง ๆ เชน มหีองหรือตูสําหรับเก็บรักษาสินคาราคาแพง  ตูระบายอากาศ ตูฉนวน ตูควบคุม

อุณหภูมิ เปนตน 

                  -  จัดสงไดแมมสิีนคาปริมาณนอย   

                -  ทางบริษัทเรือเปนผูรับผิดชอบคาใชจายดานบรรจุและข้ึนลงสินคา           
       -  ถาผูจัดสงเปนลกูคาประจําของบริษทัเดินเรือหนึง่ ๆ หรือใชบริการบริษัทขนสงใน

ชมรม จะไดรับสวนลดพิเศษ 

                 -  สวนมากทางบริษัทเรือจะเปนผูออกคาใชจายดานตรวจสอบปริมาณสินคา 

                 การจัดสงสินคากับเรือที่มีตารางเดนิเรือแนนอน  มีขอเสีย  คือ 

              -  เรือสินคาประเภทนี้มกัเขารวมชมรม  ทาํใหคาระวางเรือถกูกําหนดจากชมรมและใช

อัตราเดียวกนั  ไมสามารถลดคาระวางขนสงใหแกลูกคาได  เจาของสนิคาตองจายคาขนสงแพง

กวาเรือสินคาที่ไมมีตารางเดินเรือแนนอนหรือเรือประเภทเหมาลาํ 

                 -  เนื่องจากบริษทัเรือใชใบตราสงสินคา (B/L) แทนสัญญาขนสงสนิคาใชตราสงนี้เปน

แบบฟอรมที่บริษัทเรือจัดพิมพไวลวงหนา และขอความสวนใหญเปนผลดีตอฝายบริษัทเรือ  จึงทาํ

ใหผูจัดสงเสียเปรียบถาเกิดกรณีพิพาทขึ้น 

                -  ในกรณีเจาของสินคาทําการจองพืน้ที่ในเรือไวลวงหนา แลวตอมาทําการยกเลิกการ

ขนสงเที่ยวเรือนั้นอยางกะทนัหนั  เจาของสินคาจะตองเสียคาระวางขนสงตูเปลาดวย            

             ข้ันตอนการจัดสงสินคาไปกับเรือสินคาทีม่ีตารางเดินเรือแนนอน 

                จองตูเรือสินคา 

                ถาเปนขอตกลงซือ้ขายแบบ C&F,CIF,Ex Ship หรือ Ex Quay ผูสงออกจะตองจัดการ

จองตูเรือไวเพือ่ใหสินคาถูกสงถึงปลายทางทนัเวลากาํหนด  แตถาเปนการตกลงซื้อขายแบบ FAS 

หรือ FOB  ผูสงออกก็เพียงแตนําสินคาไปสงใหยงัทาเรือที่ผูซื้อระบุไวเทานั้น 

                การจองตูเรือสินคานั้น สะดวกและรวดเร็วมาก  เพียงแตไปขอใบจอง (Booking Note) 

จากบริษทัเรือ แลวกรอกชื่อสินคา  จํานวนหีบหอ น้ําหนัก ชื่อและเทีย่วเรือที่ตองการจอง  ชื่อเมอืง

ทาตนทาง  ชือ่เมืองทาปลายทาง  ชื่อผูจัดสง ชื่อผูรับสินคา  ลงไปในใบจอง  แลวสงไปใหบริษัท

เรือเทานั้นก็เปนอันเรียบรอย  บริษทัเรือก็จะจัดเตรียมอุปกรณตาง ๆ ทีจ่ําเปนและเนือ้ที่ตูสําหรับ

สินคาจาํนวนนี้ใหเรียบรอย  แตการจองตูเรือสินคานัน้  พึงสงัเกตปญหาตอไปนี ้

                1.  กําหนดการเดินเรือ  ผูสงออกควรสอบถามจากบริษทัเรอืวาวนัที่ซึ่งจะกรอกลงใน 
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ใบตราสงสินคาของเทีย่วเรือที่ตนจองนัน้ จะเปนวันใด เพราะวนัทีท่ี่จะลงนี ้ ตองไมเกนิจากวนั

สุดทายที่หนงัสือเครดิตของผูซื้อระบุไวใหสงมอบสินคา  มิฉะนั้น  ทางธนาคารอาจปฏิเสธการ

ชําระเงนิคาสนิคาได 

                 2.  คาระวาง ผูสงออกตองสอบถามวา คาระวางคํานวณจากน้ําหนกัสนิคา หรือ

ปริมาตรสินคา มีสวนลดหรือไม  มีคาธรรมเนียมหรือคาระวางพิเศษอะไรบาง 

                 3.  ขอมูลเฉพาะเกี่ยวกบัตัวเรือ  เชน เรือลํานัน้เขารวมชมรมหรือไม  ที่ผานมาคอนขาง

ตรงตอเวลาหรือไม  อุปกรณในการขนสงทนัสมัยหรือไม ประสิทธิภาพของเรือเปนอยางไร เปนตน  

เพราะสิง่เหลานี้จะเกีย่วพันกบัการตรงตอเวลา และคาประกันภัย 

                 4.  ใหสังเกตวาเรอืดังกลาวจะแลนตรงไปยังทาเรือปลายทางที่ตองการหรือไม  หรือวา

ตองออมและจอดแวะหลายทาเรือ  ตองถายเรือกลางทางหรือไม  ถาเรือใชเสนทางออมและจอด

แวะหลายแหง  จะทําใหลาชา  และถาตองถายเรือ  สินคาก็อาจเสียหายได 

                 5.  บริษัทเรือเปนผูออกคาใชจายในการบรรจุและขนถายสนิคาขึ้นลงเรือหรือไม 

                 เมื่อผูสงออกทาํการจองตูแลว  บริษัทเรือก็จะออก Shipping Order (เรียกยอวา S/O) 

ใหแกผูสงออก  ใน S/O นี้จะเปนเอกสารทีข่อใหทางเรือรับบรรจุสินคาตามที่ระบุไว  แบบฟอรม

ของใบ S/O นี ้ อาจแตกตางกันบางแลวแตบริษัท แตมสีาระสําคัญคือ จะระบุชื่อผูจัดสง  ชื่อเรือ  

ชื่อทาเรือตนทาง  ชื่อทาเรือปลายทาง จาํนวนหีบหอ  เครื่องหมายหบีหอ  น้าํหนักสินคา ผูรับ

สินคาปลายทาง ผูสงออกจะนําใบ S/O นี ้พรอมกับสงสนิคาไปยงัโกดงัรวบรวมสนิคาของบริษัท

เรือที่ทาเรือเพือ่ดําเนนิพิธกีารสงออกทางศลุกากรกอนการบรรจุลงเรือ  สินคานี้จะตองผานการ

ตรวจนับจํานวน  น้าํหนัก  และคุณภาพสนิคาจากตัวแทนของบริษัทเรือและเจาของสินคารวมกนั

วาตรงตามที่แจงไวหรือไม  เพื่อเปนหลักฐานในการคํานวณคาระวางตอไป  เมื่อผานการตรวจนับ

และตรวจสอบความเรียบรอยแลว  เจาหนาที่ศุลกากรจะประทับดวงตราลงบนใบ S/O ผูสงออกก็

จะนําใบ S/O พรอมสินคาไปทําการบรรจุลงเรือ  ถาสินคางวดนั้นไมทนัการสงมอบลงเรือ  

 ผูสงออกจะตองนาํใบ  S/O นี้สงคืนใหบริษัทเรือเพื่อยกเลิกการจองตูเที่ยวเรือนั้น  แตถาหากการ

บอกเลิกนีก้ระทําโดยกะทันหันทางบริษทัเรือก็จะเรียกเกบ็คาระวางทีท่าํใหเสียเนื้อที่ในการบรรจุ

ดวย (Dead Freight) 

                 เมื่อสินคาผานการตรวจนับและตรวจสอบของเจาหนาที่เรียบรอยแลว  ผูสงออกก็จะ

นําสินคาไปสงยังเรือหรือจุดรับสินคาตามทีบ่ริษัทเรือแจงไว  จากนั้น บริษัทเรือก็จะตดิตอให

คนงานในทาเรือทําการลําเลียงสินคาลงเรือ (คาใชจายสวนนี้บริษัทเรือเปนผูรับผิดชอบ) 

                 เมื่อสินคาบรรจุลงเรือเรียบรอยแลว  ผูสงออกจะไดรับใบรับตนหน (Mate’s Receipt)  

เปนหลกัฐานเพื่อนาํไปแลกใบตราสงสินคา (B/L)  จากบริษัทเรือ ขณะที่ไปขอแลกใบตราสงสินคา
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นี้ ผูสงออกจะตองชําระคาระวางสินคาใหแกบริษัทเรือ (ในกรณีที่ผูสงออกตกลงเปนผูออกคา

ขนสง เชน การซื้อขายแบบ CIF, C&F) เมือ่ชําระคาระวางแลว  บริษทัเรือก็จะประทบัขอความ 

“จายคาระวางแลว” (Freight Prepaid หรือ Freight paid) ลงบนใบตราสงสินคา  แตถาคาระวาง

สินคางวดนัน้ ๆ ตองจายโดยผูนําเขาตามเงื่อนไขการซื้อขาย เชน FOB, C&I ใน B/L ก็จะระบุวา 

“เก็บคาระวางที่ปลายทาง”  (Freight payable at Destination หรือ Freight to collect) เปนตน 

                อนึ่ง  ในกรณทีี่บริษัทเรือไมสะดวกที่จะจัดเกบ็คาระวางปลายทาง หรืออาจเนื่องดวย

มาตรการควบคุมเงินตราของประเทศปลายทาง บริษัทเรือมักขอเก็บคาระวางจากตนทางแมวา

สินคางวดนัน้ ๆ จะเปนการซือ้ขายแบบ FOB หรือ C&I ก็ตาม 

                เมื่อไดใบตราสงสินคาซึง่ถือเปนหลกัฐานการสงสินคาลงเรอืแลว ผูสงออกก็สามารถนํา

ใบตราสงสินคานีพ้รอมทัง้เอกสารสงมอบสินคาอื่น ๆ ไปขอรับเงินคาสินคา จากธนาคารผูรับซ้ือต๋ัว

ตอไป  

 

                  (ดังภาพที่ 2.1  ภาพตารางเดนิเรือกําหนดเวลาเดนิเรือแนนอน) 

 

                  (ดังภาพที่ 2.2  ใบจองตูเรือสินคา (Booking Note)) 

 

                  (ดังภาพที่ 2.3  ใบรายละเอยีดสินคา (Shipping Order)) 

 

                   (ดังภาพที่ 2.4  ภาพตารางเดนิเรือขาเขา และ ขาออก) 
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              การขนสงดวยระบบตูคอนเทนเนอร  ปจจุบันการขนสงดวยตูคอนเทนเนอรไดรับการ

พัฒนาจนเปนที่นยิมทัว่ไป  ระบบนี้สามารถขนสงไดทัง้ทางเรือ  ทางรถยนต  และทางรถไฟ  ทาํให

สินคาสงจากผูขายไปยังผูซือ้ไดโดยตรงอยางสะดวกและปองกนัการบอบช้ําของสินคาไดมาก  เรา

เรียกระบบขนสงนีว้าระบบ Door to Door 

                แบบของเรือบรรทุกตูคอนเทนเนอร  แบงเปน 2 แบบ คือ 

                1.  เรือคอนเทนเนอรสมบูรณแบบ  เปนเรือที่ไดรับการออกแบบมาเพื่อบรรทุกตู 

คอนเทนเนอรโดยเฉพาะ  จงึมีเนื้อที่สําหรบับรรทุกอยางเต็มที่ทัง้มีแผงกั้นสําหรับวางตู 

คอนเทนเนอรโดยไมตองอาศัยสิ่งยึดตรึง  เรือแบบนี้สะดวกตอการขนถายตูคอนเทนเนอรข้ึนลง

มาก 

                 2.   เรือกึ่งคอนเทนเนอร  เปนเรือที่ดัดแปลงมาจากเรือสินคาแบบเกา  เพื่อใหสามารถ

บรรทุกตูคอนเทนเนอรและสามารถบรรทกุสินคาประเภทเทกองไดดวย 

                มาตรฐานและแบบของตูคอนเทนเนอร 

                ตูคอนเทนเนอรเปนอุปกรณทีส่รางขึ้นพิเศษ  มีคุณสมบัติดังนี ้

                -  แข็งแรง  คงทน  ทนตอการใชงาน 

                -  ออกแบบเปนพิเศษใหเหมาะกับการขนสงทั้งทางบกและทางน้าํโดยไมตองถายสนิคา

กลางทาง 

                -  ออกแบบใหสะดวกตอการขนถายสินคาขึ้นลง 

                -  ภายในไดรับการออกแบบใหมีเนื้อที่บรรจุสินคาตั้งแต 1 ลูกบาศกเมตรขึ้นไป 

                   มาตรฐานความกวาง  ความยาว  ความสงูของตูคอนเทนเนอรที่กาํหนดโดยองคการ

มาตรฐานระหวางประเทศ (ISO) ที่ประกาศใชมาตั้งแตป ค.ศ. 1967 มีดังนี ้

                   1.  กวาง  8 ฟุต  สูง  8 ฟุต  ยาว  40 ฟุต 

                   2.  กวาง  8 ฟุต  สูง  8 ฟุต  ยาว  30 ฟุต                     

                   3.  กวาง  8 ฟุต  สูง  8 ฟุต  ยาว  20 ฟุต 

                   4.  กวาง  8 ฟุต  สูง  8 ฟุต  ยาว  10 ฟุต 

                   5.  กวาง  8 ฟุต  สูง  8 ฟุต  ยาว    5 ฟุต 

                   จะเหน็ไดวา  มาตรฐานของตูคอนเทนเนอรที่ ISO กําหนดใชอยูในปจจุบันมีความสงู

และความกวางเทากนัหมด  คือสูงและกวาง 8 ฟุต  ตางกนัแตที่ความยาวเทานั้น  ขนาดตูที่ใชกนั

มากที่สุดในทกุวันนี ้คือ ขนาดยาว 20  ฟตุ  นอกนัน้จะใชนอยกวา  โดยใชเพื่อใหเหมาะกับสินคา

พิเศษบางชนดิเทานั้น 

                   ตูคอนเทนเนอร  แบงไดตามลักษณะสินคาที่บรรจไุด  4  แบบ คือ 
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                 1)  ตูแหงทั่วไป  แบงเปน 

                       (1)  ตูแหงธรรมดา (Dry Cargo Container)  เปนตูที่ใชมากที่สุด ภายในไมไดบุ

ฉนวนกนัความรอน  ไมมีเครื่องทําความเย็น  ใชบรรทุกสินคาทั่วไปที่ไมมีปญหาตอการ

เปลี่ยนแปลงอุณหภูมิภายในตู 

                       (2)  ตูระบายอากาศ  (Ventilated Container) ลักษณะเหมือนกับตูแหงธรรมดา

แตติดพัดลมดูดอากาศเพิ่มเขาไป  ใชสําหรับบรรทุกสินคาที่ตองการระบายอากาศ เชน ผลไมบาง

ชนิด 

                      (3)  ตูเปดหลงัคา (Open Top Container)  มีรูปรางลักษณะเหมือนตูแหงธรรมดา  

แตหลังคาจะทําดวยผาใบแทน  ผาใบนี้สามารถถอดและติดตั้งไดสะดวกใชบรรทุกสนิคาประเภทที่

หนกัและมีขนาดใหญ เชน เครื่องจักรกล ซึ่งสวนมากเวลาบรรจุสินคาเขาตู  จะใชปนจั่นยก

สินคาเขาทางหลังคา  เมื่อสินคาเขาตูแลวจึงใชผาใบปดเพื่อกนัน้าํฝนหรือน้ําทะเล 

                      (4)  ตูพื้นเรียบ  (Flat Bed Container)  ตูชนิดนี้ไมมีรูปรางลักษณะเปนตู 

คอนเทนเนอร มีเพียงแตพืน้เรียบกับแผนกัน้หนาหลัง 2 แผนเทานัน้  ใชสําหรับบรรทกุสินคาที่มี

ขนาดความกวาง  ความสงูเกินกวาความกวางความสูงของตูทั่วไป เชน ซงุ  เครื่องจกัรกล  หรือ

เหล็กแทง รถยนต เปนตน 

                      (5)  ตูบรรทุกรถยนต (Car Container)  ตูชนิดนี้มีโครงสรางสําคัญ คอื พืน้ตูกับเสา

ยึด 4 ดาน เทานัน้ 

 

 

                      (ดังภาพที่ 2.5  ภาพตูคอนเทนเนอร ตูแหงทัว่ไป) 
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ตารางที่ 2.5  ปริมาณและมูลคายางสงออกของไทยผานดานภาคใตแยกตามประเภท ประจําป พ.ศ. 2546
ปรมาณ :ตัน
มูลคา : ลานบาท

ประเภท ป พ.ศ. 2546
ปรมาณ สดสวน % มูลคา สดสวน %

ยางแผนรมควัน 743,253.10 30.72 31,025.19 34.93

ยางแทง 864,520.00 35.73 34,971.20 39.37

น้ํายางขน 633,556.50 26.18 18,025.44 20.29

ยางเครพ 6,980.20 0.29 193.15 0.22

ยางแผนผึ่งแหง 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 :  ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต  "การสงออกยางพารา"  วารสารยางพาราไทย  10 ฉบบที่ 1 (มกราคม 2547)  หนา 8
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                 2)  ตูรักษาอุณหภูมิ  ไดแก 

                     (1)  ตูหองเยน็  ตัวตูทําจากวสัดุกันความรอน  และภายในบุดวยฉนวนกันความ

รอนเพื่อปองกนัไมใหความรอนจากภายนอกแผเขาไปในตัวตูดานหนึง่ของตูจะติดตั้งเครื่องทาํ

ความเย็นซึง่สามารถทําใหอุณหภูมิในตูเยน็ถึง -23 องศาเซลเซียสได ตูชนิดนี้ใชสําหรับบรรจุ

อาหารแชแข็งตาง ๆ เชน กุง ปลา ไก และเนื้อสัตวอ่ืน ๆ 

                    (2)  ตูฉนวน  มีโครงสรางเหมือนกับตูหองเย็น  ตางกนัตรงที่ไมมีเครื่องทําความเย็น  

แตมีที่ระบายอากาศ  สวนมากใชบรรจุสินคาประเภทผกัผลไม 

                3)  ตูบรรจุสินคาที่เปนของเหลว (Fluid Tank Container) ตูชนิดนี้มีโครงสรางที่สําคัญ 

คือ พื้นตูกับเสายึดทัง้ 4 มุม บนพืน้ตูจะติดตั้งถังเหล็กรูปกลมยาวไวอยางถาวร  ใชบรรทุกสินคา

ประเภทที่เปนของเหลว  เชน เครื่องดื่ม อาหาร หรือเคมภัีณฑ  น้ํามนั 

               4)  ตูชนิดพิเศษ  ไดแก 

                    (1)  ตูสําหรับบรรทุกสัตวเปน (Live Stock Container) 

                   (2)  ตูสําหรับบรรทุกสินคาเกษตร (Bulk  Container) 

                   (3)  ตูเปดขาง  (Sideloading  Container)  ตูชนิดนี้ออกแบบมาโดยสามารถเปด

ดานขางออกได  ใชสําหรับสินคาทีม่ีขนาดยาวและจาํเปนตองบรรจุเขาตูทางดานขาง 

                ลักษณะการบรรจุและขนถายสินคาของตูคอนเทนเนอร 

                  เครื่องมือ  อุปกรณ  และส่ิงอํานวยความสะดวกในการขนสงระบบตูคอนเทนเนอร  มี

ตัวตูคอนเทนเนอร  โกดังรับสินคาเพื่อรอการบรรจุเขาตูหรือเพื่อรอการสงมอบ (Container Freight 

Station ยอวา C.F.S.) ลานจอดพักตูที่ผูสงออกหรือผูนําเขานําไปบรรจสิุนคาหรือเปดตูที่โรงงาน

หรือโกดังดวยตนเอง (Container Yard ยอวา C.Y.)  เรือบรรทุกตูคอนเทนเนอร  ทาเรือสําหรับตู

คอนเทนเนอร รถไฟสําหรับลากตู  รถยนตสําหรับลากตู  ตลอดจนเนื้อที่ในเครื่องบนิที่จัดไวสําหรับ

บรรทุกตูคอนเทนเนอร เปนตน 

                  การบรรจุสินคาเขาตู  มี 2 ลักษณะ คือ 

                 1.  บรรจุสินคาเต็มตูจากโกดงัผูสงออก เรียกวา เปนการบรรจุแบบ C.Y. ทางประเทศ

ยุโรปเรียกวธิบีรรจุนี้วาเปนแบบ F.C.L.(Full Container Load) โดยบริษัทเรือจัดสงตูคอนเทนเนอร

เปลาไปยังโกดังสินคาของผูฝากสงสนิคา  (ผูสงออก)  ผูสงออกจัดการบรรจุสินคาใหเต็มตู  แลว

ลากตูที่บรรจุสินคาแลวมามอบใหบริษัทเรือ ณ ลานจอดพักตูเพื่อรอการสงออก (C.F.S.)  เมื่อตูถูก

สงถึงทาเรือปลายทางแลว ผูนําเขา (ผูรับมอบสินคา)  ก็จะนาํตูที่บรรจุสินคานี้ไปเปดที่โกดังสนิคา

ของผูนําเขาเองจากนัน้จึงนําตูเปลาสงคืนบริษัทเรือ  การบรรจุสินคาลักษณะนี ้จะเสียคา 
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ระวางถูกกวา  แตเจาของสนิคาตองรับผิดชอบในเรื่องการบรรจุและตรวจนับสินคาดวยตนเอง 

ทางบริษัทเรือไมตองรับผิดชอบในเรื่องสินคาขาดหรือเกนิจํานวน 

                2.  บรรจุสินคาแบบ C.F.S. ทางประเทศยุโรปเรียกการบรรจุลักษณะนีว้า L.C.L. (Less 

Than Container Load) ในกรณีที่ผูสงออกมีปริมาณสนิคาไมมากพอที่จะบรรจุเต็มตู  หรือมีสินคา

พอที่จะบรรจุเต็มตูแตทางเจาของขาดแคลนกําลงั หรือไมสะดวกที่จะทําการบรรจุสินคาดวย

ตนเอง  ผูสงออกก็จะนําสนิคามาไวที่โกดงัรับสินคาเพื่อรอรับการบรรจุเขาตูของบริษัทเรือ C.F.S. 

เพื่อใหบริษทัเรือจัดการบรรจุตูให 

                นอกจากการบรรจุสินคาเขาตูทีแ่บงเปน 2 ลักษณะขางตน  การเปดตูเพื่อนําสนิคาออก

จากตูเมื่อตูถกูสงถึงทาเรือปลายทางแลว  ยังแบงเปน 4 ลักษณะดวยกนั คือ 

               1.  ผูสงออกทาํการบรรจุตู ณ โกดังสินคาของผูสงออกดวยตนเอง บริษัทเรือจัดการสงตู

นี้ไปถึงมือผูรับสินคาปลายทาง  และผูรับสินคาจัดการเปดตูนําสินคาออกจากตู ณ โกดังสินคาของ

ผูรับดวยตนเอง  (CY/CY or FCL/FCL) 

                2.  ผูสงออกนาํสนิคาไปสงที่โกดังรับสินคาเพือ่รอการรวบรวมบรรจุเขาตูของบริษัทเรือ  

บริษัทเรือรับผิดชอบบรรจุสินคาเขาตู  และรับผิดชอบนาํสินคาออกจากตูเมื่อไปถงึทาเรือ

ปลายทาง (CFS/CFS or LCL/LCL) 

                3.  ผูสงออกจัดการบรรจุสินคาเต็มตูดวยตนเอง  แตเมื่อไปถึงทาเรือปลายทางแลว ทาง

บริษัทเรือจะเปนผูรับผิดชอบเปดตูนําสินคาออกจากตู ณ โกดังของบริษัทเรือในทาเรือปลายทาง 

(CFS/CFS or FCL/LCL) 

                4.  ผูสงออกนาํสนิคามามอบใหบริษัทเรือเปนผูรับผิดชอบบรรจุตู เมื่อสินคาถกูสงถงึ

ปลายทางแลว  ผูรับสินคาจะเปนผูเปดตูนาํสินคาออก ณ โกดังของผูรับเอง (CFS/CY or 

LCL/FCL) 

                 การดําเนนิการของระบบตูคอนเทนเนอรของขนสงรวม 

                  ขอดีที่สุดของการขนสงดวยระบบตูคอนเทนเนอรก็คือ  สามารถใชเครื่องมือขนสง

หลายอยางเขารวมขนสงได  เชน  ใชรถยนตลากตูที่บรรจุสินคาเต็มจากทางเล็ก ๆ ในตางจังหวัด

ไปยังสถานีรถไฟ  แลวใชรถไฟลากตูมาลงเรือเพื่อสงไปยงัจุดหมายในตางประเทศ  พัฒนาการของ

ระบบนี้ปจจุบนัไดเปดบริการ 4 แบบดวยกัน คือ 

                  1.  บริการสงตรง (Direct Service)  คือการบริการที่เรือบรรทุกตูคอนเทนเนอรจอดรับ

ตูสินคาจากทาเรือตนทาง แลวนาํไปสงทีท่าเรือปลายทางโดยตรง 
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                  2.  บริการสงชวงตอโดยใชเรือเล็ก (Feeder Service)  ใหบริการโดยใชเรือซ่ึงเปนเรือ

คอนเทนเนอรขนาดใหญขนสงระหวางเมอืงทาใหญ ๆ แลวมีเรือเล็กรับชวงสงตูสินคาตอไปยัง

ทาเรือประเทศตาง ๆ ซึ่งบางทาเรือก็เปนทาซึ่งเรือขนาดใหญไมสามารถจอดเทียบได 

                  3.  การขนสงทางบกขั้นระหวางทาเรือ (Land Bridge Service)  การขนสงรวมนี้  เรือ

สินคาจะนําตูสินคาจากทาเรือตนทางมาสงทีท่าเรือซ่ึงอยูฝงใดฝงหนึง่ของทวีปหรือผืนแผนดิน  

จากนั้นก็จะใชรถไฟหรือรถยนตลากตูสินคาเพื่อสงชวงขามประเทศหรอืขามทวีปตอไปยังทาเรือ

จุดหมายปลายทางอีกตอหนึ่ง  การบริการขนสงรวมในลักษณะนี้ไดเปดเสนทางบรกิารแลว 3 

เสนทางคือ 

                   -  การขนสงขามทวีปอเมริกา  (ระหวางฝงตะวันออกกับตะวันตก) 

                   -  การขนสงขามไซบีเรีย 

                   -  การขนสงผานประเทศอิสราเอล 

                 4.  การขนสงรวมแบบมนิิ (Mini-Land Bridge Service) เปนการขนสงรวมทางบกจาก

เมืองทาไปยงัจุดหมายภายในประเทศหรือขามประเทศโดยไมตองนาํตูไปลงเรืออีก เชน  ใชรถลาก

ตูจากทาเรือกรุงเทพฯ ไปยงัเชียงใหม เปนตน 

 

 

                     (ดังภาพที่ 2.6  ภาพตูคอนเทนเนอรชนิดพิเศษ) 
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                 การขนสงโดยเรือ LASH (Lighter Aboard Ship) (เรือแมเรือลูก)  การขนสงโดยเรือ

ระบบนี้ เพิ่งเริ่มเมื่อป ค.ศ. 1969  ปจจุบันมี 2 แบบ คือ แบบเรือ LASH และแบบ CB (Seabee)  

(Construction Battalion) เรือระบบนี้มีโครงสรางสาํคัญ คือ ตัวเรือแม  ตัวเรือลูก (เรือเล็ก)  และ

อุปกรณเครื่องมือเครื่องยกทีท่ันสมยับนเรือ  เรือ LASH ลําหนึ่งประกอบดวยตัวเรือแมที่มีขนาด

ใหญกับเรือลูกอีกหลายสิบลํา  เรือลูกแตละลําจะบรรจสิุนคาไวเต็มคลายกับตูคอนเทนเนอรขนาด

ใหญ จะใชเรือแมบรรทุกตูคอนเทนเนอรแทนการบรรทุกเรือลูกก็ได 

                ปกติเรือแมจะแลนไปมาระหวางเมืองทาสําคญั ๆ เชน ญี่ปุน สิงคโปร ฮองกง และตอง

เปนทาเรือน้าํลึกที่เรือขนาดใหญสามารถจอดเทียบไดเทานั้น เมื่อเรือแมไปถึงทาเรอืใหญ ๆ (ตาม

ทาง)  ก็จะปลอยเรอืเล็กหรือเรือลูกลง  แลวเรือแมก็เดินทางตอไป  สวนเรือลูกทีถู่กยกลงนีก้็จะถูก

เรือลากจูงลากไปตามทาเรอืน้ําตื้นตาง ๆ (เชน ทาเรือกรงุเทพฯ ที่คลองเตย)  เพื่อขนถายสนิคาลง 

จากนั้นก็จะบรรจุสินคาสงออกเขาไปใหม  แลวลากกลับไปรอเรือแมที่จะผานมานี้ กจ็ะปลอยเรือ

ลูกที่บรรจุสินคาเต็มลงมาอกี  การทาํงานของเรือแมลูกนี้  ชวยใหเรือแมสามารถเดนิทางระหวาง

เมืองทาโดยไมตองเสียเวลาขนถายสนิคาตามทาง  และเรือลูกก็สามารถเขาเทียบทาตามทาเรือ

เล็กที่เรือขนาดใหญไมสามารถจอดเทยีบไดดวย 

                เรือ LASH ลําหนึง่สามารถบรรทุกเรือลูกได 80-90 ลํา  สวนเรือ CB สามารถบรรทุกเรือ

ลูกได 30-40 ลํา หรือเทากบั 1,800 ตูคอนเทนเนอร ตูสินคาสามารถจดัเรียงไวบนเรือลูก 

               ขอดีของการขนสงดวยระบบตูคอนเทนเนอร 

               -  ชวยใหการขนสงสินคารวดเร็วขึ้น 

               -  ประหยัดคาใชจายในการบรรจุหีบหอ 

               -  ลดความเสียหายที่เกิดจากการขนสงสินคา     

               -  คาระวางขนสงต่ํากวา 

              -  คาใชจายในการประกันภัยสนิคาต่ํากวา 

              -  สอดคลองกับภาวการณตลาดที่ผูนาํเขาตองการสนิคาอยางรวดเร็ว 

              -  เปนการประสานรวมกันระหวางการขนสงทางบก ทางเรือ และทางอากาศ 

             ปญหาที่เกิดขึ้นเนือ่งจากระบบขนสงสนิคาดวยตูคอนเทนเนอร 

             1.  ตามวิธกีารขนสงแบบเกานัน้  เมื่อสินคาถูกสงถึงทาเรือปลายทางก็จะทําการขนถาย

สินคาขึ้นจากเรือและตรวจสอบความเรียบรอยของสินคา  หากพบวาสนิคาเกิดความเสียหาย  

ยอมทาํการเรยีกรองคาเสยีหายจากบรษิทัประกนัภัยไดไมยุงยากนกั  แตระบบขนสงรวมแบบจาก

มือผูผลิตสงถงึมือผูรับนัน้ยงัไมสามารถตรวจสอบความเสียหายไดในขณะที่สินคาถกูขนถายขึ้น

จากเรือ  จะตองผานการขนสงทางบกใหถงึปลายทางเสยีกอนจงึทําการเปดตู  หากการเปดตูนัน้
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พบวาสินคามกีารเสียหาย  ยอมเปนการยากทีจ่ะบอกไดวาสนิคาเกิดความเสยีหายตัง้แตเมื่อไร  

ตั้งแตชวงการขนสงทางเรือหรือทางบก  และอาจเปนเหตุผลที่อางขึน้มาเพื่อปดความรับผิดชอบ

ระหวางบริษทัผูรับประกันภยัขนสงทางเรอื กับบริษทัผูรับประกันภัยขนสงทางบก 

                2.  การขนสงรวมที่ใหบริการสงสินคาถงึโกดงัผูนําเขานี ้มีจุดประสงคเพื่อความสะดวก

รวดเรว็  ซึง่จะตองอาศัยระบบพิธีการนาํเขาและระบบตรวจสอบสินคาที่มีข้ันตอนเอือ้อํานวย  จึง

จะบรรลุตามจดุประสงคได  ปจจุบันประเทศตาง ๆ ในทวปียุโรปไดปรับปรุงระบบพิธกีารนําเขาให

สอดคลองและลดขั้นตอนตรวจสอบแลว  แตในประเทศกําลังพัฒนาตาง ๆ เชน  ประเทศไทย  

ระบบพิธีการนําเขายังเปนอุปสรรคสําคัญอยู  ผูนําเขาไทยจงึยงัไมนิยมนําตูสินคาไปเปดเองใน

โกดังของตน 

 

 

                       (ดังภาพที ่2.7  ภาพเรือลําเลียง) 
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ภาพที ่ 2.7  ภาพเรือลําเลยีง 

 

ที่มา : สุวรรณา  สนเที่ยง  ความรูเรื่อง การทําธุรกจินาํเขา สงออก  กรุงเทพมหานคร  รุงแสง           

              การพิมพสํานกัพมิพบิ๊กบุค  2534          
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                สุเมธ  โลพนิิจ จากวารสารยางพาราไทย (2542) กลาวถงึ “การขนสงยางพาราผานทาง

ทาเรือ” การขนสงสนิคาผานทางทาเรือทีถู่กตอง และเหมาะสมนั้น ไมไดหมายถึงการขนสงสนิคา

จากเมืองทาตนทางไปยงัเมอืงทาปลายทางใหทนัตามกาํหนดเวลาเทานัน้ แตยงัหมายถงึการ

ปองกันมิใหสินคาเกิดความเสียหายในทุกกรณี สําหรับในกรณีของยางพารา เชน ยางแผนรมควนั 

ยางแทง เปนสินคาที่เกิดความเสียหายไดงายถาหากโดนน้าํหรือมีส่ิงปนปลอมตาง ๆ เกิดขึ้น 

ดังนัน้  การบรหิารงานในขั้นตอนตาง ๆ ของการขนสง  โดยเฉพาะอยางยิ่งในเรื่องของการบรรจุ

สินคาเขาตูเพือ่ใหมั่นใจวาสนิคาไดรับการปองกันจากความเสยีหายทีอ่าจเกิดขึ้นไดในระหวางการ

ขนสงจงึเปนสิง่ที่มีความสาํคัญ 

                ข้ันตอนการบรรจุสินคาและการบริหารงาน 

                 ในการขนสงยางพาราผานทางทาเรือส่ิงสาํคญัที่ตองกระทาํคือ  การบรรจุสินคาเขาตู

สินคาหรือตูคอนเทนเนอร แตเพื่อปองกนัมิใหสินคาเกิดความเสยีหายในทุกกรณีจึงไดแบงการ

ทํางานออกเปน 3 ข้ันตอน คอื กอนการบรรจุสินคา ระหวางการบรรจสิุนคา และหลงัการบรรจุ

สินคา โดยแตละขั้นตอนมีรายละเอยีดในการทาํงานหรอืการบริหารงานที่เขมงวดแตกตางกนั 

นอกจากนีย้ังมีขอปฏิบัติอ่ืน ๆ เชน ถาหากเกิดการผิดพลาดหรือมีขอสงสัยใด ๆ ในระหวางขั้นตอน

การบรรจุสินคา และหลังการบรรจุสินคา การบรรจุสินคาจะหยุดทนัท ี และผูที่เกี่ยวของทุกคนจะ

ไดรับการติดตอเพื่อแจงใหทราบ   และส่ังการโดยผานชองทางการสื่อสารที่กาํหนดไวตามลาํดับ

ดังนี้ คนงานบรรจุสินคา / เสมียนตรวจนับ--> หัวหนาคนงาน / ผูตรวจสอบ-->เจาหนาที่บริษัทเรือ-

-> ชิปปง / ผูสงออก หรือชิปปง / ผูสงออก--> เจาหนาทีบ่ริษัทเรือ--> ผูตรวจสอบ / หัวหนา

คนงาน—> เสมียนตรวจนับ / คนงานบรรจสิุนคา 

                กอนการบรรจุสินคา 

                 การทํางานในขัน้ตอนนี้ ประกอบดวย  การคดัเลือกตูสินคาและการทาํความสะอาดตู

สินคา ในกรณทีี่ตองการบรรจุสินคาที่ทาเรอื เชน ทาเรือกรุงเทพฯ  ตามกฎระเบียบของการทาเรือ

แหงประเทศไทย (กทท.)  บริษัทเรือจะตองยื่นคาํรองขอบรรจุสินคาภายในเขตการทาเรือกรุงเทพฯ  

โดยคํารองนีจ้ะตองยืน่ลวงหนา 1 วนั กอนวันบรรจุสินคา และคํารองนีจ้ะตองระบุจํานวนสินคาที่

ตองการบรรจใุหชัดเจน 

                 เมือ่ไดรับคํารองขอบรรจุสินคาจากบริษทัเรือแลว  ทาเรือกรุงเทพฯ จะยายตูสินคา

เปลาจากลานเก็บตูสินคาเปลาไปยังลานบรรจุสินคาของบริษัทเรือนัน้ ๆ  โดยที่การยายตูสินคา

เปลานี้จะกระทําในชวงเชาของแตละวันทีจ่ะมีการบรรจสิุนคา 

                 เมือ่ตูสินคาเปลามาถงึลานบรรจุสินคา ผูตรวจสอบของบริษัทเรือจะคัดเลือกตูสินคา

สภาพดีเพื่อใชบรรจุสินคาโดยมีรายละเอียดในการคัดเลอืกดังนี ้
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                 เพดานตูและกาํแพงตู : ตองไมมีรูร่ัวหรือสนมิ 

                 พืน้ตู :  ตองไมมรูีร่ัว สนิม รอยแตก ตะปูควงที่หลุด / หลวม 

                ประตูตู : ยางกนัน้ําตองอยูในสภาพดี ไมมีสนมิ 

                ความสะอาด :  ตองไมมีส่ิงปลอมปนตกคาง เชน เม็ดพลาสติก เศษไม เมล็ดพืช เศษ

กรวดทราย รอยเปยกน้ํา หรือคราบน้ํามนั 

                เมือ่คัดเลือกไดตูสภาพที่ดีแลวคนงานบรรจุสินคาจะทําความสะอาดตูสินคาเพื่อให

มั่นใจวาจะไมมีส่ิงแปลกปลอมใด ๆ หลงเหลืออยูภายในตูสินคา  หลงัจากทาํความสะอาดตูสินคา

แลว  ผูตรวจสอบจะตรวจสอบตูสินคานัน้ ๆ อีกครั้งเพื่อใหมั่นใจวาตูสินคานัน้สะอาดเรียบรอย 

                ในกรณีที่ตองการบรรจุสินคา ณ สถานที่ของผูสงออก เมื่อผูสงออกไดจองเรือกับบริษทั

เรือแลว  บริษทัเรือจะแจงใหผูสงออกไปรบัตูสินคาเปลาที่โรงพักตูสินคาเปลาของบริษัทเรือนัน้ ๆ 

โดยกอนที่จะปลอยตูสินคาเปลาใหกับผูสงออก  เจาหนาทีท่ี่โรงพักตูสินคาเปลาจะทาํการ

ตรวจสอบ / คัดเลือกตูสินคาตามขั้นตอนเดียวกนักับการตรวจสอบ / คัดเลือกตูสินคาที่จะใชบรรจุ

สินคาที่ทาเรือ 

               ระหวางการบรรจุสินคา 

             การทํางานในขั้นตอนนี้ เร่ิมตนจากผูตรวจสอบจะตรวจสอบเอกสารปายทะเบียน

รถบรรทุกที่ใหมาโดยชิปปง เพื่อใหมัน่ใจวาสินคาที่มาถึงนั้นตรงกับสินคาที่ผูสงออกแจงไวแตแรก 

จากนั้นเสมียนตรวจนับสินคาและคนงานบรรจุสินคาจะตรวจสอบพลาสติกซีล 4 แหง  ตรวจสอบ

เครื่องหมายบนสินคาและสภาพกะบะรถบรรทุก 

               หลงัจากผานการตรวจสอบตามขั้นตอนขางตนแลว  คนงานจะเริ่มบรรจุสินคา และใน

ระหวางการบรรจุสินคา คนงาน และเสมยีนตรวจนับสินคาจะตรวจสอบสภาพทัว่ไปของสินคา 

รวมทัง้เครื่องหมายบนสนิคา ขนาดของสนิคา 

               ในระหวางการบรรจุสินคา  อาจมีปญหาเกี่ยวกับส่ิงปลอมปนติดเขาไปในตูสินคาได  

รายละเอียดของปญหา และการปองกันแกไข ไดสรุปไวในตาราง  

               สําหรับสินคายางพารา  เพื่อปองกันไมใหเปยกน้ําและเกิดรา  การทํางานจะหยุดทันที

ถามีเคาวาฝนจะตก  และถาหากมีฝนตก  การบรรจุสินคาจะเริ่มไดอีกก็ตอเมื่อฝนไดหยุดสนทิและ 

คนงานตองเชด็รองเทาและผาใบที่ปพูื้นใหแหงสนทิ 

                ในระหวางการบรรจุสินคา หากเกิดขอผิดพลาดใด ๆ ตองหยุดการทํางาน และ

เจาหนาที่บริษทัเรือจะตองแจงชิปปง  ผูสงออกใหทราบถงึปญหานัน้ ๆ  คําสั่งใด ๆ จากผูสงออก

ตองบันทึกไวในใบรายงานการบรรจุสินคา (Tally Sheet) และชิปปงของผูสงออกจะเซ็นกาํกับไว

เปนหลกัฐาน 
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                 การทํางานตั้งแตข้ันตอนกอนบรรจุสินคาจนจบขั้นตอนระหวางการบรรจุสินคาตอง

บันทกึไวในใบรายงานการตรวจสอบการบรรจุสินคา (Stuffing Condition Checking Sheet) 

                 หลังการบรรจุสินคา  

                 ทนัททีี่บรรจุสินคาเสร็จ  เสมยีนตรวจนับตองปดประตูตูและผูกซีล  และในทกุ ๆ ชวง

เย็นของแตละวัน หลงัจากไดรับคํารองจากบริษัทเรือแลว ทางทาเรือจะยายตูสินคาที่บรรจุ

เรียบรอยแลวจากลานบรรจสุินคาไปยงัลานพักตูสินคาเพื่อรอขนข้ึนเรอืลานพักตูสินคาเพื่อรอข้ึน

เรือนี้เปนลานที่ยกระดับสูงเพื่อปองกนัน้ําทวม 

                 การขนยายตูสินคาแตละครั้งไมวาจากลานบรรจุสินคาไปยังลานพักเพื่อรอข้ึนเรือหรือ

จากหนาทาเทยีบเรือข้ึนวางบนเรือ  ทางทาเรือจะมีเครื่องยกประเภทตาง ๆ กนั ดังนี ้

              Top loader  ใชยกตูสินคาที่บรรจุเสร็จแลวที่ลานบรรจุสินคาเพื่อวางบนรถเทรลเลอร 

                  Rubber Tire Gantry Crane (RTG)  ใชยกตูสินคาหนักลงจากรถเทรลเลอรเพื่อวาง

เก็บที่ลานพักตูสินคาเพื่อรอขึ้นเรือ และยกตูสินคาหนักขึน้วางบนรถเทรลเลอรเพื่อนาํสงไปยงัหนา

ทาเทียบเรือ 

                  Port Gantry Crane  ใชยกตูสินคาทีห่นาทาเทียบเรือข้ึนวางบนเรือ 

                  ในการเคลื่อนยายตูสินคาโดยใชเครื่องยกของการทาเรืออาจจะทําใหตูสินคาเกิด

ความเสยีหายได  ดังนัน้จงึตองมีมาตรการที่จะปองกนัหรือแกไข  โดยบริษัทเรือจะจดัเจาหนาที่

ตรวจสอบหนึง่คนตอจุดเพื่อดูแลการเคลื่อนยายตูสินคาแตละครั้ง 

                  ในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุจนเปนเหตุใหตูสินคาไดรับความเสียหายเพยีงเลก็นอย บริษัท

เรือจะเรียกบรษิัทผูรับเหมาซอมตูมาทําการซอมตูสินคาที่เสยีหายทันที  แตถาเกิดความเสยีหาย

รุนแรง  เจาหนาที่บริษัทเรือจะเสนอตอชิปปง  และผูสงออกใหเปลี่ยนตูสินคาเพื่อปองกันสนิคา

ภายในตูจากน้ําหรือส่ิงปลอมปนอื่น ๆ ทีอ่าจจะเขาไปภายในตูได  ในการเปลีย่นตูสินคาผูสงออก

ตองแกไขเลขหมายตูสินคาในเอกสารสงออกที่ตองยืน่ใหทาเรือและศุลกากร 

                  สําหรับตูสินคาที่บรรจุโดยผูสงออกจะถูกเกบ็พักที่ลานพกัตูสินคาเพื่อรอขึ้นเรือ

เชนเดียวกับตูสินคาที่บรรจุที่ทาเรือ  (ตารางที่ 2.7) 
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ตารางที่ 2.7  สรปขั้นตอนการบรรจุสินคา และการปฏิบตงาน/ปญหาและการปองกันแกไขระหวางการบรรจุสินคา

กอนการบรรจุสนคา ระหวางการบรรจ นคา หลงการบรรจ นค
คดเลือกตูสภาพด ตรวจสอบกะบะรถบรรทุกที่บรรทุกสินคา ปดประตต และผูกซีลทนที

ทําความสะอาดตูสินคา ตรวจสอบเครองหมายสนคา ยายต นคาไปยงลานพักตสินคา

ตรวจสอบสภาพสินคา เพอรอขนเร

บรรจุ และบนทึกจํานวนสินคาที่ถกตอง

ปองกันสินคาจากสิ่งปลอมปนตาง ๆ

หามบรรจุสินคาในระหวางที่มีฝนตก

ออกใบตรวจสอบสภาพการบรรจุสินคา

ปญหาและการปองกัน/แกไขในระหวางการบรรจุสนคา
ปญหาทอาจจะเกิดขึ้น การปองกัน/แกไขปญหา

สินคาตกลงบนพื้นกอนบรรจุเขาตสินคา      คดแยกไวเพื่อตรวจสอบและทําความสะอาด เชน เปยกน้ํา  ในกรณีที่ไม

     สามารถทําความสะอาดไดสินคาชิ้นนั้นจะคนใหผูสงออก

เศษกรวด ทราย ตดไปกับรองเทาของคนงาน      ใชผาใบผืนใหญประหวางรถบรรทุกสินคาและตสินคาเพื่อปองกัน
     เศษกรวด ทราย ตดไปกับรองเทาคนงาน

หลอดดูดน้ํา  ขวดน้ํา  ถงพลาสตกหรือกระปอง ลืมทงในตูสินคา      หามดมนา สูบบหรี่ หรือทานอาหาร ภายในและ/หรือ บริเวณหนาตสินคา

ที่มา :  สุเมธ  โลพินิจ  "การขนสงยางพาราผานทางทาเรือ"  วารสารยางพาราไทย 2 ฉบบที่ 1  (มกราคม-มีนาคม 2542) หนา 4-6
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                 สมชัย  สุรัจกุลวฒันา ตัวแทนสายการเดินเรอื (2547) ไดใหสัมภาษณ ถงึวิธกีารสง

สินคายางพาราผานทาเรือสงขลา และทาเรือปนัง โดยบรรจุสินคาเขาตูที่โรงงานผูสงออก 

                 ผานทางทาเรือสงขลา 

              เมือ่สินคายางพาราพรอมที่จะสงใหผูซื้อถงึทาเรือปลายทาง ผูสงออกก็จะติดตอกับ

ผูรับเหมาการจัดสงสินคา (Freight forwarder หรือ Forwarding agent) ใหทําการจัดเตรียม

เอกสารผานพธีีการศุลกากรสงออกและเตรียมรถขนสงสนิคาจากโรงงานไปยงัทาเรอื พรอมทั้ง

ติดตอบริษัทตัวแทนสายการเดินเรือเพื่อจองระวางสนิคาและตูคอนเทนเนอร  หรือ ตูบรรจุสินคา  

ในบางกรณีทีส่งออกในลกัษณะสินคาเทกอง (Break Bulk)  ก็จะจัดสงสินคายางพาราจากโรงงาน

ไปเก็บที่คลังสนิคาของทาเรอืสินคาลวงหนากอนที่เรือบรรทุกสินคาเทกอง (Conventional Ship 

หรือ Break Bulk Ship) จะเขามารับสินคาทีท่าเรือ   กรณีที่สงออกในระบบตูคอนเทนเนอร  

ผูสงออกสวนใหญนิยมที่จะบรรจุสินคาเขาตูคอนเทนเนอรที่โรงงาน เพราะสามารถควบคุม

คุณภาพของสนิคาไมใหเสยีหายไดดีกวาทีจ่ะนําสนิคาไปบรรจุเขาตูคอนเทนเนอรทีท่าเรือ  เมื่อ

ผานพิธีการศุลกากรและสนิคาใบบรรทุกลงชื่อเรียบรอยแลว  ทางบริษทัตัวแทนสายการเดินเรือก็

จะออกใบรับสินคา (Bill of Lading) ซึ่งเปนเอกสารสัญญาการวาจางใหจัดสงสนิคาจากตนทางไป

ยังปลายทางตามความตองการของผูซื้อหรือผูรับสินคา (Consignee)  จากนัน้ผูสงออกก็จะจัด

เอกสารใบกํากับสินคา (Invoice)  และใบรับสินคาของบริษัทตัวแทนสายการเดินเรอื (Bill of 

Lading) ยื่นตอธนาคารหรือตัวแทนของผูซื้อสินคาเพื่อรับเงินในการขายสินคานัน้ ๆ  

             ผานทางทาเรือปนัง 

                ผูสงออกสินคายางพาราสามารถสงออกผานทางทาเรือปนงัไดในรูปของระบบ 

คอนเทนเนอรเทานั้น  สวนใหญจะสงออกจากฝงไทยไปยังทาเรือโดยทางรถไฟจากสถาน ี

ปาดังเบซาร มสีวนนอยที่จะสงโดยทางรถยนต เพราะวาคาใชจายสงูกวา  จะจัดสงทางรถยนตไป

ยังทาเรือปนงั เชน กรณีสินคาเรงดวน และจะไมทนับรรทกุขึ้นเรือหากสงไปทางรถไฟ  สินคา

ยางพาราที่สงออกจากภาคใตตอนลางผานทาเรือปนงั  สวนใหญเปนยางที่สงไปยังประเทศญี่ปุน 

ฮองกง เกาหล ีอเมริกาเหนือ และอเมริกาใต  เปนลักษณะของการรบัสงสินคาในรูป F.O.B. (Free 

on Board) ปนัง เปนราคาที่ผูขายหรือผูสงออกจะตองรับผิดชอบคาใชจายทุกอยาง ตั้งแตการผลติ

สินคา การขนสงจากโรงงานไปยังทาเรือปนัง คาใชจายทาเรือ คาภาษีขาออก และคาใชจายอืน่ ๆ 

ที่เกิดขึ้นจนถงึยกสินคาลงเรอืเรียบรอย สวนคาใชจายอื่น ๆ ที่เกิดขึ้นหลงัจากสนิคาลงเรือ

เรียบรอยแลวจะเปนของผูซือ้ เชน คาระวางเรือ คาประกันภัยจากปนงัถึงปลายทาง  เพราะฉะนัน้ 

ผูซื้อจะเปนผูกาํหนดสายการเดินเรือ และวนั เวลา ที่จะใชขนสงจากทาเรือปนัง  เพื่อความสะดวก

ในการบริการบริษัทตัวแทนเดินเรือที่ปนังจะประสานงานกับผูรับเหมาจัดการขนสง (Forwarding 
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agent) เพื่อเตรียมตูเปลาคอนเทนเนอรใหพรอมทีท่ารถไฟปาดังเบซาร สําหรับใหผูสงออกนาํรถหัว

ลากตูคอนเทนเนอรมารับเพื่อไปบรรจุสินคาที่โรงงาน เมื่อ Forwarding agent เตรียมเอกสารผาน

พิธีศุลกากรและรถรับสินคาจากโรงงานมาตรวจปลอยที่ทารถไฟปาดังเบซารแลว ก็จัดการบรรทกุ

ตูคอนเทนเนอรเหลานี้ข้ึนรถไฟไปยังทาเรือปนังฝงบัตเตอรเวอรธเพื่อบรรทุกขึ้นเรือตอไป  ทาเรือฝง

เกาะปนังจะเปนทาเรือสําหรับเรือขามฟาก (Ferry Ship) และเรือทองเที่ยว (Cruise Ship) สวน

ทาเรือฝงแผนดินทัง้ที่บัตเตอรเวอรธ และไพร จะเปนทาเรือสินคาเปนสวนใหญ 

 

3.  ทาเรือสงขลา 
 
               ทาเรือน้ําลึกสงขลาและภูเก็ต สรางขึ้นตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ  

ฉบับที่ 5 (พ.ศ. 2525 – พ.ศ. 2529)  เพื่อชวยในการพฒันาเศรษฐกิจและสนับสนุนการสงออก

สินคาของภาคใต การกอสรางดําเนินการโดยกรมเจาทากระทรวงคมนาคม ในสมยัรัฐบาล ฯพณฯ 

พลเอกเปรม  ติณสูลานนท ดวยเงนิกูยืมจากธนาคารเพือ่การพัฒนาแหงเอเชยี (ABD) และเงนิ

สมทบจากงบประมาณแผนดิน ภายหลงัสรางแลวเสร็จในป พ.ศ. 2530 กรมเจาทาไดโอนทาเรือทัง้

สองแหงใหกรมธนารักษ กระทรวงการคลงั โดยมีคณะกรรมการกํากบัดูแลและสงเสริมการบริหาร

ทาเรือสงขลาและภูเก็ตเปนผูดูแลทาเรือทัง้สอง 

               รัฐบาลในสมยันัน้มีนโยบายแปรรูปรัฐวิสาหกิจ จงึไดกําหนดใหเอกชนเขาเปนผูบริหาร

ทาเรือทั้งสองแหงโดยวิธีการประมูล บริษทั เจาพระยาทาเรือสากล จาํกัด เปนผูเสนอผลตอบแทน

แกรัฐสูงสุดและไดถูกคัดเลอืกจากบริษทัทีป่รึกษาของรัฐบาลใหเปนผูบริหารทาเรือ  บริษัทฯ ไดทํา

สัญญาเขาบริหารทาเรือทัง้สองแหงกับกรมธนารักษ เมือ่วันที่ 21 ตุลาคม พ.ศ. 2531 มีกําหนด

อายุสัญญา 10 ป  ตามสัญญาทีท่ําขึ้นนี้ รัฐเปนผูจัดหาเครื่องจักรอุปกรณที่จําเปนในระยะเริ่มแรก 

บริษัท เจาพระยาทาเรือสากล จํากัด จะเปนผูดูแลและบริหารพืน้ที่สวนที่เปนตัวทาเรือเทานั้น สวน

การดูแลรักษารองน้ําเขื่อนกนัคลื่นและเครือ่งชวยการเดนิเรือ (Navigation aids)  ตาง ๆ จะเปน

ความรับผิดชอบของทางราชการ โดยบริษัท เจาพระยาทาเรือสากล จํากัด จะจายคาเชารายปแก

รัฐพรอมแบงรายไดจากการประกอบการใหแกรัฐเปนการตอบแทน ซึง่บริษัท เจาพระยาทาเรือ

สากล จาํกัด จายคาเชาใหรัฐปละ 18.4 ลานบาท และแบงรายไดกอนหักคาใชจายใหรัฐในสัดสวน

รอยละ 45 ของรายไดที่เกิน 100 ลานบาท  ปจจุบนันี้ จะจายใหทางราชการรอยละ 45 ในสวนที่

เกินจากรายได 160 ลานบาทตอป และจายคาสัมปทานปละประมาณ 30 – 40 ลานบาท 

                (ดังภาพที่ 2.8 ภาพการกอสรางทาเรือสงขลาระยะแรก) 

                (ดังภาพที่ 2.9 ภาพที่ตั้งทาเรือสงขลา)     (ดังภาพที่ 2.10 ภาพผังแมบททาเรือสงขลา) 
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ตารางที่ 2.8  แสดงจํานวนเที่ยวเรือเขาออก แยกตามประเภทของเรือที่ใชบริการที่ทาเรือสงขลา

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

หนวย :  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

เรอสินคาหองเย็น 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

เรอสงปจจัยเพื่อการขุดเจาะน้ํามัน 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 :  เจาพระยาทาเรือสากล  “The Gateways to Southern Thailand”  สงขลา  2546
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ภาพที ่ 2.8  ภาพการกอสรางทาเรือสงขลาระยะแรก 

 

ที่มา : เจาพระยาทาเรือสากล  “The Gateways to Southern Thailand”  สงขลา  2546 
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ตารางที่ 2.9  แสดงสถิตปริมาณสินคาที่ใชบริการทาเรือสงขลา ป พ.ศ. 2538 - พ.ศ. 2546
หนวย :  ตัน

รายการสินคา 2538 2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546
      ปลาแชแข็ง   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

รวมสินคาขาเขา  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
       ไมและเฟอรนเจอร  Wood furniture 17,898 39,215 60,382 50,968 160,262 190,065 167,226 188,545 216,449
       อาหารทะเลแชแข็ง  Frozen food 83,318 79,572 92,718 106,592 119,063 101,832 111,870 102,406 93,856
       อาหารกระปอง  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

รวมตูสินคาทั้งหมด 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 :  เจาพระยาทาเรือสากล  “The Gateways to Southern Thailand”  สงขลา  2546
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ภาพที ่ 2.9  ภาพตั้งทาเรือสงขลา 

 

ที่มา : เจาพระยาทาเรือสากล  “The Gateways to Southern Thailand”  สงขลา  2546 
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ภาพที ่ 2.10  ภาพผังแมบททาเรือสงขลา 

 

ที่มา : เจาพระยาทาเรือสากล  “The Gateways to Southern Thailand”  สงขลา  2546 
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ตารางที่  2.10  แสดงจํานวนขนาดทาเทียบเรือ และทาเทียบเรือโกดังสินคา 

                      (Berthing Facility and Storage Facility)

Break Bulk Terminals (ทาเทียบเรือเทกอง)
Landing Point No of Berth Length (m) Depth (m)

จํานวนทา ความยาว ความลึก 

Butterworth wharves 4 715 9.0
Swettenham Pier 2 366 9.5
Container Terminal  (ทาเรือคอนเทนเนอร)

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 (ทาเทียบเรือไพร) 3 588 10.2
Inner berth (ทาเทียบเรือดานใน) 1 154 44.0
Storage Facility (ทาเทียบเรือโกดังสินคา)

Berth (ทาเทียบเรือ) Type Units Capacity(sq.m)  

ประเภท หนวย ความจุ(ตร.ม.)

Butterworth Wharf Open-Sided Timber Shed โกดังเรือนไมเปดขา 1 4,738
Transit Shed โกดังเก็บสินคาผาน 3 10,003
Godowns โกดัง 6 21,181
Opensided Storage area  พื้นท่ีเก็บสินคา 1 2,000
Container Yard  ลานคอนเทนเนอร 1 3,150 TGS
CFS  สถานีเก็บสินคาคอนเทนเนอร 1 11,892

Swettenham Pier Transit Shed โกดังเก็บสินคาผาน 2 4,463.95
VOTP Tanks  แทงค 92 114,200 T
Prai Bulk Cargo Godowns โกดัง 13 88,885

Stockpile area ที่เก็บสินคากลางแจง 1 4.7 ha
NBCT Container Yard  ลานคอนเทนเนอร 1 3,000 TGS

CFS  สถานีเก็บสินคาคอนเทนเนอร 1 60,000

ที่มา : ทาเรือปนัง “All Asia Container Operation”  เอกสารการประชุมสัมมนา  เรื่อง The Port

               of Penang  จัดโดย ทาเรือปนัง ณ ประเทศสิงคโปร   5-6 พฤษภาคม  2540
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             3.1  ดานกายภาพ 
                     ทาเรือสงขลานับเปนทาเรอืสําคัญของภาคใตตอนลาง การกอสรางทาเรือสงขลา

มีสวนชวยสงเสริมการสงออก – นาํเขาสนิคาตางๆ  ของภาคใตตอนลางเปนอยางยิง่ เปนผลให

อุตสาหกรรมและธุรกิจเกีย่วเนื่องตาง ๆ พฒันาไปอยางมากในรอบ 10 กวาปที่ผานมา พื้นที่

ใหบริการของทาเรือสงขลาในปจจุบนัครอบคลุมกวา 9 จังหวดั คือ สงขลา ปตตาน ียะลา สตูล 

ตรัง กระบี่ พทัลุง นครศรีธรรมราช สุราษฎรธาน ีโดยเปนทาเรือสงออกสําคัญของยางพารา 

ผลิตภัณฑไมยางพารา ถงุมือยาง อาหารทะเลแชแข็ง และจุดนําเขาของเครื่องจักรอุปกรณในการ

กอต้ังโรงงานตาง ๆ ในพื้นที่ทาเรือสงขลาจึงมีความสาํคัญตอเศรษฐกิจของภาคใตตอนลางเปน

อยางมาก 

                       ในปจจุบันทาเรือสงขลามพีื้นที่ตามสัญญาสัมปทานประมาณ 59 ไร และพื้นที่เชา

ตางหากอกี 12 ไร มีโรงพกัสินคา 1 หลงั พื้นที่ประมาณ 6,700 ตารางเมตร เก็บสินคาไดประมาณ 

8,000 ตัน ลานคอนเทนเนอรมีพื้นที่รวม 50,000 ตารางเมตร เก็บตูคอนเทนเนอรไดประมาณ 

5,400 ตู มีรถยกตูคอนเทนเนอร 12 ตัว รถยกสนิคาทั่วไป 34 ตัว รถลากตูคอนเทนเนอร 10 ชุด มี

พนักงานประมาณ 160 คน และ แรงงานอีกประมาณ 450 คน 

                       ทาเรือสงขลามีทาเทียบเรอื 3 ทา ยาวรวม 510 เมตร สามารถรับเรือขนาดยาว 

173 เมตร พรอมกันได 3 ลํา มีวิสัยสามารถรับสินคาประมาณปละ 1.35 ลานตัน เปนสินคาทัว่ไป

ประมาณ 550,000 ตัน และสินคาคอนเทนเนอรประมาณ 120,000 TEU 

 

                         (ดังภาพที ่2.11  แผนที่ภาคใต) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

ตารางที่ 2.11  แสดงจํานวนเครื่องมืออุปกรณของเรือเทกอง 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 รถสิบลอ 8 16 T each

Swettenham Forklifts (supplied by private sector) รถโฟรลิฟทจัดหาโดยสวนตัว

Container Terminals ทาเรือคอนเทนเนอร                                                    

Facility Type Units Capacity 
Butterworth wharves Gantry cranes ปนจั่นหนาทา 3 35 T each

Transfer cranes เครนเคลื่อนยายคอนเทนเนอร 12 30.5-35.6 T each

Front end loader รถปอมคอนเทนเนอร 3 20-40 T each

Forklifts  รถโฟรลิฟท 16 3 T each

Trailers   รถสิบลอ 76 40-45 ft

Reach Stacker รถตักเก็บคอนเทนเนอร 4 235.6 each

prime movers  รถหัวลาก 28 -

Reefer points  ท่ีเสียบปล๊ัก 50 -

North Butterworth Container Gantry cranes  ปนจั่นหนาทา 6 35 T each

Terminal (NBCT) Transfer cranes เครนเคลื่อนยายคอนเทนเนอร 12 30.5-35.6 T each

Front end loader รถปอมคอนเทนเนอร 3 20-40 T each

Forklifts  รถโฟรลิฟท 16 3 T each

Trailers   รถสิบลอ 76 40-45ft

Reach Stacker รถตักเก็บคอนเทนเนอร 4 35.6 T each

Prime movers  รถหัวลาก 28 -

Reefer points  ท่ีเสียบปล๊ัก 50 -

ที่มา :  ทาเรือปนัง “All Asia Container Operation”  เอกสารการประชุมสัมมนา  เรื่อง The 

              Port of Penang  จัดโดย ทาเรือปนัง ณ ประเทศสิงคโปร   5-6 พฤษภาคม  2540
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               3.2  ดานเศรษฐกิจ 
                      3.2.1  การบริการเรือ 
                      จากการดําเนนิการ การใหบริการเรือสินคาของทาเรือสงขลา พบวา จํานวนเรือ

สินคาที่เขามาใชบริการของทาเรือสงขลาในป พ.ศ. 2541 มีอัตราการเจริญเติบโตของปริมาณ

เที่ยวเรือสินคาถึง 14.72 % จากตารางแสดงจํานวนเทีย่วเรือเขาออกแยกตามประเภทเรือ ตั้งแต 

ป พ.ศ. 2538 – พ.ศ. 2546 ยังพบอกีวา ในป พ.ศ. 2544 อัตราการเจริญเติบโตของปริมาณเทีย่ว

เรือลดลงต่ําสุดติดลบถึง 19.86 % จะสังเกตเห็นไดวา จาํนวนเที่ยวเรือตูคอนเทนเนอร ในป  

พ.ศ. 2538 – พ.ศ. 2542 มีจํานวนเรือคอนเทนเนอรเพิม่สูงขึ้นตลอด จนกระทั่งป พ.ศ. 2543 – 

พ.ศ. 2546  เร่ิมลดลงทกุป และมีแนวโนมลดลงเรื่อย ๆ เนื่องมาจากผูสงออกไดหันไปใชบริการ

ของทาเรือปนงัโดยผานทางดานปาดงัเบซารเพิ่มข้ึน  (ตารางที่ 2.8) และ (ภาพที่ 2.12) 
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ภาพที่  2.12 แสดงจาํนวนเที่ยวเรือเขาออกทาเรือสงขลา ป พ.ศ. 2538 - 2546

ที่มา : เจาพระยาทาเรือสากล “The Gateways to Southern Thailand” สงขลา 2546
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                      3.2.2  การบริการสินคา 
                                จากการพิจารณาสถิติปริมาณสินคาที่ผานเขาออกทาเรือสงขลาป 

 พ.ศ. 2538 – พ.ศ. 2546 ปริมาณสินคาขาเขาในป พ.ศ. 2541 มีอัตราการเจริญเติบโตสูงถึง 

14.10% และในป พ.ศ. 2546 ปริมาณสินคาขาเขาในป พ.ศ. 2546 มีอัตราการเจรญิเติบโตลดลง

ติดลบถึง 6.98% จะสังเกตเห็นไดวาสินคาขาเขาสวนใหญจะเปนปลาแชแข็ง (Tuna fish) ซึ่งมี

แนวโนมสูงขึน้อยางตอเนื่อง ซึ่งตรงกนัขามกับสินคาขาออกมีแนวโนมปริมาณเพิ่มสูงขึ้นทกุ ๆ ป 

โดยในป พ.ศ. 2546 เพิ่มสูงขึ้นถึง 11.69% ถาดูในแงจํานวนตูสินคาคอนเทนเนอร จะเห็นไดวาใน

ป พ.ศ. 2544 มีเพียงปเดียวเทานั้นที่ปริมาณตูสินคาคอนเทนเนอรลดลงเล็กนอยเพยีง -0.98% 

เทานั้น  นอกนั้น มีปริมาณตูคอนเทนเนอรเพิ่มสูงขึน้ตลอด ในป พ.ศ. 2546 ปริมาณสินคาเพิ่ม

สูงขึ้นถงึ 11.53%  แสดงใหเห็นผลการบรกิารสินคาทาเรือสงขลาสินคาขาออกจะมากกวาการ

บริการสินคาขาเขา โดยสินคาขาออกสวนใหญจะเปนสินคายางพาราทีส่งออกไปยังประเทศจีน 

เนื่องจากอยูใกลแหลงผลิต และมีเรือของกลุมบริษัท RCL วิ่งในเสนทางตรงไปประเทศจนี  

(ตารางที่ 2.9)  และ  (ภาพที ่2.13 – ภาพที ่2.14) 
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ตารางที่ 2.9  แสดงสถิตปริมาณสินคาที่ใชบริการทาเรือสงขลา ป พ.ศ. 2538 - พ.ศ. 2546
หนวย :  ตัน

รายการสินคา 2538 2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546
      ปลาแชแข็ง   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

รวมสินคาขาเขา  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
       ไมและเฟอรนเจอร  Wood furniture 17,898 39,215 60,382 50,968 160,262 190,065 167,226 188,545 216,449
       อาหารทะเลแชแข็ง  Frozen food 83,318 79,572 92,718 106,592 119,063 101,832 111,870 102,406 93,856
       อาหารกระปอง  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

รวมตูสินคาทั้งหมด 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 :  เจาพระยาทาเรือสากล  “The Gateways to Southern Thailand”  สงขลา  2546
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4.  ทาเรือปนัง (Penang Port) 
            
                 เมอืงปนงักอต้ังเปนถิน่ฐานของชาวอังกฤษในป ค.ศ. 1786 โดยกัปตันฟรานซิส ไลท 

เมื่อสุลตานของรัฐเคดาหยอมยกเกาะปนังใหบริษัท บริทซิสตอินเดีย  การตั้งรกรากนี้ได

เจริญรุงเรืองและเติบโตเปนศูนยกลางคาขาย และถกูตัง้เปนเมืองทาปลอดภาษีในป ค.ศ. 1872 

เนื่องจากเปนที่ตั้งทางยทุธศาสตรและการจอดพักเรือทีป่ลอดภัยและกวางขวาง ทาํใหปนงักลาย

เปนศูนยกลางการถายสินคาของมาเลเซยีตะวันตก, ไทยตอนใตและเกาะสุมาตรา 

                 จากทาเรือลําเลียง ปนังไดพฒันากลายเปนทาเรือน้ําลกึเมือ่ไดสรางทาสาวตเทอรแฮม 

ในป ค.ศ. 1903 โดยบริษัท ตันหยงเพการดอค สาธารณปูโภคนี้ไดถูกยกใหคณะกรรมการ 

เจาทาปนัง (Penang Harbour Board) ซี่งกอต้ังขึน้ในป ค.ศ. 1913   เนื่องจากขณะนั้นปนังเปน

สวนหนึง่ของการตั้งรกรากในสเตรทส (Straits Settlement) ฉะนั้น คณะกรรมการเจาทาปนังจงึถกู

เชื่อมเขากับคณะกรรมการเจาทาสิงคโปร และมีประธานกรรมการคนเดียวกนั การเชือ่มโยงนี้ได

ส้ินสุดในป ค.ศ. 1954 

                  เมื่อตอนตนของศตวรรษ  การพัฒนาสอดคลองของทาเรอืเร่ิมที่เมืองไพร (Prai) บน

แผนดินใหญใหเปนสถานีปลายทางของการรถไฟ สหพนัธรัฐมาเลยสถานนีี้เร่ิมแรกดําเนนิการโดย 

บริษัท ตนัหยงเพการด็อค  ตอมาถูกโอนใหการรถไฟใน ค.ศ. 1914 และพัฒนากลายเปนทาเรือ

ของรถไฟ   การรถไฟสหพนัธรัฐมาเลยไดจดัการพัฒนาทาไพร (Prai wharf) ใหสามารถรองรับเรือ

เดินสมุทรกินน้ําลึกไดถงึ 9.10 เมตร ถึงแมวา โครงการนี้เสร็จสมบูรณในป ค.ศ. 1923 แตโดน

จํากัดใหใชกับเรือลําเลียงและชายฝงเทานัน้ 

                  ระหวางเวลานัน้ ทาเรือภายใตอํานวยการและดําเนนิงานโดย 2 หนวยงานรวมกนั คือ 

การรถไฟทีท่าไพร และคณะกรรมการทาเรอืปนังที่ทาบนเกาะ เมื่อสหพนัธมาลายาไดกอต้ังขึ้นใน

ป ค.ศ. 1948  สวนประกอบตาง ๆ ของทาเรือไดกลับมาอยูภายใตของรัฐบาลอยางเดียวแทนการ

อยูภายใตของสองเอกเทศรัฐบาล กลาวคอื รัฐบาลของ Straits Settlement การรถไฟ 

สหพนัธรัฐมาเลย 

                 การเติบโตอยางตอเนื่องของการคาระหวางทาเรือ ไดเพิ่มจํานวนสนิคาผานทาเรือปนงั

จนถงึระดับทีจ่ําเปนตองกอต้ังหนวยงานเดียวที่จะรับผิดชอบตอการพัฒนาทาเรือปนัง  ฉะนัน้ 

คณะกรรมการทาเรือปนงั (Penang Port Commission for PPC) จึงถกูตั้งขึ้นโดยกฎหมายในป 

ค.ศ. 1956 เพือ่ดูแลกิจกรรมทาเรือแทนการเจาทาปนงัและทาไพร ซึ่งบริหารโดยการรถไฟก็โอน 

ไปให PPC  นีเ้ปนครั้งแรกในประวัติศาสตรที่ทาเรือปนงัมีผูดูแลจัดการโดยหนวยงานเดียว ซึง่

ใหบริการตาง ๆ ตามความคาดหวงัของการเปนทาเรือทนัสมัย 
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                 ในป ค.ศ. 1964  PPC ไดดําเนนิการโครงการมูลคา 60 ลานเหรียญรงิกิต  ซึง่เกี่ยวกับ

การสรางทาเรือใหมที่ฝงบัตเตอรเวอรธ พรอมดวยการจดัหาเครื่องมือเครื่องใชตาง ๆ สําหรับทา 3 

ทาเทียบเรือทีบ่ัตเตอรเวอรธไดเปดใชงานในเดือนกนัยายน ป ค.ศ. 1968 และอีก 2 ทา ก็สราง

เสร็จในเดือน กรกฎาคม ป ค.ศ. 1969 

                 เสนทางเขาสูทาเรือโดยผานทางรองน้าํไดทั้งทางทิศเหนือและทิศใต  รองน้ําทางทิศ

เหนือมีความลกึที่ระดับ 10.7 เมตร A.C.D. ขณะที่รองน้าํทางทิศใตมีขีดจํากัดสําหรับเรือที่กินน้าํ

ไมเกิน 5.8 เมตร A.C.D. และความลกึจากเสากระโดงถึงผิวน้าํ (air-draft) ไมเกิน 28 เมตร 

(เนื่องจากสะพานปนงัมีความยาว 13.5 กม. ซึ่งผานขามรองน้าํดานนี้) 

 

                (ดังภาพที่ 2.15  ภาพทาเรือปนงั (Penang Port Installations) 

 

                (ดังภาพที่ 2.16  ภาพที่ตัง้ทาเรอืปนัง) 

 

                (ดังภาพที ่2.17  แผนที่ตั้งสามเหลี่ยมเศรษฐกิจ (The Indonesia-Malaysia-Thailand)) 
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ภาพที ่ 2.15  ภาพทาเรือปนงั (Penang Port Installations) 

 

ที่มา : ทาเรือปนัง “All Asia Container Operation”  เอกสารการประชุมสัมมนา  เร่ือง The Port 

               of Penang  จัดโดย ทาเรือปนงั ณ ประเทศสิงคโปร   5-6 พฤษภาคม  2540 
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ภาพที ่ 2.16  ภาพที่ตัง้ทาเรอืปนัง 

 

ที่มา : ทาเรือปนัง “All Asia Container Operation”  เอกสารการประชุมสัมมนา  เร่ือง The Port 

               of Penang  จัดโดย ทาเรือปนงั ณ ประเทศสิงคโปร   5-6 พฤษภาคม  2540 
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ภาพที ่ 2.17  ภาพแผนที่ตั้งสามเหลี่ยมเศรษฐกิจ (The Indonesia-Malaysia-Thailand) 

 

ที่มา : ทาเรือปนัง “All Asia Container Operation”  เอกสารการประชุมสัมมนา  เร่ือง The Port 

               of Penang  จัดโดย ทาเรือปนงั ณ ประเทศสิงคโปร   5-6 พฤษภาคม  2540 
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            4.1  ดานกายภาพ (Physical Part) 
                  จํานวนขนาดทาเทียบเรือเทกอง ทาเรือคอนเทนเนอร และทาเทียบเรือโกดังสินคา 

(ตารางที่ 2.10) 

                       จํานวนเครื่องมืออุปกรณของเรือเทกอง และทาเรือคอนเทนเนอร (ตารางที่ 2.11) 
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            4.2  ดานเศรษฐกิจ (Physical economical) 
                  4.2.1  การบริการดานเรอื 
ตารางที่ 2.12  แสดงจํานวนเที่ยวเรือเขาออกในทาเรือปนงั (Number of Vessel in Port)  

                      ป พ.ศ. 2539 – พ.ศ. 2543                                                                
                                                                          หนวย : 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. 

 

                  จากการดําเนนิการใหบริการจํานวนเที่ยวเรอืที่เขาออกในทาเรือปนัง พบวาใน 

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  การบริการสินคา 
ตารางที่ 2.13  แสดงสถิติปริมาณสินคาที่เปนตูคอนเทนเนอรที่ใชบริการทาเรือปนงั 

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

(in million freight tonnes)   หนวย : ลานตัน 
 

ป (Year) สินคาขาเขา Growth % สินคาขาออก 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. 

              

                   จากการพิจารณาปริมาณสนิคาที่ผานเขาออกจากทาเรอืปนังตามตารางแสดง

ปริมาณสินคาที่เปนตูคอนเทนเนอรป พ.ศ. 2539 – พ.ศ. 2543 พบวา ปริมาณสินคาขาเขา และ 

ขาออกตั้งแตป พ.ศ. 2542 – พ.ศ. 2543 ปริมาณสินคามีแนวโนมเพิ่มข้ึนอยางตอเนือ่ง โดยในป 

พ.ศ. 2542 สินคาขาเขามีอัตราการเติบโตสูงถึง 22.83% และสินคาขาออกมีอัตราการเติบโตสูง 

ข้ึนถึง 13.80% มีเฉพาะในป พ.ศ. 2541 ปริมาณสินคาขาเขา และสินคาขาออกลดลงถึง 22.91% 

และ 1.66% ตามลําดับ แสดงใหเห็นถึงผลการประกอบการของทาเรือปนังเพิ่มข้ึน 
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ตารางที่ 2.14  แสดงสถิติปริมาณสินคาที่เปนตูคอนเทนเนอรที่ใชบริการทาเรือปนงั 

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

(in teus) หนวย : ตูคอนเทนเนอร 
 

ป (Year) สินคาขาเขา Growth % สินคาขาออก 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.  

 

                   จากการพิจารณาปริมาณสนิคาที่ผานเขาออกจากทาเรอืปนังตามตารางแสดง

ปริมาณสินคาที่ผานเขาออกป พ.ศ. 2539 – พ.ศ. 2543 พบวา ปริมาณสินคาทัง้ขาเขา และ 

ขาออกมีปริมาณเพิ่มสูงขึ้นอยางตอเนื่อง สําหรับสินคาขาเขาในป พ.ศ. 2543 มีอัตราการเติบโตสงู 

ถึง 15.25% สวนสนิคาขาออกในป พ.ศ. 2540 มีอัตราการเติบโตสูงถึง 12.25% แสดงใหเห็นอยาง

ชัดเจนวาปริมาณสินคาขาเขา และขาออกที่ผานเขาออกจากทาเรือปนังมีผลประกอบการสูงขึ้น 
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4.  ดานปาดังเบซาร 
 
              สถานีรับสงสินคาคอนเทนเนอรปาดังเบซาร โดย บริษทั มัลติโมเดลเฟรท จํากัด อยูที่ 

ตําบลปาดังเบซาร, รัฐเปอรริส ซึ่งปจจุบนันี ้บริหารและดาํเนนิการโดย บริษัท มัลติโมเดลเฟรท 

จํากัด มกีารรถไฟแหงประเทศมาเลเซีย หรือ KTMB เปนผูถือหุนทั้งหมด  สถานนีี้ตัง้อยูทีช่ายแดน 

ไทย-มาเลเซีย ซี่งอยูติดกับสถานีรถไฟปาดงัเบซารที่สรางใหม  การผานพิธีการศุลกากรของสินคา

คอนเทนเนอรสามารถทําไดที่สถานีรับสงสินคา เมื่อจบสิ้นพิธกีาร ตูสินคาคอนเทนเนอรก็จะถกู

ยกขึ้นวางบนแครรถไฟของการรถไฟ (KTM) เพื่อเคลื่อนยายโดยรถไฟไปยังทาเรือปนังตอไป 

                 สถานีรับสงสินคาปาดังเบซาร มีเนื้อที่ประมาณ 6.5 เอเคอร โดยมีร้ัวลอมรอบ 

ประกอบดวย บริเวณลานคอนเทนเนอร จาํนวน 4 เอเคอร ซึ่งปูดวยอฐิบล็อกใชสําหรับการรับสง 

ตูคอนเทนเนอร ลานคอนเทนเนอรนี้สรางเสร็จในป ค.ศ. 1996 ประกอบดวย ทางรถไฟใหม 3 เลน 

เพื่อการบรรทุกตูคอนเทนเนอร แตละเลนยาว 440 เมตร และสามารถรองรับตูคอนเทนเนอรตอ

เลนได 180 หนวยเทยีบเทาขนาด 20 ฟุต ไดในแตละครั้ง 

                  การพัฒนาของสถานนีี ้ไดดําเนินไปตามวิสัยทัศนเพื่ออํานวยความสะดวก และ 

ปรับปรุงของการขนสงสนิคาขามชายแดนในปจจุบนั อีกทั้งไดสงเสริมการขยายตัวของ

อุตสาหกรรมบริเวณชายแดนไทย – มาเลเซีย  โดยการใหบริการที่มีประสิทธิภาพแกผูสงออก

สินคายางพารารวมทั้งสนิคาอุตสาหกรรมเพื่อการสงออกในเขตภาคใตของประเทศไทย 

                   คาขนสงทางรถยนตที่สูง ทาํใหการขนสงทางรถไฟเปนทางเลือกที่ดึงดดูใหผูสงออก

สินคาของไทยใหมาใช  ดวยเหตุผลนี ้ทาํใหมีผูมาใชสถานีขนสงสนิคานอกทา (off-dock) ที ่

ปาดังเบซาร เพื่อเคลื่อนยายสินคาตูคอนเทนเนอรระหวางภาคใตของไทยและทาเรอืปนัง สถานนีี้

เปดบริการสําหรับการรับสงสินคาตั้งแต เวลา 07.00 – 19.00 น. ทกุวนั แตอยางไรกต็ามลานตู

คอนเทนเนอร สําหรับการบรรทุกขนถายขึน้รถไฟนั้นสามารถทาํการไดตลอด 24 ชั่วโมง 

                    สินคาสงออกผานสถานีนี ้สวนใหญเปนยางพาราซึง่อยูในรูปที่เปนกอน, พารเลท 

หรืออยูในรูปของน้าํยางขนบรรจุในถัง ถงุมอืยางใชในการผาตัดหรือ ถงุมือแพทย รวมทั้ง

เฟอรนิเจอรไมยางพารา สถานีขนสงสนิคาปาดังเบซารนี้ใหบริการสําหรับสินคาจากประเทศไทย 

100% และทัง้หมดจัดสงเพือ่ถายลาํตอโดยทางรถไฟ สําหรับดานอุปกรณเครื่องมือนั้น สถานี

รับสงสินคาคอนเทนเนอรปาดังเบซาร ปจจุบัน ใชปนจัน่ชนิดเอื้อมวางยี่หอ Luna จํานวน 4 ตวั 

เพื่อบรรทุกขนถายตูคอนเทนเนอร ปนจัน่ Luna นี ้มีระบบควบคุมความปลอดภัยดวยอิเล็คโทรนิค 

ซึ่งสามารถตรวจจับความแตกตางของน้ําหนกัตูคอนเทนเนอร และความสมดุลการบรรจุสินคา

ภายในตู 
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ตารางที่ 2.15 แสดงจํานวนปริมาณสินคาขาออกที่ผานทางดานปาดังเบซาร ตั้งแตป 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. 

 

                  จากตารางจะเห็นไดวา ปริมาณสินคาขาออกที่ผานทางดานปาดงัเบซารตูขนาด 20’ 

สวนใหญจะเปนยางพาราทีไ่ปประเทศญี่ปุนทัง้สิ้น  ซึง่มีแนวโนมสูงขึ้นอยางตอเนื่อง สวนตูขนาด 

40’ สวนใหญจะเปนสนิคาไมเฟอรนิเจอร ซึ่งอัตราการเจริญเติบโตจะนอยกวาตูขนาด 20’ อยูมาก 

 

(ดังภาพที่ 2.18  ภาพปริมาณสินคาขาออกที่ผานดานปาดังเบซาร) 

 

(ดังภาพที่ 2.19  ภาพตูคอนเทนเนอรเปลาจากประเทศมาเลเซีย) 

 

(ดังภาพที่ 2.20  ภาพตูสินคาคอนเทนเนอรจากชายแดนภาคใต) 

 

 

 

 

 



บทที่ 3 

วรรณกรรมที่เกี่ยวของ 

 
             
                งานวิจยัที่เกี่ยวกบัการศึกษาตนทนุคาขนสงการสงออกสนิคายางพาราจากภาคใต ไป
ประเทศญี่ปุน : กรณีศึกษาทาเรือสงขลา และทาเรือปนัง  ยังไมพบผูทีท่าํการวิจัยโดยตรง  แตเร่ือง

ที่เกีย่วของและเปนแนวทางในการศึกษาไดสามารถสรุปไดดังนี้ 

                 รองศาสตราจารย  ดร. กิตติ  ล่ิมสกุล (2541)  งานวิจัยเรือ่ง “ การศึกษาเพื่อ

เปรียบเทยีบศักยภาพของทาเรือแหลมฉบงั และทาเรือกรุงเทพฯ”  จากการศึกษาไดกลาวถงึ

นโยบายของรฐับาลในการสรางทาเรือแหลมฉบัง  รวมถึงนโยบายที่เกี่ยวของกับการพัฒนาดาน

การขนสงของประเทศไทย  ซึ่งรัฐบาลไดใหการสงเสริมและสนับสนนุอยางตอเนื่อง รวมทัง้ได

ศึกษาองคประกอบของทาเรือที่สําคัญ ๆ 3 แหง  ซึง่ไดแก ทาเรือกรุงเทพฯ ทาเรือแหลมฉบัง  และ

ทาเรือเอกชน  ในดานตาง ๆ ทัง้ดานกายภาพ และดานเศรษฐกิจ ซึง่ไดวิเคราะห ถงึวิสัยสามารถ 

และประสิทธภิาพ ในการดาํเนนิงานใหบริการของทาเรอืแตละแหง โดยที่ความมีประสิทธิภาพของ

ทาเรือแตละแหงนั้น  ข้ึนอยูกับความสามารถในการเชื่อมโยงเขากับระบบโครงขายการคมนาคม

ขนสงของประเทศ  ซึ่งไดมีการพัฒนาอยางตอเนื่องและขยายตัวมาโดยตลอดตามภาวะการ

ขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศ  การพัฒนาระบบการขนสงในแตละหมวดขนสง (Mode)  ซึ่ง

ประกอบดวย การขนสงทางถนน ทางรถไฟ ทางน้าํ จะตองสอดคลองประสานกนัเปนระบบ 

(Intermodel Linkage) เพื่อลดตนทนุในการขนสง รวมถงึลดระยะเวลาในการขนสงลงดวย ดัง

สรุปได ดังนี ้

 

1.  ทาเรือกรุงเทพฯ 
 
                1.1  ดานกายภาพ 
                       ทาเรือกรุงเทพฯ เปนทาเรือหลักของไทย เปนทาเรือแมน้าํที่มีขีดจาํกัดในการรับเรือ

สินคาที่มีขนาดไมเกิน 12,000 ตันกรอสส  กนิน้าํลึกไมเกิน 8.5 เมตร  และความยาวของเรือไมเกิน 

172 เมตร  ทาเรือต้ังอยูริมฝงแมน้าํเจาพระยาที่คดเคี้ยว หางจากปากแมน้ํา 26 กม. 

                      ทาเรือกรุงเทพฯ ประกอบดวยทาเทียบเรอื 2 ดาน คือ ทาเขื่อนตะวนัออก มีจาํนวน

ทาเทียบเรือ 8 ทา และทาเขือ่นตะวนัตก มจีํานวนทา 10 ทา มีพืน้ที่วางสินคาในเขตรั้วศุลกากร

รวม 415,912 ตารางเมตร นอกเขตรั้วศุลกากร 63,012 ตารางเมตร รวมพื้นทีว่างสินคาทั้งสิน้ 
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478,924 ตารางเมตร วิสัยสามารถของทาเรือกรุงเทพฯ ที่สามารถรองรับไดคือ 1,285,009 ที.อี.ยู. 

(สูงสุดในป พ.ศ.2535) ปจจุบันมนีโยบายจํากัดการขนถายสินคาของทาเรือกรงุเทพฯ ใหอยูที ่

1,000,000 ที.อี.ยู.     
             1.2  ดานเศรษฐกิจ 

             1.2.1  การบรกิารดานเรือ   จากการดําเนนิการ การใหบริการเรือสินคาของ 

ทาเรือกรงุเทพฯ พบวาเที่ยวเรือสินคาที่เขามาใชบริการของทาเรือกรุงเทพฯ มีจาํนวนเพิ่มข้ึนทุกป 

โดยเฉพาะในปงบประมาณ 2531 มีอัตราการเจริญเติบโตของปริมาณเที่ยวเรือสินคาและเรือตู

สินคาที่เขามาใชบริการของทาเรือกรงุเทพฯ ถงึ 14%  ยังพบอีกวา หลังจากป พ.ศ. 2535 อัตรา

การเจริญเติบโตของปริมาณเที่ยวเรือในทาเรือกรงุเทพฯ เร่ิมลดลง และเริ่มมีเปอรเซ็นตการติดลบ 

เนื่องมาจากการเริ่มเปดดําเนินการใหบริการของเทาเรือแหลมฉบัง (ป พ.ศ. 2534) และมีการ

จํากัดการเขาออกของเรือทีจ่ะเขามาในทาเรือกรุงเทพฯ  ขณะเดียวกนัยงัมีการจูงใจใหผูใชบริการ

หันไปใชทาเรอืแหลมฉบังมากขึ้น การใชบริการของทาเรือกรุงเทพฯ จึงลดลง 

            1.2.2  การบริการสนิคา  จากการพิจารณาปริมาณสินคาที่ผานเขาออกจาก 

ทาเรือกรงุเทพฯ พบวา ปริมาณสินคายังคงเพิม่ข้ึนเรื่อย ๆ จนกระทั่งป พ.ศ. 2539 – พ.ศ. 2540 

ปริมาณสินคาเริ่มลดลง เชนเดียวกับอัตราการเติบโตของสินคาเขาออก เร่ิมลดลงเรือ่ย ๆ เห็นได

ชัดเจนจากป พ.ศ. 2539 – พ.ศ. 2540 ปริมาณสินคาขาเขาลดลงถงึ 12.18% สินคาขาออกลดลง

ถึง 14.70 % แสดงใหเหน็ถงึผลของการจํากัดการรับตูสินคาของทางการ เพื่อใหผูใชบริการหนัไป

ใชทาเรือแหลมฉบัง 

  
2.  ทาเรือแหลมฉบัง 

 
                 2.1  ดานกายภาพ 
                         ทาเรือแหลมฉบังตั้งอยูในทองที่ตําบลทุงสุขลา อําเภอศรีราชา และตาํบล 

บางละมุง อําเภอบางละมงุ จังหวัดชลบุรี หางจากกรุงเทพฯ ประมาณ 130 กิโลเมตร มีเนื้อที่บน

บกประมาณ 6,340 ไร พื้นที่ทางน้ําประมาณ 40 ตารางกิโลเมตร พื้นที่ถมทะเลเพื่อกอสรางทา

เทียบเรือในโครงการระยะแรกมีเนื้อที่ประมาณ 900 ไร วตัถุประสงคในการกอสรางทาเรือ 

แหลมฉบังเพือ่รับเรือบรรทุกตูสินคา และเรือสินคาประเภทสินคาเกษตรกรรมขนาดใหญ และเพื่อ

รองรับโครงการพัฒนาพืน้ทีบ่ริเวณชายฝงทะเลตะวันออกมีการขุดลอกรองน้าํลึก 14 เมตร (ระดับ

ทะเลปานกลาง) ยาวประมาณ 2,500 เมตร มีเขื่อนกนัคลื่นยาว 1,300 เมตร 
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               สําหรับการขนถายสินคาในอนาคต คาดวาทาเรือแหลมฉบงัจะรับตูสินคาเพิ่มข้ึนเปน  

1 ลาน TEU  ในป พ.ศ. 2540 เปน 1.45 ลาน TEU ในป พ.ศ. 2541 และ 1.55  TEU ในป  

พ.ศ. 2542 สวนป พ.ศ. 2543 เมื่อกอสรางทาเรือในสวน Basin 2 เสร็จ จะขนถายสนิคา 

ตูคอนเทนเนอรเพิ่มข้ึนอีก เปน 2.25 ลาน TEU 

                แผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉบับที่ 8 กําหนดจะเสริมบทบาททาเรือแหลมฉบงัใหเปนทาเรือ

หลักของประเทศแทนทีท่าเรอืกรุงเทพฯ  โดยกําหนดจะขยายขีดความสามารถของทาเรือ 

แหลมฉบังเพือ่ใหสามารถรองรับตูสินคาได 2.25 ลาน TEU/ป  การทาเรือฯ ไดลงนามเมื่อวนัที ่ 

11 เมษายน พ.ศ. 2539 เพือ่วาจางบริษทั Pacific consultant International ศึกษาและออกแบบ

ทาเรือแหลมฉบังขั้นที่ 2 คาดวาจะลงทนุ 43,000 ลานบาท กําหนดกอสรางเสร็จป พ.ศ. 2543 
                 2.2  ดานเศรษฐกิจ 
                     2.2.1  การบริการเรือ  ทาเรือแหลมฉบัง เร่ิมเปดดําเนินการในเดือนมกราคม 

พ.ศ. 2534  การใชบริการจึงยังมีอยูนอยในป พ.ศ. 2534 คือ มีเทีย่วเรือเขา-ออกรวม 230 เทีย่ว 

เปนเรือสินคา 223 เที่ยว เรือโดยสาร 7 เทีย่ว มีสินคาตูรวมทัง้สิน้เพยีง 60 TEU เทานั้น แตในป 

พ.ศ. 2535 การใชบริการเรือตูสินคามีจาํนวนเพิ่มมากขึน้ เมื่อเทยีบกบัป พ.ศ. 2534 คิดเปนการ

เติบโตเพิ่มข้ึนถึง 144.23% และจากนโยบายการจํากัดจาํนวนตูสินคาในทาเรือกรุงเทพฯ  และการ

จูงใจใหมาใชบริการในทาเรอืแหลมฉบังมากขึ้น  จงึทาํใหปริมาณตูสินคาเพิ่มข้ึนเรื่อย ๆ จนป 

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

                         2.2.2  การบริการสินคา  จากการเริ่มดําเนนิงานของทาเรือแหลมฉบังในป  

พ.ศ. 2534 ปริมาณสินคาเขาออกบริเวณทาเรือแหลมฉบังมีเพิ่มข้ึนเรือ่ย ๆ โดยเฉลีย่จากป 

พ.ศ. 2534 – พ.ศ. 2540 มสิีนคาเขาออกประมาณ 4.8 ลานตนัตอป อัตราการเติบโต ในป  

พ.ศ. 2540 เมือ่เทียบกบัป พ.ศ. 2539 เทากับ 44.18 % คาดวาสนิคาเขาออกบริเวณ 

ทาเรือแหลมฉบังจะมีเพิ่มข้ึนเรื่อย ๆ เนื่องจากการจํากัดการใชทาเรือกรงุเทพฯ ประกอบกับ 

การเติบโตของการคาระหวางประเทศ 

 

3.  ทาเรือเอกชน         
  
              3.1  ดานกายภาพ   เนื่องจากปญหาความแออัดในทาเรือกรุงเทพฯ ทีม่มีากขึ้น 

เร่ือย ๆ จึงไดมีการอนุญาตใหมีทาเรือเอกชนเขามาเปดดําเนนิการเพือ่แบงเบาการขนถายสินคา  

โดยทีท่าเรือเอกชนที่ไดรับอนุญาตจากกรมเจาทา ทาํใหเปนทาเทียบเรอืสาธารณะ มดีังนี ้

     1.  ทาเทยีบเรือ บริษัท ไทยเดนิเรือทะเล จํากัด  (T.M.N.) 
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     2.  ทาเทยีบเรือ บริษัท ปนูซีเมนตไทย จํากัด (T.P.T.) 

     3.  ทาเทยีบเรือ บริษัท C.R.C. การทาเรือ จํากัด (B.M.T.) 

     4.  ทาเทยีบเรือ บริษัท ยไูนเต็ดไทยชิปปง จาํกัด (UNI) 

     5.  ทาเทยีบเรือ บริษัท สยามแลนดแอนซีเซอรวิส จํากัด (SIAM) 

                       ซึง่ทาเรือเหลานี้ตั้งอยูบนฝงแมน้าํเจาพระยา     
             3.2  ดานเศรษฐกิจ 

     3.2.1  การบริการเรือ  เนื่องจากความคับค่ังในการใชทาเรือกรงุเทพฯ  และ 

ปริมาณตูสินคาที่มเีพิ่มข้ึนเรือ่ย ๆ ทาเรือตูสินคาเอกชนจงึเขามามีบทบาทในการขนสงมากขึ้น  

โดยเฉพาะทาเทียบเรือของบริษัท บางกอกโมเดอรน เทอรมินอล จาํกัด (B.M.T.) และทาเทียบเรือ

ของบริษัท ไทยพรอสเพอริตี ้เทอรมนิอล จาํกัด (โดยบรษิัท ปนูซีเมนตไทย จาํกัด) (T.P.T.) มี

จํานวนเที่ยวเรอืที่เขาเทียบทามากกวาทาเทียบเรือของบริษัทอื่น ๆ   นอกจากนี้ ทาเทียบเรือของ

บริษัท ไทยเดนิเรือทะเล (T.M.N.) มีจํานวนเทีย่วเรือเขาเทียบทารองลงมา ประมาณ 80 – 100 

เที่ยวเรือตอป   

                        3.2.2  การบริการสินคา   ปริมาณสินคาเขาออกยงัมีเพิ่มข้ึนเรื่อย ๆ ในป  

พ.ศ. 2540 มสิีนคาเขาออกถึง 292,091 TEU เพิม่ข้ึนจากป พ.ศ. 2539 ถึง 19.77% แตการใช

บริการของทาเรือเอกชน เมือ่เทียบกบัทาเรือกรุงเทพฯ และทาเรือแหลมฉบังแลว ยังคงมีปริมาณ

นอยกวาอยูมาก เนื่องจากรัฐบาลมนีโยบายในการใหเอกชนดําเนนิการดานทาเรือตูสินคาในป 

พ.ศ. 2532 ประกอบกับการมีนโยบายในการสรางทาเรือแหลมฉบัง ทาํใหทาเรือเอกชนมีบทบาท

ในการขนสงสนิคานอยกวาทาเรืออ่ืน ๆ 

                 จากการวเิคราะหในเรื่องความไดเปรียบเสียเปรียบระหวางทาเรือกรงุเทพฯ และทาเรือ

แหลมฉบังในแงเศรษฐศาสตร  ซึ่งไดนาํเอาตนทุนอัตราคาภาระของทาเรือและตนทนุคาขนสง

สินคามาเปนตัวแปรหลักในการวิเคราะห  โดยกําหนดวาตนทนุดานอัตราคาภาระของทาเรือเปน

ตนทนุคงที่ เพราะไมวาจะขนถายสินคาปริมาณมากนอยเทาไหร  ก็จะตองเสียอัตราคาภาระใน

จํานวนที่เทากนั สวนตนทนุคาขนสงสนิคาเปนตนทนุแปรผัน  เพราะจะมีการเปลี่ยนแปลงตาม

ระยะทาง และตามประเภทของหมวดการขนสง  ซึง่จากการศึกษาพบวา  การเปรียบเทียบ

ระยะทางของจุดขึ้นลงสินคาระหวางทาเรอืกรุงเทพฯ และทาเรือแหลมฉบังกับปริมณฑลและภาค  

ระยะทางจากทาเรือแหลมฉบังไปยังปริมณฑลและภาคกลางจะไกลกวาระยะทางจากทาเรือ

กรุงเทพฯ ซึ่งทาํใหมีคาใชจายในการขนสงสูงกวา  แตถามองกนัในระยะยาวแลว  ทาเรือ 

แหลมฉบังจะไดเปรียบกวาทาเรือกรุงเทพฯ  เนื่องจากการพัฒนาระบบการขนสงของประเทศ 
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การวิเคราะห  
                ก.  เปรียบเทียบอัตราคาภาระของทาเรือกรงุเทพฯ (ป พ.ศ. 2536) กับอัตราคาภาระ

ของทาเรือแหลมฉบังอัตราเกา (ป พ.ศ. 2535) 

                      -   คาภาระและคาบริการเรยีกเก็บจากเจาของเรือหรือตัวแทนเรือ 

ตนทนุที่เกิดขึ้นของทาเรือกรุงเทพฯ                   =   488,450  บาท /ลํา/วนั/25,000 GRT 

ตนทนุที่เกิดขึ้นของทาเรือแหลมฉบัง (เกา)        =   435,450   บาท/ลํา/วนั/25,000 GRT 

ตนทนุของทาเรือแหลมฉบัง (เกา) ถกูกวา         =     53,000   บาท/ลํา/วนั/25,000 GRT 

หรือ ตนทุนของทาเรือแหลมฉบัง (เกา) ถกูกวา  =     10.85 % 

                      -   คาภาระตูสินคา 

ตนทนุที่เกิดขึ้นกับทาเรือกรงุเทพฯ                    =    49,490  บาท/ตู 

ตนทนุที่เกิดขึ้นกับทาเรือแหลมฉบัง (เกา)          =    48,160  บาท/ตู 

ตนทนุของทาเรือแหลมฉบัง (เกา) ถกูกวา         =       1,330  บาท 

หรือ ตนทุนของทาเรือแหลมฉบัง (เกา) ถกูกวา  =       2.68 % 

ตนทนุรวมของทาเรือแหลมฉบัง (เกา) ถกูกวา   =     537,940 - 483,160 

ตนทนุรวมของทาเรือกรุงเทพฯ                         =     54,780  บาท 

                                                       หรือ        =     11.23 % 

                จะเห็นไดวาตนทนุของทาเรือแหลมฉบัง (เกา) ถูกกวาตนทนุของทาเรือกรุงเทพฯ แตใน

ระยะแรกทาเรอืแหลมฉบังมผูีใชบริการไมมากนัก  เนื่องจากความไมสะดวกในการขนสงสนิคา

จากแหลงผลติไปที่ทาเรือแหลมฉบัง หรือ จากทาเรือแหลมฉบังไปที่แหลงผลิต  ซึ่งมีคาใชจายใน

การขนสงเพิ่มเติม ซึ่งเมื่อคํานวณแลวอาจไมคุมกับตนทนุที่ตองเสียดังการคํานวณขางตน ดังนั้น 

การปรับลดอัตราคาภาระของทาเรือแหลมฉบังลง  จงึอาจกระตุนความสนใจใหกับผูเกี่ยวของเขา

ไปใชบริการของทาเรือแหลมฉบังมากขึ้นได 

                ข.  เปรียบเทยีบอัตราคาภาระของทาเรือแหลมฉบัง อัตราเกา (ป พ.ศ. 2535) กับอัตรา

คาภาระของทาเรือแหลมฉบงัอัตราใหม (ป พ.ศ. 2538) 

                      -   คาภาระและคาบริการเรยีกเก็บจากเจาของเรือหรือตัวแทนเจาของเรือ 

ตนทนุที่เกิดขึ้นของทาเรือแหลมฉบังเกา          =  435,450  บาท/ลํา/วัน/25,000  GRT                                          

ตนทนุที่เกิดขึ้นของทาเรือแหลมฉบังใหม         =  415,450  บาท/ลํา/วัน/25,000  GRT    

ตนทนุของทาเรือแหลมฉบังใหมถกูกวา           =    20,000  บาท/ลํา/วนั/25,000  GRT           

                                         หรือ ลดลง           =    4.59 % 
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               -  คาภาระตูสินคา 

ตนทนุที่เกิดขึ้นของทาเรือแหลมฉบังเกา           =        48,160    บาท/ตู 

ตนทนุที่เกิดขึ้นของทาเรือแหลมฉบังใหม          =        28,740    บาท/ตู 

ตนทนุของทาเรือแหลมฉบังใหมถกูกวา            =        19,420    บาท/ตู 

                               หรือ ถกูลง                      =        40.32 % 

                  เมื่อเปรียบเทยีบคาภาระของทาเรือแหลมฉบังในอัตราเกาและใหม  สรุปไดวา   

การปรับลดอัตราคาภาระของทาเรือแหลมฉบังจะลดในสวนของคาภาระตูสินคามากกวาคาภาระ

และคาบริการเรียกเก็บจากเจาของเรือหรือตัวแทนเจาของเรือ 

                 ถานาํคาภาระทัง้สองมาคํานวณรวมเปนอัตราคาภาระของทาเรือแหลมฉบังในอัตรา

ใหม จะถูกกวาอัตราเกาอยู 483,610 - 444,190 = 39,420 บาท หรือ 8.15 % 

                 ดงันั้น  การปรับลดอัตราคาภาระของทาเรือแหลมฉบังลงจะเปนสวนหนึง่ที่จะชวยเปน

ส่ิงจูงใจใหกับผูเกี่ยวของที่ตองใชบริการของการทาเรือหันมาใชทาเรอืที่แหลมฉบงัมากขึ้นกวาเดมิ 

ซึ่งจะสามารถลดตนทุนที่เกดิขึ้นในการดาํเนินงานของกจิการลงชดเชยกับคาขนสงจากแหลงผลติ

ไปทาเรือแหลมฉบังไดมากขึน้ 

                 ค.  เปรียบเทียบอัตราคาภาระของทาเรือกรงุเทพฯ (ป พ.ศ. 2536) กับอัตราคาภาระ

ของทาเรือแหลมฉบังอัตราใหม (ป พ.ศ. 2538) 

                      -   คาภาระและคาบริการเรยีกเก็บจากเจาของเรือหรือตัวแทนเรือ 

ตนทนุที่เกิดขึ้นของทาเรอืกรุงเทพฯ                   =        488,450 บาท/ลํา/วัน/25,000  GRT 

ตนทนุที่เกิดขึ้นของทาเรือแหลมฉบังใหม           =        415,450 บาท/ลํา/วัน/25,000  GRT 

ตนทนุของทาเรือแหลมฉบังใหมถกูกวา             =          73,000 บาท/ลํา/วนั/25,000  GRT 

หรือ ตนทุนของทาเรือแหลมฉบังใหมถูกกวา      =          15 % 

          -   คาภาระตูสินคา 

ตนทนุที่เกิดขึ้นกับทาเรือกรงุเทพฯ                     =         49,490 บาท/ตู 

ตนทนุที่เกิดขึ้นกับทาเรือแหลมฉบังใหม             =         28,740 บาท/ตู 

ตนทนุของทาเรือแหลมฉบังใหม ถูกกวา             =         20,750 บาท 

หรือ ตนทุนของทาเรือแหลมฉบังใหมถูกกวา       =         42 % 

               ตนทุนทั้งหมดที่เกิดขึ้นเมื่อรวมคาภาระทัง้ 2 หัวขอแลว ตนทุนของทาเรือกรุงเทพฯ 

เทากับ 537,940 บาท ตนทนุของทาเรือแหลมฉบังในอตัราใหมที่ปรับลดแลว = 444,190 บาท 

หรือตนทนุของทาเรือแหลมฉบัง (ใหม) จะถูกกวาตนทนุของทาเรือกรุงเทพฯ  =   93,750 บาท   

หรือถูกกวา 17.43 %   
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                จากการปรับลดอัตราคาภาระของทาเรือแหลมฉบังลง ทาํใหตนทุนรวมของทาเรือ

แหลมฉบัง (ใหม) ต่ํากวาตนทนุของทาเรอืกรุงเทพฯ ถงึ 17.43 % อันจะเปนสิง่จูงใจใหผูเกี่ยวของ

หันมาใชทาเรอืแหลมฉบังมากขึ้น 

 

4.  การวิเคราะหตนทุนคาขนสง 
 
                คาขนสงที่จะใชในการวิเคราะหนี ้หมายถึง อัตราคาขนสงที่ตนทาง คือ ทาเรือกรงุเทพฯ 

และทาเรือแหลมฉบังไปยังปลายทางสถานีตาง ๆ ที่เปนแหลงขนถายสินคาที่สําคญั ๆ ตาม

ภูมิภาคตาง ๆ ทัว่ประเทศ โดยการขนสงทางรถยนตสินคาบรรจุตูสินคาขนาด 20 ฟุต 

                จะเห็นไดวา ตนทุนคาขนสงที่เกิดขึ้นกับผูที่ตองขนสงจากทาเรือกรุงเทพฯ จะนอยกวา 

ตนทนุคาขนสง จากท าเรือแหลมฉบัง ดังนี ้

                 - ทาเรือกรงุเทพฯ  (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 

                 - ทาเรือแหลมฉบัง (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  พัฒนจนัทรหอม และ วรรณภา  วัดบุญเกลี้ยง (2542) การศึกษาเรื่อง “การ

ขนสงดวยระบบคอนเทนเนอร”  งานศึกษานี้ ไดตระหนักถึงความสําคญัของการขนสงดวยระบบ

คอนเทนเนอร  ดวยเปนรูปแบบขนสงที่มีมากในการขนสงปจจุบนัและมีแนวโนมสูงขึ้นอยาง

ตอเนื่องในอนาคต  ในประเทศไทยก็ไดมกีารพัฒนาระบบการขนสงนี้อยางตอเนื่องเชนเดียวกัน  

จนมีการศึกษาและกําหนดเปาหมายในปสุดทายของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
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ฉบับที่ 9 ไววา (พ.ศ. 2549)  ประเทศไทยจะมีประมาณการสินคาคอนเทนเนอรสูงถึง 75.6 ลาน

ตัน หรือ 5.04 ลานทีอีย ู

                 การศึกษาการขนสงดวยระบบคอนเทนเนอรนี้ จึงเปนสิง่จาํเปนที่จะชวยทําใหเกิด

ความรูความเขาใจในกิจการธุรกิจพาณิชยนาวีใหมากขึ้น การเขาใจในลักษณะทัว่ไปของระบบ 

คอนเทนเนอร เสนทางการขนสงคอนเทนเนอรที่สําคัญ ปริมาณ และแนวโนมของสนิคาที่ขนสง

ดวยระบบคอนเทนเนอรในประเทศไทยและประเทศในกลุมอาเซยีน  การคิดคาระวาง และ 

นโยบายของรฐัตอการพัฒนาระบบการขนสงดวยระบบคอนเทนเนอรของไทย  และการ

เปลี่ยนแปลงของโลกธุรกจิในปจจุบนัที่สงผลใหเกิดการแขงขันอยางรุนแรงนี้เอง การหามาตรการ

หรือวิธีการเพือ่ใหธุรกิจดํารงอยูไดจึงเปนสิ่งที่จาํเปน ทาํใหเกิดการสรางพันธมิตรเรือข้ึน  

การศึกษาดังกลาวนี้ จงึมุงเพือ่ใหเปนพื้นฐานและเปนประโยชนตอการศึกษาและพัฒนาทางดาน

พาณิชยนาวีมากขึ้น 

                  สุมาลี  สุขดานนท และคณะ (2542)  งานวจิัยเรื่อง ”วิเคราะหผลกระทบวิกฤตการณ

ทางเศรษฐกิจที่มีตอการคาและการขนสงในสามเหลี่ยมเศรษฐกิจ : กรณีไทย-มาเลเซีย”  งานวิจัย

นี้ไดทําการศึกษาผลกระทบของวิกฤตการณทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นในชวงป พ.ศ. 2539 – พ.ศ. 

2540 ที่มีตอการคาและการขนสงระหวางไทยกับมาเลเซีย 

                  แมวาวิกฤตการณทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นมผีลกระทบตอประเทศทัง้สามในโครงการ

สามเหลี่ยมเศรษฐกิจ โดยเฉพาะอยางยิง่ประเทศไทยและประเทศอนิโดนีเซียไดรับผลกระทบ

รุนแรงจนกระทั่งตองขอความชวยเหลือทางการเงินและทางวิชาการจากกองทนุการเงินระหวาง

ประเทศ  แตสําหรับการคาชายแดนไทย-มาเลเซีย วกิฤตการณเศรษฐกจิที่เกิดขึ้นไมมผีลกระทบ

ตอการคาในระบบ หรือการคาที่ผานดานศุลกากร  การคาชายแดนระหวางไทยกับมาเลเซียมี

ปริมาณสูงขึ้นอยางตอเนื่องตั้งแตป พ.ศ. 2538 และในป พ.ศ. 2540 อัตราการขยายตัวสูงสุดถงึ

รอยละ 42 ของปกอนหนานี้  สวนการคานอกระบบไดรับผลกระทบบางในชวงแรก เนื่องมาจาก

ความผนัผวนของคาเงนิของทัง้สองประเทศ แตเมื่อคาเงินของทัง้สองประเทศมีเสถยีรภาพเพิ่มข้ึน

กลับเปนผลดตีอการคาของไทยเพราะคาเงินบาทออนตวักวาเมื่อเทียบกับเงนิริงกิต 

                ปญหาทางเศรษฐกิจที่เกิดขึน้ทาํใหโครงการพัฒนาบางโครงการตองหยุดชะงักลง เชน 

โครงการสรางสะพานที่อําเภอแวงและมีผลกระทบตอการพัฒนาโครงการสามเหลี่ยมเศรษฐกิจ

โดยรวม  ทัง้นีม้าจากประเทศอินโดนีเซยีซึง่ไดรับผลกระทบจากวกิฤตการณรุนแรงทีสุ่ดจนทาํให

โครงการตองหยุดชะงักลง 

                 นอกจากนี้ การวิจัยยงัพบวาอุปสรรคตอการพัฒนาการคาชายแดนและการขนสงสวน

ใหญมีสาเหตมุาจากกฎระเบียบของแตละประเทศที่ไมเทาเทียมกัน ตลอดจนขอตกลงตาง ๆ ทํา
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ใหเอกชนไทยตกเปนฝายเสยีเปรียบอยูตลอดเวลา การแขงขันระหวางทาเรือสงขลาและทาเรือ

ปนัง ซึ่งเปนประตูการคาที่สําคัญของภาคใตของไทยนัน้ ทาเรือสงขลาตกอยูในฝายเสียเปรียบ 

                 โครงการสามเหลี่ยมเศรษฐกิจแมจะเริ่มตนมาตั้งแตป พ.ศ. 2536  แตการพัฒนา

โครงการเปนไปอยางเชื่องชาไมสัมฤทธิ์ผลเทาที่ควร ทั้งนี้เพราะรัฐบาลไมไดใหการสนับสนนุอยาง

จริงจังและจริงใจ โครงการพฒันาหลาย ๆ โครงการไมสอดคลองกับความตองการของคนใน

ทองถิน่ จึงไมยังประโยชนใหแกทองถิน่ไดอยางแทจริง 

                 นนัทกิา  ทิพยกลุ, สุจริต  พรหมเดช และสมพร  กฤษณะทรัพย กลุมเศรษฐกิจการยาง 

(2534)  ศึกษาเรื่อง “การศกึษาระบบการขนสงยางในภาคใต” จากการศึกษาคาใชจายทีเ่ปน

องคประกอบสําคัญของตนทุนการขนสงของผูสงออก ไดแก 

1. คาจางรถบรรทุก 

2. คาระวางรถไฟและเรือลําเลียง 
3. คาภาระสินคาระบบตูคอนเทนเนอร 
4. คาลากตูรถไฟไปยังทาเรือ 

5. คาใชจายทาเรือและคาผานทา ณ จุดสงออก 

สําหรับคาใชจายทีเ่กี่ยวกับพธิีการดานศุลกากร คาเอกสารสําคัญที่จําเปนตองใช 

เกี่ยวกับการสงยางออก เปนอัตราคงที่ซึง่ทางราชการกาํหนดไวแนนอน จงึไมไดนํามาคิดรวมไว

ดวย 

                  คาใชจายในการขนสงยางไปยังทาเรือ/จดุสงออกของผูสงออก มีดงันี ้

จังหวัดสงขลา  มีจุดสงออก 3 ทาง     

                  1.  ยางสงออกผานทาเรือสงขลา ทาเรือสงขลาเปนทาเรือน้ําลึกเปดดําเนนิการเมือ่

ป พ.ศ. 2532  ยางที่สงออกผานทาเรือนี้ ผูสงออกจะใชรถบรรทุก 10 ลอ บรรทุกยางไปยังทาเรือ 

และบรรจุยางเขาตูคอนเทนเนอรทีห่นาทา  เพื่อสงไปยังประเทศผูซื้อ  ไดแก ญี่ปุน  สหรัฐอเมริกา 

และ แคนาดา   มีคาใชจายทัง้สิ้นประมาณ 157.66 บาท/ตัน   

                  นอกจากนี้   ทาเรือสงขลามีการสงยางออกในรูปยางแผนรมควันอัดกอนดวย  โดยขน

ลําเลียงยางลงบรรทุกในเรือ  เพื่อสงไปยงัประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน 

                 2.  ยางสงออกผานสถานรีถไฟปาดังเบซาร  ผูสงออกจะใชรถบรรทุก 10 ลอ 

บรรทุกยางจากโรงรมไปยังสถานปีาดังเบซาร บรรจุยางเขาตูคอนเทนเนอรทีน่ําเขามาจากประเทศ 

มาเลเซยี หลังจากนั้นจะลากตูคอนเทนเนอรที่บรรจุเรียบรอยแลวไปลงเรือสินคาที่ทาเรือบัตเตอร

เวอรตของมาเลเซีย  เพื่อสงไปยังประเทศผูซื้อปลายทาง  มีคาใชจายประมาณ 325.88 บาท/ตัน 
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                 3.  ยางสงออกผานทาเรือกรุงเทพฯ  มกีารขนสงยางจากจงัหวัดสงขลาไปยังทาเรอื

กรุงเทพฯ 2 ทาง คือ   

                 ทางรถยนต  ผูสงออกจะใชรถบรรทุก 10 ลอ บรรทุกยางประมาณ 13 ตัน/เที่ยวจาก

โรงรมไปยังทาเรือกรุงเทพฯ และบรรจุยางเขาตูคอนเทนเนอรทีห่นาทา  แลวยกตูคอนเทนเนอรลง

เรือสินคา มีคาใชจายประมาณ 506 บาท/ตัน 

                 ทางรถไฟ  ผูสงออกจะใชรถบรรทุก 10 ลอ นํายางไปบรรจุเขาตูรถไฟทีส่ถานี

หาดใหญ เพื่อสงไปยังสถานแีมน้ํา กรุงเทพฯ แลวลากจงูตูรถไฟจากสถานีแมน้าํไปยังทาเรือทาํ

การขนถายยางเขาตูคอนเทนเนอร  เสร็จแลวจึงยกตูคอนเทนเนอรลงเรือสินคา มีคาใชจาย

ประมาณ 422 บาท/ตัน 

จังหวัดตรัง มีจุดสงออก 2 ทาง คือ 

                 1.  ยางสงออกผานทาเรือกนัตัง  ผูสงออกจะใชรถบรรทุกยางมายงัทาเรือ  แลวทาํ

การขนถายลงเรือลําเลียง (Barge,  1 Barge บรรทุกยางได 360 ตัน) เที่ยวละ 8 Barge ซึ่งเรือ 

Barge นี้เปนเรือลูกของระบบ Flash ที่นาํเขามาจากประเทศสิงคโปร  จอดอยูนอกทาเรือกันตงั 

หางประมาณ 10 กม.  แลวจงึจะไปลงเรือใหญที่สิงคโปรเพื่อสงไปยงัประเทศผูซื้อปลายทาง มี

คาใชจายทั้งสิน้ประมาณ  169.72 บาท/ตัน 

                 2.  ยางสงออกผานทาเรือกรุงเทพฯ  รูปแบบการเคลื่อนยายยางจากจังหวัดตรังไป

ยังทาเรือกรุงเทพฯ มีลักษณะเหมือนกับจังหวัดสงขลา คอื มีทัง้การขนสงยางทางรถยนตและรถไฟ 

คาใชจายในการขนสงยางทางรถยนต ประมาณ 500 บาท/ตัน และคาใชจายการขนสงทางรถไฟ 

ประมาณ 408 บาท/ตัน  

จังหวัดภูเก็ต  มีจุดสงออก 2 ทาง คือ 

                 1.  ยางสงออกผานทาเรือภเูก็ต  บริษทัทีด่ําเนนิการเปนบริษัทเดยีวกันกับทาเรือ

สงขลา แมวาจะเปนทาเรือน้ําลึกของไทยทางฝงตะวันตก  แตเรือใหญไมสามารถเขามาเทียบทา

ได เนื่องจากรองน้าํตื้น  ตองไปขนถายยางลงเรือใหญที่สิงคโปร  ข้ันตอนการดําเนนิงานของ 

ผูสงออกยางของจังหวัดภูเกต็  จึงเริ่มต้ังแตบรรทุกยางจากโรงรมไปยงัทาเรือ โดยรถ 6 ลอ ทาํการ

บรรจุตูคอนเทนเนอรที่หนาทา  จากนัน้ยกตูคอนเทนเนอรลงเรือลําเลียงไปขึ้นเรือใหญที่สิงคโปร

เพื่อสงไปยงัประเทศผูซื้อปลายทาง มีคาใชจายทั้งสิน้ประมาณ 291.66 บาท/ตัน 

                 2.  ยางสงออกผานทาเรือกรุงเทพฯ  รูปแบบการขนสงยางของจงัหวัดภูเก็ตไปยัง

ทาเรือกรงุเทพฯ มีการขนสงทางรถยนตทางเดียว  ซึง่มีลักษณะเหมือนกับของจังหวัดสงขลา และ 

จังหวัดตรัง มคีาใชจายในการขนสงทั้งสิน้ประมาณ 490 บาท/ตัน 
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จังหวัดสุราษฎรธานี  มีจุดสงออก   2  ทาง คือ 

                1.  ยางสงออกผานปากน้าํบานดอน  ผูสงออกจะนํายางบรรทกุรถ 10 ลอ  จาก 

โรงรมไปบรรจุคอนเทนเนอรที่ทาเรือ  เสร็จแลวยกตูคอนเทนเนอรลงเรือลําเลียงที่จอดอยูทีห่มู 

เกาะมะรวย ระยะหาง 10  กม.  ไปลงเรือใหญที่สิงคโปรเพื่อสงไปขายยังประเทศแถบยุโรป ซึง่มี

คาใชจายในการขนสงทั้งสิน้ประมาณ 126.31 บาท/ตัน 

                2.  ยางสงออกผานทาเรือกรุงเทพฯ ผูสงออกในจังหวัดสุราษฎรธานีจะสงออกยาง

โดยผานเทาเรอืกรุงเทพฯ 2 ทาง คือ 

                ทางรถยนต  รูปแบบการเคลื่อนยายยางจากจังหวัดสุราษฎรธานีไปยังทาเรือกรุงเทพฯ 

มีลักษณะคลายกับของจังหวัดสงขลา ตรัง และภูเก็ต  มคีาใชจายในการขนสงประมาณ 385 

บาท/ตัน  

                ทางรถไฟ  รูปแบบการเคลื่อนยายยางจากโรงรมผูสงออกจังหวัดสุราษฎรธานีไปยัง

ทาเรือกรงุเทพฯ มีลักษณะคลายกับของจังหวัดสงขลา และตรัง  มีคาใชจายในการขนสงประมาณ 

370 บาท/ตนั 

                 คาใชจายในการขนสงยางของผูสงออกโดยผานทาเรือตาง ๆ ดังกลาวขางตน เพื่อ

สงไปขายยงัตางประเทศนัน้  เปนการขนสงทางทะเลซึง่ตองมีคาระวางเรือ (Freight) รวมอยูดวย 

แตเนื่องจากระบบการซื้อขายยางของไทยกับประเทศผูซือ้ปลายทาง ใชราคา F.O.B. ณ ทาเรือ/จุด

สงออกนัน้ ๆ  ดังนัน้ คาใชจายเกีย่วกับคาระวางเรือสวนนี้ จงึเปนภาระของประเทศผูซื้อ ซึ่งไม 

สามารถที่จะทราบได 

                    
 



บทที่ 4 

วิธีดําเนนิการวิจยั 

 

 

 1.  ขอมูลและวิธีการรวบรวมขอมูล 
 
                 1.1  ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data)  เปนขอมูลซ่ึงมหีนวยงานภาครัฐ และเอกชน

ที่มีการศึกษาและเก็บรวบรวมขอมูลยาง ไดแก ปริมาณยางและมูลคาสงออกผานดานตาง ๆ ใน

ภาคใต ประเภทการสงออกยางธรรมชาติ เปนตน  ซึง่ไดรวบรวมจากเอกสารของธนาคารแหง

ประเทศไทย  ธนาคารเพื่อการนําเขาและสงออก  ศูนยวิจัยการยาง  สมาคมยางพาราไทย ขอมลู

เกี่ยวกับเรือสินคาที่มีกาํหนดการเดินเรือ ประวัติเกี่ยวกบัการขนสงดวยระบบตูคอนเทนเนอร

วิธีการขนสงยางพาราผานทาเรือสงขลา ผานดานปาดังเบซาร  ซึง่ไดรวบรวมจากหนังสือทาง

วิชาการ สมาคมยางพาราไทย หนังสือธุรกิจพาณิชยนาวี  และขอมูลเกี่ยวกับศักยภาพของทาเรือ

สงขลา ทาเรือปนัง และดานปาดังเบซาร ปริมาณสินคาเขา-ออก จํานวนเรือเขา-ออก เปนตน  ซึ่ง

ไดรวบรวมขอมูลจากทาเรือน้ําลึกสงขลา  และดานปาดังเบซาร  งานวจิัย และส่ิงพิมพตาง ๆ ทั้งที่

เปนของภาครฐัและเอกชน และขอมูลสถิติตาง ๆ จาก Web site ตาง ๆ ศึกษาเกี่ยวกับวิธวีิจัยใน

หนงัสือที่เกี่ยวของ และการวเิคราะหขอมูล เปนตน 

                 1.2  ขอมูลปฐมภูมิ (Primary data)  โดยการสัมภาษณผูประกอบการสงออกสินคา

ยางพาราไปประเทศญี่ปุน 4 จังหวัด รวม 19 ผูประกอบการ โดยเลือกผูประกอบการที่มีการ

สงออกสินคายางพาราไปประเทศญี่ปุนผานทาเรือปนังเปนสวนใหญ ซึ่งขอมูลที่สัมภาษณ

ผูประกอบการจังหวัดสงขลา จํานวน 10 ผูประกอบการ เปนชวงเดือนมถิุนายน 2547 โดยใช

แบบสอบถามเชิงโครงสราง เร่ิมแรกโทรศัพทแจงผูประกอบการวาจะสงแบบสอบถามใหกับ

ผูประกอบการตอบแบบสอบถาม หลงัจากไดรับแบบสอบถามที่สมบูรณแลว  ก็จะนดัหมาย

ผูประกอบการขอเวลาสัมภาษณเพื่อขอขอมูลเพิ่มเติม  สําหรับจังหวัด ตรัง ยะลา และ 

นครศรีธรรมราช จงัหวัดละ 3 ผูประกอบการ จะโทรศัพทแจงผูประกอบการวาจะสงแบบสอบถาม

ทางไปรษณีย เพื่อใหผูประกอบการตอบแบบสอบถาม ในชวงเดือน พฤษภาคม - มถิุนายน 2547  

เมื่อผูประกอบการตอบแบบสอบถามกลบัมา ก็จะใชวธิสัีมภาษณทางโทรศัพทไมไดไปสัมภาษณ

โดยตรง เนื่องจาก ทางภาคใตไดเกิดปญหาความไมสงบใน 3  จังหวดัชายแดนภาคใต จึงไม 
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สามารถเดนิทางไปตางจังหวัดได   มีผูประกอบการบางรายใหขอมูล แตมีความประสงคไมใหออก

นามบริษทั เนือ่งจากเปนขอมูลภายในบรษิัท ขอมูลที่สัมภาษณ ไดแก  ตนทนุคาขนสง  

คาระวางเรือ และอัตราคาภาระทาเรือ ระยะเวลาในการขนสงสนิคาถงึปลายทาง  ตารางเดินเรือ 

ปริมาณการสงออกระหวางทาเรือสงขลา และทาเรือปนงั และอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวของกัน 

 

2.  การวิเคราะหขอมูล 
 
                2.1  การวิเคราะหศักยภาพของทาเรือสงขลา และทาเรือปนัง จะใชวิธีพรรณนา 

โดยใชตารางตัวเลขประกอบการอธิบายวเิคราะหเปรียบเทียบของทาเรือทั้ง 2 แหง ทั้งดาน

กายภาพ  ดานเศรษฐกิจ และอ่ืน ๆ ที่มีความสัมพนัธกนั 

               2.2  การวิเคราะหตนทุนคาขนสง อัตราคาภาระทาเรือ คาระวางเรอื  จะใชวธิี

วิเคราะหเปรียบเทียบระหวางทาเรือสงขลาและทาเรือปนงั ซึง่ไดนําเอาตนทนุอัตราคาภาระของ

ทาเรือ คาระวางเรือ และตนทุนคาขนสงสนิคามาเปนตวัแปรหลักในการวิเคราะห  โดยกําหนดวา

ตนทนุดานอัตราคาภาระของทาเรือ คาระวางเรือ เปนตนทนุคงที่ เพราะไมวาจะขนถายสนิคา

ปริมาณมากนอยเทาไหรก็จะตองเสียอัตราคาภาระทาเรอื คาระวางเรอืในจํานวนที่เทากนั  สวน

ตนทนุคาขนสงสินคาเปนตนทุนแปรผัน เพราะจะมกีารเปลี่ยนแปลงตามระยะทาง 

              การวิเคราะหตนทนุคาขนสงทั้ง 3 สวน สามารถคํานวณจําแนกไดดังนี ้

                 1.  การวิเคราะหตนทนุในดานอัตราคาภาระของทาเรือ  (Tariff) 

                      -  กรณีสงออกผานทาเรือสงขลา 

                        1.1  คาภาระยกขนตูสินคา (Lift on/ Lift off) 

                        1.2  คาภาระโกดังสนิคา (Storage charge) 

                        1.3  คาภาระผานทา และตาชั่ง (Weighing charge) 

                     -  กรณีสงออกผานทาเรือปนงั 

                        1.1  คาภาระยกขนตูสินคา (Lift on/ Lift off) 

                        1.2  คาระวางรถไฟ 

                 2.  การวิเคราะหตนทนุคาขนสง 

                      -  กรณีสงออกผานทาเรือสงขลา 

                         ตนทุนคารถบรรทุก (หัวลาก) จากทาเรือสงขลาไปยงัโรงงานผูสงออกเพื่อบรรจุ

สินคาแลวลากตูกลับไปยังทาเรือสงขลา เพื่อสงออก แยกเปนรายจงัหวัด ดงันี ้
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                         1.   จากทาเรือสงขลาไปยังโรงงานเพื่อบรรจุสินคาในจังหวัดสงขลา 

                         2.   จากทาเรือสงขลาไปยังโรงงานเพื่อบรรจุสินคาในจังหวัดยะลา 

                         3.   จากทาเรือสงขลาไปยังโรงงานเพื่อบรรจุสินคาในจังหวัดตรัง 

                         4.  จากทาเรือสงขลาไปยงัโรงงานเพื่อบรรจุสินคาในจงัหวัดนครศรีธรรมราช                                

                      -  กรณีสงออกผานทาเรือปนัง 

                         ตนทุนคารถบรรทุก (หัวลาก) จากดานปาดงัเบซารไปยังโรงงานผูสงออกเพื่อ

บรรจุสินคาแลวลากตูกลับไปยังดานปาดงัเบซารเพื่อสงออก  แยกเปนรายจังหวัด ดังนี ้

                         1.  จากดานปาดงัเบซารไปยังโรงงานเพื่อบรรจุสินคาในจงัหวัดสงขลา 

                         2.   จากดานปาดงัเบซารไปยังโรงงานเพื่อบรรจุสินคาในจงัหวัดยะลา 

                         3.   จากดานปาดงัเบซารไปยังโรงงานเพื่อบรรจุสินคาในจงัหวัดตรัง 

                         4   จากดานปาดงัเบซารไปยังโรงงานเพื่อบรรจุสินคาในจงัหวัดนครศรีธรรมราช 

                 3.  การวิเคราะหตนทนุคาระวางเรือ (Freight charge) 

                       - คาระวางเรอื ณ จุดสงออก (Port of loading) สงขลาสงออกไปยังประเทศญี่ปุน 

                         3.1  คาระวางเรือ  (Base freight) 

                         3.2  คาใชจายเกีย่วกับทาเรือ (Terminal handing charge) (T.H.C.) 

                         3.3  คาออกเอกสาร (Bill of Lading)  (B/L fee) 

                      -  คาระวางเรอื ณ จุดสงออก (Port of loading) ปนังสงออกไปยังประเทศญี่ปุน 

                         3.1  คาระวางเรือ (Base freight) 

                         3.2  คาใชจายเกีย่วกับทาเรือ (Terminal handing charge)  (T.H.C.) 

                         3.3  คาออกเอกสาร (Bill of lading)  (B/L fee) 

                นําคาใชจายทั้ง 3 สวนมารวมกัน แลวนาํมาวิเคราะหก็จะเปนตนทุนคาขนสงการ

สงออกสินคายางพาราไปประเทศญี่ปุนในจังหวัดสงขลา ยะลา ตรัง และจังหวัดนครศรีธรรมราช 

ที่สงออก ณ จดุขนถายทาเรือสงขลา และ ทาเรือปนัง ประเทศมาเลเซีย 

 

 



บทที่ 5 

ผลการวิเคราะหขอมูล 
 
 

              ผลการวิเคราะหขอมูลเร่ืองการศึกษาตนทนุคาขนสงการสงออกสินคายางพาราจาก

ภาคใตไปประเทศญี่ปุน : กรณีศึกษาทาเรอืสงขลาและทาเรือปนงั  จะแยกการวิเคราะหออกเปน 

 3 สวน คือ การวิเคราะหตนทุนในอัตราคาภาระ (Tariff) ของทาเรือ  การวิเคราะหตนทนุในดาน

ตนทนุคาขนสง (รถบรรทุก) และ การวิเคราะหตนทนุคาระวางเรือ (Freight charge)  การ

วเิคราะหทัง้ 3 สวนนี้จะเนนเฉพาะตนทนุทีม่ีผลกระทบตอการสงออกของผูสงออกเปนสวนใหญ 

                ในการวิเคราะหตนทนุทัง้ 3 สวน จําเปนตองมีการตั้งสมมติฐานขึ้น เพื่อความสะดวกใน

การคํานวณตนทนุรายการตาง ๆ สมมติฐานในการคํานวณจําแนกไดดงันี ้
                 สมมติฐาน 
                  การวิเคราะหตนทุนดานอัตราคาภาระของทาเรือ (Tariff) 
                  1.  จํานวนตูสินคาที่ผานเขา-ออกมีเพยีง 1 ตู และสินคาบรรจุที่โรงงานผูสงออก 

                  2.  ประเภทของตูสินคามี 2 ประเภท คือ ตู Empty (MTY) และตู Full container load  

(FCL) 

                  3.  กําหนดใหตูสินคาคอนเทนเนอรอยูทีท่าเรือ จํานวน 1 วัน 

                  4.  กําหนดใหอัตราแลกเปลี่ยนอยูที่ 1RM = 10 บาท       
                  การวิเคราะหตนทุนดานคาขนสง (Transportation charge) 
                1.  โรงงานที่เปนจุดในการขนถายสินคาใชในการวิเคราะห จะเนนทีจ่ังหวดัที่ตั้ง

โรงงานเปนจุดสําคัญในการขนถายสินคา ไดแก โรงงานจังหวัดสงขลา จังหวัดยะลา จังหวัดตรัง 

และจังหวัดนครศรีธรรมราช  

                  2.  อัตราคาขนสงสินคาบรรจุตูสินคาระหวางทาเรือสงขลา กับ ดานปาดงัเบซาร  

จุดตนทางของรถบรรทุก (หวัรถลาก) จะอยูในเขตบริเวณทาเรือสงขลาเปนหลกั 
                  การวิเคราะหตนทุนคาระวางเรือ (Freight charge) 
                  1.  กําหนดใหขนาดตูสินคาทีส่งออก เปนตูขนาด 20 ฟุต เนื่องจาก การสงออกสินคา

ยางพาราสวนใหญจะใชตูคอนเทนเนอร ขนาด 20 ฟุต เพราะเปนสนิคาที่มนี้ําหนักมาก 

                  2.  คาระวางเรือสินคายางพารากําหนดใหสงไปยังประเทศญี่ปุน จะเปนแบบ 

คาระวางเรือ Free on Board (F.O.B) คือเรียกเก็บคาระวางเรือปลายทาง (Freight collect)  

เนื่องจากการขนสงสนิคายางพาราสวนใหญคาระวางเรือผูซื้อจะเปนผูจายคาระวางเรือเอง 



  93

                        3.  กําหนดใหอัตราแลกเปลี่ยน 1US$  = 40 บาท และ 1RM = 10 บาท 

 

1.  การวิเคราะหตนทุนในดานอัตราคาภาระของทาเรือ (Tariff) 
 
              -  คาภาระยกขนตูสินคา (Lift on / Lift off) 

              -  คาภาระโกดงัสนิคา (Storage charge) 

              -  คาภาระผานทา และ ตาชัง่ (Weighing charge) 

              -  คาระวางรถไฟปาดังเบซาร 

  ตารางที่ 5.1  แสดงการเปรยีบเทยีบอัตราคาภาระของทาเรือสงขลา กบั ทาเรือปนงั 

 
                                                                                         หนวย : บาท 
                

รายการ % %

อัตรา จํานวนเงิน อัตรา จํานวนเงิน

1. คาภาระยกขนตูสินคา 450 450 44.33 RM 65 650 19.12

2. คาภาระโกดังสินคา 30 30 2.96 - - -

3.  คาภาระผานทาและตาชั่ง 535 535 52.71 - - -

4.  คาระวางรถไฟปาดังเบซาร - - - RM 275 2,750 80.88

รวม 1,015 100.00 3,400 100.00

ทาเรือสงขลา ทาเรือปนัง

 
              การวิเคราะห 
                      เปรียบเทียบอัตราคาภาระของทาเรือสงขลากับทาเรือปนัง 

                                     ตนทุนที่เกิดขึน้กบัทาเรือสงขลา                   =      1,015    บาท/ตู 

                                     ตนทุนที่เกิดขึน้กบัทาเรือปนัง                      =       3,400    บาท/ตู 
                                 ตนทุนของทาเรือสงขลาถกูกวา            =     2,395     บาท 
                              หรอื ตนทุนของทาเรือสงขลาถูกกวา     =     235.96% 
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2.  การวิเคราะหตนทุนคาขนสง (หัวรถลากบรรทุก) 
 

                 คาขนสงที่จะใชในการวิเคราะหนี ้หมายถึง อัตราคาขนสงที่ตนทาง คือ ทาเรือสงขลา 

และ ดานปาดงัเบซาร ไปยังโรงงานตาง ๆ ที่ขนถายสนิคาตามจงัหวัดสงขลา จงัหวัดยะลา จังหวัด

ตรัง และ จงัหวัดนครศรีธรรมราช        

ตารางที่ 5.2  แสดงการเปรยีบเทยีบตนทนุคาขนสง (หวัรถลาก) ของทาเรือสงขลา กับ  

                   ดานปาดงัเบซารไปยังโรงงานปลายทางจงัหวัดตาง ๆ 
 หนวย : บาท 

 

ตนทาง ปลายทาง คาบรรทุก ดานปาดังซ คาบรรทุก ปลายทาง ตนทาง

(จังหวัด)  > ทาเรือสงขลา (จังหวัด)

ทาเรือสงขลา   สงขลา 3,500 500 4,000   สงขลา ดานปาดัง

  ยะลา 5,000 500 5,500   ยะลา เบซาร

  ตรัง 5,500 500 6,000   ตรัง

  นครศรีฯ 6,000 500 6,500   นครศรีฯ

 
              การวิเคราะห 
                    เปรียบเทียบอัตราคาขนสง (หัวรถลาก) ของทาเรือสงขลา และดานปาดังเบซาร 
              จงัหวัดสงขลา 
                                ตนทุนที่เกิดขึ้นกับทาเรือสงขลา                 =            3,500       บาท/ตู 

                                ตนทุนที่เกิดขึ้นกับดานปาดังเบซาร            =            4,000       บาท/ตู 
                             ตนทนุของทาเรือสงขลาถกูกวา           =            500     บาท/ตู 
                          หรือ ตนทุนของทาเรือสงขลาถูกวา      =        14.28% 
             จังหวัดยะลา 
                          ตนทนุที่เกิดขึ้นกับทาเรือสงขลา                 =            5,000       บาท/ตู 

                                ตนทุนที่เกิดขึ้นกับดานปาดังเบซาร            =            5,500       บาท/ตู 
                                ตนทนุของทาเรือสงขลาถกูกวา           =            500     บาท/ตู 
                          หรือ ตนทุนของทาเรือสงขลาถูกวา      =            10% 
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              จงัหวัดตรัง 
                          ตนทนุที่เกิดขึ้นกับทาเรือสงขลา                 =           5,500       บาท/ตู 

                                ตนทุนที่เกิดขึ้นกับดานปาดังเบซาร            =           6,000       บาท/ตู 
                                ตนทนุของทาเรือสงขลาถกูกวา           =            500     บาท/ตู 
                          หรือ ตนทุนของทาเรือสงขลาถูกวา      =         9.09% 
               จังหวัดนครศรธีรรมราช 
                          ตนทนุที่เกิดขึ้นกับทาเรือสงขลา                 =            6,000       บาท/ตู 

                                ตนทุนที่เกิดขึ้นกับดานปาดังเบซาร            =            6,500       บาท/ตู 
                                ตนทนุของทาเรือสงขลาถกูกวา           =            500      บาท/ตู 
                          หรือ ตนทุนของทาเรือสงขลาถูกวา      =          8.33% 
 
               จะเห็นไดวา คาขนสงจากทาเรอืสงขลาไปยังโรงงานตาง ๆ ดังตาราง จะมตีนทนุที่

เกิดขึ้นต่ํากวาที่ตองขนสงจากดานปาดังเบซาร เปนจํานวน 500 บาท ตอ 1 ตูคอนเทนเนอร 

 

3.  การวิเคราะหคาระวางเรือ (Freight charge)   
 

                 -  Base freight 

                -  YAS 

                -  FAF 

                -  T.H.C. 

                -  B/L Fee 
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ตารางที่ 5.3  แสดงการเปรยีบเทยีบคาระวางเรือของจุดสงออก ณ ทาเรือสงขลา กับ ทาเรือปนงั 

 
                                                                              หนวย : บาท 

 
               

รายการ อัตรา สงขลา % อัตรา ปนัง %

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 
                  เปรียบเทียบคาระวางเรือของทาเรือสงขลา กับ ทาเรือปนงั 

                                 ตนทนุที่เกิดขึ้นกับทาเรือสงขลา             =         31,500   บาท/ ตู 

                                 ตนทนุที่เกิดขึ้นกับทาเรือปนัง                 =         22,150   บาท/ ตู 
                               ตนทนุของทาเรือปนังถูกวา             =         9,350   บาท/ ตู 
                               หรือ ตนทุนของทาเรอืปนังถูกกวา    =         29.68%  
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ตารางที่ 5.4  แสดงการเปรียบเทียบตนทุนคาขนสงรวมการสงออกทางทาเรือสงขลา กบ ทาเรือปนัง

หนวย : บาท

จังหวัด อัตราคาภาระของทาเรอ ตนทุนคาขนสง (หวลาก) คาระวางเรอ ตนทนค  ม ผลตางาขนสงรว

ทาเรอสงขลา ทาเรอปนง ทาเรอสงขลา ทาเรอปนง ทาเรอสงขลา ทาเรอปนง ทาเรอสงขลา ทาเรอปนง

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

                 จากการพิจารณาตนทุนคาขนสงโดยรวมการสงออกสินคาทางทาเรือปนังโดยผานดานปาดังเบซารจะมีตนทุนคาขนสง
ถกกวาสงออกทางทาเรือสงขลา เทากับ 6,465 บาทตอ 1 ตูคอนเทนเนอร



บทที่ 6 

สรุปการวิจัย อภปิรายผล และขอเสนอแนะ 
 

              ผลจากการวิจัยและนําขอมูลมาทําการวิเคราะหทาํใหทราบตนทนุคาขนสงการสงออก

สินคายางพาราจากภาคใตไปประเทศญี่ปุน โดยผานทาเรือสงขลา และ ทาเรือปนงั ดังนี ้

 

1.  สรุปการวิจัย 
 
                    1.1  จากการวจิัยเรื่องการศึกษาตนทนุคาขนสงสงออกสนิคายางพาราจากภาคใต 

ไปประเทศญี่ปุน : กรณีศึกษาทาเรือสงขลา และ ทาเรือปนัง  มวีัตถปุระสงคเพื่อวเิคราะหตนทนุคา

ขนสง คาระวางเรือ อัตราคาภาระทาเรือการสงออกสนิคายางพาราโดยใชทาเรือสงขลาและทาเรือ

ปนังเปนจุดขนถายสินคา ตลอดจนวิเคราะหเปรียบเทียบตนทนุคาขนสงโดยรวม  

                    1.2  ใชขอมูลทุติยภูมิที่รวบรวมจากเอกสารตาง ๆ  และขอมูลปฐมภูมิที่รวบรวมจาก

ผูสงออกสินคายางพารา จํานวน 19 ผูประกอบการ โดยแบงเปนจงัหวดัสงขลา จาํนวน 10 ราย 

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

ดวยการใชแบบสอบถามแลวออกไปสัมภาษณโดยตรง  สัมภาษณทางโทรศัพท และสง

แบบสอบถามทางไปรษณีย  ผลการวิจัย 

                         1)  ตนทนุอตัราคาภาระทาเรือ ตนทุนคาขนสง และคาระวางเรือการสงออก

สินคายางพาราโดยใชทาเรอืสงขลาเปนจุดขนถายสินคา 

 
                          อัตราคาภาระทาเรือ                      =        1,015       บาท 
 
                      ตนทุนคาขนสง (รถบรรทุก)    
 
                                   -  จงัหวัดสงขลา                    =        3,500       บาท  
                            -   จังหวัดยะลา                     =        5,000       บาท 
                            -   จังหวัดตรัง                       =        5,500       บาท 
                            -   จงัหวัดนครศรธีรรมราช      =        6,000       บาท 
 
                            ตนทนุคาระวางเรือ                      =      31,500       บาท 
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                        2)  ตนทุนอตัราคาภาระทาเรือ ตนทุนคาขนสง และ คาระวางเรือการสงออก

สินคายางพารา โดยใชทาเรอืปนังเปนจุดขนถายสินคา 

 
                     อัตราคาภาระทาเรือ                   =           3,400      บาท 
 
                        ตนทุนคาขนสง (รถบรรทุก)    
                                   -  จงัหวัดสงขลา                   =            4,000       บาท  
                            -   จังหวัดยะลา                    =            5,500       บาท 
                            -   จังหวัดตรัง                      =            6,000       บาท 
                            -   จงัหวัดนครศรธีรรมราช      =           6,500       บาท 
 
                               ตนทุนคาระวางเรือ                   =          22,150       บาท 
 
               3)  เปรียบเทียบตนทนุรวมอตัราคาภาระทาเรือ ตนทุนคาขนสง และ คาระวางเรือ 

การสงออกสนิคายางพารา  

 
                    สงออกทางทาเรือสงขลา                          สงออกทางทาเรือปนัง
          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    
 
            ผูสงออกสินคายางพาราจากภาคใตไปประเทศญี่ปุน ยังมคีวามตองการสงออกทาง

ทาเรือสงขลา เนื่องจากมีความสะดวกในกรณีที่สงออกเปน Lot ใหญ 1 Shipment มีชวง 

ระยะเวลาทาํงานมากกวา  ไมตองมีการขนสงหลายทางกวาจะถงึทาเรอืปลายทาง  ลดอัตราความ

เสี่ยงจากความเสียหายของสินคา  ตราสารลงเรือ Bill of Lading (B/L)  จะไดเร็วกวา  ถารัฐบาล

สามารถทําใหตนทนุคาขนสงรวมการสงออกทางสงขลาเทากับสงออกทางทาเรือปนงั แนนอนวา 

ผูสงออกตองหันมาใชบริการทางทาเรือสงขลา   ปจจุบนัผูสงออกจํานวนมากยงัสงออกทางทาเรือ

ปนัง เนื่องจากผูซื้อตางประเทศไดระบุวา ตองเปน F.O.B Penang เพราะมีบริการของสายการ
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เดินเรือมาก คาระวางเรือถกูกวา F.O.B Songkhla มากถึง 250 ดอลลารสหรัฐ  เหตผุล คือ ทาง

ทาเรือสงขลามีตูสินคาขาเขานอย  ดงันัน้ คาระวางเรือจะสูง เพราะตองนาํเขาตูคอนเทนเนอร

เปลาเขามาทาํใหตองเสยีคาเรือลําเลียง (Feeder)  ถงึแมวาคาขนสง และอัตราภาระทาเรือทาง

ทาเรือสงขลาจะถูกกวาทาเรือปนัง และความสะดวกในการขนสงสนิคาจะดีกวาก็ตาม การเลือก

เสนทางขนสงสําหรับสินคายางพาราซึ่งไมใชสินคาราคาแพงอยางเครื่องใชไฟฟา หรือช้ินสวน

อุตสาหกรรม ราคารวมคาขนสงมกัจะสาํคัญมากกวาระยะเวลา หรือ Transit time  เมื่อเสน

ทางผานทาเรอืปนังไปปลายทางถกูกวาเสนทางอืน่ ๆ เสนทางนี้จงึเปนทางเลือกที่ดทีี่สุดสําหรับ 

ผูซื้อตางประเทศที่เปนผูจายคาระวางเรือเอง 

 

3.  ขอเสนอแนะ       
 

                 3.1  ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช  ประเทศมาเลเซยีไดมองเหน็โอกาส

ในการที่จะผลกัดันตนเองใหเปนศูนยกลางในการขนสงสนิคาทางรถไฟในภูมิภาคอาเซียนและจนี

ตอนใตตามโครงการ Singapore-Kunming Rail Link (SKRL) ที่รัฐบาลในประเทศ อาเซียนไดให

ความตกลงกนัไวแลว โดยมีจุดประสงคเพื่อเปนการขยายความรวมมอืทางเศรษฐกจิ การคา และ

การลงทุนในกลุมประเทศสมาชิก ซึ่งจะมีผลใหทัง้สองประเทศ ไดรับประโยชนโดยตรงในการรับ-

สงสินคาและมีบทบาทที่สําคัญในการเปนศูนยกลางในการขนสงสนิคาทางเรือและรถไฟใน

ภูมิภาคนี้ไดเปนอยางดี และประเทศมาเลเซียยังไดเตรียมการรองรับการเติบโตดังกลาวนี้แลว  ซึ่ง

จะทาํใหผูนําเขา-สงออกในประเทศลาว พมาและจนีตอนใต ไดรับประโยชนในการขนสงสินคาได

สะดวกและรวดเร็ว ในขณะที่ประเทศไทยที่มีฐานะเปนเพียงทางผานของสินคาก็จะไดรับประโยชน

แตเพียงนอยนดิในดานการขนสงเทานัน้ 

            เหตุการณนี้ถือไดวาเปนอุปสรรคของทาเรือไทยโดยตรงไมเพียงแตทาเรือในภาคใต
เทานัน้แตรวมไปถึงทาเรืออ่ืน ๆ ของประเทศไทยดวย และยังอาจจะมผีลกระทบไปถึงสายการ

เดินเรือ  ที่เขาเทียบทาประเทศไทยดวยเชนกนั เนื่องจากวาถาโครงการนี้ประสบผลสําเร็จ นั่น

หมายถงึวาสนิคาบางสวนจากจนีตอนใต พมา หรือ ลาว หรือแมแตสินคาจากไทยบางสวนก็

อาจจะหันไปใชบริการขนสงโดยใชเสนทางดังกลาวนี้เพือ่สงออกไปยังประเทศปลายทาง โดยผาน

ทาเรือของประเทศสิงคโปรหรือมาเลเซยี ทําใหทาเรือไทยสูญเสียสถานะของการเปนทาเรือตน

ทาง/ปลายทาง (Origin/Destination Port)  เนื่องจากไมสามารถรักษาสินคาในดนิแดนหลงัทา 

(Primarily Hinterland)  ใหมาใชบริการทีท่าเรือของตนเองได  เมื่อเปนเชนนัน้ก็จะทําใหปริมาณ

สินคาผานทาเรือของไทยนอยลง เมื่อมีปริมาณสินคานอยลงสายการเดินเรือก็จะไมพิจารณานํา
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เรือสินคาขนาดใหญเขามาใหบริการ เรือสวนใหญที่มาเขาเทียบทาก็ยงัคงเปนเรือ Feeder 

ตามเดิม แทนที่ทาเรือไทยจะไดรับการพิจารณาใหเปนทาเรือตนทาง/ปลายทางที่มีแนวโนมเปน

ประตูการคาในภูมิภาคอาเซยีนและจนีตอนใตและเปนศนูยกลางในการขนสงสินคาในภูมิภาค 

                เมือ่เปนเชนนี้แลว หนทางทีจ่ะดํารงสถานะของการเปนทาเรือตนทาง/ปลายทางที่มี

แนวโนมเปนประตกูารคา (Gateway) การขนสงสนิคาในภูมิภาค ก็สามารถทาํไดหลายแนวทาง 

เชน 
                 1.  ผลักดันใหการรวบรวมสินคา (Consolidation) หรอืกระจายสินคา 
(Distribution) ในภูมิภาคและตางประเทศนั้นมาดําเนินกิจกรรมตาง ๆ ที่เกี่ยวเนื่องกับ
สินคาและการขนสงในเขตแดนของไทยใหมากขึ้น  ซึ่งจะทําใหไดรับประโยชนจากมูลคาเพิ่ม

ของสินคาไดอีกทางหนึง่ดวย  เชน การจัดตัง้โรงพักสนิคา (Warehouse) การใหบริการขนสงสนิคา

ตอเนื่องหลายรูปแบบ เปนตน 
                 2.  สนับสนุนการอํานวยความสะดวกขัน้ตอนตาง ๆ ที่เกี่ยวเนื่องกับการ
นําเขา-สงออก หรือขนสงสินคา ใหไดรับความสะดวก รวดเรว็  การใชเทคโนโลยีทีท่ันสมยั 

และมีประสิทธิภาพที่ดีใหบริการเพื่อเปนการดึงดูดใหมลูีกคามากขึ้น สามารถแขงขนักับผูให

บริการที่มีอยูในขณะนี้ได เชน ระบบ EDI ระบบการติดตามสถานะตาํแหนงของสนิคา เปนตน 
                 3.  สงเสริมใหมีการจัดต้ังเขตอุตสาหกรรมเพื่อการสงออก (Export Processing 
Zone : EPZ) ในบริเวณใกลเคียงทาเรอืใหมากขึ้น  โดยเฉพาะอยางยิง่ในภาคใต เพื่อเปนการ

กระตุนการนาํเขา-สงออกสนิคาโดยใหมีกจิกรรมการแปรรูป หรือผลิตสินคาในประเทศเพื่อใหฐาน

ของสินคาอยูในประเทศไทยมากกวาที่จะใหประเทศไทยเปนเพียงทางผานของสนิคาของประเทศ

เพื่อนบาน เปนการเพิ่มปริมาณสนิคาผานทาเรือไดเปนอยางด ี
              4.  เชิญชวนสายการเดินเรอืใหพิจารณานําเรือสินคาขนาดใหญเขามาเทียบ
ทาเรือประเทศไทยใหมากขึ้น  เพื่อใหประโยชนจากขนาด (Economy of Scale)  ซึ่งจะทาํให

ผูนําเขา-สงออกไดรับประโยชนจากการที่คาระวางถกูลงจะเปนการเพิม่ศักยภาพในการแขงขัน

ทางการคาไดมากขึ้น 
                 5.  การลดกฎระเบียบ ขอบังคับ (Deregulation)  ที่เกีย่วของที่เปนอุปสรรคใน
การประกอบการขนสงสินคา  เพื่อใหมคีวามคลองตัวในการปฏิบติังาน และเปนการ
ดึงดูดใหนักลงทุนสนใจเขามาลงทนุเพิ่มมากขึ้น  ซึ่งจะชวยใหเกิดการแขงขันการใหบริการ

มากขึ้นรวมไปถึงการเจรจาขอตกลงทางการคา  การขนสงสินคาระหวางประเทศของรัฐบาลเพื่อ

สิทธิประโยชนทางการคาของทัง้สองประเทศดวย 
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                 แนวทางตาง ๆ เหลานี้หนวยงานทั้งภาครัฐ และเอกชน ควรเรงดําเนินการ เพราะการ

ปฏิบัติในแตละแนวทางนัน้ตองใชเวลาพอสมควร จึงจะสามารถดําเนินการใหสําเร็จไดกอนที่

ทาเรือและสายการเดนิเรือในไทยจะเสียผลประโยชนในระยะยาวและแยงชิงกลับคืนไดยาก 

                  3.2  ขอเสนอแนะในการวิจยัครั้งตอไป  การวิจยัครั้งนีไ้ดศึกษาเฉพาะจากกลุม 

ผูสงออกสินคายางพาราจากภาคใตไปยังประเทศญี่ปุน จํานวน 19 ผูประกอบการ ทําใหขอมูล 

ที่ไดเปนขอมูลเฉพาะของผูสงออกสินคายางพาราจากภาคใตไปยังประเทศญี่ปุนเทานัน้  ซึ่ง

ผลการวิจยัพบวา ผูสงออกไมมีอํานาจในการตัดสินใจทีจ่ะเลือกสงสนิคาทางทาเรือสงขลา 

เนื่องจากอาํนาจซื้ออยูที่ผูซือ้ตางประเทศเปนผูกาํหนด  แนวทางที่จะวจิัยครั้งตอไป  

                 1.  ศักยภาพของทาเรือสงขลาที่มีขอจํากัด คอื รองน้าํตื้นเขนิ เสนทางที่ไกล ประกอบ

กับเรือที่มีขนาดใหญการกลบัลําแตละครั้งเสียเวลา และคาน้ํามันสงู นอกจากนั้น ทาเรือสงขลา 

ไมมีเครนใหญตองอาศัยเครนจากเรือ รองน้ําจากเดิมป พ.ศ. 2532 มีรองน้าํลึกประมาณ 8 เมตร 

ปจจุบันมีดนิตกตะกอนก็เหลอืประมาณ 5-6 เมตร และสินคาหลักเปนยางพาราสงออกไปยัง

ประเทศจีน ซึง่เปนสนิคาหนักเฉลี่ยน้าํหนักตอตูแลวประมาณ 18-20 ตัน เรือที่เขามาตองกนิน้ําลึก

ไมเกิน 8.3 เมตร โดยรองน้าํตองลึก 9 เมตรจึงจะรับได ซึง่ปญหาเหลานี้ก็ยงัไมไดรับการแกไข 

                 2.  ศึกษาพัฒนาระบบการขนสงเรือชายฝงของไทยภายในประเทศ (Domestic 

Coastal Transportation) เพื่อรับสินคาภายในประเทศจากทาเทียบเรือสงขลาไปทาเรือแหลมฉบงั

เพื่อถายลําตอเรือแมที่ทาเรือแหลมฉบัง โดยศึกษาคาระวางเรือ เพื่อสงเสริมสนับสนนุใหผูสงออก

ใชบริการดานนี้  เนื่องจากคา Feeder cost และ คาถายลําทีท่าเรือแหลมฉบังจะถกูกวาคาถายลาํ

ที่ประเทศสงิคโปรมาก  ในอนาคตอันใกลทาเรือแหลมฉบังจะเปนศูนยกลางธุรกิจขนสงมากยิง่ขึ้น 

โดยเฉพาะการสงเสริมใหเปนศูนยกลางในการขนถายสนิคา (Transshipment Hub)  เพราะ 

ปริมาณสินคาจากประเทศไทยมีมากขึน้ สามารถดงึดูดสายการเดินเรือนําเรือเขาเทียบทาเรือ

แหลมฉบังเพือ่ขนถายสินคาโดยตรง  ปจจุบันก็มเีรือรับ-สงสินคาไปประเทศญี่ปุนอยูแลว และ 

คาดวาจะมีการจัดเรือขนาดใหญเพิ่มเขามา ทําใหมี Space มากขึน้ เพือ่รับ-สงสินคาที่มาจาก 

เรือชายฝงจากภาคใตเพิ่มข้ึน 

                 3.  นโยบายของรัฐบาลในการพฒันาโครงสรางพืน้ฐานของทาเรือ ทัง้ทางบก และทาง

น้ํา การขนสงเชื่อมโยง ประเภท และความถี่การใหบริการของเรือสินคาที่เชื่อมโยงกบัทาเรือ 

นั้น ๆ รวมทั้งการอํานวยความสะดวกจากภาครัฐดวยในการกําหนดพืน้ทีท่ี่เหมาะสมในภาคใต 

เพื่อกอสราง และขยายทาเรือ เพื่อกาํหนดเปนแนวทางในการวิจัยตอไป 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บรรณานุกรม 
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บรรณานุกรม 

 

กิตติ  ล่ิมสกุล  “การศึกษาเพือ่เปรียบเทียบศักยภาพของทาเรือแหลมฉบัง และทาเรือกรุงเทพฯ”   

                สถาบันพาณิชยนาว ี จฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย 2541 

เจาพระยาทาเรือสากล “The Gateways to Southern Thailand” สงขลา  2546 

ทาเรือปนัง “All Asia Container Operation” เอกสารการประชุมสัมมนา เร่ือง The Port of  

                Penang  จัดโดย ทาเรือปนงั ณ ประเทศสงิคโปร  5-6 พฤษภาคม 2540 

ฐาปนะ  คณาพิพัฒน  ฝายมารเก็ตติ้ง,ชปิปง บริษทั สูพัฒนาการยางพารา จาํกัด  สัมภาษณ  15   

               มิถนุายน 2547 

ธนาคารเพื่อการสงออกและนําเขาแหงประเทศไทย  ทิศทางการสงออกและลงทนุ  

              กรุงเทพมหานคร  คอมฟอรม 2547 

ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต “การสงออกยางพารา”  วารสารยางพาราไทย 9  

               ฉบับที่ 1 (มกราคม 2546) หนา 9 

ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต “การสงออกยางพารา”  วารสารยางพาราไทย 9  

               ฉบับที่ 1 (มกราคม 2546) หนา 10 

ธนาคารแหงประเทศไทย สํานักงานภาคใต, สวนวชิาการ  “สถานการณเศรษฐกิจยางในภาคใต 

               คร่ึงแรก ป 2546”  วารสารยางพาราไทย 9 ฉบับที่ 8 (สิงหาคม 2546) หนา 25-26 

ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต “การสงออกยางพารา”  วารสารยางพาราไทย 10  

               ฉบับที่ 1 (มกราคม 2547) หนา 7 

ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต “การสงออกยางพารา”  วารสารยางพาราไทย 10  

                ฉบับที่ 1 (มกราคม 2547) หนา 8 

ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต “การสงออกยางพารา”  วารสารยางพาราไทย 10  

                ฉบับที่ 1 (มกราคม 2547) หนา 9 

ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต “การสงออกยางพารา”  วารสารยางพาราไทย 10  

                ฉบับที่ 3 (มนีาคม 2547) หนา 34 

ธนาคารแหงประเทศไทย สาขาภาคใต “การสงออกยางพารา”  วารสารยางพาราไทย 10  

                ฉบับที่ 3 (มนีาคม 2547) หนา 35 

นันทิกา  ทพิยกุล  สุจริต  พรหมเดช และ สมพร  กฤษณะทรัพย “การศึกษาระบบการขนสงยางใน 

                 ภาคใต”  สงขลา ฝายพัฒนาและถายทอดเทคโนโลยศีูนยวิจัยยางสงขลา  
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                (มนีาคม  2534) 

มานะ  ภัทรธรรม  ธรุกิจพาณิชยนาว ี  กรุงเทพมหานคร  2528 

ปรรินทร  จรินทรานนท  ฝายชิปปง บริษัท ทุงใหญการยาง จํากัด  สัมภาษณ  10 มถิุนายน 2547 

ปทมา  กันนทรากร  ฝายบญัชี บริษัท รัชตธนา  เฟรท ฟอรเวิดดิ้ง จํากัด สัมภาษณ  12 มถิุนายน  

                2547 

พรชัย  จตุรงคพรเลิศ  ผูจัดการ บริษัท วรัญญาเทรดดิ้ง จํากัด  สัมภาษณ  20  มิถนุายน 2547 

พรสวรรค  นพวิจิตร  ฝายสงออก บริษัท นยิมรับเบอร จํากัด สัมภาษณ  18  มิถนุายน 2547 

พิทกัษพงศ  จรวยศรี  “Thai’s Obstacles as an Origin/Destination Port”  Logistics manager  

                6  (15 สิงหาคม 2546)  หนา 30–31 

สมชัย  สุรัจกลุวัฒนา ผูจัดการทัว่ไป บริษัท เอ็น.วาย.เค.สงขลา จํากดั สัมภาษณ 4 มิถุนายน  

                2547 

สุนันทา พฒันจันทรหอม และ วรรณภา  วดับุญเกลี้ยง “การขนสงดวยระบบคอนเทนเนอร”  

                สถาบันพาณิชยนาว ีจุฬาลงกรณมหาวทิยาลัย 2542 

สุมาลี  สุขดานนท และ คณะ ”วิเคราะหผลกระทบวิกฤตการณทางเศรษฐกิจทีม่ีตอการคาและการ 

             ขนสงในสามเหลีย่มเศรษฐกิจ : กรณีไทย-มาเลเซีย” สถาบนัพาณิชยนาวี  

                จฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย 2542 

สุวรรณา  สนเที่ยง  ความรูเรื่อง การทําธรุกิจนาํเขา สงออก  กรุงเทพมหานคร  รุงแสงการ 

                พิมพ  สํานักพมิพบิ๊กบุค 2534 

สุเมธ  โลพนิิจ  “การขนสงยางพาราผานทางทาเรือ”  วารสารยางพาราไทย  2  ฉบับที่ 1  

                (มกราคม –มีนาคม 2542) หนา 4-6 

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

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

การศึกษาตนทุนคาขนสงการสงออกสินคายางพาราจากภาคใต  
ไปประเทศญี่ปุน : กรณีศึกษาทาเรือสงขลา และทาเรือปนัง 

 

                แบบสอบถามนี้เปนเครื่องมือหนึ่งในการสัมภาษณทานผูประกอบการที่

สงออกสินคายางพาราที่ใชบริการทาเรือสงขลา และทาเรือปนงั เพื่อนํามาเปนสวนหนึ่ง

ในการวิเคราะหตนทนุคาขนสงการสงออกสินคายางพาราโดยรวมจากภาคใตไป

ประเทศญี่ปุน และวิเคราะหถึงประสทิธิภาพ ปญหา และอุปสรรค ของผูสงออกของการ

ใชทาเรือที่สงออกทางทาเรือสงขลา และทาเรือปนงั เพื่อนํามาปรับปรุงประสิทธิภาพ

ของทาเรือสงขลา และหาแนวทางที่จะทําใหตนทนุคาขนสงการสงออกทางสงขลา

สามารถลดตนทุนลงได อันจะเปนสิ่งจูงใจใหผูประกอบการหันมาใชบริการของทาเรือ

สงขลาใหมากขึ้น 

                ทางผูวิจัยจึงเรียนมาเพื่อขอความรวมมือในการตอบแบบสอบถาม และ

ขอขอบพระคุณมา ณ ที่นี้ 

 

                                                                                         

                                                               นางสาววรรณา  ชีวานุกูล 

                                                               นักศึกษาปริญญาโทสาขาวิชาศรษฐศาสตร 

                                                               มหาวทิยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช                     
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1.  ชื่อบริษัท___________________________________________________________ 

2. ชื่อผูตอบแบบสอบถาม_________________________ตําแหนง________________ 

3. ปจจุบันทานใชบริการสงออกสินคายางพาราผานทาเรือใดบาง  เหตุผล 

-  ทาเรือสงขลา 

ใช   เหตผุล

_____________________________________________________________

_____________________________________________________________ 

_____________________________________________________________

_____________________________________________________________ 

ไมใช   เหตผุล

_____________________________________________________________ 

_____________________________________________________________

_____________________________________________________________

_____________________________________________________________ 

-   ทาเรือปนัง 

ใช   เหตผุล

_____________________________________________________________ 

_____________________________________________________________

_____________________________________________________________ 

_____________________________________________________________ 

ไมใช   เหตผุล  

_____________________________________________________________

_____________________________________________________________

_____________________________________________________________

_____________________________________________________________ 
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4. บริษัทของทานไดใชบริการขนสงสนิคายางพาราปริมาณกี่ตูคอนเทนเนอรตอ
สัปดาห 

- สงออกทางทาเรือสงขลาสัปดาหละ________________ตูคอนเทนเนอร 

- สงออกทางทาเรือปนังสัปดาหละ__________________ตูคอนเทนเนอร 

5. ระยะเวลาในการขนสงสนิคานับตั้งแตวันเรือออกสงไปยังประเทศญี่ปุนใชเวลากี่
วัน 

- สงออกทางทาเรือสงขลา_________________________วัน 

- สงออกทางทาเรือปนัง___________________________วัน 

6. ความถี่ของการเดินเรือในการใหบริการขนสงสนิคาไปยังประเทศญี่ปุนมีบริการ
กี่เที่ยวตอสปัดาห  (ตารางเดินเรือ) 

- สงออกทางทาเรือสงขลา________________________เที่ยว 

- สงออกทางทาเรือปนัง__________________________เที่ยว 

7. คาใชจายเกีย่วกับคาระวางเรือที่สงสนิคายางพาราไปประเทศญี่ปุน มีคาใชจาย

เทาใด 

- จุดสงออก ณ ทาเรือสงขลา 
Base freight              US$_____________ 

YAS                           US$_____________ 

FAF                            US$_____________ 

T.H.C.                        BHT_____________ 

B/L Fee                      BHT_____________ 

- จุดสงออก ณ ทาเรือปนัง 
Base freight               US$_____________ 

YAS                            US$_____________ 

FAF                            US$_____________ 

T.H.C.                        RM______________ 

B/L Fee                      RM______________ 
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8. คาใชจายเกีย่วกับตนทุนคาขนสงบรรทุกตูคอนเทนเนอร (หัวลาก)  จากทาเรือ

สงขลา และ ดานปาดังซเบซารไปยังโรงงาน ณ จังหวัดตาง ๆ มีคาใชจายเทาใด 
      จากทาเรือสงขลา 

- คาบรรทุกตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานจังหวัดสงขลา

______________________ บาท 

- คาบรรทุกตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานจังหวัดยะลา

______________________ บาท 

- คาบรรทุกตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานจังหวัดตรัง

______________________บาท 

- คาบรรทุกตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานจังหวัดนครศรีธรรมราช

______________________บาท 
จากดานปาดังซเบซาร

- คาบรรทุกตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานจังหวัดสงขลา

______________________ บาท 

- คาบรรทุกตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานจังหวัดยะลา

______________________ บาท 

- คาบรรทุกตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานจังหวัดตรัง

_______________________บาท 

- คาบรรทุกตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานจังหวัดนครศรีธรรมราช

_______________________บาท 

9.  คาใชจายเกีย่วกับอัตราคาภาระทาเรือสงขลา และทาเรือปนงั มีคาใชจาย

เทาใด 

- ทาเรือสงขลา 
คายกตูขึ้น–ลง  (Lift on/Lift off)  จํานวน_____________________บาท 

คาเก็บสินคา (Storage Charge)       จํานวน_________________ บาท 

คาผานทา & ตาชั่ง (Weighing Fee)  จํานวน_________________ บาท 
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อ่ืน ๆ  (Others)                                 จํานวน_________________บาท 

 

- ทาเรือปนัง 
คายกตูขึ้น-ลง (Lift on/Lift off)   จํานวน_____________________บาท 

      คาระวางรถไฟปาดังซเบซาร       จํานวน____________________ บาท 

                      อ่ืน ๆ (Others)                          จํานวน_____________________บาท 

10.  ตนทุนคาขนสงในการสงออกสินคายางพาราโดยรวมโดยผานทาเรือทั้ง 2 แหง

มีคาใชจายรวมประมาณเทาใดตอการสงออก 1 ตูคอนเทนเนอร 

- ตนทุนคาขนสงรวมที่สงออกสงขลา  จํานวน__________________บาท 

- ตนทุนคาขนสงรวมที่สงออกปนัง      จํานวน__________________บาท 

11. บริษัทของทานไดรับความพอใจในการใชบริการของทาเรือประมาณกี่
เปอรเซ็นต 

- ทาเรือสงขลา_________________ %   เพราะ

_________________________________________________________ 

     _________________________________________________________ 

     _________________________________________________________ 

                     _________________________________________________________ 

- ทาเรือปนัง__________________%   เพราะ

_________________________________________________________ 

_________________________________________________________

_________________________________________________________

_________________________________________________________ 

12. ปจจุบันการสงออกสินคายางพาราจากภาคใตสวนใหญจะสงออกผานทาเรือ
ปนังเนื่องจากคาระวางถูกกวาสงออกทางทาเรือสงขลา  ทานคิดวาเปนเพราะ

เหตุใด 
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________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________ 

13. หากมีหนวยงานที่เกีย่วของวางแผนลดคาใชจายตาง ๆ ใหเปนอัตราเดียวกับ

ทาเรือปนังเพื่อดึงผูประกอบการในภาคใตใหหันมาใชบริการทาเรือสงขลา อัน

จะนํารายไดมาสูประเทศไทยเพิ่มขึ้น ทานคิดวาเปนไปไดหรือไม  เพราะเหตุใด 
-  เปนไปได    
เพราะ

________________________________________________________________ 

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________ 
-  เปนไปไมได   
เพราะ

________________________________________________________________ 

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________ 

14.หากรัฐบาลสามารถทําใหคาใชจายตาง ๆ ในการขนสงสนิคายางพาราสงออก  

     ไป ยงัประเทศญี่ปุนมอัีตราเดียวกับสงออกทางทาเรือปนัง ทานคิดวาจะหัน  

     กลบัมาใชทาเรือสงขลาใหมากขึ้นหรือไม  เพราะเหตุใด 

- มากขึ้น 
            เหตผุล 

            ______________________________________________________________ 

            ______________________________________________________________   
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            ______________________________________________________________                

            ______________________________________________________________       

           _______________________________________________________________ 

 

-   เหมือนเดิม 

              เหตุผล 

           ________________________________________________________________ 

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________ 

15. ปญหาและอุปสรรคที่พบในการใชบริการของทาเรือตาง ๆ 
a. ทาเรือสงขลา 

1.________________________________________________________ 

_________________________________________________________                        

_________________________________________________________

_________________________________________________________ 

2.________________________________________________________

_________________________________________________________ 

_________________________________________________________

_________________________________________________________ 

3.________________________________________________________

_________________________________________________________ 

_________________________________________________________

_________________________________________________________ 

4.________________________________________________________

_________________________________________________________ 
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_________________________________________________________

_________________________________________________________ 
b. ทาเรือปนัง 

1.________________________________________________________

_________________________________________________________

_________________________________________________________ 

_________________________________________________________

________________________________________________________ 

2.________________________________________________________

_________________________________________________________

_________________________________________________________

_________________________________________________________  

3.________________________________________________________

_________________________________________________________                

_________________________________________________________

_________________________________________________________  

4.________________________________________________________

_________________________________________________________ 

_________________________________________________________

_________________________________________________________ 

 

16.   ความคิดเหน็ และขอเสนอแนะ 

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________ 
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ประวัติผูวิจัย 
 

ชื่อ                           นางสาววรรณา  ชวีานุกูล 

วัน เดือน ปเกิด       17 มนีาคม 2510 

สถานที่เกิด              อําเภอหาดใหญ จังหวัดสงขลา 

ประวัติการศกึษา      วทิยาการจัดการ (การบัญชี) มหาวทิยาลยัสุโขทัยธรรมาธิราช 2536 

สถานทีท่ํางาน          บริษทั เอน็.วาย.เค. สงขลา จาํกดั 

                                 อําเภอหาดใหญ จังหวัดสงขลา 

ตําแหนง                   ผูชวยผูจัดการฝายบัญชีและการเงิน 
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